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１．はじめに 
 本格的な高齢化社会を迎えるにあたり、お年寄り

や体の不自由な方が、鉄道駅を利用する機会が多く

なることが予想されているなか、「高齢者、身体障害

者等の公共交通機関を利用した移動の円滑化の促進

に関する法律（交通バリアフリー法）」が平成１２年

１１月に施行された。このことを踏まえ、当社では、

乗降客 5,000人／日以上の駅を対象に駅構内のバリ
アフリー化を推進中である。 
 駅構内のバリアフリー化にあたっては、特にお客

様の負担が大きい垂直移動の円滑化として、エレベ

ーター及びエスカレーター（以下、Esc）の設置が
重要である。しかしながら、これら昇降設備の設置

を計画するなかで、従来の混雑判定方法では不十分

な面が見受けられた。本文では、昇降設備の設置に

よる旅客流動の変化についてケーススタディを行い、

従来の旅客流動の混雑判定基準の問題点を示し、今

後求められる設計基準の方向について考察を行った。 
２．駅構内における旅客流動の特徴  
連絡通路からホームに接続する階段を考えた場合、

図－１のように旅客の流動は、ⅰ）乗車方向とⅱ）

降車方向の２種類に分けられる。ⅰ）は基本的に列

車の運行とはほぼ無関係に連続的な流れであり、ⅱ）

は列車到着時にのみ発生する不連続な流れである。 
また、ⅱ）では特に通勤時間帯において、階段付

近に滞留が起こり、お客さまの待ち時間（以下、降

車客排出時間という）を少なからず発生させること

になる。降車客排出時間は、当社ではサービスレベ

ルの一指標として位置づけられており、現在の基準

では120秒程度でお客様の通過が終了するよう配慮
することになっている。 
３．従来の方法（簡便法）を用いた判定 
 簡便法は、階段などの幅員を計算するために最も

多く用いられてきた方法であり、単位時間（h）に
おける階段幅１ｍ当り（Esc では１基当り）の通過
可能な流動を設定した上で、必要幅員や基数を算出

するものである。式を以下に示す。 
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ここに、B：所要幅員（m）、N：ピーク 1 時間におけ

る流動（人）、ｎ：Esc設置基数 

Escの式中の数値は、設置基準として 1200 型 Esc
で公称輸送能力 9,000 人／h×75%(乗り込み率)＝
6,750人／h として慣用されているものである。 
いま武蔵野線西船橋駅の下りホームの階段を例に、

階段の一部に、Esc２基（乗車方向と降車方向１基
ずつ）を設置する場合の混雑判定を試みる。表－１

はこの階段の通勤時間帯（7:30～8:30）における降
車人員と降車客排出時間を示したものである。階段

の全幅員は 4.5m で、手摺を介して乗車方向（幅員
1.0m）と降車方向（同 3.5m）に分けられている。 
 この階段に幅狭型 Esc２基（幅員 1.35m×2）を
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表－２ 簡便法による評価 

種別 降車客排出能力の計算 現状の発生流動と
の比較（人/h）

階段のみ 階段（幅員3.5m）
2,500（人/h）×3.5（m）
=　8,750（人/h）

8,750≧3,072
→OK

階段（幅員1.8m）
Esc（1200型）

2,500（人/h）×1.8（m）+6,750（人/
基）×1（基）　　=　　11,250（人/h）

11,250≧3,072
→OK

Esc設置時

表－１ 武蔵野線西船橋駅下りホーム階段における降車

人員と降車客排出時間（7:30～8:30,ビデオ撮影による） 

列車到着時刻 7:37 7:41 7:54 8:06 8:10 8:16 8:25 合計
降車人員（人） 356 384 498 499 471 498 366 3,072
降車客排出時間（s） 89 89 120 121 119 123 90

図－１ 鉄道駅における旅客流動の特徴 
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設置するとし、残りの階段部（幅員 1.8ｍ）を降車
専用の階段としたとき、降車方向の流動の評価を行

