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序      文  

 

 

 

 日本国政府は、カンボジア王国政府の要請に基づき、同国の主要幹線道路橋梁改修計画にかか

る基本設計調査を行うことを決定し、独立行政法人国際協力機構がこの調査を実施しました。 

 

 当機構は、平成16年２月22日から３月31日まで基本設計調査団を現地に派遣しました。 

 

 調査団は、カンボジア政府関係者と協議を行うとともに、計画対象地域における現地調査を実

施しました。帰国後の国内作業の後、平成16年６月20日から６月25日まで実施された基本設計概

要書案の現地説明、及び引き続き実施された橋梁架替え部分の詳細設計レベルの設計に係る現地

調査（平成16年６月26日から８月23日まで）、その後の国内設計・積算作業並びに調査成果の現

地説明（平成16年10月25日から11月５日まで）を経て、ここに本報告書完成の運びとなりました。 

 

 この報告書が、本計画の推進に寄与するとともに、両国の友好親善の一層の発展に役立つこと

を願うものです。 

 

 終りに、調査にご協力とご支援をいただいた関係各位に対し、心より感謝申し上げます。 

 

 

  平成16年12月 

 

 

独立行政法人国際協力機構 

理事  小 島  誠 二 

 



 

 

伝   達   状  

 

 

 

 今般、カンボジア王国における主要幹線道路橋梁改修計画基本設計調査が終了いたしま

したので、ここに最終報告書を提出いたします。 

 

 本調査は、貴機構との契約に基づき弊社が、平成16年２月18日より平成16年12月17日ま

での10ヵ月にわたり実施いたしてまいりました。今回の調査に際しましては、カンボジア

の現状を十分に踏まえ、本計画の妥当性を検証するとともに、日本の無償資金協力の枠組

みに最も適した計画の策定に努めてまいりました。 

 

 つきましては、本計画の推進に向けて、本報告書が活用されることを切望いたします。 

 

 

 

平成16年12月            
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要 約 

 

経済成長、社会開発と文化開発、及び天然資源の活用と環境保全の 3 点がカンボジ

ア国の国家開発目標となっており、経済成長や社会開発を達成するためには、運輸

部門における基礎インフラの改善が不可欠であることから、主要国道の修復・再建、

隣国への道路網の確立及び持続的維持管理計画の策定が第 2次社会経済開発 5ヵ年

計画（2001～2005 年）における道路整備目標となっている。カンボジアの道路網

は、幹線国道（1,988km）、一般国道（2,177km）、州道（3,615km）及び枝線道路

（31,000km）で構成されているが、幹線国道上でさえも、ベイリー橋や木橋等の仮

設橋や劣化の進行した橋梁等、改修を要する橋梁が数多く残されており、道路整備

目標を達成する上で幹線国道上の橋梁の整備が緊急課題となっている。 

 

幹線国道上の橋梁整備の一環として、カンボジア国政府は、プノンペン市及びその

周辺州の幹線国道上の橋梁整備について我が国に無償資金協力を要請した。カンボ

ジア側からの当初要請は、６橋の架け替え及び 31 橋の架け替え・補修に必要な資

材調達並びにチュルイチョンバー橋の点検である。 

 

この要請を受けて日本国政府は基本設計調査（橋梁架け替えは詳細設計レベルま

で）の実施を決定し、独立行政法人国際協力機構が平成 16 年 2 月 22 日から 3 月

31 日まで基本設計調査団を現地に派遣し、カンボジア国政府関係者と協議を行う

とともに、計画対象地域における調査を実施した。帰国後、現地調査結果に基づい

て最適な事業内容について基本設計を行い、その内容を取りまとめて基本設計概要

書を作成し、その説明・協議のため、平成 16 年 6 月 20 日から 6 月 25 日まで基本

設計概要説明調査団をカンボジア国に派遣した。引き続き、橋梁架替え部分の詳細

設計レベルの設計を行うため、平成 16 年 6 月 26 日から 8 月 23 日まで現地調査団

を現地に派遣し、帰国後の国内設計・積算作業を経て、調査成果概要書を作成し、

その説明・協議のため、平成 16 年 10 月 25 日から 11 月 5 日まで調査成果概要説明

調査団を現地に派遣した。 

 

当初、架け替えを要請された６橋のうち、架け替え不要または不急と判断された２

橋とカンボジア側が歴史的建造物として保存したいという強い意向を持つ１橋を

除く３橋は老朽化が著しく、狭幅員で交通のボトルネックとなっており、架け替え



の緊急性が高いと判断された。また、31 橋の架け替え・補修に必要な資材調達は、

別途検討されることとなったため、本計画には含めないこととし、チュルイチョン

バー橋については、補修を行うには高度の技術を要し、カンボジア側による施工が

困難であるため、無償資金協力で実施することが妥当であると判断された。最終的

に提案された計画の概要は次のとおりである。 

 ・事業内容：第二タクマウ橋（国道 2 号線）、プレックホウ橋（国道 2 号線）、及び

スラコウ橋（国道３号線）の架替え、並びにチュルイチョンバー橋

（国道 6A 号線）の補修 

       ・ 架替え３橋の概要 

項目 第二タクマウ橋 プレックホウ橋 スラコウ橋 

橋長（スパン数） 75.0m(4 スパン) 100.0m(4 スパン) 100.0m(4 スパン) 

幅員 13.0m 13.0m 12.0m 

上部工 H 鋼桁 PC 桁 PC 桁 

下部工 パイルベント 
（橋台、橋脚とも） 

パイルベント 
（橋台、橋脚とも） 

逆 T 型橋台、 
円柱式橋脚 

 
形式 

基礎工 場所打ちコンクリート
杭 

場所打ちコンクリート杭 既製コンクリート杭

取り付け道路整備 起点側 44.0m 
終点側 57.5m 

起点側 97.0m 
終点側 103.0m 

起点側 120.0m 
終点側 120.0m 

護岸工（練石積） 起点側 33.8m 
終点側 33.8m 

起点側 33.8m、 
終点側 33.8m 

起点側 100.4m、
終点側 102.5m 

護床工（円筒蛇篭） 中央橋脚の周囲 5.4m 中央橋脚の周囲 3.5m 全橋脚の周囲 3.5m

主要橋梁付帯施設 照明 3 基 - - 

 

        ・ チュルイチョンバー橋の補修の概要 

補修項目 補修内容・規模 

舗装の補修 アスコン舗装の打ち替え（鋼床版橋面 539.0m、RC 床版橋面
172.3m、取り付け道路面 165.6、合計 876.9m） 

鋼桁部伸縮装置の補修 フィンガージョイントタイプの伸縮装置に交換（4 箇所） 

PC 桁部伸縮装置の補修 埋設ジョイントタイプの伸縮装置に交換（12 箇所） 

鋼桁端部ダイヤフラムの補強 補強部材の設置（2 箇所） 

鋼桁架け違い部と鋼桁端部下
フランジの補修 

素地調整・金属パテ塗布及び補強板設置（鋼桁架け違い部 2 箇
所、鋼桁端部下フランジ 2 箇所、合計 4 箇所） 

鋼桁材の塗装の補修 素地調整及び塗装（4 箇所、内面 323 ㎡、外面 1,794 ㎡、合計
2,117 ㎡) 

高欄の再塗装 再塗装（全長 1,422.6m、2,394 ㎡） 

換気孔からの鳥の侵入防止 換気孔に金網設置（88 箇所） 

鋼桁端部下フランジの排水 排水管設置（1 箇所、2 本） 

旗竿の交換 テラス高欄の旗竿の交換（4 箇所 x4 本、合計 16 本） 

 

本計画を我が国の無償資金協力により実施する場合、詳細設計期間（チュルイチョン

バー橋のみ）は 4 ヶ月、全体の工事期間は 28 ヶ月である。本計画の総事業費は 10.09

億円（日本側負担 9.97 億円、カンボジア側 0.12 億円）と見込まれる。 

 



本計画の直接の受益者は対象橋梁の位置するプノンペン市、カンダール州及びタケオ

州の住民 355 万人、間接の受益者はカンボジア全国民 1,411 万人（2004 年）であり、

計画実施による効果は次のとおりである。 

・ 橋梁の走行性が悪く(全橋）、狭幅員で交通容量が小さい(架替え対象 3 橋)ため、

ボトルネックとなっている現状が改善され、幹線国道としての機能が向上する。 

・ 橋梁の走行性が改善(全橋)し、交通容量が増加する(架替え対象 3 橋)結果、橋梁

通過速度が次のとおり増加する。 

 改修前(現在)の平均速度 改修後の平均速度 

第二タクマウ橋 15km/h 40km/h 

プレックホウ橋 14km/h 50km/h 

スラコウ橋 42km/h 60km/h 

チュルイチョンバー橋 26km/h 35km/h 

・ 架替え対象 3 橋は、老朽化のため、通行できる車両が 10ｔ以下に制約されている

が、20t 車が通行可能となり、貨物輸送が効率化する。 

 ・ 橋梁の走行性が改善することにより、振動、排気ガス、騒音等が減少する。 

 ・ 架替え対象３橋は、将来、損傷・老朽化が進み、通行できなくなる可能性がある。

また、チュルイチョンバー橋も伸縮装置の破損、鋼桁架け違い部や鋼桁端部下フ

ランジ部の腐食等が進行しており、放置した場合は 5 年程度の耐用年数と思われ

るが、架替え／補修により、橋梁機能が損なわれる事態が回避され、橋梁機能が

完全に維持される。 

 ・ スラコウ橋では、桁下の通水容量不足による取り付け道路盛土の冠水・崩壊によ

り、1992 年、1999 年及び 2000 年に全面または片側不通となったが、十分な通水

容量が確保され、護岸工が設置されることにより、通行止めとなる事態が解消す

る。 

 ・ 対象橋梁及びその前後 100m 以内で、死傷者を伴う交通事故が 2002-2003 年の 2

年間で 18 件発生しており、この中には、橋梁部の欠陥(不連続性、路面走行性不

良等)のため交通が円滑に流れないことに起因する場合が多く含まれていると推

定されるが、橋梁部の欠陥を解消することにより、交通事故が半減することが期

待される。 

 ・ 幹線国道としての機能が向上することにより、物的・人的交流が促進される。ま

た、社会・経済活動が活性化する。 

 

本計画は、上述のように多大な効果が期待されると同時に、交通の円滑化、通行止め



の解消、交通事故の減少、社会・経済の活性化等、広く住民の生活改善に寄与するも

のであることから、我が国の無償資金協力により実施することは妥当であると判断さ

れる。また、施設の運営・維持管理についても、相手国側体制は人員・資金ともに十

分で問題は無いと考えられる。さらに、対象橋梁の架かる国道 2 号線、3 号線及び 6A

号線の改良(他の橋梁の整備、2 輪車車線の設置等)が行われれば、計画の効果は更に

大きくなるものと考えられる。 
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第１章  プロジェクトの概要 

 

1.1  当該セクターの現状と課題 

 

1.1.1  現状と課題 

 

カンボジアの運輸施設には、道路、鉄道、海運、内陸水運、航空があるが、このう

ち、道路網のみが全国を網羅しており、道路交通は旅客輸送の 65%、貨物輸送の 69%

を占めている。 

 

カンボジアの道路網は、幹線国道（1 桁国道、延べ 1,988km）、一般国道（2 桁国道、

延べ2,177km）、州道（3桁道路、延べ3,615km）及び枝線道路（番号無し、延べ31,000km）

で構成されている。幹線国道は、首都プノンペンを中心として放射状に展開し、大

部分の州の中心都市及び主要な国境通過点を首都と結んでいる。国道 5 号線と国道

1 号線はアジア・ハイウェイ A-1 号線のカンボジア区間であり、国道 4 号線、国道

6A 号線、国道 6 号線（チュンチュノック～スクーン間）及び国道 7 号線はアジア・

ハイウェイ A-11 号線のカンボジア区間を形成している。大部分の国道は、1920～30

年代に軽車両用に建設されたもので、約 2,400km が舗装されていたが、1970～80 年

代の内戦時代に維持管理が行われず、更に、洪水被害、爆撃・地雷による破壊、車

両重量の増加等により、殆んどの舗装が剥離し、大部分の道路が損壊した。国連カ

ンボジア暫定統治機構を中心とする不通区間の緊急復旧を経て、1993 年から日本、

米国、オーストラリア、ADB、UNDP 等の援助により本格的な復旧が始まったが、1997

年頃までの復旧は、日本と米国によるものを除き、多くは緊急復旧的なもので、簡

易舗装や仮設橋の建設が主体の規格の低い道路構造への復旧であった。その後、規

格の高い道路への再建が行われたが、2000 年までに国際的標準に達する道路に再建

されたのは 350km に過ぎない。第 2 次社会経済開発 5 ヵ年計画（2001～2005 年）で

は、計画期間中に 4,700km を再建する計画を掲げている。 

 

国道に架橋されている橋梁は、約 4,100 橋であり、そのうち、幹線国道には約 920

橋が架かっており、総延長は約 20,000m である。橋梁形式は主にコンクリート橋で

あるが、ベイリー橋や木橋等の仮設橋も多い。これら橋梁のなかには、内戦により

破壊または損傷を受けたり、維持管理不足により劣化が進行したものが多く、日本

を始めとして、米国、オーストラリア、韓国、中国、タイ等の各国の援助、及び ADB、

世界銀行等の国際開発金融機関の融資により改修が進められているが、未だ未改修

の橋梁が数多く残されている。 
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上述のように、道路セクターの最大の問題点は、道路網が荒廃していることであり、

復旧が推し進められているが、幹線国道でさえ、2003 年末現在、近代的な規格の道

路に改修されたのは 60%に当たる約 1,200km に過ぎないのが現状である。まず、プ

ノンペンと各州の中心地を結ぶ幹線道路を整備すること、次いで、隣接する州の中

心地間を直結する道路及び主要経済拠点に接続する道路を整備することが、緊急の

課題となっている。 

 

1.1.2  開発計画 

 

カンボジア国は、第 2 次社会経済開発 5 ヵ年計画（2001～2005 年）で、次の国家開

発目標を掲げている。 

• 低所得者の生計を支える幅広いセクターにおける経済成長の達成。 

• 社会及び文化開発の促進。 

• 天然資源の持続的活用と健全な環境の保全。 

 

経済成長と社会開発を達成するためには、運輸部門における基礎インフラの改善が

不可欠であり、そのためには、道路の改修と運営・維持管理能力の向上が最重要課

題である。その施策として、同計画に、次の道路整備目標が掲げられている。 

 

• 主要国道を修復・再建し、陸上交通網の改善をはかる。 

• 隣国への道路網を確立し、遠隔地に国際交流への門戸を開く。 

• 持続的な維持管理計画を策定し、道路の修復・再建のための投資の効果を持続さ

せる。 

 

上記の目標を達成するための方策の 1 つとして、橋梁整備、特に、幹線国道上の橋

梁整備が挙げられており、本プロジェクトはそれに寄与するものである。 

 

1.1.3  社会経済状況 

 

人 口 

1998 年（最新の国勢調査）のカンボジアの人口は、1,144 万人であり、24 の市／州

別では、コンポンチャム州が最大で 161 万人、プノンペン市は 100 万人である。人

口密度は、プノンペン市が最も高く（3,745 人／km2）、その南側に位置するカンダー

ル州及びタケオ州がそれに続いている（299 人／km2 及び 222 人／km2）。プノンペン
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市、カンダール州及びタケオ州を含む１市 5 州で構成される Plain Region は、面積

は全国の 13.8%であるが、人口は全国の 51.6%を占めている。全人口の 84%が農村に

居住しており、都市人口率が低いのがカンボジアの特徴である。また、衛生状態が

悪いため幼児死亡率が高く、10 人に 1 人が 5 歳までに死亡すると推定されている。

なお、1994 年のカンボジアの人口は、975 万人で、1994～1998 年の年平均増加率は

4.1%である。 

 

経済構造 

部門別国内総生産を表 1.1.3-1 に、就業人口を表 1.1.3-2 に示す。カンボジアの主

要産業は、農林水産業であり、就労人口の 73.7%（2000 年）、GDP の 39.2%（2001 年）

を占めている。しかし、近年は米国による輸入品特恵関税適用により繊維工業が活

性化し、社会資本整備が進展したことにより、製造業の伸びが高い。一人当たりの

国民所得は 253 米ドル(2000 年）で、UNDP 人間開発指標で 162 カ国中第 121 位に位

置する後発開発途上国（LLDC）の一つである。 

 

表 1.1.3-1 国内総生産（名目） 

1994 年 2001 年  

金額 
(百万リエル)

シェア 
（％） 

金額 
(百万リエル) 

シェア 
（％） 

総生産 5,867.3 12,573.0  

部門別 
 農林水産業 
 鉱業 
 製造業 
 電気・ガス・水道業 
 建設業 
 商業／ホテル・レストラン業
 運輸・通信業 
 金融・不動産取引業 
 行政 
 その他 

2,591.1 
11.1 

522.2 
30.8 

242.2 
1,106.0 

385.7 
478.9 
228.5 
270.8 

44.2 
0.2 
8.9 
0.5 
4.1 

18.9 
6.6 
8.2 
3.9 
4.6 

 
4,930.0  

23.8  
2,100.6  

56.8  
742.9  

1,867.0  
940.9  
990.5  
369.4  
551.1  

39.2 
0.2 

16.7 
0.5 
5.9 

14.8 
7.5 
7.9 
2.9 
4.4 

出典：Key Indicators of Developing Asian and Pacific Countries, 2002,ADB 

 

表 1.1.3-2 就労人口 

1996 年 2000 年  

人口 
（千人） 

シェア 
（％） 

人口 
（千人） 

シェア 
（％） 

総数 4,456.2 5,275.0  

部門別 
 農業 
 鉱業 
 製造業 
 その他 

3,482.5 
1.0 

168.8 
803.9 

78.1 
0.0 
3.8 

18.0 

 
3,889.0  

4.0  
367.0  

1,015.0  

73.7 
0.1 
7.0 

19.2 

失業率 0.9 % 2.6 % 

出典：Key Indicators of Developing Asian and Pacific Countries, 2002,ADB 
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1.2  無償資金協力要請の背景・経緯及び概要 

 

1.1.1 節に述べたように、カンボジアの道路網は、1970～80 年代の内戦時代の維持

管理の欠如、洪水被害、爆撃・地雷による破壊、車両重量の増加等により荒廃して

おり、1993 年から、日本を始めとするドナー国の援助及び ADB、世界銀行等の国際

開発金融機関の融資で復旧が推し進められているが、幹線国道でさえ、2003 年末現

在、近代的な規格の道路に改修されたのは 60%に当たる約 1,200km に過ぎないのが

現状であり、プノンペンと各州の中心地を結ぶ幹線道路を整備することが、緊急の

課題となっている。 

 

係る状況にあって、カンボジア政府は、第 2 次社会経済開発 5 ヵ年計画（2001～2005

年）において、主要国道を修復・再建し、陸上交通網の改善をはかることを道路整

備目標の一つとしている。幹線国道上には、未改修の橋梁が数多く残されており、

道路整備目標を達成するためには、幹線国道上の橋梁整備が不可欠である。 

 

橋梁整備の一環として、2002 年 6 月に、カンボジア政府は、プノンペン市及びその

周辺州の幹線国道上の橋梁整備について、我が国に無償資金協力を要請した。 

 

要請を受けて、2003 年 6 月～8 月に、予備調査が実施され、その検討結果を踏まえ

て、2004 年 3 月、要請内容が見直された。要請内容の変更状況は次のとおりである。 

 

当初要請 

当初の要請内容は、次のとおりであった（表 1.2-1 参照）。 

• プノンペン市内道路、国道 2 号線、国道 3 号線及び国道 11 号線上の６橋の架け

替え 

• プノンペン市内道路、国道 3 号線及び国道 6A 号線上の 31 橋の架け替え・補修に

必要な資材調達と技術移転 

• チュルイチョンバー橋の点検 

 

予備調査の提言 

 

予備調査による検討の結果、協力内容を次のとおりとすることが妥当であると判断

された（理由については表 1.2-1 参照）。 

• 架け替え要請 6 橋中、第二タクマウ橋、プレックホウ橋及びスラコウ橋の 3 橋の

架け替え 
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• 資材調達と技術移転要請 31 橋中、国道 6A 号線上の４橋（No.4 橋、No.7 橋、No.16

橋、No.22 橋）の補修に必要な資材調達と技術移転 

• チュルイチョンバー橋の補修に必要な資材調達と技術移転 

 

最終要請 

 

カンボジア側との協議の結果、国道 6A 号線上の４橋は、「国道 6A 号線、6 号線、７

号線改修計画予備調査」で評価することとし、本件の対象から除外することが合意

された。また、当初資材調達と技術指導による対応を検討していたチュルイチョン

バー橋の補修については、カンボジア側による施工が技術的に困難であるとの理由

から、日本側により補修することが要請された。したがって、カンボジア側からの

最終要請は次のとおりとなった。 

• 第二タクマウ橋、プレックホウ橋及びスラコウ橋の 3 橋の架け替え 

• チュルイチョンバー橋の補修 

 

当初要請、予備調査結果及び最終要請橋梁を表 1.2-1 に示す。 
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表 1.2-1 要請橋梁リスト 

道路 橋梁 当初要請 予備調査結果 最終要請

ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ Phum Mul ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え・補修不要 ×同左

市内道路 Stung Meancheay ○架け替え ×架替え不要 ×同左

Ta Khmau I ○架け替え ×「カ」国側保存希望 ×同左

Ta Khmau II ○架け替え ○架け替え ○架け替え

Prek Ho ○架け替え ○架け替え ○架け替え

No.12(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.13(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.17(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.50(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.53(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.54(Slakou) ○架け替え ○架け替え ○架け替え

No.55(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

No.58(Bailey) ○架け替え用資材調達∕技術移転 ×架替え不要 ×同左

Chruoy Changwar ○点検 ○補修用資材調達∕技術移転 ○補修

No.1 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

No.2 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.3 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

×「国道6A号線,6号線,７号線改修

　　計画予備調査」で評価

No.5 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

No.6 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

×「国道6A号線,6号線,７号線改修

　　計画予備調査」で評価

No.8 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.9 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.10 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

No.11 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

No.12 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.13 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.14 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.15 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

×「国道6A号線,6号線,７号線改修

　　計画予備調査」で評価

No.17 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

No.18 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.19 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.20 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

No.21 ○補修用資材調達∕技術移転 ×技術支援等による補修で対応可能 ×同左

×「国道6A号線,6号線,７号線改修

　　計画予備調査」で評価

No.23 ○補修用資材調達∕技術移転 ×補修不要 ×同左

国道11号線 Peam Ror ○架け替え ×架け替えの緊急性が乏しい ×同左

○：要請 ○：協力は妥当 ○：要請
×：協力は不適切 ×：要請撤回

No.22 ○補修用資材調達∕技術移転 ○補修用資材調達∕技術移転

○補修用資材調達∕技術移転 ○補修用資材調達∕技術移転

○補修用資材調達∕技術移転 ○補修用資材調達∕技術移転

凡例

国道2号線

国道３号線

国道6A号線

No.4

No.16

○補修用資材調達∕技術移転 ○補修用資材調達∕技術移転

No.7
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1.3  我が国の援助動向 

 

過去に実施された、または実施中の道路・橋梁分野の無償資金協力プロジェクト及

びノン・プロジェクト無償資金協力の見返り資金によるプロジェクトの概要を表

1.3-1 及び表 1.3-2 にそれぞれ示す。 

 

表 1.3-1 過去の道路・橋梁整備に係る無償資金協力プロジェクト 

案件名 実施年度
供与限度額

（億円）
案件概要 

ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋復旧計画 1992-1993 29.89 ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋(709m)の中央３径間(265m)の改築及

び側径間の補修 

国道６Ａ号線復旧計画 1993-1994 30.12 国道６Ａ号線（ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋～ﾁｭﾝﾁｭﾉｯｸ間、44km）

の整備 

国道６号・７号線修復計画 1996-1999 45.78 国道６号線（ﾁｭﾝﾁｭﾉｯｸ～ｽｸｰﾝ区間）及び７号線（ｽｸｰ

ﾝ～ｺﾝﾎﾟﾝﾁｬﾑ区間）（計 73km）の整備、およびきず

な橋の西側取り付け道路(2.2km)の建設 

メコン架橋建設計画 1996-2000 65.07 きずな橋(1,360m)及び取り付け道路(2.2km)の建設

国道６号線ｼｪﾑﾘｱｯﾌﾟ区間改善計画 2000-2001 13.53 国道６号線（ﾛﾘｵｽ～ｼｪﾑﾘｱｯﾌﾟ区間、17.5km）の整備

国道６Ａ号線橋梁整備計画 2000-2001 13.59 国道６Ａ号線上の３橋（No.24、No.25 及び No.26、

総延長 300m)の改築 

国道７号線ｺﾝﾎﾟﾝﾁｬﾑ区間改修計画 2000-2003 20.53 国道７号線（きずな橋～国道 11 号線との交差点区

間、11.5km）の整備 

 

表 1.3-2 ノン・プロジェクト無償資金協力の見返り資金による道路整備プロジェクト 

案件名 実施年度
供与限度額

(百万 US$)
案件概要 

国道 2 号線復旧計画 2003-2005 14.6 国道 2 号線、ﾀｹｵ～ﾍﾞﾄﾅﾑ国境区間 51.7km の改修

 

1.4  他ドナーの援助動向 

 

近年に実施された、または実施中の他ドナーの援助による道路整備プロジェクトを

表 1.4-1 に示す。 

 

表 1.4-1 他ドナー・機関の援助による道路整備プロジェクト 

案件名 実施年 
金額 

(百万 US$) 

