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１. はじめに 

首都高速道路中央環状新宿線のうち最も

渋谷寄りの当工区は，都道環状 6号線（山

手通り）および国道 246号線の下に，シー

ルド工法によりトンネル外径φ12.65m（2

車線），延長 430mの上下併設大断面トンネ

ルを構築する工事が進行中である．この上

下併設大断面トンネルの供用開始後，将来

の中央環状品川線との接続のため山手通り

部では上下併設大断面トンネルを地中で切

開き，3車線トンネルとする計画である．こ

こでは現在施工中の上下併設大断面トンネ

ルの計画の概要および施工状況について報

告する． 

 

共同溝

田園都市線

上り線下り線
田園都市線

Ａ－Ａ断面図

首都高3号渋谷線橋脚

切開き区間

大橋シールド

松見坂立坑

首
都
高3号

渋谷
線

東急
田園
都市
線・
渋谷
共同
溝

大

橋

ジ

ャ

ン

ク

シ

ョ

ン

大橋
立坑

大坂橋避難立坑
Ａ

Ａ

中央環状品川線（将来計画）
代
々
木
シ
ー
ル
ド

図-1 路線平面図と断面図 

２．施工環境と地盤  

 本工事は，東京都目黒区青葉台 4 丁目の

松見坂立坑から大橋 1 丁目の大橋ジャンク

ションまで延長約 430mのトンネルを泥水式

シールド工法で築造するものである．国道

246号線には首都高速 3号渋谷線，東急田園

都市線，渋谷共同溝など重要構造物の下方

を掘進する．トンネルの平面線形は上下ほ

ぼ同一で，純離隔は 1.4～4.3mと極めて少な

く，また工程上の理由から上側トンネルを

先行して構築する．シールド掘進地盤は，

到達部近くで上側トンネルのクラウン部に東京礫層が出現するのみで，ほぼ全線にわたり上総層群の固結シル

ト層（内部摩擦角 24度，粘着力 560kN/m2）1)である．図-1に路線平面図および断面図を，図-2にトンネル縦

断方向地質想定断面図を示す． 
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３．主な技術的課題とその対応 

 東京都区内の基幹道路下での上下併設大断面トンネルの計画にあたり数々の技術的課題があった．ここで 

は主な技術的課題とその対応について述べる． 
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(1) 上側シールドの発進立坑である松見坂立坑では，立坑のスペー

スが小さく鏡部の土留め壁を撤去してから立坑内でシールドを組

み立てるので，発進までの約 7箇月間鏡部の安定を図る必要があっ

た．このため立坑掘削時採取した鏡部付近の土砂の詳細土質調査を

行い，FEM解析や村山の式による鏡部の安定などを多方面から検討

した結果，鏡部の安定のための地盤改良などは採用せず，観測施工

により対処した2)． 
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(2) 将来の中央環状品川線との接続のため山手通り部では上下ト

ンネルを地中で切開き，3 車線トンネルとする計画である3)．この

切開き部では図-3 に示すように鋼製セグメント（鋼殻）を完成断

面の一部に使うため，セグメント高さが 900mmと極めて大きなも

のとなっている．また，新宿線供用開始後にRC躯体と接続するた

め，接続部の鋼製セグメントには接続金具を組み込んであり，最大

セグメント長さは 7.2mと長く，重量の関係からセグメント幅は

750mm，最大ピース重量 8.4トンとなっている． 図-3 切開き部の断面図（将来計画） 

(3) 上下併設トンネルの純離隔は 1.4～4.3mと極めて少なく，かつ

上側トンネルを先行して構築するので，セグメントに作用する荷重などセグメントの設計上の配慮をしている．

施工面からは下側シールド掘進時のトンネル間の地盤が安定することが不可欠である．そこで非線形弾性

FEM モデル（電中研式，林・日比野モデル）により検討を行い，トンネル周囲の地盤は線形領域内にあるこ

とを確認した．下側トンネルの掘進を開始した現時点ではトンネル間の地盤は安定している． 

(4) 山手通りから国道 246号線にかけての平面線形は曲線半径 123.5mであり，外径 12.94mのシールドにとっ

ては急曲線である．急曲線対応としてトンネル縦断方向の急曲線解析を行い，直線部よりも幅の狭い 900mm

幅のダクタイルセグメントを採用した．また，急曲線部には平面カーブに加え半径 476.5mの縦断カーブもあ

るため中折れ装置（最大：左右 3.2度，上下 0.5度）付きシールドを採用した． 

(5) 国道 246号線には首都高速 3号渋谷線，東急田園都市線，渋谷共同溝など重要構造物の下方を掘進する． 

東急田園都市線，渋谷共同溝のかなりの部分は急曲線部にある．FEM 解析によりシールド掘進により近接構

造物への影響を検討した．さらに山手通りに事前計測断面を 2面設け，土質定数およびシールド掘進に伴う応

力解放率の確認を行い，得られた解析条件により再度近接構造物の変位予測解析を行った．近接構造物，周辺

地盤の変位計測および東京礫層の間隙水圧の測定を行いながら掘進し，上側トンネルの掘進が終わった現在の

ところ各近接構造物に有害な影響は生じていない． 

(6) 上側シールドの到達立坑で，かつ下側シールドの発進立坑となる大橋立坑では，シールドのジャッキダウ

ンとUターンが必要であり，特殊形状のPCストランド仕様のセンターホール型ジャッキを用い，一元化され
た中央制御で各ジャッキストロークを管理し，盛り換えせずに短時間で高揚程の上昇，下降を可能とするシス

テムを採用した4)．Uターンはボールスライダー工法によった． 
４．おわりに 
本工事は，過去に前例のない上下併設大断面トンネルであり，多くの技術的課題を一つずつ解決しながら施

工を進めている．ここでの検討内容の詳細は，幾つかは既に発表済みであるので文献をご覧いただきたい． 
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