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 本研究では都内鉄道駅の 1 人乗りエスカレーターの観測を行い、1 列当たりの 2 人乗りエスカレー

ターとの輸送量の比較を行った．この結果停止利用時の飽和交通流率は 2 人乗りより多く、歩行時の

飽和交通流率は逆に少なかった．理由は停止利用時では後ろの者に配慮して詰めて乗ること、歩行利

用時では歩行が不得手でも周囲の状況から歩かざるを得ない者がいることが原因と考えられる．1 人

乗りエスカレーターでは利用者の停止・歩行の選択の自由度は低く、歩行が困難な者まで歩かざるを

得ない場合もあり、2 人乗りエスカレーターより一層の歩行対策が必要である．またメーカー、鉄道

各社のエスカレーター輸送基準は今回測定された飽和交通流率より大きく、実態と比べ過大である可

能性が高い． 
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1. はじめに 

  

日本エレベーター協会の調査 1）によれば、1人乗りエ

スカレーターは新規設置数、保守数とも 2人乗りエスカ

レーターの 3 分の 1 程度のシェアがある．1 人乗りエス

カレーターは主に交通需要の少ないところや設置スペ

ースが十分に確保できないところに導入されており、今

後も一定の需要があると考えられる．しかしながらエス

カレーター交通の研究そのものが少ない中、1 人乗りエ

スカレーター交通の研究は筆者が調べた限り国内外共

皆無である． 
近年エスカレーター内の歩行の是非に関する議論が

高まっているが、2 人乗りエスカレーターは関東では進

行方向左側が停止、右側が歩行（関西は逆）という暗黙

のルールがあり、止まって利用する人と歩いて利用する

人の住み分けが一応できている．しかし 1人乗りエスカ

レーターでは止まる人と歩く人のルールが全くなく、歩

きたい人の無理な追越しや威嚇などトラブルが潜在化

している可能性が高い． 
本研究では 1 人乗りエスカレーターの交通を観測し、

停止・歩行の実態や 2人乗りエスカレーターとの飽和交

通流率の比較等から1人乗りエスカレーターの交通特性

と問題点を明らかにすることを目的とする． 

 2. 既往研究 
  

2 人乗りエスカレーターの歩行と輸送力に関する研究

は清水ら 2)が 1995 年に東京の地下鉄駅でエスカレータ

ーの速度により輸送量がどれだけ変わるかを観測し、歩

行側、停止側の時間当たりの輸送量と所要時間を計算し

た。この結果速度が 30m/分の場合停止側が 2,280人/時、

歩行側が 2,940人/時と歩行側が輸送量は多く、所要時間

も歩行側が停止側の半分程度であることを報告してい

る． 
鈴木ら3）は東京メトロの駅でエスカレーターの待ち行

列が発生してから解消するまでの時間を捌け時間、その

間に通過した流動人数を許容流動量と定義しビデオ観

測を行った．4 駅の上りエスカレーターの観測から捌け

時間と流動量の関係を導いている．しかし鈴木らの観測

は停止・歩行の区別をせずに 2 人乗りエスカレーターの

断面の流動分析を行っている． 
森田ら4）は渋滞が発生した時の交通流率を求めるため

都心駅の観察をした．エスカレーターの移動速度 30m/
分の場合左側 6.4人/10秒、右側 10.1人/10秒が観測され

たとしているが、森田らの調査は 10 分程度の短時間の

観測で左右の別はあるがそれぞれ停止、歩行の状態は確

認されていない． 
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大竹ら 5)は複数の都内鉄道駅の上りエスカレーターの

