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３．工事車両 

3-1 本体工事に最大３万８２００台/日 
外環はトンネル構造で計画されているため、

建設発生土や資材を運ぶ工事車両が多数

必要です。環境影響評価書等によれば、本

体工事分だけで最大３万８２００台/日、高速

道路を利用する工事車両は祝祭日を含め２４

時間走行することになっています。 

さらに、当初想定していた５０ｋｍ圏での発

生土受入需要が見込めなくなり、より遠方の

茨城県や福島県等への搬出が必要となりま

した（図３）。そのためトラックが１日に往復で

きる回数が少なくなり、同じ土量を運ぶ場合

でもトラックの延べ台数が増加します。５） 

 

 
表１ 外環東京区間と他の事業との比較 

事業名など 規模と構造 
発生土等

（万㎥） 
工事車両と一般の交通量（台/日）、工事車両の割合（％） 

地点 工事 一般 割合

中央環状新宿線 

（４号新宿線～５号池袋線 2007.12 開通） 

（３号渋谷線～４号新宿線 2010.3 開通） 

事業費：約１兆５０７億円 

延長 11km 
トンネル構造 9.8km 
往復４車線 
トンネル断面 12.8m 

×２本

604.4 山手通り 
・千早工事区間 
・高松工事区間 
・西新宿発進到達立坑 
・西新宿回転立坑 
・東中野トンネル工事区間 
・中落合工事区間 
玉川通り 
首都高速３号線 

 
254 
34 
229 
97 
308 
120 
174 
〃 

 
40,242
43,463
51,635
50,087
39,690
34,974
85,025

120,755

 
0.6 
0.1 
0.4 
0.2 
0.8 
0.3 
0.2 
0.1 

中央環状品川線 

（湾岸線～３号渋谷線 2015.3 開通） 

事業費：約３１００億円 

延長 9.4km 
トンネル構造 8.4km 
往復４車線 
トンネル断面 12.3m 

×２本

312.6 山手通り 
・大橋連結路・大橋立坑周辺 
・中目黒換気所周辺 
・五反田出口周辺 
・五反田入口周辺 
・五反田換気所周辺 
・南品川換気所周辺 

 
109 
441 
131 
134 
197 
293 

 
47,943
58,266
48,123
47,086
37,233
33,130

 
0.2 
0.8 
0.3 
0.3 
0.5 
0.9 

外環千葉区間 

（松戸市～湾岸線・東関道間、事業中） 

事業費：５６３５億円 

延長 12.1km 
掘割スリット構造 9.6km
専用部 往復４車線 
専用部 幅 23.5m 

約 550 土運搬のダンプトラックは 
原則として本線内の 
工事用道路を使用 

（その先は記載見つからず） 

1,000 
超 

不明 不明

外環東京区間 

（関越～東名、事業中） 

事業費：１兆５９７５億円 

延長 16.2km 
トンネル構造 16.1km
往復６車線 
トンネル断面 15.8m 

×２本

約 1100 外環道 ・大泉町 6,800 86,915 7.8 

関越道 ・大泉町 6,800 95,149 7.1 

青梅街道 ・関町南 
 ・善福寺・上井草 

300 
300 

36,469 1.6 

中央道 ・北烏山 
 ・緑が丘・新川 

7,000 
7,000 

85,485 16.4

東名高速 ・大蔵 
 ・宇奈根・喜多見 

5,000 
5,000 

115,724 8.6 

 
中央環状新宿線： 事業費は、首都高速道路会社の事業評価監視委員会2015.2.9資料／トンネル断面は、「東京外かく環状道路シールドトンネル工事」パンフレット 2015.7

（他事業も同じ）／発生土等は、首都高速道路公団「事業計画の変更について（その２）－首都高速中央環状新宿線（豊島区南長崎～板橋区中丸町間）
建設事業」2000.11 掲載の掘削土量６６．２３万㎥と同「事業計画の変更について（その２）－首都高速中央環状新宿線（目黒区青葉台～豊島区南長崎間）
建設事業」2000.11 掲載の掘削土量５３８．１２万㎥の合計／交通量は、「事後調査報告（工事の施行中）」2000.6、2003.3、2006.3、2008.3 掲載の数字。
それぞれが「運搬用車両の交通量が最大となる日」「工事最盛期の代表的な１日」に調査したものであり、箇所ごとに調査日が異なる 

中央環状品川線： 事業費は、首都高速道路会社・東京都 2015.12.2 プレスリリース資料別紙／発生土等は、東京都・首都高速道路会社「事後調査報告書（工事の施行中
その３）－都市高速道路中央環状品川線（品川区八潮～目黒区青葉台間）建設事業」2015.3 掲載の建設発生土２６３．０万㎥と建設汚泥４９．６万㎥の合
計／交通量は、同「事後調査報告（工事の施行中その２）」2013.3 掲載の数字。それぞれが「工事用車両の運行による影響が最大となる時期」に調査した
ものであり、調査日が異なる。大井ＪＣＴについては工事用車両の主な運行ルートが住居等保全対象周辺を通過しないため、工事用車両の運行に係る事
後調査項目から除外されている 

