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はじめに   

東京近郊の鉄道路線は，朝夕の通勤時間帯のピー  
ク時には，20備前後の混雑率を記録するなど凄まじ  

い混雑状況が続いており，今も多くの路線で複々線  

化をはじめとした輸送力増強への取り組みが行われ  

ている［1］．   

ここでは，利用者が乗車時間と混雑，それに乗換  
えの便を考慮して乗車経路の選択を行うとして，各  
列車に乗車する利用者の移動を、列車の運行状態を  
表すネットワーク上の流れとして表現し，利用者均  
衡交通配分モデルを用いて分析する。   

列草ダイヤネットワーク   

鉄道網における旅客流動を表すために，個々の列  

車・区間ごとの利用者の乗換えに着目した，時刻表，  
あるいは列車運行図表（ダイヤグラム）をもとにした  

構造のネットワークがある（図1）［2］．  
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図2：乗換駅での路線間接続  

利用者均衡配分モデル  

大都市の通勤鉄道のラッシュ時における利用者は，  

常に一番早く目的地につくような経路の選び方をす  

るということではうまく説明できない．このため，  

利用者均衡交通配分モデルを当てはめ，所要時間に  

よる扱失の他に，混雑による損失の概念を取り入れ，  

各利用者は自身にとって最も損失が少ない経路を選  

択すると仮定する．  
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図1：列車ダイヤネットワーク   

本研究では，これを路線間の乗換や，中間駅での  
上下列車の選択を再現できるよう拡張した・図2の  

例では，路線Aでは7：43と49に，路線Bでは7：42，  

46丹51に電車が発着している駅で，両線ホーム間  

の移動に3分を要する例を示している。   

また，この駅をの利用者が、いずれの路線も選択  
する可能性がある場合に，点線で示した同一駅での  
乗換リンクを与えた．  

ム帽：ODペアr∫間第丘経路の経路交通量   

q付：ODペアr∫間第た経路の経路間コスト   

cけ：ODペアr∫間の実現コスト   

e付：ODペアr∫間の総交通量  

㌔（ち）：リン九のリンク交通量ちに対するリンクコスト関数   

屯：：ODペアr∫間第た経路にリン宛を含むとき1，  

そうでなけれi劫  

この配分原理を採用することにより，早いが混雑す  

る経路を避けて、やや時間はかかるが空いている経  

路を利用するような行動を表現することができる．  
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る．この囲もA胡．5としたときのものであり，この  

時の両経路の均衡解は57．8となった．  
事例分析   

ここでは，東急東横線，大井町線，田園都市・新  

玉川線と，交差するJR南武線，京浜東北線を組み  
合わせた路線網の，朝のラッシュ時の通勤交通発生  

データに対して、各経路への配分間道を考える．   

具体的には，各路線のターミナル駅（東横線及び  

田園都市線・新玉川線は渋谷駅，京浜東北線は品川  

駅，大井町線は大井町駅，南武線は川崎駅）に7：00  
～9：30の間に到着する列車を対象に計算を行った．  

対象とした駅の総数は110，列車の総数は261本で  
あり，ここから生成した時空間ネットワークのリン  
ク数は約32000，ソード数は約20000，ODペア数  

は約88000である．   

このネットワーク上において，前項の利用者均衡  

交通配分モデルを当てはめ，利用者の経路選択状況  

及び各列車／各区間の混雑状況の計算を行う．   
本研究では，ネットワーク上のリンクコストを時  

間単位とし，混雑による損失をとりいれた以下の式  

とする．   

実コスト   J（c）＋J（r）   

ここで、  J（c）＝（Aイ（3．5芳一∫））J（r）  

：混雑による損失  

A：混雑係数  

ペr）：各リンクの実所要時間  

片：列車定員   

まず混雑係数Aの変化による列車選択の様子を，  
一路線（東横線）内のピーク時（渋谷到着7：45～8：45）  

について示したのが図3である．この係数が大きく  

なればなるほど，利用者が混雑を嫌うことが見て取  

れる．  

図4：経路選択例   

図5に，ネットワーク全体における乗換の状況とこ  

利用者の乗車・降車人数を，区間毎にまとめてに示  
す．なお，乗換駅そのものにおけるODは含めてい  
ない（計算には含む）．  

図5：ネットワーク上の乗換とOD発生到着分布   

まとめ   

実際の鉄道路線網を，個々の列車に着目したネッ  

トワークによって表現し，利用者均衡交通配分モデ  

ルを用いて利用者の経路選択にを表し，各列車・各  

区間の混雑状況を計算した．   
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図3：パラメータの変化による列車の混雑の変化   

次に，OD間の経路選択の一例として，東急田園  

都市線あざみ野駅を7：00に出発して品川駅に到着  

する利用者の経路選択の状況を示したのが図4であ  
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