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１．はじめに 

 高速神奈川 7号横浜北線（以下，横浜北線）

は，横浜市の交通ネットワークの骨格を形成す

る横浜環状道路の北側区間であり，第三京浜道

路の「横浜港北ジャンクション」から高速神奈

川 1号横羽線の「生麦ジャンクション」をつな

ぐ延長約 8.2 ㎞の自動車専用道路である．本工

事では，横浜北線のほぼ中央に位置する馬場出

入口（4 本のランプ）および馬場換気所を構築するとともに，関

連街路の整備，拡幅を行っている（図—1）．本稿では，馬場出入口

のうち，A・C・D各ランプのシールドマシン 3本の発進立坑とし

たRC躯体（以下、ACD立坑と呼ぶ）の設計・施工事例について

報告する． 

２．側壁内空の設定について 

ACD 立坑は，高さ約 29.5m，幅約 32m，延長が約 60m の上下 2

層のボックスカルバート構造である．内空寸法は，施工時に，上

層から 1本，下層から 2本のシールドが発進する立坑として使用

すること，また完成後に道路および排煙ダクト，配管スペース，

ポンプ室および排水槽などの関連施設を配置することを考慮して

設定した(図-2～4)． 

３．立坑・部材厚の設定について 

A・C・D ランプ 3 本のシールドマシンは，発進立坑の妻壁から

発進する(図-5)．図-5 の a 部に示す通り，ACD 立坑は送電線鉄

塔と近接しており，立坑の施工による鉄塔への影響が少なくなる

ように，仮設土留め壁および発進立坑の妻壁の部材厚を決定した．

また，ACD 立坑の南西側には用地境界があり，用地外側は急斜面

の谷地形となっている．仮設土留め壁が用地内に設置できるよう

に，本設躯体の側壁厚を決定した． さらに，A・C・D 各ランプ

のシールドマシンは初期掘進時から 7%の下り勾配となる．この

ため，下層の A，C ランプシールドでは，初期掘進時にマシンの

後方と中床版下面との離隔が 286mmと近接する．以上より，中床

版の部材厚は 1067mmとした(図-3，図-4)． 

図-1 馬場出入口全体平面図 

図—3 ACD立坑縦断面図 

図—2 ACD立坑平面図(1-1下層平断面図) 
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４．平面図形状変化部の配筋方法の検討 

 ACD 立坑は平面形状が特異であるため，水平方向部材（底版、中

床版、頂版）の主鉄筋の配筋方向について検討を要した．平面的に

折れ曲がる範囲については，換気所側を 150mm ピッチ，JR用地側

を 360mm ピッチになるように，鉄筋を放射状に配置した．鉄筋ピ

ッチが広くなる JR用地側では，前記の鉄筋の間に鉄筋を 1本ずつ追

加し最大鉄筋間隔を 180mmピッチとした(図-6)． 

５．内部施設構造物と鉄筋の配置について 

完成時には躯体に配管スペースや排煙ダクト，避難通路等を配置

する計画であった．これらは，シールド掘進完了後に構築する．そ

こで，本体躯体構築時に内部施設躯体構築のための打継ぎタイプの

機械式継手を本体躯体に埋込み，内部施設躯体の配筋時に埋込み鉄

筋と継ぐ計画とした．埋込み鉄筋と本体躯体の鉄筋が干渉すること

により，配筋作業が困難とならないよう，内部構築の構造線をなる

べく，本体躯体の配筋方向にあわせるようにした(図—2)． 

６．工程確保のための設計・施工上の取り組み 

 本工事では出入口の早期開通を目標に，工程を短縮するための検

討を積極的に行った． 以下に，工程短縮のために行った設計・施工

上の取り組みを紹介する． 

(1)上下層 3本のシールドトンネルの早期掘進 

 中床版構築時の型枠支保工を，躯体構築時の荷重に加え，上層シ

ールドの掘進作業時の荷重を考慮したベント支保工を併用した仕様

とし，支保工の組立て・解体の作業工程を短縮した．また， 初めに

掘進する D シールドの発進時期を早めるため，ACD 立坑の躯体構

築と同時に立坑後方の料金所部躯体(図—5)にて，D シールドの組立

てを行うこととした．さらに，料金所部躯体内に，次に発進する C

シールドの組立てを行うことができる半地下のスペースを確保する

ため，躯体形状の変更を行うことにより， Dシールドの掘進と， C

シールドの組立ての同時並行作業を可能とした．以上より，約 6.5

か月の工期短縮を実現した． 

(2)盛替梁の省略 

 当初は，上層の側壁を構築しながら，盛替梁を設置し，切梁を撤

去する手順で計画されていた．これに対して，盛替梁の軸力を立坑

の上層の側壁への設計荷重として考慮することで，盛替梁を省略し

た．これにより，約 2 週間の工期短縮を実現した(図—7)． 

７．おわりに 

 道路空間や各種施設の設置スペース，近接する鉄道や送電線鉄塔

等などの周辺施設への配慮，シールド掘進作業時の必要内空等，す

べてを満足するシールド発進立坑を，様々な工夫を重ねて設計，施

工した．2019年 9 月現在，全ランプの開通に向けて鋭意施工中であ

る． 

図—6 水平部材の配筋要領図 

図—7 盛替梁横断面図 

図—5 ACD立坑，料金所部平面図 

追加鉄筋範囲 

 

 放射状に配置 

 

 

JR用地側 

 

上段盛替梁省略 

図—4 ACD立坑横断面図(2-2断面図) 
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