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Tokyo Metro Tozai Line is used by 1,365,000 people per day (November 2014 results) making it the 

most congested of all our nine lines. The congestion rate during the peak hours in the morning has been 

approximately 200% since 1989.  

Under these circumstances the Ministry of Land Infrastructure and Transportation issued its 19th Report 

in 2000 which aims to reduce congestion on trains in Tokyo metropolitan area to less than 180% by 2015. 

Based on this report, we are implementing transportation improvement works on individual stations along 

the Tozai Line. Also, it is necessary to enhance the transportation capacity by increasing the number of 

running trains. 

The renovation work of the turn-back line between Iidabashi station and Kudanshita station on the Tozai 

Line involves removing some of the existing center and side walls that interfere with train operations, and 

performing reinforcement to existing- center walls, side walls, and upper and lower slabs. As a result, we 

will be able to increase the number of trains running during peak hours, from the current of 27 per hour to 

30. 

 

     Key Words : Enhancement of transportation capacity, Congestion rate, number of train, Turn-back 

line, Renovation work 

 

 

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，西船橋駅で東日本旅客鉄道（以下，「JR」とい

う．）総武線と東葉高速鉄道（TR）東葉高速線，中野

駅でJR中央線と3社間で相互直通運転を実施している．

一方で，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挙げ

られる1）2）3）． 

現在の東西線は，一日あたり1,365千人（2014年11月実

績）にご利用いただいており，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．東西線

の概要図を図-1に，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4）． 

かかる状況下，平成12年（2000年）に運輸政策審議会

キーワード：輸送力増強，混雑率，列車本数，折返し設備，営業線改良工事 

1正会員 東京地下鉄株式会社 改良建設部 Renovation & Construction Department, Tokyo Metro Co.Ltd.  ( E-mail:t.ogino@tokyometro.jp) 

2非会員 東京地下鉄株式会社 改良建設部 Renovation & Construction Department, Tokyo Metro Co.Ltd. 

図-1 東西線概要図 
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（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，茅場町・門前仲町・木場・東陽町・南

砂町といった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．東西線輸送改善施策の一覧を表-2に示す．

しかしながら，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． 

本稿で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し，ピーク時間あた

りの列車本数を現状27本から30本に増強することを目的

とした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 

 

(1) 設置範囲の選定について 

本項では，折返し設備設置位置を飯田橋～九段下駅間

と定めた経緯について記述する． 

 東西線各駅における1日あたりの輸送量を表-3に示す．

輸送量が多い区間については，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． 

(2) 設置位置の選定について 

前項にて折返し設備設置範囲の選定について述べたが，

ここではより具体的な設置位置の選定について述べる． 

折返し設備を設置するにあたり，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，折

返し設備設置に係る技術的条件としては次の6点が挙げ

られる． 

①平面線形が直線～R≧500mであること 

②縦断線形がフラット～25‰以内であること 

③分岐器の設置範囲が37m確保できること 

④トンネル形状が3線同一断面であること 

⑤整備用地が弊社所有地もしくは道路敷きであること 

⑥折返しに係る有効長が230m以上確保できること 

なお，折返しに係る有効長とは，1列車あたりの長さ

と過走余裕で構成されており，東西線は1両20mで10両

編成であることから，200mと換算され，残りが車両の

過走余裕となる． 

以上の条件から精査した結果，全て適合となる位置は

飯田橋～九段下駅間のみとなった． 

 

(3) 現況の配線構造と運行形態について 

現況における飯田橋～九段下駅間の配線略図とピーク

時運行形態を図-2，図-3に示す．現在，妙典～九段下駅

間はピーク時間あたり最も多い27本運転を実施している

が，うち1本が九段下駅止りであり，回送列車となる．

九段下駅を出た回送列車は，飯田橋～九段下駅間にある

既存の折返し設備に入り，乗務員交代後，九段下駅の西

船橋方面行きホームに進入する折返し列車となる．  

この際の問題点として，折返し列車と中野方面行き通

過列車間で平面交差が発生し，一方の列車が通過するま

で，もう一方の列車は待機しなければならず，このため，

運行本数の増加が困難な状況となっている． 

 

(4) 改良後の配線構造と運行形態について 

改良後における飯田橋～九段下駅間の配線略図とピー

ク時運行形態を図-4，図-5に示す．本工事においては既

存の折返し設備を中野方面行きの通過列車用に本線化改

表-2 東西線輸送改善施策一覧 

項目 内容

南砂町駅改良工事
・ホーム新設、ホーム階段等新設
・既存ホームの階段等配置変更

東陽町駅出入口設置工事 ・ホーム階段等新設、出入口新設

木場駅改良工事 ・ホーム拡幅、昇降設備増設

門前仲町駅改良工事 ・中野方面ホーム拡幅

茅場町駅改良工事 ・ホーム延伸、ホーム階段移設、昇降設備増設

ワイドドア車両
・ワイドドア編成を導入して乗降時間と
　停車時間を短縮

早起きキャンペーン ・早朝通勤したお客様に商品をプレゼント等

ダイヤ改正
・始発時～ラッシュピーク時間帯後までの
　快速を通勤快速化

ホーム整理要員の増員 ・戸ばさみ対策、旅客流動案内等

ハード面

ソフト面

表-1 平成以降における輸送量と混雑率の推移 
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表-3 東西線各駅における 1日あたりの輸送量 
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良するとともに，九段下方の分岐器を配置替えすること 

