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１．はじめに  

東京地下鉄株式会社（以下，「東京メトロ」と

いう）では,お客様サービスの向上を目指して,

バリアフリー設備整備等の様々な施策に取り組

んでいる.この施策の一環として,丸ノ内線淡路

町駅では,エレベーター1 ルートが未整備であっ

た A 線側の出入口について,民有地を取得してビ

ルを建設するとともに,連絡通路を新設してエレ

ベーター1 ルートを整備する工事（以下,本工事

という.）を行い,2020 年 3 月に供用開始となっ

た（図-1）. 

本工事では, 交通量の非常に多い都道（靖国 

通り）と小さな民有地（ビル建設箇所）の間に供用中の出入口構造物があり,非常に狭隘な箇所での施工であ

ること,また，掘削発生土等は民地部から出入口を上越しする作業となり非常に施工効率が悪い環境での施工

であることのほか, お客様の利便性を考慮し,既設出入口の閉鎖を行わず,既設出入口を受け防護しながら連

絡通路を新設することとなったため,様々な施工上の課題が発生した.          

本稿では，既設出入口を受け防護しながらその下部に A 線側エレベーター１ルート整備のための連絡通路

を新設する工事の施工概要と既設出入口の受け防護の施工実績について報告する. 

２．施工概要 

本工事では,民有地に新設するビルにエレベーターを設置し,ビルと駅を地下でつなぐ連絡通路を新設する.

連絡通路は既設出入口の下に築造

され，東京メトロ階と東京都交通

局（以下，「都営地下鉄」という）

階の 2 層構造となる. 

施工は，歩車道に路面覆工を架

設し,土留工を施工する開削工法

で行った（図-2）． 

なお,当該駅は都営地下鉄新宿

線小川町駅との乗換え駅となって

おり,一部工事に支障となる構造

物があったほか, 既設出入口が都

営地下鉄所有であったため,施工

協定を締結し工事を実施した. 
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図-1 淡路町駅平面位置図 

図-2 連絡通路平面図・断面図 
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３．施工実績 

（１）既設出入口の受け防護方法 

設計照査の結果，既設出入口の受け防護については,5 ヶ所で支持する

こととした．また，掘削時の作業効率性を考慮して支持杭を削減するため,

覆工支持杭と既設出入口の支持杭を兼用する計画とし,渡し部材を追加し

て,受桁を設置する受け防護構造とした. 

上記検討の結果,支持杭の数量を削減し,掘削時の作業効率性を確保す

ることができた（図-3）． 

（２）受け防護の施工手順 

受桁ごとに 5 回に分けて施工を行い,それぞれ掘削,受桁設置,間

詰めモルタルの充填を実施した．間詰めモルタル硬化後は,油圧ジ

ャッキで既設出入口が 0.1mm 上がるまでプレロードを導入する一

連の作業を繰り返し,各段階の施工を行った（写真-1）． 

5 段目受桁の設置後は,全ての受桁で変位量が 0.1mm となるよう

にプレロード量を再調整し,既設出入口全体の変位調整を行った. 

初期ロード荷重，全体ロード荷重（再調整後）と設計荷重を表-1

に示す.なお,設計荷重値は,受桁の平面位置に基づき,階段重量を

各受桁に配分した.再調整後の全体ロード荷重の最大は 5 段

目で 350kN であり，設計荷重 294kN に対し約 20％大きい結

果であった.設計荷重との差は,階段躯体形状に竣工図との相

違が要因と考えられ,実際の既設出入口下床版が 350mm 程度

厚く施工されており，荷重負担幅の広い 4 段目と 5 段目付近

で全体ロード荷重が大きくなったものと考えられる（図-4）. 

（３）計測管理 

既設出入口の鉛直変位を常時監視するため,水圧式沈下計を階段側壁外

側に,車道側 4 カ所,歩道側 4 ヶ所の計 8 ヶ所に設置した（図-5）. 

施工時の計測管理値はボックストンネルの沈下限界値を参考とし,許容

値±10mm,一次管理値±3mm,二次管理値±5mm とした.一次管理値を超え

た場合は経過観察の実施と油圧ジャッキによる変位調整の準備を行い,二

次管理値を超えた場合は既設階段を閉鎖して通行止めとしたうえで,油圧

ジャッキによる変位調整を行うこととした. 

計測管理施工時の最大変化量は-2.64mm で，一次管理値の±3mm 以内で 

あり，追加の変位調整は不要な状態で受け防護を完了した（表-2）． 

４．おわりに 

本工事は,様々な制約条件下での施工となったが,綿密な施工計画に基づ

き施工を実施したことで,既設出入口に影響を与えることなく施工を完了で

きた. 連絡通路新設により,新設通路上階は,東京メトロ丸ノ内線A線側改札

階から地上へ,下階は都営地下鉄新宿線改札階から地上へ,また,東京メトロ

丸ノ内線 A 線側改札階から都営地下鉄新宿線改札階への乗換えバリアフリ

ールートが整備され,お客様へのサービス向上に寄与したものと考える. 

本稿が同様の工事における参考事例となれば幸いである. 

写真-1 油圧ジャッキ設置状況 
表－1ロード荷重と設計荷重 

表-2 沈下計測結果 
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図-3 受け防護断面図 

 
図-4 実際の階段躯体図 
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図-5 沈下計位置平面図 
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