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 現在事業を進めている近畿自動車道紀勢線の紀勢自動車道は，切土法面の複数の箇所におい

て施工途中に変状が確認され，対策工を施した．変状の形態としては大きく分けて二つあり，

「表層崩壊に繋がる変状」と「大規模崩壊・地すべり性崩壊に繋がる変状」に分類される．こ

れらは，この地域の地質特性が原因であるが，事前に予測することが難しい．本稿は，変状の

特徴と考察，そして大規模な崩壊を起こさないために行った，施工途中における対策事例につ

いて報告する． 
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1.  はじめに 

 

近畿自動車道紀勢線は，大阪府松原市を起点に，三重

県多気郡多気町に至る延長約340ｋｍの国土開発幹線自

動車道であり，このうち，和歌山県田辺市稲成町稲成か

ら和歌山県西牟婁郡すさみ町江住の紀勢自動車道，約38

ｋｍについては，2015わかやま国体開催にあわせた開通

を目指し事業を進めている． 

 現在，事業は佳境を迎えているが，施工途中において

複数の切土法面箇所で変状が確認され，対策工を施した

ことから，その変状の特徴と考察を述べる． 

 また，大規模な崩壊を起こさないために行った，施工

途中における対策事例を報告する． 

 

 

図-1 事業位置図 

 

2.  施工途中における切土法面の変状 

 

(1)   変状箇所と地質構造 

約 38ｋｍに及ぶ紀勢自動車道は，トンネル 5 割，橋

梁 2 割，改良（切土・盛土）3 割で構成されている．こ

のうち切土法面は 147箇所あり，小段数は 1段から最大

13 段と様々である．また，切土勾配については，事前

の地質調査結果に基づき，土砂･軟岩Ⅰは 1:1.2，軟岩

Ⅱは 1:1.0，中硬岩は 1:0.7で設計されている． 

今回，15 箇所の切土法面において施工途中に変状が

確認され，各々対策工を施した．図-2 はこの地域の地

質図に変状箇所を示した図である．今回の変状は新生代

第三期始新生から中新生に形成された「牟婁層群」と新

生代第三紀中新生に形成された「田辺層群」において発

生していることが分かる． 

 
図-2 地質図と切土法面変状箇所 

 

(2)   変状の形態 

 今回発生した変状の形態を道路土工－切土工・斜面安

定工指針「切土のり面の崩壊及び斜面崩壊の発生形態」

を参考に分類すると，主に以下の２分類となる． 
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・「表層崩壊に繋がる変状」･･･岩の表層が風化等に

伴って滑落する 

・「大規模崩壊・地すべり性崩壊に繋がる変状」･･･

流れ盤や断層・破砕帯等の地質構造を有する岩体

が大規模に滑落する．岩盤崩壊タイプの一つ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 崩壊のイメージ 

 

 以下に，今回発生した変状の具体的事例を挙げ，各々

の発生原因を示す． 

 

 a) 表層崩壊 

 写真-1 は表層崩壊の兆候を示した法面で，変動によ

り小段下に隙間が空いているのが分かる． 

 前述のとおり，当該地区の地質は，砂岩泥岩の混合層

である「牟婁層群」，もしくは砂岩・泥岩の互層である

「田辺層群」で泥岩が主体となっている．この泥岩はス

レーキングによる強度低下が激しく，特に切土によって

乾燥・湿潤の繰り返しを受ける状況になると，短期間で

細粒化してボロボロとなるのが特徴である． 

 写真-2 は，切土法面の法尻に，スレーキングした泥

岩が堆積した状況である．掘削から間もない状況で，す

でに風化している状況が分かる. 

 今回発生した変状は，表面の薄層が前下面にすべり出

すような崩壊モードを呈しており，表層土塊のスレーキ

ングに伴う強度低下が原因である．図-4 に表層崩壊に

繋がる変状のイメージを示す． 

 
写真-1 表層すべりの兆候（小段下の隙間） 

写真-2 スレーキングにより法尻に堆積した土砂 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 表層崩壊に繋がる変状のイメージ 

 

 b)  大規模崩壊・地すべり性崩壊 

 写真-3 は大規模崩壊の兆候を示した切土法面で，破

線囲みがその範囲である．この切土法面は，設計におい

て流れ盤であることは確認していたが，傾斜角が 16°

と緩いため，道路土工－切土工・斜面安定工指針に基づ

き崩壊する流れ盤には該当しないと判断をしていた．今

回再調査を行っても，20°前後とほぼ変わりのない傾斜

角であったが法尻付近に破砕帯や湧水があり，この面を

すべり面として兆候を示したと考えられる． 

 