交通量を観測し、利用者群が通過に要した「捌け時間」

と通過人数から流動係数を計算している．これによれば

停止では 0.526～0.882 人/秒、歩行では 0.077～0.834 人/
秒としている．しかし「捌け時間」の定義があいまいで、

飽和交通流を連続して計測しているとは言い難くその

結果流動係数も相当バラついている． 
筆者ら 6）は東京メトロの 2駅で混雑時と閑散時に 2人

乗りエスカレーターの観測を行い、1 列あたりの飽和交

通流率が、停止が約 2,000人/時、歩行が約 3,000人/時で

あることを明らかにしている． 

このように既往研究での停止・歩行時の飽和交通流率

は筆者らの研究を除くと定義があいまいなものが多く、

対象が 2 人乗り上りエスカレーターに限定されている． 

 
3. 調査方法 

 
 本調査では1人乗りエスカレーターの利用実態と輸送

特性を分析するため、JR東日本（株）の協力により山手

線大崎駅の下りエスカレーターで観測を行った．同エス

カレーターは改札口に近く、コンコースから東京・品川

方面のホームに繋がるもので、下りのみ 1基で周囲に階

段や同方向のエスカレーターはない．高低差は 8.3m、傾

斜角度 30 度、移動速度 30m/分、ステップ幅 61cm であ

る（図-1）．改札からの利用客や埼京線、湘南新宿ライ

ンからの乗換客で朝夕のラッシュ時には長い待ち行列

ができる（図-2）．観測は平日の 2018年 12月 7日（金）

に時間帯を変えて 30分ずつ 4 回行った（表-1）．  
 

表-1 観測時間 

時間帯 観測時間 
朝 8:00～8:30 
午前 10:30～11:00 
午後 14:00～14:30 
夕 17:15～17:45 

 
図-1 観測したエスカレーター 

 
図-2 待ち行列の状況（夕方） 

 
4. 調査結果 

 

(1)  総観測者数 

 各時間帯の観測者数を表に示す．総数 3,660 人で性別

では男性対女性はおおよそ 2:1 で、利用客の殆どは成年

である．通勤客が多いことが原因と思われる．以下朝・

夕を混雑時、午前・午後を閑散時と称する． 

 

表-2 大崎駅の観測者数（人） 

時間帯 男性 女性 合計 

朝 751 497 1,248 

午前 368 185 553 

午後 532 180 712 

朝 715 432 1,147 

合計 2,366 1,294 3,660 

 

(2)  停止・歩行の状況 

 エスカレーター内の停止・歩行状況を図-3に示す．乗

込んだ後に行動を変更する者もあるため、乗込みから降

りるまで一貫して停止利用した者を「停止」、一貫して

歩行した者を「歩行」、停止で乗って途中から歩いた者

を「停止から歩行」、歩行で乗って途中から停止した者

を「歩行から停止」と定義した．  

 
図-3 時間帯と停止・歩行の状況 
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図-4 停止・歩行の選択率 

 

