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要 約 
はじめに 

本報告書は 2004 年 2 月から 5月にかけて実施した、カンボジア国国道 6A 号線、６号線、７号線改

修計画予備調査における 2次の現地調査結果と国内解析の結果をとりまとめたものである。 

 

１．要請の背景・経緯 

国道 6A 号線、6号線、7号線は、カンボジア国（以下、同国）の最重要路線の一つと位置付けられ

ている主要幹線道路である。国道 6A 号線は首都プノンペン市と国道 6 号線を結ぶ 44km 区間であり、

国際幹線道路としても重要な路線である。 

近年、同国ならびにメコン地域の経済発展に伴い同国内主要国道の交通量･貨物輸送量が急激に増

加しており、舗装の激しい損傷が発生している。同国政府は、このような状況を踏まえ、当該区間の

抜本的対策を講じることを目的として、6A 号線については、①舗装（オーバーレイ）、②バイク用道

路（バイク・レーン）、③附帯工施設改修を、また、6号線、7号線については、①舗装（オーバーレ

イ）、②附帯工施設改修につき、我が国に無償資金協力を要請した。本要請に対し、①同国緊急復旧

に貢献するため治安や地雷対策など種々の制約条件下において実施した前回プロジェクトによる構

造物の現状を調査・評価すること、②広範囲にわたる要請対象のうち改修が必要となる区間の絞込み

を行なうことが必要であることから本予備調査を実施することとした。 

 

２．現況道路状況 

① 国道 6A 号線 

国道 6A 号線の路面状態は、何度かのオーバーレイやパッチングにより、ある程度良好な状態を保

っている。ただし、道路が低い位置に存在する区間やメコン川の近接区間では、亀甲クラックとそれ

にともなう舗装の剥離が見られる。この亀甲状のクラックは路盤又は路床の強度低下（不足）を示す

ものである。その他、国道 6A 号線沿道では造成等の開発が進行しており、工事車両やトレーラーに

よると考えられる舗装の側方流動が確認できる。 

路線全体としては概ね良好な走行状態にある。ただし、詳細な区間毎のデータからは路面の損傷

状態を示す IRI（International Roughness Index：乗り心地指数）では比較的高い値（8以上）も散

見される。特に 25km 以降のメコン川近接区間で舗装の状態が悪くなっている。 

② 国道 6号線 

国道 6号線の路面状態は、何度かのオーバーレイにより、ある程度良好な状態を保っている。特に

破損状況がクラックや剥離ではなく、舗装が大きく波打つものであるため走行状態としての不快感は

ない。ただし、50Km 付近の橋梁群前後では、凍上破壊に似た舗装の返上が見られ、これらは舗装で

は無く路体そのものに変状をきたしていることを伺わせる。 

国道 6号線も路線全体としては概ね良好な走行状態にある。ただし前述した通り、舗装の状態が大

きく波打つ（流動する）形で破壊されているため、IRI 値に示される以上に視認での状態は悪い。特

に、50km 前後の高盛土区間の状態は著しく悪いと考えられる。 

③ 国道 7 号線 

国道 7 号線の路面状態は国道 6A 号線に近い状態であり、亀甲クラックとそれにともなう舗装の剥

離が見られる。ただし、問題となる区間はかなり限定され、スクン以降の 10km 区間及び 101km、105km

付近の軟弱地盤が想定される地点である。その他の問題としては、スクン市街の排水施設の破損であ

り、雨季の間には街が排水機能不全により冠水するとのことである。 

国道 7 号線も路線全体としては概ね良好な走行状態にある。ただし、73km～80km 区間（スクン以

降）、100km～105km 区間の軟弱地盤を含む区間で高い IRI 値を示している。 

 

3. 附帯構造物の状況 

① 国道 6A 号線 

No.1 から No.23 までの全ての橋梁の伸縮継ぎ手位置において舗装が激しく損傷している。この状

態のままで舗装のオーバーレイを行うと、完成後桁の温度変化による伸縮が原因となり直ちに舗装に

亀裂が生じて、数ヶ月後には改修前と同じ状態に戻る。23 橋の伸縮継ぎ手は全て収縮目地であり、



 

現在の交通量、交通荷重には耐えられないことは明白である。国道 6号線、７号線の橋梁の伸縮継ぎ

手が現在健全な状態で機能していることと比較してもその差は歴然としている。よって国道 6A 号線

の 23 橋の伸縮継ぎ手を緊急に改修する必要があると思われる。 

なお、大規模な改修工事が必要と思われる橋梁は、橋梁 No.7、No.15、No.16、No.1７、No.18、No.22

の 6 橋である。 

② 国道 6号線、7 号線 

 6 号線上の No.1、No.F1、No.2、No.F2、No.F3 の全５橋において橋台背面の盛土の沈下により路盤・

舗装は損傷しており、1993 年の完成後、1～2 度アスファルトのオーバーレイが施されているが、さ

らに損傷が進行している。また、５本の橋脚全てにおいて洗掘が激しい。 

6 号線の他の４橋と異なり、パイルキャップが川底より上に突き出しており、かつ洪水時最も流量、

流速が大きい川に架かった橋であるため激しく洗掘されたものと考えられことから、当該 5橋につい

ては大規模な改修工事が必要である。なお、７号線の橋梁は比較的良好な状態にあり、現在のところ

大規模な改修は必要とされていない。 

 

4. 自然条件調査 

① 概要 

 自然条件調査のうち、地質調査では、調査地点を 10 ヶ所選定し、各地点にてボーリング、DCP（コ

ーン貫入試験）などを実施した。また、地形調査、水理・水文調査では、現地踏査、資料収集、聞き

取りなどを実施した。同国は雨季と乾季が明瞭であり、両季節で環境が大きく異なる。このため、地

表付近の地盤性状、盛土性状が雨季と異なることが予想されたことから、本調査においては乾季、雨

季の 2回にわたって調査を実施した。これにより、堤体における大型モデル実験や実際の堤防におけ

る調査では、飽和した堤体盛土の強度が不飽和時の強度が低下する傾向が認められた。 

② 道路の変状状況 

舗装の変状は多く見られるが、盛土体の沈下、変形は認められない。盛土斜面の洗掘が認められ

る。ドラゴンホールとよばれる盛土中に形成される縦穴が国道 6A 号線の 22 号橋と 23 号橋の間の下

り車線路肩に見られる。 

国道 6A 号線では、下り車線側（メコン川側）は自然堤防があるため洗掘などの変状はほとんどな

いが、上り車線側（トンレサップ川側）では、民家が途切れた箇所で盛土法面の洗掘が若干認められ

る。B24 号橋では旧河道が横断し、洪水時には水の集中する箇所である。B22 号橋－B23 号橋では、

下り車線側（メコン川側）路肩にドラゴンホールや洗掘などの変状が認められるが、上り車線側（ト

ンレサップ川側）には法面防護工が施されているため、変状は認められない。 

国道 6 号線では、44 km から 54ｋｍに、道路面の縦クラックやドラゴンホールなどの変状が多く

見られる。縦クラック、ドラゴンホールは下り車線側（メコン川側）でより多く発生している。特に

2 号橋の付近（F2 号橋と F3 号橋の間）に変状が集中している。72.5 km から 75.5 km には、ドラゴ

ンホールが多く見られる。 

国道 7 号線は高盛土が少なく、盛土体の変状はあまり顕著ではない。第 8 号橋より終点寄り、お

よび第 10 号橋より終点よりで路面の縦クラックが発生している。 

③ 地質調査結果 

国道 6A 号線におけるボーリング調査では、圧密沈下を発生させるような軟質粘土（N値 0－1程度）

の存在は認められない。基礎地盤を構成する土質は、ほとんどがシルト質粘土または砂質粘土で、N

値の比較的低い地盤（N=2-3）は盛土支持地盤に見られるが、層厚が 0.5-1.0m と薄く盛土の支持地盤

としては大きな問題はない。このような状況下から、基礎地盤から変形するような盛土体の変状はな

いと判断できる。ボーリングによると、盛土の N 値の多くは 10 以上で、転圧は良好に行われている

ものと判断できる。6A-1 地点（5km+050）では旧盛土上に新盛土が覆い、旧盛土の N 値が 2－3 程度

と低くなっている。この地点は変状の無いところであるからこの程度の N値の減少は盛土の性状に大

きく影響を与えるものではないと判断できる。 

国道 6 号線の盛土基礎には、盛土に影響を与えるような軟弱な粘土の分布は確認されなかった。

盛土体にも、N値の低い部分は確認されなかった。縦クラックの原因としては、盛土体または基礎地

盤のせん断強度不足によるすべりが考えられるが、安定計算の結果からすべりは発生しないと考えら



 

れる。 

国道 7号線においては、7-3 地点（105 km+128）の盛土基礎地盤に、N値が 3とやや軟質な粘土が

分布する。この粘土が 7-3 地点付近で発生している縦クラックの原因となっている可能性もある。7-4

地点の盛土基礎部に N値 3-4 の緩いシルト質砂が分布する。これは地盤改良として置き換えられた砂

と考えられる。他の地点は、基礎地盤、盛土体ともに良好である。 

 

５．環境社会配慮 

本件調査事業は、国道 6A 号､国道 6号線、7号線とも基本的には既存道路の改良･修繕工事であり、

大規模な拡幅を伴わないことから、直接的な影響による家屋の移転は生じない。また、護岸工事に際

しても対象地域が限定的されており、施工区間にける民家への影響は無く、工事影響範囲（Corridor 

of Impact: COI）地域は最低限に抑えることが工法的には可能であろう。従って、これら環境社会配

慮に係わる一連の業務は大きな支障が無く進められるものとは考えられるが、双方による綿密な情報

交換と外部者を交えた適切なモニタリングの実施が重要である。 

 

６．プロジェクトコンポーネント 

道路改修ための工種は、インベントリー表を基に以下のように計画した。 

① 国道 6A 号線改修工種の選定 

・ 舗装の打ち換えとオーバーレイ 

・ ドラゴンホール及び家畜による路肩破壊への対応（保護路肩の補強） 

・ 道路の嵩上げ 

・ 斜面浸食の保護 

・ バイクレーンの設置 

・ 橋梁の伸縮継ぎ手と舗装の改修 

・ 大規模な橋梁の改修（No.７橋、No.15 橋、No.16 橋、No.17 橋、No.18 橋、No.22 橋） 

② 国道 6号線、7 号線改修工種の選定 

・ 舗装の打ち換えとオーバーレイ 

・ ドラゴンホールへの対応（保護路肩の補強） 

・ 道路の嵩上げ 

・ 斜面浸食の保護 

・ 路体の再締め固め 

・ 軟弱地盤の置き換え 

・ 排水施設の補修 

・ 路盤、舗装、法面防護工の改修（橋梁部） 

・ 大規模な橋梁の改修（No.2 橋、No.F2 橋、No.F3 橋） 

② 資機材供与（国道 6A 号線対象） 

軽度な損傷は調達された資材を使用し相手国が補修を行う（桁のクラック、練り石積みのクラッ

クの補修、布団籠の補修、パイルベントの塗装、護岸・護床工の補修等）。これによりコスト縮減が

図られ、かつ相手国の維持・管理に対する意識改革にもつながると期待される。また全てのカルバー

トの損傷は軽微であるので、相手国により補修されるべきものと考える。なお、調達すべき資材につ

いては以下のものを提案する。 

・ エポキシ樹脂 

・ 布団籠用網筋 

・ コールタール・エポキシ（パイルベントの鋼管腐食防止） 

 

 

7. プロジェクト実施に際しての留意点 

本プロジェクトの基本設計調査実施に際しては、以下の項目に係わる詳細な調査を実施する必要

がある。 

① 地形測量の実施 



 

② 交通量調査・軸重調査の実施 

③ 環境社会配慮（事業認可へ向けた関連調査、手続きに対する技術的支援等） 

④ 材料試験の実施（盛土材料、舗装材料） 

⑤ 舗装設計基準の確認（設計基準図書、供用期間、交通量伸び率） 
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現地写真集



RN6A
Br.14手前の集落区間。亀甲状クラックと舗装剥離が著
しい。

RN6A
31Km付近。大きな舗装の剥離が見られる。

RN6A
Br.10と11の間。オーバーレイされた舗装に亀甲状のク
ラックが見られる。

RN6A
26Km付近。亀甲状クラックが進行し、舗装の剥離が見
られる。

RN6A
1km地点のガソリンスタンド前の舗装流動。給油トレー
ラーによるもの。

RN6A
1km+500にある造成事業の販売案内。沿道の開発が進
んでおり、工事車両の考慮が必要。



RN6
Br.2取り付け部の舗装。補修された舗装が再度沈下し
ている。

RN6
Br.F2脇に見られるドラゴンホール。

RN6A
Br.25と26の間。亀甲状のクラックが多数見られ、路肩部
分は舗装が破壊されている。

RN6A
43Km+600付近。一部に大きな轍と亀甲状クラックが見
られる。

RN6
Br.2取り付け部斜面。ユーカリより崩壊は免れている
が、斜面の大部分は洗い流されている。

RN6
Br.2取り付け部の舗装。舗装の側方流動にも見えるが、
盛土の側方移動が考えられる。



RN6
集落PHAAO。排水施設、バイクレーンは破壊されてい
る。

RN6
65Km付近。状態の良好な区間であるが、稀にクラック
や剥離が見られる。

RN7
スクンを過ぎた地点。所々に亀甲状クラックと舗装の剥
離が見られる。

RN6
Br.F3脇に見られるドラゴンホール。

RN6
Br.F2取り付け部斜面。斜面浸食（崩壊）が著しく、オー
バーハング状の区間もある。

RN6
Br.F3取り付け部の舗装。補修された舗装が再度流動し
ている。



RN51
ADBにより工事された路線。メコン川の影響を受ける斜
面に大規模なコンクリート護岸を設置。

RN51
右写真の反対側斜面。植生による斜面保護工を設置。

RN7
Br.10の軟弱地盤が確認された区間。路面が大きく波
打っているのがわかる。

RN1
ADBにより工事された路線。メコン川の影響を受ける斜
面に石張り護岸を設置。

RN7
76Km+500付近。舗装の流動、クラック、剥離ともに著し
い区間。

RN7
約80Km付近。舗装の側方流動、亀甲状クラックが見ら
れる。



RN6-2 (Sta.52km+479)
雨季現場状況、洪水位が路面から約5m下まで上昇して
いる。

RN6-2 (Sta.52km+479)
雨季現場状況、洪水位が路面から約5m下まで上昇して
いる。

RN6-1 (Sta.49km+158)
雨季現場状況、洪水位が路面から約3m下まで上昇して
いる。

RN6-1 (Sta.49km+158)
雨季現場状況、洪水位が路面から約3m下まで上昇して
いる。

RN6A-2 (Sta.30km+300)
雨季現場状況、洪水位が路面から約2m下まで上昇して
いる。

A6A-3 (Sta. 35km+610)
雨季現場状況、洪水位が路面から約2m下まで上昇して
いる。



用語 略語 用語解説

Asia Development Bank ADB アジア開発銀行

Baseline Survey 社会インパクト調査（住民移転計画策定時に実施）

Basic Design Study B/D 基本設計調査

Corridor of Impact COI 道路工事幅

Detail Desgin Study D/D 詳細設計調査

Detailed Measurement Survey DMS 資産調査(住民移転時の固定資産額評価）

Environment Impact Assessment EIA 環境影響評価

Environment Social Consideration ESC 社会環境配慮

Initial Environment Examination IEE 初期環境影響評価

Inter-ministerial Resettlement Committee IRC 省庁間住民移転委員会

Japan International Cooperation Agency JICA 独立行政法人国際協力機構

Minute of Discussion M/D 協議議事録

Ministry of Environment MOE 環境省

Ministry of Public Works and Transport MPWT 公共事業運輸省

Non Governmental Organization NGO 非政府組織機関

Project Affected Persons PAPs 事業影響住民

Public Anouncement/Consultation 住民広報

Resettlement Action Plan RAP 住民移転計画

Rigt of Way ROW 道路用地

Setback 家屋の後退

Stakeholder 利害関係者

用語一覧
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１．要請の背景･経緯、プロジェクトの目的 
 

1-1 はじめに 

本報告書は 2004 年 2 月から 5月にかけて実施した、カンボジア国国道 6A 号線、6 号線、7 号線改

修計画予備調査における 2次の現地調査結果と国内解析の結果をとりまとめたものである。 

 

1-2 要請の背景・経緯 

国道 6A 号線、6号線、7号線は、カンボジア国（以下、同国）の最重要路線の一つと位置付けられ

ている主要幹線道路である。国道 6A 号線は首都プノンペン市と国道 6 号線を結ぶ 44km 区間であり、

国道 6号線を通じてタイ、国道 7号線を通じてベトナム、ラオスへと至っている。また、今回対象と

なる 6A 号線合流地点であるプレクカダムからコンポンチャムに至る国道 6号線、7号線の 75km 区間

は国際幹線道路としてアジアハイウェイ 11 号線の一部路線であり、同国東北部と西部の主要都市シ

ェムリアップを結ぶアクセスルートでもある。 

当該国道は、長期にわたる内戦と度重なる洪水により舗装の劣化、法面の崩壊による損傷が著しく、

通行に甚大な支障をきたしていたため、我が国より度重なる緊急的な修復事業が無償資金協力を通じ

て行なわれてきた経緯がある。 

 

その後、我が国をはじめ、アジア開発銀行（ADB）、世界銀行（WB）等の支援もあり、国内の主要国

道の復旧が進められており、また、同国及びメコン地域の経済発展に伴い同国内主要国道の交通量･

貨物輸送量が急激に増加している。6A 号線においては 2002 年 2 月のインドネシア地域道路･橋梁現

況基礎調査に 16,000 台/日を超える交通量を記録している。6 号線、7 号線では、1995 年から 1996

年の開発調査「メコン架橋建設計画」において予測した 2011 年時点の交通需要を約 10,000 台/日を

上回り、2002 年時点において既に約 12,000 台/日（うち大型車両約 300 台）を達するなど、その伸

び率が顕著となっている。 

 

このような予測をはるかに上回る交通需要増、及び大型重量車両の通過量増大により、6A 号線の

大部分の舗装は損傷が激しい。また、6 号線、7 号線においても大規模洪水による長期冠水等の影響

も受け、メコン河の氾濫原、軟弱地盤に位置する要請対象区間の一部は、基本設計調査時に設定した

舗装設計期間（1999～2003 年の 5 年間）を経て、激しい損傷が発生している。同国実施機関である

公共事業運輸省公共事業総局は、これら路線の重要性に鑑み、当該区間の補修を定期的に実施してい

るものの、維持管理予算の増加および実施体制面の制約により、維持管理に対するコストの捻出や人

材配置が大きな負担となっている。 

 

同国政府は、上状況を踏まえ、当該区間の抜本的対策を講じることを目的として、6A 号線につい

ては、①舗装（オーバーレイ）、②バイク用道路（バイク・レーン）、③附帯工施設改修を、また、6

号線、7 号線については、①舗装（オーバーレイ）、②附帯工施設改修につき、我が国に無償資金協

力を要請した。本要請に対し、①同国緊急復旧に貢献するため治安や地雷対策など種々の制約条件下

において実施した前回プロジェクトによる構造物の現状を調査・評価すること、②広範囲にわたる要

請対象のうち改修が必要となる区間の絞込みを行なうことが必要であることから本予備調査を実施

することとした。 

 

1-3 予備調査の目的 

 同国政府の要請背景および経緯を踏まえ、予備調査団は次の目的により派遣された。 

（１）先方政府の要請背景・内容および意向の確認 

（２）基本設計調査の枠組みの協議 

（３）Minutes of Discussion (M/D) 締結による基本設計調査に向けた留意事項の確認 

（４）Questionnaire に基づく資料および情報の収集 

（５）自然状況調査（地質、水理・水文、測量）、および交通量調査 

（６）要請対象区間の現況調査 
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（７）環境社会配慮に係わる先方政府の対応状況の確認 

 

1-4 対象路線において実施された無償資金協力による関連道路事業の概要 

本調査で対象とする路線の整備は全て我が国の無償資金協力による支援を得て実施されている。本

調査対象路線に隣接する路線の整備状況は表 1-1 のとおりであり、当該関連道路事業の一覧は、表

1-2 の通りである。なお、対象路線図は、本報告書の「プロジェクト対象道路位置図」を参照のこと。 

表 1-1 本調査対象路線に隣接する路線の整備状況一覧表 
No 案件名 実施年度 支援機関／国 概要

1
国道6号線

Sukun-Kampong Thum 区間
2003年完工 ADB

2
国道6号線

Kampong Thum-Phum Prey Romes 区間
ADB 区間長73km

3
国道6号線

Phum Prey Romes-Roluos 区間
2004年完工 世界銀行 区間長56km

4
国道6号線

Roluos-Siem Reap 区間
日本

5
国道7号線

Kompong Cham-Memot 区間
2003年完工 ADB 区間長86km、道路幅7m、路肩2m。

6
国道7号線

Memot-Snoul 区間
2003年完工 OPEC 区間長45km

7
国道7号線

Snoul-Kratie 区間
2003年完工 ADB 区間長83km

8
国道7号線

Kratie-Stung Treng 区間
設計調査中 中国 区間長198km、US$60milion

 
 

 

表 1-2 対象路線において実施された我が国の無償資金協力による関連道路事業一覧 

 
 
 

No 案件名 実施年度 協力金額 概要

1 チュルイ・チョンバー橋修復 

 事業 （日本橋） 1992～1993 年 29.89 億円
1972 年、内戦で破壊された同橋の復旧事業。 
全長 709m のうち、落橋区間 263m を復旧した。

2 国道 6A 号線修復事業 1993～1994 年 30.12 億円

3 国道 6A 号橋梁整備計画 2000～2001 年 13.52 億円
1996 年の洪水により被害を被った 26 号橋、お
よび老朽化が著しく構造上の安全性の低下し 
た 24 号橋、25 号線の架け替えを行なった。

4 国道 6、7 号修復事業 1996～1999 年 45.78 億円

6A 号線との接続地点より、スクーンを経てコン 
ポンチャム市に至る国道 6･7 号線の一部区間
75km の修復事業。本路線は同国の農産物の
産地である東北部を結ぶ重要路線であり、「ア 
ジア･ハイウェイ｣構想の一部をなすものであ 
る。

6 メコン架橋建設計画 
   （きずな橋）

1997～2003 年 63.82 億円

国道 7 号線はコンポンチャムでメコン河に分断 
されており、東岸地域の開発を阻害する最大 
の要因になっている。本事業は同橋を建設 
し、交通輸送事業の改善を図るものである。 

5 国道 7 号線コンポンチャム区間 
改修計画 200１～2003 年 19.75 億円

メコン架橋から東南に伸びる国道七号線の道
路の改修および 2 橋梁（モアットクモン橋、ミレ
アムテック橋）の架け替えを目的として「国道 
七号線コンポンチャム区間改修計画」を実施 
するもの。

