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◆プロジェクト概要 

出島は長崎県長崎市にある 1636（寛永 13）年に築造された人工島である。鎖国時代、

出島は日本と欧州を含めた海外との唯一の接点であった。橋長わずか 4.5mの組積造

のアーチ橋「出島橋」が、出島と長崎の街をつないでいた。明治時代に入り、1887（明治 

20）年から 1889（明治 22）年にかけて行われた中島川変流工事によって、中島川の川

幅は 5mから 30mに拡幅され、出島橋は消失した。その後、1897（明治 30）年から 1904

（明治 37）年にかけて行われた第二次長崎港湾改良工事によって、出島の南側が埋め

立てられ、内陸化し島としての姿は失われることになる。その後、出島は 1922（大正 11）

年に国指定史跡に指定され、1951（昭和 26）年、長崎市は 2050年までに出島完全復

元を目指す出島復元整備事業に着手することとなる。2013年 10月、出島表門橋および

周辺整備設計プロポーザルが行われ、ネイ＆パートナーズジャパンを含む設計 JVが選

定された。およそ 3年間の設計期間の後、2017年 2月 27日午前 10時、延べ 5,000人

（出島内 2,000人）を超える見物客が見守るなか、出島表門橋は往時の出島橋があった

位置と同じ位置に架設された。実に 130年ぶりに出島と長崎市内（江戸町）が再びつな

がったのである。 

◆設計コンセプト 

ひとつ目は、出島の風景を尊重するため、上部に構造体を出さず、適切なスケールの構

造を目指すこと。ふたつ目は河川内の橋脚設置を行わないこと。対象計画地の中島川

では、基準径間長 15ｍで、河川内に橋脚をひとつ計画できた。しかし、過去に大水害が

あったことや河川景観上美しくないことから、設置を行わないこととした。すなわち、遺構

保護および景観、治水の観点から、中島川に橋脚を設置せず、出島側の反力をいかに

押さえるかが構造設計の主題であった。出島表門橋は橋長 38.5m、幅員 4.4m、主径間

33m、側径間 5.2mの 2径間鋼連続版桁橋である。出島側に橋台を設置できないため、

対岸の江戸町側に 2つの支点を設け、橋台をカウンターウエイトにしてスパン 33mを支

える。力がバランスすることで桁高を抑えることが可能となると同時に、単純桁の時より

も約 25％出島側の反力を押さえることができる（図１）。さらに反力を押さえるため、製作

キャンバーも設定した（図２）。概念的には、死荷重時に片持ち、活荷重が作用した際に

2径間連続桁へと構造システムが変化する。正確には風荷重作用時のアップリフト対策

から、死荷重時にも出島側に 80kN程度の荷重を作用させることとしている。設計時には

遺構位置を完全に把握はできないため、反力調整が可能であり、遺構位置によって柔

軟に変更に対応できる構造として設計した。橋の外形はモーメント図の重ね合わせであ

る（図３）。 
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橋台をカウンターウェイトにし、力をバランスさせることで、
出島への反力を調整できる構造。約33mを片側で支える。
橋は、構造力学を元に発想されている。

出島は長崎県長崎市にある1636（寛永13）年に築造された人工島である。鎖国時

代、出島は日本と欧州を含めた海外との唯一の接点であった。橋長わずか4.5mの

組積造のアーチ橋「出島橋」が、出島と長崎の街をつないでいた。明治時代に入り、

1887（明治20）年から1889（明治22）年にかけて行われた中島川変流工事によっ

て、中島川の川幅は5mから30mに拡幅され、出島橋は消失した。その後、1897

（明治30）年から1904（明治37）年にかけて行われた第二次長崎港湾改良工事

によって、出島の南側が埋め立てられ、内陸化し島としての姿は失われることになる。

プロジェクト概要

設計条件

設計コンセプト
ひとつ目は、出島の風景を尊重するため、上部に構造体を出さず、適切なスケールの構

造を目指すこと。ふたつ目は河川内の橋脚設置を行わないこと。対象計画地の

中島川では、基準径間長は15ｍで、河川内に橋脚をひとつ計画できた。しかし、過

去に大水害があったことや河川景観上美しくないことから、設置を行わないこと

とした。すなわち、遺構保護および景観、治水の観点から、中島川に橋脚を設置
せず、出島側の反力をいかに押さえるかが構造設計の主題であった。
出島表門橋は橋長38.5m、幅員4.4m、主径間33m、側径間5.2mの2径間鋼連続版