全日で見ると、停止利用者が 8割以上で大方は停止し

て利用していることがわかる．特に夕方では 100％が停

止利用している．しかし朝や午前中は 3割程度の者が何

らかの歩行行動をとっている．1人乗りエスカレーター

の歩行状態は不安定で、一旦歩行が開始されるとしばら

く継続するが、何らかの原因により前方で歩行が中断さ

れると、そこから後方に停止が伝播してゆく．また停止

先頭者の前方が空くと歩行が再開され後方に伝播して

ゆく．このようなことを不規則に繰り返す複雑な現象が

見られる．交通量が同じくらいにも関わらず朝は歩行が

見られ夕方には全く見られなかった．この原因は朝は急

ぐ利用者が多いため、停止状態で乗った者も降り口付近

から歩きだし、歩行状態が後方に伝播してゆく現象が見

られたためである．一方夕方では降り口付近でも歩く者

がなく、歩行状態にはならなかったものと考えられる． 

  停止・歩行の選択率について調査した．エスカレータ

ーに乗り込むときに前方に人がいて塞がっていると停

止して乗るしかないので、なるべく自由な状況で選択で

きるよう前方が空いているときにどちらの行動をとる

かを調べた．前方が空いている状況として、エスカレー

ターの半分以上に人がいない時の利用者の行動を選ん

だ．朝、夕ではエスカレーターが常に利用者で占められ

ていたため、午前・午後の時間帯で調査した． 

結果を図-4に示すが、7割近くの人が歩行を選択して

いる．これはエスカレーターに乗り込むときの行動で分

類したが、停止で乗った者が後ろから歩いてくる人を感

知して歩き出すケースも多かった．筆者ら 7）が東京メト

ロの副都心線新宿三丁目駅の下り2人乗りエスカレータ

ーで同様の調査を行ったが、歩行選択率は 46.4％と今回

よりかなり低かった．背後から歩いてくる人の可能性が

あるため、1 人乗りでは歩行選択率が高くなったものと

考えられる． 
 
 (3)  飽和交通流率（飽和交通容量） 

 十分な利用者の供給があり間断なくエスカレーター 

に乗り込んでいる状態をエスカレーターの飽和交通流

と定義し、このような状態での単位時間当たりの通過利

用者数を飽和交通流率（飽和交通量）と定義した． 

a)  停止時の飽和交通流 

今回の観測では夕方を除き混雑時でも飽和交通流は

長時間続かず、ある程度の人数の群になって発生する．

このため便宜上 5 人以上の群で、3 ステップ以上空けな

いで乗っている状況を飽和交通流と看做した．ある群に

よる飽和交通流率 Siは次のように定義される． 
 

                  Si = (mi-1)/ti              (1a) 
mi：i 群の人数 
ti：i群の先頭から終端までがある地点を通過する時間 

 

ある時間の飽和交通流率 STは 
 
                 ST=Σ(mi-1)/Σti                (1b) 
 

となる．このようにして計算した時間帯別の停止飽和交

通流率を図-5に示す．全てのステップに乗車すると仮定

するメーカーの輸送公称値（1 列あたり 4,500人/時）の

ほぼ半分であるので、1 ステップ置きに乗っていること

になる．また時間帯で異なっていることがわかる．すな

わち、朝夕の混雑時間帯は大きく、中間の閑散時間帯で

は小さな値となっている．この理由は混雑時には背後か

らの心理的な圧力と少しでも前方に行こうとする心理

から詰めて乗る傾向があると考えられる． 

 
b) 歩行時の飽和交通流 

 歩行時の飽和交通流率についても測定を行った．定義

と計算方法は停止時と同様にしたが、朝の時間帯以外で

は5人以上の群で歩行する者がいなかったので朝の時間

帯のみで計算した．計 270人の歩行から、飽和交通流率

は 2,860 人/時で停止時より 1.24 倍大きい．歩行状態は

不安定で長時間継続せず、最大でも 89秒であった． 

 
図-5 時間帯別停止利用時飽和交通流率 
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c) 2人乗りエスカレーターとの比較 

 飽和交通流率について2人乗りエスカレーターと比較

を行った．比較したのは筆者らが行った東京メトロでの

観測値 6）でいずれも 1列あたりである（図-6）．図から

明らかなように、停止時飽和交通流率は 1人乗りの大崎

駅が大きく、逆に歩行時飽和交通流率は 2人乗りエスカ

レーターの方が大きい．この理由として、停止と歩行の

住み分けができている 2人乗りと異なり、停止時の 1人
乗りは後方からの心理的圧力と少しでも前に行きたい

心理から詰めて乗ることが考えられる．一方歩行時は、

1 人乗りでは意に反して歩行せざるを得ない人が混入し

ていることから全体の速度が遅くなっている可能性が

ある．朝の 30 分間でキャリーケースを持ち上げながら

歩行した者が 6名、小さい子供連れの母親が子供を抱き

上げて歩いたのが 2組観察された．混雑時と閑散時の停

止時飽和交通流率を比較したのが図-7である．図によれ

ば、東京メトロでは混雑時・閑散時の値がほとんど変わ

らないのに対し、大崎駅では混雑時は高く、閑散時は低 

 
図-6 東京メトロ 2人乗りエスカレーターとの比較 

 

 
図-7 閑散時・混雑時の停止時飽和交通流率比較 

 