ドナー国

機関

有償･無償

･技協の別
概要 

Phnom Penh to Ho Chi 

Minh City Highway 

Project 

1999-2004 25.9 ADB 有償 国道１号線、Neak Loueng～ベトナム国境区間 105km の改修 

37.1 ADB 有償 国道５号線、Phnom Penh～Sisophon 間のうちの未修復区間 260km の改修 

15.1 ADB 有償 国道６号線、Kampong Thmor～Kampong Thom∕Siem Reap 州境区間 112ｋｍ

の改修 

Primary Roads 

Restoration Project 

2000-2003 

26.3 ADB 有償 国道７号線、国道 11 号線との交差点～Kracheh 区間 205km の改修 

Cambodia Road 

Improvement Project 

2004-2007 58.2 ADB 有償 国道６号線、Siem Reap～Kralanh～Sisophon 区間 102km、 

国道５号線、Sisophon～Poipet 区間 48.5km、および 

国道 56/68 号線、Sisophon～Samraong～Kralanh 間 193km の改修 

6.5 WB 有償 国道３号線、Veal Renh～Trapeang Ropouv 区間 21.5km の改修 Road Rehabilitation 

Project 

2001-2004 

16.1 WB 有償 国道６号線、Kampong Thom∕Siem Reap 州境～Roluos 区間、Angkor Wat へ

のｱｸｾｽ道路、及び Siem Reap 空港へのｱｸｾｽ道路、計 72.4km の改修 

Flood Emergency 

Rehabilitation 

Project 

2003-2004 3.5 WB 有償 国道３号線、Chaom Chau～Kampot 間 136km の舗装のリハビリテーション及び

２箇所のパイプカルバートの設置 
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第２章  プロジェクトを取り巻く状況 

 

2.1  プロジェクトの実施体制 

 

2.1.1  組織・人員 

 

本プロジェクトの実施機関は、公共事業運輸省（MPWT：Ministry of Public Works and 

Transport）である。本省の他に 24 の市／州に公共事業運輸局があり、これらは、

行政組織上、市／州政府に属すると同時に、MPWT の地方事務所としての機能を併せ

持っている。MPWT の組織図を図 2.1.1-1 に、本プロジェクトに関係するプノンペン

市（チュルイチョンバー橋）、カンダール州（第二タクマウ橋、プレックホウ橋）及

びタケオ州（スラコウ橋）の公共事業運輸局の組織図を図 2.1.1-2、図 2.1.1-3 及

び図 2.1.1-4 に示す。 

 

本プロジェクトの実施部局は次のとおりである。 

・ 実  施 ：公共事業運輸省公共事業総局 

・ 用地取得／住民移転 ：省庁間住民移転委員会（IRC：Inter-Ministerial 

Resettlement Committee） 

・ 維持管理(日常維持管理) ：市／州公共事業運輸局 

(本プロジェクトの場合は、プノンペン市公共事業

運輸局道路・橋梁課、カンダール州公共事業運輸局

道路・橋梁部、タケオ州公共事業運輸局公共事業部) 

・ 維持管理（補修） ：公共事業運輸省公共事業総局維持管理部 

 

実施機関である公共事業運輸省公共事業総局の任務は、公共事業に係る基本方針の

策定、管轄している各部／センターの業務の管理・調整等である。 

 

公共事業運輸省および市／州公共事業運輸局の各部署の人員数（2004 年 11 月）は、

図 2.1.1-1～図 2.1.1-4 に示すとおりであり、公共事業運輸省の職員総数は 1,812

人である。 
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 ( )職員数 

*  総局長 1 名及び副総局長 2 名 

** 維持管理部は 2003 年 1 月 20 日に公共事業総局内に設置された組織であり、スタッフは次のとおりである。 

スタッフ ：部長 ：H.E.Chhin Kong Hean （公共事業総局 総局長） 

副部長 ：Vong Pisith （公共事業総局 副総局長） 

他のスタッフは、公共事業総局内の各部の職員の中から、副部長が指名する。現在、25 名のスタッ

フが指名されている。 

 

図 2.1.1-1 公共事業運輸省の組織図 

 

 ( )職員数 

*  現在空席 

** バイク登録課と公共交通課の職員がこのポストを兼任している。 

図 2.1.1-2 プノンペン市公共事業運輸局の組織図 
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(3)* (3)* (3)* (22)
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( )職員数 

 

図 2.1.1-3 カンダール州公共事業運輸局の組織図 

 

 

( )職員数 

 

図 2.1.1-4 タケオ州公共事業運輸局の組織図 

 

局 長 
(1)
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10 地区の公共

事業運輸部 
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副局長 (1)副局長 (1) 

企画・総務部 (6)運輸部 (13) 

局 長 
(1)

公共事業部 (25)

11 地区の公共

事業運輸部 
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道路･橋梁部 (91) 運輸部 (14)

副局長 (1) 副局長 (1) 

総務部 (8)企画･経理部 (8) 
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2.1.2  財政・予算 

 

公共事業運輸省の過去 3 年間の予算及び支出を表 2.1.2-1 に示す。 

 

表 2.1.2-1 公共事業運輸省の過去 3 年間の予算及び支出 

（単位：百万リエル） 

2001 年 2002 年 2003 年 
項目 

予算 支出 予算 支出 予算 支出 

合計 19,200.00 72,975.57 16,477.00 67,057.88 15,812.30 26,637.51

給与・手当て 1,540.00 1,497.42 1,530.00 2,293.22 2,435.00 2,376.93

管理費 3,200.00 2,670.81 3,150.00 2,370.17 3,400.00 2,297.64

経済支援関連費 11,830.00 8,598.62 11,697.00 5,121.69 9,877.30 8,662.16

ESCAP 会議費 400.00 59.82 300.00 54.91 150.00 8.38

道路・橋梁維持補修費 10,000.00 8,538.80 10,797.00 4,467.24 8,462.30 7,988.78

国営企業損失補填費 1,430.00 600.00 599.54 1,265.00 665.00

社会・文化費 2,590.00 2,556.28 60.00 18.35 60.00 25.12

国際業務費 40.00 7.82 40.00 11.81 40.00

開発費 57,644.62 57,242.64 13,275.66

国内プロジェクト 57,644.62 57,242.64 13,275.66

外国援助プロジェクトの内貨分  

外国援助プロジェクトの外貨分*  

* 現在、この項目は経済財務省が管理しており、公共事業運輸省の予算には組み込まれない。 

 

本プロジェクトの対象橋梁の位置する市／州公共事業運輸局の過去３年間の道路・

橋梁維持管理充当額を表 2.1.2-2 に示す。 

 

表 2.1.2-2 関係市／州公共事業運輸局の過去３年間の道路・橋梁維持管理充当額 

(単位：百万リエル） 

 2001 年 2002 年 2003 年 

プノンペン市 2,862 8,109 4,209 

カンダール州 不明 572 不明 

タケオ州 397 647 848 

合計 不明 9,328 不明 

 

2.1.3  技術水準 

 

公共事業運輸省の道路・橋梁建設技術水準 

道路・橋梁整備事業に関わる業務は、主として、公共事業総局の管轄する道路部、

建設機械センター及び公共事業研究センターが実施している。各部局の業務概要は

次のとおりである。 
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・ 道路部 - 道路・橋梁建設事業の管理 

 - フェリー事業の管理 

 - 市／州の公共事業運輸局の事業内容管理 

 - 橋梁建設部の事業管理 

・ 建設機械センター - 道路改修事業 

 - 新設道路建設事業 

 - 道路建設センターの事業管理 

・ 公共事業研究センター - 道路・橋梁の建設・改修に係る測量・設計業務 

 - 試験室の事業管理 

 - 道路・橋梁改修事業 

海外援助プロジェクトの管理は、プロジェクト毎に担当ユニットが組織され、実施

に当たる。現在、世界銀行ローンプロジェクトのユニットが道路部と建設機械セン

ターに、ADB ローンプロジェクトのユニットが公共事業研究センターに設置されて

いる。 

 

直轄工事を行う組織としては、道路部に所属する橋梁建設部と建設機械センターに

所属する道路建設センターがある。両組織の活動状況及び技術水準は次のとおりで

ある。 

 

① 橋梁建設部（BCU：Bridge Construction Unit） 

1979 年に設立された橋梁工事を行う組織であり、主としてベイリー橋の建設を

行っている。ベイリー橋の資材として、中国製のものを使用している。最近では、

第二タクマウ橋の西隣りにベイリー橋を建設しているが、杭施工時の振動に対し、

近隣住民から苦情が出ている。現在は、ほとんどの橋梁工事が海外援助により行

われているため、仕事がない状態である。下部工を含めたベイリー橋の設計・施

工技術は十分有しているが、標準的なものに限られ、振動・騒音の小さい場所打

杭のような特殊な工法を用いた施工の実積はない。 

② 道路建設センター（RCC：Road Construction Center） 

1993～1994 年、我が国の無償資金協力による道路建設センター改善計画により、

既存の建設機材事務所の施設及び機材が増強され、設立された組織である。設立

後、多くの専門家派遣が行われ、建設機械の運転・保守管理の指導が行われた他、

無償資金協力による道路プロジェクトに参画し、施工現場での OJT が行われた結

果、道路建設センターは独力で道路の修復が実施できるようになり、1996 年以

降、600km 以上の道路の復旧を行っている。ただし、予算の制約もあり、暫定的

な修復が主である。この実積から、通常の土工事、舗装工事等を実施する十分な
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技術力を有していると考えられる。 

 

上記のように、橋梁建設部によるベイリー橋建設、道路建設センターによる道路修

復工事等、標準的な道路・橋梁建設を自力で行う技術は有しているが、応用面・計

画面で問題があり、標準どおり施工すればよい場合を除き、計画、設計、施工の各

段階で技術的支援が必要であると考えられる。その 1 例を次に示す。 

 

2002 年に、プノンペン市公共事業運輸局がチュルイチョンバー橋の舗装のオーバーレイを

行ったが、桁継ぎ目部を除いて行ったため、段差が生じ、車両通過時に衝撃が生じるとと

もに、伸縮装置の損傷を促進する結果となり、失敗に終わっている。2004 年に、公共事業

運輸省が車両通過時の衝撃緩和策として、伸縮装置の上に鉄板を被せる工事を行ったが、

これは、専門家の指導もあり、良好な仕上がりとなっている。 

 

現地建設業者の技術水準 

カンボジアには土木関連建設業者が 10 数社あるが、ほとんどは政局が安定し始めた

1993 年頃、創業したものであり、歴史は浅い。ADB ローンプロジェクトを単独で受

注している会社もある（Muhhiba Construction Co., Ltd.：マレーシアを本拠とす

る現地法人会社でマレーシアの技術者の指導の下で工事を実施している）が、外国

業者の下請けをすることが多い。多くの会社が、我が国の無償資金協力による道路・

橋梁整備プロジェクトに、下請けや補助業務で参画した実積を有しており、本プロ

ジェクトにおいても、下請けや日本人技術者の補助役として十分活用可能である。 

 

維持管理業務の技術水準 

橋梁の維持管理に関し、橋面や排水施設の清掃、照明施設の保守等の日常維持管理

は市／州の公共事業運輸局が、橋面舗装のパッチング／オーバーレイ、護岸工・護

床工の補修等の補修工事は公共事業運輸省または市／州の公共事業運輸局が実施し

ている（本プロジェクトの場合は、補修工事は公共事業運輸省が行うことになって

いる）。維持管理業務の実施状況は次のとおりである。 

 

・ 日常維持管理：橋面の清掃、照明施設の保守は比較的良好に実施されているが、

排水施設の清掃が一般に不十分である。また、日常維持管理の範

疇には入らないが、チュルイチョンバー橋の箱桁内部や沓周辺の

清掃が全く行われていないため、一部が著しく腐食している。 

・ 補    修：橋面舗装の補修は比較的よく実施されているが、チュルイチョン

バー橋で桁継手部を除い てオーバーレイを行ったり、PC 桁橋

で目地部のみオーバーレイを行って、いずれも段差が生じ、車両



- 14 - 

通過時に衝撃をおこす等、実施方法が不適切である場合も見られ

る。その他の補修については、予算の制約もあり、ほとんど行わ

れていない。 

 

上記の問題点は、日常維持管理については、技術水準の問題というより、必要性の

認識が低いことが問題であり、また、補修については、最適な補修方法を見出す能

力の欠如と予算不足が問題である。 

 

プロジェクト実施上の問題点 

本プロジェクトは、本体工事の設計・施工を日本側が行うこと、下請けや日本人技

術者の補助役として現地建設業者が活用できることから、実施上問題は無い。しか

し、カンボジア側が行う橋梁架替え／補修後の維持管理については、現状の実施状

況が不十分であることから、技術支援が必要である。具体的には、橋梁点検・維持

管理マニュアル、チュルイチョンバー橋の橋面舗装打ち替え工事マニュアル、及び

チュルイチョンバー橋の鋼桁塗装補修工事マニュアルを作成し、これらを活用して、

維持管理及び将来予想される補修工事にあたることとする。 

 

2.1.4  既存の施設 

 

本プロジェクトの対象橋梁は、幹線国道上で、プノンペン市及びその近郊に位置す

る次の４橋である。 

• 第二タクマウ橋      （国道２号線）：架替え 

• プレックホウ橋      （国道２号線）：架替え 

• スラコウ橋          （国道３号線）：架替え 

• チュルイチョンバー橋（国道 6A 号線）：補修 

 

各橋の現況は次のとおりである。 

 

第二タクマウ橋 

プノンペン市の南方約 10.8km の国道 2 号線上に位置し、第一タクマウ橋と対となっ

て一方通行で運用されている（ともに１車線橋梁で、第一タクマウ橋が南向き、第

二タクマウ橋が北向きの一方通行）。交通量は、両橋合わせて 63,300 台／日（うち

２輪車 54,100 台／日）である。 

 

第二タクマウ橋は 1957 年に建設されたポニートラス橋で、老朽化が著しく、鋼材の
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腐食や橋脚の傾斜等が見られる。特に、橋脚の傾斜は日増しに増加しており、落橋

の危機に瀕しているため、急遽西隣にベイリー橋が架橋された。 

 

なお、第一タクマウ橋は 1927 年に建造されたコンクリートアーチ橋で、この橋も老

朽化しているが、カンボジア側は歴史的建造物として保存する意向である。ただし、

老朽化が著しいため、自動車用橋梁として使用し続けることは困難であり、第二タ

クマウ橋架替え後は歩行者及び２輪車に限定した運用とする計画である。 

 

プレックホウ橋 

プノンペン市の南方約 14km の国道 2 号線上に位置する橋梁で、交通量は 23,000 台

／日（うち２輪車 19,100 台／日）である。1922 年に建造されたコンクリートアー

チ橋で、老朽化が著しく、部材の欠損・亀裂・陥没等が多い。 

 

幅員が狭いため（4m）、西側に隣接して架けられた仮設ベイリー橋と対となって一方

通行で運用されている。本橋は耐荷力不足のため、大型車の通行を禁止しており、

大型車は西側のベイリー橋を使用している。本橋が北向き、ベイリー橋が南向きの

一方通行であるが、北向きの大型車が通行する場合は、南向きの交通をいったん遮

断し、ベイリー橋を通過させている。 

 

なお、本橋周辺はポルポト派との戦闘のあった場所で、本橋も爆撃をうけて床板に

穴があいており、鉄板を被せて応急復旧をした上使用している。 

 

スラコウ橋 

プノンペン市の南西約 66km の国道３号線上に位置する橋梁で、交通量は 3,000 台／

日（うち２輪車 2,200 台／日）である。1975 年に再建されたコンクリート桁橋で、

老朽化が著しく、部材各部の亀裂や橋脚ブレースの損壊等が見られる。幅員が狭く

（4.5m）、１車線２方向で運用されている。 

 

当初、本橋は 100m 以上の橋長の鋼製橋梁として建設されたが、内戦で破壊され、ポ

ルポト政権時に長さ 52m の灌漑施設を持つ構造物として再建された。橋長の約半分

に高さ約 2m の固定堰を設け、残り半分に木製の角落しを持つ水門を設置したもので

あるが、洪水時の堰の運用が難しく、実際の水管理にはほとんど役立たなかった。

1982 年、鋼製ゲートに取り替えられたが、洪水時の水圧によりゲートの開閉が出来

ず、1990 年、鋼製ゲートは廃棄された。 
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1992 年、スラコウ川は激甚な洪水に見舞われ、洪水流が国道 3 号線を越流した。ま

た、スラコウ川は蛇行の激しい河川で、水衝部にあたる上流右岸側取り付け道路法

面が侵食を受け、1999 年には、約 40ｍに渉って道路の半分が崩壊した。2000 年に

道路復旧が行われると同時に、蛇行を防ぐべく直線河道が掘削されたが、旧河道に

も流水があり、スラコウ橋の上流側で、旧河道と新河道が合流している。 

 

チュルイチョンバー橋 

国道 6A 号線の起点部に位置し、トンレサップ河を横断する橋梁で、交通量は 75,500

台／日（うち２輪車 60,900 台／日）である。 

 

本橋は 1960～1963 年に我が国の経済協力事業として建設された橋長 711.3m の橋梁

（中央 7 径間鋼製箱桁、両側各 5 径間 PC 桁）であるが、1973 年、内戦で中央橋脚

が破壊され通行不能となった。1993 年、我が国の無償資金協力で中央３径間(265m)

の改築と残存部の復旧が行われ、橋梁の機能が回復した。 

 

現在、同橋には、伸縮装置の損傷、桁継手部の段差、鋼桁の一部の発錆等の問題が

生じている。特に、伸縮装置の損傷が著しく、車輌通過時に衝撃が生じている。2002

年に、プノンペン市公共事業運輸局によって、橋面舗装のオーバーレイが行われた

が、桁継ぎ目部を除いて行われたため、高さのギャップが生じ、車輌通過時の衝撃

を助長するとともに、伸縮装置の損傷を促進する結果となっている。車輌通過時の

衝撃の応急緩和策として、伸縮装置の上に、幅 1.5m、厚さ 30mm の鉄板を被せる工

事が、2004 年 3 月～7 月に実施された。 
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2.2  プロジェクト・サイト及び周辺の状況 

 

2.2.1  関連インフラの整備状況 

 

(1)  道路 

 

本プロジェクトの対象橋梁は国道 2 号線、国道 3 号線及び国道 6A 号線上に位置して

いる。各国道の概要は次のとおりである。 

 

国道 2 号線 

国道 2 号線は、プノンペンからベトナム国境の Phnom Den に至る延長 121 km の幹線

国道である。プノンペンからタケオまで（約 69 km）は、ADBの Special Rehabilitation 

Assistance Project（1993-97 年）で改修され、タケオからベトナム国境まで（約

52 km）は、我が国のノンプロジェクト無償資金協力の見返り資金により整備される

予定である。本プロジェクト対象２橋（第二タクマウ橋、プレックホウ橋）の周辺

は、2 車線のアスファルト舗装道路（第二タクマウ橋およびその北側約 1 km 区間は、

現在、北向きの一方通行）で、路面状況は比較的良好である。交通量は第二タクマ

ウ橋付近で、約 63,000 台／日（反対向き一方通行の第一タクマウ橋との合計）、プ

レックホウ橋付近で約 23,000 台／日である。 

 

国道３号線 

国道 3 号線は、プノンペン市内で国道 4 号線から分岐して南下し、Veal Renh にて

再び国道 4 号線に合流する延長 202 km の幹線国道である。国道 2 号線と同じく ADB

の Special Rehabilitation Assistance Project（1993-97 年）で改修が行われたが、

路面状況が不良であり、現在、世界銀行の Flood Emergency Rehabilitation Project

で舗装のリハビリテーションを実施中である。本プロジェクト対象橋梁（スラコウ

橋）付近は、整備済み（2 車線 DBST 舗装）で、路面状況は良好である。交通量はス

ラコウ橋付近で約 3,000 台／日である。 

 

国道 6A 号線 

国道 6A 号線は、本プロジェクト対象橋梁であるチュルイチョンバー橋から Chun 

Chunok（国道 61 号線との交差点）までの延長 44 km の幹線国道である。Chun Chunok

から国道 6 号線及び国道 7 号線を経てラオス国境に至る。国道 4 号線～国道 6A 号線

～国道 6 号線～国道 7 号線ルートは、アジア・ハイウェイ A-11 号線のカンボジア区

間となっている。国道 6A 号線は、1993-94 年に我が国の無償資金協力で改修された
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2 車線のアスファルト舗装道路であるが、重量車の通行が多いため、路面にはポッ

トホールやひび割れが増え始めている。交通量は、チュルイチョンバー橋で約

75,000 台／日であるが、徐々に減少し、終点付近では約 7,000 台／日である。 

 

(2)  電気及び水道 

 

プロジェクトサイト周辺の電気及び水道の供給状況は、表 2.2.1-1 に示すとおりで

ある。 

 

表 2.2.1-1 プロジェクト・サイト周辺の電気及び水道の供給状況 

サイト 電力供給源 水供給源 

第二タクマウ橋周辺 公共電力 1)(90%)、自家発電機(10%) 公共水道 3)(85%)、井戸(15%) 

プレックホウ橋周辺 公共電力 1) (85%)、自家発電機(15%) 井戸、池、川、購入（比率不明）

スラコウ橋周辺 自家発電機、商業電力 2)、電力なし

（比率不明） 

井戸、池、自家用溜池（比率不明）

ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋周辺 公共電力 1) 公共水道 4) 

      1) Electricite du Cambodge（EDC） 

       2) マーケットで自家発電機による電力を販売する個人営業者 

       3) Ta Khmau Water Supply Authority 

       4) Phnom Penh Water Supply Authority 

 

2.2.2  自然条件 

 

(1)  地形 

 

カンボジアは地形の面から、平野地域（Plain Region）、トンレサップ湖地域、海岸

地域、高原・山岳地域に分類される。プロジェクト・サイトは平野地域に属し、地

形は平坦である。 

 

(2)  気象 

 

プロジェクト・サイトの気象情報を表 2.2.2-1 に示す。プロジェクト・サイトの気

候は 12 月～3 月の北東モンスーンによる乾季と、5 月～10 月の南西モンスーンによ

る雨季に分かれ、4 月及び 11 月は遷移的気候である。プノンペンの年間平均気温は

約 28℃であり、4 月は最も暑く最高 35℃に達する。一方、12 月が最も涼しく月平均

気温は約 26℃である。相対湿度は年間を通じて高く、年平均 78%、最高は 9 及び 10

月の 85%である。 
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表 2.2.2-1 プロジェクト・サイトの気象情報 

1月 2月 3月 4月 5月 6月 7月 8月 9月 10月 11月 12月 合計 備考

2.0 3.0 12.0 71.0 107.0 118.0 161.0 200.0 235.0 218.0 133.0 9.0 1,269.0 1980-1990平均
3.6 2.8 29.5 66.3 124.6 122.5 167.7 168.3 303.4 225.5 92.5 6.5 1,313.2 1985-1995平均

13.9 4.3 34.7 67.7 128.4 158.6 180.1 186.9 243.7 246.0 118.5 39.4 1,422.2 1990-2003平均
5.8 3.8 16.6 78.8 109.2 112.1 132.9 155.8 187.9 208.5 123.6 35.4 1,170.4 1982-2000平均

0.5 0.1 1.0 2.1 3.5 4.7 5.1 5.4 7.3 7.9 3.1 0.7 41.4 1990-2003平均
0.7 0.3 1.1 2.6 4.0 3.1 3.6 5.6 5.7 8.9 4.3 1.7 41.6 1994-2000平均

(ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ)
26.4 27.7 29.4 30.3 30.0 29.2 28.6 29.3 28.0 27.6 26.8 26.2 28.3
21.5 22.5 24.1 25.4 25.5 24.9 24.7 26.5 24.1 24.1 22.9 22.0 24.0 1991-2003平均
31.3 32.8 34.6 35.2 34.4 33.4 32.5 32.2 31.9 31.1 30.7 30.3 32.5

(ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ) 74 72 71 73 77 78 82 83 85 85 79 76 78 1991-2003平均
(ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ) 8.6 8.5 8.4 7.9 7.2 6.0 5.7 5.7 5.5 5.6 7.3 7.9 7.0 1991-2003平均
(ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ) 7.7 7.3 9.2 11.3 13.3 14.1 15.3 12.9 10.2 8.7 7.8 8.1 15.3 1995-2003平均

ﾀｹｵ

気温（oC)

平均日照時間(hr/日)

降雨量(mm)

10mm以上の降雨日数
ﾀｹｵ

最大風速(m/s)

平均
最低
最高

平均湿度(%)　

ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ-1
ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ-2
ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ-3

ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ

 

 

(3)  水文 

 

メコン河は、中国、ラオス領を経て、カンボジアを流下し、ベトナムで南シナ海に

注ぐ、流域面積約 80 万 km2、延長約４千 km の大河で、プノンペン市はメコン河の

河口から約 350km 上流に位置する。トンレサップ湖に端を発するトンレサップ河が

プノンペン近傍でメコン河に合流しており、合流後、メコン河はバサック河との分

合流を繰り返しながら南下し、ベトナム領を通過して南シナ海に注ぐ。雨季の増水

期（9 月～10 月）には、メコン河はカンボジアの中央平地で氾濫を起こし、トンレ

サップ河は逆流する。その結果、トンレサップ湖の湖水面積は乾季面積の約 4 倍に

拡大する。 

 

チュルイチョンバー橋はトンレサップ河に架かる長さ 711.3m の橋梁である。第二タ

クマウ橋は、中央平地西側の山岳地に水源を発しプノンペン市南部においてバサッ

ク河に合流する、流域面積約 5,000km2 の Prek Thnot 川に架かっており、プレック

ホウ橋は、Prek Thnot 川の派川であるプレックホウ川に架かっている。スラコウ橋

は、中央平地南西側のエレファント山脈に水源を発し、ほぼ真東に Kampong Spue

州とタケオ州の境界付近を流下してバサック河に合流する、流域面積 1,200km2 のス

ラコウ川に架橋されている。 

 

メコン河、トンレサップ河及びバサック河は Prek Thnot 川及びスラコウ川の水位等

の河川環境を決定する支配的要素の一つとなっている。 

 

Prek Thnot 川、プレックホウ川及びスラコウ川の水文条件を表 2.2.2-2 に示す。 
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表 2.2.2-2 架替え対象橋梁の架かる河川の水文条件 

 Prek Thnot 川 

（第二ﾀｸﾏｳ橋ｻｲﾄ) 

プレックホウ川 

(ﾌﾟﾚｯｸﾎｳ橋ｻｲﾄ) 

スラコウ川 

(ｽﾗｺｳ橋ｻｲﾄ) 

