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第3章 プロジェクトの内容 

 

 

3.1 プロジェクトの概要 

 

3.1.1 上位目標とプロジェクト目標 

 

「マ」国は中期開発政策（2002～2006 年）として「貧困削減戦略文書(PRSP)」を策定し、

貧困削減の基本戦略の１つに「産業活動促進および経済インフラの整備」が掲げられている。

そこでは、バランスのとれた地域開発計画及びインフラ整備に取り組むこととしており、経

済活性化のための運輸交通部門の強化、社会サービス及び市場へのアクセス強化、貧困地域

の生活環境改善等が挙げられている。また、運輸部門では「道路回廊改良プロジェクト

（PITC）」(2004～2007 年)が策定され、南回廊道路の整備を含む、国際道路網の整備を重要

目標としている。 

 

「セ」国は 2003～2005 年の 3 年間を対象に PRSP を策定し、「経済成長をもたらす生産セ

クター振興と投資促進」、「基礎的社会サービスの拡充」、「社会的弱者の生活改善」を貧困削

減の柱に据え、そのための具体的施策として、効率的な農産物市場と輸送システムの形成等

を挙げている。また、運輸部門では「運輸セクター構造調整計画Ⅱ(PST2)」（2001～2006 年）

が策定され、道路・鉄道・空港港湾・農村道路整備は主要課題の 1つに挙げられている。 

 

さらに「マ」国及び「セ」国を含む西アフリカ 8カ国が加盟する西アフリカ経済通貨同盟

（以下、UEMOA）においては、地域全体の経済活性化および貧困削減のため、国境を越えて

物流等を円滑にするインフラ整備が不可欠とされており、本プロジェクトの対象橋梁が位置

する南回廊道路整備計画は、「マ」国、「セ」国及び UEMOA において最重要プロジェクトに位

置付けられている。また、同計画は「アフリカ開発のための新パートナーシップ（NEPAD）」

においても地域統合政策を具現化するインフラ短期行動計画（STAP）の対象として、両国に

おける最優先事業の一つとされている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1.1-1 「セ」国および「マ」国の回廊図 
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南回廊が通過する地域は、従来から交通路が存在していた北回廊沿線に比べ、通行困難な

山岳地域や橋梁未整備の河川があるため道路網の整備が遅れている。そのため、同地域には

鉱物資源として現在開発中の金鉱山があり、また観光資源としては国立自然公園があり、肥

沃な土壌と恵まれた水源による農業ポテンシャルが高いにもかかわらず、両国の最貧困地域

となっている。さらに、本計画対象橋梁の架設位置周辺村落の住民は、交通が途絶してしま

う増水期（ファレメ河：6～12 月、バフィン河：通年（下流にダムがあるため））の間、対

岸の村の診療所への病人の輸送、学校への学童の通学等は渡し舟に限定され、社会インフラ

へのアクセスにも支障をきたしている。 

本プロジェクトの対象橋梁が位置する南回廊道路整備計画は、「マ」「セ」両国の社会経済

を活性化し、両国の生活水準の向上、経済統合の促進を目標とするものである。この中で本

プロジェクトは南回廊沿道地域の通年の円滑な交通確保、ダカール～バマコ間の国際幹線道

路網の強化をプロジェクト目標としている。 

 

上 位 目 標：「マ」、｢セ｣両国の社会経済の活性化、生活水準の向上、経済統合の促進 

 

プロジェクト目標：南回廊沿道地域の通年の円滑な交通を確保するとともに、ダカール～バ

マコ間の国際幹線道路網を強化する。 

 

なお、本事業化調査概要書において「本プロジェクト」および「本調査」の語意を下記の

通りとする。 

本プロジェクト：プロジェクト全体（ファレメ、バフィン、バレ橋建設） 

本 調 査：今回事業化調査（ファレメ、バフィン橋建設） 

 

 

3.1.2 本プロジェクトの概要 

 

本プロジェクトは、上記目標を達成するために、現在他ドナーの支援を受けて「マ」「セ」

国が整備中の南回廊に位置するファレメ・バフィン・バレの 3橋梁の整備を行う。 

プロジェクト対象 3橋梁のうち、バレ橋については既に建設工事が開始されている。本計

画は、残りの 2橋梁（ファレメ橋およびバフィン橋）を建設するものである。本プロジェク

トと南回廊道路事業の実施により、橋梁周辺地域の安全な通年交通が確保されることが期待

される。 
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3.2 協力対象事業の基本設計 

 

3.2.1 設計方針 

 

(1) 協力対象範囲 

 

協力対象橋梁と主な協力内容は下記のとおりである。 

 

「マ」・「セ」国 南回廊道路整備事業（以下 道路整備事業）沿線上に位置する以下の橋

梁建設である。 

 

・ファレメ橋（「マ」・「セ」国の国境橋）： 新 設（橋長：274.3ｍ） 

 （取付道路：左岸 15.20m、右岸 15.50m） 

・バフィン橋（「マ」国側） ： 新 設（橋長：237.8ｍ） 

 （取付道路：左岸 113.25m、右岸 173.95m） 

 

(2) 橋梁規格 

 

対象橋梁は現在実施段階に入った「マ」・「セ」国 南回廊道路整備事業上に位置する橋梁

であるため、同道路事業の沿線上に架かる既存橋梁および計画橋梁の橋梁規格を参考として

相手国側と協議した結果に基づき、設計規格を次のように設定する。 

 

