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東京圏の都市鉄道は，朝ピーク時の混雑問題に加えて，遅延の伝播や拡大が大きな問題となっており，
利用者は不便を強いられている．しかし，鉄道の所要時間信頼性をあつかった研究は道路交通に比べ多く
はない．そこで本研究では，時間帯毎に異なる実績の混雑率と所要時間のデータを用いて，スケジューリ
ングモデルを構築し，利用者の都市鉄道に対する所要時間信頼性の評価を行う．また，筆者らが開発した
遅延連鎖シミュレーションモデルに，今後導入が見込まれる移動閉そくを反映させ遅延減少効果を分析す
る．そして，移動閉そく導入時の遅延減少が鉄道利用者の出発時刻選択行動に与える影響を把握し，いく
つかの駅間での時間信頼性改善便益を推計する． 
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                          multi agent simulation, moving block  system 

 

 

1. はじめに 

 

東京圏の都市鉄道は，朝ピーク時の混雑率が非常に高
い．また，2~3分間隔で運行するため，線路内の列車混
雑に伴う遅延の伝播や拡大が発生しており，ピーク時の
サービス低下が著しい．そのため鉄道利用者は，混雑や
所要時間の増大を見込んだ上で，勤務先の始業時刻に遅
刻せずに出発しなければならず，不便を強いられている．
しかしながら，わが国の都市鉄道の所要時間信頼性を扱
う研究は限られている1) 2)．加えて，遅延対策を評価する
ためには，その対策による所要時間変動を予測する必要
がある．  

 そこで本研究は，第一に2010年の大都市交通センサス
で初めて取り入れられた利用者の始業時刻データと，東
急田園都市線および東京メトロ半蔵門線の列車毎の遅延
実績および応荷重による混雑率データを用いてスケジュ
ーリングモデルを構築する．その結果から鉄道利用者の
都市鉄道に対する所要時間信頼性の評価を明らかにする． 

第二に，筆者ら3)が開発している遅延連鎖シミュレー
ションモデルを用いて，今後新たな列車運行システムと
して検討されている移動閉そくを導入した際の遅延減少
効果を検証する．そして移動閉そく導入による利用者の
出発時刻の変動と，いくつかの駅間ODの利用者を対象
に便益を算出する． 

以下，2.では，スケジューリングモデルについて述べ
る．3.では，遅延連鎖シミュレーションシステムを用い
た移動閉そくの遅延減少効果について述べる．4.では，
移動閉そく導入による利用者の乗車時刻の変動と，主要
区間の利用者の便益を計測した結果を述べる．5.では，
本研究における成果と今後の展望について述べる． 

 
 
2. スケジューリングモデルの推定 

 

(1) 分析対象区間とデータの概要 

a) 大都市交通センサス 
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人属性によっても変動することも考えらる．発表セッシ
ョンでは田園都市線及び半蔵門線利用者の全利用者の便
益の算出結果を示したい． 

 

5. おわりに 

 

本研究では，東急田園都市線及び東京メトロ半蔵門線
の利用者を対象に，スケジューリングモデルの推定を行
った．その結果，鉄道利用者は所要時間や始業時刻に対
する早着，遅刻を考慮して乗車時刻を決定していること
が示唆された．また，日本の都市鉄道にも導入が検討さ
れている移動閉そくの効果をシミュレーションモデルを
用いて検証し，移動閉そくの遅延減少効果を把握した．
加えて，スケジューリングモデルで推定されたパラメー
タと，シミュレーションモデルで推定された遅延減少効
果を組み合わせ，便益を計測した． 
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