 既往最高水位 EL+9.2～9.9m EL+9.0m EL+15.0m 

 平均最高水位 EL+8.5m EL+8.5m EL+12.5m 

 水位の支配的要因 ﾊﾞｻｯｸ河水位 ﾊﾞｻｯｸ河水位と雨量 雨量 

 平均的高水位発生月 8～10 月 8～10 月 7～11 月 

 大規模洪水期間 1 ヶ月 1 ヶ月 １週間 

 橋梁部計画流量 300m3/s 600m3/s 1,000m3/s 

 橋梁計画高水位 EL+9.5m EL+9.3m EL+14.0m 

 橋梁計画水深 10.5m 9.3m 7.0m 

 橋梁計画水面幅 現況と同じ(70m) 現況と同じ(97.4m) 拡幅(98m) 

 高水位時流速 2.5m/s 1.5m/s 2.0m/s 

 河床変動傾向 沈下傾向 沈下傾向 平衡 

 想定洗掘深 2.4m 1.5m 2.3m 

 

2.2.3  その他 

 

環境社会配慮 

環境・社会への影響を最小限に抑える橋梁計画を立案した。特に、住民移転を重視

し、それが発生しない計画とした。 

 

立案した橋梁計画に基づいて、IEE レベルの環境社会配慮調査を行った（報告書を

資料 9 に示す）。IEE の結果、軽微な負のインパクトが発生する可能性のある環境項

目は、工事中の工事廃棄物、交通安全、河川水質汚濁及び振動であるが、それらは

いずれも適正な施工方法をとることにより解決できる問題であると結論づけられた。 

 

さらに、架替え対象橋梁周辺住民の意識調査、及びプロジェクトに関心を持つ住民

を対象としたプロジェクト説明会を実施した。概要を表 2.2.3-1 及び表 2.2.3-2 に

示す。また、周辺住民の意識調査結果を資料 10 に示す。 
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表 2.2.3-1 周辺住民の意識調査の概要 

実施日 2004年3月7～8日
対象世帯数 15
プロジェクトの
賛否

全員賛成

・ 橋梁に照明を付けてほしい。
・

・ 河岸に公衆便所を作ってほしい。（土手に汚物が散乱していて不潔である。）
・ 家の前の道路の舗装を直してほしい。

実施日 2004年3月6～7日
対象世帯数 27
プロジェクトの
賛否

全員賛成

・ 家屋および土地を収用する場合は、十分に補償してほしい(２世帯)。
・ 住民移転を避けて欲しい（1世帯）。
・ 移転しなければならない場合は、移転地を提供し、十分な補償をしてほしい(6世帯)。
・ 橋梁上の交通安全に留意してほしい。
・ 川をきれいにしてほしい。
・ 橋の下の地雷・不発弾を除去してほしい。

実施日 2004年3月5～6日
対象世帯数 5
プロジェクトの
賛否

全員賛成

主なコメント ・ 道路の舗装もしてほしい。

主なコメント

スラコウ橋

第二タクマウ橋

主なコメント
振動の少ない方法で工事をしてほしい。（隣接するベイリー橋建設時の杭打ち作業
中、振動に悩まされた。）

プレックホウ橋

 

 

表 2.2.3-2 プロジェクト説明会の概要 

実施日時 2004年3月19日14:30～15:30
場所 Ta Khmau River公園
参加者数 22

・橋梁に照明を付けてほしい。
・振動の少ない方法で工事をしてほしい。
・建設時に雇用してほしい。

実施日時 2004年3月19日9:00～10:00
場所 Sam Dach Heng Sam Rin Prek Ho Primary School
参加者数 23

・住民移転はあるか。
・工事中の一時移転はあるか。
・建設時に雇用してほしい。
・橋梁に照明を付けてほしい。
・建設中の交通確保及び交通安全に留意してほしい。

実施日時 2004年3月18日9:30～10:30
場所 Hun Sen Slakou High School
参加者数 26

・建設時に雇用してほしい。
・橋梁に照明を付けてほしい。
・国道を舗装してほしい。
・予算が余ったら井戸堀にまわしてほしい。

主なコメント・
質問

スラコウ橋

主なコメント・
質問

第二タクマウ橋

主なコメント・
質問

プレックホウ橋
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第３章  プロジェクトの内容 

 

3.1  プロジェクトの概要 

 

(1)  上位目標とプロジェクト目標 

 

経済成長、社会開発と文化開発、及び天然資源の活用と環境保全の 3 点が国家開発

目標となっており、経済成長や社会開発を達成するためには、運輸部門における基

礎インフラの改善が不可欠であることから、主要国道の修復・再建が第 2 次社会経

済開発 5 ヵ年計画（2001～2005 年）における道路整備目標の柱となっているが、幹

線国道上には未改修の橋梁が数多く残されており、道路整備目標を達成する上で幹

線国道上の橋梁の整備が緊急課題となっている。 

 

こうした状況にあって、カンボジア政府は、プノンペン市とその周辺州の幹線道路

上の橋梁の整備を行うため、本プロジェクトを策定した。上位目標とプロジェクト

目標は次のとおりである。 

・ 上位目標：プノンペン市とその周辺州の社会・経済の活性化を促進すること。 

・ プロジェクト目標：対象地域の主要幹線道路の交通のボトルネックとなっている

橋梁を改修することによって、当該橋梁における円滑で安定

的な交通を確保し、幹線道路の機能を回復させ、物的・人的

交流を促進すること。 

 

(2)  プロジェクトの概要 

 

本プロジェクトは、上記目標を達成するため、国道２号線上の２橋（第二タクマウ

橋、プレックホウ橋）と国道３号線上の１橋（スラコウ橋）の架替え、及びチュル

イチョンバー橋の補修を行うものである。 
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3.2  協力対象事業の基本設計 

 

3.2.1  設計方針 

 

(1)  協力対象範囲 

 

次の 4 橋を協力対象とする。 

・ 第二タクマウ橋（国道 2 号線）、プレックホウ橋（国道 2 号線）、及びスラコウ

橋（国道 3 号線）の架替え、 

・ チュルイチョンバー橋の補修 

 

(2)  橋梁規格 

 

架替え対象橋梁は幹線国道上の橋梁であるので、それに相応しい規格のものとする

必要がある。近年建設された幹線国道上の橋梁規格（表 3.2.1-1 参照）を参考とし

て、設計速度、幅員構成を次のとおり設定する。 

・ 設計速度 ：60km／時（アジアハイウェイ以外の幹線国道の標準値） 

・ 車線数  ：2 車線（幹線国道の標準値） 

・ 車道幅員 ：3.5m／車線（幹線国道の標準値） 

・ ２輪車車線：1.5m の２輪車車線を車道の両外側に付加（近年建設された橋梁に

は２輪車車線の無い例もあるが、交通の円滑化と安全性を考慮し、

２輪車車線を付加するのが近年の傾向である。） 

・ 歩 道  ：第二タクマウ橋、プレックホウ橋：1.5m（市街地部にあって歩行者

が多い）、スラコウ橋：1.0m (地方部にあって歩行者は少ないが、

直線区間であるため、車両のスピードが出やすく、安全上必要) 
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表 3.2.1-1 近年建設された橋梁及び本プロジェクトの架替え対象橋梁の設計速度と幅員構成 

国道６Ａ号線 国道６Ａ号線 国道６Ａ号線 国道6/7号線 国道7号線 国道7号線 国道６号線 国道１号線
(ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋)（No.14、No.20、(No.24、No.25、 （9橋） (きずな橋) （ｺﾝﾎﾟﾝﾁｬﾑ区間）（ｼｪﾑﾘｱｯﾌﾟ区間、 （C2区間）

　No.22、No.24)  No.26)  3橋）
1993 1994 2001 1999 2000 2003 2001 2003

ADBローン
60km/時 60km/時 60km/時 60km/時 80km/時   * 60km/時 60km/時 80km/時   *

車道 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2 3.75mx2
２輪車車線 1.9mx2 - - 1.5mx2 1.5mx2 1.5mx2 1.5mx2 1.5mx2
路肩 - 1.0mx2 1.0mx2 - - - - -
歩道 1.1mx2 0.6mx2 0.75mx2 - 0.9mx2 - - 0.8mx2
合計 13.0m 10.2m 10.5m 10.0m 11.8m 10.0m 10.0m 12.1m

国道３号線
Ta Khmau II橋 Prek Ho橋 Slakou橋

60km/時 60km/時 60km/時
車道 3.5mx2 3.5mx2 3.5mx2
２輪車車線 1.5mx2 1.5mx2 1.5mx2
路肩 - - -
歩道 1.5mx2 1.5mx2 1.0mx2
合計 13.0m 13.0m 12.0m

幅
員
構
成

国道２号線

設計速度

設計速度

建設年

幅
員
構
成

本プロジェクトの架け替え対象橋梁

近年建設された橋梁

ドナー国・機関 日本の無償資金協力

*    アジアハイウェイ、クラス2の規格

 

 

(3)  自然条件に対する方針 

 

第二タクマウ橋は Prek Thnot 川、プレックホウ橋はプレックホウ川、スラコウ橋は

スラコウ川に架かる橋梁であり、これら河川はいずれもバサック河に合流している

ため、河川の水位は、それぞれの流域からの流出量のみならず、バサック河の水位

に大きく影響される。また、他の河川と同様、基本的に堤防が無いため、氾濫を起

こしやすく、洪水期間も長いのが特徴である。このような水文条件を的確に反映し

た橋梁計画とする必要がある。橋面高は設計高水位に桁下余裕高と構造高を加えた

高さとする。設計高水位は、現地での聞き取り調査によって得られた既往最高水位

を基本とし、必要に応じて水理解析によって補足する。水理解析を行う場合は、50

年確率洪水流量を用いる。桁下余裕高は、日本の河川管理施設等構造令に準拠し、

流量が 200～500ｍ3／sec の場合 0.8m、流量が 500～2,000ｍ3／sec の場合 1.0m とす

る。 

 

洪水期間が長く、河床材料の粒径が極めて小さいのがカンボジアの河川の特徴であ

り、そのため、河岸及び河床が洗掘されやすく、特に橋脚周りでは、そこにできた

洗掘孔が、徐々に土粒子の安息角より緩い勾配で水平・鉛直方向に拡大していく傾

向がある。このような状況を踏まえて、安定性及び耐久性に優れた護岸工・護床工

を計画する。 
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(4)  準拠基準及び設計条件 

 

国際的に広く用いられている次の基準を適用し、設計を行う。 

・ 橋梁設計：AASHTO Standard Specifications for Highway Bridges, 2002 

・ 取り付け道路舗装設計：AASHTO Guide for Design of Pavement Structures, 1993 

 

主な設計条件を次のとおり設定する。 

・ 設計荷重：活荷重 ：AASHTO HS-20-44 

温度変化 

PC 橋 ：10～35℃ 

鋼橋（コンクリート床版） ：10～40℃ 

鋼橋（鋼床版） ：10～50℃ 

地震荷重：震度 0.05 

・ 設計基準強度：コンクリート 

下部工 ：24N/mm2 PC 桁床版 ：30N/mm2 

PC 桁 ：40N/mm2 H 鋼桁床版 ：24N/mm2 

鉄筋 ：SD345（JIS 規格）もしくは同等品 

鋼桁材：SMA490AW（JIS 規格） 

 

(5)  環境社会配慮方針 

 

本プロジェクトは、既存橋の架替えまたは補修を行うものであり、プロジェクトの

実施によって、社会環境及び自然環境を改変するものではないが、計画、設計、施

工にあたり次の点に留意して、環境・社会への影響を最小限に抑える。 

・ 住民移転の発生を回避する。 

・ サイトが市街地の場合は、振動、騒音のできるだけ小さい工法を採用する。 

・ 工事中の交通路を確保し、交通安全に留意する。 

・ 工事中の河川水質汚濁を極力少なくする。 

・ 工事廃棄物の処理を適切に行う。 

 

(6)  現地業者の活用に係る方針 

 

施工は日本の建設業者に発注されるが、労務供給、機材リース、下請け業務等にて

現地業者が参画する。現地建設業者、現地技術者が容易に参画できるよう、できる

だけ単純で品質管理の容易な構造・施工法を採用する。 
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(7)   実施機関の運営・維持管理能力に対する方針 

 

原則として、日常維持管理は橋梁の位置する市または州の公共事業運輸局が担当し、

修繕・補修は公共事業運輸省が実施することになっているが、維持管理能力は、技

術レベル、予算とも必ずしも高いとはいえないのが現状である点を考慮し、架替え、

補修とも、できるだけ維持管理が容易な構造を採用する。 

 

(8)   施工方法に係る方針 

 

次の点を考慮し、施工計画を立案する。 

・ 第二タクマウ橋およびプレックホウ橋は歩行者及び自動車交通量の多い市街地

内に架橋される。桁製作ヤードの選定・レイアウト、製作ヤードからの桁運搬

経路・方法、桁架設方法を選定・計画するにあたっては、一般交通への影響を

できるだけ少なくするとともに、安全性を重視した計画とする。 

・ 工事中の交通路を確保するため、架替えの場合は、工事中の迂回路を確保し、

チュルイチョンバー橋の補修の場合は、片側ずつ、交通量の少ない夜間のみに

工事を行う計画とする。いずれの場合も十分な交通安全対策を盛り込む。 

・ 5 月～10 月は雨期で、河川水位が上昇するので、下部工の施工は乾期に行うこ

ととし、乾期の水位を考慮した施工方法を計画する。 

 

(9)  橋梁形式の選定に係る方針 

 

経済性、施工性、維持管理の難易、環境への影響、縦断線形、耐久性等を総合的に

評価した上、最適な橋梁形式を選定する。 

・ 経済性 ：費用対効果を高めるため、できるだけ低コストであること。 

・ 施工性 ：容易で安全・確実に施工できること。 

・ 維持管理：維持管理が容易かつ安価であること。この観点から、上部工はコン

クリート製が望ましく、鋼製の場合は耐候性鋼材を用いる。 

・ 環境影響：サイトが市街地内である場合は、できるだけ振動・騒音が小さい工

法が採用できる形式であること。また、工事中の歩行者・通行車両

への影響が少ないこと。 

・ 縦断線形：橋梁前後の路側に家屋・商店等がある場合は、路面高を上げると路

側へのアクセスが悪くなるので、取り付け道路の路面高を大幅に上

げる必要の無い形式であること。 
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・ 耐久性 ：十分な耐久性を有すること。特に、護岸工・護床工は破損しやすい

ので、耐久性を重視する。 

 

(10)  工期設定に係る方針 

 

工事内容が大幅に異なる点を考慮し、チュルイチョンバー橋の補修と３橋の架替え

は別のパッケージとする。工期は次のとおり想定される。 

 

• チュルイチョンバー橋の補修（1/2 期） 

- 詳細設計／入札図書作成 ：2.5 ヶ月 

- 施 工 ：9.5 ヶ月 

• ３橋（第二タクマウ橋、プレックホウ橋、スラコウ橋）の架替え（2/2 期） 

- 詳細設計のレビュー及び入札図書作成 

 ：1.5 ヶ月（基本設計調査にて入札に対応できるレベルの設計が完了している） 

- 施工 ：18.5 ヶ月 

 

3.2.2  基本計画（第二タクマウ橋の架替え） 

 

3.2.2.1  基本計画 

 

(1)  サイト状況 

 

プノンペン市内より南約 10.8km の国道２号線上に位置しており、サイト周辺はマー

ケット、商店、民間工場および公共施設事務所等が密集した交通量および歩行者が

非常に多い市街地である。 

現橋位置は、バサック河に合流する Prek Thnot 川の流末にあたり、合流点から約

200m 上流側である。 

現橋は 1957 年に建設された３スパンポニートラスであるが、老朽化が激しいことに

加えて、南側橋脚の傾斜が年々進行しており、倒壊の危機に瀕しているため、西側

（上流側）に幅員 7.3m（2 車線）の仮設ベイリー橋が架橋されている。 

 

(2)  架橋位置 

 

新橋の架橋位置は、以下に示す理由により、現橋と同位置とする。 

• 架橋地点はマーケット、商店、民間工場および公共施設事務所等が密集した市街



- 28 - 

地であり、架橋地点前後の道路は、十分な幅員を持つアスファルト舗装道路であ

ることから、現橋位置が最適である。 

• 前後の河川幅がほぼ一定であり、河川水文上からも現橋位置が適切である｡ 

• 上流側に架橋されたベイリー橋が工事中の迂回路として利用できるため、工事中

の交通処理も問題はない。 

 

(3)  第一タクマウ橋および第二タクマウ橋の交通運用と幅員構成 

 

第一タクマウ橋（幅員 5m）及び第二タクマウ橋（幅員 6m）は 1 車線橋梁で、現在、

それぞれ南向き及び北向きの一方通行で運用されている。図 3.2.2.1-1 に、周辺の

道路網を示す。両橋の一方通行運用に伴い、北側の取り付け道路も、カンダール州

庁前のロータリーまでの区間で一方通行で運用されている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.2.1-1 第一タクマウ橋および第二タクマウ橋周辺の道路網 

 

第一タクマウ橋及び第二タクマウ橋の合計交通量を表 3.2.2.1-1 に示す。 
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表 3.2.2.1-1 第一タクマウ橋及び第二タクマウ橋の合計交通量 ⁄日 

台数 pcu 換算台数  

4 輪車 2 輪車 合計 4 輪車 2 輪車 合計 

現在交通量(2003) 9,153 54,115 63,268 14,859 27,058 41,917

将来交通量(2007) (予想開通年) 10,503 62,098 72,601 17,051 31,049 48,100

将来交通量(2017) (開通 10 年後) 14,816 87,596 102,412 24,052 43,798 67,850

 

両橋の現況及び今後の運用方針は次のとおりである。 

① 第一タクマウ橋は、カンボジア側が歴史的建造物（1927 年に建造されたコンク

リートアーチ橋）として保存したいという強い意向を持っているので保存する

こととするが、老朽化が著しいため、自動車用橋梁として使用し続けることは

困難であり、今後は歩行者及び 2 輪車用に限定した運用とする。幅員は 5m（両

側に別途 0.93m の歩道付）であり、4 輪車用としては 1 車線であるが、2 輪車用

とする場合は往復 2 車線とすることが可能である。 

② 第二タクマウ橋は、１）に示すとおり損傷が激しく、架け替えが必要である。

新設橋梁は、第一タクマウ橋を歩行者及び 2 輪車用に限定した運用とすること

を前提として計画する。 

 

両橋の運用案（４案）とその比較検討結果を表 3.2.2.1-2 に示す。検討の結果、第

3 案を選定する。 

 

第 3 案における第一タクマウ橋、第二タクマウ橋および周辺道路の交通計画は次の

とおりである。 

① 第一タクマウ橋は、2 輪車のみに規制し、2 方向で運用する。 

② 第二タクマウ橋は、4 輪車と 2 輪車を分離し、それぞれ 2 方向で運用する。 

③ 周辺道路の現行の一方通行規制を廃止し、すべて 2 方向とする。 

 

第３案の幅員構成及びサービス水準を図 3.2.2.1-2 に示す。 

 

４輪車車線 ２輪車車線  

v/c 比
サービス 

水  準 
v/c 比 

サービス

水  準

開通年(2007) 0.43 B 0.62 C 

 

 

 

 
10 年後(2017) 0.60 C 0.88 D 

図 3.2.2.1-2 第二タクマウ橋幅員構成及びサービス水準 
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(4)  橋長 

 

第二タクマウ橋が架かる Prek Thnot 川は家屋密集部を流れ、架橋地点周辺の河

道幅が既に拘束されているので、橋長は現状と同じ 75m とする。架橋地点の河川

横断図を図 3.2.2.1-3 に示す。 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.2.1-3 第二タクマウ橋架橋地点河川横断図 

 

(5)  設計高水位 

 

第二タクマウ橋が架橋されている Prek Thnot 川はバサック河に流入する河川で

あり、架橋地点はバサック河への合流点から約 200m 上流側であるが、バサック

河の水位が高くなるとバサック河の水が Prek Thnot 川に逆流する。すなわち、

架橋地点の高水位はバサック河の水位に支配される。以上の状況から、Prek 

Thnot 川とバサック河の合流地点の既往最高水位（約 50 年程度の確率水位に相

当する）を本橋の設計高水位とする。設計高水位は EL+9.50m となる。 

 

(6)  桁下余裕高 

 

桁下余裕高は、設計高水位時の流量が 300m3/sec と想定される事から、日本の河

川管理施設等構造令に準拠し、0.8m とする。 

 

(7)  工事中の交通処理 

 

上流側に架橋されたベイリー橋（幅員：7.3m）を工事中の迂回路として利用する。

図 3.2.2.1-4 に工事中の迂回路概要図を示す。 
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図 3.2.2.1-4 第二タクマウ橋工事中の迂回路概要図 

 

3.2.2.2  下部工計画 

 

(1)  基礎工形式 

 

基礎形式は、カンボジア国内で実積のある工法から選定する。 

架橋位置の地質は軟弱な沖積粘性土層が 30m 以上続いており、杭長が 40m 程度と

なるため、コンクリート既製杭は施工できず、基礎工として可能な形式は H 鋼杭

と、場所打ち杭である。基礎工の比較表を表 3.2.2.2-1 に示す。 

検討結果より基礎形式は、場所打ち杭とする。 

 

新設第二タクマウ橋
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表 3.2.2.2-1 第二タクマウ橋 基礎形式の比較 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2)  橋台形式 

橋台形式は一般的な壁式盛りこぼし橋台とする。 

 

(3)  橋脚形式 

橋脚形式の比較表を表 3.2.2.2-2 に示す。比較結果より、橋脚形式として、中壁

付パイルベント形式を採用する。 

 

 

案　１　Ｈ鋼杭 案　２　場所打杭

概　要　図

・
施　工　性

・

・ ・
環境影響 ・

・

・ ・
工　　期

・ ・
コ ス ト

本橋への適用性

評価：　　× 評価：　　○

杭体が軽量のため、取り扱いが容易であ
る。

打設杭となり騒音・振動を伴うため、周
辺住民への影響がある。
杭打設に際して掘削作業を伴わないた
め、水質汚濁、工事廃棄物等の発生が少
ない。

継手なしに大深度まで施工可能であるが、施工管理
に注意を要する。
仮設備および鉄筋篭の施工スペースが必要である
が、確保可能である。

施工時の騒音・振動が少ない。
掘削作業を伴うため、水質汚濁防止、工事廃棄物の
処理等を考慮する必要があるが、対応可能である。

工期：70日程度
・機材調達および組立・解体：30日
・施工（杭本数4本／基×5基と仮定）:40日

杭体は現地調達可能な鉄筋コンクリートであるた
め、H鋼杭より安価となる。

Ｈ 鋼 杭

計 画 河 床 面
20
0
0

35
～

45
m程

度

工期：70日程度
・既製杭の調達：20日
・杭打設（杭本数25本／基×5基と仮定）
　:50日

杭材（鋼材）が輸入品で高価であるた
め、コストは場所打ち杭の1.9倍程度とな
る。

施工性は優れているが、コストが高く、
周辺環境への影響が懸念される。

コストが安く、環境面でも優れている。

計 画 河 床 面

ﾌ ｰ ﾁ ﾝ ｸ ﾞ 不 要

3
5～

4
5
m
程
度
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側

　
面

　
図

　
　

正
　

面
　

図
　

計
画

河
床

面

2000

2000計
画

河
床

面

　
正

　
面

　
図

　
　

側
　

面
　

図
　

　
正

　
面

　
図

　
　

側
　

面
　

図
　

1000

中
　

壁
：

t
=
3
0
0

ﾊ
ﾟ
ｲ
ﾙ
ﾍ
ﾞ
ﾝ
ﾄ
：

φ
1
2
0
0

計
画

河
床

面

案
　

１
　
　

壁
　
　

式
案

　
２
　

　
円

　
柱
　

式
案

　
３
　

　
中
壁

付
ﾊﾟ
ｲ
ﾙ
ﾍ
ﾞﾝ
ﾄ
形

式

概
　

要
　

図

施
 
工
 
性

工
　

　
期

水
文

特
性

コ
 
ス
 
ト

本
橋

へ
の
適

用
性

評
価

：
　

　
×

評
価

：
　

　
×

評
価

：
　

　
○

橋
脚
厚
さ
を
低
減
で
き

る
た
め
、
河
川
の
流
向
が
一
定
で

あ
る
本
橋
梁
の
場
合
、

河
積
阻
害
率
が
小
さ
く
な
り
、
有

利
で
あ
る
。

壁
式
橋
脚
に

比
べ
橋
脚
幅
が
大
き
く
な
る
た
め
、
河

川
の
流

向
が
一
定
で

あ
る
本
橋
梁
の
場
合
、
河
積
阻
害
率
が

大
き
く

な
る
。

多
柱
式
の
場
合
、

渦
流
が
発
生
し
、
橋
脚
周
辺
に
異
常
洗

掘
を
生
ず

る
場
合
が
あ
る
が

、
中
壁
を
設
け
る
こ
と
に
よ
り
、
防
止

す
る
こ
と

が
で
き
る
。

河
積
阻
害
率
は
円
柱

式
よ
り
小
さ
く
、
壁
式
よ
り
若
干
大

き
く
な

る
。

水
中
に
施
工
す
る
場
合
は
、
フ
ー
チ

ン
グ
建
設
時
に
仮
締

切
り
が
必
要
と
な
る
。

水
中
に
施
工
す
る
場
合
は
、
フ
ー

チ
ン
グ
建
設
時
に
仮
締
切

り
が
必
要
と
な
る
。

フ
ー
チ
ン
グ
の
建
設
が
必

要
で
あ
る
た
め
、
パ
イ
ル
ベ
ン

ト
形
式
と
比
べ
、
仮
締
切

り
を
必
要
と
し
な
い
場
合
で
も

橋
脚
１
基
当
た
り
1
0
日
程
度
工
期

が
延
び
る
。

フ
ー
チ
ン
グ
の
建

設
が
必
要
で
あ
る
た
め
、
パ
イ
ル
ベ
ン

ト
形
式
と
比
べ
、
仮

締
切
り
を
必
要
と
し
な
い
場
合
で
も
橋

脚
１
基
当
た
り
1
0
日
程
度
工

期
が
延
び
る
。

脚
柱
を
杭
と
接
続
す
る
た
め
フ
ー
チ
ン
グ

が
不
要
で
あ
り
、
施
工
が

容
易
で
あ
る
。

フ
ー
チ
ン
グ
の
建
設
が
不
要
で

あ
る
た
め
、
工
期
が
短
縮
で
き

る
。

フ
ー
チ
ン
グ

が
必
要
で
あ
る
た
め
、
コ
ス
ト
は
パ

イ
ル
ベ

ン
ト
形
式
の

1
.
4
倍
程

度
と
な
る
。

フ
ー

チ
ン
グ
を
省
け
る
た
め
、
比
較
案
中
最

も
経
済
的
で
あ
る
。

フ
ー
チ
ン
グ

が
必
要
で
あ
り
、
ま
た
、
コ
ー
ピ
ン
グ

の
張
出

し
が
長
く
な

る
た
め
、
コ
ス
ト
は
パ
イ
ル
ベ
ン
ト
形

式
の
1
.
4

倍
程
度
と
な

る
。

コ
ス
ト
が
高

く
、
施
工
性
も
劣
る
。

コ
ス
ト
が
高
く
、
施
工

性
も
劣
る
。

コ
ス
ト
が
安
く
、
施
工

も
容
易
で
あ
る
。
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3.2.2.3  上部工形式 