・設計荷重 ：活荷重はフランス基準（1971 年運輸省基準）に準ずる。 

・設計速度 ：（バフィン橋）80km/h とする。 

 （ファレメ橋）南回廊道路整備事業の国境施設計画より、国境橋梁建設計画

に基づく平面曲線が小さいため、40km/h とする。 

・車線数 ：２車線（車線数の検討については基本計画に示す。） 

・車道幅員 ：3.5m×2＝7.0m 

・側帯 ：0.25m 

・歩道 ：ファレメ橋 ・・・・・・ 両側 1.50m 

バフィン橋 ・・・・・・ 両側 1.25m 

 

(3) 自然条件に対する対処方針 

 

気象条件は、施工計画及び各河川の洪水時の流速・流量と洗掘深の推定、および河川条件

は、護岸の必要性の有無や規模、洗掘深の推定、橋台位置の計画及び橋梁高さの設定に活用

する。地形・地質条件は、橋梁位置と橋台位置（橋長）の計画、支持層の深さ、橋梁基礎の

支持力の推定、基礎形式の選定及び施工計画に活用する。また、地震震度は、橋梁形式の選

定及び下部工・基礎規模の決定にあたり考慮する。 
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計画高水位は、道路整備事業で実施している水文解析に基づき本調査において実施した水

文調査により各橋毎の高水位を検証する。 

 

1) 計画降雨確率年及び桁下クリアランス 

・計画降雨確率年 ：100 年（道路整備事業に準じる） 

・桁下クリアランス ：流木を考慮して 1.5ｍ以上とする（道路整備事業に準じる）。但し、

ファレメ橋は、将来のセネガル河航路計画（ファレメ河はセネガル河の主支流）に備え

平年の高水位より 4.5ｍを確保する。またバフィン橋は、「マ」国が航路計画の予定を反

映し、平年の高水位より 4.0ｍを確保する。 

 

2) 最小径間長 

両国には最小径間長の規定がないため、日本の河川構造令を参考として、流量に応じた

最小径間長を定める。 

 最小径間長（L）≧ 20.0m ＋ 0.005 × Q (m3/s)  Q ＝ 計画流量 

 

(4) 準拠基準および設計条件 

 

下記の基準に準拠する。この中で、幅員構成や車道幅、道路線形要素は南回廊道路整備事

業案に準拠する。 

 

・活荷重 ：フランス基準に準じる（1971 年版） 

（マリ・セネガル両国で採用している） 

・舗装設計 ：AASHTO 基準に準じる（1993 年版） 

（マリ・セネガル両国で採用しているフランス基準と同じである） 

・上・下部工 ：日本の道路橋示方書（平成 14 年度） 

（設計基準は日本の道路橋示方書を採用し、フランス基準の活荷重で照査を行った） 

 

主な設計条件を次のとおり設定する。 

 

1) 設計荷重 

・活 荷 重：軸荷重 12t 

・温度変化：13.9℃～41.6℃（ケニエバの気象観測の 50 年間の気温データに基づく） 

・設計水平震度：0.05（両国には地震の発生はないが AASHTO 基準の最も少ない震度を考

慮し、水平荷重とする） 

 

2) 設計基準強度 

・コンクリート 

PC 桁 σck ＝ 36 N/mm2 

RC スラブ σck ＝ 24 N/mm2 

橋台・橋脚 σck ＝ 24 N/mm2 
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・鋼材 

PC 鋼材 1,600 N/mm2 

鉄筋 σa ＝ 180 N/mm2（SD295A） 

 

(5) 環境社会配慮方針 

 

「1.3 環境社会配慮」で述べた環境社会配慮事項を踏まえ、計画、設計および施工にあた

り以下に留意し環境社会への影響を最小限に抑える。 

 

・散水等粉塵防止対策を実施する。 

・周辺に家屋がある場合は騒音、振動のできるだけ小さい工法を採用する。 

・適切な汚染物質の流出防止措置を実施し、土壌汚染および河川の汚濁防止措置を行う

とともに、土壌流出保護対策を実施する。また、工事廃棄物の処理を適切に行う。 

・工事用車両への安全教育実施、および既存渡し船による渡河への配慮を実施する｡ 

・土取場の選定においては周辺状況を確認の上、環境影響負荷が少ない位置を選定する。

砕石場は可能な限り既存の砕石場を活用し、新たな場所からの砕石採取を回避する。

また、本プロジェクト独自の採掘場所を設けた場合は、現状復旧する。 

・雇用する労働者への労働安全・衛生教育を実施する。 

 

(6) 現地業者の活用に係る方針 

 

現在他ドナーにより実施されている道路区間整備プロジェクトでは、プロジェクト毎の契

約により現地技術者を雇用しており、本計画が実施された場合においても、現地技術者の雇

用は可能と判断される。 

比較的規模の大きい道路工事および橋梁工事を実施できる両国の現地コントラクターは、

フランス資本または旧フランス資本から独立した業者が主となる。また本計画に類似する多

径間の PC 橋の工事はほとんどなく、本計画で必要とされる工事経験を有する業者は非常に

少ない。したがって、本工事の施工体制は、日本業者による直営方式とし、現地業者の本工

事への参画は労務提供主体が妥当と判断する。 

 

(7) 実施機関の運営・維持管理能力に対する方針 

 

