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阪神高速道路㈱
建設事業本部 神戸建設部 名神湾岸連絡線建設推進室 課長代理

橋本 拓也

震災復旧から未来へ
-阪神高速の挑戦と進化-

本日のご説明内容

 阪神・淡路大震災から約30年

 阪神高速道路の取り組み

 大阪湾岸道路西伸部事業の紹介



本日のご説明内容

 阪神・淡路大震災から約30年

 阪神高速道路の取り組み

 大阪湾岸道路西伸部事業の紹介

復旧

震災当日について

マグニチュード7.3
（最大加速度818gal)
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阪神・淡路大震災から約30年



震災当日について
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阪神・淡路大震災から約30年

西宮市浜脇町付近

震災当日について
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阪神・淡路大震災から約30年

6
神戸市東灘区深江本町付近



 翌日からは、日の出とともに、黄色のパトロールカーで
被災現場に・・・

 任務は、損傷個所の状況把握や一般車や他府県支援車
の交通誘導など

初期活動について
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阪神・淡路大震災から約30年

 被災度に応じて、桁受けベント、梁受けベント、橋脚損傷部への
鋼板巻立てを実施

緊急安全対策（二次災害防止） 阪神・淡路大震災から約30年
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 被災度に応じて、桁受けベント、梁受けベント、橋脚損傷部への
鋼板巻立てを実施

緊急安全対策（二次災害防止） 阪神・淡路大震災から約30年
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神戸市中央区波止場町 被災状況

 国道２号上の橋桁１９径間、橋脚３８基（５６４ｍ）の撤去
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阪神・淡路大震災から約30年



神戸市中央区波止場町 撤去状況

 撤去は１月２８日より２月６日午前０時の交通開放を目標とし
て昼夜連続作業を開始
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阪神・淡路大震災から約30年

特殊工法の採用：テルハクレーン工法

 橋桁のつなぎ目から切断した橋脚を吊り下げて撤去する工法

阪神・淡路大震災から約30年
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 自走式台車を使い橋脚を大きなブロックで切断、運び出す工法

特殊工法の採用：マックスキャリア工法 阪神・淡路大震災から約30年
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撤去～復旧までに要した期間 阪神・淡路大震災から約30年

出典：阪神高速道路 震災から復旧まで
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＜復旧工事の数量＞

（３号神戸線 兵庫県域）
下部工 撤去 ３１１基

再構築 308基
補修・補強 ８４３基

上部工 撤去 183径間
再構築 182径間
補修・補強 1,085径間

その他（照明柱、落橋防止装置、遮音壁 等） 多数… 神戸線復旧建設部の組織（総勢98名）



トンネル軸方向の

ひずみ集中箇所（3断面）

震災経験を踏まえた技術（損傷制御型鋼製セグメント）
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阪神・淡路大震災から約30年

震災経験を踏まえた技術（鋼管集成橋脚）
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阪神・淡路大震災から約30年



【港大橋】 ゲルバートラス橋形式

980 m・19.3m全長・幅員

約45,000 ton重量

1974年7月15日完成年度

震災経験を踏まえた技術（床組免震・制震ブレース）

17

阪神・淡路大震災から約30年

 『震災資料保管庫』は、阪神淡路大震災での被災・復旧経験を風化させることなく語り
継ぐため、1999年（平成11年）10月に開設

 震災発生後15年を機に、2010年（平成22年）、一般の方々や未来の技術者である子
供たちにもわかりやすくご覧頂くためのリニューアルし、第１・3週の水・日曜日に一般
公開（ホームページにて事前受付必要） （来場者数2,245名：2023年度実績）

 2018年（平成30年）に、土木学会選奨土木遺産として認定

震災経験の伝承（震災資料保管庫）
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阪神・淡路大震災から約30年



本日のご説明内容

 阪神・淡路大震災から約30年

 阪神高速道路の取り組み

 大阪湾岸道路西伸部事業の紹介

必要性

○阪神高速道路のネットワークは、総延長２５８.１km、１日平均７０万台が利用する関西の大動脈。

〇大型車交通量は阪神都市圏の一般道の約５倍であり、物流の効率化に寄与するなど、関西の
経済活動に大きく貢献しています。

○お客様の利便性向上、関西経済の活性化などに寄与するミッシングリンクの解消に向け、淀川
左岸線（２期）、淀川左岸線延伸部、大阪湾岸道路西伸部、名神湾岸連絡線の４路線を整備中。

①道路ネットワークの更なる整備

258.1km営業中路線

28.9km事業中路線

72.6万台/日(2024年度)通 行 台 数

■阪神高速道路の概要

淀川左岸線2期(4.4㎞)

淀川左岸線延伸部(7.6㎞)

大阪湾岸道路西伸部(14.5km)

名神湾岸連絡線(2.4km)

トンネル土工橋梁

32.4km23.6km202.1km
12.6%9.1%78.3%

■構造種別
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阪神高速道路の概要



兵庫県内整備２路線の目的

21

阪神高速道路の概要

阪神高速道路の概要②リニューアルプロジェクト（大規模更新・修繕事業）の推進
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舗装の損傷 舗装の損傷 伸縮装置の損傷

阪神高速道路の概要
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②リニューアルプロジェクト（大規模更新・修繕事業）の推進

舗装の打ち換え 伸縮装置の取り換え

〇工事の進捗状況（5月26日時点）※工期は5月28日

舗装の打ち換え

阪神高速道路の概要
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②リニューアルプロジェクト（大規模更新・修繕事業）の推進