 

写真-3 変状を示した切土法面 

 

写真-4 は，この法面の法尻付近を撮影した写真であ

るが，灰色に変色した箇所が破砕された断層で，そこに

は粘土を含んでいることも確認できた．また，黒い箇所

表層崩壊 大規模崩壊・地すべり性崩壊 
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は湧水で，すべり面となる箇所に染みだしていることが

分かる． 

また，写真-5 は当該法面の一部分であるが，崩壊の

分離面となりやすい，70°～90°の高角度節理が発達し

ており，これも変状の誘因となっている． 

 

 

 

写真-4 すべり面の破砕帯と湧水 

 

 

写真-5 高角度節理 

 

 
図-5 大規模崩壊に繋がる変状のイメージ 

 

今回，紀勢自動車道の施工途中に発生した，大規模崩

壊に繋がる変状は，1 箇所を除きすべてが流れ盤側の切

土法面で発生している． 

また，いずれの法面もすべり面となる層理面に軟弱化

した粘土層もしくは破砕帯があり，湧水も確認されてい

る．そして，滑動の分離面となる高角度の節理がいずれ

の法面も発達しているのが特徴である． 

今回の大規模崩壊の兆候は，これら複数の誘因が原因

となり発生している．図-5 に，大規模崩壊変状のイメ

ージを示す． 

 

3.  施工中における対策事例 

 

 今回切土法面で発生した変状は，事前の地質調査のみ

から判断することは難しい． 

 例えば，スレーキングによる表層崩壊に関しては，一

つの切土法面でも，数十メートル先ではスレーキング率

や土壌硬度が異なるため，事前の調査ボーリング箇所の

みで，該当の切土法面がスレーキングによる表層崩壊を

起こすか否かを判断できないからである． 

 大規模崩壊については，前述したとおり，設計におい

て流れ盤であることは確認していたが，事前のボーリン

グ調査だけでは，層理面や節理面の亀裂の方向や角度ま

では確認できないため，切土勾配等の見直しを行ってい

ない． 

 しかし，設計通りに施工を進め，大規模な崩壊が起き

てしまうと，費用や工程への影響は大きなものになって

しまう．  

 以下に，大規模な崩壊を起こさないために行った施工

途中における対策事例を示す． 

 

(1)  スレーキング率試験 

 明確な表層崩壊の対策範囲は設計段階では判断できな

いが，スレーキングの可能性の有無については，周辺の

崩壊跡等から予測することができる．スレーキングの可

能性がある切土法面については，掘削後すみやかにスレ

ーキング率試験を行い，対策工の必要性を判断した． 

 

(2)  法面観察（スケッチ）と動態観測 

 図－6 は，大規模崩壊の兆候を示した切土法面の一つ

である．当該箇所は，図－7 のように常に法面観察（ス

ケッチ）を行いながら施工を進めており，断層や節理・

層理の特徴を把握しながら，法面全体の状況を予測し施

工を進めた．そして，法面全体に及ぶ大規模崩壊も考え

られることから，法面全体の小段に 20mピッチでターゲ

ットを設置し，トータルステーションにより自動計測を

行って管理を実施した．図-8 は動態観測のグラフであ

る．結果，数ミリ単位の変状をすみやかに把握し，対策

工を施したことにより，大規模な崩壊を出さずに，最小

減の対策工で施工を進めることができた． 

 

 

すべり面となる破砕帯 

層理 

分離面となる高角度の節理 

降雨 

高角度の節理面や層理

面を伝わり雨水が浸透 
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図-6 表層すべりの兆候 

 

 
 

図-8 動態観測 

 

 

 

 

 

 

4.  おわりに 

約 38km の区間で，15 箇所に及ぶ切土法面の変状が確

認された．これは，この地域の地盤特性に起因すること

が大きいと考える．しかし，事前の地質調査のみでは，

切土後の法面の安定性を完全に把握することは難しい． 

紀勢自動車道では，施工業者間で情報を共有しながら，

施工を行い，前述したような試験や法面観察（スケッ

チ）・動態観測等を行うことよって，大規模な崩壊を防

ぐことできた．  

今後事業展開される，すさみ串本道路やこの地域で行

われる切土法面工事では，今回の事象や取り組みを参考

に設計や施工計画を立案することが重要と考える． 
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図-7 法面観察 
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