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１． はじめに 
 本工事は、大津湖南都市計画事業野路西部土地区画整理事業

の一環として、東海道本線南草津駅終点方のホーム及び営業線

４線の直下に都市計画道路をフロンテジャッキング工法であ

る。 
 当該箇所は、複々線で 130km/ｈの高速運転区間であることか

ら、パイプルーフ施工（φ800,L=32m,16 本,土被り 1.3m）によ

り従前必要としていた工事徐行を省略できないか検討し、施工

した結果を報告する（図‐1）。 

 
 
 
 
 
 
 
 
図－位置図 

２． 施工方法検討 
 80km/h 徐行を 130km/h 運転にするために、検討した項目を表‐1 に示す。 

表‐1 工法比較検討 
従来の工法 従来工法１） 問題点 今回工法 

推進方法 オーガスクリュウーによる機械掘削 支障物対応不可切刃の状態が確認できない 人力＋連結間（作業スペース確保） 

路盤沈下対策 全て推進完了後注入 推進中の路盤沈下許容 推進中終了後水ガラス系薬剤注入 

施工時間帯 昼間 新工法は施工能力低下コスト増 夜間線路閉鎖間合 

計測管理 軌道自動計測 列車走行時動的挙動が不明 軌道自動計測＋列車動揺測定 

軌道防護 推進中の軌道監視と軌道整備 推進中の路盤沈下許容 軌道防護工を追加 

列車速度 80km/h サービス低下（10 秒） 130km/h 

（１） 推進方法 
 人力施工の利点としては 
１） 切羽土留めを施工することにより土砂流入に対応できる（写－1）。 
２） 支障物をブレーカーにより破砕できる（写－2）。 
３） 切羽の状態を確認しながら推進できる。 
 しかし、従来の単管による推進では、作業員の出入りが容易でわなく 
作業性が悪いことから、連結間で推進することにより作業スペースを確保

した。さらに沈下対策として、連結管の空洞をプレート（ｔ=9mm） 
により覆うこととした（図－2）。 

 

（２）路盤沈下対策 

当日の推進分完了後、直ちに空

洞へ薬液注入を行った（図－

２）。薬液注入材は水ガラス系

とした材料は、表－２のとおり

ある。 

また、水ガラス系薬液注入に

より当初想定していた推進抵

抗2）よりも大幅な緩和がみられ

た（図－3）。これは薬材がフ

リクションカッターの役割を

したものと想定される。 

 
                    写－1 切羽土留め施工 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－2 連結管詳細図            写－2 人力掘削 
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表－2 薬液注入材料 
資材名 規格 

JIS3 号珪酸ソーダ 175l/m3 
アロン SR－70 50l/m3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－3 推進抵抗グラフ 

 

（３）施工時間帯 

施工時間帯は、夜間列車間合いで上り線は、1:30～5:30、

下り線は0:30～4:00 で推進した（図－4）。当初計画では、

3.3ｈ/mを想定していたが、推進抵抗の緩和と作業スペー

スの確保により1.3h/m で推進することが出来た。ただし、

日当たりの施工延長は作業時間帯の違いにより当初計画

とほぼ同じとなった。 

 
 
 
 
 
 
図－4 施工順序図 

（４）計測管理 

営業列車走行中の安

全の担保として以下

の方法を採用した。 

１）計測管理 

軌道計測として軌道

変位自動測定器、路

盤沈下計測として水

盛式沈下計の設置を

行う。計測管理値は、

整備目標値7mm を基

本として、一次管理

値を50％の3mm、二次

管理値を75％の5mm 

に設定した 

 

 ２）動揺管理           図―5動揺データ 

推進期間中は、1 日に2 回のペースで動揺測定（吉田式振動加

速度計使用）を行った。管理値は、上限を上下動0.375ｇ左右動

0.30ｇとし、通常は、線区の目標値である上下動0.25ｇ左右動

0.20ｇで管理した。 

施工当初は推進による地盤の緩みの影響が少なく順調に推移

していたが、総推進延長の半ばで目標値を超えることがありそ

れ以降、昼夜軌道監視と即修により対応した（図－5）。 

（５）軌道防護（図－6） 
軌道防護対策としてレール補強桁を設置した。この補強桁は継 

 
 
 
 
 
 
 
 
図－6 軌道防護工 

ぎ目板を応用したもので、従来の防護桁と比較して軌道整備が行える利点がある。 
３．まとめ 

動揺管理で目標値を超えることがあったが、昼夜軌道監視と即修により対応し、無事工事を完了することが出来た。

今後は、動揺試験等動的な測定を地上から行うことが課題である。 
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