ファレメ橋（国境橋）の運営・維持管理については、実施機関である「セ」国 AATR、「マ」

国 DNR であり、二国間の調整は本プロジェクトにより両国間で設立された「プロジェクト管

理委員会」が実施する。「マ」国側のバフィン橋の運営・維持管理については、実施機関で

ある「マ」国 DNR により実施される。 

両国における道路・橋梁の維持管理は、民間企業への委託により実施されている。選定さ

れる民間企業は、橋梁工事を行う地元建設業者である。しかし、日常点検については、各実

施機関が担当している。 

維持管理能力においては、一般的な橋梁の補修は十分な能力があると判断するが、日常点
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検については、現在、管理不足な点が見受けられることを考慮し、維持管理が容易な構造を

採用する。 

 

(8) 施工方法に係る方針 

 

施工方法は、日本国内および国際的に広く普及している技術・工法を採用することにより、

高い品質を確保する。また、品質保証に必要な材料試験および出来形検査の手順・基準を設

計図書および仕様書で明確に記述する。特に、各サイト近郊では良質なコンクリート用骨材

の調達が極めて困難であるため、品質の確保が可能な調達計画を立案する。また、工事が周

辺住民および工事従事者の安全並びに環境への配慮を行いながら実施されるよう施工計画

を立案する。 

 

(9) 橋梁形式の選定に係る方針 

 

経済性、施工性、維持管理の難易度、環境への影響、平面・縦断線形、耐久性等を総合的

に評価した上、最適な橋梁形式を選定する。 

・経 済 性：費用対効果を高めるため、橋梁建設費・補修費・維持管理費ができるだけ安

価であること。 

・施 工 性：容易で安全・確実に施工できること。 

・維持管理：維持管理が容易かつ安価であること。この観点から上部工は、基本的にメン

テナンスフリーのコンクリート製が望ましい。 

・環境影響：近隣住民に配慮し、粉塵の発生・振動騒音及び自然環境への影響を極力小さ

くする。 

・線 形：平面線形および縦断線形はすでに道路整備事業で決定されており、基本的に

この線形に準拠する。 

・耐 久 性：十分な耐久性を有すること。特に、護岸工は破損しやすいので耐久性を重視

する。 

 

(10) 工期設定に係る方針 

 

本計画の工期設定は、我が国の無償資金協力のシステムに準じ設定される。工事の工期

設定においては、本計画は橋梁の建設であることから、工事着手時期を第一次工種である

下部工建設に支障ない低水期となる工期設定を策定する。 

ただし、バフィン橋の建設に関しては、架橋される河川が下流のマナンタリーダムの影

響により、低水期が極めて短く下部工建設において水中施工を必要とするため、着手時期

を限定しない。 

また、バフィン橋の建設に関しては、本プロジェクトの対象橋梁であるバレ河に架橋さ

れるバレ橋の建設完了により、バフィン橋への安全かつ円滑な交通が確保されるため、バ

レ橋建設完了後の着手とする。 
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3.2.2 基本計画 

 

3.2.2.1 ファレメ橋本体 

 

ファレメ橋の基本計画は基本的に基本設計調査時の内容に準じたものとする。現地調査の

結果、下表の項目について基本設計から変更することとなった。変更内容およびその妥当性

について表 3.2.2-1 に示す。 

 

表 3.2.2-1 ファレメ橋の基本設計時からの変更項目 

設計内容 

変更項目 基本設計 

（変更前） 

事業化調査 

（変更後） 

妥当性・工事費 

通年（平年）高水位に

対する桁下余裕高 

基本設計：3.162m 

事業化調査：4.5m 

（1.338m 増加） 

橋脚高合計：528m

 

取付道路長合計：

30.7m 

橋脚高合計：556.0m

（28.0m 増加） 

取付道路長合計：

30.7m 

（増減無し） 

妥当性： 

先方の要求である「桁下余裕

高 4.5m の確保」について、現

地調査および国内解析の結

果、技術的妥当性が確認され

た。 

 

工事費（基本設計時の積算条

件における全体工事費に対す

る増加割合）： 

1.0％増加 

取付道路線形 

（セネガル側） 

平面曲線半径 

R=300m 

直線 道路整備事業の実施図面に合

わせた取付道路線形であり、

より高い走行安全性を確保で

きる。平面図の変更程度の軽

微な変更で、数量増加、工事

費の増加は無い。 

ユーティリティ維持

管理用ハンドホール

の設置 

無し 橋梁歩道上に 45m

ピッチで設置 

光ファイバーケーブル等の

ユーティリティの維持管理に

は必要な施設であることが認

められる。歩道部床版に空間

ができることから、コンク

リート量は減少する。工事費

の増加はほとんど無い。 

道路舗装（表層） AC（アスファルト

コンクリート）5cm

マカダム舗装 5cm 本事業化調査で得た調達事情

および資機材価格を反映さ

せ、品質、耐久性、経済性を

比較し、AC舗装、コンクリー

ト舗装、マカダム舗装の中か

ら最適な舗装構造を選定し

た。 
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(1) 橋梁位置 

 

南回廊道路整備事業で計画されている架橋地点は妥当と判断して、同位置と決定した。な

お、JICA 予備調査では、橋長が短くなる道路整備計画の架橋位置から下流側約 150ｍを提案

していたが、この地点は河川本流と分岐流の合流点であり河岸部の変動が懸念されるため架

橋位置には不適と判断する。また、現時点で架橋位置を変更した場合、南回廊道路整備事業

実施に対して環境調査および審査の再実施、Loan.Agreement（L/A）の変更手続き等、遅延を

生じさせることとなり実際的ではない。 

 