桁橋である。出島側に橋台を設置できないため、対岸の江戸町側に2つの支点を

その後、出島は1922（大正11）年に国指定史跡に指定され、1951（昭和26）年、

長崎市は2050年までに出島完全復元を目指す出島復元整備事業に着手すること

となる。2013年10月、出島表門橋および周辺整備設計プロポーザルが行われ、ネ

イ＆パートナーズジャパンを含む設計JVが選定された。およそ3年間の設計期間の

後、2017年2月27日午前10時、延べ5,000人（出島内2,000人）を超える見物客

が見守るなか、出島表門橋は往時の出島橋があった位置と同じ位置に架設された。

実に130年ぶりに出島と長崎市内（江戸町）が再びつながったのである。

設け、橋台をカウンターウエイトにしてスパン33mを支える。力がバランスすることで桁

高を抑えることが可能となると同時に、単純桁の時よりも約25％出島側の反力を押

さえることができる（図１）。さらに反力を押さえるため、製作キャンバーも設定し

た（図２）。概念的には、死荷重時に片持ち、活荷重が作用した際に2径間連続桁へ

と構造システムが変化する。正確には風荷重作用時のアップリフト対策から、死荷重

時にも出島側に80kN程度の荷重を作用させることとしている。設計時には遺構位置を

完全に把握はできないため、反力調整が可能であり、遺構位置によって柔軟に変更

に対応できる構造として設計した。橋の外形はモーメント図の重ね合わせである（図3）。
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さらに、

1. 出島への敬意＝上部に構造を出さない
2. 河川内に橋脚を設置しない
という設計コンセプトの中で、約33m を片側で支える構造を実現した。

1. 出島に橋台を設置できない
---- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

2 . 復元と誤解されない現代の橋とする
---- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

プロジェクト概要
　　

　出島は長崎県長崎市にある 1636（寛永 13）年に築造された人工島である。鎖国時代、出島は日本と欧州を含めた海外との唯一の接点
であった。橋長わずか 4.5mの組積造のアーチ橋「出島橋」が、出島と長崎の街をつないでいた。明治時代に入り、1887（明治 20）年か
ら 1889（明治 22）年にかけて行われた中島川変流工事によって、中島川の川幅は 5mから 30mに拡幅され、出島橋は消失した。その後、
1897（明治 30）年から 1904（明治 37）年にかけて行われた第二次長崎港湾改良工事によって、出島の南側が埋め立てられ、内陸化し島
としての姿は失われることになる。その後、出島は 1922（大正 11）年に国指定史跡に指定され、1951（昭和 26）年、長崎市は 2050 年
までに出島完全復元を目指す出島復元整備事業に着手することとなる。2013 年 10 月、出島表門橋および周辺整備設計プロポーザルが行
われ、ネイ＆パートナーズジャパンを含む設計 JVが選定された。およそ 3年間の設計期間の後、2017 年 2 月 27 日午前 10 時、5,000 人（出
島内 2,000 人）を超える見物客が見守るなか、出島表門橋は往時の出島橋があった位置と同じ位置に架設された。実に 130 年ぶりに出島
と長崎市内（江戸町）が再びつながったのである。