本日のご説明内容

 阪神・淡路大震災から約30年

 阪神高速道路の取り組み

 大阪湾岸道路西伸部事業の紹介
挑戦

事業の概要と進捗状況
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大阪湾岸道路西伸部の紹介

六甲アイランド工区

駒栄工区

新港・灘浜航路工区

六甲アイランド工区

駒栄工区

新港・灘浜航路工区



新港・灘浜航路部のイメージパース
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大阪湾岸道路西伸部の紹介
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大阪湾岸道路西伸部の紹介新港・灘浜航路部 海上長大橋の概要

《橋梁形式》
・中央径間を均等割にした７径間連続４主塔鋼斜張橋
・最大支間長が653m、
4主塔以上の連続斜張橋としては、世界最大級

《橋梁構造》
・主桁：鋼桁
・主塔：鋼製主塔（橋軸Ａ型）
・主塔基礎：鋼管矢板基礎

《航路高》
・新港航路：高さ 65.7m（国内１位となる予定）
・灘浜航路：高さ 54.6m

橋梁形式： ７ 径 間 連 続 ４ 主 塔 鋼 斜 張 橋 ＜連続斜張橋の最大支間長ランキング（世界）＞

＜海からの高さ（航路高）ランキング（国内）＞

※2023年11月時点、完成済み橋梁との比較

※2023年11月時点、完成済み橋梁との比較

653 653 653 275

2,739
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ト
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ン
ド

灘浜航路新港航路

単位:m

65.7 54.6

＜最大支間長＞ ＜最大支間長＞ ＜最大支間長＞

※橋梁構造等の情報はR5.8.1「海上部長大橋（新港・灘浜航路部）の 基本構造の決定について」時点のもの

115115 275



橋梁形式の変更

：とう曲範囲

■事業化時点においては、既往地質条件などを踏まえ、これまで実績のある橋梁形式として単独斜張橋で計画
■事業化後に、音波探査・ボーリング調査（H29～R3）を実施し、摩耶断層の位置を特定
■断層活動によるとう曲を推定した結果、単独斜張橋では致命的な損傷（中央部での桁衝突）のリスクがある
ことを確認。よって、地震後の復旧・救命活動を支えるため、致命的な損傷が生じにくい連続斜張橋を採用

Ｒ5（基本構造決定時）：７径間連続斜張橋
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側 ●:桁端部 2箇所

とう曲とは断層活動によって地層が変形し、堆積層に傾斜が生じる現象Ｈ28（事業化時）：単独斜張橋
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新港航路 灘浜航路

12801320
600 360 450 520 310

250
360

247

●:桁端部 3箇所

●●●

桁衝突発生リスク箇所

上下線分離桁
（横梁で一体化）ダイヤ型

橋軸

海上ボーリング調査実施状況

大阪湾岸道路西伸部の紹介
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構造形式の見直し
大阪湾岸道路西伸部

■橋梁形式を連続斜張橋に見直すにあたり、連続斜張橋の構造的な特徴を確認
■連続斜張橋では、橋の中央部を支える主塔や主桁に変形が集中しやすいことが判明
■このため、中央部の主桁の変形を抑えることを目的に、主塔形式をダイヤ型から橋軸A型へ変更
■あわせて、主桁は上下分離構造（横梁で一体化）を採用

橋軸Ａ型主塔

上下線分離桁
（横梁で一体化）

中央部の主塔および主桁が変形しやすい

○主塔形式の変更 ○主桁形式の変更

ダイヤ型 橋軸Ａ型

橋軸
橋軸

連続斜張橋の構造的特徴

橋梁端部の主塔は、橋梁の端部で主桁の動きが抑えられるため変形しにくいが、中央部の主塔は構造的な拘束が少ないため、
主塔や主桁が変形しやすい。

主塔及び主桁の変更
主塔の基部を広げることで橋軸方向
の剛性が上がり、変形を抑制

大阪湾岸道路西伸部の紹介
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景観の検討
大阪湾岸道路西伸部

大阪湾岸道路西伸部の紹介
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六甲アイランド新港・灘浜航路部ポートアイランド神戸西航路部和田岬以西

■主塔のデザイン
「神戸の都市景観との調和」、「シンボル性」、「走行空間からの眺望性・演出性」等に着目して、構造性能を
踏まえた主塔の断面形状等のデザイン案を選定

■長大橋等の色彩
路線全体で統一の色相を踏まえ、周辺環境の景観特性に配慮した色彩案を選定

■主塔のデザイン、色彩

塔頂部 充腹部・分岐部 主塔正面

面取形状面取形状

主塔横梁

凹み凹み 中央折点凹み中央折点凹み

横梁形状横梁形状

■路線全体の色相

＜参考＞ 橋桁の連続性

神戸西航路部

・主塔・ケーブル
・橋桁
・橋脚

六甲アイランド

・橋桁

・橋脚

新港・灘浜航路部

・主塔・ケーブル
・主塔横梁
・橋桁
・橋脚

ポートアイランド

・橋桁

・橋脚

和田岬以西

・橋桁

・橋脚

神戸の都市景観と調和させること、シンボル性の高い現代的な土木
構造物であることから、明るくモダンな印象となるようにベージュ系を
基軸とした色相を基本とする

□海上部

□陸上部

（10YR9.0/1.0）

（10YR8.0/1.0）

（5Y 6.5/0.5）

（10YR8.0/1.0）

（10YR7.0/1.0）

（10YR7.0/1.0）

（10YR8.0/1.0） （10YR5.0/1.0）

（5Y 7.0/0.5）

（10YR5.0/1.0）

（5Y 6.5/0.5）

（5Y 6.5/0.5） （5Y 7.0/0.5）

＜凡例＞ （）書きはマンセル値

長大橋建設への挑戦
大阪湾岸道路西伸部

大阪湾岸道路西伸部の紹介
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風洞試験時の模型写真

実物大ブロック（溶接施工試験体）の製作



ご清聴ありがとうございました