(2) 橋台位置と橋長 

 

橋長は橋台位置により決定される。自然堤防河川の場合、通常計画高水位との汀線（高水

法線）を目標に橋台を設け、高水時の河道断面を満足する位置とする。本計画もこの方針に

準拠し、左・右岸の橋台位置を決定した結果、橋長は 274.3ｍとなる。 

 

(3) 桁下余裕高 

 

ファレメ河はセネガル河の主支流であり、「マ」「セ」両国および OMVS（セネガル河開発機

構）との協議を経た後、将来のセネガル河航路計画に備え平年高水位より 4.5ｍの桁下余裕

高を中央スパンにおいて確保することとした。 

また南回廊道路整備事業の縦断に摺り付く様に、縦断計画の変更を行う。 

以下にファレメ橋桁下余裕高決定までの経緯と本事業化調査での確認事項について示す。 

 

1) ファレメ橋桁下高に関するこれまでの経緯と本調査での確認事項 

ファレメ橋桁下高に関するこれまでの概略経緯を下表に示す。 

 

表 3.2.2-2 ファレメ橋桁下高の見直しに関する経緯 

2006 年 5月 

～2007 年 1 月 

基本設計調査実施 

ファレメ橋の桁下高は、日本の「河川管理施設等構造令」に基づき、

平年高水位から 2.988m を確保して設計。 

2007 年 

4 月 11 日付先方レター 

「セ」国公共事業局が、ファレメ橋の桁下高 4.5m の確保を要求。 

理由：OMVS(セネガル河開発機構)の「セネガル河地位協定（1972 年に

｢マ｣｢セ｣両国及びモーリタニア国が締結）」（明確な技術的仕様

等の条件は記載なし）に従い、セネガル河支流のファレメ河に

ついても将来の航路計画策定の場合に備える必要があるため。

4月 23 日付日本側レター JICA 無償部から先方に対し、桁下高設定の根拠資料の提出を要求。 

6 月 11 日付先方レター 「セ」国公共事業局が、桁下高 4.1m の確保の要求に訂正。 

理由：ファレメ橋の約 200km 下流に架かる北回廊キディラ橋と同等と

される桁下高の確保に訂正。但し、技術的根拠の提出はなし。

6月 18 日付日本側レター JICA 無償部から先方に対し、桁下高設定の根拠資料の提出を再要求。
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8 月 9 日付先方レター 「セ」国公共事業局が、桁下高 8.5m の確保の要求に再訂正。 

理由：OMVS のダム開発計画及び航路計画に基づく。但し、ダム開発計

画及び時期に関する具体的な資料は提出されず。 

9 月 10 日付先方レター 「セ」国公共事業局が、桁下高 5.0m の確保の要求に再々訂正。 

理由：OMVS の見解レター（2007 年 9月 5日付）に基づく桁下高の設定。

「セネガル河の支流（ファレメ河が該当する）は 5.0m の桁下高

を確保することと定めている」 

但し、技術的根拠及びキディラ橋桁下高との整合性がない。 

9～10 月 前回事業化調査（バレ橋を対象）実施 

事業化調査団が、キディラ橋の桁下高との整合性の観点から、先方に

よる測量実施と技術的根拠・見解の提出を要求。また、３橋梁の桁下

高についてそれぞれ OMVS の了解を得るよう要求。 

10 月 29 日付先方レター 「マ」国設備運輸省が、バフィン橋は基本設計で計画した桁下高のと

おり通常年高水位+4.0m とすることについて、OMVS の確認済みである

旨の報告を提出。 

11 月 12 日付先方報告書 「マ」「セ」OMVS の 3 者が、北回廊キディラ橋の桁下高を現地測量し、

2年確率高水位＋4.5m である旨の報告書を作成。 

11 月 22 日付先方レター 「セ」国公共事業局が、測量結果をもとに「マ」「セ」両国及び OMVS

の合意として、北回廊キディラ橋と同等の桁下高 4.5m の確保（＝基本

設計より約 1.5m 嵩上げ）を要求する文書を提出。 

 

本調査にて、2007年 11月 12日付先方報告書に記載されている、両国により行われたキディ

ラ橋桁下高測定結果に関する照査（測定方法、基準とした水位の設定方法等の確認）を、デー

タ収集および関係者への聞き取り調査で確認した。また、キディラ橋現地調査にて桁下高測

定結果の 4.5m の妥当性の確認を行った。 

 

2) 桁下高の基準水位およびキディラ橋桁下高測定結果の妥当性およびファレメ橋の基準水

位の確認 

【基準水位の設定】 

水位標尺（目盛）が図 3.2.2-1 に示す位置に設置されており、キディラ測候所が最高水位

を測定・記録・保管している。水位標尺の写真を図 3.2.2-2 に示す。データは 1936 年から

現在まで保管されている。桁下高の基準とした水位は、約 70年間のデータから Gauss, Gumbel, 

Pearson3, Goodrich, Fuites の５種類の計算方法より「２年確率高水位」を算出し、前記５

種の計算結果の最大値である Gauss により算出された 7.35m（水位標尺の読み）を採用して

いる。計算方法について帰国後検証した結果、正しいことを確認した。 
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図 3.2.2-1 キディラ鉄道橋と道路橋の位置関係 