 

本橋梁の上部工形式の検討にあたり、以下の要件を考慮する必要がある。 

 

① 既存橋脚位置の回避 

既存橋梁の橋脚基礎として 36m の H 鋼杭が１基あたり 14 本配置されている。また、

その内側に、以前の橋脚基礎（基礎長は不明）が残置されている。これら既存橋脚

の杭基礎を撤去することは困難であり、コスト高となるため、新橋の橋脚は既存橋

脚位置を回避して配置する計画とする。 

 

② 構造高さの制約 

本橋梁は商店、民家等が立ち並ぶ市街地にあることに加え、架橋地点から約 10m

の位置に交差点がある。したがって、現況の橋面高さを大幅に変えると、商店、民

家へのアクセスおよび交通安全上、問題となる。 

近接する交差点の縦断勾配を 2.5%以下（道路構造令）とし、①の条件を満たすス

パン割りで、上部工設置可能高さおよび適用可能形式を検討する。表 3.2.2.3-1

に検討結果を示す。 

 

③ 施工時期 

乾期に下部工、雨期（増水期）に上部工を建設することとする。 

 

表 3.2.2.3-1 に示す上部工可能形式の検討の結果、候補形式となった４スパン H 鋼

桁と４スパンプレテンション中空床版の比較表を表 3.2.2.3-2 に示す。 

 

以上の検討結果より上部工形式として、４スパン H 鋼桁を選定する。 
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表 3.2.2.3-1 第二タクマウ橋上部工設置可能高さおよび適用可能形式の検討 

３
ス
パ
ン
の
場
合 

上部工設置可能範囲 

 

 

 

 

 

 

適用可能形式の検討 

側径間（スパン長 21.6m）中 央 径 間 ( ス パ ン 長
31.8m) 

上部工形式 
設 置 可 能
高 

構造高 可
否 

設 置 可 能
高 

構造高 可否 

適用の
可否 

PC 桁 1770mm × 2000mm × × 

H 鋼桁 1200mm ○ 適用不可 × × 

鋼鈑桁 1600mm × 2200mm × × 

プレテンション中空床版 900mm ○ 適用不可 × × 

ポニートラス 

1222mm 

1200mm ○

1710mm 

1200mm ○ ○  

４
ス
パ
ン
の
場
合 

上部工設置可能範囲 

 

 

 

 

 

 

適用可能形式の検討 

側径間（スパン長 18.5m）中 央 径 間 ( ス パ ン 長
19.0m) 

上部工形式 
設 置 可 能
高 

構造高 可
否 

設 置 可 能
高 

構造高 可否 

適用の
可否 

PC 桁 1680mm × 1680mm × × 

H 鋼桁 1200mm ○ 1200mm ○ ○ 

鋼鈑桁 1400mm × 1450mm ○ × 

プレテンション中空床
版 

900mm ○ 900mm ○ ○ 

ポニートラス 

1222mm 

1200mm ○

1655mm 

1200mm ○ ○  

検
討
結
果 

適用可能形式は、３スパンポニートラス、４スパン H 鋼桁、４スパンプレテンショ

ン中空床版、４スパンポニートラスであるが、そのうち、ポニートラスは大幅にコ

スト高であるので不適切と判断される。したがって、次の２つの形式が候補となる。

・４スパン H 鋼桁 

・４スパンプレテンション中空床版 
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梁
形
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概

算
ｺ
ｽ
ﾄ
(
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ﾊﾟ
ﾝ
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を

1
と

し
た
時
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率
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工

　
　
期

施
工

性

案
１

：
４

ス
パ
ン

　
Ｈ

鋼
桁
　

（
耐

候
性

鋼
材
使

用
）

案
２

：
４

ス
パ
ン
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ン
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版
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部

　
工
：

1
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0
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：

1
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0
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設
：

1
.
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0
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0
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1
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0
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部
　
工
：

0.
8
9

下
　

部
　
工
：

1.
0
8

桁
　

架
　
設
：

2.
6
3

附
　

帯
　
工
：

1.
0
5

総
コ

ス
ト
費
：

1.
0
5

架
設
方
法

中
央
に
架

設
ベ
ン

ト
を

設
置

し
、
中
型

ク
レ
ー

ン
に

よ
り
架

設
(
中
央
ス

パ
ン
は
側
ス

パ
ン

の
床
版
打

設
後
、
床
版

上
か
ら

架
設
)

・
架
設
容

易
。

・
部
材
の

サ
イ
ズ
・
重

量
が

　
小
さ
い

た
め
、
施
工

の
安

　
全
性
が
高

い
。

架
設
方
法

架
設
桁
に

よ
る
架
設

・
架
設
や

や
困
難
。

・
桁
重
量
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い
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め
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持
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等

に
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型
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レ

ー
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要

(
現
地
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可
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材
の
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イ
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・
重

量
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工
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。
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狭
い
た
め
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性
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。

・
桁
製
作

ヤ
ー
ド
（
対

岸
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か
ら
の

運
搬
が
困
難
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ほ
ぼ

同
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ほ
ぼ

同
等
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境

影
響
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持
管
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の
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架
設
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に
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と
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、
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。
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。
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候

性
鋼

板
を
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装
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要
と
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り
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持
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理
は
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易

で
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る
。
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ン

ク
リ
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ト

橋
の

た
め

に
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持
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理
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で
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る
。

・
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ト
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持
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２
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で
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。
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で

案
２

に
　

優
る
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梁
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、
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用
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。

・
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１

と
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で
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。
・
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材

重
量

が
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き
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め

、
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性
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境

影
響

面
で

案
１

よ
り

大
幅

に
　

劣
る
。

・
死

荷
重

が
H
鋼

桁
の

約
1
.
8
倍

と
な

る
た

　
め

、
基

礎
杭

（
摩

擦
杭

）
へ

の
影

響
が

　
懸

念
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る

。
・
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ン

ボ
ジ

ア
国

内
で

の
実

積
が

少
な

い

以
上

よ
り

、
本

形
式

の
適

用
性

は
低

い
と

判
断

さ
れ

る
。
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3.2.2.4  取り付け道路および付帯工 

 

(1)  取り付け道路工 

 

1) 取り付け道路の工事範囲 

 

現道へのすり付け区間(プノンペン側 44.0m、タケオ側 57.5m)を工事範囲とする。 

 

2) 取り付け道路の舗装構造 

 

舗装設計は、AASHTO Guide for Design of Pavement Structures 1993 に準拠し

て行う。 

 

設計条件 

供  用  期  間：2007～2016 年の 10 年間 

交通荷重(W18)：供用期間の 18kip 等価単軸荷重(ESAL)載荷数で、荷重係数を以

下のとおり仮定して算出する。 

・トラック：1.89 (国道１号線プノンペン～ネアックルン区間

改修計画調査) 

・バ  ス：0.50 

信 頼 性 ( R )：交通荷重及び舗装強度が仮定した範囲内となる確率(R)を 75%

とする。 

（標準偏差 ZR=-0.674、荷重及び舗装強度の標準誤差 So=0.45） 

供 用 性 基 準：初期供用性指数 Po=4.2（AASHO 道路試験結果） 

終局供用性指数 Pt=2.5（幹線道路に対する AASHTO 標準値） 

△PSI=Po-Pt=1.7 

路床土復元弾性係数(MR)：MR=1,500xCBR=15,000psi（CBR=10） 

層 係 数： アスファルトコンクリート表層 a1=0.390 (弾性係数 EAC=350,000psi) 

上層路盤 a2=0.135 (CBR=80) 

下層路盤 a３=0.108 (CBR=30) 

排水係数：上層路盤  m2=1.0 (排水所要時間 1 日以内、湿潤状態にある期間 50%) 

下層路盤  m3=1.0 (排水所要時間 1 日以内、湿潤状態にある期間 50%) 
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交通荷重 

初年度(2007 年)：トラック 2,281 台/日、バス 993 台/日(２方向) 

年間 ESAL 数=(2,281x1.89+993x0.50)/2x365=877,000 

交 通 量 伸 び 率：年 3.5% 

10 年間の ESAL 数(W18)：10,288,000 

 

所要舗装構造指数(SN) 

AASHOTO Guide のたわみ性舗装の基本公式 

Log10(W18)=ZRxSo+9.36xlog10(SN+1)-0.20+
 Log10[△PSI/(4.2-1.5)] 

 0.40+1094/(SN+1)5.19 
 +2.32

× Log10(MR)-8.07 

より、SN(所要舗装構造指数)=3.53 

 

舗装構造 

舗装構造を表 3.2.2.4-1 に示す。 

 

表 3.2.2.4-1 第二タクマウ橋取り付け道路の舗装構造 

舗装構造 舗装構造指数 

層 
厚さ D

(インチ)

層係数 

a 

排水係数 

m 

構造指数

SN=Dam

アスコン表層 10cm

上層路盤     20cm

下層路盤   25cm

3.94 

7.87 

9.84 

0.390 

0.135 

0.108 

― 

1.0 

1.0 

1.54 

1.06 

1.06 

 

合計    3.66 

 

舗装構造指数は、所要値 3.53 を上回っている。 

 

3) 取り付け道路付帯施設 

 

道路排水施設 

現在、一部道路排水施設は配置されているが不十分であるため、取り付け道路

改修区間に排水施設を設置する。ただし、既存排水施設が配置されている区間

は、これを可能な限り使用する計画とする。以下に排水施設設置箇所を示す。 

下 層 路 盤：25cm

上 層 路 盤：20cm

アスコン表層：10cm
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・Ｌ型側溝 ：297.2m 

・φ300mm 排水管：297.2m 

・排水桝 ：25 箇所 

 

路面標示 

路面標示として、中央線、車線境界線および側線を設ける。また、接続道路と

の交差部には、停止線を設置する。以下に設置数量を示す。 

  

 ・中央線（実線）   ： 90.0m（取り付け道路施工区間～交差点距離） 

 ・車線境界線（破線） ：180.0m 

 ・側線（実線） ： 44.0m  

 ・停止線 ：２カ所 

 

(2)  護岸工および護床工 

 

1) 水文特性 

本橋は Prek Thnot 川に架橋されるが、架橋地点はバサック河合流点から約 200m

上流に位置し、バサック河の水位の影響を受けるため、洪水期間が長く(雨期：

５～10 月)、河床材料の粒径が極めて小さい河川である。また河道が S 字に蛇行

している下流側に位置し、橋梁部では右岸側に偏流している。このような状況で

あるため、河岸法面および河床に洗掘現象が生じ易い。特に橋脚周りでは、そこ

にできた洗掘孔が、徐々に土粒子の安息角より緩やかな勾配で水平・垂直方向に

拡大していく傾向がある。また洗掘の深さに関しても、上流からの土砂の供給が

少ないため、流速に応じて洗掘が増加する静的洗掘状態となっている可能性があ

る。不等流計算結果によれば、Prek Thnot 川が洪水でバサック河が低水位の場

合は流速が 2.5m/s と早く、フルード数も約 0.4 と高い可能性がある。したがっ

て、河床全体が低下傾向にある区間であると判断できる。 

河川横断測量結果から、現橋の橋脚周りに約 1.0m の局所洗掘が起きていると判

断される。新設橋梁設置後の橋脚部局所洗掘深は、土木研究所資料（橋脚による

局所洗掘の予測と対策に関する水理的検討）による洗掘深の計算に基づき、2.5m

前後と想定される。 

また、橋梁付近の河岸地盤は、橋梁工事に伴う河岸の掘削、埋め戻し等による地

盤の緩み、橋脚設置による流水の乱れ及び橋梁上部工からの雨だれや橋台付近の

雨水集中等、洗掘等の変状が起きやすい条件が多い。 
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上記の水文特性より、橋梁付近の河岸及び橋脚周りの河床の洗掘を防止するため、

護岸工及び護床工を設置することとする。 

 

2) 護岸工 

多くの橋梁において一般的に用いられている、空石積、練石積（張）、布団籠工

及び円筒蛇籠工について比較検討を行った結果を表 3.2.2.4-2 に示す。 

 

検討の結果、耐久性を重視し、最も堅固な構造である練石積を採用する。この形

式は国道 6A 号線橋梁等で広く用いられている。護岸工延長は新設橋梁上下流端

より 10m 程度とする。設置箇所が非常に軟弱なシルト層であるため、沈下防止措

置として基礎部分に杭を配置する。また、護岸工端部に発生する二次洗掘の防止

措置として円筒蛇籠工による摺り付けを行う。 

 

護岸工の仕様は以下のとおりである。 

採用工種 

練石積 

厚さ：20cm  

裏込めコンクリート：10cm  

裏込め砕石：20cm 

敷設延長 橋梁端部より上下流に約 10m。橋台前面を含め全長 33.8m

上下流摺付部処理 円筒蛇籠により現況断面に摺り付け（延長 5m 程度） 

その他 

・水抜き孔 2～4m2 に１箇所 

・護岸基礎の基礎杭 

最下段法先基礎部：鋼矢板基礎杭 L=3.0m 

第一小段基礎部 ：木杭 L=2.0m @1.5m 

第二小段基礎部 ：木杭 L=2.0m @1.5m（プノンペン側）

 

3) 護床工 

護岸工と同様に、捨石(空石積)、練石積（張）、布団籠工及び円筒蛇籠工につい

て比較検討を行った結果を表 3.2.2.4-3 に示す。 

検討の結果、可撓性・経済性に優れた円筒蛇籠工を採用する。 

蛇籠（布団籠または円筒蛇籠）による洗掘防止工は、カンボジアで最も一般的に

用いられている方法であるが、現在多く用いられている蛇籠用の網は、線径の小

さい（φ2mm 程度のものもある）六角網目（hexagonal woven mesh）であるため、

耐久性と可撓性に劣り、その端部で 2 次洗掘を起こす可能性が高い。よって本プ

ロジェクトでは耐久性及び可撓性を確保するため、網の仕様は日本の仕様に準じ

たものとする。 
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護岸工の仕様は以下のとおりである。 

 

採用工種 円筒蛇籠（線径 3.2mm 以上、溶融亜鉛メッキチェインリンク、網目 10mm）

橋軸方向護床工幅 河床幅が 12m と狭いため河床全幅 

橋軸直角方向護床工幅 橋脚端より 5.4m 以上 

中詰石材径 蛇籠の網目以上 

その他 吸出防止マット敷設 

 

護岸工・護床工の断面図を図 3.2.2.4-1 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.2.4-1 第二タクマウ橋の護岸工・護床工断面図 
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(3)  橋梁付帯施設 

 

1) 照明 

本橋は市街地中心部に位置しており、既存橋梁および取り付け道路にも照明が設

置されているので、新設橋梁にも安全性を確保するため照明を３基設ける。 

2) 公益施設設置用設備 

既存橋梁には水道管（φ150mm）が設置されているが、当該地域への供給量が不

足しているため、2004 年７月から PPWSA（Phnom Penh Water Supply Authority）

により、φ300mm２系統への改修工事が実施される予定である。新設橋梁に新設

水道管を設置するための設置用設備を設ける。 

3) 路面標示 

以下の路面標示を設ける。 

・中央線（実線）  ： 75.0m 

・車道境界線（破線） ：150.0m 

 

3.2.3  基本計画（プレックホウ橋の架替え） 

 

3.2.3.1  基本計画 

 

(1)  サイト状況 

プノンペン市内より南約 14km の国道２号線上に位置しており、サイト周辺は商

店、小学校および民家が建ち並ぶ、交通量および歩行者の多い市街地である。 

現橋は、1922 年に Prek Thnot 川から分岐しているプレックホウ川に建設された

１車線のコンクリートアーチ橋であるが、損傷が著しく大型車両の通行が危険と

なったため、2001 年、2.9m 上流側にベイリー橋（幅員 4.0m）が架橋された。本

橋が北向き、ベイリー橋が南向きの一歩通行で運用されているが、本橋の大型車

の通行が禁止されているため、北向きの大型車が通行する場合は、南向きの交通

を一旦遮断しベイリー橋を通過させている。 

 

(2)  架橋位置 

架橋位置は、次の理由により現橋と同位置とする。 

・取付け道路の線形からみて現橋位置が最適であり、架橋位置を変更すると住民

移転が発生する。 

・前後の河川幅がほぼ一定であり、河川水文上からも現橋位置が適切である。 

・上流側のベイリー橋が工事中の迂回路として利用できるため、工事中の交通処

理についても問題はない。 
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(3)  幅員 

3.2.1 節(2)に述べた方針に従い、幅員構成を決定する。 

表 3.2.3.1-1 に交通量、図 3.2.3.1-1 に幅員構成およびサービス水準を示す。 

 

表 3.2.3.1-1  プレックホウ橋日交通量 （２方向合計） 

台数 pcu 換算台数  

4 輪車 2 輪車 合計 4 輪車 2 輪車 合計 

現在交通量(2004)* 3,848 19,131 22,979 6,494 9,566 16,060

将来交通量(2007) (予想開通年) 4,267 21,211 25,478 7,201 10,606 17,807

将来交通量(2017) (開通 10 年後) 6,018 29,920 35,938 10,156 14,960 25,116

* 
上流側に隣接するベイリー橋の交通量を含む 

 

４輪車車線 ２輪車車線 

 

v/c 比
サービス 

水  準 
v/c 比 

サービス

水  準

開通年(2007) 0.18 A 0.53 C 

 

10年後(2017) 0.25 A 0.75 C 

図 3.2.3.1-1 プレックホウ橋幅員構成及びサービス水準 

 

(4)  橋長 

架橋地点前後の河道幅が堤防によって拘束されているので、橋長は現橋と同じ

100m とする。架橋地点の計画河川断面を図 3.2.3.1-2 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.3.1-2 プレックホウ橋架橋地点計画河川断面 

 

(5)  設計高水位 

現在の堤防は、2000 年洪水以後 1m 程度嵩上げされ、架橋地点周辺の堤防高は

EL+9.0m 前後となっている。2000 年洪水時の流量が現在の堤防高の河道を流下し
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た場合の想定水位は EL+9.0m と推定される。水理解析によれば、2000 年洪水時

の流量は 10 年程度の確率流量であり、50 年確率流量が流下した場合、堤防を越

流することになるが、水位が現在の堤防高以上になると、下流側にある町(タク

マウ)が冠水するので、それを防ぐために、大洪水時に越流するよう意図的に現

在の堤防高が決定されたものであり、堤防をそれ以上高くする計画はなく、将来

もその可能性は殆ど無い。以上の状況から、現在の堤防高は将来も変わらない事

を前提に、架橋地点の設計高水位を堤防高+30cm（堤防越流時の水位）、すなわち、

EL+9.3m と設定する。なお、水資源気象庁は 2002 年に大洪水時の水位を下げる

ため、上流に放水路(Prek Thnot Flood Relief Channel)を建設している。 

 

(6)  桁下余裕高 

桁下余裕高は設計高水位時の流量が 600m3/sec と想定されることから、日本の河

川管理施設等構造令に準拠して 1.0m とする。 

 

(7)  工事中の交通処理 

2001 年、上流側に架橋されたベイリー橋を工事中の迂回路として使用する計画

とする。ベイリー橋を移設すると、住民移転が発生するので、それを回避するた

め、新設橋梁の架橋位置を、現橋中心線から最大約 2.0m 下流側にシフトする。

架橋位置断面図を図 3.2.3.1-3 に示す。 

 

図 3.2.3.1-3 プレックホウ橋架設位置断面図 

 

ベイリー橋の幅員は 4.0m で、歩道がないため、工事中の歩行者の安全を確保

する目的で片側に 1.0m の架設歩道を設置することとする。 

図 3.2.3.1-4 に工事中迂回路図を示す。 

現橋中心線

既設ﾍﾞｲﾘｰ橋
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新橋中心線
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図 3.2.3.1-4 プレックホウ橋迂回路設置概要図 

 

3.2.3.2  下部工形式 

(1)  基礎形式 

基礎形式は、カンボジア国内で実積のある工法から選定する。 

架橋位置の地質は粘性土で約 25m 程度で支持層に達すること、迂回路として利用

する既存ベイリー橋に対して近接施工となることを考慮して基礎工の検討を行

う。基礎工の比較表を表 3.2.3.2-1 に示す。 

 

検討結果より基礎形式として、場所打ち杭を採用する。 

 

(2)  橋台形式 

橋台形式は一般的に用いられている壁式盛りこぼし橋台とする。 

 

(3)  橋脚形式 

橋脚形式の比較表を表 3.2.3.2-2 に示す。 

比較結果より、橋脚形式として、中壁付パイルベント形式を採用する。 
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3.2.3.3  上部工形式 

上部工形式の検討にあたり、以下の要件を考慮する必要がある。 

 

① 既存下部工位置の回避 

既存橋梁の基礎杭の有無は確認できなかったが、新橋の基礎形式が場所打杭とな

るため、地中に障害物があった場合施工が困難となる恐れがある。したがって、

既存橋の下部工位置は避けることとする。また、図 3.2.3.3-1 に示すように既設

ベイリー橋の橋脚が近接しており、そこからできるだけ離れた位置に新橋の下部

工を設置するのが望ましい。以上の点を考慮し、適切なスパン割りを決定する必

要がある。 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.3.3-1 プレックホウ橋の現況 

 

② 施工時期 

下部工を乾期に、上部工を雨期（増水期）に建設することとする。 

 

上記に示す計画上の要件を考慮し、上部工の比較を行う。上部工の比較表を表

3.2.3.3-1 に示す。 

 

検討結果より上部工形式として、４スパン PC 桁を選定する。 
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3.2.3.4  取り付け道路および付帯工計画 

 

(1)  取り付け道路工 

 

1) 取り付け道路の工事範囲 

現道へのすり付け区間(プノンペン側 97m、タケオ側 103m)を工事範囲とする。 

 

2) 取り付け道路の舗装構造 

舗装設計は、AASHTO Guide for Design of Pavement Structures 1993 に準拠

して行う。 

 

設計条件 

供用期間：2007～2016 年の 10 年間 

交通荷重(W18)：供用期間の 18kip 等価単軸荷重(ESAL)載荷数で、荷重係数を

以下のとおり仮定して算出する。 

・トラック：1.89 (国道１号線プノンペン～ネアックルン区

間改修計画調査) 

・バ  ス：0.50 

信頼性(R)：交通荷重及び舗装強度が仮定した範囲内となる確率(R)を 75%とする。 

（標準偏差 ZR=-0.674、荷重及び舗装強度の標準誤差 So=0.45） 

供用性基準：初期供用性指数 Po=4.2（AASHO 道路試験結果） 

終局供用性指数 Pt=2.5（幹線道路に対する AASHTO 標準値） 

△PSI=Po-Pt=1.7 

路床土復元弾性係数(MR)：MR=1,500xCBR=15,000psi（CBR=10） 

層係数：アスファルトコンクリート表層 a1=0.390 (弾性係数 EAC=350,000psi) 

上層路盤 a2=0.135 (CBR=80) 

下層路盤 a3=0.108 (CBR=30) 

排水係数：上層路盤 m2=1.0 (排水所要時間 1 日以内、湿潤状態にある期間 50%) 

下層路盤 m3=1.0 (排水所要時間 1 日以内、湿潤状態にある期間 50%) 

 

交通荷重 

初年度(2007 年)：トラック 604 台 ⁄日、バス 863 台 ⁄日(２方向) 

年間 ESAL 数=(604x1.89+863x0.50)/2x365=287,000 

交 通 量 伸 び 率：年 3.5% 

10 年間の ESAL 数(W18)：3,367,000 
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所要舗装構造指数(SN) 

AASHOTO Guide のたわみ性舗装の基本公式 

Log10(W18)=ZRxSo+9.36xlog10(SN+1)-0.20+ 
 Log10[△PSI/(4.2-1.5)] 

 0.40+1094/(SN+1)5.19 
 +2.32 

x Log10(MR)-8.07 

より、SN(所要舗装構造指数)=2.93 

 

舗装構造 

舗装構造を表 3.2.3.4-1 に示す。 

 

表 3.2.3.4-1 プレックホウ橋取り付け道路の舗装構造 

舗装構造 舗装構造指数 

層 
厚さ D 

(インチ)

層係数 

a 

排水係数 

m 

構造指数

SN=Dam 

アスコン表層 7cm

上層路盤    15cm

下層路盤   25cm

2.76 

5.91 

9.84 

0.390 

0.135 

0.108 

― 

1.0 

1.0 

1.08 

0.80 

1.06 

 

合計    2.94 

 

舗装構造指数は、所要値 2.93 を上回っている。 

 

3) 取り付け道路付帯施設 

 

道路排水施設 

取り付け道路改修区間に排水施設を設置する。 

 

・Ｌ型側溝 ：404.5m 

・φ300mm 排水管：404.5m 

・排水桝 ：26 箇所 

 

