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１． はじめに 

 JR 飯田橋駅は、東京都千代田区北西部に位置する

乗降人員が約 9.4 万人/日の中央線の駅（緩行線の 1 
面 2 線、急行線の通過）である。また、東京メトロ

東西線・有楽町線・南北線、都営地下鉄大江戸線と

の乗換駅でもあり、都心部有数の交通の結節点であ

る。 
飯田橋駅のホームは約半径R=300mの急曲線部に

位置するため、軌道のカントの影響により列車が傾

いたまま停車をする。そのため、列車とホームの間

の離隔・段差が大きく、この安全対策としてホーム

を新宿方の直線区間へ移設することにより列車とホ

ームの間の離隔・段差を解消する工事を行っている

（図-1）。 
また近年、駅西口周辺では再開発が進められてお

り、利用者が増加していることから、今回のホーム

移設に併せて旧西口駅舎とスロープを撤去するとと

もに新たに人工地盤の構築と駅舎の新設を行う。本

稿では、線路上空における旧西口駅舎の人工地盤の

撤去について施工報告を記す。 
 

２． 施工方法 

 まず作業条件について、仮設構台上の 90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰ
ﾝが線路上空を旋回することや軌陸の高所作業車を

使用し架線に近接した箇所で作業することから全て

線閉・停電作業とした。本工事における線路閉鎖間 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

合いは 0：59～4：32、停電間合いは 1：30～4：00
である。 
施工ステップとしては以下の通りとなる。①床板

上全面のスラブ表面保護コンクリートの斫り作業、

②コアドリルにてワイヤーソーの通し孔や吊り治具

を通すための孔の削孔、③床板、スラブのワイヤー

ソー等による切断、及びクレーンによる撤去④梁、

柱も同様にコア削孔及び切断、撤去を行う。 
 仮設構台上の 90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝから届かない範囲や人

工地盤上での作業の補助的な役割を担うために人工

地盤上に覆工板を設置し、13t ﾗﾌﾀｰｸﾚｰﾝを配置する。

この 13t ﾗﾌﾀｰｸﾚｰﾝの逃げ道を作りながら人工地盤の

撤去を行うため中央急行下り線側の⑤通りから中央

緩行上り線側の①通りに向けて施工する（図-2）。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 旧西口駅舎人工地盤平面図 

図-1 全体平面図 
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３． 課題 

旧西口駅舎は新設するホーム及び西口駅舎に支障

するため撤去が必要であるとともに、全体工程のク

リティカルとなっている。その様な条件の中、下記

の課題が生じた。 
スラブ表面の保護コンクリート厚の財産図との

相違 
 財産図を元に想定された保護コン厚さを前提に工

程を計画していたが、建屋撤去後に調査を行ったと

ころ、実際の厚さが大幅に異なる（50mm→175mm）

ことが判明し、工程への影響が懸念された。 
90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝの使用計画の見直し 
撤去材の搬出に欠かせない 90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝは当初の

計画では最大作業半径 34.3m に対し最大吊荷荷重を

3.0t と設定し中央緩行上り線上まで充分な作業半径

や吊り荷重を確保できていた。しかし、仮設構台上

にあるため仮設構台の覆工板の開閉を伴う作業や直

下の TBH 杭の掘削の進捗による仮設構台の杭の反

力低下に伴って使用日数、留置箇所、作業半径、吊

り荷重等を確保できなくなってしまい見直す必要が

生じた（図-3）。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４． 解決策、工夫点 

スラブ表面の保護コンクリート撤去の対策 
想定より撤去数量が増え、工程遅延が懸念された。

そのため、この工程遅延の影響を最小限に抑えるた

めにクリティカルとなる施工箇所を正確に把握し、

撤去する部材の順序や施工方法を見直した。鋼管杭

の施工順序は支障しない杭 1 から順に行っていく計 
 
 

画であったことから旧西口駅舎の人工地盤が最初に

支障するのは杭４,５,６の３箇所であった（図-2）。
また、中央緩行下り線において軌道と電車線の作業

もあったことや鋼管杭の施工を駅舎撤去と並行作業

にするために全体工程を見直して１～３通りのスラ

ブ等の撤去を後にし、４通りの柱の撤去までを最も

急ぐようにした。 
  90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝの使用計画の見直し 

90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝの作業半径を確保するために最大吊

荷荷重を小さくした。また、90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝの使用日数

にも制限が生じたため中央緩行上下線間に 4.9t クレ

ーンを設置し、撤去材を小割にし、線間に仮置きし

た後に 90t ｸﾛｰﾗｸﾚｰﾝを使用できる際にまとめて搬出

することとした（図-4）。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 以上より、財産図と現地が異なる不測の事態とク

リティカルとなる工程を確実に把握し、施工ステッ

プを見直すことで工程への影響を最小限にした。ま

た、他工種との工程や使用重機の兼ね合いも柔軟に

計画を見直していくことで課題解決に取り組むこと

ができた。 
 

５． まとめ 

 本工事のように作業ヤードや使用重機が限られた

中で多岐に渡る工種を施工する場合、それぞれの工

種の関連性や影響を把握することが大切である。今

後も常にプロジェクト全体の工程や施工管理を意識

し、安全第一に工事を推進していきたい。そして、

逸早く飯田橋駅改良の完成を目指す。 
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図-3 90t ｸﾛｰﾗｰｸﾚｰﾝ使用時断面図 

図-4 4.9t ｸﾚｰﾝ使用時断面図 
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