設計コンセプト
　ひとつ目は、出島の風景を尊重するため、上部に構造体を出さず、適切なスケールの構造を目指すこと。ふたつ目は河川内の橋脚設
置を行わないこと。対象計画地の中島川では、基準径間長は 15 ｍで、河川内に橋脚をひとつ計画できた。しかし、過去に大水害があっ
たことや河川景観上美しくないことから、設置を行わないこととした。すなわち、遺構保護および景観、治水の観点から、中島川に橋
脚を設置せず、出島側の反力をいかに押さえるかが構造設計の主題であった。
　出島表門橋は橋長 38.5m、幅員 4.4m、主径間 33m、側径間 5.2mの 2径間鋼連続版桁橋である。出島側に橋台を設置できないため、対
岸の江戸町側に 2つの支点を設け、橋台をカウンターウエイトにしてスパン 33mを支える。力がバランスすることで桁高を抑えること
が可能となると同時に、単純桁の時よりも約 25％出島側の反力を押さえることができる（図１）。さらに反力を押さえるため、製作キャ
ンバーも設定した（図２）。概念的には、死荷重時に片持ち、活荷重が作用した際に 2径間連続桁へと構造システムが変化する。正確に
は風荷重作用時のアップリフト対策から、死荷重時にも出島側に 80kN 程度の荷重を作用させることとしている。設計時には遺構位置
を完全に把握はできないため、反力調整が可能であり、遺構位置によって柔軟に変更に対応できる構造として設計した。橋の外形はモー
メント図の重ね合わせである。

立面　縮尺1/120

50
14
5

26
0

20R3
5

12
5

210

12
5

26
0

40

1.5%

450

定
着
60
0以
上

18
3

安山岩 （60×30× h=6cm）
砂（3cm）
橋台（RC）

R8
5

φ=70-SCM435

▽+3.410

A2

死荷重時（片持ち）

C点でのレベル調整（幾何学的に）が行いやすい．

≒0

A2P1A1

A2P1A1

活荷重時

２支点で支える構造であるため，
A2橋台で１支点に比べ，
小さい反力で支えることができる．

出島側の反力を
最小限にできる

死荷重時（片持ち）

C点でのレベル調整（幾何学的に）が行いやすい．

≒0

A2P1A1

A2P1A1

活荷重時

２支点で支える構造であるため，
A2橋台で１支点に比べ，
小さい反力で支えることができる．

出島側の反力を
最小限にできる

400年の歴史に橋を架ける．風景に消え去る橋
日本列島の南端に位置する長崎，出島．かつて鎖
国時代，唯一世界とつながっていた小さな人工の
島である．そこに橋長4.5mの小さな石橋が架かっ
ていた．明治期の中島川変流工事によって扇型の
護岸の一部が削られ，川幅は30mに広がり，小さ
な石橋は撤去された．2017年の段階では川幅は
拡張されたままで，石橋そのものの復元は叶わな
いため，発掘調査をもとに特定された昔の橋の位
置に，新しい現代の橋，出島表門橋は架橋された．
出島築造から382年の今年，130年ぶりである．
設計コンセプトはふたつ．ひとつ目は，出島の風
景を尊重するため，上部に構造体を出さず，適切
なスケールの構造を目指すこと．歴史的な風景の
中で，慎ましやかに周囲の風景，文脈と調和する
よう設計することは重要である．ふたつ目は河川
内の橋脚設置を行わないこと．河川構造令では，
橋脚の河積阻害率は5%以内，基準径間長は計画

高水量（500m3/s未満）と川幅（30m以上）から決まる．
対象計画地の中島川では，基準径間長は15mで，
河川内に橋脚をひとつ計画できた．しかし，過去
に大水害のあったことや河川景観上美しくないこと
から，設置を行わないこととした．
出島表門橋は橋長38.5m，幅員4.4m，主径間33 

m，側径間5.2mの二径間鋼連続版桁橋である．
出島側に橋台を設置できないため，対岸の江戸町
側にふたつの支点を設け，橋台をカウンターウエイ
トにしてスパン33mを支える．力がバランスするこ
とで桁高を抑えることが可能となると同時に，単純
桁の時よりも約25%出島側の反力を押さえること
ができる（構造概念図）．キャンバーも設定し，あら
かじめ上反りを加え設計することでさらに反力を抑
えている．概念的には，死荷重時に片持ち，活荷
重が作用した際に2径間連続桁へと構造システムが
変化する．正確には風荷重作用時のアップリフト対
策から，死荷重時にも出島側に50kN程度の荷重