路面表示 

路面表示として、中央線、車線境界線および側線を設ける。以下に設置数量を

示す。 

 ・中央線（実線） ：200.0m（取り付け道路施工区間） 

 ・車線境界線（破線） ：400.0m 

 ・側線（実線） ：400.0m 

下 層 路 盤：25cm 

上 層 路 盤：15cm 

アスコン表層：7cm 
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擁 壁 

右岸下流側に河川と平行する堤防道路がある。この道路は、沿道に家屋が建ち並

ぶ生活道路である。 

新設橋梁の幅員が現橋幅員より広く、かつ、橋梁の中心線を下流側へ約 2m シフト

するため、新設橋梁の下流側端部が現橋端部より約 5.5m 下流側に移動することと

なり、取り付け道路盛土法面が堤防道路に影響を及ぼす。それを回避するため、

取り付け道路に延長 13.0m の重力式擁壁を設置する。図 3.2.3.4-1 に擁壁設置位

置を示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.3.4-1 プレックホウ橋取り付け道路擁壁設置位置図 

 

ガイドポスト 

転落防止措置として、上記擁壁位置にガイドポストを設置する。 

 

(2)   護岸工および護床工 

 

1) 水文特性 

本橋は Prek Thnot 川から分岐するプレックホウ川に架橋されるが、分岐点に近

いため、架橋地点付近で局所流や偏流が発生する可能性がある。また、Prek Thnot 

川の本流を通しバサック河の水位の影響を受けるため、洪水期間が長く(雨期：

５～10 月)、河床材料の粒径が極めて小さい河川である。このような状況である

ため、河岸法面および河床に洗掘現象が生じ易い。特に、橋脚周りでは、そこに

できた洗掘孔が、徐々に土粒子の安息角より緩やかな勾配で水平・垂直方向に拡

大していく傾向がある。また洗掘の深さに関しても、上流からの土砂の供給が少

ないため、流速に応じて洗掘が増加する静的洗掘状態となっている可能性がある。

不等流計算結果によれば、計画高水位時の流速が 1.5m/sec 程度で、フルード数

は約 0.16 程度と想定される。 

A-A 断面 
堤防道路
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橋梁建設当時に敷設されたものと想定される無筋コンクリートの護床工が経年

の河床低下と考えられる変化で 1m 以上浮き上がっている。河床縦断から判断す

ると現在の橋脚部の局所洗掘はそれほど大きくは起きていないが、長期的には河

床全体が低下傾向にあると判断できる。新設橋梁設置後の橋脚部局所洗掘深は土

木研究所資料（橋脚による局所洗掘の予測と対策に関する水理的検討）による洗

掘深の計算に基づき、1.5m 前後と想定される。 

 

また、橋梁付近の河岸地盤は、橋梁工事に伴う河岸の掘削、埋め戻し等による地

盤の緩み、橋脚設置による流水の乱れ及び橋梁上部工からの雨だれや橋台付近の

雨水集中等、洗掘等の変状が起きやすい条件が多い。 

 

上記の水文特性より、橋梁付近の河岸及び橋脚周りの河床の洗掘を防止するため、

護岸工及び護床工を設置することとする。 

 

2) 護岸工 

多くの橋梁において一般的に用いられている、空石積、練石積（張）、布団籠工

及び円筒蛇籠工について比較検討を行った結果を表 3.2.3.4-2 に示す。 

 

検討の結果、耐久性を重視し、最も堅固な構造である練石積を採用する。護岸工

延長は新設橋梁上下流端より 10m 程度とする。また護岸工端部に発生する二次洗

掘の防止措置として円筒蛇籠工による摺り付けを行う。 

 

護岸工の仕様は以下のとおりである。 

 

採用工種 
練石積護岸  

（厚さ 20cm、裏込めコンクリート 10cm、裏込め砕石 20cm） 

敷設延長 橋梁端部より上下流に約 10m。橋台前面を含め全長 33.8m 

上下流摺付部処理 円筒蛇籠により現況断面に摺り付け（延長 5m 程度） 

その他 水抜き孔：2～4m2 に１箇所 

 

3) 護床工 

捨石(空石積)、練石積（張）、布団籠工及び円筒蛇籠工について比較検討を行っ

た結果を表 3.2.3.4-3 に示す。 
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検討の結果、可撓性・経済性に優れた円筒蛇籠工を採用する。 

護岸工の仕様は以下のとおりである。 

 

採用工種 円筒蛇籠（線径 3.2mm 以上､溶融亜鉛メッキチェインリンク､網目 10mm）

敷設範囲 中央橋脚周りに 3.5m 以上 

中詰石材径 蛇籠の網目以上 

その他 吸出防止マット敷設 

 

護岸工・護床工の断面図を図 3.2.3.4-2 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.3.4-2 プレックホウ橋の護岸工・護床工断面図 

 

(3)  橋梁付帯施設 

1) 公益施設設置用設備 

既存橋梁には電線、通信線（電話および光ケーブル）が設置されている。よって、

新設橋梁にこれら公益施設の設置用設備を設ける。 

 

2) 路面標示 

以下の路面標示を設ける。 

・中央線（実線） ：100.0m 

・車道境界線（破線） ：200.0m 
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3.2.4  基本計画（スラコウ橋の架替え） 

 

3.2.4.1  基本計画 

 

(1)  サイト状況 

 

プノンペン市内より南西約 66km の国道３号線上に位置している。橋梁周辺には

数件の民家と一部耕地があるが、大半は荒れ地である。 

現橋は 1975 年に再建されたコンクリート橋で、老朽化が著しく、部材各部の亀

裂や橋脚ブレースの損壊がみられる。幅員は狭く（4.5m）、１車線２方向で運用

されている。 

 

(2)  架橋位置 

 

新設橋梁の架橋位置は、次の理由により現橋と同位置とする。 

・現橋は直線区間に架橋されており、道路線形からみて最適位置である。 

・河川水文上からも現橋位置で問題はない。 

・迂回路を設置するための用地確保が可能であり、工事中の交通処理についても

問題はない。 

 

(3)  幅員 

 

3.2.1 節(2)に述べた方針に従い、幅員構成を決定する。 

表 3.2.4.1-1 に交通量、図 3.2.4.1-1 に幅員構成およびサービス水準を示す。 
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表 3.2.4.1-1 スラコウ橋日交通量 （２方向合計） 

台数 pcu 換算台数  

4 輪車 2 輪車 合計 4 輪車 2 輪車 合計 

現在交通量(2003) 857 2,151 3,008 2,251 1,076 3,327

将来交通量(2007) (予想開通年) 984 2,468 3,452 2,584 1,234 3,818

将来交通量(2017) (開通 10 年後) 1,388 3,482 4,870 3,646 1,741 5,387

 

４輪車車線 ２輪車車線 

 

v/c 比
サービス 

水  準 
v/c 比 

サービス

水  準

開通年(2007) 0.06 A 0.06 A 

 

10 年後(2017) 0.09 A 0.09 A 

 

図 3.2.4.1-1 スラコウ橋幅員構成及びサービス水準 

 

(4)  橋長 

流況 

当初、本橋は 100m を超える橋長の鋼橋として建設されたが、内戦で破壊され、

1975 年、ポルポト政権時に長さ 52m の灌漑施設を備えた構造物として再建され

た。 

 

1992 年、スラコウ橋は激しい洪水に見舞われたが、その際、上流側の農業用溜

め池が次々に決壊し、大量の水がスラコウ橋に到達して水位が上昇し、1～2 週

間にわたり国道 3 号線を越流した。そのため、道路盛土が崩壊し、復旧に 2 ヶ月

を要した。1995 年、スラコウ橋から約 600m 南側の国道 3 号線上に、スラコウ川

の放水路としての役割を持たせる目的で、橋長 54m の橋梁が建設された。その後

は国道 3 号線を越流するような洪水は起きていない。 

 

1999 年と 2000 年に再び洪水に見舞われた。スラコウ川は蛇行の激しい河川で、

1999 年の洪水時には、水衝部にあたる上流右岸側取り付け道路法面が侵食を受

け、約 40m に渉って道路の半分が崩壊した。2000 年洪水の後に道路復旧が行わ

れると同時に、橋梁の上流側の蛇行部をショートカットする素掘りの直線河道が

設けられたが、断面が不足しており、増水時には幅約 100m にわたり氾濫を起こ

している。 
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橋長 

スラコウ川の既往最大洪水は 1999 年に発生したと考えられ、その時の橋梁部流

量は、等流計算及び越流計算より、約 1,000m3/s と想定される。これを架橋地点

の設計流量として、周辺の地形を考慮した上、治水上最適な架橋地点の計画河川

断面を決定した。決定にあたっては、周辺の地形から河床高を EL+7.0m、計画高

水位を橋梁前後の取り付け道路の路面高より約 50cm 低い EL+14.0m と設定した。

また、氾濫が現河道の右岸側に起きていること、橋梁の下流側で河川が右岸側に

湾曲していることを考慮し、河川断面の拡幅を右岸側に行うこととした。架橋地

点計画河川断面を図 3.2.4.1-2 に示す。計画河川断面より、橋長を 100m とする。 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.4.1-2 スラコウ架橋地点計画河川断面 

 

(5)  設計高水位 

(4)に述べた検討結果より、設計高水位を EL+14.0m とする。 

 

(6)  桁下余裕高 

桁下余裕高は、設計洪水流量を 1,000m3/s と設定したことから、日本の河川管理

施設等構造令に準拠し、1.0m とする。 

 

(7)  灌漑施設 

現橋は灌漑施設を備えた橋梁として建設されたものであり、橋長（52m）の約半

分に高さ約 2m の固定堰を設け、残り半分に木製の角落しを持つ水門を設置した

ものであるが、洪水時における堰の運用が難しく、実際の水管理は困難であった。

そのため、1982 年、鋼製ゲートに取り替えられたが、洪水時の水圧によりゲー

トの開閉が出来ず、1990 年、鋼製ゲートは廃棄され、水門機能が使われないま

ま現在に至っている。また、2000～2001 年にスラコウ川流域の農業開発計画調

査が実施されているが、本橋地点からの灌漑施設の提案はされていない。 
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上記の状況から、本橋の機能を洪水時の水を安全に流下させることに限定し、灌

漑施設については、適切な水源、取水位置を考慮した上、別途計画することが妥

当であると判断されるため、本橋に灌漑施設を設置しないこととする。 

 

(8)  工事中の交通処理 

架橋位置を現橋と同位置とするため、迂回路を建設する。迂回路は、工事ヤード

の確保を考慮し、現道から 50m 程度上流側とする。また、仮設桟橋長は現橋と同

じ 50m とする。 

迂回路の設置概要図を図 3.2.4.1-3 に示す。 

 

 

民 家

荒　地

田　園

荒　地

凡　例

新設橋梁　L=100.0m
迂回標識 迂回標識

：現河川

：旧河川

迂回路

荒　地
迂回路

5
0m

仮設ﾍﾞｲﾘｰ橋 L=50m

 

 

図 3.2.4.1-3 スラコウ橋迂回路設置概要図 

 

 

3.2.4.2  下部工計画 

 

(1)  基礎形式 

基礎形式は、カンボジア国内で実積のある工法から選定する。 

架橋位置の地質は粘性土で約 15m 程度で支持層に達すること、周辺が農地であり

家屋が極めて少ないことを考慮して基礎工の検討を行う。基礎工の比較表を表

3.2.4.2-1 に示す。 

 

検討結果より基礎形式として、既製コンクリート杭を採用する。 

 

工事ヤード
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(2)  橋台形式 

橋台形式は一般的に用いられている逆 T 型橋台とする。 

 

(3)  橋脚形式 

橋脚形式の比較表を表 3.2.4.2-2 に示す。 

比較結果より、円柱式橋脚とする。 

 

3.2.4.3  上部工形式 

 

上部工形式の検討にあたり、次の要件を考慮する必要がある。 

 

・施工時期 

下部工を乾期に、上部工を雨期（増水期）に建設することとする。 

 

上記を考慮し、上部工の比較を行う。上部工の比較表を表 3.2.4.3-1 に示す。 

 

検討結果より上部工形式として、４スパン PC 桁を選定する。 
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3.2.4.4  取り付け道路および付帯工計画 

 

(1)  取り付け道路 

 

1) 取り付け道路の工事範囲 

現道へのすり付け区間(プノンペン側 120m、タケオ側 120m)を工事範囲とする。 

 

2) 取り付け道路の舗装構造 

プレックホウ橋と同じ舗装構造を適用する。プレックホウ橋より交通荷重が小さ

いので、供用期間が長くなる。舗装構造を表 3.2.4.4-1 に示す。 

 

表 3.2.4.4-1 スラコウ橋取り付け道路の舗装構造 

舗装構造 舗装構造指数 

層 
厚さ D 

(インチ)

層係数 

a 

排水係数 

m 

構造指数

SN=Dam

アスコン表層  7cm

上層路盤     15cm

下層路盤   25cm

2.76 

5.91 

9.84 

0.390 

0.135 

0.108 

― 

1.0 

1.0 

1.08 

0.80 

1.06 

 

合計    2.94 

 

3) 取り付け道路付帯施設 

路面表示 

路面表示として、中央線、車線境界線および側線を設ける。設置数量は以下の

とおりである。 

 ・中央線（実線） ：240.0m（取り付け道路施工区間） 

 ・車線境界線（破線） ：480.0m 

 ・側線（実線） ：480.0m 

 

ガイドポスト 

交通安全上、転落防止措置として、橋梁前後 20m 区間両側にガイドポストを設

置する。 

 

下 層 路 盤：25cm 

上 層 路 盤：15cm 

アスコン表層：7cm 
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(2)  護岸および護床工 

1) 水文特性 

スラコウ川の河床勾配は 1/2000 で、それほど急勾配ではなく、第二タクマウ橋

やプレックホウ橋の架かる河川と比較して洪水時の流掃土砂が多いので、経年的

河床低下はそれほど起きていない。しかし、河床材料が日本の一般的河川に比べ

細かいため橋脚周りでは局所洗掘が起きる可能性がある。 

等流計算結果によれば、計画高水位時の流速は 2m/sec 程度で、フルード数は約

0.25 程度と想定される。新設橋梁設置後の橋脚部局所洗掘深は、土木研究所資

料（橋脚による局所洗掘の予測と対策に関する水理的検討）による洗掘深の計算

に基づき、2.3m 前後と想定されるので、護床工の設置が望ましい。 

 

また、本橋は道路盛土を開口する形で架設されるため、盛土地盤の掘削、埋め戻

し等による橋台周辺盛土の緩み及び橋脚による流水の乱れによる盛土の損傷を

防護する必要がある。 

 

上記の水文特性より、橋梁付近の盛土法面及び橋脚周りの河床の洗掘を防止する

ため、護岸工及び護床工を設置することとする。 

 

2) 護岸工 

多くの橋梁において一般的に用いられている形式は、空石積、練石積（張）、布

団籠工および円筒蛇籠工であるが、法面勾配が急なため、空石積は安定しないの

で、それを除く 3 工法について比較検討を行う。結果を表 3.2.4.4-2 に示す。 

 

検討の結果、耐久性を重視し、最も安定性に優れた練石積を採用する。護岸工延

長は新設橋梁上下流端より 10m 程度とし、取り付け道路盛土まで巻込を行う。ま

た、盛土区間との境界に発生する二次洗掘を防止するため円筒蛇籠で摺り付ける。 

 

護岸工の仕様は以下のとおりである。 

 

採用工種 
練石積 

（厚さ 20cm、裏込めコンクリート 10cm、裏込め砕石 20cm） 

敷設延長 右岸側 102.5m、左岸側 100.4m 

摺付部処理 円筒蛇籠により道路盛土に摺り付け（延長 5m 程度） 

その他 下流側には水抜き孔敷設（2～4m2 に１箇所）、上流側には設けない
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3) 護床工 

捨石(空石積)、練石積（張）、布団籠工及び円筒蛇籠工について比較検討を行っ

た結果を表 3.2.4.4-3 に示す。 

検討の結果、可撓性・経済性に優れた円筒蛇籠工を採用する。 

河床が乾期にドライとなる可能性があり、乾湿の繰り返しにより蛇籠の鉄線の腐

食が早まるおそれがある点を考慮し、蛇籠の鉄線が切断しても護床工としての機

能を維持できるよう、中詰石の径を 20cm 以上とする。 

 

主な部材諸元は以下のとおりである。 

 

採用工種 円筒蛇籠（線径 3.2mm 以上、溶融亜鉛メッキチェインリンク、網目 10mm）

敷設範囲 全橋脚周りに 3.5m 以上 

中詰石材必要径 20cm 以上 

その他 吸出防止マット敷設 

 

護岸工・護床工の断面図を図 3.2.4.4-1 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2.4.4-1 スラコウ橋の護岸工・護床工断面図 

 

(3)  橋梁付帯施設 

1) 路面表示 

以下の路面表示を設ける。 

・中央線（実線） ：100.0m 

・車道境界線（破線） ：200.0m 
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3.2.5  基本計画（チョルイチョンバー橋の補修） 

 

3.2.5.1  基本計画 

 

プロジェクトエリアを両側の取り付け道路の横断排水溝間とする（橋梁部 711.3m+

プノンペン側取り付け道路部 81.35m+チュルイチョンバー側取り付け道路部 84.25m、

計 876.9m）。これは、1993 年に実施されたチュルイチョンバー橋復旧計画における

プロジェクトエリアと同一である。プロジェクトエリア内の補修必要箇所を調査し

た結果に基づき、次の 10 項目の補修を行う計画とする。補修箇所を図 3.2.5.1-1

に示す。 

 

1) 舗装の補修 

橋面のアスファルト舗装は 1993 年に打換えられてから 11 年が経過し、疲労・劣化

している。2002 年にその上にオーバーレイ舗装が敷設されたが、下の舗装が劣化し

ているため、撤去し再舗装する必要がある。また、取り付け道路部アスファルト舗

装も同様に劣化しているため打ち換えることとし、全区間 876.9ｍの舗装を補修す

る。 

 

2) 鋼桁部伸縮装置の補修 

鋼桁には伸縮装置が設置されているが、剛性不足と損耗により一部破断・変形し、

取り付けボルトが欠損している。また、伸縮装置を除いてオーバーレイ舗装が施工

されたため、伸縮装置前後の路面に段差が生じ、車両通過時の衝撃により、伸縮装

置の破損が促進している。このような状況であるので、全ての伸縮装置を、剛性が

高く耐久的なものに交換すると共に、鋼桁取り付け部の補強を行う。 

 

3) PC 桁部伸縮装置の補修 

PC 桁の伸縮装置は山形鋼に鋼板が溶接された簡易なものであるが、損耗しており、

車両の走行性が損なわれているので、全ての PC 桁部の伸縮装置を、走行性がよく、

維持管理の容易な埋設ジョイントに交換する。 

 

4) 鋼桁端部ダイヤフラムの補強 

鋼桁端部（P1、P8 橋脚２カ所のみ）のダイヤフラムは、部材が小さく剛性が不足し

ている。伸縮部通過車両の衝撃荷重による変位量を小さくし、走行性を改善するた

め、鋼桁端部ダイヤフラムを補強する。 
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5) 鋼桁架け違い部と鋼桁端部下フランジの補修 

支承が位置する鋼桁掛架け違い部（P3 と P6 位置）と鋼桁端部（P1 と P8 位置）下フ

ランジが、著しく腐食しているので、補強板を追加し、リベットを高力ボルトに交

換する。 

 

6) 鋼桁材の塗装の補修 

鋼桁の塗装は概して良好な状態であるが、鋼桁端部（P1 と P8 付近）のブラケット

および箱桁内部下面に錆が発生しているので、該当部（桁端から内面 15m、外面 3m

の範囲）の再塗装を行う。 

 

7) 高欄の再塗装 

高欄は鋼製であるが、全体にわたり塗装が剥がれているので再塗装する。 

 

8) 換気孔からの鳥の侵入防止 

側径間（P1～P3 および P6～P8）の鋼箱桁ウエブには換気孔が設けられているが、こ

こが鳥が草を箱桁内部に運ぶ通路となっているので、換気孔に網を設置し、鳥の侵

入を防ぐ。 

 

9) 鋼桁端部下フランジの排水 

側径間端部（P8 位置）は、鋼箱桁の最も低い位置であり、箱桁内部に侵入した雨水

を排水するための排水口が必要であるので、排水管を設置する。 

 

10) 旗竿の交換 

国旗を掲揚するための旗竿がテラスの高欄に設置されているが、旗を掲揚するには、

梯子をかけて登り、旗を竿の先端にくくりつけるという危険な作業を要している。

竿の先端に滑車を取り付け、紐で旗の掲揚を行う通常タイプの旗竿に交換する。 

 

3.2.5.2  補修計画 

 

1) 舗装の補修 

既存の橋面舗装および取付道路舗装を切削撤去し、原設計と同じ厚さのアスファル

ト舗装を敷設する。舗装に用いる材料は、将来再度必要となる再舗装が容易に行え

るよう、現地で調達可能なアスファルト合材を用いることとする。橋面舗装構造を

図 3.2.5.2-1 に、取り付け道路の舗装構造を図 3.2.5.2-2 に示す。 
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表層 (密粒度アスコン)

舗装補強グリッド

4
0

4
0

鋼床版

8
0

タックコート

7
0

ＲＣ床板

防水シート

表層 (密粒度アスコン)

舗装補強グリッド

基層 (密粒度アスコン)

 

 鋼桁部 PC 桁部 

図 3.2.5.2-1 橋面舗装構造 

 

プライムコート

上層路盤

5
0

5
0

1
0
0

タックコート

表層 (密粒度アスコン)

基層 (密粒度アスコン)

 

図 3.2.5.2-2 取り付け道路舗装構造 

 

2) 鋼桁部伸縮装置の補修 

鋼桁部伸縮装置の設計移動量は、温度変化（10℃～50℃）による移動量と余裕量

(0.14L)から以下のように算定される。 

  Ｐ１及びＰ８橋脚： 84.9 ㎜（±45 ㎜にて製作） 

  Ｐ３橋脚       ：124.0 ㎜ (±65 ㎜にて製作） 

  Ｐ６橋脚    ： 40.3 ㎜（±25 ㎜にて製作） 

設計移動量が大きいので、他の形式（鋼重ね合わせ式、渡り板式等）より破損率が

低く、耐久性の高いフィンガージョイントを選定する。 

なお、フィンガージョイントを適用するにあたり、鋼桁への取り付け部分を補強す

る必要がある。 

フィンガージョイントの構造を図 3.2.5.2-3 に示す。 

P3 P4P2

1000

950

P6 P5P7

フェイスプレ－ト t=43mm

排水設備

810

920

P2

P7P8

P1

フェイスプレ－ト t=43mm

排水設備

アスファルト舗装 t=80mm

アスファルト舗装 t=80mm

 

図 3.2.5.2-3 フィンガージョイント断面 
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3) PC 桁部伸縮装置の補修 

PC 桁部伸縮装置の設計移動量は、温度変化（10℃～35℃）による移動量と余裕量

(0.04L)から以下のように算定される。 

   ＰＣ桁(スパン 15m)：4.4 ㎜（±5 ㎜にて製作） 

      ＰＣ桁(スパン 19m)：5.6 ㎜（±5 ㎜にて製作） 

      ＰＣ桁(スパン 25m)：7.4 ㎜（±5 ㎜にて製作） 

PC 桁が建設されてから 40 年以上経過しており、乾燥収縮、クリープ収縮は完了し

ているので、単に温度変化による移動量のみを考慮すればよく、設計移動量は小さ

い。最も経済的で、走行性がよく、維持管理が容易であり、移動量が小さい場合に

のみ適用される埋設ジョイントを選定する。 

埋設ジョイントの構造を 

図 3.2.5.2-4 に示す。 

 

遊間(10mm）
エラスタイト

ＲＣ床板 t=180mm

ＰＣ桁 ＰＣ桁

アスファルト舗装 t=70mm

 

 

図 3.2.5.2-4 埋設ジョイント構造 

 

4) 鋼桁端部ダイヤフラムの補強 

1960 年代の設計で一般にみられるように、鋼桁端部ダイヤフラム(P1,P8)の剛性が

不足しているので、補強を行う。鋼桁端部ダイヤフラムの補強詳細を図 3.2.5.2-5

に示す。 
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補強 2-CT 100×200×8×12-880

補強HTB

100×200×8×12-1690

補強 PL

補強 PL

補強 PL

補強 2-CT

 

図 3.2.5.2-5 鋼桁端部ダイヤフラムの補強詳細 

 

5) 鋼桁架け違い部(P3,P6)と鋼桁端部下フランジ(P1,P8)の補修 

補修を行う位置と補修手順を図 3.2.5.2-6 に示す。 

(箱桁内側)
腐食部分

P1 P8

500 2500

桁端部下フランジ

P6P3

腐食部分

架違い部
 

補 修 位 置 

 
②リベット→高力ボルト置換

添接板

リベット

母材

腐食

①現状

間詰プレート

④間詰プレート、高力ボルト置換

ワッシャプレート
補強板

金属パテ塗布

③金属パテ塗布、補強板取付け

 

補 修 手 順 

図 3.2.5.2-6 鋼桁架け違い部と鋼桁端部下フランジの補修位置と補修手順 
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6) 鋼桁材の塗装の補修 

鋼桁材の塗装には、中央径間（３径間）と側径間（両側各２径間）で異なる塗装系

が用いられている。中央径間はＣ－１塗装系（無機ジンクリッチ塗料１層、エポキ

シ樹脂塗料２層、ポリウレタン樹脂塗料２層）で、側径間はＡ－１塗装系（鉛系さ

び止め塗料２層、フタール酸樹脂塗料２層）で塗装されている。側径間は一部発錆

が見られるが、中央径間は、点錆もなく塗装は健全である。 

Ａ－１塗装系に属する鉛系塗料は、日本では製造されているが、東南アジア諸国で

は製造が禁止されている。将来、鉛系塗料の調達は難しくなるため、カンボジア側

により行われる将来のメインテナンスの便宜を考慮して、耐久性が高く、鉛系塗料

を用いない、Ｃ－１塗装系とＣ塗装系をベースとする現場塗装系Ｆ－４（外面）、Ｆ

－６（内面）を選定する。塗装手順および仕様を表 3.2.5.2-1 に示す。 

 

表 3.2.5.2-1 鋼桁材の塗装手順及び仕様 

手順 項 目 塗 料 等 
使用量 

(g/㎡) 

塗装膜厚 

(μm) 

1 下地調整 ３種ケレン   

2 下塗り１層目 エポキシ樹脂塗料 240 60 

3 下塗り２層目 エポキシ樹脂塗料 240 60 

4 中塗り ポリウレタン樹脂中塗り塗料 140 30 

5 上塗り ポリウレタン樹脂上塗り塗料 120 25 

 