プノンペン市チョルイチョンバー橋を始点とし、

国道 6 号線との交差部チュンチュノックを終点 
とする延長44km、往復2車線非分離の道路建

設。本事業で同国道の損傷橋梁および崩壊盛

土の修復を行なった。
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1-5 事業実施機関 

 本事業の実施機関は、公共事業運輸省（Ministry of Public Works and Transportation: MPWT）

道路局であり、組織図は以下のとおりである。  

 
図 1-1 公共事業運輸省（MPWT）組織 

 

 

1-6 予備調査団の構成 

No 担当 氏名 所属先・役職名 

1 総括 林 宏之 ＪＩＣＡ無償資金協力部業務第三課 

2 道路計画／環境社

会配慮 

徳永 達己 日本技術開発株式会社・国際事業部開発部・プロ

ジェクトマネージャー 

3 道路設計 I 

（舗装･路盤診断） 

水野 聡士 

 

日本技術開発株式会社・国際事業部開発部・プロ

ジェクトマネージャー 

4 道路設計 II 

（附帯工･構造物） 

古川 康雄 

（1 次のみ） 

ペガサスエンジニアリング株式会社・技術部部長 

5 自然条件調査 

（地質） 

横尾 文彦 OYO インターナショナル株式会社・技術二部部長 

6 自然条件調査 

（水理･水文･測量） 

原 崇 

（1 次のみ） 

OYO インターナショナル株式会社・技術二部技師 
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1-7 調査日程 
① 第 1 次現地調査日程（2004 年 2 月 28 日～3 月 23 日） 

No 月日 行程・内容 

1 2 月 28 日（土） ＜JICA 団員（林）2 月 22 日～＞ 

＜コンサルタント団員（徳永、水野、古川、横尾＞ 

1055 成田 JL717→1555 バンコク 

1730 バンコク TG698→1845 プノンペン 

2 2 月 29 日（日） 現地踏査 

3 3 月 1 日（月） 公共事業運輸省表敬 

主要幹線道路橋梁 B/D 調査団打合せ 

現地踏査（国道 1 号線） 

4 3 月 2 日（火） 公共事業運輸省打合せ 

5 3 月 4 日（水） 公共事業運輸省打合せ 

JICA 打合せ 

環境省打合せ 

公共事業運輸省打合せ 

6 3 月 3 日（木） 

＜コンサルタント団員（原）＞ 

1055 成田 JL717→1555 バンコク 

1730 バンコク TG698→1845 プノンペン 

7 3 月 5 日（金） 公共事業運輸省打合せ 

経済財務省打合せ 

8 3 月 6 日（土） 団内打合せ、資料収集 

9 3 月 7 日（日） 資料収集 

10 3 月 8 日（月） 団内打合せ、資料収集 

11 3 月 9 日（火） 公共事業運輸省（M/D 署名） 

公共事業運輸省打合せ 

地質、測量調査開始 

12 

 

3 月 10 日（水） 

＜林＞ 

2025 プノンペン TG699→2130 バンコク 

2250 バンコク JL704→(11 日)0635 成田着 

13 3 月 11 日（木） 現場視察（地質、測量調査） 

メコン委員会（MRC）打合せ 

14 3 月 12 日（金） 現場視察（地質、測量、交通量調査） 

15 3 月 13 日（土） 現場視察（地質、測量、交通量調査） 

16 3 月 14 日（日） 団内打合せ、資料収集 

17 3 月 15 日（月） 公共事業運輸省打合せ 

18 3 月 16 日（火） 道路建設センター（RCC）視察・打合せ 

19 3 月 17 日（水） 室内試験検査、公共事業運輸省打合せ 

20 3 月 18 日（木） 室内試験検査、資料収集 

21 3 月 19 日（金） 公共事業運輸省調査結果報告 

22 3 月 20 日（土） 資料収集 

23 3 月 21 日（日） 団内打合せ、資料収集 

24 3 月 22 日（月） JICA 事務所帰国報告 

＜徳永、水野、古川、横尾、原＞ 

2025 プノンペン TG699→2130 バンコク 

2250 バンコク JL704→ 

25 3 月 23 日（火） 0635 成田着 
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② 第 2 次現地調査日程（2004 年 4 月 17 日～4 月 28 日） 

No 月日 行程・内容 

1 4 月 17 日（土） ＜コンサルタント団員（徳永、水野、横尾＞ 

1100 成田 TG641→1530 バンコク 

1630 バンコク TG641→1745 プノンペン 

現地踏査 2 4 月 18 日（日） 

＜JICA 団員（林）＞ 

1100 成田 TG641→1530 バンコク 

1630 バンコク TG641→1745 プノンペン 

3 4 月 19 日（月） JICA 事務所表敬・打合せ 

カンボジア開発委員会（CDC）表敬 

公共事業運輸省表敬 

4 4 月 20 日（火） 公共事業運輸省打合せ 

5 4 月 21 日（水） 公共事業運輸省打合せ 

現地踏査 

6 4 月 22 日（木） 公共事業運輸省打合せ 

公共事業運輸省（M/D 署名） 

JICA 事務所報告 

7 4 月 23 日（金） 

＜林＞ 

18:50 プノンペン TG699→19:55 バンコク 

22:45 バンコク JL704→→(24 日)06:45 成田着 

8 4 月 24 日（土） 団内打合せ、資料収集 

9 4 月 25 日（日） 団内打合せ、資料収集 

10 4 月 26 日（月） 現地踏査 

11 4 月 27 日（火） JICA 事務所帰国報告 

＜徳永、水野、横尾＞ 

18:50 プノンペン TG699→19:55 バンコク 

22:45 バンコク JL704→ 

25 4 月 28 日（水） 06:45 成田着 

 
1-8 主要面会リスト 

(カンボジア国側) 

① 経済財務省（MEF） 

  H.E. Nhean Leng, Under Secretary of State (Chairman of the IRC) 

  H.E. Ehhieng Yanara, Deputy Secretary General of CDC 

  Ms. Heng Sokun, Director of Asia Department 

  Mr. Por Yutha, Chief of Bilateral Cooperation Office 

  Mr. Ben Daramony, Deputy Chief of Bilateral Cooperation Office 

② 公共事業運輸省（MPWT） 

  H.E. Uk Chan, Under Secretary of State 

  Mr. Tauch Chankosal, First Deputy Director General 

  Mr. Slot Sambo, Director General, Directorate General for Administration 

  Ms. Ouk Somary, Resettlement Officer 

  Mr. Va Sim Sorya, Director of Planning Department   

  Mr. Phy Sophort, Deputy Project Director, Project Management Unit 

  Mr. Kang Phirith, Project Deputy Director, Project Rehabilitation Unit 

  Dr. Yit Bunna, Director, Public Works Research Center 

  Dr. Hkun Sokha, Deputy Director, Public Works Research Center 
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  Mr. Kim Phun, Deputy Director, Heavy Equipment Center 

  Mr. Thou Samnang, Project Permanent Member, Heavy Equipment Center 

  牧田篤弘専門家（JICA 専門家、道路橋梁計画） 

③カンボジア開発委員会（CDC） 

  Mr. Chehieng Yanara, Deputy General of the Council for the CDC 

  大川晴美専門家（JICA 専門家、援助調整） 

④省庁間住民移転委員会（IRC） 

  H.E Nhean Leng, Chairman, IRC(国道 1号線) 

⑤環境省（MOE） 

  Mr. Pisey Oum, Deputy Director, Department of Planning and Legal Affairs. 

⑥カンダル州（Kandal Province） 

  Mr. Khim Bo, 1st Deputy Governor 

⑦メコン委員会（Mekong River Commission） 

  加本実専門家, Natural Resources Development Planning Division 

  Mr. Henrik GARSDAL, Hydro-hydraulic Modeling, WUP-JICA 

⑧ローカルコンサルタント会社（環境社会配慮関連） 

  Mr. Som Mithonarath, Business Development Director, SAWAC 

  Mr. Chesa Sarin, Architect-Urban Planner, Green Goal ltd., 

  Mr. Khanhel Bora, Managing Director, SBK Research and Development 

  Mr. Sour Sethy, Senior Technical Researcher, SBK Research and Development 

（日本国側） 

① 在カンボジア国日本大使館 

  惟住智昭二等書記官 

② JICA カンボジア事務所 

  力石寿郎所長、三次啓都次長、小泉幸弘所員、玉懸光枝所員 
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２．現地調査結果 

2-1 現況道路状況 

現況の道路の状態を、視認による調査及び IRI（International Roughness Index：乗り心地指数）

によって示す。 

IRI は、国際的に定められた路面状態の計測法で路面の平坦性を表す指標であり、1km 当たりの路

面の凸凹の累積絶対値で表される。IRI 値と路面状態の概要は下表の通りである。 

 

ＩＲＩ値 路面の状態 

0-3 ほぼ完全に平坦であり、均整がとれている。 

3-4 非常に良好、概ね平滑 

4-6 良好 

6-8 比較的良好。表面の均整に難はあるが、局所的剥離（Pothole）は稀。 

8-10 不良。局所的剥離が散見され、表面も均整がとれていない。 

10-12 損傷状態。わだちが出来ており、局所的剥離も多い。 

12-16 重傷状態。局所的剥離が多く、広い範囲での舗装剥離もみられる。 

16- ４輪駆動車にてかろうじて通行可能。 

 

2-1-1 国道 6A 号線 

① 路面状況 

国道 6A 号線の路面状態は、何度かのオーバーレイ

やパッチングにより、ある程度良好な状態を保って

いる。ただし、道路が低い位置に存在する区間やメ

コン川の近接区間では、写真 2.1.1 に示すような亀

甲クラックとそれにともなう舗装の剥離が見られる。

この亀甲状のクラックは路盤又は路床の強度低下

（不足）を示すものである。 

その他、国道 6A 号線沿道では造成等の開発が進行

しており、工事車両やトレーラーによると考えられ

る舗装の側方流動が確認できる。 

 

② IRI 値 

国道 6A 号線の IRI 平均値は以下のとおりである。 

IRI-L:3.4, IRI-R:3.7, IRI-Av:3.5 

路線全体としては概ね良好な走行状態にある。ただし、詳細な区間毎のデータからは深刻な破壊

状態を示す IRI 値もみられる。特に 25km 以降のメコン川近接区間で舗装の状態が悪くなっている。 

写真 2.1.1 亀甲クラックと剥離 
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2-1-2 国道 6 号線 

① 路面状態 

国道 6号線の路面状態は、何度かのオーバーレイに

より、ある程度良好な状態を保っている。特に破損状

況がクラックや剥離ではなく、舗装が大きく波打つも

のであるため走行状態としての不快感はない。ただし、

50Km 付近の橋梁群前後では、写真 2.1.2 に示すような

舗装の流動が見られ、これらは舗装では無く、路体そ

のものに変状をきたしていることを伺わせる。 

 

② IRI 値 

国道 6号線の IRI 平均値は以下のとおりである。 

 

IRI-L:1.9, IRI-R:2.3, IRI-Av:2.1 

 

RN6 も路線全体としては概ね良好な走行状態にある。

ただし前述した通り、舗装の状態が大きく波打つ（流

動する）形で破壊されているため、IRI 値に示される

以上に視認での状態は悪い。その破壊形状は、凍上現

象による路床からの舗装破壊時に酷似しており、路床

から破壊に至っていることを伺わせる。特に、50km 前

後の高盛土区間の状態は著しく悪いと考えられる。 

 

 

 

 

 

2-1-3 国道 7 号線 

① 路面状態 

国道 7号線の路面状態は国道 6A 号線に近い状態であり、亀甲クラックとそれにともなう舗装の剥

離が見られる。ただし、問題となる区間はかなり限定され、スクン以降の 10km 区間及び 101km、105km

付近の軟弱地盤が想定される地点である。 

その他の問題としては、スクン市街の排水施設の破損であり、雨季の間には街が排水機能不全に

より冠水することである。 

 

写真 2.1.2 路体の変状により流動する舗装 

写真 2.1.3 凍上現象により破壊した舗装
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② IRI 値 

国道 7号線の IRI 平均値は以下の通りである。 

IRI-L:2.0, IRI-R:2.4, IRI-Av:2.2 

国道 7 号線も路線全体としては概ね良好な走行状

態にある。ただし、73km～80km 区間（スクン以降）、

100km～105km 区間の軟弱地盤を含む区間で高い IRI

値を示している。 
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2-2 附帯構造物の状況 

2-2-1 国道 6A 号線  

ここでは損傷が大きく改修を必要とすると判断される橋梁、及びその対象部位について述べると

ともに、先の「主要幹線道路橋梁改修計画、予備調査」で問題ありと指摘された箇所の現状について

も考察を行う。 

① 伸縮継ぎ手と舗装（No.1 から No.23 までの全ての橋梁） 

No.1 から No.23 までの全ての橋梁の伸縮継ぎ手位置

において舗装が激しく損傷している。この状態のままで

舗装のオーバーレイを行うと、完成後桁の温度変化によ

る伸縮が原因となり直ちに舗装に亀裂が生じて、数ヶ月

後には右写真と同じ状態に戻る。 

伸縮継ぎ手位置における舗装の損傷の原因として次

の点が考えられる。 

 1963 年頃建設されたため現在は図面も残っていな

いが、現状を見れば伸縮継ぎ手は設置されず、収縮

目地（伸縮継ぎ手を設けず、舗装を連続して敷く方

法）として設計、施工されたと考えられる。 

 1993 年日本の無償資金による改修計画では落下または損傷の激しいスパンのみ架け替えられた

（Br.No.14、 20、 22 の 3 橋）。架け替えられたスパンの伸縮継ぎ手として、2mm の鉄板をコン

クリート釘で既設の床版に打ち付け、その上にアスファルト舗装をオーバーレイする収縮目地

が採用された。 

上記より 23 橋の伸縮継ぎ手は全て収縮目地であり、現在の交通量、交通荷重には耐えられないこ

とは明白である。国道 6号線、7号線の橋梁の伸縮継ぎ手が現在健全な状態で機能していることと比

較してもその差は歴然としている。よって国道 6A 号線の 23 橋の伸縮継ぎ手を緊急に改修する必要が

写真 2.1.4 軟弱地盤部の波打つ舗装 
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あると思われる。 

② 橋梁 No.4 

上部工桁にクラックありと「主要幹線道路橋梁改修計画、予備調査報告書」で述べているが、 実

際にクラックは見受けられなかったことから、改修の必要はないと考えられる。 

③ 橋梁 No.7 

1993 年日本の無償資金によりアバット（橋台）周りの法面

が鋼矢板とタイロッドにより改修された。しかし調査団が当時

の設計図を照査した結果、鋼矢板が 8m（控え杭は 6m）と短く、

現状では川底への根入れは 1m を切る状態で非常に不安定な状

態にあることが判明した。さらに鋼矢板とタイロッドに塗装が

なされておらず、腐食が進行していることも判明した。 

 

 

④ 橋梁 No.15 

現地調査時、橋の上下流とも川底が見えるが、橋位置のみ

水を湛えている状態であるので、水深測量を実施した。水深

は約 1m あり洗掘されたものと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

⑤ 橋梁 No.16 

2001 年 8 月の洪水により、A1 アバット（プノンペン側）

周りの法面防護工が損壊し道路面が陥没したため、応急復旧

的に工事に係わった建設会社によりアバット周りに鋼矢板が

打設された。現在鋼矢板、その裏の道路盛土とも一応安定し

ている。ただし法面防護工の補修、改修は一切行われておら

ず、非常に危険な状態にある。 

法面防護工の緊急の改修が必要と思われる。今のところ損

傷が無い対岸（コンポンチャム側）A 2 の法面防護工につい

ても、近い将来洪水時に損壊する可能性が高いので A1 と同様

の方法で改修される必要がある。 

さらに橋の上下流とも完全に川底が見えるが、橋付近では全長にわたり水を湛えている状態であ

るので、水深測量を実施した。水深は最大 4m もあり過去の洪水時に川底が激しく洗掘されたものと

考えられ、パイルベントの基礎工が危険な状態にあるものと思われる。 

⑥ 橋梁 No.17 

現地調査時、橋の上下流とも完全に川底が見えるが、橋付近では全長にわたり水を湛えている状

態であるので、水深測量を実施した。水深は約 1m あり洗掘されたものと考えられる。 

⑦ 橋梁 No.18 

橋梁 No.17 と同様に現地調査時、橋の上下流とも川底が見えるが、橋付近では全長にわたり水を

湛えている状態であるので、水深測量を実施した。水深は約 1m あり洗掘されたものと考えられる。 

⑧ 橋梁 No.22 

現地調査時、橋の上下流とも川底が見えるが、橋付近では水を湛えている状態であるので、水深

測量を実施した。水深は約 1m あり洗掘されたものと考えられる。 
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⑨ パイルベントのコンクリートによる巻き立て（橋梁No.15，

17） 

「主要幹線道路橋梁改修計画、予備調査報告書」によれば、

相手国が 2003 年に実施したパイルベントのコンクリートに

よる巻き立ての品質は乾期に調査されるべきとある。 

今回目視とハンマー打撃により調査したが結果は良好で

ある。実施されていない全てのパイルベントについても、相

手国により、継続して実施されるべきである。 

 

⑩ カルバート 

一例として Pipe Culvert No.3 （Ch 10+770）を示す。清掃などの維持・管理が行われていない。

損傷があるとしても軽度であるため、改修の対象にはこれらを含めない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-2-2 国道 6 号線、7 号線 

① 橋台背面の舗装の損傷（6 号線上の No.1、No.F1、No.2、

No.F2、No.F3 の全 5 橋） 

全 5橋において橋台背面の盛土の沈下により路盤・舗装は

損傷しており、1993 年の完成後、1～２度アスファルトのオ

ーバーレイが施されているが、さらに損傷が進行している。 

原因としては、洪水時に踏み掛け板の上部、下部の路盤材

の細かい粒子が流水により橋台周りの布団籠の石の隙間よ

り抜け出た可能性が高い。布団籠の下にジオテキスタイルな

どのフィルター層が敷設されていないため微粒子が抜け出

たものと考えられる。 

Br.No.F1 のプノンペン側、トンレサップ側のドラゴンホールを覗くと、アスファルト舗装天端よ

り約 60cm 下に踏み掛け板が見えるが、その下に深さ約 10cm の空洞があり、上に述べたように洪水時

の流水により細粒の土砂が抜け出たことが十分に想像できる。 
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② 橋梁 No.２ 

この橋の 5本の橋脚全てにおいて洗掘が激しい。６号

線の他の 4 橋と異なり、パイルキャップが川底より上に

突き出しており、かつ洪水時最も流量、流速が大きい川

に架かった橋であるため激しく洗掘されたものと考えら

れる。 

2003 年の建設会社による補修は暫定的に小さな石で

改修したものに過ぎないので、川中の橋脚パイルキャッ

プの洗掘防止工は緊急に改修されるべきである。 

 

 

③ 橋梁 No.F2 

下流側（メコン河から見て）の布団篭が大きく損傷し、

またその先に大きなくぼ地が出来ている。このまま放置

すれば、護床工、法面防護工、さらに橋梁に損壊を与え

る可能性が高い。 

 

 

 

 

 

④ 橋梁 No.F3  

橋梁 No.F2 と同様に下流側（メコン河から見て）の布

団篭が大きく損傷し、またその先に大きなくぼ地が出来

ている。このまま放置すれば、護床工、法面防護工、さらに橋梁に損壊を与える可能性が高い。護床

工の改修は緊急に実施される必要がある。 

⑤ ボックスカルバートの一例（6A 号線 Box Culvert No.43+938） 

損傷は軽微であるので補修はカンボジア国側でも実施

は十分に可能である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2-3 交通量調査結果 

今回の現地調査で実施した交通量調査結果を、過年度の調査結果（ex.2002 年「アフリカ・インド

シナ地域 道路・橋梁案件現況調査」）と比較した結果は以下の通りであった。 

2-3-1 国道 6A 号線-1 地点（No.4 橋） 

バイク、自転車を含む総交通量は、2002 年の約 2 万台から 1 万 7 千台程度へ減少しているが、自

動車交通のみでは、約 6千台から 6千 5百台へと年平均 5％の伸び率で増加している。 
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2004 年 
車種 項目 2000 年 2002 年 

台／日 昼夜率 

台数／日 14,976 13,921 10,201 1.17 
バイク・自転車 

年平均伸率  0.96 0.86   

台数／日 5,639 5,902 6,471 1.31 
自動車 

年平均伸率  1.02 1.05   

合計 台／日 20,615 19,823 16,672  

 
2-3-2 国道 6A 号線-2 地点（No.24 橋） 

バイク、自転車を含む総交通量は、2002 年の約 6 千台から 6 千 5 百台程度へ増加している。自動

車交通のみでは、約 3千 5百台から 4千台へと年平均 9％の伸び率で増加している。 

2004 年 
車種 項目 2000 年 2002 年 

台／日 昼夜率 

台数／日 1,949 2,667 2,448 1.13 
バイク・自転車 

年平均伸率  1.17 0.96   

台数／日 2,880 3,382 3,991 1.26 
自動車 

年平均伸率  1.08 1.09   

合計 台／日 4,829 6,049 6,439  

 

2-3-3 国道 6 号線（スクン） 

バイク、自転車を含む総交通量は、2002 年の約１万３千台から 1万 6千台程度へ増加しているが、

自動車交通のみでは、約 3千台から 5千台へと年平均 30％の伸び率で増加している。 

2004 年 
車種 項目 1992 年 2000 年 2002 年 

台／日 昼夜率 

台数／日 1,000 2,898 9,663 10,883 1.11 
バイク・自転車 

年平均伸率  1.30 1.22 1.06   

台数／日 197 1,384 3,057 5,257 1.31 
自動車 

年平均伸率  1.63 1.14 1.31   

合計 台／日 1,197 4,282 12,720 16,140  

 

2-3-4 国道 7 号線（コンポンチャム） 

バイク、自転車を含む総交通量は、2002 年の約 1 万 3 千台から 7 千台程度へと大きく減少した。減少した

多くはバイク、自転車であり、自動車交通のみでは、約３千台から３千７百台へと年平均９％の伸び率で増加

している。 

2004 年 
車種 項目 1996 年 2002 年 

台／日 昼夜率 

台数／日 4,670 9,882 3,292 1.13 
バイク・自転車 

年平均伸率  1.13 0.58   

台数／日 651 3,118 3,691 1.33 
自動車 

年平均伸率  1.30 1.09   

合計 台／日 5,321 13,000 6,983  
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2-4 交通事故調査 

 本予備調査期間においては、対象路線の交通事故データは入手できなかった。当該データの入手方

法としては、MOPW を通じて州の警察、病院からデータを入手して集計する必要がある。 

なお、全国レベルの交通事故でデータとしては、ADB と ASEAN による共同調査「ADB-ASEAN Regional 

Safety Program, TA6077, Road Accident Cost in Cambodia, February 2004」がある。これは未だ

ドラフト版しかないが、データによると 2001 年から 2002 年にかけて全体的な事故数は、15,129 件

から 11,095 件と 27%減少しているものの、致死に至る大きな交通事故（Fatalities）は、383 件から

1,017 件と実に 166%増加しており、人口 1万人当たりでは 5.16 人となっている。 

 また、16 歳から 35 歳までの若い年齢の事故が 67%を占めており、事項要因としては、交通法規違

反（46.61%）、スピード違反（27.56%）、飲酒運転（15.30%）、車輌不良（3.75%）、道路の未整備（3.17）、

その他（3.61%）となっている。 

 

