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１．はじめに  

 東京メトロ東西線（以下，「東西線」という．）は，昭和 44 年

（1969 年）3月 29 日に中野～西船橋間が 30.8km 全線開業し弊社

が保有する 9路線中最も営業キロが長く，地下鉄として初めて東

京都の外に延伸した路線である．また，建設における特徴として，

51%が開削工法であるものの，43%は高架区間で構成されていると

ともに，残り 6%は弊社初のシールド工法を採用した実績がある． 

現在は，一日あたり 1,365 千人（2014 年 11 月実績）にご利用

いただき，弊社が保有する 9 路線中最も利用客数が多い路線であ

る．中でも混雑のピークは朝ラッシュ時であり，時間あたり 2 分

15 秒で運行しているものの，平成以降の年間平均混雑率は木場～門前仲町間で約 200%であり，西船橋方から都心へ

向かう輸送量が中野方から都心へ向かう輸送量よりも大きい．平成以降における東西線の輸送量と混雑率の推移を

表-1 に示す． 

 かかる状況下，平成 12 年（2000 年）に運輸政策審議会（現在の「交通政策審議会」）答申第 19 号において，「都

市鉄道の混雑率を平成 27 年までに 180%以内にすることを目指す」と定められ，同答申に基づき東西線輸送改善施

策として，各駅の改良工事やワイドドア車両の導入を進めるとともに，ダイヤ改正やホーム整理要員の増員等を行

うなど，ハードとソフトの両面から，混雑率の低減を試みてきたが，依然として混雑率を 180%以内とすることは実

現できておらず，列車本数を増やす抜本的な「輸送力増強」が求められている． 

本稿は東西線の輸送力増強のため，飯田橋～九段下駅間にある既存の折返し設備を改良する営業線改良工事につ

いて記述する． 

 

２．折返し設備設置位置について  

 東西線各駅における 1日あたりの輸送量を表-2に示す．

輸送量が多い区間は，大手町～浦安駅間であり，大手町以

西で折返し設備を設置し列車本数を増やす必要がある． 

 また，折返し設備設置位置は，可能な限り大手町方に設

置することが，列車本数の増に寄与するものの，配慮すべ

き技術的条件としては，①平面線形が直線～R≧500m の範

囲内，②縦断線形がフラット～25‰の範囲内，③分岐器の

設置範囲は 37m を確保，④トンネル形状は 3線同一断面，⑤整備用地は弊社所有地もしくは道路敷き，⑥折返し有

効長は 230m 以上，が挙げられる． 

 なお，有効長とは，1列車あたりの長さと過走余裕で構成し，東西線は 1 車両長 20m で 10 両編成であるため，200m

と換算され，残りが車両の過走余裕となる．以上を精査した結果，全て適合となる位置は飯田橋～九段下駅間のみ

となる． 
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３．改良計画の概要  

 改良後における飯田橋～九

段下駅間の配線略図を図-1に，

ピーク時運行形態を図-2に示

す．本工事では既存の折返し

設備を中野方面行きの通過列

車用に本線化するとともに，

九段下方の分岐器を配置替え

し，平面交差を解消する． 

これにより現況は 1 本の折

返し列車であるところを，追

加で 3 本増発することが可能

となり，ピーク時間あたり 27

本から 30 本運転を実現し，結果として混雑率を 200%から 178%（2014 年度実績ベース）まで低減する．また，折返

し列車は飯田橋駅まで運転することも可能となり，現況と比較し他路線との乗換え利便性も向上することとなる． 

 

４．施工計画の概要 

工事範囲としては地下区間の線路線形を変更する区間は約 390m を想定しており，そのうち開削区間は飯田橋方で

は約 100m，九段下方は約 80m と設定している．基本的には，列車の運行上支障となる既存の中壁や側壁を撤去し，

建築限界に支障とならない位置に新設中壁や側壁を構築していく．なお，撤去・新設に伴い，構造上既設構築の耐

力が不足する箇所については上床版や下床版を増厚し対応することとした．代表的な施工ステップを図-3 に示す． 

まず，路上から掘削し，盤ぶくれ対策として高圧噴射撹拌工法と薬液注入を行う．両工法の使い分けとして，営

業線直下は上床からの高圧噴射撹拌工法，または掘削坑内からの薬液注入工法とし，営業線直下以外は構内からの

薬液注入工法を採用することで計画した．これにより，既設構築に対する削孔個所数を可能な限り低減するととも

に，既存構築を最大限活用し工期短縮することを目的としている．その後，三次掘削を行い，完了後，順次下床版

から側壁，上床版と躯体を構築し，中壁を撤去した後，埋戻しを行い復旧となる． 

 

５．おわりに  

 本稿においては，過密なダイヤかつ年間平均混雑率が 200%を保有している路線での都心部大規模改良工事の手法

の一案を示した．また，本工事をはじめとして，2020 年の東京オリンピック・パラリンピックに向けて一日も早く

より良いサービスを提供できるように関係各所と協力し，一丸となって日々邁進していく所存である．本稿が今後

の大都市における大規模営業線改良工事の計画，設計，施工の参考となれば幸いである． 
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図-1 改良後における飯田橋～九段下駅間配線略図 

図-2 ピーク時運行形態（改良前後） 

①一次掘削 

②上床版一部撤去 

③高圧噴射撹拌工法 
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④二次掘削 

⑤側壁一部撤去 

⑥薬液注入 

⑦三次掘削 

⑧下床版構築 

⑨側壁構築 
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⑪上床版構築 

図-3 施工ステップ 
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