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列車車両における混雑課金がホームの旅客流動に及ぼす影響 

Effects of Passenger Flow on Platform by Train Cars’ Congestion Charging 

 

指導教授 轟  朝 幸  川 﨑 智 也  ０１４４ 杢 谷 颯 太 

 

１．はじめに 

近年，日本の都市圏においてラッシュ時間帯の駅

のホーム混雑が問題になっている。これにより，ホ

ームに人があふれてスムーズに動くことができない

などの問題がある。これに対して，各鉄道会社は，

新線開業や複々線化・列車の増発などハード面での

混雑緩和策を講じてきた。 

しかし，ハード面での混雑緩和策では，費用がか

かるうえに場所も限られてしまう。そのため，ソフ

ト面での混雑緩和策が重要となる。本研究では，利

用客が降車駅の階段やエスカレーターなどの出口に

近い車両に乗車しやすい点に注目し，列車車両間に

混雑課金を課すことを提案する。これにより，利用

客が一斉に出口に集まらないため，ホーム上の歩行

流がスムーズとなり，ホームの混雑が緩和されるこ

とが期待できる。 

本研究では，階段付近の車両に乗車した乗客へ混

雑課金を施した場合に，旅客が駅のホームでどのよ

うな動きを行うかをシミュレーションにより可視化

する。そして，現状と比較し混雑課金が導入された

場合の効果計測を目的とする。 

２．既存研究 

小林ら１)は，東葉高速鉄道船橋日大前駅利用者を

対象としたアンケート調査を実施し，列車車両間の

混雑課金が実施された場合の車両選択行動を非集計

ロジットモデルおよび生存分析にて分析した。その

結果， 混雑課金が 20 円の時に混雑車両全体の５割，

100 円の時に８割が非混雑車両に移動することが明

らかになった。本研究では小林らの研究が実施され

た時のホーム上の動きを把握する。 

３．研究対象 

 本研究では，東葉高速鉄道線船橋日大前駅を対象

として分析する。選定理由は，朝の混雑時間帯にお

いてホームに混雑が生じている，車両ごとの乗降者

数・混雑率に大きな偏りがあることが既存研究によ

り明らかにされている （７割の人が７～10 号車に

乗っている），学生の利用が９割で降車後の目的地が

限定される，利用者属性のばらつきが少ない，既存

研究と対象駅を同様にすることによりモデルをその

まま適用できるからである。 

４．分析方法 

 本研究では，シミュレーションソフト Viswalk を

使用した。Viswalk は PTV 社の歩行者シミュレーシ

ョン用のソフトであり，駅構内などの交通拠点での

歩行者の動きを可視化することができる。プラット

ホームの形状，公共交通の発着なども再現すること

ができる。このソフトを使用して乗客が電車から降

りて階段を上りきるまでの動きを再現する。 

５．前提条件 

（１）降車客の調査 

 対象駅の降車人数を把握するために，2013 年 12

月４日に船橋日大前駅を 7:31～9:04 に発車する下り

列車を対象に降車人数を調査した。結果，8:54 に発

車する列車から降車する 242 人が最多人数となった。

混雑時間を想定するため，この値を人数配分に使用

する。 

（２）人数配分・計算 

 既存研究の混雑率調査により，一編成の号車別の

降車人数から，前節で求めた値を按分する。 

 混雑課金実施後の人数配分は，既存研究の生存分

析によって求められた受諾率を使用した。結果，課

金額 20 円の時は７～10 号車の降車客の５割が，100

円の時は８割が１～４号車に移動した。また，目的

地が限定されているため，全員を西口（大学側の出

口）に流動させる。 

６．シミュレーションによる分析 

（１）シミュレーション作成 

 シミュレーションの作成において，船橋日大前駅

1 番ホームと階段，電車の各扉を再現した。そして，

前章で述べた前提条件をもとに現状のホーム旅客流

動をシミュレーションで表現した。また，既存研究

の生存分析により，混雑課金額を 20 円，100 円に設

定した時に混雑課金の受諾率が大きく変化すること

がわかっているため，混雑課金 20 円，100 円の場合
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のホーム旅客流動シミュレーションを作成した。 

（２）シミュレーション結果 

 シミュレーション結果を元に，混雑課金実施時の

旅客流動をホーム全体の総遅れ時間，階段入口の歩

行者密度，歩行者速度で比較する。 

ホーム混雑による利用者の総遅れ時間を把握する

ために，全遅れ時間・歩行者数を 10 秒ごとに計測し，

それらの積を計算した。全遅れ時間とは，歩行者が

いる地点に本来の速度で到達する時間とシミュレー

ションより計測した時間との差を表す。結果を図－

１に示す。混雑課金を実施したことにより，総遅れ

時間のピーク時は現状では 80 秒であったが，20 円

の場合に 150 秒，100 円の場合に 110 秒と遅くなっ

た。最大値は現状では 1443 秒，20 円では 1096 秒，

100 円では 1329 秒となり，20 円が一番低い値を示し

た。 
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図－１ 各時間別のホーム全体の総遅れ時間 

次に，階段付近の混雑を把握するためにホームの

７号車の３つ目のドアから８号車の１つ目のドア付

近の範囲（4.2×12.4(m2)）の歩行者密度を推計し，

その結果を図－２に示す。ピーク時間が現状の 50

秒から，20 円の場合に 150 秒，100 円の場合に 130

秒に移った。最大値も現状で 1.15(人/m2)から，20 円

で 0.54(人/m2)，100 円で 0.58(人/m2)と下がった。  
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図－２ 各時間別の階段入口の歩行者密度の平均 

階段入口の歩行者の平均速度で見た結果を図－３

に示す。混雑課金を実施することで，歩行者速度を

上げることができ，混雑を緩和できる。最大値で見

ると， 現状の 1.13(m/s)から，課金額 20 円の場合

に 1.15(m/s)に上がったが，100 円の場合に 1.09(m/s)

に下がった。 

0.00

0.20

0.40

0.60

0.80

1.00

1.20

1.40

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26

歩
行
者
速
度
(m

/s
)

シミュレーション時間(10秒)

現状

20円

100円

 

図－３ 各時間別の階段入口の歩行者速度の平均 

以上，３つの分析結果の平均値を表－１に示す。

混雑が緩和されたかは，遅れ時間，密度の平均値が

減少したか，歩行速度が上昇したかどうかで判断す

る。 

表－１ シミュレーション結果平均値 

遅れ時間(s) 密度(人/m
2
) 速度(m/s)

現状 350.48 0.28 0.37

20円課金 327.43 0.18 0.55

100円課金 403.52 0.19 0.57  

表－１より，混雑課金を実施した方が混雑を緩和

できることがわかった。また，３つのうち２つの分

析方法において，いずれも課金額 20 円の場合が，混

雑を緩和できた。歩行者速度では 100 円の方が高い

が，それほどの差は見られなかった。 

７．結論・まとめ 

 ３つの図より，混雑課金を行うことで，ピーク時

間は遅くなったが，課金額 20 円で降車客の 58%が，

100 円で 76%が１～４号車に集中していること，そ

れらの車両の付近に東口の階段・エスカレーターが

あり，通れる箇所が狭くなっていることが挙げられ

る。また，表－１より，対象駅では，20 円の混雑課

金を実施した方が混雑を緩和できると推察できる。 

 今後の課題として，混雑課金ではなくインセンテ

ィブ付与を行った場合のホーム旅客流動についても

把握することが必要である。また，対象駅以外で施

策を行った場合のホーム旅客流動についても把握す

るが必要がある。 
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