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た1駅1人あたりの通過節約時間を節約率の計算に利  

用している．そうすることで過密ダイヤ時の1駅1人  

あたりの通過節約時間は小さくなり急行を利用するメ  

リットは少なくなるため，急行設定の有効性が設定に  

反映される．なお本モデルではこれらの計算（図中の  

⑥～⑲）を行う際，ダイヤ周期という概念を採用して  

いる． ダイヤ周期とは，ある一定のサイクルで同様の  

ダイヤを繰り返すことを指し，実在するほとんどの路  

線にダイヤ周期が存在する．つまり節約率の計算を行  

うとき，ダイヤ周期内でのみ計算を行えば十分である．  

（3）電車待時間  

従来モデルは需要が少なく急行が明らかに必要ない  

路線に対しても設定されてしま■うという特性を持って  

いる．急行系 

での利用機会は低くなるため，陪に本数が少ない路線  

（区間）．では逆に不利になる．そこで本モデルでは電  

車待時間という概念を新たに採用した．従来モテリレで  

は電車に乗る瞬間から電車を降りる瞬間までを所要時  

間としているのに対し，本モテリレでは乗客が駅に看い  

てから電車が到着するまでの時間（電車待時間）も所  

要時間の一部とし 

イヤ時の急行設定のメリットは少なくなるため，急行  

設定の有砂性が設定に反映される．また電車待時間を  

採用するにあたっては，利用客がどのように駅に集ま  

うてくるかに着目して3パターンの電車待時間モデル  

を想定し，アンケートを実施して一番適当なモデルを  

採用した．図1は採用した電車待時間モテルである．  

1．．はじめに   

本研究は都市圏の鉄道路線を対象に，急行系電車  

（乗車券・定期券のみで利用できる速達列車）の設定  

方法に関する問題を取り扱う．都市鉄道において重要  

なことは高速性と高頻度性の両立であり，あくまで両  

者の兼ね合いで急行系電車設定の是非や停車駅の決定  

がなされる必要がある．そのためには急行系電車設定  

の有効性を正しく評伸することが必要である．これま  

で急行系電車の設定方法に関して2，3の研究がある  

が，これらは停申駅の決定のみを目的としたモデル構  

築に主眼が置かれており，設定の必要性そのものに対  

する配慮が十分になされていない．本研究は急行系電  

車設定の有効性を考慮した上で，最適な停車駅決定が  

可能な急行系電車設定モデルを構築・検証するもので  

ある．  

2．モデルの設定  

本研究で構築した急行承亀串設定モデルの概略図は  

次真の図2に示すとおりである．与こでは本モデル構  

築における重要箇所のみ紹介する．  

（1）待避線設備と待避駅   

従来モデルは路線内の全駅においてロス時間なしで  

急行・各停相互間の乗換が可能であり，少しでも急行  

が利用できる区間があれ」ゴ必ず利用するという条件下  

での最適化である．本モデルでは乗客の節約時間を計  

算する上で待避駅を特定し乗換の必要性を考慮してお  

り，より現実的な計算が可能である． 

（2）運転本数と運転比率   

従来モテリレは停車駅の決定が目的であり，運転本数  

および急行・各停の運転比率に関して全く考慮してい  

ない．また通過によって生じる1駅1人あたりの節約  

時間も固定である．しかし現実には節約時間は各停の  

運転間隔や待避線設備間隔に依存するところが大きく，  

運転比率によって奉行の乗車チャンスも変化する．本  

モテリレでは運串云本数や運転比率を考慮し，それに応じ  

50（50）  

図1増加型平均電車待時間  
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図3 運転本数に対す阜節約率   

表1JR南武線の設定結果（一部抜粋）  
節約率・最適停車駅算出  （⑥－⑳自動算出）  

GAlこより停刊訳ノミターンを発生  
（停】聾バターン手入力も可飽）  

（喜髄より向易ダイヤを想定  

（蔓X》より1醜1人あたりの  
通過節約時間算出  

◎⑦より区間i－jごとに移動経  
絡（急行・各停の発明注ぎ方i虫〉  
が何パターンあるか井出  

（訃診⑨より区間i－jごとに区間  
内の急行の拾遺過駅故事出  

⑦◎より区間i－jごとに区間内  
の】亀乗換時間事出  

⑦⑨より区間i－jごとに区間内  
わ各停の総待避時間算出  

⑳より各区間の電平群串間算出  

⑥ 停車パターン想定  

⑦ 簡易ダイヤ設定  

⑧ 通過節約時間   て  

⑨ 区間経路致  rij  

⑳ 区間通過駅致  pij  

⑪ 区間乗換時間  Cij  

㊥・区間待避時間  tij  

⑩ 区間電車待時間 mij  

㊥ 区間所要時間 Si－j （区間ごとの平均所要時間）  

sij＝ Yij・I（lij・rij－Pij・て十cij＋tij）／rij＋mijI  

現状の運転本数を大きく逸脱しない範囲で設定を行っ  

た．平日昼間の運転本数とほぼ同様の左側の結果では，  

節約率が低く，さらに急行らしい通過駅数を保ってい  

ない．対して休日の運転本数とほぼ同様の右側の結果  

では節約率に大差はないものの，急行らしい通過駅数  

を保っている．このように本モデルでは急行設定の有  

効性が低いことを示す結果を得ることもできる．  

4． まとめ  

本モデルは高速性と高頻度性のバランスのもとで急  

行系電車設定が可能であり，設定の有効性についても  

評価できることが示された．本モデルは，より有用性  

の高い急行系電車設定モデルであると言える．  
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⑳ 節約率 R  

（＠を全て各停で選転した鳩舎、同様の R＝（St－S）／Sl   
方法で求めた総所要時間を司とする）  

R＞0 のとき   
急行系篭壷を設定する有効1生がある。またそのときの停車   
バターンが、最適停車バターンと膏える。  

R＜0のとき   
急行系電車を設定する有効性がない。  

図2 急行系電車設定モデルの概要   

3．モデルの適用事例  

図3は東急東横線を対象に，急行と各停の運転本数  

が1：1のとき，1時間の運転本数が増加するに連れ  

て節約率がどのように変化するかを示したものである．  

7本までは来車チャンスが拡大し節約率も大きくなる  

が，7本を境に今度は通過節約時間が′トさくなるため  

節約率が逆に小さくなっていくことがわかる．   

表1はJR南武線の設定結果の一部である．南武線  

は現在急行系電車は設定されていないので，実路線の  
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