
東西線南砂

 １．はじめに  

東京メトロ東西線は、中野駅から西船

ｍの路線であり、東は東葉高速鉄道・Ｊ

各線を含む沿線周辺で、開発が進んだこ

車の遅延が慢性化しており、ホーム上に

れる状態となっている。東京メトロでは

点から、これらの問題を解決する抜本的

東西線の輸送改善に取り組んでいる。本

辺の開発に伴い10年間で乗降人員が1.6

南砂町駅の改良計画について記述する。

２．南砂町駅の背景及び特徴 

南砂町駅は、高度経済成長時の建設で

地帯であり、将来の都市計画を考慮して建

駅は旧海岸線に接する洲崎川（運河）下

したが、開業後は周辺の開発が進み、昭和

活用策から洲崎川を埋め立てたため、駅

となった。 

南砂町駅の特徴は、①利用する旅客数

②改札からホームへの昇降施設がホーム

分が曲線形状（R=500m）、④西船橋方が地

ーチ、⑤中野方は急曲線（R=203m）等で

３．改良計画の検討 

計画の検討にあたっては、①列車遅延

ける旅客の安全性向上、②改札からホー

諸室の再配置による混雑緩和と利便性向

検討の課題は、駅前後区間の制約を考

②縦断勾配、③ホーム拡幅量等である。

課題を解決するため、検討は第一フェ

ムの拡幅検討』、第二フェーズとして『

２段階方式により行った。 

第一フェーズの検討では、ホーム上に

昇降施設及び駅諸室の再配置による混雑

図れるものの、列車遅延対策の抜本的な解

そこで、第二フェーズの検討では、ホー

スについて行った。 
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ＪＲ総武線と、西はＪＲ中央線と相互直通運転を

ことにより旅客が年々増加し、朝ラッシュ時の乗

には旅客があふ

は安全確保の観

的な対策として

本稿では、駅周

6倍に増加した

 

で、建設時の周辺は工場

建設された駅であった。

下に潜函工法により築造

和 63年には土地の有効

駅は道路下及び民有地下

に対しホーム幅が狭い、

ム端部に集中、③駅の半

地上（橋梁）へのアプロ

である。 

延対策及びホーム上にお

ームへの昇降施設及び駅

向上に重点を置いた。 

慮した①分岐器の配置、

 

ェーズとして『既設ホー

『ホームの増設検討』の

における旅客の安全性、

雑緩和と利便性向上は

解決には至らなかった。

ームの増設位置及び列車運行形態を重点として検
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西に結ぶ延長 30.8ｋ

を実施している。相直

乗車率は 200％超で列

検討し、表－２のケー

概要図 

シュ時混雑状況 
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４．改良計画の概要 

南砂町駅の主な改良計画は、表－１の

砂町駅の現況を図－４、改良イメージを

現況の標準断面を図－６、改良後の標準

す。 

（１）乗降場階段の再配置 

現在の南砂町駅は、乗降場階段がホーム

れているため、乗降されるお客様がホー

ている。また、ホーム終端部にエレベー

いることから、ホームの残存幅員が極端

お客様の安全性を脅かす要因となってい

このため、乗降場階段をホームの中央部

乗降されるお客様を分散させることによ

向上を図っている。 

（２）駅諸室の再配置 

お客様対応スペースなどの駅諸室につ

散し、かつ、狭隘なため接客が困難とな

このため、駅諸室を中央部に集約・拡大

りサービスの向上を図っている。 

（３）ホームの２面３線化 

現況の南砂町駅は、お客様が始終端に集

ら列車の乗降に時間を要してしまい、列車

ホーム形状が１面２線であることから、

できず駅間で停車しなければならないた

な列車遅延が生じている。 

このことから、ホーム形状を２面３線

先行列車の乗降に時間を要し遅延が発生

も、後続の列車が駅に進入することがで

車への遅延の波及を抑制することができ

線化のため分岐器を設置することにより

有することができ、地上部での異常時に

区間を短縮することができる。 

５．終わりに 

本計画では、近年の需要増加に対応し

向上する抜本的な計画を策定する事がで

送の安全・安定性の向上やお客様サービ

規模改良工事が必要とされる際には、今

まで新線建設で培った技術を活かし、営

線の安全・安定運行を最優先とし、迅速

改良計画を深度化していきたい。 

最後に、本計画が今後の地下駅におけ

の参考となれば幸いである。 

のとおりである。南

を図－５、図－８、

準断面を図－７に示

ムの始終端に配置さ

ーム始終端に集中し

ーターが設置されて

端に狭くなっており、

いる。 

部に再配置・増設し、

より、お客様の安全性

ついても始終端に分

なっている。 

大整備することによ

集中していることか

車遅延の要因となっている。また、

後続の列車は駅に進入することが

ため、遅延が蓄積し東西線の慢性的

線化することにより、

生した場合において

できるため、後続列

きる。また、２面３

り、折り返し機能を

における地下部不通

た輸送の安定性を

できた。今後も輸

ビス向上に伴う大

今回の経験やこれ

営業線である東西

速かつ品質の高い

ける輸送改善施策

 現  況 

乗降場階段 始終端部 

駅 諸 室 始終端部 

ホーム形式

１面２線 

（最大 6.0m）

表－１ 

図－４ 南砂町

図－７ 改良後

図－６ 

図－８ 南砂町駅改良イ

図－５ 南砂町駅改良

計画案 

中央部 

中央部 

２面３線 

（既設：最大 6.0m、 

新設：最大 9.0m） 

町駅現況図 

後の標準断面 

現況の標準断面 
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