 

図 3.2.2-2 水位標尺（写真右側に鉄道橋） 

 

【両国により実施された桁下高測定方法の検証】 

両国が実施した桁下高の測定方法は次のとおりである。 

現場から約３km 離れた位置にあるセネガル標高基準網の標杭 RP-10（標高 33.95m）を基に

以下の標高を測定した。 

・水位標尺（ゼロ点）の標高：19.61m 

・２年確率高水位の標高（水位標尺 7.35m の高さの標高）：26.96m 

・鉄道橋桁下の標高：29.33m 

・道路橋桁下の標高：31.46m 

これらの測定結果より道路橋の桁下余裕高 4.50m、鉄道橋の桁下余裕高 2.37m の結果を得

た。 

 

この道路橋の桁下余裕高設定の技術的問題点として河床勾配を考慮していない点があげら

れる。水位標尺と道路橋は約 520m 離れているため河床勾配による河川の動水勾配により、水

位標尺での水位と道路橋での水位に違いがある懸念があった。そこでコンサルタントは現地

にて簡易測量を行い、河床勾配を測定した。その結果、河床勾配は 0.5‰以下（ほぼフラッ

ト）であり、河床勾配による河川の動水勾配を考慮する必要は無いと判断された。 

 

これらの結果により、両国により実施された桁下高の測定結果は妥当であると判断される。 

鉄
道
橋 

道
路
橋 水位標尺 

540m 

（下流） （上流）

17m 

水位標尺 

キディラ鉄道橋
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図 3.2.2-3 簡易測量による河川勾配の測定 

 

【測量による桁下余裕高 4.5m の妥当性の検証】 

道路橋橋脚の水位痕跡（通年高水位の痕跡と判断される）からの桁下余裕高を現地にて実

測した（写真左）。結果は 4.34m であり、両国により測定された桁下高 4.5m とほぼ一致した。

さらに水位標尺 7.35m の高さから水位痕跡をレベルにて確認したところ、ほぼ一致した（写

真右）。このことにより計算により求められた「２年確率高水位」とキディラ橋橋脚の「水位

痕跡」が極めて近い値であることがわかった。 

   

図 3.2.2-4 簡易測量による水位痕跡の測定 

 

【ファレメ橋の基準水位】 

両国が提案した基準水位である「２年確率高水位」は、年間高水位統計を Gauss 分布（正

規分布）として求めた計算値であり、理論上統計データの平均値（平均高水位）と等しい。

一方ファレメ橋基本設計にて設定した「通年（平均）高水位」は、現地での水位統計データ

が無いことから、ファレメ現地における水位痕跡および聞き取り調査から設定したものであ

り、いわば平均高水位である。したがって「２年確率高水位」と「通年（平年）高水位」は

実質等しいと言える。これは、キディラ橋現地調査において２年確率高水位と橋脚の水位痕

跡（通年（平年）高水位の痕跡）がほぼ一致することが確認されたことからも確認できる。

よって、ファレメ橋の基準水位を「通年（平年）高水位」とし、桁下高を 4.5m とすることの

妥当性が確認された。さらにこの件について、両国関係者に説明し合意を得た。 

 

4
.
34

m
 

ｷﾃﾞｨﾗ橋(道路橋) 
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3) キディラ鉄道橋の架け替え計画について 

コンサルタントは「セ」国 AATR に対し、キディラ鉄道橋の架け替え、利用頻度についての

情報提供を要請した。AATR は JICA セネガル事務所を通じ NEPAD（アフリカ発支援のための新

パートナーシップ)が計画中の鉄道網計画書（2007 年 11 月）を提出した。計画書には主にア

フリカ横断鉄道全体の計画が示されており、キディラ橋を通るダカール～ジプチ路線

（1,226km）についてプレフィージビリティスタディの融資(2 million US$)が確定したと、

そのうちダカール～キディラ～バマコ路線の改修費は 1,322 million US$であること等が記

載されている。その他路線ごとの延長や概算費用は記載されているものの、キディラ橋架け

替えに関する情報は含まれていない。 

 

図 3.2.2-5 キディラ鉄道橋 

 

4) 桁下高確保の適用範囲（中央スパンのみ）の再確認 

ファレメ橋の中央スパン（幅 29.5m）のみで必要桁下高が確保されれば先方の要求を満た

すことが再確認された。 

 

(4) 幅員構成 

 

• 車道幅員：交通安全上の観点から道路整備計画

の道路断面と整合させることが妥当と判断し

3.5ｍ×２車線とする。 

• 側 帯 幅：歩道をマウンドアップとし、車両通

行および歩行者の安全を配慮すると共に、橋面

排水用集水施設の設置を考慮し 0.25ｍを確保

する。 

車道通行する歩行者(北回廊国境橋) 

ダカール 

バマコ 
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• 歩 道 幅： 

橋梁周辺の住民数・通学歩行者も多く、国境橋であるため他の２橋より歩行者は多いと

想定される。北回廊国境橋の歩道幅は

1.0ｍであるが、当該国では頭上に物資

を乗せ運搬するため、1.0ｍでは狭く車

道路を歩行しており歩行者の安全が確

保されていない。したがって、本橋梁

の歩道は 1.5ｍとする。 

 