7) 高欄の再塗装 

高欄の形状を図3.2.5.2-7に示す。塗装の仕様は表3.2.5.2-2に示すとおりである。 
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8
0
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1,500

 

図 3.2.5.2-7 高欄の形状 
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表 3.2.5.2-2 高欄の塗装の仕様 

手順 項 目 塗 料 等 
使用量 

(g/㎡) 

塗装膜厚 

(μm) 

1 下塗り１層目 エポキシ樹脂塗料 240 60 

2 下塗り２層目 エポキシ樹脂塗料 240 60 

3 下塗り３層目 エポキシ樹脂塗料 240 60 

4 中塗り ポリウレタン樹脂中塗り塗料 140 30 

5 上塗り ポリウレタン樹脂上塗り塗料 120 25 

注）塗装が剥げ落ち地肌（鋼板）が見えている部分のみ下塗りを３層行う。 

その他の箇所は下塗り２層とする。 

 

8) 換気孔からの鳥の侵入防止 

鳥の侵入防止装置の詳細を図 3.2.5.2-8 に示す。 

 

250

90

9
0

φ150

換気孔

鋼桁ウエブ

 

図 3.2.5.2-8 鳥の侵入防止装置 

 

9) 鋼桁端部下フランジの排水 

鋼桁端部下フランジの排水のためのパイプは P１側には設置されているが、P8 側に

は設置されていないので、P8 側にも P1 側と同様にφ50、長さ 50cm のパイプを２本

設置する（図 3.2.5.2-9）。 
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φ50-L=500 排水管 P8
 

 

図 3.2.5.2-9 鋼桁端部下フランジの排水 

 

10) 旗竿の交換 

旗竿の詳細を図 3.2.5.2-10 に示す。 

 

高欄

3000

35
00

 

 

図 3.2.5.2-10 旗竿の詳細 

 

3.2.6  基本設計図 

 

3.2.6.1  橋梁基本諸元 

 

(1)  架替え３橋 

 

架替え３橋の基本諸元をとりまとめ、表 3.2.6.1-1 に示す。 
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(2)  チュルイチョンバー橋の補修 

 

チュルイチョンバー橋の補修の項目、内容、数量をとりまとめ、表 3.2.6.1-2 に示

す。 

 

表3.2.6.1-2 チュルイチョンバー橋の補修の項目、内容、数量 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

補修項目 補修内容
舗装の補修 鋼床版橋面舗装 既存舗装撤去 452 m3

アスコン舗装(4cm×2層） 694 ton
RC床版橋面舗装 既存舗装撤去 84 m3

アスコン舗装(7cm×1層） 28 ton
取付道路舗装 舗装撤去 115 m3

アスコン舗装(5cm×2層） 267 ton
鋼桁部伸縮装置 伸縮装置撤去・設置 既存渡り板式ジョイント撤去 54.0 m
の補修 （撤去鋼重） (31.6 ton）

フィンガージョイント設置 54.0 m
（製作・設置鋼重） （36.3 ton）

（打設コンクリート） （13.5 m3）
PC桁部伸縮装置 伸縮装置撤去・設置 既存突き合わせジョイント撤去 130.6 m
の補修 （撤去コンクリート） （13.1 m3）

埋設ジョイント設置 130.6 m
（打設コンクリート） （12.5 m3）

鋼桁端部ﾀﾞｲﾔﾌﾗﾑ 補強部材設置 設置鋼重 0.903 ton
の補強 F-4系塗装（継手部） 19 ㎡

素地調整・金属パテ塗布 ３種ケレン・パテ塗布面積 27.1 ㎡
補強板設置 設置鋼重 3.7 ton

F-１系塗装（外面） 48 ㎡
鋼桁材の塗装 移動式足場製作（２基分） 11.3 ton
の補修 ３種ケレン 2,117 ㎡

F-６系塗装（内面） 323 ㎡
C-1系塗装（外面） 1,794 ㎡

高欄の再塗装 清掃・再塗装 C-1系塗装（外面） 2,394 ㎡

（製作・設置鋼重） 98 kg

旗竿の交換 既存旗竿撤去 16 本
旗竿設置(3.5m高) 16 本

排水管設置
(2本）
旗竿撤去・設置

(4箇所）

(延長1,423m)

換気孔からの鳥
の侵入防止

鳥の侵入防止装置設置
(88箇所）

(4箇所）

移動式足場による素地調
整・塗装

(165.6m)

(4箇所）

(12箇所）

(2箇所）

(4箇所x4本)

補修範囲・数量

鋼桁架け違い部
と鋼桁端部下フ
ランジの補修

鋼桁端部下フラ
ンジの排水

φ50-500鋼管設置 2 本

(539.0m)

(172.3m)
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3.2.6.2  基本設計図 

 

(1)  架替え３橋 
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(2)  チュルイチョンバー橋の補修 
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3.2.7  施工計画 

 

3.2.7.1  施工方針 

 

本計画が実施される場合の基本事項は次のとおりである。 

 

• 本計画は、日本政府とカンボジア国政府間で本計画に係る無償資金協力の交換公

文が締結された後、日本政府の無償資金協力の制度にしたがって実施される。 

• 本計画の実施機関はカンボジア国公共事業運輸省である。 

• 本計画の詳細設計（架替え３橋については詳細設計のレビュー）、入札関連業務

および施工監理業務に係るコンサルタント業務は、日本のコンサルタントがカン

ボジア国政府とのコンサルタント契約に基づき実施する。 

• 本計画の橋梁改修工事は、入札参加資格審査合格者による入札の結果選定された

日本の建設業者により、カンボジア国政府との工事契約に基づき実施される。 

 

本計画の施工にあたっての基本方針は次のとおりである。 

 

• 建設資機材および労務は、可能な限り現地調達とする。現地で調達できない場合

は、所要の品質、供給能力が確保される範囲で最も経済的となる第三国または日

本からの調達とする。 

• 施工方法および工事工程は、現地の気象、地形、地質等の自然条件に合致したも

のとする。 

• 特殊な機材や技術を必要としない一般的で容易な工法を計画する。 

• 工事仕様基準および施工管理基準を設定し、この基準を満足する建設業者の現場

管理組織およびコンサルタントの施工監理組織を計画する。 

• 工事中の交通路確保と交通安全のための施設を設置する。 

• 工事による河川の水質汚濁や増水時期の土砂の流出を防止し、また市街地で施工

する場合は、振動・騒音の発生および交通に与える影響を極力抑える等、環境保

全に努める。 
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3.2.7.2  施工上の留意事項 

 

(1)  市街地内施工であることによる留意点 

スラコウ橋の架橋サイトは地方部であるが、その他の橋梁はすべて市街地内に位置

しているので、施工に当たり、次の点に留意する。 

• 桁製作ヤードの選定、製作ヤードからの桁運搬及び桁架設方法の選定等に当たっ

ては、一般交通への影響をできるだけ小さくするとともに、安全性に留意する。 

• 振動・騒音の小さい工法を採用する。 

• チュルイチョンバー橋の補修工事は、片側ずつ、交通量の少ない夜間のみに行う。 

 

(2)  乾期・雨期のある自然条件への配慮 

• 5～10 月は雨期で、河川水位が上昇し、下部工の施工は困難であるので、下部工

の施工は乾期に行う計画とする。 

• 上部工の施工は雨期に行うことになるので、増水時でも可能な桁架設工法を採用

する。提案する架設工法は次のとおりである。 

‒ 第二タクマウ橋（Ｈ鋼桁）：中央に架設ベントを設置し、中型クレーンを用い

るクレーン架設。 

‒ プレックホウ橋（PC 桁） ：架設桁による架設。 

‒ スラコウ橋（PC 桁）     ：架設桁による架設。 

• 雨期における河岸の土砂崩壊の防止措置を実施する。 

 

(3)  道路利用者及び工事関係者の安全の確保（橋梁架替え時） 

• 道路利用者の安全確保 

‒ 工事ヤードを明確にし、工事予告板及び迂回看板の設置、交通誘導員の配置

等により、道路利用者の迂回路への誘導を確実に行う。また、回転灯等を設

置し、夜間の交通事故防止に努める。 

• 工事関係者の安全確保 

‒ 高所での作業が多くなるので、適切な昇降設備、転落防止設備等により墜落

事故を防止する。 

‒ 河川増水時に河岸が侵食されないよう土嚢等により防護する。 

 

(4)  道路利用者及び工事関係者の安全の確保（チュルイチョンバー橋補修時） 

• 道路利用者の安全確保 

‒ 工事中の一般交通への影響を軽減するため、夜間のみに、片側ずつ工事を行

うこととし、工事中の一般交通は交互交通で処理する。工事ヤードを明確に
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区分し、そのために必要な保安設備（工事予告板、片側交互通行予告板、矢

印板、バリケード、セーフティコーン、回転灯等）を設置するとともに、誘

導員を配置する。また、十分な照明設備を設置する。 

• 工事関係者の安全確保 

‒ 夜間工事となるため、工事関係者に夜間作業用の反射チョッキを着用させる

等、交通事故防止に努める。 

 

(5)  環境への配慮 

• 場所打杭の施工時は、泥水の流出による河川水質汚濁防止措置（予備ポンプ・タ

ンク等の確保等）を講じる。 

• 工事中の迂回道路の維持管理を十分に行う。 

• 騒音・振動を伴う作業については、早朝及び夜間に行わない等、配慮する。 

• 工事車両の粉塵対策（散水等）を実施する。 

 

(6)  地雷／不発弾探査 

• 基本設計調査時にプレックホウ橋及びスラコウ橋サイトで地雷／不発弾が発見

されたので、自然条件調査で立ち入る範囲で、水面下を除く地表面から 50cm の深

さまで、地雷／不発弾の探査及び撤去を行ったが、上記探査範囲以外にも存在す

る可能性が考えられるので、工事に先立ち、探査・処理を行う。 

 

3.2.7.3  施工区分 

 

日本とカンボジアの両国政府が分担すべき事項は、表 3.2.7.3-1 のとおりである。 

 

表 3.2.7.3-1 両国政府の負担区分 

負 担 区 分 
項  目 内   容 

日本国 ｢カ｣国
備   考 

資機材の調達・搬入 ○   

資機材の通関手続  ○  

資 機 材 調 達 

内陸輸送路の整備  ○  

地雷・不発弾の探査／処理 ○ ○ 万全を期すため、日本側も独自で体
制を整える。 

工事に必要な用地の確保  ○ 現場事務所、資機材置場、作業場等準 備 工 

上記以外の準備工 ○   

地上障害物の移設  ○ 電力線、電話線等 工事障害物の移設

地下埋設物の移設  ○ 電信線、水道管等 

架替え対象３橋 ○   旧橋の撤去 

プレックホウ橋に隣接す
るベイリー橋 

 ○  

本   工   事 橋梁建設工事／補修工事 ○   
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3.2.7.4  施工監理計画 

 

日本のコンサルタントがカンボジア国政府とのコンサルタント業務契約に基づき、

実施設計業務、入札関連業務および施工監理業務の実施にあたる。 

 

(1)  実施設計業務 

コンサルタントが実施する実施設計業務の主要内容は次のとおりである。 

 

チュルイチョンバー橋の補修 架替え３橋 

・「カ」国実施機関との着手協議､実施設計現地調査 

・補修工詳細設計､図面作成 

・施工計画、資機材調達計画､事業費積算 

・点検・維持管理マニュアルの作成＊ 

・橋面舗装打換え工事仕様書およびマニュアルの作成＊ 

・鋼桁塗装補修工事仕様書およびマニュアルの作成＊ 

・基本設計における橋梁設計､図面の

レビュー 

・基本設計における施工計画、資機

材調達計画のレビュー 

・基本設計における事業費積算のレ

ビュー 

＊カンボジア国側が橋梁の維持管理を適切に実施するための技術支援の一環として作成する。 

 

実施設計業務の所要期間は、以下のとおりである。 

• チュルイチョンバー橋の補修：２．５ヶ月 

• 架替え３橋        ：１．５ヶ月 

 

(2)  入札関連業務 

入札公示から工事契約までの期間に行う業務の主要項目は次のとおりである。 

• 入札図書の作成 

（上記詳細設計期間と並行して作成） 

• 入札公示 

• 入札業者の事前資格審査 

• 入札実施 

• 入札書の評価 

• 契約促進業務 

 

入札関連業務の所要期間は、以下のとおりである。 

• チュルイチョンバー橋の補修：２．５ヶ月 

• 架替え３橋        ：３．０ヶ月 
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(3)  施工監理業務 

コンサルタントは、施工業者が工事契約および施工計画に基づき実施する工事の施

工監理を行う。その主要項目は次のとおりである。 

• 測量関係の照査・承認 

• 施工計画の照査・承認 

• 品質管理 

• 工程管理 

• 出来形管理 

• 安全管理 

• 出来高検査および引き渡し業務 

 

施工の所要期間は、以下のとおりである。 

• 架替え３橋   ：１８．５ヶ月 

• チュルイチョンバー橋の補修 ：９．５ヶ月 

 

施工監理業務には常駐管理者１名が必要である。 

本計画においては、道路占用を行いながら施工する必要があるため、安全管理に特

に留意する必要があり、施工業者の安全管理者と協議、協力しながら事故の発生を

未然に防ぐよう監理を行う。 
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3.2.7.5  品質管理計画 

 

コンクリート工の品質管理計画を表 3.2.7.5-1 に、土工および舗装工の品質管理計

画を表 3.2.7.5-2 に示す。 

 

表 3.2.7.5-1 コンクリート工の品質管理計画 

項  目 試 験 項 目 
試験方法 

（仕様書） 
試 験 頻 度 

セメント セメントの物性試験 AASHTO M85 試験練り前に１回、その後 10,000 袋毎に１回あるい

は原材料が変わった時点 

コンクリート用細骨材

の物性試験 

AASHTO M6 試験練り前に１回、その後 1,500m3 毎に１回あるい

は供給場所が変わった時点（納入業者のﾃﾞｰﾀ確認）

細骨材 

ふるい分け試験 AASHTO T27  毎月１回 

コンクリート用粗骨材

の物性試験 

AASHTO M80 試験練り前に１回、その後 1,500m3 毎に１回あるい

は供給場所が変わった時点（納入業者のﾃﾞｰﾀ確認）

粗骨材 

ふるい分け試験 AASHTO T27  毎月１回 

水 水質基準試験 AASHTO T26 試験練り前に１回 

スランプ試験 AASHTO T119 ２回／日 

エアー量試験 AASHTO T121 ２回／日 

圧縮強度試験 AASHTO T22 各打設毎に６本の供試体、１回の打設数量が大きい

場合には 75 m3 毎に６本の供試体（７日強度－３本、

28 日強度－３本） 

コンクリート 

温 度 － ２回／日 

 

表 3.2.7.5-2 土工および舗装工の品質管理計画 

項  目 試 験 項 目 
試験方法 

（仕様書） 
試 験 頻 度 

盛土工 密度試験（締固め） AASHTO T191 500 ㎡毎 

材料試験（ふるい分け試

験） 

AASHTO T27 使用前に１回、その後 1,500m3 毎に１回あるいは供

給場所が変わった時点 

材料試験（ＣＢＲ試験） AASHTO T193 使用前に１回、その後 1,500m3 毎に１回あるいは供

給場所が変わった時点 

乾燥密度試験（締固め） AASHTO T180 使用前に１回、その後 1,500m3 毎に２回あるいは供

給場所が変わった時点 

路盤工 

 

 

現場密度試験（締固め） AASHTO T191 500 ㎡毎 

ｱｽﾌｧﾙﾄ合材の温度 出荷温度、敷均し

および転圧温度測

定 

５回／日 ｱ ｽ ﾌ ｧ ﾙ ﾄ舗装

工 

骨材のすり減り抵抗試験 AASHTO T96 1,500m3 毎に１回あるいは供給場所が変わった時点

（納入業者のﾃﾞｰﾀ確認） 

 



 

- 110 - 

3.2.7.6  資機材等調達計画 

 

(1)  建設資材調達計画 

現地で生産できる材料は砂、アスファルト、骨材、路盤材、生コン（プノンペン近

郊のみ）、コンクリート２次製品および木材等で、その他は輸入品である。 

 

資材調達方針は次のとおりである。 

• 恒常的に輸入品が市場に供給されている場合は、これを調達する。 

• 現地調達できない製品は、近隣国または日本国から調達する。調達先は価格、品

質等を比較し決定する。 

 

主要資材の調達区分を表 3.2.7.6-1 に示す。 

 

表 3.2.7.6-1 主要資材の調達区分 

調 達 区 分項   目 
現 地 日本国 第三国

調 達 先 等 

構造物用資材 
砕石（基礎、路盤） 
セメント 
砂 
砕石（骨材） 
生コン 
ｱｽﾌｧﾙﾄ合材 
鉄筋：Ｄ６～Ｄ32 
混和材（ｺﾝｸﾘｰﾄ用） 
PC鋼材 
型鋼 
H鋼鈑桁 
支 承 
現場塗装材 
無収縮モルタル材 
伸縮装置（鋼桁用） 
伸縮装置（PC桁用） 
野 芝 
割石（練石積） 
PVCﾊﾟｲﾌﾟ：Ｄ＝50～300 
ＲＣﾊﾟｲﾌﾟ：Ｄ＝300～900 
蛇篭 
 
仮設用資材 
型枠用木材 
型枠用合板：防水加工なし 
型枠用合板：防水加工 
釘 
支保工、足場用丸太 
鋼矢板（仮締切用） 
鋼製山留材 
架設桁設備（PC桁用） 
鋼桁架設用工具 
鋼桁架設用ドリフトピン 
仮締切用土のう袋 
電気溶接棒 
燃料、油脂類 
酸素、アセチレンガス 
ガス切断機 

○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 

 
 
 

○ 
 
 

○ 
○ 
○ 
○ 

 
 
 

○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 
○ 

 
 
 

○ 
○ 
○ 
○ 
○ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

○ 
○ 
○ 

 
○ 
○ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

○ 
○ 
○ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

○ 

国道2,3または4号線の民間採石場
プノンペン 
国道2,3または4号線の民間採石場
同 上 
プノンペン 
プノンペン 
プノンペン（輸入品） 
同 上 
同 上 
同 上 
日 本（加工はタイ国） 
日 本 
同 上 
プノンペン（輸入品） 
日 本 
同 上 
プノンペン 
国道2,3または4号線の民間採石場
プノンペン 
同 上 
ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ 
 
 
プノンペン 
同 上 
同 上 
同 上 
同 上 
同 上（輸入品） 
同 上（輸入品） 
日 本 
同 上 
同 上 
プノンペン 
同 上 
各橋梁サイト付近 
プノンペン 
同 上
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(2)  建設機械調達計画 

 

カンボジア国にて稼働している建設重機は全て輸入品である。リース会社は存在し

ないが、現地コントラクターが保有している機材のリース調達は可能である。本計

画に使用する汎用性の高い重機は旧式であるが台数は十分である。ただし、大型ク

レーン、リバース掘削機、バイブロハンマーおよびＰＣ桁架設用架設桁設備等の特

殊機械は、第三国または日本からの調達となる。 

 

我が国の無償資金協力案件である「カンボジア国道路建設センター（以下ＲＣＣ）

改善計画」で調達された建設機械の一部は、我が国の無償資金協力案件工事にリー

スされたことがあり、本プロジュクトにおいても可能である。 

 

建設機械の調達方針は以下のとおりである。 

・現地建設業者が多数所有している一般的な機種、モデルの建設機械はこれをリー

スする。 

・ＲＣＣの建設機械をできるだけ活用する。 

・現地調達が困難な機械は第三国または日本からの調達とする。 

 

なお、カンボジア国の道路交通法により右ハンドル車の運転は禁止されているため、

タイ製車両は使用できない。 

 

主要工事用建設機械の調達区分を表 3.2.7.6-2 に示す。 
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表 3.2.7.6-2 主要工事用建設機械の調達区分 

 

調 達 区 分
現 地機   種 規 格 

ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ ＲＣＣ
第三国 日本国 備  考

バックホウ 0.2m3 ○     

バックホウ 0.6m3 ○ ○    

ブルドーザー 21 t ○ ○    

ブルドーザー 15ｔ ○     

モーターグレーダー 3.1ｍ ○ ○    

ロードローラ ８ｔ ○ ○    

タイヤローラ 8-20t ○     

コンクリートミキサー 0.1m3 ○     

コンクリートミキサー 0.5m3 ○     

コンクリートプラント 重量配合   ○   

散 水 車 4.0kl ○ ○    

ダンプトラック 6 t  ○    

ダンプトラック 10ｔ ○     

トラッククレーン 11ｔ ○     

クローラークレーン 40t ○     

クローラークレーン 50t  ○    

クローラークレーン 100t   ○   

クローラークレーン 150t   ○   

ディーゼルハンマ 2.5ｔ ○     

バイブロハンマ 40KW   ○   

リバース掘削機    ○   

水槽 50m3級   ○   

架設桁設備     ○  

発電発動機 250KVA ○     

発電発動機 100KVA ○     

発電発動機 45KVA      

発電発動機 15KVA ○     

水中ポンプ 150mm   ○   

水中ポンプ 100mm   ○   

コンプレッサー 5m3 ○     

トラック ２ｔ ○     

トラック ４ｔ ○   
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3.2.7.7  実施工程 

 

チュルイチョンバー橋の補修と架替え対象３橋の建設とを区別し２期に分けて実施

する計画とする。 

• 1/2 期：チュルイチョンバー橋の補修 

• 2/2 期：架替え対象３橋の建設 

詳細設計及び施工の実施工程を表 3.2.7.7-1 に示す。 

 

表 3.2.7.7-1 実施工程表 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

現地調査

国内作業

現地確認 (計 2.5ヶ月)

調達・製作

輸送

施工 （計 9.5ヶ月）

現地調査

国内作業

現地確認 (計 1.5ヶ月)

準備工

下部工

上部工

護岸工・護床工

取付け道路工

跡片付 (計 18.5ヶ月)

2/2

期

３
橋
の
架
替
え

詳
細
設
計

施
工

1/2

期

チ
ュ

ル
イ
チ
ョ
ン
バ
ー

橋
の
補
修

詳
細
設
計

施
工

20 21 22 2316 17 18 1912 13 14 158 9 10 114 5 6 7
実施
区分

1 2 3
　　　　　　　　　　　月
 項　目
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3.3  相手国側分担事業の概要 

 

本計画が実施される場合のカンボジア国政府の分担事項は以下のとおりである。 

 

• 本計画の実施上必要な資料／情報の提供 

• 工事のために必要な作業ヤード、資材置き場、プラント施設、現場事務所等の用

地の提供 

• 架替え対象橋梁近傍の住民に対する橋梁建設のインパクトに関する事前説明 

• 建設資機材の内陸輸送路の整備 

• 架替え対象橋梁建設サイトにおける地雷・不発弾の探査および処理 

• 架替え対象橋梁に添加されている電力線、電話線、通信線(光ケーブル）および

水道管の移設 

• プレックホウ橋に隣接するベイリー橋の撤去 

• 本計画に関し日本に口座を開設する銀行の手数料の負担 

• 本計画の資機材輸入の免税措置、通関手続きおよび速やかな国内輸送のための措

置 

• 本計画に従事する日本人および実施に必要な物品／サービス購入の際の課税免

除 

• 本計画に従事する日本人がカンボジア国へ入国および滞在するために必要な法

的措置 

• 本計画を実施するために必要な許認可証明書等の発行 

• 改修後の施設の適切な使用および維持管理 

• 本計画実施において住民または第三者と問題が生じた場合、その解決への協力 

• 本計画実施上必要となる経費のうち、日本国の無償資金協力によるもの以外の経

費の負担 
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3.4  プロジェクトの運営・維持管理計画 

 

(1)  運営・維持管理の体制 

 

本プロジェクト実施後の運営・維持管理は、各橋の位置する市または州の公共事業

運輸局と公共事業運輸省（MPWT）が共同で実施する。本プロジェクトに関係する市

／州は次のとおりである。 

• 第二タクマウ橋及びプレックホウ橋：カンダール州 

• スラコウ橋                      ：タケオ州 

• チュルイチョンバー橋            ：プノンペン市 

 

なお、市／州の公共事業運輸局は、行政組織上、市／州に属すると同時に、MPWT の

地方事務所の機能を併せ持っている。橋梁の維持管理における両者の役割分担は次

のとおりである。 

• 路面や排水施設の清掃、照明施設の保守等の日常維持管理は、市／州の公共事業

運輸局が、市／州の予算を用いて実施する。 

• 橋面舗装の補修、鋼材の再塗装／補修、護岸工・護床工の補修等の橋梁の補修に

ついては、市／州の公共事業運輸局が実施する場合と MPWT 本省が実施する場合が

ある。前者の場合は、必要の都度、MPWT に予算を要求し、認められた場合、それ

を用いて実施する。補修の必要性・内容・予算等を決めるための調査は通常 MPWT

及び経済財務省と共同で行われる。また、後者の場合は、公共事業総局内に設置

されている維持管理部（Maintenance Management Office）が担当する。 

• ただし、本プロジェクトの場合は、橋梁の補修は MPWT 本省が行うことになって

いる。 

 

(2)  維持管理業務の内容 

 

必要な維持管理業務は次のとおりである。 

・日常維持管理 ：定期点検、路面・排水施設・橋梁付属物等の清掃、照明施設の

保守等 

・損傷箇所の補修：橋面舗装のパッチング、橋面舗装の打ち替え、路面標示の再塗

布、鋼材の再塗装、護岸工・護床工の補修、その他損傷箇所の

補修 

日常維持管理は市／州の公共事業運輸局が、補修は MPWT が実施する。 

 



 

- 116 - 

(3)  現状の維持管理業務の実施状況と留意点 

 

現状の維持管理業務の実施状況は次のとおりである。 

 

・ 日常維持管理：橋面の清掃、照明施設の保守は比較的良好に実施されているが、

排水施設や沓周辺の清掃が一般に不十分である。また、チュルイ

チョンバー橋の箱桁内部や沓周辺の清掃が全く行われていない

ため、一部が著しく腐食している。 

・ 補修    ：橋面舗装の補修は比較的よく実施されているが、チュルイチョン

バー橋で桁継手部を除いてオーバーレイを行ったり、PC 桁橋で目

地部のみオーバーレイを行って、いずれも段差が生じ、車両通過

時に衝撃を起こす結果となっている等、実施方法が不適切である

場合が見られる。舗装以外の補修は、一般に十分に行われてはい

ない。 

 