  
図 2-１－1 全国交通事故の件数（ADB-ASEAN,2004）    図 2-１－2 全国交通事故の死傷者（ADB-ASEAN,2004） 

     
図 2-1-3 全国交通死亡の傾向（ADB-ASEAN,2004）      図 2-1-4 交通事故の年齢構成（ADB-ASEAN,2004） 
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2-5 自然条件調査（地形・地質・水理/水文） 

2-5-1 概 要 

① 調査方法 

自然条件調査のうち、地質調査では、国道 6A 号線、6 号線、7 号線で調査地点を 10 ヶ所選定し、

各地点にてボーリング、DCP （動的コーン貫入試験）などを実施した。また、地形調査、水理・水

文調査では、現地踏査、資料収集、聞き取りなどを実施した。カンボジアは雨季と乾季が明瞭であり、

両季節で環境が大きく異なる。本調査は乾季と雨季に実施された。2004 年 3 月に行われた乾季調査

では現地踏査を含め主要な調査を行い、2004年9月に行われた雨季調査では補足的な調査を行った。 

地質調査は以下の内容で実施した。 

ボーリング （乾季 10 本、雨季 10 本）； 

盛土基礎地盤、盛土体の状況確認、土質試験資料採取 

DCP （乾季 40 本、雨季 20 本）； 盛土体の強度、盛土体の弱層、空洞の有無確認 

土質試験 （乾季 20 試料、雨季 20 試料）； 盛土および基礎地盤の土の性質の確認 

現場 CBR （乾季 5箇所、雨季 5箇所）； 路床の強度 

地盤の性状を細かく知るため、ボーリングに伴い標準貫入試験（SPT）を 0.5m 毎に実施した。SPT

には自動落下重錘を使用し、その結果については信頼性があると判断される。DCP も、先端チップの

磨耗等は見られず、信頼できる値が得られていると判断される。 

調査結果（データ）は、本報告書の CD-ROM に添付資料として収録した。 

また、調査結果として、Appendix 6-1 に調査地点の地質横断図（1/200 縮尺）、Appendix 6-2 に全

線の地質縦断図、Appendix 6-3 に土質試験一覧表をまとめた。Appendix 6-2 の地質縦断図は、既存

調査結果を踏まえて作成した。 

② 調査地の自然条件概要 

 地 形 

国道 6A 号線、6号線、7号線は、メコン川とトンレサップ川とに挟まれた地域を通過する。全線に

わたり周辺は平坦であり、国道 6A 号線は主にメコン川右岸の自然堤防沿い、国道 6 号線は主に沖積

平野、国道 7号線は主に北から南に緩く傾斜した標高 25m - 50m の台地上を通過している。 

 地 質 

対象路線に分布する地質は、古いものから大きく以下の 3種に区分される。 

基盤岩（玄武岩質または安山岩質） 

沖積層（Alluvium）または洪積層(Old Alluvium) 

盛土 

Appendix 6-2 に示すように、基盤岩は起点側が深く、終点側が浅くなる傾向にある。岩種は起点

側が淡青緑色から灰色を呈する安山岩質で、終点側が黒色を呈する玄武岩質であり、その境界は国道

6A 号線と国道 6号線の分岐付近にあると判断される。 

基盤岩を覆い沖積層または洪積層が分布する。沖積層の粘性土は乾季の水位低下を経験している

ため、過圧密の状態にある。したがって、沖積層、洪積層の境界は判別が困難であった。 

盛土材のほとんどは、路線周辺より調達されている。一部、良質材として、ラテライト質土が使

用されている。 

Appendix 6-3 の土質試験結果からもわかるように、ほとんどの試料（深度 20m 以浅、盛土自然地

盤）が粘性土を主体とし、乾季ではその全ての含水比は塑性限界より小さく、乾燥して固結している。

雨季には、含水比は塑性限界と液性限界の中間にある。 

地下水位は、Appendix 6-2 に示すように、乾季では、起点側が低く終点側が高い傾向にある。国

道 6A 号線と国道 6 号線との分岐付近は水位が高くなっている。乾季における地下水位は、低いとこ

ろで海水面（標高 0m）以下というのがこの付近の地下水位の特徴といえる。雨季には、地下水位は

乾季に比べ全体に上がっており、低地部である 0－60km、75－85km で標高＋5ｍ付近に位置している。

また雨季において河川水位が上昇することにより、盛土堤体へ河川水の浸透(浸潤面)が認められ、こ

れを地下水位と区別して Water Inflow とよぶ。雨季の現地調査結果では盛土基礎地盤内においても

Water Inflow と記載されている箇所があるが、これを地下水位として検討している。なお雨季現地

調査結果における地下水位については、乾季の地下水位と比較し雨季の地下水位のほうが低い場合は
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検討対象から除外した。 

 水 文 

カンボジアは熱帯モンスーン地帯に属し、南西季節風の卓越する 5 月～10 月の雨季と、北東季節

風の卓越する 11 月～4 月の乾季の違いが明瞭である。プノンペンでは、雨季の平均年間降雨量は

1194mm/6 ヶ月に対して乾季は 337mm/6 ヶ月である。メコン川は、雨季と乾季において流量が大きく

異なり、年間の水位変動が大きい特徴を持つ。Kampong Cham と 100km 下流の Phnom Penh におけるメ

コン川の水位差は、雨季で約 5.0m、乾季で約 2.0m ある（図 4.1.2）。図 2-5-2 に示すように、2004

年 9 月のメコン川水位は 2001 年、2002 年より低く、2003 年より高いという状況である。 

本調査にて収集した水文資料は Appendix 6-10 にまとめた。 

Appendix 6-8 に、2000 年 9 月の最高水位時の路線沿いの水位を示す。水位面標高と道路面標高が、

50cm 以内と極めて近い箇所がある。今回 2004 年 9 月に各ボーリングポイント付近において河川水位

計測を行った結果を表 2-5-1 に示す。これによると、道路面標高と水面標高の差で最も近い箇所で約

1m となり、場所によっては盛土堤体末端部まで水位が上がっていない箇所も認められる。このこと

から本年は過去の最高水位時よりは水位は上がらなかったと判断される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-5-1 Pochentong (Phnom Penh)と Kampong Cham の過去 10 年の雨季乾季別降水量 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図 2-5-2 Chruy Changvar (Phnom Penh) と Kampong Cham の月別水位変動 
・ 2004 年データは、メコン河委員会ホームページから引用した 

・ Chruy Chamgvar の 2004 年データは Phnom Pehn Port で計測された値 
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表 2-5-1 路面と雨季洪水位の水位差 （2004 年 9 月） 

Section. No. 6A-1 6A-2 6A-3 6-1 6-2 6-3 7-1 7-2 7-3 7-4 

Flood Water Level (*) 

(m) 
- -1.7 -2.6 -3.5 -5.3 - -1.1 - - - 

- ：盛土末端部まで水位が上がってこなかった箇所 

(*)：路面 CL と洪水位の差 

 
 

 
図 2-5-3 路線周辺地形図 

 

③ 自然環境 

国道 6A 号線、6号線、7号線全線周辺は、農地または集落、村落に利用され、原生林などは見られ

ない。 

国道 6A 号線は自然堤防上を通過する。この自然堤防は古くから人家等に利用されていたと考えら

れ、今では、密度の差はあるもののほぼ全線の沿線上に人家が並ぶ。自然堤防の東側はメコン川であ

り、西側は耕地または湿地帯である。 

特に沖積平野や台地を通過する国道 6号線，国道 7号線の周辺は稲作の耕地が広がり、林立するヤ

シとの独特の景観を呈する。 
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2-5-2 国道 6A 号線 （0km-44km）の自然条件 

① 変 状 

舗装の変状は多く見られるが、盛土体の沈下、変形は認められない。盛土斜面の洗掘が認められ

る。ドラゴンホールとよばれる盛土中に形成される縦穴（2-5-3 ③参照）が B22 号橋と B23 号橋の間

の下り車線路肩に見られた。 

国道 6A 号線では、下り車線側（メコン川側）は自然堤防があるため洗掘などの変状はほとんどな

いが、上り車線側（トンレサップ川側）では、民家が途切れた箇所で盛土法面の洗掘が若干認められ

る。B24 号橋では、旧河道が国道 6A 号線を横断し洪水時には水の集中する箇所である。B22 号橋 - B23

号橋では、下り車線側（メコン川側）路肩にドラゴンホールや洗掘などの変状が認められるが、上り

車線側（トンレサップ川側）には法面防護工が施されているため、変状は認められない。 

② 地 形 

国道 6A 号線はほぼ南北に走る。 

0km - 35ｋｍ（B21 号橋付近）は、メコン川本流右岸の自然堤防上または自然堤防沿いおよび氾濫

原を通過する。自然堤防は昔から人家等が建てられ、集落が集中していたと考えられる。 

35km - 44ｋｍ（国道 6号線分岐）では、国道６A号線はメコン川を離れ、標高 4m - 6ｍの氾濫原

（後背湿地）を通過する。特に B24 号橋付近は旧河道が道路を横断し、雨季に水が集中しやすいとこ

ろである。B26 号橋付近から 44ｋｍまでは、標高 6m - 7m の沖積平野を通過する。 

  
 

 

写真 2-5-1 メコン川沿いの自然堤防 

メコン川沿いの緑の濃い部分が自然堤防 

（2001 年 12 月撮影） 
写真 2-5-2 メコン川沿いを走る国

道 6A 号線と旧道（2004 年 4 月撮影） 
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③ 地質調査結果 

 盛土基礎地盤 

ボーリング調査では、圧密沈下を発生させるような軟質粘土（N値 0 - 1 程度）の存在は認められ

ない。軟質粘土の存在は、過去の調査結果でも認められない。基礎地盤を構成する土質は、ほとんど

がシルト質粘土または砂質粘土で、N値の比較的低い地盤（N= 2 - 3）は盛土支持地盤に見られるが、

層厚が 0.5m - 1.0m と薄く盛土の支持地盤としては大きな問題はない。また、変状のない良好な箇所

と路面のクラックが発生している箇所との比較でも、基礎地盤に有意な違いは認められない。むしろ、

変状の無い 5 km + 050 で実施した調査で、盛土体内に N 値が 2 - 3 と低い部分が見られた。このよ

うな状況下から、基礎地盤から変形するような盛土体の変状は無いと判断できる。また、雨季の調査

では、6A-2（52.48km）において盛土底面から 6m 以深の比較的締まった砂層で乾季に比べ 1/2～1/3

に低下している。その他の 2箇所については乾季と比べて N値のほとんど変化はない。 

 盛土材料 

国道 6A 号線の盛土は、最大厚さ 6ｍ程度であり、起点側と終点側で厚く、中間付近（20km - 25 km）

で 1.5m - 2.0 m 程度と薄くなっている。 

盛土に使用された材料土のほとんどは、道路直近から採取されている。つまり、ほとんどの盛土

材が、メコン川やトンレサップ川の氾濫堆積物である、沖積層の粘性土、砂質土である。これらの土

砂は、メコン川やトンレサップ川の上流から運ばれたラテライトを含む 2次堆積物である。分散性土

も含まれると考えられるが、国道 6A 号線での盛土の状況を見る限り、分散性土の混入は比較的少な

いと認められる。部分的に、ラテライト土が、良質材として盛土に使用されている。国道 6A 号線に

使用されているラテライト土は、国道 6号線と国道 7号線の分岐のスクン付近から採取された強風化

岩であり、径 1cm - 2cm の小礫とシルト分の混合土状である。ボーリングによると、盛土の N値は多

くが 10 以上で、乾季雨季の変化は少ない。 

6A-1 地点（5km+050）では旧盛土上に新盛土が覆い、旧盛土の N値（乾季）が 2 - 3 程度と低くな

っている。この地点は変状の無いところであるからこの程度の N値は盛土全体の性状に大きく影響を

与えるものではないと判断できる。 

 地下水位 

Appendix 6-2 の地質縦断図には、既存調査の結果などとあわせて検討した地下水位の分布を示し

てある。5km から 30km では地下水位は標高-10.0m 付近にあり、30km から 44km では標高+5.0m 付近と

浅くなっている。乾季の調査では地下水位は、深度 20m 付近と比較的深い位置にあった。雨季には、

地下水位は 2種類確認され、国道 6A 号線では深度 15m 付近に上昇した深い地下水のほかに、深度 5m

程度に浅い地下水（雨季表層地下水）が確認された。浅い地下水は、雨季にのみ地表付近に胚胎する

地下水と考えられ、その水位は周囲の洪水位と近似している。深い地下水位は、全体に乾季雨季の水

位変化は少ないが、メコン川に近い国道 6A 号線では約 5m 上昇している。 

④ 水 文 

Appendix 6-9 は、2000 年 9 月の洪水時の国道 6A 号線沿いの水位変化を、全橋梁（計 26 橋）で測

定した記録である。洪水位は起点が低く、終点が高い傾向を示すが、局所的に低い箇所がある。路線

がメコン川から離れる B18 号橋より終点側では水位は上昇していない。最も水位の低い B1 号橋と最

も水位の高い B18 号橋または B26 号橋で、約 0.8m の水位差がある。Appendix 6-9 に示すように、各

橋梁での上り線側と下り線側（メコン川側）では、下り線側の水位が最大約 0.25m 高い。Appendix 6-8

の洪水時の水位縦断図に示すように、起点付近を除き越流箇所はないが、路面と水位の標高差が 0.5m

以下の箇所がある。 30km - 37km では、主に下り車線側（メコン川側）に盛土斜面での洗掘が認め

られる。この区間のうち 30 km - 34 km は、国道 6A 号線とメコン川が最も接近している箇所である

とともに、メコン川が屈曲した攻撃斜面付近である。年々河岸が浸食されることにより、道路とメコ

ン川岸との距離は狭くなっている（図 2‐5‐4、写真 2-5-1 参照）。 
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＜1972 年＞                  ＜1996 年＞ 

図 2-5-4 メコン川の河岸浸食 

 

2-5-3 国道 6 号線 （44km－72.5km）の自然条件 

① 変 状 

44 km から 54ｋｍに、道路面の縦クラックやドラゴンホールなどの変状が多く見られる。縦クラ

ック、ドラゴンホールは下り車線側（メコン川側）でより多く発生している。特に 2号橋の付近（F2

号橋と F3 号橋の間）に変状が集中している。72.5 km から 75.5 km には、ドラゴンホールが多く見

られる。 

 
写真 2-5-3 国道 6 号線の縦クラック（2 号橋付近） 

 

② 地 形 

国道 6号線は、国道 6A 号線との分岐から国道 7号線との分岐まで、南西から北東に走る。 

44km - 55km は、標高 6m - 7m の平坦な沖積平野を、高さ 5m - 7m の盛土で通過する。国道 6号線

の周囲の平坦な沖積平野には、Phnum Them（標高 80m）、Phnum Chealea（標高 50m）、Phnum Chahar

（標高 30m）などの小山が分布している。2 号橋（49.5km）には、標高 4m - 6m の旧河道が横断し、

雨季に水が集中しやすい。 

55 km 付近の下り車線側にある Bathey Mountain（標高 130m）より終点側は、標高 20m - 25m の台

地上を東西に通過する。台地は北から南にゆるく傾斜しているが、国道 6号線を横断する河川はない。
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この区間は雨季でも洪水等の被害はない。 

③ 地質調査結果 

盛土基礎には、盛土に影響を与えるような軟弱な粘土の分布は確認されなかった。盛土体にも、N

値の特に低い部分は確認されなかった。N値、DCP ともに共通する傾向として、国道 6A 号線では雨季

乾季の変化がなかったが、国道 6 号線では雨季に盛土の強度が低下する傾向が見られた。これは、

Appendix 6-5 でも述べているように、盛土材として使用した国道 6号線周囲の土が、国道 6A 号線周

囲の土に比べ分散性を示す傾向にあることと関係していると考えられる。 

路面上に認められる縦クラックの原因として、盛土体または基礎地盤のせん断強度不足によるす

べりが考えられるが、安定計算の結果（Appendix 6-7）からすべりは発生しないと考えられる。 

ドラゴンホールには以下のような特徴がある。 

 ドラゴンホール 

ドラゴンホールは盛土に発生する縦方向の穴である。穴は、盛土上面や斜面に鉛直方向に発生し、

直径 20cm - 50cm 程度のものが多い。盛土斜面の下部では横方向の穴があり、横方向の穴と上部のド

ラゴンホールが繋がっているものと考えられる。聞き取りによると、ドラゴンホールは雨季に形成さ

れるとのことである。本調査で確認した穴の深さは最大深 1.5ｍ程度であるが、これは人為的に埋め

られたか、自然に土砂が流入したためにふさがれていると考えられ、実際はさらに深いものと思われ

る。ドラゴンホールは縦クラックを伴っていることが多い。縦クラック、ドラゴンホールは国道 6

号線、2号橋前後の下り車線側で特に多く見られる。ドラゴンホールは以下の特徴がある。 

- カンボジア国内の平野部を走る道路盛土で一般的に発生している。 

- 道路盛土だけでなく、堤防堤体、畦にも多く発生している。 

- 発生は、雨季に浸水した堤体で発生している。 

- 山岳部では発生しない。 

- 設計者、施工者、管理者が異なっても、普遍的に発生している。 

- ラオス国にも多く見られる。 

ドラゴンホールは、盛土の施工者によらず一般的に発生していることから、盛土材料の性質に起因

していると考えられる。原因として考えられるのは、近年各国の堤体で問題となっている分散性土が

盛土材に含まれることである。分散性土によってできた穴（横穴）から、すでに発生している弱線で

ある縦クラックで上下方向のパイピングが発生し上下方向の穴が発生するということが考えられる。 

 

 
写真 2-5-5 国道 6 号線のドラゴンホール 

2004 年 3 月撮影 
写真 2-5-4 雨季のドラゴンホール 

（調査範囲外、プノンペン近郊） 

2003 年 8 月撮影 
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現地の施工者、地質調査業者などからの聞き取りによると、分散性を呈する土砂として可能性の

あるのは、白色のシルトである。このシルトは、乾燥すると白色で硬質となる。 

本調査にて採取した土の分散性を把握するため、室内の簡易浸水試験を行った。その結果は、

Appendix 6-5 に示した。試験結果では、白っぽい土が他の土より分散性が強いことを示しているよ

うである。白っぽい土は、本対象路線の周囲の沖積層などに普遍的に見られる土であるが、特に国道

6号線周囲に多いようである。この土が分散性を有しているとすれば、盛土材料を路線の周囲から調

達している限り、ドラゴンホールを完全に防ぐことはきわめて困難といえる。また、粒度試験から、

国道 6号線に使用している盛土は、他の路線の盛土材より粘性土分が多い（Appendix 6-6）。 分散性

を示す土は粘性土であるから、盛土材中の粘性土含有量の多さも、国道 6号線にドラゴンホールが多

く発生している原因のひとつとしてあげることができる。 

ドラゴンホールを防止することは、平野の沖積土砂を使用しないことであるが、これは費用の面

からも現実的でない。世界大ダム会議によると、適切な盛土管理を行えば分散性土を原因とするパイ

ピングはかなり防止できるとあり、以下のような対策を挙げている。 

- 綿密な施工管理を実施する。 

- 敷きならし含水比を最適含水比以上に維持して締め固めた土のたわみ性を改善する。敷き

ならし含水比が小さければ初期綿毛構造が形成され、浸透により解こうして塩分が溶脱し

やすくなる。含水比を大きくすると、ひび割れに抵抗する土のたわみ性も向上する。タン

パーなどを使って土を薄い層状に締め固め、密度を高めて構造物や基礎岩盤との付着をよ

くする。 

- 連続層の敷きならし間隔を最適化し、特に熱帯気候における乾燥による微小ひび割れの発

生を防止する。 

- 締め固めた表面を詳細に観察してひび割れが無いか調べ、適切な方法により予防／水分補

正対策をとる。 

- 湛水や予備かんがいなどにより土取り場の土壌水分をあらかじめ調整しておく。 

盛土管理を適切に行う、盛土斜面の浸食を防止する保護工を施す、法肩部に雨水の浸透を防止す

る保護工を施すことで、ドラゴンホールの防止に有効と考えられる。 

 地下水 

地下水は、国道 6号線起点から 50ｋｍまで深度 6－7m と浅いが、50ｋｍから 55ｋｍで深度 25ｍ程

度まで深くなり、それから終点に行くにつれて徐々に浅くなる傾向にある。この水位は、乾季、雨季

でほとんど変化はなかった。雨季の調査では浅い地下水も確認され、周囲の洪水位と近似した水位が

見られた。 

 

④ 水 文 

 盛土斜面浸食 

盛土斜面の浸食は、国道 6号線基点（44 km）から Batheay（55 km）の間で特に著しい。盛土斜面

の侵食は、44km - 47 km では下り車線側（西側）で激しく、47km - 54 km では上り車線側（東側）

で激しい。この区間は斜面にユーカリが植樹されているが、他の斜面保護工はなされていない。ユー

カリは斜面に根をはり、斜面保護の一助となっている。浸食の激しいところでは、根が浮いた状態と

なっている。これらの浸食は、波浪による浸食で、水流による浸食は少ないと考えられる。 

 橋梁付近の浸食 

55 km より起点側では、水位上昇時期には下り線側（メコン川側）の水位が高く、水位減少時には

上り線側の水位が高い。水位上昇時に、上り線側と下り線側（メコン川側）で最大 1.5m の差が生じ

るといわれている。この水位差のため、開口部である橋梁では強い水流が発生する。そのため、橋梁

付近の盛土法面や河床に洗掘が発生している。 

 輪中堤 

国道 6号線の周囲の沖積平野には、農業用の灌漑用堤防が多くみられる（いわゆる輪中堤）。国道

6号線では、1996 年に冠水・越流を経験したが、これらのうち数箇所では、周囲の輪中堤の決壊によ

る水位の急激な上昇が原因と考えられている。 

国道 6 号線周辺の輪中堤は洗掘などの変状が多く認められる。今後再び決壊した場合、国道 6 号
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線に影響を与える可能性がある。F1 号橋からプノンペン側に約 150m の地点に、国道 6号線から北に

伸び Phnum Kuk とを結ぶ約 1.2km の堤防があり、地元の生活道路としても利用されている。国道 6

号線においてこの堤防の内側では盛土法面の洗掘などの変状は認められないことから、この輪中堤が

道路の防護に寄与していることが考えられる。この輪中堤斜面は、F１号橋の近くということもあり、

洗掘、ガリ浸食などの変状が顕著である。浸食が進み輪中堤が決壊した場合には、国道 6号線に少な

からぬ影響を与える可能性がある。この輪中堤については、道路に対しての影響を検討することが望

まれる。 

 

