
かもめ大橋 

特長 

① 大阪港の入口での立地から、景観を考慮して 1 面吊、逆台形断面の斜張橋を採用 
② 国内初のマルチケーブル形式斜張橋を採用（1975 年竣工）し、定着構造をコンパクト化 
③ 限定振動に対する耐風安定性を向上させるため、床版張出部にフラップを設置 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

構造、架設、補強の特徴 

(1) ケーブル   
・PWS-271 を用いて、従来のロックドコイル

ロープより高い弾性係数とより大きい張力

を導入した。 
・主桁側の定着部は、座金、定着受桁を介して

定着受桁・ダイヤフラムにケーブル張力を伝

達する構造を採用した。 
 
 
(2)主桁と主塔 
・主桁と塔は剛結構造であるため、結合箇所は連続桁の中間支点と

しての断面力に加えて、主桁軸力・塔軸力が作用し応力状態が複

雑となるため、立体応力解析も行いダイヤフラムを格子状に配置

して補強した。 
・塔直下に支承を設置する３点支持形式では以下の問題があるため、

２支承支持形式を採用した。 
  ⅰ) 横荷重作用時に両端支承に負反力が生じる 
  ⅱ) 支承支持面の施工誤差により、作用反力に大きなバラツキ

が生じる 
 
 
 

 

 



(3)耐風安定性 
・風洞実験を行い、原断面は設計風速内で曲げとねじれの限定振動が発生することを確認 
・フラップを２枚組合せた制振デバイスにより、原形断面では CL、CMが負勾配となる迎角が+4°付近

に対し、+10°まで上がる。CD値も原形断面より相当低下し、限定振動を制御できることを確認 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(4)架設 
・航路部を横過するため架設の安全性・形状管理の確実性・工期短縮を考慮して、中央径間に２基のベ

ントを設けて 1300ｔ吊フローティングクレーン船による大ブロック工法により架設した。 
・ケーブルは最上段から架設し、２段目以後は上段のケーブルに滑車を設けて架設した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(5)供用後の圧密沈下対策、B 活荷重補強工事 
供用後の以下の問題に対して、ケーブル張力調整を主とする補強工事（2003 年）を実施した。 

ⅰ) 建設後の観測で地盤の圧密沈下により建設後 100 年（2077 年）で 1350mm の相対支点沈下を予測 

ⅱ) 設計時の活荷重 TL-20 が車両の大型化により B 活荷重（TL-25）に増大 
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