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国道下非開削工（パイプルーフ工）の施工実績 
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１．はじめに  

 東京外かく環状道路整備事業 1）のうち，千葉県市川市に位置する市川中

工事は，全長約 1.6km 区間に高速道路および一般国道となる掘割式半地下

構造物を構築するものである．躯体構築は開削工法により行うが、国道の

下をくぐる交差部は，車両の交通量も多く，また重要な埋設物が敷設され

ていることから，その機能保持を目的として，パイプルーフ工法を用いた

アンダーピニングによる非開削工法を採用した．本文は，このパイプルー

フ工法の施工実績について報告する． 

２．パイプルーフの施工方法と課題 

図－2 に当現場におけるパイプルーフ工法の縦横断面概要図を示す．パ

イプルーフ鋼管の打設は，39 本を泥水式機械推進で，基準管となる 1本を

人力による刃口推進で行った．泥水式機械推進については鋼管外径 800mm

と 1000mm の 2 種類で施工を行い，掘進機には到達立坑を

設けず，到達後，発進側に掘進機の引戻しを行う「回収型」

を採用した．一方，本施工を行うあたり，下記の課題を解

決する必要があった。 

① パイプルーフの剛性確保 

② パイプルーフと干渉する既設下水道管の撤去 

③ 埋設管との近接に伴う推進精度管理 

④ 国道の沈下等の変状監視 

３．課題の解決 

①パイプルーフの剛性確保 

 当現場においては，アンダーピニング下の躯体頂版構築

時に十分な施工空間を確保する必要性から，パイプルーフ

鋼管の径をφ800mm とした．しかし，この径と施工延長を

照査すると，アンダーピニング時のパイプルーフ鋼管のた

わみ量が鋼管のみでは大きくなってしまう．そこで，鋼管

内にＨ鋼を挿入し，その後にモルタルを充填することで鋼

管とＨ鋼の複合構造として剛性を高め，たわみを抑制した．

なお，充填するモルタルについては，鋼管天端付近の空隙

を避けるために，挿入したＨ鋼のフランジ下 20mm までを高

流動モルタル，それより上を無収縮グラウト材とした（図

－3）．このうち高流動モルタルについては，現場内のバッ

チャープラントから出荷することとし，事前に配合計画～

試験練り，流動実験を行ったうえで配合決定を行っている． 
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施工位置

図－1 現場位置図 
（NEXCO 東日本 HP より引用、一部加筆）

図－2 パイプルーフ工法縦横断面概要図 

Bs

As3

名　称
標　高

TP.

②基準管：刃口推進

③基準管以外：機械推進
④Ｈ鋼挿入(Φ800)・中詰めモルタル

Φ800Φ1000 Φ1000

2.
5m

図－3 パイプルーフ鋼管内中詰めモルタル図 
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図－5 路面計測図 

写真－1 パイプルーフ鋼管内 

反射型方向誘導装置 

TP+4.546

1
00
0

1000

2
1
0
3

44

2
2
3
4

2306

TP+4.546

下水φ250(死管）

TP+4.546

ステップ1：既設下水管部　薬液注入

ステップ2：推進工

ステップ3：既設下水管人力撤去

図－4 既設下水管撤去ステップ図 

 

②既設下水道管の撤去 

本推進と干渉する下水管は内径 250mm，肉厚 55mm のＥ形小口径推進

管であり，機械掘進による強制破壊が困難な状況であった．そのため，

掘進機が下水管に到達した時点で１度掘進機の引戻しを行い，人力に

より下水管を撤去した後で再度掘進機の組込みを行って推進を再開す

ることとした．この人力による撤去作業に際しては，事前に水平方向

から薬液注入を下水管周りに行い，止水と地山の自立そして安全確保

を図るよう配慮した（図－4）. 

③推進精度の管理 

当施工では，埋設管と非常に近接した箇所を推進で施工するため，掘進精度の管理が非常に重要となった．そこ

で，反射型方向誘導装置と掘進機に中折れ機構を設けることで方向修正を行いながら施工を進めた（写真－1）.そ

の結果，許容値である±50mm 以内の精度を安定して確保できた． 

④国道の変状監視 

当施工は，国道直下かつ低土被りであったため、国道路面や埋設管への影響が懸念された．そこで、トータルス

テーションによるノンプリズム方式（ターゲットを設置せずに舗装を直接計測、交通規制の制約なし）での自動計

測を行いながら施工を進めた（図－5）．前述した鋼管の剛性確保により，路面の沈下は-5mm 程度の値に収まった。 

４．まとめ  

当工事では，一般的な推進工事に加えて本現場特有の問題があり，それらを解決するために施工条件に合わせた

施工方法を種々立案した．その結果，パイプルーフ鋼管の剛性確保により国道の沈下変状をわずかな値に抑えた安

全な施工を実現した．また，削孔精度についても，誘導装置と掘進機の中折れ機構で方向修正を行いながら施工を

行ったことで，許容値以内の数値を安定して確保できた．今後も国道のアンダーピニングを引き続き行っていく中

で、継続して国道の機能維持そして安全確保に細心の注意を払いながら施工を進める方針である． 
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図－3 パイプルーフ鋼管内中詰めモルタル図 
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