 

                

写真 2-5-6  

国道 6 号線 48.5km から北に伸びる堤防 

主に北側（右側）の路肩が浸食により崩壊し、

堤防天端幅が狭くなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

2-5-4 国道 7 号線 （72.5 km – 118.5 km）の自然条件 

① 変 状 

国道 7 号線は高盛土が少なく、盛土体の変状はあまり顕著ではない。8 号橋より終点寄りと 10 号

橋より終点寄りで路面の縦クラックが発生している。 

② 地 形 

国道 7号線は、国道 6号線との分岐からコンポンチャムまで、ほぼ西から東に走る。 

国道 7号線の起点から 90 km は、標高 12m - 15m の平坦な沖積平野を通過する。90km - 119 km は、

標高 25m - 50ｍの台地（段丘）を通過する。道路を横断する河川のため起伏があり、道路にも起伏

がある。道路を横断する河川は、北部の標高 130m の山からのものである。これらの河川は、乾季に

は水の流れは認められない。 

③ 地質調査結果 

7-3 地点(105 km+128)の盛土基礎地盤上部に、N 値が 3～5 程度のやや軟質な粘土が分布する。こ

の粘土が 7-3 地点付近で発生している縦クラックの原因となっている可能性もある。 

7-4 地点(117km+900)の盛土基礎部に N 値 3 - 4 の緩いシルト質砂が分布する。これは地盤改良と

して置き換えられた砂と考えられる。7-4 地点は、変状の無い地点である。 

他の地点は、基礎地盤、盛土体ともに良好である。 

N 値、DCP 季節変化の傾向として、国道 7号線では雨季に盛土の最上部の強度が低下する傾向があ

る（Appendix 6-2 参照）。 

 地下水 

地下水は深度 5－25m の範囲で地形の高さに連動して変化している。全体に季節変化は少ないが、

メコン川に近い終点付近では水位が大きく上昇している。 深度 2－15m に浅い地下水が雨季に認め

られた。 

④ 水 文 

国道 7 号線は標高が高いため洪水の影響は受けないが、国道 7 号線を横断する小河川が雨季に増

水し、道路へ影響を与えることがある。 
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３．舗装の破壊原因 
3-1 設計時の評価 

3-1-1 路床強度の評価 

国道 6A 号線、6 号線、7 号線の基本設計調査で用いた路床強度（CBR 値）、および供用後に実施さ

れた各調査によって得られた路床強度の比較結果は以下の通りである。 

 

表 3-1 路床強度の評価比較（設計時及び供用後） 

6A 号線 

設計時 供用後 

区間 調査値 設計 CBR 区間 照査 CBR 

0 km～25.5 Km 3.7 

25.5 km～38 Km 2.7 0km～44 km 不明 6.0 

38 km～44 Km 3.7 

6 号線、7 号線 

設計時 供用後 

区間 調査値 設計 CBR 区間 現場 CBR 

44.0 km～46.0 km 14.4 

46.0 km～47.0 km 20.0 以上 44.0 km～52.4 km 7.6 6.0 

47.0 km～55.0 km 6.0 

52.4 km～58.4 km 41.7 20.0 55.0 km～59.5 km 20.0 以上 

59.5 km～60.5 km 13.2 
58.4 km～66.4 km 13.2 12.0 

60.5 km～62.0 km 18.7 

66.4 km～73.4 km 35.8 20.0 62.0 km～73.0 km 20.0 以上 

73.4 km～78.4 km 4.0 4.0 73.0 km～83.0 km 2.3 

78.4 km～88.4 km 24.1,73.6 20.0 83.0 km～97.0 km 20.0 以上 

97.0 km～98.5 km 6.9 
88.4 km～103.4 km 2.7, 3.2, 2.7 2.0 

98.5 km～100.5 km 20.0 以上 

100.5 km～101.5 km 1.5 

101.5 km～105.0 km 11.4 

105.0 km～106.0 km 1.4 

106.0 km～112.5 km 3.6 

112.5 km～114.0 km 2.1 

103.4 km～115.9 km 7.1 6.0 

114.0 km～115.0 km 20.0 以上 

115.0 km～116.0 km 2.9 
115.9 km～118.6 km - 8.0 

116.0 km～118.6 km 20.0 以上 

 

以上の結果から、国道 6A 号線については供用後に計測された現場 CBR 値が設計 CBR 値を全線に亘

り下回る結果となった。国道 6 号線、および 7 号線については、基本設計時に一部区間（100.5km～

101.5km,105.0km～106.0km）の軟弱地盤層の確認ができなかったこと、盛土材料の水浸時の強度低下

が予測できなかったという問題はあるものの、当時のカンボジア国の治安上から考えれば精度の高い

調査であったといえる。 

 

3-1-2 交通量（大型車交通量）の評価 

舗装構造に影響を与える車両は重量の重い車両（中型トラック以上）であり、バイク、自家用車

等の増加は、舗装破壊の原因とは基本的になりえない。したがって、舗装構造に影響を与える車両の

みに着目した解析結果を以下に示す。なお、中型トラック以上の車両の荷重については、公共事業省

が実施した軸重調査結果を用いており、過積載車両の重量が考慮されている。 



- 26 - 

1) 国道 6A 号線 

6A 号線の舗装は供用から 5 年間（2000 年まで）の累積荷重に耐えうることを目標とされていた。

しかし、実態の重車両交通量から解析すると、起点側及び終点側ともに供用から 3年目で目標累積荷

重に達している。これは、重車両交通量の伸び率が設計値と乖離していたためである。 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9

（台／方向）

84 0.011 324.5 324.5 341 358 376 394 414 435 457 479

13 1.063 4925.2 4925.2 5,171 5,430 5,702 5,987 6,286 6,600 6,930 7,277

21 2.063 15775.2 15775.2 16,564 17,392 18,262 19,175 20,134 21,140 22,197 23,307

9 7.133 23145.2 23145.2 24,302 25,518 26,793 28,133 29,540 31,017 32,568 34,196

127 44,170 90,549 139,246 190,379 244,068 300,441 359,633 421,785 487,044

1 2 3 4 5 6 7 8 9

（台／方向） 1996-2000 2000-2002 2002-2004

中型トラック 85 2.175 67724.8 15.3 18.2 17.1 67725 78,082 90,024 103,792 119,665 141,437 167,170 195,715 229,133

大型トラック 37 0.909 12171.8 15.3 18.2 17.1 12172 14,033 16,179 18,654 21,507 25,420 30,044 35,175 41,181

トレーラー 5 1.543 2817.1 15.3 18.2 17.1 2817 3,248 3,745 4,317 4,978 5,883 6,954 8,141 9,531

５㌧累積輪荷
重

127 82714 178,077 288,025 414,788 560,937 733,677 937,845 1,176,875 1,456,720

実測値

2003 20041999 2000 2001 2002

交通量
伸び率 (%)

1996 1997

４３㌧トレーラー 5.0

1998

５㌧累積輪荷重

車種

設計基準
日交通量
（１９９６年）

５㌧換算
係数

年５㌧
換算輪数

１５㌧トラック 5.0

２５㌧トレーラー 5.0

車種

設計基準
日交通量
（１９９６年）

８㌧以下トラック 5.0

５㌧換算
係数

年５㌧
換算輪数

2002 2003 2004

交通量
伸び率 (%)

1996 20011997 1998 1999 2000

 
6A-1）上段：設計値、下段：実測値 

1 2 3 4 5 6 7 8 9

（台 ／ 方
向 ）

8 4 0 .0 1 1 3 2 4 .5 3 2 4 .5 3 4 1 3 5 8 3 7 6 3 9 4 4 1 4 4 3 5 4 5 7 4 7 9

1 3 1 .0 6 3 4 9 2 5 .2 4 9 2 5 .2 5 ,1 7 1 5 ,4 3 0 5 ,7 0 2 5 ,9 8 7 6 ,2 8 6 6 ,6 0 0 6 ,9 3 0 7 ,2 7 7

2 1 2 .0 6 3 1 5 7 7 5 .2 1 5 7 7 5 .2 1 6 ,5 6 4 1 7 ,3 9 2 1 8 ,2 6 2 1 9 ,1 7 5 2 0 ,1 3 4 2 1 ,1 4 0 2 2 ,1 9 7 2 3 ,3 0 7

9 7 .1 3 3 2 3 1 4 5 .2 2 3 1 4 5 .2 2 4 ,3 0 2 2 5 ,5 1 8 2 6 ,7 9 3 2 8 ,1 3 3 2 9 ,5 4 0 3 1 ,0 1 7 3 2 ,5 6 8 3 4 ,1 9 6

1 2 7 4 4 ,1 7 0 9 0 ,5 4 9 1 3 9 ,2 4 6 1 9 0 ,3 7 9 2 4 4 ,0 6 8 3 0 0 ,4 4 1 3 5 9 ,6 3 3 4 2 1 ,7 8 5 4 8 7 ,0 4 4

1 2 3 4 5 6 7 8 9

（台 ／ 方
向 ）

1 9 9 6 -2 0 0 0 2 0 0 0 -2 0 0 2 2 0 0 2 -2 0 0 4

中 型 ト ラ ッ
ク

8 3 2 .1 7 5 6 5 9 1 5 .9 6 .3 2 9 .2 -1 .8 6 5 9 1 6 7 0 ,0 5 2 7 4 ,4 4 7 7 9 ,1 1 8 8 4 ,0 8 2 1 0 8 ,6 6 3 1 4 0 ,4 3 1 1 3 7 ,8 8 5 1 3 5 ,3 8 4

大 型 ト ラ ッ
ク

3 4 0 .9 0 9 1 1 3 6 4 .1 6 .3 2 9 .2 -1 .8 1 1 3 6 4 1 2 ,0 7 7 1 2 ,8 3 5 1 3 ,6 4 0 1 4 ,4 9 6 1 8 ,7 3 4 2 4 ,2 1 1 2 3 ,7 7 2 2 3 ,3 4 1

ト レ ー ラ ー 1 0 1 .5 4 3 5 4 7 1 .8 6 .3 2 9 .2 -1 .8 5 4 7 2 5 ,8 1 5 6 ,1 8 0 6 ,5 6 8 6 ,9 8 0 9 ,0 2 0 1 1 ,6 5 7 1 1 ,4 4 6 1 1 ,2 3 8

５ ㌧ 累 積
輪 荷 重

1 2 7 8 2 7 5 2 1 7 0 ,6 9 5 2 6 4 ,1 5 7 3 6 3 ,4 8 2 4 6 9 ,0 4 0 6 0 5 ,4 5 7 7 8 1 ,7 5 7 9 5 4 ,8 5 9 1 ,1 2 4 ,8 2 3

実 測 値

2 0 0 42 0 0 0

交 通 量

伸 び 率  (% )

2 0 0 1 2 0 0 2 2 0 0 31 9 9 6 1 9 9 7 1 9 9 8 1 9 9 9

車 種

設 計 基 準
日 交 通 量

（１ ９ ９ ６
年 ）

５ ㌧ 換 算
係 数

年 ５ ㌧
換 算 輪 数

４ ３ ㌧ ト レ ー ラ ー 5 .0

５ ㌧ 累 積 輪 荷 重

2 0 0 3 2 0 0 41 9 9 9

２ ５ ㌧ ト レ ー ラ ー 5 .0

８ ㌧ 以 下 ト ラ ッ ク 5 .0

１ ５ ㌧ ト ラ ッ ク 5 .0

2 0 0 0 2 0 0 1 2 0 0 2

交 通 量

伸 び 率  (% )
1 9 9 6 1 9 9 7 1 9 9 8

車 種

設 計 基 準
日 交 通 量

（１ ９ ９ ６
年 ）

５ ㌧ 換 算
係 数

年 ５ ㌧
換 算 輪 数

 
6A-2）上段：設計値、下段：実測値 
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2) 国道 6 号線 

6 号線の舗装は供用から５年間（2003 年まで）の累積荷重に耐えうることを目標とされていた。

しかし、実態の重車両交通量から解析すると、6A 号線と同様に供用から３年目で目標累積荷重に達

している。これも、重車両交通量の伸び率が設計値と大きく乖離していることに起因する。 

 

1 2 3 4 5 6

（台／方向）

91 0.011 349.6 360 371 382 394 405 417

28 1.063 10858.8 11,185 11,520 11,866 12,222 12,588 12,966

47 2.063 35570.4 36,638 37,737 38,869 40,035 41,236 42,473

9 7.133 22780.7 23,464 24,168 24,893 25,640 26,409 27,201

175 71,646 145,442 221,451 299,741 380,380 463,437

1 2 3 4 5 6

（台／方向） 1999-2002 2002-2004

中型トラッ
ク

124 2.175 98326.0 16.9 5.2 114,903 134,276 156,914 183,369 192,926 202,981

大型トラッ
ク

41 0.909 13673.2 16.9 5.2 2,305 2,694 3,148 3,679 3,871 4,072

トレーラー 10 1.543 5590.1 16.9 5.2 942 1,101 1,287 1,504 1,582 1,665

５㌧累積
輪荷重

175 118,151 256,222 417,571 606,123 804,502 1,013,220

1999 2000

交通量
伸び率 (%)

20021999 2000 2003 2004

2001 2002 2003 2004

2001

設計基準
日交通量
（１９９９年）

設計基準
日交通量
（１９９９年） 交通量

伸び率 (%)

3.0

3.0

3.0

3.0

年５㌧
換算輪数

５㌧換算
係数

車種

５㌧換算
係数

年５㌧
換算輪数

実測値

８㌧以下トラック

１５㌧トラック

２５㌧トレーラー

４３㌧トレーラー

５㌧累積輪荷重

車種

 
6 号線）上段：設計値、下段：実測値 
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3) 国道 7 号線 

国道 7 号線の舗装も供用から 5 年間（2003 年まで）の累積荷重に耐えうることを目標とされてい

た。しかし、国道 7号線は交通量の伸び率が顕著であり、供用 3年目の早い段階で目標累積荷重に達

している。 

 

1 2 3 4 5 6

（台／方向）

48 0.011 183.8 189 195 201 207 213 219

15 1.063 5708.6 5,880 6,056 6,238 6,425 6,618 6,816

25 2.063 18699.9 19,261 19,839 20,434 21,047 21,678 22,329

5 7.133 11976.1 12,335 12,705 13,087 13,479 13,884 14,300

92 37,665 76,461 116,420 157,578 199,971 243,636

1 2 3 4 5 6

（台／方向） 1999-2002 2002-2004

中型トラッ
ク

62 2.175 48832.4 44.7 -3.8 70,667 102,264 147,990 214,161 206,054 198,254

大型トラッ
ク

22 0.909 7450.0 44.7 -3.8 3,331 4,821 6,976 10,095 9,713 9,345

トレーラー 8 1.543 4523.3 44.7 -3.8 2,023 2,927 4,236 6,129 5,897 5,674

92 76,021 186,032 345,234 575,619 797,283 1,010,557

3.0

3.0

3.0

3.0

８㌧以下トラック

１５㌧トラック

２５㌧トレーラー

４３㌧トレーラー

５㌧累積輪荷重

車種

５㌧累積輪荷重

2000
車種

設計基準
日交通量

５㌧換算
係数

交通量
伸び率 (%)

年５㌧
換算輪数

1999 2003 20042001 2002

2002 2003 20041999 2000 2001

交通量
伸び率 (%)

設計基準
日交通量

実測値

５㌧換算
係数

年５㌧
換算輪数

 
7 号）上段：設計値、下段：実測値 

 

3-2 施工時の評価 

工事期間中に作成されたマンスリーレポートから、施工時の品質について照査した。その結果、

路床、路盤の構築（転圧、締め固め）、As の配合（骨材の粒度分布、飽和度＊等）等の一連の品質は、

設計に対して十分満足するものであったといえる。 

表 3-2 As の配合試験結果 

項 目 試験値 基準値 

ｱｽﾌｧﾙﾄ混合率 5.75% - 

密度 2.365gm/ml - 

空隙率 4.0% 3-6% 

飽和度 76% 70-85% 

安定度 1,230kgs ＞500kgs 

フロー値（1/100cm） 29cm 20-40cm 

ﾛｻﾝｾﾞﾙｽ試験値 13.2% ＜30.0% 
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＊飽和度：骨材の間隙中にアスファルトが占める割合のことであり、飽和度が小さすぎると骨材とアスフ

ァルトの付着が少ないということになり，ひびわれが生じやすく、逆に飽和度が大きすぎるとアスファル

トが過多となり，塑性変形が大きくなり耐流動性に問題が出てくる 

 

3-3 地質調査結果からの評価 

1) 国道 6A 号線 

盛土基礎地盤におけるボーリング調査では、圧密沈下を発生させるような軟質粘土の存在は認め

られない。軟質粘土の存在は、これまでの調査結果（川村専門家調査）でも認められない。基礎地盤

を構成する土質は、ほとんどが砂質粘土または粘土質砂で、地盤の強度を示す N値の比較的低い地盤

は盛土支持地盤に見られるが、層厚が 0.5-1.0m と薄く盛土の支持地盤としては大きな問題はない。

また、変状のない良好な箇所と路面のクラックが発生している箇所との比較でも、基礎地盤に有意な

違いは認められない。むしろ、変状の無い 5ｋｍ+050 で実施した調査で、盛土体内に N値が 2-3 と低

い部分が見られた。このような状況下から、道路舗装の変状は基礎地盤から変形するような盛土体の

変状によるものではないと考えられる。 

また、盛土本体のボーリング調査からは、盛土の N値の多くは 10 以上で、転圧は良好に行われて

いるものと判断できる。6A-1 地点で N 値が 2-3 程度に落ちる部分もあるが、この地点は変状の無い

ところであるからこの程度の N 値の減少は盛土の性状に大きく影響を与えるものではないと判断で

きる。また、乾季／雨季の比較からも大きな強度変化はみられない。 

2) 国道 6 号線 

① 地質調査結果 

盛土基礎には、盛土に影響を与えるような軟弱な粘土の分布は確認されなかった。盛土体にも、N

値の低い部分は確認されなかった。Ｎ値、ＤＣＰともに共通する傾向として、国道 6A 号線にはみら

れない雨季の盛土本体での強度低下が確認され、使用された盛土材料に問題があったことが伺える。 

② 縦クラック 

縦クラックの発生は、2つのパターンが考えられる。 

 旧道の上に盛り上げた盛土体の沈下（この場合の沈下は基礎地盤からの沈下でなく、盛土体の

沈下）。旧盛土がより転圧が進んでいることなどが理由として考えられる（下図左）。 

 乾燥収縮と盛土斜面侵食による応力開放の組み合わせ。つまり、盛土斜面が洪水時に削剥され

水平方向に応力の開放が起こっていることと、洪水時、乾季の乾湿繰り返しによる膨潤、乾燥

収縮の繰り返しによると考えられる（下図右）。盛土の沈下が進行しているところ（段差が拡大

しているところ）がないことから、すべり破壊はないものと考えられる。 

 

 
 

3)  国道 7号線 

① 地質調査結果 

7-3 地点の盛土基礎地盤に、N値が 3とやや低い値を示す粘土が分布する。この粘土が地点付近で

発生している縦クラックの原因となっている可能性もある。 

また、国道 6 号線と同様に雨季の盛土本体での強度低下が確認され、使用された盛土材料に問題

があったことが伺える。 

 

3-4 過積載車両の影響 

1)  車両重量に関する法令 

カンボジア政府は、1999 年 9 月に「カンボジア王国の国道における輸送車両の最大重量に関する

図 3-1 盛土の破壊メカニズム 
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通知」を政令として定めた。この法令では、国道 6A 号線及び 6号線、7号線ともに「カテゴリーＡ」

として位置づけられ、下記に示す重量制限が課せられている。 

① 軸重の規定 

 一軸の重量が 10t を超えてはならない。 

 タンデム軸の場合には 2本の軸に係る重量の合計が 19ｔを超えてはならない。 

② 総重量の規定 

 2 軸トラック：総重量 16t 以下 

 3 軸トラック：総重量 25t 以下 

 4 軸トレーラー：総重量 35t 以下 

 5 軸トレーラー：総重量 40t 以下 

2) 軸重計測結果 

MPWT より入手した「過積載車両取締結果」（2002 年 3 月：30 日間）に記載された車両重量を、舗

装への影響係数へ変換した値は以下の通りである。 

 

表 3-3 過積載車両取締結果 

項 目 影響係数実測値 影響係数基準値 

2 軸トラック 2.17 1.06 

3 軸トラック 0.91 2.06 

4 軸以上トレーラー 1.54 7.13 

 

以上の結果から、3軸以上の大型車両については、法令を遵守した積載量で走行しているが、2軸

の大型車両については、規定値以上の積載量で走行している車両が非常に多いことがうかがえる。こ

れらの過積載車両は、舗装の破壊を進行させる１つの要因である。 

 

3-5 その他考慮される要因 

3-5-1 メコン川の水位上昇による影響 

国道 6A 号線、6号線、7号線ともに、雨期のメコン川の水位が路面高と同程度にまでに上昇する。

この水が路床、路盤の強度を一時的に低下させ、その間に走行する車両の荷重により、アスファルト

が予想を超えるたわみを生ずることによって劣化が著しく進行した可能性もある。 

ただし、路床や路盤の浸水時の強度低下については、その土質性状によって大きく異なるため、

雨期時のデータによる解析が望まれる。 

 

3-5-2 きずな橋工事車両による影響 

国道 6号線及び 7号線工事期間中に、「きずな橋」工事が並行して実施されたが、この「きずな橋」

工事車両が舗装へ与える影響については、両国道の改修計画策定時に考慮されていなかったため、重

量交通の増加による舗装の劣化を早める一因となったと考えられる。 
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3-6 舗装破壊原因の総括 

舗装の破壊（劣化）が目標供用期間内に発生した原因については、以下の 4点に要約される。 

1) 急激な交通需要の伸び 

当初の設計段階で設定した交通量の伸び率が 3～5%であったのに対し、実態交通量の伸び率が概ね

10%を超えるものであった。また、設計時に想定不可能であったきずな橋工事車両の影響も重なり、

舗装の破壊（劣化）が目標供用期間内に発生したと考えられる。 

 

表 3-6 大型車交通量の平均伸び率 

路線 大型車交通量の平均伸び率 

NR6A-1 16.5% 

NR6A-2 9.4% 

NR6 12.1% 

NR7 12.3% 

＊NR6A:1996-2004, NR6&7:1999-2004 

 

2) 盛土の変状（NR6） 

旧道の上に盛り上げた盛土体の沈下、盛土斜面が洪水時に削剥されて発生する水平方向への応力

の開放、及び膨潤、乾燥収縮の繰り返しにより盛土の変状、これらが大きな縦クラック発生の原因で

あると想定できる。 

3) 盛土材料の問題 

国道 6 号線、及び 7 号線の盛土材料に使用された分散生土が、浸水による強度低下により盛土本

体に影響を与えたことが考えられる。ただし、当時の知見からこれらを予見することは不可能であっ

た。 

4) 過積載車両 

設計時に考慮した「影響係数」を大きく上回る過積載車両の走行により、予想を超えるひずみ量

とひずみ回数が発生し、舗装へ大きな負荷を与えた。 
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４．環境社会配慮項目 