で，平面交差を解消する．これにより現況では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本運転を実現す

ることができる．改良後の詳細な折返しステップをを以

下に記載する．  

①折返し列車は九段下駅出発後，中線に進入． 

②折返し列車が飯田橋駅中野方面行きホーム到着．中 

野方面行き後続通過列車は九段下駅到着． 

③折返し列車は飯田橋駅にて降客完了後，乗務員交代．

中野方面行き後続通過列車は九段下駅出発後，改

良後の本線に進入． 

④折返し列車は中線進入後，西船橋方面行き先行列車

の通過を待機．中野方面行き後続通過列車は飯田

橋駅接近． 

⑤西船橋方面行き先行列車が九段下駅出発後，折返し

列車が九段下駅到着．後続通過列車は飯田橋駅到

着後，中野方面に向かって運転． 

以上の運行形態とすることで，ピーク時間あたり30本

運転を行い，混雑率を200%から178%（2014年度実績ベ

ース）に低減する見込みであり，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るため，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． 
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図-2 飯田橋～九段下駅間配線略図（現況） 

図-3 ピーク時運行形態（現況） 
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図-4 飯田橋～九段下駅間配線略図（改良後） 

図-5 ピーク時運行形態（改良後） 
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3. 施工計画について 

 

(1) 施工範囲について 

飯田橋～九段下駅間における現況及び改良後の平面図

を図-6に示す． 

工事範囲としては地下区間の線路線形を変更する区間

を約390mを想定しており，そのうち開削工事範囲は飯

田橋方（以下，「飯田橋工区」という．）は約100m，

九段下方（以下，「九段下工区」という．）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

図-6 飯田橋～九段下駅間平面図（現況・改良後） 

現状図

工事範囲 約390m

計画図

通信機器室移設
器材線移設

引上げ線本線化（Ｃ線配線）

器材線

九段下工区
開削範囲
約80m

空調機械室移設

消火ポンプ室移設

飯田橋工区
開削範囲
約100m

凡例

既設

新設

撤去

③二次掘削 

④薬液注入 

⑤新設中壁構築 

STEP 2 

⑥三次掘削 

⑦既設中壁撤去 

 

STEP 3 

⑧下床版構築 

⑨側部・底部埋戻し 

⑩上床版構築 

STEP 4 

①一次掘削 

②高圧噴射撹拌工法 

STEP 1 

図-7 飯田橋工区新旧対照平面図及び施工ステップ 
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は上床版や下床版を増厚し対応することとした． 

 

(2) 施工ステップについて 

飯田橋工区の新旧対照平面図と施工ステップを図-7に

示す．飯田橋工区については，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，営業線直下については上床からの

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． 

地盤改良後，構内では新設する中壁を構築し，下床版

下のトレンチ掘削を行った後，既設中壁と中壁ハンチ部

を撤去する．なお，トレンチ掘削は狭隘環境であること

から，過去の実績より既設構築に影響を及ぼさない形で

計画した．そして随時下床版を構築し上床版を増厚，埋

戻しを行い，最後に復旧となる． 

次に九段下工区の新旧対照平面図と施工ステップを図

-8に示す．九段下工区についても飯田橋工区とほぼ同様

であり，路上から掘削し上床の一部と側壁を撤去しなが

ら，盤ぶくれ対策として高圧噴射撹拌工法と薬液注入を

併用する．その後，下床版下のトレンチ掘削を行い，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． 

また九段下工区については，保守作業で活用している

器材線の移設が含まれている．器材線については，東西

線を日々維持管理していく観点から，停止できない機能

であり，本工事にあたっては器材線を既存折返し設備に

切り替えながら器材線扱いとするなどの対応を図り，保

守作業にも影響を及ぼさない形で本工事を進めていく． 

 

 

4 まとめ 

 

 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． 

 東西線だけでなく，高い混雑率を保有している弊社路

線は他にもあり，今後は駅周辺における再開発計画や相

互直通運転先である他の鉄道事業者が保有する路線の動

①一次掘削 

②上床版一部撤去 

③高圧噴射撹拌工法 

STEP 1 STEP 2 STEP 3 STEP 4 

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 

⑩埋戻し 

⑪上床版構築 

図-8 九段下工区新旧対照平面図及び施工ステップ 
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向にも目を向け，時々刻々と変化する多様な状況を把握

した上で，必要に応じて迅速な地下空間・駅の改良計画

を策定していく必要があると考える． 

最後に，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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