くなっている．この理由は、東京メトロの 2人乗りエス

カレーターでは停止、歩行が選べるため停止利用者は後

ろの人からの心理的圧力を受けにくいが、大崎駅の 1人
乗りエスカレーターでは混雑時には心理的な圧力が作

用し、飽和交通流率が高くなっているものと考えられる．

東京メトロの場合エスカレーターに階段が併設されて

おり、急ぐ者のバイパスになっていることも変化の少な

い原因と考えられる． 

 
5．エスカレーター設計基準の考察 
 
 エスカレーターメーカーの輸送能力の公称値はすべ

てのステップに人が乗ることを前提としており、2 人乗

りの場合移動速度が 30m/分では 1 時間 9,000 人となる．

しかし標準的なステップの奥行は 40cmであり、荷物を

持った場合混雑時においても全てのステップに人が乗

ることは物理的に不可能である．このためエスカレータ

ーメーカーや鉄道事業者では独自の基準を持っている

ところが多い．例えばシンドラー社の計画ガイド 8）によ

れば幅 600 ㎜の 1 人乗りエスカレーターで 30m/分の場

合、1 時間の輸送量は閑散時 1,800 人、通常時 2,700 人、

混雑時 3,600人としている．KONE 社の計画ガイド 9）で

は幅600㎜の1人乗りエスカレーターで1時間の輸送量

は 3,600人としている．国内鉄道各社の輸送基準は鈴木 
ら 2）が調査しているが、時間当たり 2,700人から 3,600 
 

表-3 設計基準と観測値の比較 

基準主体 基準（人/時） 備考 

 
シンドラー社 

1,800 閑散時 

2,700 通常時 

3,600 混雑時 

KONE 社 3,600  

鉄道A社 3,600  

鉄道B 社 3,375  

鉄道C社 2,700  

鉄道D社 3,510  

鉄道E社 2,988  

鉄道 F社 3,600  

鉄道G社 3,240  

観測場所 観測値（人/時） 備考 

大崎駅 2,307 停止 

大崎駅 2,860 歩行 

東京メトロ 1,957 停止 

東京メトロ 3,059 歩行 

注）基準・観測値は移動速度 30m/分、1列 1時間当りの

輸送人数 
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人と幅がある．これらを整理したのが表-3であるが、表

から今回の観測値および筆者らの観測した東京メトロ

の値 6）と比較するとかなり大きめであることがわかる．

特に停止時のデータと比較するとシンドラー社の閑散

時を除きいずれの基準も観測値より大きい．メーカーや

鉄道各社がどのように基準を定めたかは明らかではな

いが、歩行を前提としているとは考えにくく、現行の基

準が過大である可能性が高い． 
 

6．おわりに 

 
大崎駅の1人乗りエスカレーターの観測から次のこと

が明らかとなった． 
・全日では約 8割の者が停止利用していた．歩行状態は

不安定で長続きせず、最大継続時間は89秒間であった． 
・停止時飽和交通流率は混雑時に高く、閑散時に低かっ

たが、このような現象は東京メトロの 2人乗りエスカレ

ーターには見られなかった． 
・歩行・停止の自由な選択ができる状況での歩行選択率

は約 7 割で、東京メトロの 2 人乗りエスカレーターの 5
割弱と比べかなり高かった．後ろから来る人に配慮して

歩く人が多くなっていると考えられる． 
・東京メトロの 2人乗りエスカレーターと比較したとこ

ろ飽和交通流率は、停止時は大きく歩行時は小さかった．

この理由は 1人乗りエスカレーターでは停止、歩行の選

択が自由にできないため停止時には後ろからの心理的

な圧力により、詰めて乗ろうとしていること、歩行時は

意に反して周囲の状況から歩行が不得意な者も歩行し

ているためと考えられる． 
・メーカー、鉄道会社のエスカレーター輸送基準は実態

と比較すると過大である可能性が高い． 
 

1 人乗りエスカレーターの停止・歩行の選択は 2 人乗

りと比べて自由度が低く、意に反して周囲の状況に合わ

せざるを得ないものと考えられる．従ってバリアフリー

の観点からも1人乗りエスカレーターではより一層の歩

行対策を講じるとともに急ぐ人用に階段等のバイパス

を用意する必要がある． 
 筆者らが今まで調査したエスカレーターは東京メト

ロを含め 5基とまだ少ない．今後は観測数を増やし、

データの信頼性を高めるとともに、階段や高低差の影

響等を定量的に把握する必要がある． 
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  RESEARCH ON THE BASIC TRANSPORTATION CHARACTERS OF THE 

ESCALATOR FOR SINGLE PASSENGER 
 

Yoshitaka MOTODA, Seiji USAMI 
 
The transportation capacity of the single passenger escalator was observed at the railway station. As a result, 
saturated traffic flow rate per a row of standing use was more than double passenger escalator. Possible reason 
was the passenger might get psychological pressure from other passengers behind. On the other hand, saturated 
traffic flow rate per a row of walking use was less than double passenger escalator. Possible reason was while 
walking phase, all passenger including low capability of walking such as passenger with heavy luggage had to 
walk. Compared with the standards of escalator transportation capacity of the manufactures and railway 
companies, observed saturated traffic flow rate was much smaller. Therefore, revision of the standards should 
be examined. 
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