 
4-1 環境社会関連法制度と環境社会配慮の流れ 

4-1-1 環境社会関連法制度 

本件調査事業に関連する同国の環境に関する法令、およびガイドライン･細則等は次の通りである。 

 

① 環境保護と自然資源の管理法（1996 年 12 月 24 日公布） 

 日本の「環境基本法」に相当する総合的な枠組みを示す法律であり、個別の詳細については今後施

行法で定めるとしている。本法においては「国家環境計画及び地域環境計画の策定」、「環境影響評価

の実施」、「住民参加と情報公開の促進」等について規定している。  

 

② 環境影響評価手順規則施行令（1999 年 8 月 11 日署名／施行令 No.72） 

プロジェクトに係わる責任の所在、開発計画毎の EIA 実施の要否、実施手順について規定すると共

に、事業実施主体による EIA 報告書承認の流れを示している。また、付帯書には EIA が必要なプロジ

ェクト規模を示している。 

 

③ 環境影響評価報告書作成ガイドライン（2000 年 3 月 9 日宣言 No.49） 

 ただし、同ガイドラインは、環境省（MOE）EIA 審査・計測部により作成されたが、現在（2004 年

5 月）に至るまで議会の正式承認を受けておらず、実際の事業には未だ適用されていない。 

 

4-1-2 土地取得／住民移転に係る必要な手続き 

本件調査事業に関連する同国の土地に関する法令、および用地取得など環境社会配慮に係わる必要

な手続きの流れは次の通りである。 

① 土地法 

同国では、従来土地の私有権が認めら得ていたが、社会主義経済政下の一時期において土地台帳･

登記簿が破棄されるなどの混乱が生じ、今日に至るまで住民の土地登録手続きが十分になされていな

い注１）。このため、土地の私有と所有権の乖離、用地収用手続きの遅延など多くの問題が生じている。

なお、同国の土地関連法は表 4-1 に示す通りである。 
注１） 正式な土地権利書を持っているのは同国住民の 1%に過ぎないとの報告もある（カンボジア国国道 1号線改修

計画予備調査（環境社会配慮）報告書 p.4-5、平成 15 年 12 月） 

 

表 4-1 カンボジアの土地関連法（1989 年市場経済の導入期以降） 

 
（参照：カンボジア国国道 1号線改修計画予備調査（環境社会配慮）報告書 p.4-1、平成 15 年 12 月） 

 

年月日 出来事 概要

1992 年 土地法改正 

中央経済の破綻後、土地の私有を認める方針へ政策変更
し、同 1 条にて「土地は国家のものであること、1979 年（ポル 
ポト政権）以前の所有権は認めないこと」、および 2 条にて「国
民は土地を私有･使用する権利を有すること」を確認した。

1993 年 憲法改正
同 44 条にて「政府は、何人からでも公共のため適切な補償の
もとで土地を収用する権利を有する。」とする。

1999 年 9 月 首相宣言
政治指令 No66 にて国有地不法占拠の強制排除権及び道 
路･鉄道の道路敷（ROW）幅について決定する。

2000 年 経済財務省宣言 ROW 内の住民は補償なしで排除するとした。（No.961SVH）

2001 年 8 月 新土地法
同 30 条にて土地の 5 年間の占有事実によって土地所有を認
めることとした。
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② 道路用地（ROW） 

道路用地（ROW）については、1997 年に発令された「経済財務省宣言」（表 4-1 参照）において、

将来的には ROW 内の不法占拠者を排除するとの見解を示しており、実際に沿線住民は鉄筋コンクリー

ト家屋を建築する際は、ROW 区間外の区間へ離して作るなど行政側からの建築指導を受けている。な

お、同宣言では本件調査対象路線である国道（1、4、5号線を除く）は 50m が ROW 幅として指定され

ている。一方、「都市部（人口密集地）である“Populous Area”においては柔軟に適応するが最低で

も 30m とする」と表現されている。 

③ 住民移転政策 

 同国の土地収用の行為は新土地法に準拠して行なわれるが、同国の公共事業は諸外国の支援を得て

実施することが多いことから、住民移転政策に関しては実質各援助機関の住民移転方針に基づいて事

業を進めている。 

 援助機関／援助国の住民移転に係わるガイドラインとしては、最も長い歴史を持つ世界銀行（WB）、

アジア開発銀行（ADB）、（OECD）、日本の国際協力銀行（JBIC）、および JICA のものがある。それぞれ

のガイドラインとも住民移転については慎重にすすめるべきとの見解を示しており、概要を要約する

と以下になる。 

 

・ 非自発的な住民移転は可能な限り避ける。 

・ 止むを得ず住民移転が発生する場合は代替案を検討してその数を最小限に留める。 

・ 非自発的移転を行なう際は、最低限移転前の生活レベルと同様、あるいは向上するような支援

策を講じること。 

・ 必要に応じて補償の支援、およびモニタリングを行なう。（JBIC、JICA） 

④ 土地収用手続き 

同国の公共事業実施に伴う土地収用は、政府（経済財務省（MEF）担当）、および自治体の一括買収

により行なわれる。本件調査事業に係わる用地取得の一連の流れは、現在基本設計調査実施中の「国

道 1号線（プノンペン－ネアックルン区間）改修計画」でも検討されており、本調査の M/D（協議議

事録）でも確認している。また、同国で土地収用が問題になるケースは、高額所得者、政治家、ある

いは役人など特権階級が対象となる場合が主であり、一般的には用地に係わる適切な補償がなされる

場合の交渉は難航せず、さらには後背地区への移動（セットバック）、あるいは一部区域のみの収用

であれば抵抗無く受け入れられるケースが多い。 

⑤ 補償事業 

公共事業の用地取得に係わる補償は、経済財務省（Ministry of Economy and Finance：MEF）が担

当しており、補償額は MEF が実施する DMS（Detailed Measurement Survey）と呼ばれる資産調査に

よって決定される。 

同国政府は ROW 内については個人の所有権は無く（少なくとも土地については）、一切の補償は無

く排除できるとの見解を有しているが、ADB は①法的理由（同根拠法が制定された 1999 年以前の居

住者への適応を無効とする）、②人道的理由（該当家屋は貧困者層が多い）より補償（金銭、代替地

あるいは生産手段の提供）の実施を提案している。また、補償額は MEF が策定した補償単価表に準拠

して行なわれるが、基本的には事業実施地域における商業的価格を参考に決定するとのことであった。 

 なお、WB は移転地における整備費を除き補償事業に係わる融資は行なっていない。ADB も、基本的

には WB 同様に補償事業に係わる融資は行なわない方針であるが、事業によっては①代替地の提供や、

②工事影響範囲（Corridor of Impact: COI）住民に対する土地の補償に対する融資を行なっている。 

  

4-1-3 本件調査事業の実施に係る環境社会配慮の流れ 

本件調査事業における用地収用、それに伴う住民への補償は同国の負担事項であるが、日本側は同

国の実情を踏まえ、「JICA 環境社会配慮ガイドライン」に可能な限り準拠した適切なフォローを実施

することが必要であると考えられる。 
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本件調査事業は、国道 6A 号線､国道 6号線、7号線とも基本的には既存道路の改良･修繕工事であ

り、大規模な拡幅を伴わないことから、直接的な影響による家屋の移転は生じない。また、護岸工事

に際しても対象地域が限定的されており、施工区間における民家への影響は無く、COI 地域は最低限

に抑えることが工法的には可能である。従って、これら環境社会配慮に係わる一連の業務は大きな支

障が無く進められるものとは考えられるが、双方による綿密な情報交換と外部者を交えた適切なモニ

タリングの実施が重要である。本件調査事業を進めるに際し、環境社会配慮に係わる両国の担当事項

は表 4-2 に示すとおりである。 

 

表 4-2 環境社会配慮に係わる本件調査事業の両国担当事項 

No カンボジア政府の実施事項 日本政府の実施事項

1 省庁間住民移転委員会（IRC)の設置

2 住民移転実施計画書（RAP)の策定 RAPの受領、確認

3
事業対象の沿道住民に対する事業案内
（Public Announcement)の実施

4
Simple Survey(SS)の実施、影響住民
（PAPｓ）の意見聴取、基本合意の取得

基本設計（B/D）実施

5
影響住民の（補償内容を含めた）合意の
取得（DMS)

詳細設計（D/D）実施

6
影響住民への補償金の支払い終了およ
び移転

工事実施

7 移転住民の社会復帰訓練の完了 評価･提言

8 上記2～7の外部モニタリング
NGO、ローカルコンサルタント、大学等の
第三者機関が実施

 
 
 
4-2 環境影響評価（EIA）の流れと実施項目  

4-2-1 環境影響評価（EIA）の流れ  

同国には、環境省（MOE）に「計画及び法制局」と「環境影響評価審議局」の 2 局がある。計画及

び法制局は環境関連の計画や法･施行令全体の策定(制定)・審議に係わる業務を、環境影響評価審議

会では国内における開発事業に係わる環境影響評価（EIA）の審議を担当することになっている。環

境影響評価に関する施行令は、4-1-1 に記したとおり 1999 年 8 月に発効し、EIA が必要な事業を選定

しており、公共･民間事業とも評価の対象となる。EIA の流れは図 4-2 に示すとおりである。 

 

 
図 4-1 事業認可に係わる EIA 手続きの流れ 

（参照：開発途上国環境保全計画策定調査-カンボジア王国-p114、㈳海外環境協力センター、平成 13 年 3月） 
 
 



- 35 - 

事業者は、計画のスクリーニング手続 

きとして簡易環境影響調査書を作成し、審査の申請書、F/S 調査レポートとともに事業の認可機関

に提出する。事業認可は事業規模と実施場所によって異なるが、基幹プロジェクトは王室、または同

国開発委員会（Cambodia Development Council: CDC） 及び環境省、地方プロジェクトは州等地方レ

ベルの認可機関から認可を受ける。 

認可機関は提出書類を審議し、対象事業の環境への影響が軽微であり EIA を必要としないと判断し

た場合は事業認可を与える。環境に対して何らかの影響を及ぼすと考えられる場合は、認可機関から

事業者に対して EIA の作成を指示する。事業者はこれを受けて調査書の見直し・修正、EIA の作成、

投資評価書と併せて再度認可機関へ提出する。これら一連の作業を経て事業の認可決定がなされるが、

EIA の審議には、関係省庁はもとより一般市民の参加も可能とされている。 

 

4-2-2 本件事業に係る初期環境調査（IEE）、及び環境影響評価（EIA）の実施項目 

同国の環境影響評価に関する施行令に依拠すると、国道建設については 100km 以上、橋梁建設につ

いては設計荷重 30t 以上の案件が IEE または EIA の対象とされており、この基準値を適用すると、国

道 6A 号線、国道 6号線と国道 7号線の 2つのプロジェクトは EIA の実施対象外事業となる。 

しかしながら、本件調査事業は、可能な限り JICA の環境社会配慮ガイドラインに準拠して事業の

評価、手続きを進めていることから、確認のため事業実施機関である MPWT から MOE に対し、事業認

可に必要な環境社会配慮関連調査の内容について照合した結果、上記改修区間を対象とした IEE の実

施が必要と判断され、2004 年 5 月に調査が実施され IEE 報告書が提出された。ただし、同報告書で

は、6A 号線、6 号線・7 号線の全対象区間を含むものか否か既述に曖昧な箇所があったため、MPWT

に確認を取るよう要請していたところ、2004 年 12 月 24 日に MOE より上記全対象区間の環境社会配

慮については、提出済の IEE 報告書を以って EIA の実施は不要との最終見解が示された。 

 

4-3 環境予備調査（PES）の結果  

本件調査では、環境社会配慮の必要性を踏まえ、道路網整備に必要な環境社会配慮事項について対

象とされる項目の整理を行った。環境調査の段階としては、環境予備調査（Preliminary 

Environmental Survey: PES）レベルであり、併せて事業実施へ向けた調査項目と今後の検討課題の

整理を行った。 

本調査は、同国で実施されている世銀、ADB 関連事業のレポートを参考として、JICA 編纂の「開発

調査環境配慮ガイドライン（道路）」に準拠し、同国特有条件（例：雨季時における環境変化）等の

存在に配慮しつつとりまとめたものである。また、調査結果は、①プロジェクト概要、②プロジェク

ト立地環境、③スクリーニング、④スコーピング、そして⑤総合評価の各フォーマットに整理した。 

 

4-4 環境社会配慮に関する結論と今後の対応 

 上記 4-2 および 4-3 で確認したとおり、本プロジェクト対象区間の IEE は完了し、調査団として実

施した環境予備調査（PES）の結果においても国道 6A 号線の始点から 5km 区間で発生する可能性のあ

る非自発的住民移転に留意することで、自然および社会環境に与える影響を最小化したプロジェクト

とすることは可能であると考える。 

国道 6A 号線の始点から 5km 区間では、プロジェクトにより影響を受ける住民（PAPs: Project 

Affected Persons）への配慮としては、プロジェクトについての事前説明と意向調査（Simple Survey）

の実施が必要であったことから、カンボジア政府側と同以降調査の実施を本格調査実施の条件とする

ことについて協議し合意を得ている。 

なお、同意向調査の実施に際しては、外部モニタリングを実施し、その適正さを担保したうえで、

調査結果を検証する予定である。 
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表 4-3 プロジェクト概要（PD） 
 

項  目 内   容 

背 景 国道 6A 号、国道 6 号線、7 号線は、カンボジア国の最重要路線の一つと位置付けら

れている主要幹線道路である。当該国道は、長期にわたる内戦と度重なる洪水によ

り舗装の劣化、法面の崩壊による損傷が著しく、通行に甚大な支障をきたしていたた

め、我が国より度重なる緊急的な修復事業が無償資金協力を通じて行なわれてき

た。 

目 的 同国ならびにメコン地域の経済発展に伴い同国内主要国道の交通量･貨物輸送量が

急激に増加しており、予測をはるかに上回る交通需要増に加えて、大型重量車両の

通過量増大により、舗装の損傷が激しく、当該区間の抜本的対策を講じることを目的

として、我が国に無償資金協力を要請が同国よりなされた。 

位 置 プノンペン市北東側チョルイチョンバー橋の渡河地点より、同国東北部に位置するコ

ンポンチャム市に至る区間 

実施機関 公共事業運輸省（Ministry of Public Woks and Transportation: MPWT） 

裨益人口 プノンペン市（100 万人）、カンダル州（100 万人）、コンポンチャム州（160 万人）住民

計画諸元 

計画の種類 道路改修、道路維持保全管理 

計画道路の性格 主要幹線道路、国際幹線道路（アジア・ハイウェイ路線） 

交通量（６A 号） 2004 年 16,060 台／日 （2004 年 3 月 12 日）うち、バイク 9,589 台 

延長／幅員／車線数 119ｋｍ／9ｍ／対向 2 車線 

付属施設 橋梁、排水施設、堤防護岸、バイクレーン、歩道区間 

その他の特記すべき事項 乾季、雨季時の環境変化が著しい。 

 
 

表 4-4 プロジェクト立地環境（SD） 
 

項  目 内   容 
社会環境 

地域住民  
（居住者／先住者／計画に対する意識等） 

道路建設、拡幅工事の移転により住民移転問題はほとん

ど生じない。道路は地域住民にとって最も重要な移動手

段であり道路整備に対する期待は高い。 

土地利用  
（都市／農村／史跡／景勝地／病院等） 

本道路は既存道路であり、道路整備に関わる新たな障害

は発生しない。 

経済／交通  
（商業･農漁業･工業団地／バスターミナル等） 

産業への負の影響は少ないが、マンゴーやココナツなど

果樹伐採、露天商の営業敷地移転等の影響が発生する

可能性がある。 

自然環境 
地形･地質  
（急傾斜地･軟弱地盤･湿地／断層等） 

本道路は既存道路であり、道路整備に関わる新たな障害

は発生しない。 

貴重な動植物 （自然公園･指定主の生息域等） 沿道部は既成市街地、村落、農作地であり、レッドブック

等で保護対象とされる動植物は棲息しない。 

公 害 

苦情の発生状況（関心の高い公害等） 通行車両増加による騒音、振動。 
対応の状況（制度的な対策／補償等） 現在は特に発生していない。 

その他特記すべき事項 工事車両による粉塵、騒音、振動対策。 
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表 4-5 スクリーニング調査結果 

 
環境項目 内 容 評 定 備 考 

１ 住民移転 

用地占有に伴う移転（居住権・土地所有権

の転換） 
有 

直接影響を受ける移転は発生

しないが、一部私有地の通過

による補償が必要となる可能

性がある。 

２ 経済活動 

土地等の生産機会の喪失,経済構造の変

化 
有 

マンゴーやココナツなど果樹伐

採、露天商の営業敷地移転等

の影響が発生する可能性があ

る。 

３ 交通・生活施設 
渋滞・事故等既存交通や学校・病院等へ

の影響 
無 

交通事情が改善され渋滞、バ

イク事故は改善される。 

４ 地域分断 
交通の阻害による地域社会の分断 

無 
本件は既存道路であり、新た

な弊害は発生しない。 

５ 遺跡･文化財 
寺院仏閣・埋蔵文化財等の損失や価値の

減少 
無 

特になし。 

６ 
水利権･入会権・

漁業権 
漁業権,水利権,山林入会権等の阻害 

無 
特になし。 

７ 保健衛生 
ゴミや衛生害虫の発生等衛生環境の悪化

 
不明 

労働者の流入。 

８ 廃棄物 
建設廃材 

有 
建設残土の発生が予想され

る。 

社

会

環

境 

９ 災害 （リスク） 
地盤崩壊・落盤・事故等の危険性の増大 

不明 
道路の嵩上げにより、新たな

洪水箇所の発生が懸念され

る。 

10 地形･地質 
掘削・盛土等による価値のある地形・地質

の改変 
無 

保護すべき地形、地質は存在

しない。 

11 土壌侵食 
土地造成・森林伐採後の雨水による表土

流出 
無 

土地造成、森林伐採を含む行

為は行なわれない。 

12 地下水 
掘削に伴う排水等による涸渇 
 

無 
特になし。 

13 湖沼・河川流況 
埋め立てや排水の流入による流量 

無 
湖沼、河川流入に影響を与え

る構造物は存在しない。 

14 海岸・海域 
埋め立てや海況の変化による海岸侵食や

堆積 
無 

沿道には海岸・海域はない。 

15 動植物 
生息条件の変化による繁殖阻害、種の絶

滅 
無 

レッドリスト等で保護対象とさ

れる動植物は棲息しない。 

16 気象 
大規模造成や建築物による気温,風況等

の変化 
無 

気象に影響を与える長大構造

物は存在しない。 

自

然

環

境 

17 景観 
造成による地形変化、構造物による調和

の阻害 無 
特になし。 

18 大気汚染 
車両や工場からの排ガス・有害ガスによる

汚染 
不明 

交通量の増加に伴う排気ガス

が発生する。 

19 水質汚濁 
土砂や工場排水等の流入による汚染 

不明 
工事排水の地下水浸透による

水質汚濁が発生する恐れがあ

る。 

20 土壌汚染 
農薬、重金属等による汚染 

無 
重金属等を使用する行為は発

生しない。 

21 騒音・振動 
車両等による騒音・振動の発生 

有 
工事期間、道路整備後の交通

量増加に伴う騒音・振動が発

生する。 

22 地盤沈下 
地質変状や地下水位低下に伴う地盤変形 無 地下水を汲み上げるような行

為は発生しない。 

公

害 

23 悪臭 
排気ガス・悪臭物質の発生 無 悪臭を発生させるような行為

は行なわれない。 
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表 4-6 事前調査におけるスコーピング・チェックリスト 
 

環境項目 評定 備 考 

１ 住民移転 B 
直接影響を受ける移転は発生しないが、一部私有地の通過による補償が必要

となる。 

２ 経済活動 B 
マンゴーやココナツなど果樹伐採、露天商の営業敷地移転等の影響が発生す

る。 

３ 交通・生活施設 D プロジェクトによりむしろ状況の向上が図れる。 
 

４ 地域分断 D 本件は既存道路の改修であり、事業実施による新たな影響は生じない。 
 

５ 遺跡・文化財 D 本件は既存道路の改修であり、事業実施による新たな影響は生じない。 
 

６ 
水利権・入会権・

漁業権 
D 

対象路線沿線には、水利権、入会権、漁業権は設定されていない。 

７ 保健衛生 B 労働者の流入により HIV 等の蔓延が懸念される。 
 

８ 廃棄物 B 建設残土、アスファルト材など建設廃棄物が発生する恐れがある。 
 

社

会

環

境 

９ 災害 （リスク） C 道路の嵩上げによる新たな洪水が発生する恐れがある。 
 

10 地形・地質 D 保護すべき地形、地質は存在しない。 
 

11 土壌浸食 D 土地造成、森林伐採を含む行為は行なわれない。 
 

12 地下水 D 地下構造物はないことから地下水への影響はない。 
 

13 湖沼・河川流況 D 湖沼、河川流入に影響を与える構造物は存在しない。 
 

14 海岸・海域 D 沿道には海岸・海域はない。 
 

15 動植物 D 貴重な動植物は棲息していない。 
 

16 気象 D 気象への影響は考えられない。 
 

自

然

環

境 

17 景観 D 本件は既存道路の改修であり、事業実施による新たな影響は生じない。 
 

18 大気汚染 B 
国道 6A 号線始点であるチョルイチョンバー橋近郊部など、局所的に通過交通

の増大を要因とする排ガスの影響が発生する可能性がある。また、工事車輌

通行による影響も予測される。 

19 水質汚濁 C 有害物質による汚染は発生しない。 
 

20 土壌汚染 D 有害物質による汚染は発生しない。 
 

21 騒音・振動 B 
供与後の通過交通による騒音・振動の影響がある。また、工事車輌通行による

影響が発生する。 

22 地盤沈下 D 地盤沈下の現象は確認されておらず、今回の影響も想定されない。 
 

公

害 

23 悪臭 D 悪臭の発生はない。 
 

 
注）Ａ：重大なインパクトが見込まれる、Ｂ：多少のインパクトが見込まれる、Ｃ：不明（検討する必要あり、調査が進むにつれ明

らかになる場合も十分に考慮に入れておく）、Ｄ：ほとんどインパクトなし、ＩＥＥ又はＥＩＡの対象としない。 
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表 4-7 総合評定 