以上より、ファレメ橋の橋梁幅員は右図に示すとおり、10.5ｍとする。 

 

(5) 最小径間長 

 

最小径間長の規定も両国になく、治水上の観点から河川通水の安定性を確保するため、日

本で採用されている計画高水量から算出される以下の最小径間長を採用する。 

 

最小径間長（Ｌ）の算定 

Ｌ＝20ｍ＋0.005Ｑ Ｑ＝計画流量 

 ＝20ｍ＋0.005×2,080 ＝30.4ｍ以上とする。 

 

(6) 下部工型式 

 

• 橋台型式は道路計画高・地形・地質状況より、橋台高が 7.0ｍとなり、一般的な逆Ｔ式

橋台とする。 

• 橋脚形式は、当該国には地震の発生がないことを考慮した構造を選定した。既存の他橋

梁で採用され、かつコンクリート量が少なく安価な多柱式パイルベント橋脚とする。 

• 基礎工型式 

地質調査の結果、支持層は最深河床－約 2.5ｍでほぼ水平である。両橋台の底版は河床

より上方に位置するため、基礎工は 7.5ｍと 9.0ｍの杭長となり、価格比較等の結果場

所打ちコンクリート（φ1.0ｍ）とする。 

橋脚の基礎工は、パイルベントのため脚柱と基礎杭を一体化した場所打ちコンクリート

（φ1.0ｍ）とする。 

 

(7) 上部工形式 

 

前述(5)の最小径間長は 30.4ｍ以上となり、上部工形式は PC桁または鋼鈑桁が一般的に適

用橋種となる。 

30ｍ程度の径間長では通常、鋼桁に比べ PC桁が経済的であるため、PC 桁を採用する。 

 

歩道
(1.5m)

車道
(3.5m)

歩道
(1.5m)

車道 
(3.5m) 

側帯 

(0.25m) 

側帯

(0.25m)
2.0％2.0％ 2.0％2.0％

10.500 

横断構成 
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3.2.2.2 バフィン橋本体 

 

バフィン橋の基本計画は基本的に基本設計調査時の内容に準じたものとする。現地調査の

結果、下記の項目について変更となった。 

変更内容およびその妥当性について表 3.2.2-3 に示す。 

 

表 3.2.2-3 バフィン橋の基本設計時からの変更項目 

設計内容 

変更項目 基本設計 

（変更前） 

事業化調査 

（変更後） 

妥当性・工事費 

ユーティリティ維持

管理用ハンドホール

の設置 

無し 橋梁歩道上に 45m

ピッチで設置 

光ファイバーケーブル等の

ユーティリティの維持管理に

は必要な施設であることが認

められる。歩道部床版に空間

ができることから、コンク

リート量は減少する。工事費

の増加はほとんど無い。 

道路舗装（表層） AC（アスファルト

コンクリート）5cm

マカダム舗装 5cm 本事業化調査で得た調達事情

および資機材価格を反映さ

せ、品質、耐久性、経済性を

比較し、AC舗装、コンクリー

ト舗装、マカダム舗装の中か

ら最適な舗装構造を選定し

た。 

 

 

(1) 橋梁位置 

 

河川状況及び周辺の地形等を調査した結果、上・下流に変化がなく、現在の渡河地点であ

る南回廊道路整備事業計画案と同位置と決定した。 

 

(2) 橋台位置と橋長 

 

ファレメ橋と同様に自然堤防河川のため、計画高水位との汀線を目標に橋台を設け、高水

時の河道断面を満足するよう配置した。この結果橋長は 237.8ｍとなる。 

 

(3) 桁下余裕高 

 

「マ」国側はバフィン河に航路就航を予定しており、平年高水位より 4.0ｍの桁下余裕高

の要望があったため、この値を採用した。なお南回廊道路整備事業計画案では、航路を考慮

してないため、縦断計画の変更を行った（最大縦断勾配は 1.85％である）。 
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(4) 幅員構成 

 

• 車道幅員：交通安全上の観点から道路整備計画の道路断面と整合させることが妥当と判

断し 3.5ｍ×２車線とする。 

• 側帯幅：歩道をマウンドアップとするため、車両通行および歩行者の安全に配慮すると

共に、橋面排水用集水施設の設置を考慮し 0.25ｍを確保する。 

• 歩道幅： 

ファレメ橋と比較して周辺住民は少な

いが、通学歩行者があるため、1.25ｍと

する。以上より橋梁幅員は 10.0ｍとな

る。 

 

(5) 最小径間長 

 

前述したごとく、最小径間長の規定がなく、治水上の観点から河川通水の安定性を確保す

るため、日本で採用されている計画高水量から算出される以下の最小径間長を採用する。 

 

最小径間長（Ｌ）の算定 

Ｌ＝20ｍ＋0.005Ｑ Ｑ＝計画流量 

 ＝20ｍ＋0.005×2,810 ＝34.0ｍ以上とする。 

 

(6) 下部工型式 

 

