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１．はじめに 

図-1 に示す神奈川県伊勢原市の新東名高速道路と東

名高速道路が接続する伊勢原ジャンクションにおいて

現在の東名高速道路を横断する市道のボックスカルバ

ートの歩車道幅員が狭く,交通の往来に支障があるた

め,ジャンクション建設に併せて新たなボックスカル

バートを設置する計画であった．新設するボックスカ

ルバートの概要は,内空幅4.0m×高さ5.25m,延長45.3m,

最小土被りは1.7mでパイプルーフを併用したボックス

推進工法で施工した．本報文では東名高速道路への影

響を回避した盛土地盤での小土被り矩形推進の実績に

ついて報告する. 

２． 複雑な地盤構成への対応 

 掘削対象地盤の調査結果を図-2 に示す.本工事にお

ける推進掘削方法の計画は,以下の複雑な地盤条件に

適合させる必要があった.推進工の対象地盤の大半は

盛土部分であり,土被りが最小1.7mと非常に薄い.掘削

断面は互層であり,礫質土・軟弱有機質土・ローム層・

既設改良体が出現する中で,切羽の安定を図る必要が

ある.さらに,その複雑な地層構成は短い施工区間にお

いて大きく変化する.また,軟弱な有機質土層では切羽

が自立しないため,適正な切羽圧をかける必要があり,

切羽圧の過大・過小は路面変状を瞬時に誘発する.加え

て,土層境は逸泥を誘発しやすく,特に原地盤と盛土部

の境からの逸泥は切羽圧保持を困難にし,当初盛土層

と拡幅盛土層の境からの逸泥は,高速道路路面へ加泥

材が噴出するリスクがある. 

 

 

図-2 土質縦断図 

これら複雑な地盤構成を安全に掘削するため、密閉

型推進工法（泥土圧）であるボックス推進工法を選定

した.本工事で使用したボックス推進機を写真-1 に,概

略図を図-3に示す．矩形断面の掘削機構は,木の葉状の

カッター3 枚が 1 回公転する際に 3 回自転し,隅角部も

確実に掘削するものである.未掘削部分を最小化する

よう小径のサイドカッターを連装し,掘削範囲の外周

部には前後動の衝撃で固結地盤を破砕するインパクト

カッターを配置した. 

３． 路面沈下抑制 

 東名高速道路の路面沈下管理基準を表-1 に示す.管

理限界値±30mm を超えるような路面沈下や路面陥没は,

図-1 伊勢原ジャンクション位置図 

写真-1 ボックス推進
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管理体制 管理値 対応

通常体制
一次管理値

±20mm 未満
・通常体制

警戒体制
二次管理値

±20mm 以上　±30mm 未満

・計測工の強化
・変状予測および対策協議
・場合により対策実施

緊急体制
管理限界値

±30mm 以上

・ただちに工事中断
・変状の進行状況確認
・路面補修・対策の協議・実施

非常体制
・著しい段差があり、交通の支障になってい
る。または、その恐れがある。

・即座に工事中断
・事前協議による交通規制と復旧工事実施

通行車両の損傷や事故の誘発,交通規制による渋滞等

の社会的影響が非常に大きい.そのため,路面沈下を一

次管理値以下に抑え,路面陥没や補修に伴う交通障害

を生じない施工計画を立案する必要があった. 

表-1 路面沈下管理基準値 

そのため,二次元ＦＥＭ弾塑性解析を実施し,ボック

ス推進工よる沈下量を最大 27.7mm と予測した.この沈

下量は,直ちに工事中断が必要な管理限界値（30mm）に

近い.小土被り部を矩形で掘削する断面ではアーチア

クションが期待できないことから,路面陥没が発生す

る可能性を排除できないため,パイプルーフによる防

護工を計画した. 

図-4 に示すように,パイプルーフをボックスカルバ

ート上部に配置することで,路面沈下量を抑制でき,交

通障害を発生せず推進工を施工できると判断した.ま

たパイプルーフ間の継手には,切羽から路面への逸泥

と噴発を防止する二次的な効用も見込んだ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 パイプルーフ配置図 

４． 地盤および路面変状のモニタリング 

交通量が非常に多い東名高速道路の地盤および路面

変状を計測するため,以下の計測管理体制を構築した. 

・トータルステーションによる路面沈下計測(90 箇所) 

・圧力式沈下計によるパイプルーフ沈下計側(12 箇所) 

 圧力式沈下計は路面計測に比べリアルタイムかつ高

精度に変位量を把握できるため,ボックス推進施工時

の切羽土圧や固結型二次滑材注入量,裏込注入量を決

定する指標として活用し,路面沈下抑制に効果を発揮

した. 

５． 施工実績 

発進直後に掘削する地盤改良体は,カッターの適正

配置やインパクトカッターの使用により,掘進速度

3mm/分（総推力 4,000～12,000kN）で問題なく掘削する

ことができた.土砂部の掘進速度は最大 11mm/分

（1.55m/日）で発進から約 1.5 か月で到達した. 

推進機が中央分離帯を通過したあたりから推進機後

方の沈下が進行したため,一次管理値を超えないように

固結型の二次滑材を函体上部から注入した.注入により,

パイプルーフは隆起傾向を示したため,注入量でパイプ

ルーフの沈下量を細かく調整可能であることを確認し

た.これは推進工最後の工程である裏込め注入工につい

ても同様と考え,計画した裏込め材の注入を行うために,

推進中は直上地盤変位をやや沈下した状態となるよう

に二次滑材注入を制御した.裏込め注入工は,パイプル

ーフ変位量をモニタリングしながら行い、打設量・圧

とパイプルーフが隆起傾向を示すことで裏込め材がテ

ールボイド内に確実に充填されていることを確認した.

これにより,計画した注入量を打設し,一次管理値以下

となる最終路面沈下量 10.6mm で施工を完了した. 

６． まとめ 

本工事は,日本の大動脈である東名高速道路盛土部

において,小土被りかつ実績の少ない大断面矩形泥土

圧掘削機によりボックスカルバートを推進する難易度

の高い工事であった.事前調査・検討による課題の抽出,

適切な工法・施工方法の選定,計測結果や実際の地盤状

況に応じた対策を実施することで,東名高速道路に大

きな影響を与えることなく無事工事を完了することが

できた.写真-2 に施工完了時の凾体内写真を示す.今後,

地域を遮断している盛土に歩道や車道等を設置して利

便性を向上させる同様な計画は増加すると思われるが,

その施工方法検討や実施工において,本実績が参考と

なれば幸いである. 

写真-2 施工完了状況 
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