 
環境項目 評定 今後の調査方針／対応策 備 考 

１ 

住民移転 

B 

一部私有地の通過による補償が必要とな

ることから、当国の実施する住民移転計画

（RAP）の技術的支援の実施。 
現地の NGO、コンサルタント等を通じて行

なう事業実施に係わるモニタリング調査の

結果を踏まえた事業評価調査。 

財務省、自治体などの関

係機関で構成される IRC
との事業調整。 

２ 

経済活動 

B 

当国の実施するマンゴーやココナツなど果

樹伐採、露天商の営業敷地移転等の影響

評価調査（DMS）に対する技術的支援調

査。 

財務省、自治体などの関

係機関で構成される IRC
との事業調整。 

３ 交通・生活施設 D 歩行者の安全に配慮した設計。 
 

現設計基準の照査。 

４ 
地域分断 

D 
地域コミュニティー分断を最小限に抑えた

設計の適用。 
現設計基準の照査。 
地方自治体、住民組織と

の調整。 

５ 
遺跡・文化財 

D 
寺院箇所への影響を最小限とする工法の

適用。 
現設計基準の照査。 
地方自治体、住民組織と

の調整。 

６ 
水利権・入会権・

漁業権 
D 

適切な施工管理と地域住民への影響の最

小化。 
現設計基準の照査。 
地方自治体、住民組織と

の調整。 

７ 保健衛生 B  
適切な施工管理と地域住民への影響の最

小化。 
労働者教育の実施。 

８ 
廃棄物 

B 
土捨て場の確保、適切な施工管理。 適切な施工管理手法の遵

守。 

９ 災害（リスク） C 適切な施工管理。 
 

現設計基準の照査。 

10 地形・地質 D 適切な施工管理。 
 

現設計基準の照査。 

11 
土壌浸食 D 雨季における土壌調査の実施。 

適切な施工管理。 
現設計基準の照査。 

13 
湖沼・河川流況 D 過年度における周辺部洪水履歴、流量の

調査。 
現設計基準の照査。 
水資源省との調整。 

14 海岸・海域 D なし。 
 

 

15 
動植物 D 必要に応じた対策工の検討。 現設計基準の照査。 

MOE との調整。 

17 
景観 D 最小限となる切盛、景観に配慮した施設の

設計。 
現設計基準の照査。 
MOE との調整。 

18 
大気汚染 

B 
必要に応じた対策工の検討。 現設計基準の照査。 

MOE との調整。 

19 
水質汚濁 

D 
必要に応じた対策工の検討。 現設計基準の照査。 

MOE との調整。 

21 
騒音・振動 

B 
必要に応じた対策工の検討。 現設計基準の照査。 

MOE との調整。 

22 
地盤沈下 D 違法な過積載車輌の取り締まり規制の強

化、提言。 
現設計基準の照査。 
MOE との調整。 

23 悪臭 
D 必要に応じた対策工の検討。 現設計基準の照査。 

MOE との調整。 
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５．プロジェクトコンポーネント 

 
5-1 プロジェクトの目的 

5-1-1 国道 6A 号線改修の目的 

国道 6A 号線は、カンボジアの首都プノンペンとラオス、ベトナムを結ぶ国際輸送幹線道路の一部

を形成するとともに、カンボジアの主要都市シュムリアップ、コンポンチャムと首都を結ぶ国内主要

幹線道路と位置づけられる。また、国道 6A 号線沿線では地域開発が進み、大型車交通量の需要のみ

ならず、人々の主要移動手段であるバイクの需要が大きくなっている。このような状況を踏まえ、以

下の目的を果たすべき改修が必要となっている。 

① 大型車需要を満足する道路構造の確保 

② 短トリップ（バイク）、中・長トリップ（乗用車や大型車）の混在する交通の清流化、及び安全

性の確保 

③ 道路の破壊原因であるトンレサップ川、メコン川からの道路保護 

④ 維持管理費用の削減 

⑤  

5-1-2 国道 6 号線、7 号線改修の目的 

国道 6 号線、7 号線も国道 6A 号と同様に、カンボジアの首都プノンペンとラオス、ベトナムを結

ぶ国際輸送幹線道路の一部を形成する路線であるとともに、国内主要幹線道路と位置付けられる。特

に、ラオス側からの木材輸送需要やシュムリアップへの観光需要から、大型車交通の需要が高い。こ

のような状況を踏まえ、以下の目的を果たすための改修が必要となっている。 

① 大型車需要を満足する道路構造の確保 

② 道路の破壊原因であるメコン川からの道路保護 

③ 破壊状況の著しい区間の再構築 

④ 維持管理費用の削減 

 

5-2 改修区間選定のためのクライテリア 

5-2-1 道路劣化度の評価 

道路の劣化度（改修優先度）の評価には、以下のクライテリアを用いる。 

① 不足強度：今後５年間の想定累積交通量に必要となる所用強度に対して、残存強度が著しく不

足する区間に高い優先度を与える。なお、不足強度の算定方法は以下の通りである。 

 

表 5-2-1 残存等値換算係数の設定 

ＩＲＩ値 構成材料 残存等値換算係数 

表層（Ａｓ） 0.90 

上層路盤（粒度調整砕石） 0.35 0-4 

下層路盤（切り込み砕石） 0.25 

表層（Ａｓ） 0.70 

上層路盤（粒度調整砕石） 0.25 4-6 

下層路盤（切り込み砕石） 0.20 

表層（Ａｓ） 0.60 

上層路盤（粒度調整砕石） 0.20 6- 

下層路盤（切り込み砕石） 0.15 

 

 残存強度の算定 

残存強度の判定は、現在敷設されている舗装厚に対して、各々の層（表層、上層路盤、下層

路盤）の残存等値換算係数を IRI 値（500m 区間の平均値）、及び現地調査による目視調査の結

果を踏まえ、以下のように設定した。 
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 交通量及び伸び率 

交通量は、今回の予備調査で実施した交通量調査結果を使用した。また、伸び率は、過去の

調査結果から想定される伸び率として 12%を採用した。なお、供用期間については、前回の基

本設計調査と同様の 5年間としている。 

 CBR 値 

過去の調査結果、及び今回の予備調査で実施した地質調査結果から得られたデータより設定

した。詳細な設定方法については「Appendix-3」に記載してある。 

② 地質調査結果：地質調査結果から得られた軟弱地盤区間、及びドラゴンホール多発区間につい

て高い優先度を与える。 

③ 水文調査結果：水文調査結果から得られた冠水区間、及び斜面浸食の著しい区間について高い

優先度を与える。 

以上の結果を道路別に取りまとめたものを、表 5.2.2～4 に示す。この表から、舗装の状態の悪い

区間（IRI 値の高い区間）は、概ね盛土区間と水の影響を受ける区間であることがわかる。 

 

5-2-2 橋梁（附帯構造物）改修優先度の評価 

橋梁の改修優先度の評価は、現地点検結果に基づく損傷度合の総合評点によって決定する。 

① 点検項目：過去の点検結果の有無・床版・舗装・高欄・地覆・主桁・横桁・支承・伸縮継手・

排水孔・橋脚・橋台・基礎工・護岸・護床工・取り付け道路 

② 損傷度合の配点：1点：損傷、欠落は無く、橋梁の機能に影響無し 

2 点：損傷、欠落は見られえるが、橋梁機能面での追跡調査が必要 

3 点：損傷、欠落が顕著で詳細調査と補修の必要性が認められる 

4 点：損傷、欠落が顕著で緊急の補修・補強が必要で、交通閉鎖あるいは荷

重制限の措置が必要（架け替えの可能性あり） 

総合評価点が 3または 4の場合、緊急の補修又は改修が必要であると判断される。 

上記の判定基準にしたがったインベントリー結果を表 5.2.5 に示す。 

 

5-3 改修工種の選定 

インベントリー表を基に改修工種の選定を行う。この際、橋梁の軽度の損傷に関しては相手国の

点検・補修、維持・管理として実施されるよう、橋梁の補修に必要な資材の材料調達のスキームとす

るよう提案する。 

 

5-3-1 国道 6A 号線改修工種の選定 

道路改修ための工種は、インベントリー表を基に以下のように計画した。この際、交通量需要の

分岐点を、プノンペンから No.6 橋までの区間に中国資本を初めとする工場が多く見られること、道

路沿線の後背地が大きく居住地域が広く分布していることから No.6 橋とした。 

① 舗装の打ち換えとオーバーレイ 

雨季の地質調査結果より、全ての区間で必要オーバーレイ厚が 10cm を超えるため、全区間に下層

路盤からの改修を採用した。 

② ドラゴンホール及び家畜による路肩破壊への対応（保護路肩の補強） 

河川の影響を受ける区間において、特に多くのドラゴンホールの発生履歴があるため、これらの

区間には、自然条件調査結果に基づき保護路肩への構造物（張工）設置を計画した。 

③ 道路の嵩上げ 

自然条件調査結果から、雨季における道路冠水の発生履歴のある区間については、道路の嵩上げ

工を計画した。 

④ 斜面浸食の保護 

トンレサップ川、メコン川の影響による斜面浸食が著しい区間には石積護岸を計画し、その他の

浸食区間には植生保護工を計画した。 

⑤ バイクレーンの設置 

混在交通の清流化と安全性確保のためにバイクレーン（1.5m）の設置を計画した。（但し、現地政



- 42 - 

府からは起点側 3.0km について W=2.5m の要請があった。） 

⑥ 伸縮継ぎ手と舗装の改修 

No.1 橋から No.23 橋までの全 23 橋について、溝型鋼、鉄板による伸縮継ぎ手の設置、アスファル

ト舗装を計画した。 

⑦ No.７橋 

鋼矢板の足元を固定する護床工の改修（RC 梁とスラブを河床に設置し、その上に捨て石を並べる。

同時にタイロッドをコンクリートで巻き立て、鋼材面に塗装を行う）を計画した。 

⑧ No.15 橋 

洗掘防止のための護床工の改修（捨て石による護床工を行う）を計画した。 

⑨ No.16 橋 

橋台周りの護岸と護床工の改修（崩壊した既存の護岸撤去、その後鉄筋コンクリートの法面防護

工、捨て石による護床工を行う）を計画した。 

⑩ No.17 橋 

洗掘防止のための護床工の改修（捨て石による護床工を行う）を計画した。 

⑪ No.18 橋 

洗掘防止のための護床工の改修（捨て石による護床工を行う）を計画した。 

⑫ No.22 橋 

橋脚の洗掘防止工の改修（洗掘を受けた橋脚パイルベント周りに捨石による護床工を行う）を計

画した。 

 

5-3-2 国道 6 号線、7 号線改修工種の選定 

道路改修ための工種は、インベントリー表を基に以下のように計画した。 

① 舗装の打ち換えとオーバーレイ 

乾季調査の結果から、10cm 以上の必要オーバーレイ厚となる区間は、53km～55km、73km～74km、

75.5km～76km、77km～78km、 79km～83km の区間であり、その他区間はオーバーレイによる対応、又

は必要強度を満足している。その後の雨季調査の結果から 112.5km～114km 区間が必要オーバーレイ

厚 10cm 以上の区間として追加された。また、同様に雨季調査の結果から 74km～75.5km、76km～77km、

78km～79km の区間については、8.8cm のオーバーレイが必要となったため緊急度の高い区間とした。 

② ドラゴンホールへの対応（保護路肩の補強） 

河川の影響を受ける区間において、特に多くのドラゴンホールの発生履歴があるため、これらの

区間には、自然条件調査結果に基づき保護路肩への構造物（張工）設置を計画した。 

③ 道路の嵩上げ 

自然条件調査結果から、雨季における道路冠水の発生履歴のある区間については、道路の嵩上げ

工を計画した。 

④ 斜面浸食の保護 

メコン川の影響による斜面浸食が著しい区間には石積護岸を計画し、その他の浸食区間には植生

保護工を計画した。 

⑤ 路体の再締め固め 

44km～55km の高盛土区間については、路体（盛土）そのものに破壊が及んでいる可能性が非常に

高い。このため、既存道路の撤去と再構築を計画した。 

⑥ 軟弱地盤の置き換え 

101km、105km 地点に存在が予想される軟弱地盤層については、置き換え工を計画した。 

⑦ 排水施設の補修 

スクン市内では、排水構造物の破損による雨季の冠水が発生する。このため、排水施設の再整備

を計画した。 

⑧ 路盤、舗装、法面防護工の改修（橋梁部） 

国道 6 号線の全 5 橋のアバット背面の路盤、舗装、法面防護工の改修（路盤、舗装を撤去し踏み

掛け板下の空洞を捨てコンまたはモルタルにより充填、路盤・アスファルト改修、同時に既存の橋台

周りの布団籠による法面の上に新たにジオテキスタイルを用いた練り石積防護工を行う）を計画した。 
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⑬ No.2 橋 

橋脚パイルキャップ 5箇所の洗掘防止工と護床工の改修 （パイルキャップの洗掘箇所に捨て石を

投入し、空隙を捨てコンまたはモルタルで充填、その後捨てコンによりパイルキャップ天端まで 1：

2のスロープを設置、その上に布団籠 2段を敷き並べる） 

⑭ No.F2 橋 

下流側（メコン河から見て）護床工の改修（くぼ地を捨て石で均し、空隙を捨てコンで充填、損

傷した布団籠を復旧する）を計画した。 

⑮ No.F3 橋 

下流側（メコン河から見て）護床工の改修（くぼ地を捨て石で均し、空隙を捨てコンで充填、損

傷した布団籠を復旧する）を計画した。 

5-3-3 資機材調達（国道 6A 号線） 

軽度な損傷は調達された資材を使用し MPWT が補修を行う（桁のクラック、練り石積みのクラック

の補修、布団籠の補修、パイルベントの塗装、護岸・護床工の補修等）。        これによ

りコスト縮減が図られ、かつ MPWT の維持・管理能力の向上に寄与すると期待される。また全てのカ

ルバートの損傷は軽微であるので、相手国により補修されるべきものと考える。なお、供与すべき資

材については以下のものを提案する。 

① エポキシ樹脂 

② 布団籠用網筋 

③ コールタール・エポキシ（パイルベントの鋼管腐食防止） 

 

5-4 代替案の検討 

5-4-1 代替案の検討方法 

代替案の作成については、現状の道路状況（交通量、破壊状況等）が異なることから、6A 号線と

6号線および7号線の2つの区間に分割して検討を行う。この際、カンボジア政府からの要請内容は、

オーバーレイを基本とし、予想される大型車需要、舗装の破壊原因に対する根本的な解決策となり得

ないことから、代替案からは外すこととした。 

 

5-4-2 国道 6A 号線の代替案 

国道 6A 号線の代替案については、以下の 3案が考えられる。 

 

代替案 プロジェクト概要 

1. 全工種対象案 表 5.4.1 に示される全ての工事を無償資金協力で実施する。 

2. 道路工事全工種・橋梁

重度損傷部＋資材調達 

表 5.4.1 に示される工事の内、橋梁の軽度の損傷（☆）を除く全て

の工事を無償資金協力で実施する。橋梁の軽度の損傷について

は資材供与を実施し、相手国政府の実施事項とする。 

3. 道路重度損傷・橋梁重

度損傷部＋資材調達 

表 5.4.1 に示される工事の内、橋梁の軽度の損傷（☆）及び舗装の

オーバーレイ工事を除く全ての工事を無償資金協力で実施する。

橋梁の軽度の損傷については資材調達を実施し、オーバーレイ工

事とともに相手国政府の実施事項とする。 
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5-4-3 国道 6、7 号の代替案 

国道 6、7号の代替案については、以下の 2案が考えられる。 

 

代替案 プロジェクト概要 

1. 全工種対象案 表 5.4.1 に示される全ての工事を無償資金協力で実施する。 

2. 道路重度損傷＋橋梁

重度損傷部 

表 5.4.1 に示される工事の内、舗装のオーバーレイと 60km 地点

（Phaao）のバイクレーン、排水工事を相手国政府の実施事項とし、

その他の工事を無償資金協力で実施する。 

 

5-4-4 代替案の評価 

各々の区間を、事業費、事業効果（メリット・デメリット）から評価する。 

 

① 国道 6A 号線 

代替案 事業費 
事業効果 

評価 

1. 全工種対象案 高 

・ プロジェクト目的に適応した道路の確保が可能。 

（大型車対応、安全性の向上、維持管理費の低減） 

・ 全工事対応であり、工事計画が立てやすい。 

・ 相手国政府の自助努力を妨げる。 

○ 

2. 道路工事全工種・橋梁重

度損傷部＋資材供与 
中 

・ プロジェクト目的に適応した道路の確保が可能。 

（大型車対応、安全性の向上、維持管理費の低減） 

・ 軽微な損傷区間を除くのみであり、無償資金協力によ

る施行への影響は無い。 

・ 相手国政府の自助努力も促せる。 

◎ 

3. 道路重度損傷・橋梁重度

損傷部＋資材供与 
低 

・ 相手国政府の自助努力を促せるが、相手国政府負担

分が大きく、実施の可能性について疑問。 

・ オーバーレイ工事とバイクレーン工事を分離すること

は困難。 

△ 

 

② 国道 6 号線、7 号線 

代替案 事業費 
事業効果 

評価 

1. 全工種対象案 高 

・ プロジェクト目的に適応した道路の確保が可能。 

（大型車対応、安全性の向上、維持管理費の低減） 

・ 全工事対応であり、工事計画が立てやすい。 

・ 相手国政府の自助努力を妨げる。 

△ 

2. 道路重度損傷＋橋梁重度

損傷部 
中 

・ 相手国政府の自助努力を促せるが、相手国政府負担

分が大きく、実施の可能性について疑問。 

・ 区間で工事を分割することが可能であり、無償資金協

力による施工の工程への影響は無い。 

◎ 

 

5-5 結論 

国道 6A 号線、6 号線、7 号線の対象路線全線に亘り、路体（盛土）又は下層路盤からの改修が必

要なもの、損傷が大きく緊急の改修が必要な橋梁については、日本の無償資金協力で実施するよう提

案する。ただし、国道 6A 号線のオーバーレイ工事はバイクレーン工事との分割が困難であるため、

オーバーレイ工事を無償資金協力のスコープに含めることの要否につき、本格調査時に検討が必要で

ある。 

また、小規模な排水工事、橋梁の軽度の損傷に関しては相手国の負担事項として実施されるべき

ものであるが、橋梁の補修に必要な資材の調達が困難である場合には日本の無償資金協力以外のスキ

ームを活用することも検討するがあると考える。 



表5.2.2　Road Inventry for NR 6A 

: Asphalt Concrete
: Base Course
: Sub Base Course

9.0 7.3 11.8 9.0 11.8 9.0 11.8 9.0

14.4 16.1 11.6 14.4 13.9 16.7 11.6 14.4

2

12

430

2.8E+05

3 4 5 6

13.3 11.8

9 10 11 1915
11.6 14.4

Site CBR

11.618.4 13.9 13.913.9

2 3

4.0

11.8

11.6 11.6 16.1 18.413.9 14.4 10.1

23.425.7

29 30 39

11.8 9.07.3

9 10

9.011.8 11.811.8

28

Design CBR

171

9.0

1.7E+05

Existing
Pavement
Strength

IRI
(International Roughness

Index)

9.3E+05

11.8 7.3

1.5E+06Accumlated 5t Load for 5years

9.1 5.7

Required TA - Remainimg TA

7 8

Remaining TA

Existing
Pavement

Component

Number of Heavy Vehicle ('04)

Conversion Value of 5t Load

Water Level

and

Road Level

Ground Condition

Traffic Growth Rate (%)
(assumption)

0

Slope
Errosion

Left

Right

25.3

Pavement
Design

Condition
for New

Pavement

Required TA

16.3 13.6

3.7

11.6

0 1 4 5 6 7 8 13 14

43 4430

2.7 3.7

39 4031 32 33

3.7

41 4223 24 3834 3525

261

15 16 18

8.83.84.0

11.8

11 12 13 14

7.3

3719 20 21 22 362926 27

32 33 34 35 44Chainage 40 41 42 4336 37 3817 3124 25 26 27

23.4

11.6

2820 21 22 2316 1812

-30

-25

-20

-15

-10

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Distance  (km)

E
le

va
ti
o
n
  

(m
)

NR-6A

Rock

Bank

SI: 6A-1

National Road 6A

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

0 5 10 15 20 25 30 35 40 Km

W
at

er
 L

ev
el

 (E
L.

 m
 in

 M
S

L)

Legend
             : Existing Road Level
             : Estimated High Water Level
             : Bridge
             : Flooded Point (from Interview)

W.L:+10.25m

5

10

15

30

5

20

35

60

The section where is the nearest by Mekong River

Chruy Changvar Bridge (East)

W.L:+11.1m W.L:+11.2m
W.L:+10.7m

0

2

4

6

8

10

12

14

16

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0

IRI-L

IRI-R

IRI-Av

地下水位（乾季）

地下水位（雨季）

雨季表層地下水位

Rock

SI: 6A-3SI: 6A-2

Alluvium, Old Allv.

Bank
Alluvium, Old Alv.



表.5.2.3　Road Inventry for NR 6

13.5 14.8 11.3 11.3

8.4 0.5 6.0 2.5 4.3 3.5

17.8 17.8 11.8 14.8 14.8 11.8

Slope
Errosion

Left

Right

2.8E+05

12

1.5E+06

0.8

13.2Design CBR

Required TA

Required TA - Remainimg TA 4.2

Pavement
Design

Condition
for New

Pavement

Number of Heavy Vehicle ('04)

6.6

Conversion Value of 5t Load

Traffic Growth Rate (%)
(assumption)

Accumlated 5t Load for 5years

309

48

Existing
Pavement
Strength

Existing
Pavement

Component

Remaining TA

Water Level

and

Road Level

Ground Condition

IRI
(International Roughness Index)

6460 61 62 6356 57 65 66 67 7368 69 7270 7158 5952 53 54 5544 45 46 47 48 49 50 51

49 50 5144 45 46 47 52 53 54 55 56 57 58 65 6659 60 61 62 71 72 73Chainage 67 68 69 7063 64

15.316.8 21.9 15.3 15.315.3

20.0

17.3 15.6 15.3

Site CBR

14.4 20.0 20.0

61.8 29.2

6.0 20.0 20.0 18.7 20.0

-0.9 -2.5 4.2 10.2 3.5 3.5 0.5

15.3

0.5 3.5

14.4 6.8 4.2 6.3 41.4 62.5 13.2 18.7 46.3

-30

-25

-20

-15

-10

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

44 49 54 59 64 69

Distance  (km)

E
le

va
ti
o
n
  
(m

)

NR-6

National Road 6

6

8

10

12

14

16

18

20

22

24

44 49 54 59 64 69  (Km)

W
at

re
r L

ev
el

 (E
L.

 m
 in

 M
S

L)

5

20

25

50

5
10

15
30

15
5

20
40

5
10

15
30

W.L:+10.7m W.L:+10.7m

Phaao

Rock Rock Rock

SI: 6-1 SI: 6-2 SI: 6-3

BANK BANK BANKBANK

Alluvium, Old Alv.
Alluvium, Old Alv.

Rash of Doragon Holl

Legend
             : Existing Road Level
             : Estimated High Water Level
             : Bridge
             :  Flooded Point (from Interview)

Rash of Doragon Holl

Alluvium, Old Alv.

BANK BANK
Alluvium, Old Alv. Alluvium, Old Alv.

