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１．はじめに  

 大阪市営地下鉄御堂筋線淀屋橋駅は，周辺に官公署や産業・商業施設が

多く立地し，京阪電鉄淀屋橋駅･大江橋駅との乗継駅となっており, 1 日の

乗降客は大阪市営地下鉄で 4番目に多い約 22万人を数える（写真 1）．今回，

京阪電鉄への乗継経路の移動円滑化を図るため，乗降客が集中するホーム

から北改札階への主動線上にエレベーター（EV）設置を計画した．北改札

は 1 日の乗降客の約 55%を占め，朝ラッシュ時では乗車客の約 80％，降車

客の約 50%が利用しているため，EV 設置により乗降客の流動悪化が懸念さ

れた．このため工事中と完成後の乗降客の流動を解析し，この結果を参考

として構造設計と施工計画に反映した．また，将来設置予定の可動式ホーム柵設置後の解析も実施した． 

２．改良計画概要 

 今回の改良計画は図 1 に示すとおり，EV（⑤）を設置

するために既設 A 階段を北改札付近に移設する．工事中

は既設 A 階段とエスカレーター（ES）の一時閉鎖が必要

であるため，仮設階段（①）を設置する．施工ステップと

しては，①仮設階段設置，②新設 A 階段設置，③既設 A

階段撤去，④ES 移設，⑤EV 設置となる．乗降客が集中

する主動線上で駅機能を確保しながらの工事のため，施工

段階でも円滑な乗客流動の確保が必要となり，特にホーム

上において仮設階段を設置する段階がポイントとなる．  

３．乗客流動シミュレーション 

乗客の流動については，ホーム上の階段横や改札付近等での滞留が問題となる．これらを評価するにあたっ

ては，通路または階段等の断面交通量を計測し，サービス水準により流動状況を判断する手法 1)だけでは滞留

時間の見極めができないことから，(財)鉄道総合技術研究所が開発したプログラム（図 2）を使用し，表 1に

示すような条件で乗客流動シミュレーション（以下，｢シミュレーション｣という）を行った． 

このシミュレーションは，メッシュモデルによるもので，密度と速度関係等の法則により，メッシュ内の旅

客密度（人／メッシュ）を計算することで旅客全体の分布状況を推定するものである． 
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写真 1 淀屋橋駅の混雑状況（Ｂ階段） 
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図 1 改良計画図 

表 1 ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ解析ｹｰｽ 

図 2 ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ解析出力図（CASE 0） 
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４.解析結果と考察 

(1) 現状の流動上の特徴 

朝ラッシュ時の乗車客は，北改札側にある京阪電鉄淀屋橋駅からの乗継ぎ利用者が多く，ピーク時の 8:20

～8:50 間に約 35 百人が北改札を通り A 階段および B 階段を利用している．また，降車客は，約 62 百人が北

改札を利用しているため，A 階段および B 階段は双方向の流れとなり乗降客が交錯して非常に混雑している．

ホーム上では，列車はピーク時 2 分間隔で運行しており，降車客が改札階に昇る際，ES，A 階段および B 階

段前で滞留が発生しているが，次列車の到着までには解消している．なお，以上のような流動上の特徴を，現

況のシミュレーション解析で再現できた． 

(2) 解析結果 

1) シミュレーション評価基準 

混雑状況の評価は，混雑する各ポイントの密度と滞留時間に着目して行った． 

① 密度の評価は，朝ラッシュのように乗客流動が持続する場合は，歩行速度が低下している状態であり，

特にプラットホーム端部で混雑が激しいため,人が混雑を感じ始める密度と言われている 3.0 人/㎡ 2)を

評価基準とした． 

② 滞留の評価は，ホーム上での滞留が長く続く場合，列車到着時に降車客が降りられない状態となり，最

悪の場合列車運行阻害が考えられるため，次列車が到着するまでに滞留が解消していることを評価基準

とした． 

 2) 完成形（図 3 参照） 

ホーム階の仮設階段横は，密度が概ね 2.0 人/㎡付近を上限として推移するが，一時的に 3.0 人/㎡を超える場

合が見られる．これは，乗車待ちの乗客と降車客が階段横を通過する際に局所的な混雑が発生し，密度が一時

的に高まるためと考えられる．なお，滞留は次列車の到着までに解消しているため，完成後の乗客流動として

は評価基準内に納まっている．また，可動式ホーム柵設置後のシミュレーションは，ホームの有効幅員の減尐

だけで解析すると，混雑する各ポイントの密度

が 3.0 人/㎡程度であり,次列車の到着までに滞

留が解消している． 

 3) 工事中（図 4 参照） 

仮設階段を設置する際，ホーム上に作業スペ

ースを考慮した仮囲いを設置し，ホームの有効

幅員が減尐する条件で解析した結果，密度が 4.0

人/㎡付近に達し、滞留も次列車までに解消しな

い状況がみられた．このため施工方法の工夫が

必要となり，仮囲い幅を最小限に縮小するため，

作業時毎に取り外す計画とした．また，ホーム

階仮囲い横での乗降者の交錯がないようにする

ために，北改札において，A 階段の利用乗車客に対

して，B 階段を利用して頂くような誘導計画が必要となった． 

４．おわりに  

今後は，工事中の乗客流動状況を随時確認しながら解析結果との比較を行い，必要に応じて安全対策を実施

するなど輸送の安全を確保し，工事を完成させていきたい． 

図 3 仮設階段横の密度変化図（完成形） 

図 4  仮設階段横の密度変化図（工事中） 
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