事業効果を十分に発現・持続させるため、橋梁及び取り付け道路の維持管理を十分

に行い、常に良好な走行 条件を保つとともに、施設の耐久性の向上を図ることが重

要であり、特に次の点に留意する必要がある。 

• 定期的に点検を行い、施設の状況を常に把握しておくこと。 

• 清掃、特に排水施設、沓とその近傍の清掃を十分に行うこと。 

• チュルイチョンバー橋については、長期的には橋面舗装の再補修、鋼桁材の塗装

の再補修が必要になる。本プロジェクトの一環として、橋面舗装打ち替え工事マ

ニュアル及び鋼桁塗装工事マニュアルを作成する予定であるので、それらを活用

して技術的に適切な方法で補修工事を実施すること。 

• 維持管理に必要な予算を確保すること。 

 

本プロジェクトで架替えられる橋梁は、耐久性・対候性が高いので、当面、大規模

な補修は不要であり、必要な維持管理業務を実施するに当たり技術的に困難な問題

はない。上記の点に留意すれば、現在の体制で運営・維持管理を行うことは可能で

あると判断される。 
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3.5  プロジェクトの概算事業費 

 

3.5.1  協力対象事業の概算事業費 

 

本協力対象事業を実施する場合に必要となる事業費総額は、10.09 億円となり、先

に述べた日本とカンボジア国との負担区分に基づく双方の経費内訳は、下記(3)に示

す積算条件によれば、次のとおりと見積もられる。 

ただし、概算事業費は E/N 上の供与限度額を示すものではない。 

 

(1)  日本側負担経費 

 

概算総事業費 約 997 百万円 

 

1/2 期：チュルイチョンバー橋の補修 

費 目 概算事業費（百万円） 

舗装撤去･打替え 37 

伸縮装置補修 45 

鋼桁材の補修 4 

塗装の補修･再塗装 31 

施 設 橋 梁 工 

その他(旗竿の交換等) 2 

119 

 詳細設計・施工監理  33 

 概算事業費(小計) 約 152 百万円 

 

2/2 期：3 橋の架替え（総延長 275ｍ） 

費 目 概算事業費（百万円） 

下部工 171 

上部工 399 

取付道路工 58 

護岸および護床工 144 

施 設 橋 梁 工 

橋梁付帯施設工 10 

782 

 詳細設計・施工監理  63 

 概算事業費(小計) 約 845 百万円 

 

(2)  カンボジア国側負担経費 

 

概算総事業費 約 445 百万リエル（約 12.3 百万円） 

 

1/2 期：チュルイチョンバー橋の補修 

特になし 
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2/2 期：3 橋の架替え 

概算事業費 
費 目 

（百万リエル）
円換算額 

（百万円） 

地雷・不発弾の探査・処理 156 4.3 

電力線の移設 90 2.5 

電話線の移設 39 1.1 

通信線の移設 31 0.9 

水道管の移設 9 0.2 

既存橋の撤去 120 3.3 

 概算事業費(小計) 約 12.3 百万円 

 

(3)  積算条件 

① 積算時点 1/2 期：平成 16 年９月、2/2 期：平成 16 年 11 月 

② 為替交換レート 1/2 期：1US$=109.58 円、2/2 期：1US$=110.08 円 

1/2 期：1,000 ﾘｴﾙ=27.395 円、2/2 期：1,000 ﾘｴﾙ=27.520 円 

③ 施工期間 ２期による工事とし、各期に要する詳細設計、工事の期間

は、実施工程に示したとおり。 

④ そ の 他 本計画は、日本国政府の無償資金協力の制度に従い、実施

される。 
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3.5.2  運営・維持管理費 

 

本プロジェクトで改修される橋梁の維持管理は以下の機関により実施される。 

 

点検・日常維持管理：プノンペン市、カンダール州及びタケオ州の公共事業運輸局 

補       修：公共事業運輸省（ＭＰＷＴ） 

 

維持管理に必要な年間の費用は、US＄9,270（約 37 百万リエル）と見込まれる。そ

の内訳を表 3.5.2-1 に示す。 

 

表 3.5.2-1 維持管理内容と年間費用 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （単位：US$）  

 １．定期点検（市／州の公共事業運輸局担当）                              
 

 施 設 名  点 検 項 目  巡回の頻度  点検人員  使 用 資 機 材  所要数量 金  額

 橋 梁 

 舗 装 

 排 水 施 設 

 路 面 標 示 

 躯 体 

 護 岸 ・ 護 床 

 橋 梁 施 設 

 取り付け道路 

 舗 装 

 路 肩 ・ 法 面 

 路 面 標 示 

 ガイドポスト 

 

 ｸﾗｯｸ、不陸、ﾎﾟｯﾄﾎｰﾙ等 

 土砂、障害物の有無 

 損傷、変形、汚れ、剥離 

 橋面､橋台､橋脚 

 ｸﾗｯｸ、損傷、崩壊等 

 照明、吊り設備、手摺等の損傷 

 

 ｸﾗｯｸ、不陸、ﾎﾟｯﾄﾎｰﾙ等 

 雨水による侵食、崩壊崩壊等 

 損傷、変形、汚れ、剥離 

 損傷 

 

 12回/年 

 所要日数１日/回

 

  ２名 

 

 スコップ、ハンマー、 

 カマ、バリケード 

 

 小型トラック 

 

 延24人日/年 

 

 

 延12台日/年 

600.00

600.00

         小 計 1,200.00
 
 ２．日常維持管理（市／州の公共事業運輸局担当） 
 

 施 設 名  実 施 項 目  清掃の頻度  実施人員  使 用 資 機 材  所要数量 金  額

 清 掃 

 排 水 施 設 

 舗 装 

 ジ ョ イ ン ト 

 路    肩 

 橋 梁 

 路 面 標 示 

 照明施設保守 

 

 土砂、障害物の撤去 

 清掃 

 清掃 

 草刈り、清掃 

 清掃 

 清掃 

 照明の電球交換 

 

 ４回/年 

 所要日数４日/回

 

  ５名 

 

 

 スコップ、バリケード、 

 草刈機、ほうき、工具 

 

 小型トラック 

 

 電球 

 

 延80人日/年 

 

 

 

 延32台日/年 

 

    2個/年 

880.00

1,600.00

600.00

         小 計 3,080.00
 
                                                                                                         定期点検・清掃合計 4,280.00
 

３．補 修（ＭＰＷＴ担当）  
 

 施 設 名  実 施 項 目  補修の頻度  実施人員  使 用 資 機 材  所要数量 金  額

 橋 梁 

 躯    体 

 舗 装 

 排 水 施 設 

 護 岸 ・ 護 床 

 橋 梁 施 設 

 

 取り付け道路 

 舗 装 

 路 肩 ・ 法 面 

 路 面 標 示 

 ガイドポスト 

 

 破損部分の補修 

 ｸﾗｯｸのｼｰﾙ、ﾎﾟｯﾄﾎｰﾙのﾊﾟｯﾁﾝｸﾞ 

 破損部分の補修 

 破損部分の補修 

 鋼製手摺の部分的なペイント等 

 

 

 ｸﾗｯｸのｼｰﾙ、ﾎﾟｯﾄﾎｰﾙのﾊﾟｯﾁﾝｸﾞ 

 損傷部分の補修 

 再塗装 

 破損部分の補修 

  ２回/年 

 所要日数７日/回
  ６名  

 タンパ 

 小型トラック 

 

 

 路盤材 

 アスファルト合材 

 セメント 

 玉石 

 路面表示ペイント 

 延84人日/年 

 延20台日/年 

 延60台日/年 

 

 

 10.0m3/年 

  2.0t/年 

  30袋/年 

  3.0m3/年 

   50m/年 

910.00
600.00

3,000.00

100.00
180.00
120.00

30.00
50.00

         小 計 4,990.00
      

                                                                                                                         合 計 9,270.00
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本プロジェクト完成後の維持管理費は、定期点検および日常維持管理（US$4,280＝

約 17 百万リエル）については、関係市／州の公共事業運輸局の 2002 年の道路・橋

梁維持管理総額（9,328 百万リエル、表 2.1.2-2 参照）の 0.2％程度であり、また、

補修（US$4,990＝約 20 百万リエル）についても MPWT の過去３年間の道路・橋梁維

持補修予算（8,462～10,797 百万リエル、表 2.1.2-1 参照）の 0.2％程度であり、財

政上問題はないと考えられる。 

 

3.6  協力対象事業実施に当たっての留意事項 

 

協力対象事業を円滑に実施し、事業効果を十分に発現・持続させるため、カンボジ

ア側が特に留意すべき事項は次のとおりである。 

• スラコウ橋を除く３橋のサイトは市街地に位置することを考慮し、工事中の周辺

住民に及ぼす環境社会影響を最小限に抑えるよう、設計及び施工上の配慮が払わ

れているが、尚若干の影響は避けられない（振動・騒音、交通への影響等）ので、

事前に対象橋梁近傍の住民に工事中のインパクトについて十分に説明し、理解を

得ておくこと。 

• 完成後の維持管理を十分に行い、常に良好な走行条件を保つとともに、施設の耐

久性の向上をはかること。 

• 橋梁が改修され、ボトルネックが解消すると、車両の走行速度が速くなり、重量

車の通行も容易となるので、交通安全教育及び過積載車の取り締まりを十分に行

うこと。 
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第４章  プロジェクトの妥当性の検証 

 

4.1  プロジェクトの効果 

 

本プロジェクトは、老朽化の著しい幹線国道上の３橋(第二タクマウ橋、プレックホ

ウ橋、スラコウ橋)の架替えと、走行条件の悪化したチュルイチョンバー橋の補修を

行うことによって、対象橋梁の位置するプノンペン市及びその近郊州の幹線国道の

機能を回復させ、物的・人的交流を促進することを目的とするものであり、プロジェ

クトの直接の受益者は、対象橋梁の位置するプノンペン市、カンダール州及びタケ

オ州の住民 355 万人であり、間接の受益者は、カンボジア全国民 1,411 万人（2004

年の予測値）である。 

 

プロジェクトの実施による直接効果及び間接効果を表 4.1-1 及び 4.1-2 に示す。 
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表 4.1-1 プロジェクト実施による直接効果 

現状と問題点 本計画での対策 

（協力対象事業） 

計画の効果・改善程度 

1.幹線国道としての機能 

 橋梁の走行性が悪く(全橋)、狭幅員で交通容

量が小さくボトルネックとなっている(架替

え対象３橋)ため、混雑しており、幹線国道

の機能を阻害している。 

 

狭幅員で著しく老朽

化している３橋を十

分な幅員の橋梁に架

替え、走行性の悪化

したチュルイチョン

バー橋を補修する。

 

ボトルネックが解消し、幹線国道としての機

能が向上する。 

2. 橋梁通過所要時間 

 橋梁の走行性が悪く、交通容量が小さいた

め、橋梁通過所要時間が次のとおり長い(前

後 50ｍを含む）。 

 ・第二ﾀｸﾏｳ橋  ：41 秒/170m（平均速度 15km/時）

 ・ﾌﾟﾚｯｸﾎｳ橋   ：53 秒/200m（平均速度 14km/時）

 ・ｽﾗｺｳ橋      ：13 秒/150m（平均速度 42km/時）

 ・ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋：111 秒/810m（平均速度 26km/時）

 

橋梁の走行性の改善

(全橋)、交通容量の

増 加 (架 替 え ３ 橋 )

等、橋梁通過所要時

間が長くなる要因を

除去する。 

 

橋梁通過所要時間が次のとおり短縮する(前

後 50ｍを含む）。 

 

・第二ﾀｸﾏｳ橋 ：15 秒（平均速度 40km/時）

・ﾌﾟﾚｯｸﾎｳ橋  ：14 秒（平均速度 50km/時）

・ｽﾗｺｳ橋     ： 9 秒（平均速度 60km/時）

・ﾁｭﾙｲﾁｮﾝﾊﾞｰ橋：83 秒（平均速度 35km/時）

3.大型貨物交通 

 架替え対象３橋は、老朽化のため、通行でき

る車両が 10t 以下に制約されている。 

 

設計荷重 20t の橋梁

に架け替える。 

 

大型貨物車の通行が可能になり、貨物輸送が

効率化する。 

4.交通公害 

 橋梁の走行性が悪く、また、低速で運転され

るため、振動、排気ガス、騒音の発生が大き

い。 

 

橋梁の走行性を改善

し、円滑な交通流を

確保する。 

 

振動、排気ガス、騒音が減少する。 

5.橋梁機能 

 架替え対象３橋は、将来、損傷・老朽化が進

み、通行できなくなる可能性がある。チュル

イチョンバー橋も伸縮装置の破損、鋼桁架け

違い部や鋼桁端部下フランジ部の腐食等が

進行しており、放置した場合は 5 年程度の耐

用年数と思われる。 

 

３橋を架替え、チュ

ルイチョンバー橋を

補修する。 

 

橋梁機能が損なわれる事態を回避し、橋梁機

能を完全に維持する。 

6.通行止め 

 Slakou 橋では、通水容量不足による取り付け

道路盛土部の冠水・崩壊により、1992 年、3 ヶ

月間不通（うち 2 ヶ月間は迂回路使用）、1999

年、10 ヶ月間片側不通、2000 年、1 日間不通

となった.  

 

Slakou 橋を、通水容

量が十分で、堅固な

護岸工を有する橋梁

に架け替える。 

 

十分な通水容量が確保され、護岸工が設置さ

れ るため、取り付け道路が冠水したり、路

体が侵食されて、通行止めとなる事態が解消

する。 

7.交通事故 

 対象橋梁及びその前後 100m 以内で、死傷者

を伴う重大事故が、2002-2003 年の２年間で、

１８件発生している（死者１４人、重傷者４

９人）。このなかには、橋梁部の欠陥(不連続

性、路面の走行性不良等)のため、交通が円

滑に流れないことに起因する場合が多く含

まれていると推定される。 

 

橋梁部の欠陥を解消

し、円滑な交通流を

確保する。 

 

交通事故が半分以下に減少することが期待

される。 
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表 4.1-2 プロジェクト実施による間接効果 

現状と問題点 本計画での対策 

（協力対象事業） 

計画の効果・改善程度 

1.物的・人的交流 

 橋梁部がボトルネックとなって、幹

線国道の機能が低下しているため、

物的・人的交流が制約されている。

 

ボトルネックを解消

し、幹線国道として

の 機 能 を 向 上 さ せ

る。 

 

幹線国道の機能が向上するため、物

的・人的交流が促進される。 

2.社会・経済活動 

 物的・人的交流が不十分なため、社

会・経済活動も十分活性化していな

い。 

 

幹線国道としての機

能を向上させる。 

 

物的・人的交流が促進され、社会・

経済活動が活性化する。 

 

4.2  課題・提言 

 

プロジェクトの効果を十分に発現・持続させるために、カンボジア側が取り組むべ

き課題は、次のとおりである。 

 

1) 維持管理を十分に行うこと。特に、排水施設及び沓座付近の清掃は、橋梁の劣化を

未然に防ぎ、耐用年数を延ばす上で重要であるが、今まで疎かにされているので、

十分に行うこと。 

2) チュルイチョンバー橋については、将来の補修作業として、橋面舗装の打ち替え及

び鋼桁の塗装の補修が必要となるが、実施にあたっては、本プロジェクトの詳細設

計の段階で作成予定のマニュアルを活用し、適切に行うこと。なお、架替え対象３

橋については、鋼桁の塗装の補修は不要であるが、橋面舗装の打ち替えは必要とな

るので、適切に行うこと。 

3) 第一タクマウ橋は保存して、2 輪車及び歩行者専用の橋梁として使用する計画であ

るが、老朽化が著しいので、入念に点検を行い、必要な補修をタイムリーに行うこ

とにより、事故を未然に防ぎ、耐用年数を延ばすよう留意すること。 

4) 対象橋梁の架かる国道２号線、３号線及び６A 号線上には、他にもベイリー橋や補

修を必要としている橋梁が多数存在する。これらがボトルネックとならないよう、

架替え／補修を行い、路線全体のサービス水準の向上を図ることが望ましい。 

5) 対象橋梁には２輪車車線が付加されているが、国道２号線、３号線及び６A 号線に

は設置されていない。２輪車が多いので、２輪車車線を設置して、道路全体の交通

の円滑化を図るとともに、安全性を高めることが望ましい。 

 

本プロジェクトに関し、技術協力は計画されていない。他ドナーによる関連プロジェ
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クトとしては、世界銀行ローンによる Flood Emergency Rehabilitation Project

にて、国道３号線の補修が実施されつつあり、スラコウ橋付近は補修が完了してい

るが、本プロジェクトは独立したものであり、他ドナーとの連携を特に必要とする

とは思われない。 

 

4.3  プロジェクトの妥当性 

 

以下の点から、我が国の無償資金協力により協力対象事業を実施することは妥当で

あると判断される。 

 

① プロジェクトの裨益対象が、貧困層を含む一般国民であり、その数が多数であ

る（約 355 万人）。 

② プロジェクトの効果として、交通の円滑化、通行止めの解消、交通事故の減少、

社会・経済の活性化等があり、住民の生活改善に寄与する。 

③ カンボジア側が独自の資金と人材・技術で完成後の橋梁の運営・維持管理を行

うことができ、過度に高度な技術を必要としない。チュルイチョンバー橋の将

来の補修については、ある程度の技術が必要であるが、詳細設計の段階でマニュ

アルを作成する予定であり、それを活用することで対応できる。 

④ カンボジア国の第２次社会経済開発５ヵ年計画（2001～2005）における道路整

備目標として、主要国道の修復・再建が挙げられており、本プロジェクトはこ

の目標の達成に資するものである。 

⑤ 収益性のあるプロジェクトではない。 

⑥ 環境面の負の影響はほとんど無い。 

⑦ 我が国の無償資金協力の制度により、特段の困難なくプロジェクトの実施が可

能である。 

 

なお、チュルイチョンバー橋は、1963 年に我が国の経済協力事業として建設された

橋梁であるが、1972 年、内戦で中央橋脚が破壊されたため、1993 年、我が国の無償

資金協力で中央３径間の再建と残存部の復旧が行われたものであり、本プロジェク

トは再度の無償資金協力による補修ということになるが、次の点からそれは必要か

つ妥当であると考えられる。 

• 建設後 41 年、復旧後 11 年を経た現在、リハビリテーションを行うべき時期に来

ていることに加え、建設された時期が、鋼床版、伸縮装置等の設計手法の確立途

上であったため、現在の設計より剛性が小さい等、構造的に弱点があったことが、

現在、補修が必要となっている主要因である。 
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• 補修に当たっては、伸縮装置の取替え、橋面舗装の打ち替え等に高度な技術を要

し、現在のカンボジア側の技術力では対応できない。 

• 上記③に述べたように、今後は、カンボジア側により問題なく運営・維持管理が

実施できる。 

• 本橋は多くの市民から長年にわたり通称「日本橋」と称され親しまれており、我

が国の無償資金協力プロジェクトとしての認知度が高い。 

 

4.4  結論 

 

本プロジェクトは、前述のように多大な効果が期待されると同時に、本プロジェク

トが広く住民の生活改善に寄与するものであることから、協力対象事業に対して、

我が国の無償資金協力を実施することの妥当性が確認される。また、本プロジェク

トの運営・維持管理についても、相手国側体制は人員・資金ともに十分で問題ない

と考えられる。さらに、対象橋梁の架かる国道２号線、３号線及び６A 号線の改良

（他の橋梁の整備、２輪車車線の設置等）が行われれば、本プロジェクトの効果は

更に大きくなるものと考えられる。 
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A1-1 

調査団員氏名、所属 

 

1) フェーズ１ 現地調査 

氏名 担当分野 所属 

１ 林 宏之 総括 国際協力機構 無償資金協力部業務第二ｸﾞﾙｰﾌﾟ 

２ 澤野 邦彦 業務主任∕橋梁計画 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

３ 平岡 幸一 橋梁設計１ (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

４ 山口 勝輔 環境社会配慮 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

５ 鈴木 和人 自然条件調査（水文・護岸） (株)建設技研ｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

６ 相澤 正雄 自然条件調査（地形・地質） (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

７ 渡邊 亮平 施工・調達計画∕積算 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

 

 

2) フェーズ１ 基本設計概要説明調査 

氏名 担当分野 所属 

１ 朝熊 由美子 総括 国際協力機構無償資金協力部業務第二ｸﾞﾙｰﾌﾟ 

２ 澤野 邦彦 業務主任∕橋梁計画 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

３ 平岡 幸一 橋梁設計１ (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

４ 渡邊 亮平 施工・調達計画∕積算 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

 

 

3) フェーズ２ 現地調査 

氏名 担当分野 所属 

１ 澤野 邦彦 業務主任∕橋梁計画 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

２ 平岡 幸一 橋梁設計１ (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

３ 松井  繁 橋梁設計２ (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

４ 渡邊 亮平 施工・調達計画∕積算 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

 

 

4) フェーズ２ 調査成果概要説明調査 

氏名 担当分野 所属 

１ 力石 寿郎 総括 国際協力機構カンボジア事務所所長 

２ 澤野 邦彦 業務主任∕橋梁計画 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

３ 平岡 幸一 橋梁設計１ (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

４ 渡邊 亮平 施工・調達計画∕積算 (株)片平ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞｲﾝﾀｰﾅｼｮﾅﾙ 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

資料２ 調  査  行  程 

 

 

１）フェーズ１ 現地調査 ･･･････････････････････････････  A2-1 

２）フェーズ１ 基本設計概要説明調査 ･･･････････････････  A2-1 

３）フェーズ２ 現地調査 ･･･････････････････････････････  A2-2 

４）フェーズ２ 調査成果概要説明調査 ･･･････････････････  A2-2 

 

 

 



調 査 日 程

林 澤野 平岡 山口 鈴木 相澤 渡邊

1 2月22日 日
東京→ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉ
ﾝﾍﾟﾝ

2 2月23日 月
JICA、大使館、
MPWTにIC/R説明・
協議

3 2月24日 火 ｻｲﾄ調査

4 2月25日 水
ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ市公共事
業局、MPWTとM/D
協議

5 2月26日 木 MPWTとM/D協議

6 2月27日 金 資料収集

7 2月28日 土 資料収集

8 2月29日 日 (他案件調査) 資料整理 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料整理

9 3月 1日 月 (他案件調査) 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

10 3月 2日 火 M/Dｻｲﾝ M/Dｻｲﾝ､ｻｲﾄ調査 M/Dｻｲﾝ､ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 M/Dｻｲﾝ､ｻｲﾄ調査

11 3月 3日 水 (他案件調査) 資料収集 資料収集
東京→ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉ
ﾝﾍﾟﾝ

ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

12 3月 4日 木 (他案件調査) 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

13 3月 5日 金 (他案件調査) 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

14 3月 6日 土 (他案件調査) ｻｲﾄ調査 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料整理 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

15 3月 7日 日 (他案件調査) ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料整理 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

16 3月 8日 月 (他案件調査) 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

17 3月 9日 火 (他案件調査) ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

18 3月10日 水
(他案件調査)
ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

資料収集 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

19 3月11日 木 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 資料収集 資料収集 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集

20 3月12日 金 資料収集 資料収集 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集

21 3月13日 土 資料整理 ｻｲﾄ調査 資料整理 資料整理 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

22 3月14日 日 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理 ｻｲﾄ調査 資料整理

23 3月15日 月 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集

24 3月16日 火 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

25 3月17日 水 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料収集

26 3月18日 木 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

27 3月19日 金 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

28 3月20日 土 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理 ｻｲﾄ調査 資料整理

29 3月21日 日 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理 ｻｲﾄ調査 資料整理

30 3月22日 月 資料収集 資料収集 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

31 3月23日 火 資料収集 資料収集 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料収集

32 3月24日 水 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査

33 3月25日 木 資料収集 資料収集 ｻｲﾄ調査 資料整理 資料収集

34 3月26日 金 資料収集 資料収集 資料収集 資料整理 資料収集

35 3月27日 土 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理

36 3月28日 日 資料整理 資料整理 ｻｲﾄ調査 ｻｲﾄ調査 資料整理

37 3月29日 月 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理 資料整理

38 3月30日 火 JICAに帰国報告 JICAに帰国報告 JICAに帰国報告 JICAに帰国報告 JICAに帰国報告

39 3月31日 水 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

40 4月 1日 木 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 ﾊﾞﾝｺｸ→東京 ﾊﾞﾝｺｸ→東京

朝熊 澤野 平岡 渡邊

1 6月19日 土 (他案件調査）

M/Dサイン

3 6月21日 月

4 6月22日 火 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

5 6月23日 水 バンコク→東京

6 6月24日 木

7 6月25日 金

1) フェーズ1  現地調査（平成16年2月22日～4月1日）

日
順

年月日
曜
日

行程

東京→ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ

JICA、大使館、MPWTにIC/R説明・協議

ｻｲﾄ調査

ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ市公共事業局、MPWTとM/D協議

MPWTとM/D協議

資料収集

(他案件調査) 東京→ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ

2) フェーズ１  基本設計概要説明調査（平成16年6月19日～6月25日）

日
順

年月日
曜
日

行程

東京→ﾊﾞﾝｺｸ

2 6月20日 日

ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ

M/Dサイン

カンボジア側負担事項の見直し

MPWTに基本設計概要
書説明・協議 MPWTに基本設計概要書説明・協議

JICA、大使館報告

JICA専門家と基本設計概要につき協議

MPWTとカンボジア側負担事項につき協議

カンボジア側負担事項の見直し
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澤野 平岡 松井 渡邊
1 6月26日 土 砕石場視察 砕石場視察 東京→ﾊﾞﾝｺｸ→プノンペン 砕石場視察