を作用させることとしている．
主桁は，座屈止めとして水平方向に走る8枚の補
剛材によって分割され，さらに桁フランジに無数の
小さな開口を設けることで，構造体と歴史的な風
景のスケール感の調整をおこなっている．桁の開
口によって橋は風景の中に溶け去り，出島内の建
造物の屋根瓦と同系色でかつ粒子状の光沢を持つ
と特殊な塗料を用いることで，遠景からは歴史的
風景の中に消え去ってしまうのである．
また，江戸町側の護岸を約1m切り下げ，主構造
の中間に床（路面）が位置する中路式とすることで，
橋本体は公園に対してボリュームを抑えて配置する
ことができ，江戸町側から出島への眺望を遮らな
い．護岸を切り下げることは，かつての護岸位置
を明示するという公園計画との整合を取ること，ま
た上段位置からは河川沿いの転落防止柵も見えな
くなるという意図を含んでいる． 

 （渡邉竜一／ネイ&パートナーズジャパン）
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A1　上部工桁端部

P1　支点位置

A2　上部工桁端部
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遺構保護の観点から、出島側の反力をいかに抑えるかが重要であった。
また、中島川は過去に水害が起こった場所で、治水の観点から河川
内に橋脚を設けない方が好ましいと判断した。この二つの条件を踏
まえて、河川内に橋脚を設けずに出島側の反力を抑えるため、今回
の構造形式を採用している。
図1に同一のスパンではあるが、二つの異なる支持条件を持つ梁構
造を示した。ひとつ目の2点支持の単純梁に比べ、二つ目の構造で
3点目の支持点を設けることにより、反対側の支持点の反力を小さく

することができる。片持ち状態（A1での反力を取らない状態）でも成
立することを想定した構造であるため、概念的には「死荷重時：片
持ち」「活荷重時：連続桁」に変化する。ただし、床版は隙間があり、
風の吹き上げによるアップリフトがどの程度であるか評価が難しいた
め、安全側に風の吹き上げを考慮したことで、死荷重時にもA1に反
力は発生し、実際の構造システムとしては変化はない。
図2は、カウンターウェイトによりバランスする構造とキャンバーによって、
出島側の反力調整を行う構造の概要を示すことを意図した。死荷重

と活荷重時の反力値を示した図である。
また、構造形式として別の見方をすると、本歩道橋は多径間連続梁
で、不静定構造である。つまり、内力分布が外力条件および構造剛性
に依存する構造である。不静定構造のこの性質を用いて、江戸町側
の反力によって出島側の反力を調整している。出島側の反力が限り
なくゼロに近い場合、桁の内力は片持ち梁のそれに近い状態となり、
等分布荷重を受ける場合、桁の内力は多径間連続梁のそれに近づく。
図3のように、橋の外形はモーメント図の重ね合わせで描かれる。

構造デザイン　
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41

1717

1kN/m

201kN/m
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80kN

650mm

1950kN 1350kN

ここにしかないユニークな構造システム。
橋台をカウンターウェイトにし、力をバランスさせることで、
出島への反力を調整できる構造。約 33m を片側で支える。
橋は、構造力学を元に発想されている。

設計条件
1. 出島に橋台を設置できない
2. 復元と誤解されない現代の橋とする

さらに、1. 出島への敬意＝上部に構造を出さない。2. 河川内に橋脚を設置しない。
という設計コンセプトの中で、約 33m を片側で支える構造を実現。

表門橋一般図  None Scale表門橋一般図  None Scale




