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１．はじめに 

本工事では、原宿駅の混雑解消及び駅業務施設の拡

充のほか、2020 年の東京オリンピック・パラリンピッ

ク会場の最寄駅としての対応を目的に、橋上駅舎化及

び山手線外回りホーム新設等を行う。このうち、橋上

駅舎化については、山手線及び山手貨物線の線路上空

に人工地盤を架設し、２階建の駅舎を建設する計画で

ある。 

なお、人工地盤の構築にあたっては、場所打ち杭用

のプラント設備のほか、人工地盤の架設時に大型クレ

ーンを使用することから、これらの設置が可能な作業

構台を施工箇所近傍に仮設する必要があった。 

 

２．作業構台の計画 

（１）計画上の制約条件 

施工箇所の立地環境について、人工地盤架設箇所の

東側には表参道口駅舎や店舗、南側にはこ線道路橋（以

下「神宮橋」という。）があるほか、西側についても明

治神宮の林に隣接しており、用地が狭隘であった。そ

のため、作業構台の設置箇所に制約が生じた。 
そこで、隣接する明治神宮内の土地に着目し、明治

神宮との協議の上、用地の一部を確保し、作業構台を

設置する計画とした（図－１）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－１ 位置平面図 

ただし、作業構台計画地にはケヤキやイチイガシと

いった樹木が生育しており、明治神宮からは保全を求

められた。さらに、山手線軌道や神宮橋等の既設構造

物にも近接しており、施工による影響が懸念されたこ

とから、これらへの対策を要した。 

 

（２）周辺状況を踏まえた計画 

クレーン設置部の作業構台については、クレーンの

乗入れが明治神宮内道路からのルートに限られるため、

作業構台の覆工面と路面を同一レベルにする必要があ

った。ただし、その場合、掘削時に地表付近の樹木の

根を傷つけるおそれがあった。 

そこで、クレーン設置部の作業構台は、樹木が生育

していない店舗跡地に設置することとした。さらに、

設置面積についても、アウトリガー張出長を考慮した

必要最小限とした。一方、プラント設置部については

覆工面に関する制約が少ないため、覆工面を地盤面よ

り 1.0m 程度嵩上げする構造とすることで根に対する

影響を抑制した（図－２）。 

 

 

 

 

 

図－２ 作業構台の構造 

   

３．施工上の課題とその対策 

作業構台の施工フローは以下の通りである。 
一次掘削・作業床設置 → 根処理 → 支持杭打設 

→ 二次掘削 → 桁・覆工板架設 

これらの内、本工事の作業構台の施工の際、施工上

特に配慮した施工として、根処理及び支持杭打設につ

いて述べる。 
（１）根処理 

作業構台の施工のうち、特に樹木に悪影響を与える

作業として、支持杭の打設時に根を圧潰し、これによ

り押し潰された箇所から樹木の腐朽を招くことが懸念
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された。ただし、土中の根の生育範囲については、樹

木の種類や気候等の環境により差異があるが、一般的

には幹周長の 2.5 倍程度の半径且つ深さ 2.0m 程度の範

囲と考えられている。そこで、これを基に、樹木に近

接する支持杭打設箇所については杭打設前に根処理を

実施することとした（図－３）。 
具体的には、ライナープレートを用いた人力による

深礎工を深さ 2.0m まで行い、掘削中に根が出現した場

合には根を鋭利に切断し、端面に防腐処理を施した。

また、ライナープレート背面への裏込注入は、グラウ

トのアルカリ性分が樹木の生育に悪影響を与えるため、

裏込注入を行わずに施工を完了した。 

 
 

 

 

 

 

   

図－３ 根処理箇所 

（２）支持杭打設 

①圧入工法による杭打設 

作業構台の下部工については、バイブロハンマ工法

による H-400 の打込み杭を基本とした。しかし、バイ

ブロハンマ工法を用いた場合、打撃時の振動による近

接構造物へ影響が懸念された。そこで、山手線軌道及

び神宮橋に近接するプラント設置部①については、周

辺地盤への影響が少ないサイレントパイラーを用いた

圧入工法により杭打設を行った（図－４）。 

 

 

 

 

 

 

 

図－４ 工法の区分 

ただし、H 鋼杭は連続しておらず、単杭での施工と

なるため、反力は圧入機及びカウンターウェイトの自

重のみとなり十分な反力が得られない。また、圧入可

能な深度について、現地の地盤条件や圧入能力から

9.0m 程度までと想定され、支持層までの到達が困難で

あることが分かった。そのため、圧入工法により打設

する杭については摩擦杭とし、杭本数を増加させるこ

とで所定の支持力を確保した。 
 
②試験施工及び近接構造物への影響管理 

圧入工法及びバイブロハンマ工法それぞれの打設１

本目については、試験杭として山手線軌道に最も近接

する箇所の杭を施工し、軌道への影響及び杭長の妥当

性を確認した。なお、バイブロハンマ工法の試験杭に

ついては、軌道変状による列車への影響を考慮し、山

手線の夜間線路閉鎖間合いで施工を行った。 
また、影響管理として、山手線軌道については軌道

計測器、またプラント設置部①の杭打設時については

神宮橋に近接するため計測機器による常時監視をそれ

ぞれ行った。 
 
 

４．おわりに 

これらの対策により、近接構造物に影響を与えるこ

となく施工を完了することが出来た（図－５）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－５ 作業構台設置完了 

本工事は、立地に関する制約が厳しい都心部での施

工であることに加え、軌道やこ線道路橋といった近接

構造物のほか、樹木に対しても特別の配慮が求められ

る等、施工に関しては様々な検討を要した。また、作

業ヤードの立地が工事全体の施工性に与える影響は大

きく、鉄道工事のように、定められた工期及び作業時

間の中で施工を行う上でも重要な要素であると言える。 

今後も、仮設計画の重要性を認識すると共に、各々

の施工環境に対して適切な施工計画を策定しながら工

事を進めていきたい。 
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