• 橋台型式は道路計画高・地形・地質状況より、橋台高が 7.0ｍとなり、一般的な逆Ｔ式

橋台とする。 

• 橋脚形式は、地震の発生がないこと、コンクリート量が少なく安価な多柱式パイルベン

ト橋脚とする。 

• 基礎工型式 

地質調査の結果、支持層は最深河床－約 2.8ｍでほぼ水平である。橋台の底版は河床上

方に位置するため、基礎工は 10.5ｍと 9.5ｍの杭長となり、価格比較等の結果、場所打

ちコンクリート（φ1.0ｍ）とする。 

橋脚の基礎工は、パイルベントのため脚柱と基礎杭と一体化構造である。低水期間は下

流のマナンタリーダムの影響で２ヶ月（３月～４月）と短く、下部工の建設期には５～

６ｍの水深と想定される。品質、施工時の安全性の確保、環境負荷の低減、工期の短縮

等を配慮し水中施工に適する鋼管を採用する。 

 

(7) 上部工形式 

 

前述(5)の最小径間長は 34.0ｍ以上となり、上部型式はファレメ橋と同様に PC 桁または鋼

鈑桁が一般的に適用橋種となる。 

価格比較では、ファレメ橋と同様に PC桁の方が経済的であるため、PC 桁を採用する。 

歩道 
(1.25m)

車道
(3.5m)

歩道
(1.25m)

車道 
(3.5m) 

側帯 

(0.25m) 

側帯

(0.25m)

2.0％ 2.0％

10.00 

横断構成 
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3.2.2.3 取付道路および付帯工 

 

(1) 取付道路工舗装計算 

 

舗装設計は、「マ」「セ」両国で採用しているフランス基準と同じ AASHTO（Guide for Design 

of Pavement Structures 1993）に準拠する。 

舗装設計では、AASHTO の設計方法が一般的である。 

 

1) 設計条件 

• 供用期間：2013～2022 年の 10年間 

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

通り想定で算出する。 

中型車 1.287   大型車 2.043 

• 信頼性（R）；交通荷重および舗装強度が仮定した範囲内となる確率（R）を 80％（幹線

道路）とする。 

（標準偏差 Zr = -0.814、荷重および舗装強度の全標準誤差 So =たわみ性舗装 0.45） 

• 供用性基準；初期供用性指数 Po ＝ 4.2 (たわみ性舗装) 

終局供用性指数 Pt ＝ 2.5 (主要道路) 

△Psi ＝ Po – Pt ＝ 1.7 

• 路床土復元弾性係数（MR）；MR ＝ 1,500 × CBR 

ファレメ橋左岸（始点）、バフィン橋両側 

MR ＝ 1,500 × 20 ＝ 30,000psi 

               (CBR) 

ファレメ橋右岸（終点） 

MR ＝ 1,500 × 11 ＝ 16,500psi 

               (CBR) 

• 層係数；表層（マカダム舗装） a1 ＝ 0.2 

上層路盤 a2 ＝ 0.145 (CBR80 以上) 

下層路盤 a3 ＝ 0.108 (CBR30 以上) 

• 排水係数；上層路盤 ma ＝ 1.1 (排水状況上) 

表層、下層路盤 1.0 (排水状況並) 
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2) 交通荷重 

各橋毎に交通荷重を算出する。 

 

表 3.2.2-4  各橋の交通荷重 

初年度（2013 年）
の 2方向台数/日 橋  名 
中型車 大型車 

初年度の年間 ESAL 数の算出（片側） 
伸
び
率

10 年 間 の
ESAL(W18) の
累計(片側) 

ファレメ橋 17 272 
(17×1.278＋272×2.043)×365×1/2 

＝7,010
8% 1,279,000 

バフィン橋 103 306 
(103×1.278＋306×2.043)×365×1/2 

＝9,545
9% 1,742,000 

 

3) 所要舗装構造指数（SN） 

AASHOTO Guide のたわみ性舗装の基本公式を使用する。 

07.8)(32.2
)1/(109440.0

)]5.12.4/([
20.0)1(log36.9)( 1019.5

10
101810 −×+

++
−Δ

+−+×+×= ROR MLog
SN

PSILog
SNSZWLog

 上式に各橋の諸値を代入すると、SN（所要舗装構造指数）は次の通りである。 

  ファレメ橋 左岸（始点側） SN＝1.963 

  ファレメ橋 右岸（終点側） SN＝2.478 

  バフィン橋 両岸（始・終点側） SN＝2.069 

 

4) 舗装構造及び標準断面 

算出された所要舗装構成指数に対する舗装構成を表 3.2.2-5 にて検討する。なお各層厚お

よび材質は道路整備事業で計画している舗装構成を採用し、照査を行った。 

 

表 3.2.2-5  舗装構成の検討 

橋
名 

方向 層 
厚さＤ 
(ｲﾝﾁ) 

層係数 
ａ 

排水係数
ｍ 

構造指数 
SN’ 

＝D,a,m 

所要構造
指数 
SN 

表層 ﾏｶﾀﾞﾑ舗装 1.969 0.200 1.0 0.394 

上層路盤  20cm 7.873 0.145 1.1 1.256 

下層路盤  30cm 11.810 0.108 1.0 1.275 

始点 
(左岸側) 

計    2.925 1.963 

表層 ﾏｶﾀﾞﾑ舗装 1.969 1.200 1.0 0.394 

上層路盤  20cm 7.873 0.145 1.1 1.256 

下層路盤  30cm 11.810 0.108 1.0 1.275 

フ
ァ
レ
メ
橋 終点 

(右岸側) 

計    2.925 2.478 

表層 ﾏｶﾀﾞﾑ舗装 1.969 0.200 1.0 0.394 

上層路盤  20cm 7.873 0.145 1.1 1.256 

下層路盤  30cm 11.810 0.108 1.0 1.275 

バ
フ
ィ
ン
橋 

両側 

計    2.925 2.069 

 