外環千葉区間 ：  事業費は、関東地方整備局「直轄事業の事業計画等（千葉県関連分）」2017.2.21／規模と構造、発生土等は、「外環千葉県区間マップ」2008.9 および
７）／交通量は、千葉県「環境影響評価書」1996.12 および７） 

外環東京区間 ：  事業費は、関東地方整備局「直轄事業の事業計画等（東京都関連分）」2017.2.21／発生土等は、「Ｈ２７外環交通運用検討業務報告書」2016.9／交通
量は、「環境影響評価書」2007.3 および「事後調査の計画」2012.3 の別添資料、「事後調査の報告（事業計画の変更）」2013.3、準備工事分を除く 

図３ 外環で想定される工事車両の運行ルートと交通量
東京都建設局ＨＰ掲載の三環状道路ネットワーク図に

現時点で想定されている交通量とダンプトラックのイラストを追加



3-2 外環東京区間は大断面・長距離・高速施工で桁違い 
前頁の表１は、首都圏三環状道路と呼ばれる環状道路のうちトンネル構造や掘割構造の他の事業と比較したものです。

外環東京区間は大断面・長距離・高速施工のため工事車両の台数が桁違いに多いことが分かります。 

建設発生土等の量が外環東京区間と比較して少ない事業でも例えば、中央環状品川線は、シールド機の発進立坑が

京浜運河に隣接していることから土砂の場外搬出には船舶を用いました６）。また、外環千葉区間では、東日本大震災から

の復興事業の推進や公共事業の増加に伴う全国的なダンプトラックの供給不足により、必要量の半分程度しか確保でき

ない状況にあったため、江戸川の緊急船着場から台船を用いた河川水上運搬も行いました７）。 

 

3-3 ベルトコンベアでどれだけ削減できるかは不明 
苦肉の策として既設の外環に掘削土運搬用のベルトコンベアを設置する工事を進めています（図４）。設置工事に伴う

車線規制は今年９月末まで、ベルトコンベア設置による車線シフト（車線及び路肩の幅員減少）期間は２０１９年１０月まで

の予定です。しかし、想定される運行ルートのうち中央道と東名については仮置場が確保できないのでダンプトラックを使

う、関越と外環についても現時点で土砂の搬出先が確定していないことや工事車両で運搬するものは土砂だけでなく資

材の搬入もあるためベルトコンベアで工事車両をどれだけ削減できるか分からないということです。８） 
 

 

 

3-4 高速道路本線で渋滞が生じる 
工事車両が出入りする高速道路は全国で最も渋滞する物流の大動脈です（表２）。特に中央ＪＣＴにおいて、工事車両

の合流に伴い高速道路本線で渋滞が生じることや、本線合流時に必要な到達速度が不足することが懸念されています。

これらの課題に対応するため、工事車両の需要調整、個別車両ごとの出発地・目的地情報の紐付け、ＧＰＳによる車両の

動態把握、運行指示、高速道路本線への合流支援、発生土管理を行う交通マネジメントシステムの導入が必要だとされて 

います。中央ＪＣＴにおいて合流支援システムを導入すること

により、ピーク時に時間２０台程度しか合流できないものが、

計算上は６６～８４台まで合流可能だということです。しかしそ

れでも１日あたり２０５９台にしかなりません。安全性や、本線

で事故・渋滞が発生した際の工事車両の現場滞留と本線へ

の影響なども危惧されます。９） 

 
表２ ２０１５年 ＩＣ区間別の渋滞ワースト５（年間合計） 

順位 路線名 区間名（方向） 

１位 東名高速道路 海老名ＪＣＴ～横浜町田（上り）

２位 東名高速道路 東名川崎～東京（上り） 

３位 東名高速道路 横浜町田～海老名ＪＣＴ（下り）

４位 中央自動車道 調布～高井戸（上り） 

５位 中国自動車道 西宮山口ＪＣＴ～宝塚（上り） 
 

出典：国土交通省『国土交通』2016.8-9 

 