2 6月27日 日

3 6月28日 月 サイト調査 サイト調査 サイト調査 サイト調査

4 6月29日 火 サイト調査 サイト調査 サイト調査 サイト調査

5 6月30日 水 サイト調査 サイト調査 サイト調査 サイト調査

6 7月 1日 木 橋梁計画 橋梁計画 サイト調査 仮設工設計

7 7月 2日 金 橋梁計画 橋梁計画 橋梁計画 仮設工設計

8 7月 3日 土 橋梁計画 橋梁設計 橋梁設計 仮設工設計

9 7月 4日 日

10 7月 5日 月 橋梁計画 橋梁設計 橋梁設計 仮設工設計

11 7月 6日 火 橋梁計画 橋梁設計 橋梁設計 仮設工設計

12 7月 7日 水 橋梁計画 橋梁設計 橋梁設計 仮設工設計

13 7月 8日 木 橋梁計画 橋梁設計 橋梁設計 仮設工設計

14 7月 9日 金 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ 橋梁設計 橋梁設計 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

15 7月10日 土 バンコク→東京 橋梁設計 橋梁設計 バンコク→東京

16 7月11日 日

17 7月12日 月 橋梁設計 橋梁設計

18 7月13日 火 橋梁設計 橋梁設計

19 7月14日 水 橋梁設計 橋梁設計

20 7月15日 木 橋梁設計 橋梁設計

21 7月16日 金 橋梁設計 橋梁設計

22 7月17日 土 橋梁設計 橋梁設計

23 7月18日 日 橋梁設計 橋梁設計

24 7月19日 月 橋梁設計 橋梁設計

25 7月20日 火 橋梁設計 橋梁設計

26 7月21日 水 橋梁設計 橋梁設計

27 7月22日 木 橋梁設計 橋梁設計

28 7月23日 金 橋梁設計 橋梁設計

29 7月24日 土 ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ 橋梁設計

30 7月25日 日 バンコク→東京 橋梁設計

31 7月26日 月 橋梁設計、設計図作成

32 7月27日 火 橋梁設計、設計図作成

33 7月28日 水 橋梁設計、設計図作成

34 7月29日 木 橋梁設計、設計図作成

35 7月30日 金 橋梁設計、設計図作成

36 7月31日 土 橋梁設計、設計図作成

37 8月 1日 日 橋梁設計、設計図作成

38 8月 2日 月 橋梁設計、設計図作成

39 8月 3日 火 橋梁設計、設計図作成

40 8月 4日 水 橋梁設計、設計図作成

41 8月 5日 木 橋梁設計、設計図作成

42 8月 6日 金 橋梁設計、設計図作成

43 8月 7日 土 橋梁設計、設計図作成

44 8月 8日 日 橋梁設計、設計図作成

45 8月 9日 月 橋梁設計、設計図作成

46 8月10日 火 橋梁設計、設計図作成

47 8月11日 水 橋梁設計、設計図作成

48 8月12日 木 橋梁設計、設計図作成

49 8月13日 金 橋梁設計、設計図作成

50 8月14日 土 橋梁設計、設計図作成

51 8月15日 日 橋梁設計、設計図作成

52 8月16日 月 橋梁設計、設計図作成

53 8月17日 火 橋梁設計、設計図作成

54 8月18日 水 橋梁設計、設計図作成

55 8月19日 木 橋梁設計、設計図作成

56 8月20日 金 橋梁設計、設計図作成

57 8月21日 土 橋梁設計、設計図作成

58 8月22日 日 資料整理

59 8月23日 月 JICAに帰国報告、ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

60 8月24日 火 バンコク→東京

力石 澤野 平岡 渡邊
1 10月24日日

2 10月25日月 コンサルタント団員と協議

3 10月26日火

4 10月27日水

5 10月28日木

6 10月29日金

7 10月30日土

8 10月31日日

9 11月 1日月

10 11月 2日火

11 11月 3日水

12 11月 4日木 コンサルタント団員と協議

13 11月 5日金 M/Dサイン

14 11月 6日土

3) フェーズ2  現地調査（平成16年6月26日～8月24日）

サイト調査、団内打合せ

資料整理、団内打合せ

資料整理、団内打合せ

日
順

年月日
曜
日

行程

4) フェーズ2  調査成果概要説明調査（平成16年10月24日～11月6日）

日
順

年月日
曜
日

行程

東京→ﾊﾞﾝｺｸ

ﾊﾞﾝｺｸ→ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ着、JICAと協議

MPWTに調査成果概要書説明・協議

大使館報告

MPWTと協議

サイト調査

サイト調査
団内打合せ

M/Dサイン、JICA報告、大使館報告、ﾌﾟﾉﾝﾍﾟﾝ→ﾊﾞﾝｺｸ

バンコク→東京

調査成果概要書・設計図レビュー

調査成果概要書・設計図レビュー

MPWTに設計図説明・協議

MPWTに設計図説明・協議、JICAと協議
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資料３ 関係者（面会者）リスト 



A3-1 

関係者（面会者）リスト 

 

Ministry of Economic and Finance 
H.E.Nhean Leng Under Secretary of State (Chairman of IRC)
Mr.Por Yutha Chief of Bilateral Cooperation Office (IRC Member)
Mr.Ben Daramony Deputy Chief of Bilateral Cooperation Office (IRC Member)

  
Ministry of Environment (MOE) 
Mr.Pisey Oum Deputy Director, Department of Planning and Legal Affairs 
Mr.Leang Mengleap Chief of Project Review Office, Department of Environmental

Assessment 
  
Ministry of Water Resources and Meteorology (MOWRAM) 

Mr.Pich Veasna Director, Planning and International Cooperation Department 
Mr.Long Saravuth Deputy Director, Department of Hydrology and River Works 
Mr.Mao Hak Deputy Director, Department of Meteorology 
小林 隆信 JICA Advisor 

  
Ministry of Social Affairs, Labour and Veteran Affairs 

Ms.Koch Sytha Deputy Director of Labor Law Office, Department of Labor
Inspection 

  
Ministry of Public Works and Transport (MPWT) 
H.E.Uk Chan Under Secretary of State 
Mr.Chhin Kong Hean Director General, General Directorate of Public Works 
Mr.Tauch Chankosal 1st Deputy Director General, General Directorate of Public Works
Mr.Vong Pisith Deputy Director General, General Directorate of Public Works 
Mr.Va Sim Sorya Director, Planning Department (IRC Member)
Dr.Khun Sokha Deputy Director of Public Works Research Center (IRC Member)
Mr.Long Hun Bureau Chief of Data and Information, Department of Planning 

 (IRC Member)
Mr.Ly Sokthong Deputy Chief, Department of Planning (IRC Member)
Mr.Meas Nara Staff of ASEAN Office, Department of Planning (IRC Member)
Mr.Sun Polin Chief of Planning & Technical Office, Department of Roads 
Mr.Ouk Piseth Inspector, Planning & Technical Office, Department of Roads 
Mr.Khi Saroeun Inspector, Planning & Technical Office, Department of Roads 
Mr.Pech Sevathara Inspector, Planning & Technical Office, Department of Roads 
Mr.You Dara Engineer, Maintenance Management Office, General Directorate of 

Public Works 
Mr.Sreng Sros Engineer, Maintenance Management Office, General Directorate of 

Public Works 
牧田 篤弘 JICA Expert (Road and Bridge Planning) 

  
Ministry of Posts and Telecommunications(MPTC) 

Mr.Im Vutha Manager of Transmission Center, Domestic Telecommunication
Department 

  
Mekong River Commission (MRC) 

Dr.Chayanis Manusthiparom Operational Hydrologist, Technical Support Division 
Dr.Khadananda Lumsal Operational Hydrologist, Technical Support Division  
加本 実 Expert on River Management 

  
Department of Public Works and Transport of Phnom Penh 

Mr.Nhem Saran Director 
Mr.Heng Negouph Chief of Road and Bridge Division 
Mr.Nong Kunthara Deputy Chief of Public Woks Office, Technical Division 
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Kandal Province 
Mr.Khim Bo 1st Deputy Governor 
Mr.Mak Sam Oeun 3rd Deputy Governor 
  

Department of Public Works and Transport of Kandal Province 
Mr.Hem Sam Ol Deputy Director 
  

Kandal Police Department 
Mr.Sam Phet Deputy Director 
  

Asian Development Bank (ADB) 
田中 靖資 Transport Specialist, Infrastructure Division, Mekong 

Department 
  

Phnom Penh Water Supply Authority (PPWSA) 
Mr.Samreth Sovithia Director of Planning and Technical Department 
  

Commune Leaders 
Mr.Chhoum Sern Leader of Beng Trank North Commune 
Mr.Khen Sophorn Leader of Prek Ho Roung Commune 
Mr.Nbeem Pharn Leader of Ta Khmau Commune 
  

学校 
Mr.Neang Leam Principal of Hun Sen Slakou High School 
Mr.Thong Pring Principal of Primary School of Angkor 
  

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

資料４ 当該国の社会経済状況 



主要指標一覧 2004年6月作成

１９８９年 １９９９年 ２０００年 ２００１年
２００１年の
地域平均値

国土面積（１０００km
2
） 177 177 177 177 n.a.

人口（百万人） 8.9 11.8 12.0 12.3 1,822.5
人口増加率（％） 3.2 2.2 2.0 1.8 0.9
出生時平均余命（歳） n.a. 54 54 54 69
妊産婦死亡率（ ／１０万人） n.a. n.a. n.a. 470(90-98) n.a.

社 乳児死亡率（ ／１０００人） n.a. n.a. 95.0 97.0 33.7
会 一人当たりカロリー摂取量（kcal/１日）*1 1,780 1,940 2,011 1,967 2,701
指 初等教育総就学率(男)(％) n.a. 109.5 116.8 n.a. n.a.
標 　　　　　　　　(女)(％) n.a. 95.2 103.3 n.a. n.a.
等 中等教育総就学率(男)(％) n.a. 22.2 23.7 n.a. n.a.

　　　　　　　　(女)(％) n.a. 12.2 13.5 n.a. n.a.
高等教育総就学率(％) n.a. 2.7 2.8 n.a. n.a.
成人非識字率（15歳以上の人口の内：％） 38.6 32.7 32.0 31.3 13.2
絶対的貧困水準（1日1＄以下の人口比：％） n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
失業率(％) n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
GDP（百万USドル） 1,075 3,012 3,367 3,404 1,664,945
一人当たりGNI（USドル） 140 260 270 270 900
実質GDP成長率(％) 3.5 5.0 7.7 6.3 5.5
産業構造（対GDP比：％）

　　　農業 52.3 39.6 38.2 36.9 14.6
　　　工業 15.4 18.8 20.8 21.9 48.5
　　　サービス業 32.3 41.6 41.0 41.2 36.2
産業別成長率(％)

経 　　　農業 7.1 1.1 -0.3 3.9 1.5
　　　工業 1.6 7.5 34.6 15.5 6.9

済 　　　サービス業 -1.1 8.1 2.1 2.5 6.2
消費者物価上昇率（インフレ：％） n.a. 4.0 -0.8 -0.6 n.a.

指 財政収支（対GDP比：％） n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
輸出成長率（金額：％） n.a. 19.1 36.5 14.6 3.6

標 輸入成長率（金額：％） n.a. 22.6 17.5 12.6 4.0
経常収支（対GDP比：％） n.a. -5.1 -3.1 -3.1 n.a.
外国直接投資純流入額（百万ドル） 0 144 112 113 48,913
総資本形成率（対GDP比：％） 11.0 15.8 13.5 17.9 31.0
貯蓄率（対GDP比：％） 3.4 3.9 4.3 9.8 35.8
対外債務残高（対GNI比：％） 1.1 1.1 0.9 0.6 4.7
DSR（対外債務返済比率：％） n.a. 2.9 2.0 1.3 12.1
外貨準備高（対輸入月比：％） n.a. 3.2 3.1 3.5 7.5
名目対ドル為替レート*2 n.a. 3,807.8 3,840.8 3,916.3 n.a.
（通貨単位：リエル　 Riel）

  政*3 政治体制：立憲君主制
  治 憲法：1993年9月24日公布。99年3月改正
  指 元首：国王。ﾉﾛﾄﾞﾑ･ｼｱﾇｰｸ（Norodom SIHANOUK）。1993年9月24日即位

  標 議会：2院制。定数は上院61、下院123。ともに直接選挙制。任期は上院6年、下院5年
　　（上院は1999年3月の設置時に限り指名制。任期5年）

出典　World Development Indicators CD-ROM 2003  World Bank
　　　*1 FAO Food Balance Sheets 2003年 6月 FAO Homepage 
　　　*2  International Financial Statistics Yearbook 2002  IMF
　　　*3  世界年鑑　2004　共同通信社
注　●(  )に示されている数値は調査年を示す。(90-98)と示されている場合は1990年度から98年度までの間の最新値を示す
　　●「人口」、「GDP」及び「外国直接投資純流入額」の「2001年の地域平均値」においては、地域の総数を示す
　　●地域は東アジア・大洋州。ただし「一人当たりカロリー摂取量」における地域はアジア広域
　　●就学率が100を超えているのは、学齢人口推計値と実際の就学データの間にずれがあるため

指標項目
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政府歳入・歳出［カンボジア］
１９９９年 ２０００年 ２００１年

(十億リエル) (十億リエル) (十億リエル) (百万US$)* 対GDP比**

歳入＋贈与受取額 1,658 1,792 1,916 489 13.2%

　歳入 1,316 1,409 1,520 388 10.5%

　　経常歳入 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　　　租税収入 948 1,026 1,087 278 7.5%

　　　非税収入 355 353 424 108 2.9%

　　資本歳入 14 29 9 2 0.1%

　贈与受取額　 342 383 396 n.a. n.a.

歳出＋純貸付額 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　歳出 1,825 2,085 2,329 595 16.0%

　　経常歳出 1,097 1,189 1,354 346 9.3%

　　資本歳出 728 896 975 249 6.7%

　純貸付額 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
財政収支 -167 -293 -413 -105 -2.8%

歳出内訳［カンボジア］
１９９９年 ２０００年

(十億リエル) (十億リエル) (十億リエル) (百万US$)* 内訳 対GDP比**

歳出 1,825 2,085 2,329 595 100.0% 16.0%

　一般サービス n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　国防 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　公安 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　教育 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　保健・医療 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　社会保障・福祉 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　住宅・生活関連施設 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　ﾚｸﾘｭｴーｼｮﾝ・文化 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　エネルギー n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　農林水産業 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　鉱工業・建設業 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.

　運輸・通信 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
　その他 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
会計年度は1月〜１２月 地方政府データは含まれない、経常歳出はcashベース、資本歳出はaccrualベース
 *：対ﾄﾞﾙ換算ﾚーﾄはOfficial Rate, Period Average  出典はInternational Financial Statistics Yearbook 2003  IMF
**：GDPの出典はThe World Economic Outlook 2004 IMF Homepage
出典　IMF Country Report No.03/59 Mar.2003

JICAの対カンボジア技術協力

注：年の区切りは日本の会計年度（4月〜3月）。また対ﾄﾞﾙ換算ﾚーﾄはOECD Homepageによる。
出典　JICA実績表 2003年3月 国際協力機構

我が国の対カンボジアODA実績 　(単位：百万ドル）

注：年の区切りは1月〜12月の暦年。  (   )内はODA 合計に占める各形態の割合(%)。
出典　ODA白書 2002 外務省

DAC諸国・国際機関の対カンボジアODA実績 (支出純額、単位：百万ドル）

注：年の区切りは1月〜12月の暦年。 出典　ODA白書 2002 外務省

２００１年

２００１年 ２００１年

支出総額

97 36.11 (59) 25.52 (41) 61.63 (100) ― ― (―) 61.63 (100)

98 58.35 (72) 23.05 (28) 81.40 (100) ― ― (―) 81.40 (100)

99 27.62 (54) 23.25 (46) 50.87 (100) ― ― (―) 50.87 (100)

2000 65.32 (66) 32.35 (33) 97.68 (98) 1.53 1.53 (2) 99.21 (100)

2001 79.89 (66) 40.11 (33) 119.99 (100) 0.21 0.21 (0) 120.21 (100)

累計 597.13 (73) 213.97 (26) 811.11 (100) 12.96 1.40 (0) 812.51 (100)

計 支出純額
暦年

贈与 政府貸付
合計

無償資金協力 技術協力

暦年 うち日本 合計

98 日本 81.4 米国 32.5 豪州 21.9 フランス 21.4 ドイツ 17.9 81.4 230.6

99 日本 50.9 フランス 22.1 ドイツ 21.6 豪州 16.7 米国 14.1 50.9 167.1

2000 日本 99.2 豪州 25.7 フランス 21.5 米国 21.5 ドイツ 19.4 99.2 248.0

暦年 その他 合計

98 CEC 32.9 ADB 29.3 IDA 19.2 UNDP 9.8 UNFPA 6.7 8.5 106.5

99 CEC 27.5 IDA 26.8 ADB 26.2 IMF 9.5 UNDP 7.9 12.0 109.8

2000 ADB 50.8 IDA 36.6 CEC 26.1 WFP 10.2 IMF 5.5 20.5 149.7

1位 2位 3位 4位 5位

1位 2位 3位 4位 5位

通貨単位 1998年度 1999年度 2000年度 2001年度 2002年度 累計

億円 18.50 23.31 30.61 40.37 40.37 268.17
百万ドル 14.13 20.47 28.40 32.22 32.22
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事業事前計画表（基本設計時） 
 

１．案件名 

カンボジア王国 主要幹線道路橋梁改修計画 

２．要請の背景(協力の必要性・位置付け) 

カンボジアの国家開発計画である第2次社会経済開発5ヵ年計画（2001～2005年）では、以下の道路整備

目標が掲げられている。 

・ 主要国道を修復・再建し、陸上交通網の改善をはかる。 

・ 隣国への道路網を確立し、遠隔地に国際交流への門戸を開く。 

・ 持続的な維持管理計画を策定し、道路の修復・再建のための投資の効果を持続させる。 

上記の目標を達成するための方策の1つとして、橋梁整備、特に、幹線国道上の橋梁整備が挙げられている。

カンボジアの道路網は、幹線国道1,988km、一般国道2,177km、州道3,615km及び枝線道路31,000kmで構

成されており、幹線国道は首都プノンペンを中心として放射状に展開し、大部分の州の中心都市及び主要な

国境通過点を首都と結んでいる。1970～80年代の内戦時代に維持管理が行われず、更に、洪水被害、爆撃・

地雷による破壊等により、ほとんどの道路が損壊した。1993年から日本、米国、オーストラリア等の援助及

び国際開発金融機関の融資により、復旧が推し進められているが、幹線国道でさえ、2003年末現在、近代的

な規格の道路に改修されたのは60%に当たる約1,200kmに過ぎないのが現状である。まず、プノンペンと各

州の中心地を結ぶ幹線道路を整備すること、次いで、隣接する州の中心地間を直結する道路及び主要経済拠

点に接続する道路を整備することが、緊急の課題となっている。 

プノンペン市のトレンサップ河に架かるチュルイチョンバー橋（Chrouy Changwar Bridge）は、プノンペ

ンとカンボジア北東部／北西部を結ぶ唯一の橋梁であり、国道6A号線（チュルイチョンバー橋～チュンチュ

ノック 44km）の起点である。1960～1963 年に我が国の経済協力事業として建設され、以来、現地では「ス

ピアン・ジュポン（日本橋）」と呼ばれ市民に親しまれている。1973 年、内戦で中央橋脚が破壊され通行不

能となったことから、1993年、我が国の無償資金協力で中央３径間(265m)の改築と残存部の復旧が行われ、

橋梁の機能が回復した。その後 11 年を経た現在、同橋には、収縮装置の損傷、桁継手部の段差、鋼桁の一

部の発錆等の問題が生じている。特に、伸縮装置の損傷が著しく、車両通過時に衝撃が生じており、交通の

障害となっている。 

また、プノンペンと地方都市を結ぶ幹線道路である国道２号線（プノンペン～タケオ 121km）及び国道３

号線（プノンペン～ビィールリン202km）に架かる橋梁のうち、２号線の第二タクマウ橋（Ta Khmau II）と

プレックホウ橋（Prek Ho）及び３号線のスラコウ橋（Slakou）の３橋は、老朽化が著しく走行性が悪化し

ている上に、狭幅員で交通容量が小さいため交通のボトルネックとなっている。 

本プロジェクトは、これら問題を解決するために、第二タクマウ橋、プレックホウ橋、スラコウ橋の架け

替え及びチュルイチョンバー橋の補修を行うものである。 

 

３．プロジェクトの全体計画概要 

(1) プロジェクト全体計画の目標（裨益対象の範囲及び規模） 

チュルイチョンバー橋、第二タクマウ橋、ブレックホウ橋及びスラコウ橋において、円滑で安定的な交通

が確保される。 

《裨益対象の範囲及び規模について》 

プノンペン市、カンダール州、タケオ州住民：約355万人 
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(2) プロジェクト全体計画の成果 ※無償資金協力が直接関与する事項は下線で明示する。 

チュルイチョンバー橋、第二タクマウ橋、プレックホウ橋及びスラコウ橋が整備される。 
 

(3) プロジェクト全体計画の主要活動 ※無償資金協力が直接関与する事項は下線で明示する。 

ア チュルイチョンバー橋の補修を行う。 

イ 第二タクマウ橋、プレックホウ橋及びスラコウ橋を架け替える。 

ウ ４橋の維持管理を行う。 
 

(4) 投入(インプット) ※日本側投入は下線を引く 

ア 日本側：無償資金協力 9.97億円 

イ 相手国側 

(ア) 必要な人員：維持管理要員、約190人日／年 

(イ) 運営・維持管理に係る経費：9,270米ドル／年（人件費を含む） 
 

(5) 実施体制 

実施機関：公共事業運輸省公共事業総局 
 

４．無償資金協力案件の内容 

(1) サイト 

チュルイチョンバー橋：プノンペン市チュルイチョンバー地区 

第二タクマウ橋：カンダール州タクマウ地区 

プレックホウ橋：カンダール州プレックホウ地区 

スラコウ橋：タケオ州スラコウ地区 

 

(2) 概要 

① チュルイチョンバー橋の補修 

② 第二タクマウ橋、プレックホウ橋、スラコウ橋の架替え 

 

(3) 相手国側負担事項 

① 電力線の移設（第二タクマウ橋、プレックホウ橋) 

② 電話線の移設（第二タクマウ橋、プレックホウ橋) 

③ 通信線の移設（プレックホウ橋) 

④ 水道管の移設（プレックホウ橋) 

⑤ 地雷・不発弾の探査・処理（第二タクマウ橋、プレックホウ橋、スラコウ橋) 

⑥ 既存橋の撤去（プレックホウ橋) 

 

(4) 概算事業費 

概算事業費10.09億円（無償資金協力9.97億円、カンボジア国側負担0.12億円) 

 

(5) 工期 

詳細設計・入札期間を含め約32ヶ月（予定) 

 

(6) 貧困、ジェンダー、環境及び社会面の配慮 

住民移転が発生しない設計とした。 
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５．外部要因リスク（プロジェクト全体計画の目標の達成に関するもの) 

なし 

６．過去の類似案件からの教訓の活用 

架替え対象３橋については、護岸工・護床工が損傷を受けないよう、安定性及び耐久性に優れた護岸工・

護床工を計画した。 

チュルイチョンバー橋の補修については、鋼桁部伸縮装置及び鋼桁端部ダイヤフラムの剛性不足が伸縮装

置の破損の要因の一つであったことに鑑み、十分な剛性を有する伸縮装置の設計を行うとともに鋼桁端部ダ

イヤフラムの補強を計画した。 

 

７．プロジェクト全体計画の事後評価に係る提案 

(1) プロジェクト全体計画の目標達成を示す成果指標 

 

 現状 事業実施後 

橋梁通過速度の増加 

 第二タクマウ橋 

 プレックホウ橋 

 スラコウ橋 

 チュルイチョンバー橋 

 

平均時速26km／時 

平均時速15km／時 

平均時速14km／時 

平均時速42km／時 

 

平均時速35km／時 

平均時速40km／時 

平均時速50km／時 

平均時速60km／時 

大型車の通行 

 架替え３橋 

 

通行できる車両は10t車以下 

 

20t車が通行可能 

 

(2) その他の成果指標 

なし 

 

(3) 評価のタイミング 

2008年（完工から１～２年経過後）以降 
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参考資料／入手資料リスト 
 

番号 資  料  の  名  称 形 態 部数 収集先名称又は発行機関 発行年 

１ CLIMATE DATA YEARBOOK 2002 レポート １ Department of Meteorology, Ministry 

of Water Resources and Meteorology 

June 2003 

２ CLIMATE DATA YEARBOOK 2003 Part I レポート 1 Department of Meteorology, Ministry 

of Water Resources and Meteorology 

September 2003

３ フィルダムにおける分散性土 概観  

報告７ 

レポート 1 世界大ダム会議 － 

４ Emergency Flood Rehabilitation Project 

Loan 1824-CAM (SF) 

PREK THNOT FLOOD RELIEF CHANNEL 

HYDROLOGICAL REPORT 

レポート 1 Ministry of Water Resources and  

Meteorology, Mott MacDonald Ltd. 

September 2001

５ Second Fire Year Socioeconomic  

Development Plan 2001-2005 

レポート 1 Ministry of Industry July 2002 

６ Public Investment Planning and 

Road Maintenance Program 

レポート 1 Ministry of Public Works and 

Transport 

1999 

７ BENEFIT MONITORING AND EVALUATION 

REPORT 

レポート 1 Ministry of Public Works and 

Transport 

March 2002 

８ 1/100,000地形図 地  図 1 Ministry of Public Works and 

Transport 

－ 

９ 降雨データ (1990～2001) 電子ﾃﾞｰﾀ 1 Department of Meteorology, Ministry 

of Water Resources and Meteorology 

1990～2001 

10 Prek Thnot川水位データ(1960年代～2002年) 電子ﾃﾞｰﾀ 1 Mekong River Commission  － 

11 Mekong河水位データ(1960年代～2002年) 電子ﾃﾞｰﾀ １ Mekong River Commission － 

12 Slakou水位データ(1960年代～2002年) 電子ﾃﾞｰﾀ 1 Mekong River Commission － 

13 STRENGTHENING THE MAINTENANCE PLANNING 

AND MANAGEMENT CAPABILITIES AT MPWT 

レポート 1 Ministry of Public Works and 

Transport 

March 2002 

14 LABOUR LOW 本 1 Ministry of Social Affairs, Labour 

and Veteran Affairs 

－ 
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