0

1

2

3

4

5

6

44.0 49.0 54.0 59.0 64.0 69.0

IRI-L

IRI-R

IRI-Av

地下水位（乾季）
地下水位（雨季）
雨季表層地下水位



表5.2.4　Road Inventry for NR 7

13.5

13.1

Chainage 115 116 117111 112 113 114108 109102 103 110 119118104 105 106 10798 99 100 10194 95 96 9790 91 92 9386 87 88 89

14.8

22.5

16.5 12.5 16.5

8.5E+05

2.8 3.9 1.5

10.5

81 82

22.017.8 17.8 13.5 17.8

83 84 88 8985 86 87 9990 91 92 93 109 110 11194 95 102 10396 97 9876 112 113 114104 105 106 107100 10173 74 75

Water Level

and

Road Level

Ground Condition

IRI
(International Roughness

Index)

Existing
Pavement
Strength

Existing
Pavement

Component

Remaining TA 11.8

Pavement
Design

Condition
for New

Pavement

Number of Heavy Vehicle ('04)

Conversion Value of 5t Load

Traffic Growth Rate (%)
(assumption)

Accumlated 5t Load for 5years

13.9

8.8

Design CBR

Required TA

20.0

73 74 75 76 77

Left

Right

Required TA - Remainimg TA 14.8

117 118 11977 78 79 80 115 116108

Problem Soil

258

1.5E+05

12

Slope
Errosion

20.03.6 2.120.0 1.5 11.4 1.4

23.1

20.0 2.9 20.0

27.3 13.9 24.8 13.930.8

8.8 13.1 8.8 -8.1 -2.9

13.9 13.9

84 85

6.9

19.1 30.2 16.4

80 81 82 83

-0.9-5.6 -0.1 18.3 6.6

3.5

10.8 -2.6 8.3-8.1 8.23.4 -8.1

78 79

2.4 6.9

-0.9

Site CBR

2.3

26.6

20.0

13.9

16.1 3.4

5.3 21.4 26.7 1.512.6 18.5 2.41.87.42.6 2.1 2.9 53.56.9 9.7 2.18.9 4.5

20.0

13.9

-30

-25

-20

-15

-10

-5

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

85

90

95

100

72.5 77.5 82.5 87.5 92.5 97.5 102.5 107.5 112.5 117.5

Distance  (km)

E
le

va
ti
o
n
  
(m

)

NR-7

National Road 7

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

73 78 83 88 93 98 103 108 113 118 (Km)

W
at

er
 L

ev
el

 (E
L.

 m
 in

 M
SL

)

5

20

25

50

5
10

10
20

5

25

35

65

5

20

20

45
15

5

20
40

RockRock
Rock

BANK
BANK

BANK
BANK

BANK

Alluvium, Old Alv.

SI: 7-1 SI: 7-2
SI: 7-3 SI: 7-4

Legend
             : Existing Road Level
             : Estimated High Water Level
             : Bridge
             :  Flooded Point (from Interview)

W.L:+10.7m
W.L:+13.0m

W.L:+15.18m

Kampong ChamSkun

Alluvium, Old Alv.

Alluvium, Old Alv.
Alluvium, Old Alv.

Alluvium, Old Alv.

0

1

2

3

4

5

6

7

73 78 83 88 93 98 103 108 113 118

IRI-L

IRI-R

IRI-Av

BANK

地下水位（乾季）
地下水位（雨季）
雨季表層地下水位



E
xi

st
in

g 
C

o
n
di

ti
o
n
s

H
o
u
rs

C
h
ai

n
ag

e
C

h
ai

n
ag

e
C

o
m

pl
'd

by
R

e
pl

ac
e
d

by
R

e
h
ab

ili
ta

ti
o
n

6
A

6
&
7

in
R

e
pa

ir
e
d

M
e
th

o
d

6
A 9
:1

5
0
.0

S
ta

rt
 P

t
C

h
ro

y 
C

h
o
n
w

ar
 B

r
1
9
6
3

J
ap

an
1
9
9
3

J
ap

an
7
9
8

5
sp

an
s

1
1
.8

4
4
;6

0
0

P
re

k 
L
e
ab

 V
il

6
+
5
7
0

B
r.
N

o
.1

1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
◎

E
xp

 J
t/

P
av

e
.

7
+
2
7
0

P
.C

u
l.1

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
2
φ

1
.5

9
:3

8
7
+
7
1
0

B
r.
N

o
.2

1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

8
+
1
4
0

P
.C

u
l.2

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

8
+
5
9
0

B
r.
N

o
.3

1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
◎

E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
:4

0
9
+
1
9
0

B
r.
N

o
.4

1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
+
8
4
0

B
r.
N

o
.5

1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
◎

E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
:4

2
1
0
+
3
6
0

B
r.
N

o
.6

1
9
6
3

L
o
c
al

6
0

5
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
2

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

1
0
+
7
7
0

P
.C

u
l.3

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

9
:4

3
1
1
+
3
8
0

B
r.
N

o
.7

1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
4

4
4

4
◎

S
h
e
e
t 

pi
le

s/
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
:4

4
1
1
+
8
2
0

B
r.
N

o
.8

1
9
6
3

L
o
c
al

3
6

3
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

1
2
+
4
5
0

P
.C

u
l.4

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
3
φ

1
.5

1
2
+
7
4
0

P
.C

u
l.5

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
2
φ

1
.5

9
:4

5
1
3
+
0
4
0

B
r.
N

o
.9

1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

2
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

1
4
+
3
0
0

P
.C

u
l.6

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

1
4
+
8
0
0

P
.C

u
l.7

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

1
5
+
4
6
0

B
r.
N

o
.1

0
1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

2
1

4
1

1
1

4
◎

E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
:5

0
1
6
+
5
2
0

B
r.
N

o
.1

1
1
9
6
3

L
o
c
al

1
2

1
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
◎

E
xp

 J
t/

P
av

e
.

?
P

.C
u
l.8

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

1
4
+
4
7
0

B
r.
N

o
.1

2
1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

2
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

9
:5

2
1
8
+
5
6
0

B
r.
N

o
.1

3
1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

2
0
+
0
0
0

L
o
w

 E
m

ba
n
k

2
6
+
6
6
0

P
.C

u
l.9

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.1

6
1
φ

1
.5

1
0
:0

5
2
9
+
0
4
0

B
r.
N

o
.1

4
1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
4

J
ap

an
1
2
0

1
0
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

S
m

ak
i 
V

il
2
9
+
6
3
0

B
r.
N

o
.1

5
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
./

B
e
d

1
0
:1

0
2
9
+
8
1
0

B
r.
N

o
.1

6
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
1

P
ri
va

te
3
6

3
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

4
4

4
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
./

S
lo

pe
/
B

e
d

P
rk

 D
am

ba
n
g 

V
il

3
1
+
7
9
0

B
r.
N

o
.1

7
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
3

L
o
c
al

3
6

3
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
./

B
e
d

3
1
+
9
4
0

B
r.
N

o
.1

8
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
3

L
o
c
al

3
6

3
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

4
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
./

B
e
d

1
0
:3

5
3
2
+
4
0
0

B
r.
N

o
.1

9
1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

W
at

 C
h
as

 V
il

3
3
+
3
3
0

B
r.
N

o
.2

0
1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
4

J
ap

an
3
6

3
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

1
0
:3

8
3
5
+
2
1
0

B
r.
N

o
.2

1
1
9
6
3

L
o
c
al

2
4

2
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

C
h
k 

V
ilu

n
 P

re
3
6
+
8
8
0

B
r.
N

o
.2

2
1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
4

J
ap

an
1
2
0

1
0
x1

2
1
0
.1

6
4

1
1

4
4

1
1

4
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
./

B
e
d

1
0
:5

2
3
7
+
6
0
0

B
r.
N

o
.2

3
1
9
6
3

L
o
c
al

6
0

3
x2

0
1
0
.1

6
4

1
1

4
1

1
1

1
4

◎
E
xp

 J
t/

P
av

e
.

1
0
:5

5
3
9
+
8
9
0

B
r.
N

o
.2

4
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
3

J
ap

an
1
5
0

6
x2

5
1
0
.3

P
e
rf

e
c
t

4
0
+
5
2
0

B
r.
N

o
.2

5
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
3

J
ap

an
5
0

2
x2

5
1
0
.3

P
e
rf

e
c
t

4
1
+
2
1
0

B
r.
N

o
.2

6
1
9
6
3

L
o
c
al

2
0
0
2

J
ap

an
1
0
0

4
x2

5
1
0
.3

P
e
rf

e
c
t

4
2
+
2
0
0

C
h
u
n
 C

h
u
n
o
k 

V
il

1
1
:1

0
4
4
+
0
0
0

1
5
+
6
0
0

B
o
rd

e
r 

o
f 

6
A

 &
 6

T
h
n
o
l 
K
e
n
g

G
ir
de

r
B

e
ar

.
E
xp

J
t

P
ie

r
L
e
n
gt

h
S
pa

n
W

id
th

D
e
c
k

&

表
5
.2

.5
　

橋
梁

・
附

帯
構

造
物

イ
ン

ベ
ン

ト
リ

ー
結

果
（
１

／
２

）

S
lo

pe
R

 B
e
d

S
u
m

P
ri
o
ri
ty

A
bu

t
F
o
u
n
d

B
r.
N

o
C

u
l.N

o



E
xi

st
in

g 
C

o
n
di

ti
o
n
s

H
o
u
rs

C
h
ai

n
ag

e
C

h
ai

n
ag

e
B

r.
N

o
C

u
l.N

o
C

o
m

pl
'd

by
R

e
pl

ac
e
d

by
L
e
n
gt

h
S
pa

n
W

id
th

D
e
c
k 

&
G

ir
de

r
B

e
ar

.
E
xp

J
t

P
ie

r
A

bu
t

F
o
u
n
d

S
lo

pe
R

 B
e
d

S
u
m

P
ri
o
ri
ty

R
e
h
ab

ili
ta

ti
o
n

6
A

6
&
7

in
R

e
pa

ir
e
d

P
av

e
M

e
th

o
d

N
R

6
4
4
+
0
0
0

1
5
+
6
0
0

B
o
rd

e
r 

o
f 

6
A

 &
 6

T
h
n
o
l 
K
e
n
g 

V
il

1
1
:2

1
4
5
.4

1
7
.0

B
r.
N

o
.1

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
5
4

3
x1

8
1
0
.0

4
1

1
1

1
1

4
1

4
◎

P
av

e
., 

S
lo

pe
5
0
.1

2
1
.7

B
r.
N

o
.F

1
1
9
9
9

J
ap

an
5
4

3
x1

8
1
0
.0

4
1

1
1

1
1

4
1

4
◎

P
av

e
., 

S
lo

pe
1
1
:2

5
5
0
.2

2
1
.8

B
r.
N

o
.2

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
5
9

6
x2

6
.5

1
0
.0

4
1

1
1

3
1

4
4

4
◎

P
av

e
, 
S
lo

pe
, 
B

e
d

1
1
:2

6
5
1
.4

2
3
.0

B
r.
N

o
.F

2
1
9
9
9

J
ap

an
5
4

3
x1

8
1
0
.0

4
1

1
1

1
1

4
4

4
◎

P
av

e
, 
S
lo

pe
, 
B

e
d

5
3
.1

2
4
.7

B
r.
N

o
.F

3
1
9
9
9

J
ap

an
5
4

3
x1

8
1
0
.0

4
1

1
1

1
1

4
4

4
◎

P
av

e
, 
S
lo

pe
, 
B

e
d

2
7
+
0
4
4

B
.C

u
l 
1

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

3
m

x1
m

3
1
+
8
0
0

P
.C

u
l.1

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

1
φ

1
.0

3
2
+
2
8
1

P
.C

u
l.2

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

2
φ

1
.0

3
8
+
5
1
5

P
.C

u
l.3

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

3
φ

1
.0

4
3
+
9
3
8

B
.C

u
l.2

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

3
m

x1
m

1
9
6
3

L
o
c
al

N
R

7
7
4
.6

4
6
.2

S
u
ku

n
 V

il
7
6
.0

4
7
.6

B
r.
N

o
.3

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
0

1
x1

0
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

7
6
.8

4
8
.4

B
r.
N

o
.4

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
0

1
x1

0
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

7
8
.6

5
0
.2

B
r.
N

o
.5

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
2

1
x1

2
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

7
8
.9

5
0
.5

B
r.
N

o
.6

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
4
2

1
3
,1

6
,1

3
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

1
5
3
+
5
7
4

P
.C

u
l.4

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
5
4
+
2
0
2

P
.C

u
l.5

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
5
5
+
8
7
3

P
.C

u
l.6

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
5
9
+
7
0
0

P
.C

u
l.7

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
1
2
:1

2
9
0
.6

6
2
.2

B
r.
N

o
.7

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
0

1
x1

0
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

6
6
.0

?
P

ra
y 

C
h
o
 V

il
1
2
:1

8
9
7
.3

6
8
.9

B
r.
N

o
.8

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
3
8

1
2
,1

4
,1

2
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

1
1
2
:2

2
1
0
2
.2

7
3
.8

B
r.
N

o
.9

1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
2
0

1
x2

0
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

7
6
+
3
0
0

P
.C

u
l.8

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
1
2
:2

5
1
0
6
.4

7
8
.0

B
r.
N

o
.1

0
1
9
6
3

L
o
c
al

1
9
9
9

J
ap

an
1
2

1
x1

2
1
0
.0

1
1

1
1

1
1

1
1

T
re

u
n
g 

V
il

8
0
+
3
7
1

P
.C

u
l.9

1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
0
+
9
0
0

P
.C

u
l.1

0
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
0
+
9
2
1

P
.C

u
l.1

1
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
1
+
0
0
3

P
.C

u
l.1

2
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
1
+
3
7
4

P
.C

u
l.1

3
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
2
+
1
0
5

P
.C

u
l.1

4
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
2
+
4
2
1

P
.C

u
l.1

5
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
2
+
9
6
0

P
.C

u
l.1

6
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
6
+
3
6
0

P
.C

u
l.1

7
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
8
+
0
0
0

P
.C

u
l.1

8
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

φ
0
.6

5
8
8
+
5
0
0

P
.C

u
l.1

9
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

2
φ

1
.0

8
9
+
5
0
0

P
.C

u
l.2

0
1
9
6
3

L
o
c
al

1
0
.0

3
φ

1
.0

?
1
2
3
.0

E
n
d 

P
t

K
am

po
n
g 

C
h
am

 V
il

R
e
fe

re
n
c
e
 o

n
ly

1
2
:4

0
?

K
iz

u
n
a 

B
r

2
0
0
1

J
ap

an
1
,3

6
0

M
ax

 1
2
0

1
2
.2

4
P

e
rf

e
c
t

1
3
:0

0
?

M
o
at

 K
h
m

u
n
g 

B
r

2
0
0
3

J
ap

an
2
0
0
3

J
ap

an
1
7
5

5
x3

5
1
0

P
e
rf

e
c
t

D
am

ag
w

 R
an

k
1

F
ai

r
2

S
u
rv

e
ye

d 
an

d 
re

po
rt

e
d 

by
 Y

 F
u
ru

ka
w

a 
in

 P
h
n
o
m

 P
e
n
h
 o

n
 M

ar
 2

0
.0

4
.

2
C

o
n
ti
n
u
e
s 

w
at

c
h
 i
s 

re
qu

ir
e
d.

D
e
ta

ils
 o

f 
su

rv
e
y 

re
su

lt
s 

w
it
h
 p

h
o
to

s 
an

d 
dr

aw
in

gs
 a

re
 s

h
o
w

n
 i
n
 

3
R

e
pa

ir
e
 i
s 

re
qu

ir
e
d.

in
 a

pp
e
n
di

x 
? 

.
4

U
rg

e
n
t 

re
pa

ir
, 
re

in
fo

rc
e
m

e
n
t 

an
d 

re
h
ab

ili
ta

ti
o
n
 a

re
 r

e
qu

ir
e
d.表

5
.2

.5
橋

梁
・
附

帯
構

造
物

イ
ン

ベ
ン

ト
リ

ー
結

果
（
２

／
２

）



表5.4.1 コンポーネント（案）
☆ ：緊急性（優先度）の高いコンポーネント（乾季調査結果より）
☆ ：緊急性（優先度）の低いコンポーネント（乾季調査結果より）
★ ：コンクリート又は石積護岸が必要な区間
★ ：雨季地質調査の結果から緊急性（優先度）が高いと判断されたコンポーネント

NR6Aにおける改修計画（案）
KP

☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ★ ☆ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ★ ★ ★
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ★ ☆ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ★ ★ ★

☆ ☆ ☆

左側 ☆ ☆
右側 ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

☆ ☆ ☆

☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆

☆ ☆

☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

★ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ☆ ☆

☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

NR6における改修計画（案）
KP

☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

左側 ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
右側 ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆

1 F1 2 F2 F3
☆ ☆ ☆ ☆ ☆

☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆

★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★
★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★ ★

☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆

NR7における改修計画（案）
KP

☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ★ ★ ☆ ☆ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★
☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ☆ ★ ★ ★

☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆
☆ ☆ ☆ ☆

☆ ☆

左側

右側

3 4 5 6 7 8 9 10

☆ ☆
☆ ☆

☆
☆ ☆
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６．プロジェクト実施に際しての留意点 
 

6-1 基本設計調査に際しての留意点 

本プロジェクトの基本設計調査実施に際しては、以下の点に留意すべきである。 

 

6-1-1 地形測量の実施 

① 国道 6A 号線 

前回の国道 6A 号線調査で使用された地形図は、当時の状況（地雷の存在等）から必要最小限のデ

ータ（道路幅及び縦断）しか取られていない。したがって、次回の本格調査では、全線の平面・縦断・

横断測量を実施することが必要である。なお、今回の予備調査において、社会環境配慮の観点から始

点側 5km 区間の平板測量を実施しているので、平面測量については、5km 以降の実施で十分である。 

② 国道 6 号線、7 号線 

前回の国道 6 号線、7 号線調査で使用された地形図は、国道 6A 号線と同様に当時の状況（地雷の

存在等）から必要最小限のデータ（道路幅及び縦断）しか取られていない。したがって、次回の本格

調査では、全線の平面・縦断・横断測量を実施することが必要である。 

6-1-2 交通量調査・軸重調査の実施 

① 交通量調査 

今回の予備調査で実施した交通量調査の車種区分は、「アフリカ・インドシナ地域 道路・橋梁案

件現況基礎調査」と比較する意味から、同調査と同様の車種区分を用いた。次回の本格調査では、舗

装設計への対応を考慮し、大型車車両の車種区分を以下の通り細分化する。また、今回の調査結果ら

わかるように、昼夜率が非常に高くなっていることを考慮し、平日・休日の 24 時間調査を、今回の

調査地点と同地点（4ヶ所）で実施することが望ましい。 

 大型バス 

 5t 貨物車（Single+Single） 

 8t 貨物車（Single+Duale） 

 15t 貨物車（Tandem+Duale） 

 20t 貨物車（Tri-axle+Duale） 

 上記以上 

② 軸重調査 

カンボジア国の舗装設計マニュアルでは、大型車両の荷重を以下のとおり定めている。 

 5t 貨物車（Single+Single）: 53KN 

 8t 貨物車（Single+Duale）: 80KN 

 15t 貨物車（Tandem+Duale）: 135KN 

 20t 貨物車（Tri-axle+Duale）: 181KN 

但し、現在の走行車種には 20t を超えるトレーラー、大型バス等が含まれているとともに、カン

ボジア国の荷重規制を超えた車両も多く見られる。したがって、舗装設計に用いる実態荷重調査を、

主要なポイント（１ヶ所）で実施することが必要である。 

 

6-1-3 環境社会配慮 

① 事業認可へ向けた関連調査、手続きに対する技術的支援と外部モニタリング 

同国政府で実施されるプロジェクト沿道地域の住民を対象とした意向調査（Simple Survey）を踏

まえて事業が円滑に進捗するように住民移転計画（RAP）に係わる技術的な支援、助言が必要となる。

また、同意向調査にはあたっては、外部モニタリングによる実施状況の確認が必要である。 

② 環境社会配慮に関する技術支援 

公共事業省は、社会配慮分野においては、これまでに世界銀行やアジア開発銀行による各種プロジ

ェクトにおいて RAP を策定し、事業をとりまとめてきた経験を有するが、EIA など環境配慮の調査は

主体的に取り組んだ経験が無く、それに係わるスタッフの陣容も構成数、技術力･経験面で十分でな

い。このため、JICA 環境社会配慮ガイドラインを踏まえたフォローが必要である。       

現在「国道 1号線（プノンペン－ネアックルン区間）改修計画」において、環境社会配慮に関する
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調査・支援などを実施中であり、この経験を活用して、カンボジア政府がより主体的に、かつ適切に

非自発的住民移転などに取り組むよう、キャパシティー・ビルディングを図っていく必要がある。 

③ 本件調査の環境社会配慮への影響 

国道 6A 号線 

本道路は、バイクレーン（1m～1.5m）の増設に伴う一部拡幅工事があるが基本的に現道の改修であ

り、直接的な住居移転は発生せず、沿道は集落、住居も少なくい区間であり環境への負荷も非常に限

定的であることから、自然・社会環境への影響は軽微であるといえる。 

しかしながら、本道路の始点であるチョルイチョンバー橋の渡河地点から約 5km 区間においては、

工事に伴う一時的・恒久的な非自発的住民移転（セットバックを含む）が発生する可能性に留意が必

要である。これに対しては、上述の「国道 1号線（プノンペン－ネアックルン区間）改修計画」にお

けるカンボジア政府側との協議結果を活用して、より適切な PAPs との合意形成が図られるよう、そ

の動向を注視するとともに、本格調査時は可能な限り非自発的住民移転を回避するような設計を実施

する必要がある。 

国道 6 号線、7 号線 

国道 6 号線、7 号線区間は 74km あるが、基本的に現道の改修であり、工種も既存道路のオーバー

レイによる工事が主となる。また、同路線は、6A 号線と異なり、全線に渡って沿線に民家や商店な

どの建築物が少ないこと、現道改修は工法を工夫することで、非自発的住民移転なしに対応可能であ

ると想定されることから、自然・社会環境への影響は極めて軽微であるといえる。 

 

6-1-4 材料試験の実施 

① 盛土材料調査 

再度盛土の構築が必要な区間について、盛土材料を対象に、盛土の性状及び強度を把握するため

の試験を行う。試験は以下の項目で行う。 

物理試験一式（粒度、比重、含水量、液性限界、塑性限界） 

突き固め試験および修正 CBR 試験 

また、再盛土材料を対象として分散性の確認を行い、盛土材としての適否の判断材料とする。分

散性の確認として以下の試験を行う。 

団粒試験 Crumb Test 

SCS 二重比重試験 SCS Double Hydrometer Test 

化学試験、（交換性ナトリウム Sodium、陽イオン交換容量 total dissolved salts） 

② 舗装材料調査 

プノンペン市近郊でアスファルトプラントを所有する業者は「Muhhiba Construction Co., Ltd.」、

「TCM Engineering Company」の 2 社である。この内、TCM のアスファルトプラントで確認した骨材

が写真 6.1.1 であるが、非常に扁平率が高い。また、飛散した As の破片（写真 6.1.2）には、ポッ

トホールの原因となる As の剥離した骨材も見られる。したがって、基本設計調査時には、アスファ

ルト骨材の試験を実施し、日本の援助プロジェクトに使用できる材料の可否を見極める必要がある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
写真 6.1.1  扁平率の高いアスファルト骨材 写真 6.1.2  As の剥離した骨材 
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6-1-5 舗装設計基準の確認 