うと表－２のような結果となった。結果からは、こ

の Esc 設置案は基準を満足することが確認できる。
しかしながら、表－１にあるように降車客排出時間

が当社基準と比較して余裕がないにもかかわらず、

この方法では階段のみの場合の排出能力にはかなり

の余裕があるように評価されることもわかる。これ

は、不連続に発生する降車客の流動量を全て単位時

間当たりで平均化して取り扱っているためであると

考えられる。簡便法は運転間隔が比較的短い場合な

ど、継続的に混雑している場合には適用しやすいが、

このケースのように比較的運転間隔が長く降車客の

多い駅では、適用に細心の注意が必要であると考え

られる。 
４．従来の方法（通路幅員算定式）を用いた判定  
通路幅員算定式は、駅構内の旅客流動の特徴であ

る降車方向の不連続な流れを考慮しており降車客排

出時間の設定が可能である。 
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ここに、B：所要幅員（m） 

S：ラッシュ 30分間帯平均１列車降車人員（人）、S’：

降車と競合する単位時間（s）の乗車人員、T：降車客

排出時間≦最小運転時隔（s）、1.5：通勤駅の場合の流

率（人／ｍ･s） 

式中の定数（＝1.5）は流率といい、幅 1m当り 1 秒
間に通過する流動（人数）を示している。今回この

流率について、調査を行った結果、降車客排出時間

内における流率は必ずしも一定ではないことがわか

った。図－２は、表－１中の 7:54到着列車からの降
車客の流動について5秒毎の流率の変化を示したも
のであるが、0.5～1.5 人／m・s の幅で変化し、流
動発生後 20～30 秒後に 1.5人／m・s程度で最大値
となり、その後漸減していく傾向にある。従って、

通路幅員算定式で用いられている流率は、最も効率

的な群集流動を想定しているものと考えられる。 
また、設定した降車客排出時間を実現するために

は、平均流率（このケースでは、1.2人／m・s）を
用いることが合理的であると考えられる。 
このことを踏まえ、前述と同様の Esc設置時にお
ける混雑判定を通路幅員算定式において流率を 1.2
人／m・s とし試みてみた。判定は、7:54 到着列車
について行い、階段と Escの降車客の分担について
は、お客さまが効率的な選択をした結果、階段と Esc
の降車客排出時間が等しくなると仮定した。また、

Escの輸送能力については、秒単位（6,750（人／h･
基）／3,600（s／h）＝1.875（人／s･基））とし、
判定を行った。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
その結果、例えば 7:54到着列車の場合、降車客排
出時間は 123 秒と想定され、現状の 120 秒と比較し
てお客さまの待ち時間については、改善が見られな

いという結果となった（表－３）。実際は、階段と

Esc のご利用については、お客さまの選択志向に依
存するため、図－３のようにホーム上の滞留規模が

増大することも想定される。 
５．まとめ  
 駅構内のエスカレーター設置に伴って変化する流

動の混雑判定について、ケーススタディを行った結

果、以下の知見を得た。 
①簡便法は比較的運転間隔が長く、降車客が多い駅

について適用に細心の注意が必要である。 
②通路幅員算定式において、降車客排出時間を設定

するにあたり、合理的な流率は平均流率であること

がわかった。 

図－２ 降車客排出時間内における階段流率の推移 

（表－１の 7:54列車到着時の場合） 
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図－３ エスカレーター設置に伴う旅客流動の変化 

T１＝S1／1.2×B 

T2＝S2／1.875 

T１＝T2 

ここに、T1：階段の降車客排出時間(s）、T2：Escの降車客排出時間(s)、

S1：階段の降車流動（人／列車）、S2：Ｅｓｃの降車流動（人／列車）＝

498－S1、B：階段幅員（ｍ）=1.8 

∴T1＝T2＝123（ｓ） 

表－３ 通路幅員算定式による降車客排出時間の想定（流

率：1.2 人／m・s） 
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