上記検討の結果、いずれも舗装構造指数は、所要値を上回っており、十分である。 
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又、標準断面を図 3.2.2-6 に示す。 

 

 

図 3.2.2-6 標準断面図 

 

(2) 協力対象範囲の決定 

 

ファレメ橋は、航路高 4.5ｍを平年の洪水位より確保することを「マ」「セ」両国政府より

要望された。また、バフィン橋は、航路高 4.0ｍを平年の洪水位より確保することを「マ」

国政府より要望された。道路整備事業ではこの航路高は考慮されていないため、道路縦断線

形を上昇させた新たな縦断を挿入した。したがって取付道路長は、橋台パラペットより新・

旧道路縦断の接合点までとする。（図 3.2.2-7、図 3.2.2-8 参照） 

 

以上の結果をまとめると下表のとおりである。 

 

表 3.2.2-6 取付道路長 

橋 名 方向 
接合測点 
（PK） 

取付道路延長
（ｍ） 

計 
全施工延長 

（含橋梁部）

始点（左岸側） 51+295 15.20 
ファレメ橋 

終点（右岸側） 51+600 15.50 
30.70 305ｍ 

始点（左岸側） 207+100 113.25 
バフィン橋 

終点（右岸側） 207+625 173.95 
287.20 525ｍ 

注）接合測点は 5.0ｍ単位に調整。 

 

表層 ﾏｶﾀﾞﾑ舗装 

10.000

1.500 1.5007.000

3.0% 3.0%

  

上層路盤 20cm 

下層路盤 30cm 

路肩 路肩(車道)
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(3) 取付道路附帯施設 

 

1) 路面表示 

交通の整理および誘導を行う交通安全対策として、路面上に中央線と側線にマーキング（幅

10cm）を施す。 

 

2) ガイドポスト 

転落防止措置および誘導施設として、コンクリート製のガイドポストを各橋の４隅に延長

10ｍ（2.0ｍcfc）間に設け交通安全対策とする。 

 

3) 道路排水施設 

２橋共地形は、河川に向かってゆるやかに下り勾配であり、雨水は河川に流入している。

道路を新設することにより地形が分断され雨水は法尻に集中する。このため道路の法尻にＶ

型側溝（練石タイプ 1.0×2.0×0.5）を両側に設け河川へ導水する。 

 

4) 階段工 

ファレメ橋およびバフィン橋は、洗濯場への山道が作られているが、橋梁建設により消滅

する。このため本計画では、護岸工兼用の階段工（幅 1.5ｍ）を両岸に設置し、地元住民の

利便性を高めることにした。 

 

(4) 護岸工 

 

多くの橋梁で一般的に用いられる空石積・練石積布団籠工及び円筒蛇籠工が考えられるが、

耐久性に優れ、かつ整備計画道路沿線の既存橋梁に使用されている練石積を採用する。 

護岸延長は新設橋梁上・下流端より 10ｍ（日本の河川管理施設等構造令準用）とする。 

 

(5) 護床工 

 

２橋梁架橋地点の河床部は安定しており、かつ本計画ではパイルベント橋脚を採用し、フー

チングを設けないので洗掘の危険性は少ない。したがって護床工は設けない。 

 

(6) 橋梁附帯施設 

 

1) 路面表示 

取付道路工と同様に交通安全施設として橋面上に中央線と側線にマーキング（幅 10cm）を

施す。 

 

2) 公益施設用設備 

• 現在２橋地点とも公益施設（電気、通信、水道、ガス等）は渡河してない。しかし、両

国政府から将来を考慮しφ100 程度の添加用パイプの設置要望を受け、各橋梁の両側歩
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道部にφ100 の VP 管を埋設することとした。また、その後の両国政府からの要望に基づ

き、維持管理用のハンドホール（開口した広さ：500ｍ×500ｍ）を 45ｍピッチで設置す

る。 

• 照明は両国政府の要望もなく、かつ、通電もないため、時期尚早と判断し設けない。 

 

 

3.2.3 基本設計図 

 

3.2.3.1 橋梁基本諸元 

 

ファレメ橋（国境橋）・バフィン橋２橋の基本諸元を表 3.2.3-1 に示す。 

 

表 3.2.3-1 橋梁基本諸元 

 

橋台 橋脚 

橋梁名 橋長(m) 
スパン割 

(m) 
上部工橋梁形式 

数 躯体 基礎 数
躯

体 
基礎 

取付
道路
延長
(m) 

ファレメ橋 274.3 
9 ｽﾊﾟﾝ× 

30.5m 

9 径間連結合成 

PC  I 桁橋 
2 逆 T式

場所打 

ｺﾝｸﾘｰﾄ杭
8

ﾊﾟｲﾙﾍﾞﾝﾄ 

ｺﾝｸﾘｰﾄ多柱式 
30.7

バフィン橋 237.8 
7 ｽﾊﾟﾝ× 

34.0m 

7 径間連結合成 

PC  I 桁橋 
2 逆 T式

場所打 

ｺﾝｸﾘｰﾄ杭
6

ﾊﾟｲﾙﾍﾞﾝﾄ 

鋼管多柱式 
287.2

 

 

3.2.3.2 基本設計図 

 

上記２橋の橋梁構造図、護岸工、取付道路等の設計図を次ページ以降に示す。 
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