① 設計基準図書の確認 

カンボジア国では、1999 年に道路設計基準（Part 1: Geometry, Part 2: Pavement, Part 3: 

Drainage） を作成している。過年度の 6A 及び 6,7 号線の計画時には、これらの基準が存在しなかっ

たため、日本の「アスファルト舗装要綱」に準拠している。したがって、今回実施される本格調査で

は、使用する設計基準を相手国と十分協議する必要がある。なお、最近実施された他プロジェクトで

使用された設計基準は以下のとおりである。 

 国道 6号線シェムリアップ区間（日本無償資金協力）:AASHTO FLEXIBLE PAVEMENT 

 ホーチミン～プノンペン間道路改修（ADB）：AUSROADS PAVEMENT DESIGN GUIDE 

 タケオ～ベトナム国境間道路改修（日本見返り資金）：CAMBODIA ROAD DESIGN STANDARD and 

AASHTO 

 国道１号線開発調査（日本開発調査）：AASHTO and ASPHALT PAVEMENT MANUAL OF JAPAN 

 

② 供用期間の確認 

前回の基本設計調査では、対象となる国道 6A、6、7号線の全区間について、舗装の供用期間を無

償資金協力としての妥当性（緊急性）に鑑み 5年とした。この供用期間の設定についても、現地政府

と十分協議する必要がある。なお、最近実施された他プロジェクトで使用された供用年度は以下のと

おりである。 

 カンボジア国設計基準：新設 20 年以上、As オーバーレイ 10 年以上 

 国道 6号線シェムリアップ区間（日本無償資金協力）: 5 年 

 ホーチミン～プノンペン間道路改修（ADB）：10 年 

 タケオ～ベトナム国境間道路改修（日本見返り資金）：10 年 

 国道１号線開発調査（日本開発調査）：10 年 

 

③ 交通量伸び率の確認 

前回の基本設計調査では、国道 6A 号線、6 号線、7 号線の交通量の伸び率を 3～5%に設定したが、

実態の交通量の伸び率は 12%（大型車のみ）程度であり、この交通量の伸び率予測の違いが舗装の早

期破壊原因の１つであった。したがって、次回の本格調査実施時には、再度交通量調査を実施し、適

切な伸び率を設定することが重要である。また、「第二メコン架橋」の影響（交通量の１号への転換）

も考えられることから、データの入手が可能である場合は「第二メコン架橋」における交通量予測デ

ータを十分に検討することが必要である。なお、最近実施された他プロジェクトで使用された伸び率

は以下のとおりである。 

 

 カンボジア国設計基準：以下のとおり。 

伸び率（％） 
供用期間（年） 

0 2 4 6 8 10 

5 5 5.20 5.40 5.60 5.90 6.10 

10 10 10.90 12.00 13.20 14.50 15.90 

15 15 17.30 20.00 23.30 27.20 31.80 

 

 国道 6号線シェムリアップ区間（日本無償資金協力）: 7% 

 

 

 

 

 



- 54 - 

 ホーチミン～プノンペン間道路改修（ADB）：車種別に以下のとおり。 

5km～19km        2001～2010     2011～2020 

   2axle Truck          8.6%           4.8% 

   3axle Truck         11.0%           7.8% 

   4/5axle Truck       13.2%           9.5% 

   Large Bus           13.3%           7.8% 

19km～Border      2001～2010     2011～2020 

   2axle Truck          6.9%           3.7% 

   3axle Truck          9.3%           6.7% 

   4/5axle Truck       11.4%           8.5% 

   Large Bus           11.1%           6.8% 

 

 タケオ～ベトナム国境間道路改修（日本見返り資金）：カンボジア国設計基準採用 
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会  議  録 
訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 3 月 1 日（月）8:30～9:30 
面会者 Mr. Chankosal ,  

Mr. Phirth, 牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、古川、横尾 

協議内容 1) 表敬挨拶、着任報告、本件事業の概要および本調査団の目的と位置付けを説

明した。 
2) 意見交換により次の情報確認をした。 
① 6A号線は、95年完成以降一部区間において劣化が生じている。 
② 6・7号線の整備により6A号線の交通量が増加してきた。なお、本道の設計

荷重は20t、現在はそれ以上の負荷が生じている（6・7号線は25t）。路肩

部に破損が発生している。 
③ 6・7号線は、舗装クラックが生じている。一部橋梁の橋脚部も洗掘による影

響により破損箇所が生じている。 
④ 環境社会配慮については、1号線に比較すると居住密集地域が少ないことか

ら本格的な調査対象範囲は限定されるであろう。 
⑤ 住民に対する事業紹介に関し、世銀案件ではBookletの配布、会議の開催、

インタビユーを行なった。本件事業も同様の措置を講じる方針である。な

お、世銀では、事業開始の1ヶ月前までに住民移転計画、補償額（DMS）の

決定が済んでいないと事業開始が行なわれない。 
 

 
会  議  録 

訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 3 月 5 日（金）8:30～10:00 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. Phirth, 牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、古川、横尾、原、（JICA 事務所） 

協議内容 1) M/D（案）の内容確認と意見交換を行なった。 
① 調印は次官が行なう。日時は9日AM10時とする。 
② 記載内容については妥当であると考えるが、修正要望箇所があれば、3月8

日までに調査団へ連絡する。 
 

会  議  録 
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訪問先 メコン河委員会（MRC) 
日時 平成 16 年 3 月 11 日（木） 14:00～15:00 
面会者 加本専門家、Mr. Henrik、Dr. Chayanis 
調査団 徳永、横尾、原 

協議内容 1) 本件事業の概要および本調査団の目的と位置付けを説明した。 
2) MRCと以下事項の確認と情報交換を行なった。 
① MRCで保有している水文データの提供協力を依頼した。 
② メコン河流域の水文データはMRCでデータベース化されている。 
③ 気象データや水文データは各省庁からデータの提供がある。 
④ MRC自体では、特に基礎水文・気象観測は行っていない。 
⑤ MRCで作成した、本調査対象地区の洪水マップ、および地形DEMデータ、

地質図は手続きをすれば提供は可能である。 
 

 
 

会  議  録 
訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 3 月 15 日（月）9:30～11:00 
面会者 Ms. Ouk Somaly – Resettlement Officer,  

World Bank Project Implementation Unit(1)  
Mr. Thou Samnang – Heavy Equipment Center, Project Implementation Unit 

調査団 徳永 

協議内容 1) 本件事業の概要および本調査団の目的と位置付けを説明した。 
2) 同国の環境行政について確認を行なった。 
① 同国の環境関連の中央政府機関としては環境省があり、同省の他には農林

水産省など各専門省庁の基に所管業務に関連する部局が存在している。 
 
3) 同国の道路建設事業に係わるEIAの実施手続きと流れについて確認を行っ

た。 
① 同国の環境影響評価に関する施行令（Sub-Decree）は1999年に発効した。

これはクメール語のみで英訳はない。 
② 環境影響評価書作成のガイドラインは、環境省により作成されているが、

未だ議会承認を得ていないとのことであり、同国の公共事業実施に際して

の強制力は有しておらず、実際の実務には適用されていない。 
③ 同国内予算で行なわれる道路整備事業では、実際にはEIAは実施されてい

ない。言い換えれば、単独事業予算のみで行なうような事業に関しては、

環境に影響するような大規模案件の実施経験はない。 
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④ 図-1に示す通り、形式的にはEIAは実施機関が行なうことになっているが、

技術的、経済的理由から実際には援助機関がB/Dと併せて本体部分の調査

（案）を作成しているのが実態である。 
⑤ 援助を受けて実施する案件については、それぞれの援助実施機関の環境ガイ

ドラインに準拠したEIA、あるいは環境配慮調査が行なわれる。つまり、こ

れらの手続きは、あくまでも援助実施機関の融資／贈与の要件を満たすため

に行なわれるものである。 
⑥ MPWTには環境を専門に取り扱う部局はなく、各プロジェクトの実施を担

当するProject Implementation Unitがそれぞれのプロジェクトに係わる環

境影響評価業務を担当している。 
⑦ MPWTには環境専門の技術系職員はいない。世銀関係では、インハウスエ

ンジニアである個人コンサルタントがEIAに係わる事業を一括してとりま

とめている。 
⑧ これまでの日本のプロジェクトでは本格的なEIAを実施した事例がない。 
 
4) 本件事業の実施に関して必要なEIAの手続きとその流れについて再度確認

を行った。 
①  海外からの資金援助を得て行なわれる一般的な国際協力による道路プロジ

ェクトのEIA、およびRAPの流れは次頁図-1の通りである。 
② EIA同様に、援助を受けて実施する案件については、それぞれの援助実施

機関の環境社会配慮に準拠したRAPを作成する。これらの手続きも援助実

施機関の融資／贈与要件を満たすために行なわれるものである。 
③ 住民移転のみならず社会インパクトに係わる補足調査が必要とされる場合

は、RAPではなく、Baseline Surveyと称する社会インパクト調査を行なう。

Simple Surveyは住民移転計画策定に際して聞き取り調査を中心として先

ず初めに実施する調査、Baseline SurveyはSimple Survey終了後、その結

果を踏まえ、図面作成なども含めて行なうより包括的な調査である 
④ 資産調査 （Detailed Measurement Survey; DMS）の後に、住民移転に係

わる総括的調査としてWhole Surveyが行なわれる場合がある。 
⑤ 道路敷設の場合、補償額はあくまでも道路建設で影響を受ける建築物と土地

代のみが対象になる。例えば、一軒家で半分の部分が対象となり、構造上問

題がなく所有者が引き続き居住を希望する場合は、対象分の土地･家屋の価

額が補償される。しかし、工事により構造上居住が不可能となれば、対象分

の土地代と一軒分の建物費が補償される。なお、構造上問題がないにも拘ら

ず、個人的に転居を希望する所有者に対しては、あくまでも影響を受けた部

分のみが補償対象となり、土地･家屋とも全額補償することはない。これは

不公平措置を避けるためのものである。 
⑥ 用地補償に際して、政府価格と市場価格のいずれかを適用するかについて



 4

は、プロジェクト毎の個別判断となる。政府価格は経済財務省が作成するが、

これは全国価額の平均値を適用していることから一般的に地価は低い。 
⑦ DMS実施後、補償金は１ヶ月以内に現金にて支払われる。国道25号線時に

は15日間で支払い業務が完了した。 

  図-1 国際協力を得て行なわれる一般的な道路プロジェクト実施の流れ 

（本フローは、今回の聞き取りにより作成したものであり国道1号線の事例とは

異なる） 
 
6) 本件事業の実施に関して必要なRAP実施の手続きと事業の流れについて再

度確認を行った。 
① 本件事業については、JICA側にてプロジェクトのカテゴリー付けが、まず

優先して行なわれる必要がある。 
② 本件事業についても、B/D等でRAP作成が必要であるとの提言がなされれ

ば、RAPの手続きを進めていくことは支障ない。 
③ 用地補償で問題になるのは、通常、政治家、役人、金持ちなど裕福な特権

階級であることが多い。貧しい人は補償額が適切であれば交渉が難航する

ことはない。6A号線について支障なく用地補償が行なわれるものと想定さ

れる。 
 
7) その他 
① 本件事業は、基本的に新規の JICA の環境社会配慮ガイドラインに準拠して

事業実施主体     実施期間 
（費用負担者）                         （他省庁との調整期間を含む） 

  援助機関           4～12 ヶ月 

         プロジェクトにより異なる 

 

    公共事業省            2.5 ヶ月 

            事業規模によっては実施しない

 

    公共事業省             2 ヶ月 

         Simple Survey、DMS を含む

          

経済財務省                   RAP承認後1ヶ月以内に着手

      

援助機関        RAP 承認後速やかに実施 

             D/D、E/N 締結  

事業の実施 

F/S、B/D 

EIA 

RAP 

用地補償 
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行なうことを説明、先方はこれを了承した。 
② Simple Survey は B/D、あるいは F/S レベルの調査がないと住民へ説明す

る際の具体的なイメージや条件を示せない。図面、写真など該当する資料

を用意願いたい。 
③ JICA の環境社会配慮ガイドラインに基づき、p28 別紙 3 の「スクリーニン

グ」を実施するため、同様式を配付し、作成を依頼する。先方はこれを了

解した。 
 

 
会  議  録 

訪問先 SAWAC（ローカル・コンサルタント） 
日時 平成 16 年 3 月 15 日（月）15:00～16:00 
面会者 Mr. Mitonaroth 
調査団 徳永 

協議内容 1)  本件事業の概要および同国の交通事故データについて確認した。 
① 同コンサルタントは、86 年 NGO として設立された。その後スウェーデンの支

援を受けて活動していたが、近年支援の停止を受けて民間会社へと移行した。

SAWAC とは、Sanitation Agriculture Water Advisor for Cambodia の略であ

り、衛生、農業、環境等の分野を中心とした活動を続けている。 

② 同社は世銀支援による MPWT の委託事業「同国の交通事故の被害調査」を行

なっている。 
③ 同データによると同国では交通事故により、年間 66 百万 US$のコストが生じ

ている。 
④ 同社は幾つかの情報源を基にデータの取りまとめを行なっている。ただし、こ

れらのデータはマクロレベルであり、個別路線については情報を有していない

／情報が区別されていない。 
⑤ 個別路線のデータを収集するなら路線対象地域における警察署（Traffic Police 

Department）、赤十字事務所、病院でそれぞれの情報を得て改めて集計し直す

必要がある。 

 
 

 
会  議  録 

訪問先 水資源気象省（MoRAM) 
日時 平成 16 年 3 月 16 日（火） 10:30～12:00 
面会者 Mr. Veasna, 小林専門家 
調査団 原 
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協議内容 1)  本件事業の概要および本調査団の目的と位置付けを説明した。 
2) 情報交換により次の点について確認を行なった。 
① 過去の気象データの提供協力を依頼した。 
② 気象データは計測している各出先事務所にて保管されているため、

Kompong Chamのデータに関しては、直接現地事務所で提供してもらえる

よう手配を依頼した。 
③ 今回対象となる国道6号線付近にある輪中堤の盛土法面が去年の増水により

崩壊している。この輪中堤が決壊することにより国道に影響が出るのではな

いか懸念されている。 
 

 
会  議  録 

訪問先 Kompong Cham 水資源気象局（DoWRAM) 
日時 平成 16 年 3 月 18 日（木） 10:30～12:00 
面会者 Mr. Chhun Bunnarith, Mr. Seng Sopha, Mr. Teng Sokchorng 
調査団 原 

協議内容 1) 本件事業の概要、本調査団の目的と位置付けについて説明した。 
2) 情報交換により次の点について確認を行なった。 
① 今回の案件は非常に重要な事業であると理解している。 
② DoWRAMで保有しているKompong Chamの水文データの提供協力を依頼

した。 
④ DoWRAMでは水文データを一日一回朝に計測を行っている。 
⑤ データはいずれも手書きで規定フォームに記入され、保管されている。デ

ジタルデータはない。 

 
 

会  議  録 
訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 3 月 19 日（金）14:00～15:00 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. Phirth, 牧田専門家 
同行者 なし 
調査団 徳永、水野、古川、横尾、原 

協議内容 1) 調査団の現地報告と道路、橋梁インベントリー（案）の説明を行なった。 
① ローカル・コンサルタントを使った自然条件調査（ボーリング、DCP、土質試

験、現場 CBR）、現地測量の結果報告。 
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② カンボジア政府側の日本への援助申請（Application）項目の内容を再度確認し

た。 
③ 現地報告の内容と道路、橋梁インベントリーの概要説明については了解した。

次回の現地調査時に最終的な成果報告について説明願いたい。 
 

 
会  議  録 

訪問先 水資源気象省（MoWRAM)水理河川事業局 
日時 平成 16 年 3 月 22 日（月） 10:30～11:30 
面会者 Mr. Long Saravuth 
調査団 原 

協議内容 
1) 本件調査の概要説明と意見交換を行なった。 

① 当局で保有しているメコン河沿いの水位観測データの提供協力をお願いした。

② JICA プロジェクトのメコン河水文水理観測プロジェクトの際に設置された観

測機器に関しては、水理河川事業局で管理されている。 

③ 当該データはいずれもデジタルデータで、局内の PC に保管されている。 

 

 
 

会  議  録 
訪問先 カンボジア開発委員会（CDC） 
日時 平成 16 年 4 月 19 日（月）10:30～11:30 
面会者 Mr. Yanara, Deputy Secretary General of Council 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員、国道 1 号線開発調査団。 
調査団 林、徳永 

協議内容 1) 国道1号線の開発調査団と合同にて表敬挨拶、本件事業の概要、本調査団の

目的と位置付けについて説明した。 
 
2) 情報交換により次の点について確認を行なった。 
① 今回の案件は非常に重要な事業であると理解している。 
② ROW内の住居は基本的には合法的なものではないが、同国の歴史的な経緯

もあり、適切な補償を行なう必要がある。 
③ 6A号線は、渋滞が激しい。可能な限り道路幅を拡幅する方向で検討してい

ただきたい。その際、橋梁部だけ狭くなると問題である。橋梁にバイクレ

ーン幅だけでも横付けして拡幅できないか。 
④ 本件については、大規模改修を含めて基本的にB/D調査時において個別に検
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討すべき項目である旨、調査団から回答した。 
 

 
会  議  録 

訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 4 月 19 日（月）14:00～15:00 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. Phirth, 牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、横尾 

協議内容 1) 表敬調査、および前回調査団の解析結果、報告を行なった。 
① 6A 号線は竣工式に日本から建設大臣が来訪してくれた。また、6･7 号線建設

に際しても日本から多大なる支援を得た旨の感謝表明があった。 

② 自然条件調査（ボーリング、DCP、土質試験、現場 CBR）、現地測量の結果

報告、および道路･橋梁インベントリー、整備対象案件のプライオリティにつ

いて説明を行なった。 

③ その他、今回調査において補足すべき調査事項の説明と要望について意見交

換を行なったが、詳細な意見交換は明日改めて行なうことにした。 

 

 
会  議  録 

訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 4 月 20 日（火）9:00～11:00 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. Phirth, 牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、横尾 

協議内容 1) 前日に引き続き、前回調査団の解析結果、報告、及び意見交換を行なった。

① 今回の対象路線は、近年ラオス国からの流入により交通量が増加しているこ

とから本案件の実施に期待している。 

② 6A 号線の起点から 3～5km 地点までは特に交通量が多い。そこでバイクレー

ンを 1.5m から 2.5m に拡幅できないか。これにより全道路幅は、11m から 13m
になる。 

③ 今回案件の事業開始に先立ち、住民意向調査を目的とした Simple Survey が

必須事項であることを再確認した。 

④ 現在ラウンド・アバウトとなっている 6 号線と 7 号線の接続地点であるスク

ーン地区交差点部の改良も今回調査に含めて欲しい。 
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⑤ 本件事業は幹線道路の整備を対象とするものであり、あくまでも都市交通事

業として取り扱うべき交差点部の改良は対象外ではないかとの基本的な方針

は示すも、本件対象路線の一部を形成する交差点の改良を事業の一環として

実施することは可能ではないかとの見解を述べた。いずれにせよ、本件は市

内交通円滑化の視点も併せて検討すべき事項であり、B /D 時に詳細な検討が

なされるべきである旨回答した。 

⑥ 前回の社会環境配慮（ESC）の調査結果報告、及びその結果を踏まえたカテ

ゴリー分類について説明した。 

⑦ 6A 号線工事の実施に際しては、省庁間住民移転委員会（IRC）設置する。 

 

 
会  議  録 

訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
日時 平成 16 年 4 月 21 日（水）9:00～11:00 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. ガラモ、SOMARI、牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、横尾 

協議内容 1) 環境社会配慮に係わる意見交換を行なった。 
① 事業実施に係わる EIA 手続きについて環境省へ打診し、EIA 実施の必要性に

ついて確認を行なう。確認作業は 1 ヶ月を要する。 

② IRC は、現在国道 2 号線を対象に設置している委員会の業務が近々終了する

ことから、引き続き 6A 号線の業務を担当させることにする。全く新規に設置

するものではない。 

③ Simple Survey 期間については、2 パーティー（部隊）で 2 週間を要する。

また、広報手段としては、住民説明会、ちらし配布、看板設置等がある。 

④ 本件事業については、EIA 手続きの確認後（5 月末頃）、準備期間を経て 6 月

中旬から 7 月中旬にかけて Simple Survey の実施、集計、および Public 
Announcement を並行して行ない、日本側へは 7 月下旬頃を目処に結果報告

をする。日本側はその結果を踏まえ、本件事業の実施の可否を判断する。 

⑤ 事業のモニタリング機関としてのカンボジアで活動を行なっている NGO や

ローカル・コンサルタントの活用方法について意見交換を行なった。 

 

 
会  議  録 

訪問先 公共事業運輸省（MPWT）公共事業総局 
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日時 平成 16 年 4 月 22 日（木）10:00～11:30 
面会者 Mr. Chankosal –,  

Mr. ソリヤ、SOMARI、SOPHORT（Deputy Project Director）、牧田専門家 
同行者 JICA カンボジア事務所：小泉職員、玉懸職員。 
調査団 林、徳永、水野、横尾 

協議内容 1) M/D（案）の最終打合せ。特に環境社会配慮に係わる意見交換を行なった。

① スクン地区における Simple Survey については、路線の改修に伴い住民移転

が発生しないことから実施しないこととした。 

② ESC に係わる業務内容の確認と Inception Report、 Final Report の概要説

明。 

 

 
 
 

会  議  録 
訪問先 JICA カンボジア事務所 
日時 平成 16 年４月 23 日（金）15:30～16:30 
面会者 力石所長、小泉職員、玉懸職員 
調査団 林、徳永、水野、古川、横尾 

協議内容 1) M/D調印、今回の第2次調査の結果について報告した。 
① 今回対象となる 6A 号線は、近年交通量が増加しており、拡幅もバイクレー

ンの 2.5m 幅だけでは少ないのではないか。可能なら起点付近の 4 車線化も

検討すべきである。 
② 交通量から判断すれば、当然拡幅することが望ましいと考えるが、用地確保

の面から今回の事業では困難であると考える。 

③ 国道 6 号線のうち、43km 地点から 55km 地点にかけてドランゴンホール対策

が必要である。 

④ 路肩部の補強、排水対策とそれに対する嵩上げ工事の必要性の有無について

 
 



 
 

 

添付資料－3 IEE 報告書など 
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