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研究の目的

輸送人員の低迷期を控えた大都市圏の
鉄道旅客輸送を対象に、

・輸送サービス水準の抜本的改善

を目指した新規性のある運行手法の
提案とその有効性を検証する。



（C）Hiroshi EGUCHI, Institute for Transport Policy Studies, 2005

3
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現況と将来

２．効率的で柔軟な運行手法の提案

３．新たな運行手法のケーススタディ
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首都圏主要路線の混雑率
（輸送人員上位１０路線）

メトロ

ＪＲ

東急

ＪＲ

１９８％池尻大橋→渋谷田園都市線

２１８％中野→新宿中央線（快速）ＪＲ

１８９％世田谷代田→下北沢小田原線小田急

２０６％川崎→品川東海道線ＪＲ

１４３％小菅→北千住伊勢崎線東武

１９７％木場→門前仲町東西線メトロ

２３０％上野→御徒町京浜東北線ＪＲ

１８９％町屋→西日暮里千代田線

２１１％錦糸町→両国総武線（緩行）

２２８％上野→御徒町山手線

混雑率区間路線名会社名

平成１６年都市交通年報より作成
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出典：東急電車モニター2004年3月臨時号 （352回答）

0 10 20 30 40 50 60

朝ラッシュ時の混雑緩和

夜間の増発

所要時間の短縮

車内の安全性向上

運賃の値下げ

運行情報などの提供

（％）列車運行における改善要望事項

出典：Ａ社アンケート調査より上位回答を抜粋（2004年）
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0 10 20 30 40 50 60

運転本数の増加

複々線化や
ﾊﾞｲﾊﾟｽﾙｰﾄの整備

列車種別の増設による
選択性の向上

収納座席車両の導入

空調など車内快適性の向上

定時運行

（％）
混雑時のサービス改善要望事項

出典：Ａ社アンケート調査より上位回答を抜粋（2004年）
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通過車両数と混雑率（2002年）
首都圏７２路線最混雑区間
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１都３県の生産年齢人口の推移
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通過車両数と混雑率（2025年）
首都圏７２路線最混雑区間
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0 10 20 30 40 50 60 70 80

東武伊勢崎線
（春日部→北千住）

西武新宿線
（小平→西武新宿）

京成本線
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（調布→新線新宿）

小田急小田原線
（町田→新宿）

東急田園都市線
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京急本線
（金沢文庫→品川）

相鉄本線
（海老名→横浜）

(km/h)

閑散時
混雑時

時刻表（２００５年）より計算

混雑時の表定速度の低下
（優等列車で比較）
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背景（まとめ）

良好なサービス水準から乖離した鉄道路線が存在

将来も懸念される

高い混雑率

サービス改善に向けた利用者の強い要望

混雑時間帯の

速達性の損失

大規模な投資インセンティブが働きにくい

状況で、多くの利用者が我慢している。
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複々線区間の線路利用率の例

６３％

６９％

割合

２，７２３１，７０３終 日

１９３

複々線区間

通過車数 （車両/線）

２７９ピーク１時間

複線１０区間
の平均

平成１６年都市交通年報より計算
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長期的な輸送需要と供給の関係

将来、十分な輸送需要が見込めないと、

現在の需要すら満たせない。

長期的に必要な投資でも、初期段階で

は過剰とみなされる。

輸送需要は

連続的に変化

供給量（ハード）は

離散的、段階的

その結果、
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長期的に低迷

する輸送需要

混雑の緩和

速達性の向上

アンバランスな

輸送需要

設備投資

意欲の低下

現行設備の

容量飽和

設備の利用

効率の低下

新しい運行手法の提案
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新たな運行手法の提案

２線
（複線）

２線＋２線
（複々線）

従来

提案

２線
（複線）

２線＋１線
（３線）

３線による運行の可能性に注目
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車両性能

の向上

輸送力増強に有効な設備改良

輸送力の増加

投
資
費
用

信号設備

の改良

編成車両数

の増加
待避線

の設置

複々線化

新線

建設

３線

運行
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３線運行に関する技術的な既存研究

勝田・古関・曽根 （２００１）

「複々線同等の高速・高密度運行を
可能にする駅間３線運行方式」

駅停車にともなう損失時間を利用して、
普通列車と急行列車間で追越運転を行うことで、
運転密度を向上させる手法
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現在の３線区間の利用方法

駅部で通過線として走行方向を固定して運用
例：京急本線 京急鶴見駅（上り）、生麦駅（下り）

駅間で上り方向のみを複線運用
例：京急本線 子安駅～神奈川新町駅

駅部で通過線として時間別に上下方向で運用
例：西武新宿線 中井駅

方向別に需要が偏るときには有効な手法だが、

その敷設区間は局所的であり、運用も限定的。
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大きな用地買収なしで
拡幅できる可能性の例

盛土区間の拡幅

掘割区間の拡幅
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３線による運行手法 （朝間混雑時）

急行

都心方向
普通

一部の列車を併合運転することで、
線路容量を増加させる

営業列車＋回送列車

中線を輸送需要の変化により
柔軟に使用

輸送量（需要）≒輸送力（供給）
の実現
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列車の走行に必要な運転間隔

併合運転＝列車の長さが増大

列車の運転間隔（時隔）は、

信号設備、車両性能、運転速度、

駅の停車条件、列車の長さ

などにより決定
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江口によるシミュレーション
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ここで、線路容量の増加割合と

列車間の併合作業の時間ロスとの

バランスで路線全体の輸送力が決定
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都心方向へは、２本の線路を使用して

・運転本数 →増加

・運転間隔 →短縮

・速達性 →向上

・遅延耐性 →強化

朝間混雑時の運行手法のポイント
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朝間混雑時の運行手法のポイント

郊外方向へは、

一部の列車を併合運転することで、

１線路での運転車両密度を向上

併合列車の半分を「空車」で運用し、

ホーム延長は不要

※需要を満たす輸送力を確保
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線路形態の分類（１）

西武池袋線・東武東上線など

大
駅

中
駅

中
駅

都心方向
①ターミナル型

ＪＲ東海道線・京葉線・常磐線
東急田園都市線・西武新宿線など

中
駅

中
駅

都心方向

大
駅

大
駅

②通過型・相直型
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③分割型

京王線・東急東横線・小田急線
など

大
駅

中
駅

中
駅

都心方向

大
駅

中
駅

線路形態の分類（２）

④併走分割型

ＪＲ中央線・総武線
東武伊勢崎線など

大
駅

中
駅

中
駅

大
駅

中
駅

都心方向
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運行形態の検討対象

１．（現行）複線＝複線

駅

（提案）３線＝複線

駅

２．（現行）複線
＝複線＋複線

駅

（提案）３線
＝複線＋複線

駅
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輸送力の変化（駅部３線）
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３線－複々線（空車併合）
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３線運行の実現に向けた留意事項

輸送力に与える影響

・併合分割作業の所要時間

・遅延による併合タイミングの影響

列車編成の長大化による技術的なポイント

・閉そく割り（信号機の位置）

・き電設備（セクション）

・待避駅での本線による運用ダイヤ

・踏切遮断時間への影響
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まとめ

・小さい単位による輸送力の増強で、

輸送需要に合致した効率的な投資と

運用が可能

・既成概念の排除により、新しい運用形態

の可能性

これまで困難と思われていたサービス水準の

改善の糸口になることを期待
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今後の研究予定

・３線運行手法の適用可能条件の整理

・閑散時間帯を含めた輸送サービス改善効果

・遅延や運行障害に対する影響


