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１．はじめに  

 軟弱地盤箇所における高速道路盛土の建設にあたっては、旧日本道路公団時代より過去の施工実績などから

得られた知見や成果をもとに検討を実施してきており、必要に応じて試験盛土を事前に行って、当初設計内容

の評価や見直しを実施する手法が取られてきた。 
 また最近の事例を見ると、地盤によっては供用後も長期的な沈下が継続し、維持管理段階での対応に労力と

コストを要する箇所も見られることから、設計・施工段階においてこのような管理段階での課題を想定しなが

ら適切に盛土を実施する必要がある。 
 ここでは、最適な軟弱地盤対策工の選定を目的として実施中の四国横断自動車道における試験盛土について

報告するものである。 

２．地質概要  

供用中の徳島自動車道のうち、徳島平野を通過する区間の地質構成は、北側に領家帯和泉層群からなる讃岐

山脈、南側には三波川変成岩類で構成される四国山地があり、その間の中央構造線に沿って東流する吉野川の

流域には、新生代第四紀の沖積層および洪積層が分布している。主に砂・シルトより構成される沖積層の層厚

は約 35ｍ程度でほぼ水平に堆積し、N値は平均 10 程度で、特に上層部は緩い細砂となっており地下水位も高

いことから、地震時に液状化する可能性があるとされている。 

 一方、平成 17 年より徳島～鳴門間の四国横断自動車道の工事が進められており、吉野川河口流域の砂質軟

弱地層を有した沖積平野を通過する計画である。徳島～鳴門間の高速道路路線の地層は約 90 箇所のボーリン

グ調査によると、沖積層が約 40ｍ程度堆積しておりその下部は礫層となっている。沖積層は粘性土と砂質土

の互層となっており、第 2粘性土層には薄く火山灰層（喜界アカホヤ火山灰）が連続している。 

地形分類的には三角州、海岸平野、旧河道の一般低地、自然堤防、砂州、砂堆の微高地、干拓地等の人工地

形に区分される。また地下水位は GL+0ｍ～-2ｍと高く、水質は海水の影響を受け塩分濃度が高い。 

３．試験盛土概要  

一般盛土部においては、緩速載荷工法による圧密に伴う地盤のせん断強さの増加を図りながら盛土を施工す

る工法を採用している。 

また橋台、カルバートボックス部の沈下による段差対策として、構造物による荷重よりも大きな荷重をあら

かじめ載荷して圧密を促進させ、構造物の施工後の沈下を減少させるとともに、地盤の強度増加を図る載荷重

工法のうち、盛土荷重を用いるプレロードを主体的に採用する計画である。 

当地区では、安定問題、沈下問題、側方変形の問題（周辺への影響）が課題であり、設計での予測と実施工

を比較し、本施工に反映させることを目的として試験盛土を実施した。まず松茂町長岸地区において試験盛土

を行い、引き続き徳島市川内地区において試験盛土を実施中である。 

４．長岸試験盛土について  

盛土高さは過去のプレロード実績より計画盛土高に余盛高 2ｍを考慮した 11ｍで施工した。試験盛土の範囲

については、盛土運搬路などの施工性を考慮して決定している。盛土施工速度は 10cm/day（１層 30 cm 施工

し、３日間放置）で行っており、周辺の近接構造物に配慮して、地中層別沈下計、地表面沈下杭、地表面伸縮

計などの動態観測機器を配置している。 
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試験盛土を対象として、沈下量の実測値と計算値の対比を示したのが表１である。全沈下量を比較すると、

実測値は計算値の 75％となっている。層別の沈下量では、上部の Ac1 層の実測値は計算値とほぼ同じである

が、それ以外の地層では実測値は計算値を下回っている。その比率は 43～80％程度（4.5～0.9cm）であり、

時間沈下曲線も理論値と実測値はほぼ同じ傾向を示しているため、実務レベルでは問題のない結果となったと

いえる。深部は計算値ほど沈下していないため、実際には深部まで盛土荷重の伝達は少なかったと考えられる。 

表１ 実測値と計算値の比較（長岸試験盛土） 

沈下量 全沈下 Ac1 層 As1+Asc層 Ac2 上層 Ac2 下層 As2+As3層

計算値 51.5 13.8 21.1 6.0 4.7 5.9 

実測値 38.8 14.9 16.6 2.6 3.8 0.9 

計算値－実測値 12.7 -1.1 4.5 3.4 0.9 5.0 

実測値/計算値 75％ 108％ 79％ 43％ 81％ 15％ 

５．沖島試験盛土について  

 上部の Ac1 層を除いてはほぼ計算どおりの沈下傾向を示す（表２参照）が、長岸試験盛土と同様に、深部へ

の盛土荷重の伝達は少ないと考えられる。Ac2 層は現在も沈下が継続しているため、引続き観測していく予定

である。          表２ 実測値と計算値の比較（沖島試験盛土） 

沈下量 全沈下 Ac1 層 As1 層 Asc 層 Ac2 上層 Ac2 下層 As2+Ag 層 Ac4 層

計算値 95 38 10 6 24 9 3 5 

実測値 70 2 22 12 24 8 1 1 

計算値－実測値 25 36 -12 -6 0 1 2 4 

実測値/計算値 74％ 5％ 220％ 200％ 100％ 89％ 33％ 20％ 

６．考察 

 上記の観測結果を踏まえて当該

地区の物性値について考察を行っ

た。海成粘土が主体の粘性土が深

度 13～29ｍ付近に厚さ 10ｍを越

えて堆積し、自然含水比が液性限

界相当以上を示す鋭敏な粘土であ

ることから、バーチカルドレーン

などの地盤改良を行った場合、地

盤を乱すことによる沈下量の増加

が懸念される。 

しかし当地区はサンドドレーン

が有効とされる領域１）より圧密係数が大きいことからバーチカルドレーンなどの地盤改良に不向きであるこ

とや、圧縮指数そのものが小さいことから、軟弱層が厚い割には沈下量が大きくなく、沈下時間についても供

用後の長期におよぶ可能性は現時点では少ないと考えられる。 

 

図１ 地盤概要（沖島試験盛土） 

７．まとめ 

 これまでの試験盛土結果によれば、10cm/日の施工速度にて問題なく盛土可能であることから、上部砂層の

影響により安定に関しては問題がないと考えられる。  

 沈下に関しては現時点では設計以上の沈下は確認されていないが、供用後に有害な沈下が発生しないよう継

続して動態観測を行う予定である。また既往事例などから、当地区の圧密特性よりサンドドレーン等の圧密促

進工法は大きな効果が期待できないことから、緩速載荷工法や載荷重工法などの対策が有効と考えられる。 

参考文献：１）持永・栗原・瀬在：高速道路盛土建設における軟弱地盤対策の変遷,土木学会論文集,No.349

Ⅵ-1,pp.74-83,1984.9 

土木学会第65回年次学術講演会(平成22年9月)

 

-372-

 

Ⅲ-186

 