図４ ベルトコンベアの概要
出典：記者発表資料

「東京外環自動車道（大泉ＪＣＴ～

和光北ＩＣ付近ベルトコンベア設置

に伴う車線規制の実施について）」

2016.6.1

← 仮置場からどこへ搬出先するか 
については調整中とのこと ８） 

図５ 東名ＪＣＴ工事現場の立坑、整備中のセグメントや土砂の

ヤード、工事用車両の運行ルート 出典：国土交通省資料



４．地中拡幅部 

世界最大級の難工事、他の３カ所でも構造変更が必要 
外環は大深度地下を活用した初めての道路事業であり、国内最大の大断面シールドトンネルです。特に、市街化され

た地域の地下部において大規模な非開削で切り拡げ本線トンネルとランプトンネルとを地中で結合する地中拡幅部は世

界最大級の難工事です１０）。計画段階の馬蹄形形状から円形形状となり１１）、東名ＪＣＴ部で構造変更しました（図６）。地上

は住宅密集地です。中央ＪＣＴ南、中央ＪＣＴ北および青梅街道ＩＣの地中拡幅部は、東名ＪＣＴ部と比較して、地山の透水

性が高く自立性が低い地盤での施工となるため、より技術的難易度の高い施工が求められるとして検討の段階です１２）。 

 
地中拡幅部の位置                         構造変更した①東名ＪＣＴ部の断面 

 
地中拡幅部のイメージ 

 

図６ 地中拡幅部 

出典：『東京外かく環状道路（関越～東名）地中拡幅部の都市計画変更素案のあらまし』2014.4、断面図に建物のイラストを追加 

 

 

５．事業費 

5-1 増額分３１５５億円は執行済額２９７１億円を上回る 
事業費は、２００９年度の事業化時点と比較して２５％増の１兆５９７５億円となり、増額分の３１５５億円（表３）は執行済額

２９７１億円を上回りました１３）。地中拡幅部について東名ＪＣＴで構造変更費約４９０億円が追加されましたが、より技術的

難易度が高いとされる３カ所の構造変更費、さらに工事車両に導入する交通マネジメントシステムについてもまだ計上され

ていません。事業費は今後さらに増加する見込みです。９）１４） 

 

5-2 ８６００億円を通行料金で償還 
事業費を税金と通行料金それぞれでどの程度負担す

るかについて、国交省は２００９年時点では料金収入で償

還可能な額は「事業費１兆２８２０億円のうち１～３割程度」

で、それを差し引いた分は税金を投入すると説明してい

ました１５）。改めて確認したところ「約１兆６０００億円のうち

税金分は約７４００億円」、残る８６００億円は通行料金で

償還することになっています１６）。事業費は今後さらに増

加することが見込まれており、通行料金は高額になる可

能性があります。 

 

5-3 単年度予算でも外環１６ｋｍはモーダルシフトの１０倍以上 
外環は「効率的な物流ネットワークの強化」という名目で予算計上されており、今年度は５３０億円、来年度も３３９～５３０

億円の予算が当てられる見込みです。一方、ドライバー不足対策として期待されるモーダルシフトについては今年度・来

年度ともにエネルギー対策特別会計から３７億円の一部、外環はモーダルシフトの１０倍以上となっています。１７） 

表３ 外環事業費増加の要因と金額 

 項目 増額 
１ 地中拡幅部（東名ＪＣＴ）の構造変更 約 490 億円

２ 大泉ＪＣＴ本線ランプ接合部の工法変更 約 462 億円

３ 地中拡幅部の技術開発業務・追加地質調査 約 20 億円

４ セグメント・床版構造の構造変更 約 911 億円

５ 横連絡坑の構造変更 約 195 億円

６ 発生土中性固化材改良・仮置場整備 約 676 億円

７ 発生土受入先変更 約 391 億円

８ 埋蔵文化財の発掘 約 10 億円

 全体事業費の増額計 約 3,155 億円

出典：関東地方整備局事業評価監視委員会 2016.5.19 資料 4-2-1 



６．整備効果 

既存道路のほうが時間短縮 
工事中も開通後も道路利用者に負担の大きい外環にどれだけの効果があるのでしょうか。外環の事業評価監視委員会

の説明資料作成元の報告書に、整備効果が掲載されています。しかし２０１０年度道路交通センサスをベースとしているた

め２０１５年に開通した中央環状品川線を考慮しておらず参考になりません。そこでＮＡＶＩＴＩＭＥを用いて現時点の既存

道路ではどうか比較してみました（表４）。外環延伸区間より既存道路を利用したほうが時間短縮という結果になりました。 

 
表４ 外環延伸区間と既存道路のアクセス比較 

資料 大泉～羽田空港 大泉～大田市場 

報告書 

現況（首都高ルート） 約８５分 現況（首都高ルート） 約８２分 

現況（環八ルート） 約１１０分 現況（環八ルート） 約１０５分 

整備後（外環ルート） 約７０分 整備後（外環ルート） 約７６分 

NAVITIME 

現況（既存道路） ５２分 現況（既存道路） ４６分 

結果 
外環整備後より既存道路のほうが 

１８分の時間短縮 

外環整備後より既存道路のほうが 

３０分の時間短縮 

出典：上段はパシフィックコンサルタンツ『Ｈ２７外環交通分析検討業務報告書』2016.9、下段は NAVITIME 
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