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都市交通用エスカレータ

Escalators for Urban Transportation
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山 緒 言

近年,郁‾.いこおける維漸.モ劇個･の駐中は背Lく,一一般性

宅地は年々郊外にJムがりつつある(つ これに作って通勤客の都

心部への流出入度が増加L.地下鉄 凹･私鉄道などの郡‾･!i

交通機関ほその輸送能プJ向_卜のためますます立体化Ⅰ∴〕つあ

るっ これに伴い,ブラ･ソトホーームと地_卜けりグ)才朋1i‡はしだいに

大きくなるととい二,乗降客改も拝しく士別J口し,束帯へのサ

ービスならびに来客の流れを｢1ほ‡にするため,エスカレ+‾‾タ

が駅構内における不叶欠な設陥となっているし)

日立製作仰ま,リーくかノブ都市交適用エスカレー一夕の開発に

着手し,昭和43年に開発した‾｢別巻杜日立エスカレータをはじ

め現在まで約230子†を納入している(図l参貝批)さらに舟如丘

では､昭和47年に,∠㌻後部巾交通糊エスカレータグ)小似的な

役割を果たすと考えられる∴段速度Lt立エスカレーー一夕を【i粥芭

納人している｡,

このような郡‾.計交通川エスカレrタは､駅で叫朗告な似朗

笑件に耐えうる性能と仙ミ判′一三を打つことはもちろん,不朽仁

多数の人々が利用するたれ 卜分な安全作を持たなければな

らないが,向日寺にその設甚は‾け貨J占や一一般車務所ビルなどと

異なり,束帯のFり附な流動と,人量輸送を主H的としたもの

でなければなノブない｡特に､朝夕のラッシュ暗脚許の束陣容

を短帖Il与1に,かつ∠左仝に輸送する必安があり,きい二設置後

の変一変がほとんど十こ‖∫能であるたれ その設備チト放なノブびに

忙置などの設備計1叫にド祭Lては,一事前に卜分な検討を必一度と

する｡

本稿では,都市交適用エスカレータの設苗とその効凪 な

J〕ぴに設備子i数､配置など設伯占十i軋卜考慮すべき.言‾石山,き⊥:)

に郁‾巾交通用エスカレw一夕の将来について朕望し,今綬の設

備計画の参考に供Lたい｡

国 都市交通用エスカレータの設置とその効果

2.1設置台数と階高の推移

諸外国では表1にホすように階山60mに達する超人形エス

カレータをはじめ,数多くの都市■交通川エスカレータを地下
(1)

鉄などで逆転しているが,わが匡けも昭和39年ごろより本格

平元武治* rJ'〃かノノ仇′√川川/り

佐々木武彦** rJl山/一心5′川心

図l都市交通用日立高揚程エスカレータ 帝都高速度交通営団新

御茶ノ水駅に納入Lた階高20.引5-¶,わが国最大の都市交通用日立エスカレ■

タを示す｡

Fig･I=itachiHigll一rise Escalators forlhe U‖)ar一丁ra--Sl)0｢ta-

tion

的に.設i‾FヱさjLはじめ,税/一三1州で約450fけ‾駅柑勺の交j如才之

佃ヒして班別きれているl二･

図2は,トト､工製作所が納人しノた耶■1J‾交油汗jL+､ンニュスカし･--

タの一子卜度別納人≠丁数で,卜∫j固かノブメ)かるように11糾L】41f卜ごろ

までは設置千丁数も少なく､かつ脚.1‾■右も6m仰望の比較的帆指

柑グ)ものが人部分であった｡.しかL,昭仰42年山姥は前述L

たように‾交過機関の発丘引二伴い,認識二子;改も急速に叶川!lL,

階病も 8.5m以_卜の抑揚不;ミュスカレークが人きな糊√ナを-1iめ

てきており,今校もこの傾向は続くもの七十想さj!･る･

2.2 エスカレータの効果

駅杭r勺にエスカレータを設置することにより､

(1)乗客を連続的に,一定の速度で,かつ一一七‾方ド小二輸j去で

きるから,階段の与=嫁に比べ老人,婦女J′一など仙人差による

朋子速度のばらつきがなく,また昇(のほ､)り,柿りの結と流あ

*l卜立隻望作叶水戸j工場 **11立製作所磯1‾に-ト柴本郎
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表l各国地下鉄のエスカレータ設置台数 各国とも地下鉄駅を中心に,数多くのエスカレータを実
用Lている｡

TablelN=mber of Esca■atorsatSubwayStatjo=inForeignCountries

国 名 都 市 名 地 下 鉄 名 設備台数(台)
階 高(m)

傾斜角(度)
最大運転速度

(m/min)平 均 最 大
フ 7 ン ス ノヽ り ハ リ 運 輸 公 団 237 7.5 20 45 30

ドイツ

スウー‾ナ

ハ ン ブ ル グ ハ ン ブル グ高架鉄道 147 4.0 2l.0

36

40

ヘ ル リ ン ベ ルリ ン 運 輸 公 社 91 4,8 12.0 36

エ フ-/

イ ナ】

ストックホルム ストックホルム交通営 団 140 8_9 19.95 45

ギJス

カ ナ

口 / ト ン ロ ン ド ン 運 輸 会 社 233 13.7 24.5 44

タ ト ロ ン ト トロント交通委員会(T.丁.C_) l13 5.2 8.05 36

アメリカ

ソ1車

こユーヨーク ニュ ー ヨ
ーク交通営巨∃ 9了 10.5 16.8

ン′ カ コ シ カ ゴ 前 交 通 営 団 65 6.l 7,6 // 27

ユ呈 モ ス ク ワ モスクワ地下鉄管理局 230 60.0 72
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図2 都市交通用日立エスカレータの年度別納入台数

所が納入Lた都市交通用日立エスカレータを年度別に示したもので,

以後納入台数が急速に増加している｡

Fig･2 HitachiEsca-ators for Urban Tra=SPOrtation

日立製作

昭和42年

るいは停止もなくスムーズに乗客を輸送できる｡

(2)階段の昇降に比べ,乗客の消費エネルギーが小さくなる｡

特に揚程が10m以上ではその効果は顕著である｡

2.2.1 輸送能力

エスカレータは連続して乗客を輸送できるため,輸送能力

が大きく,一般に(1)式で表わされる｡

Co=㌔旦･P･60……‥‥‥･･…･…‥(1)
ここに,Co:単位時間あたりの輸送人員(persons/min)

Vo:エスカレータの運転速度(m/s)=0.5(現在)

J:踏み段クリ-トの奥行寸法(m)=0.4

P:踏み段1個あたりの乗客定員(人)=2(1200形)

ワ:乗込み効率
乗込み効率符は,エスカレータの設備台数が輸送量に比べ

明らかに不足しているために生ずる乗り口部での混雑,ある

し､は乗降に不慣れな乗客が-一一時的に立ち止まるために考える

べき係数で,エスカレータの運転速度と同一一速度では乗り込

めなし､ための低下率を表わしている0地下鉄駅での実態調査

の結果,1200形日立エスカレータの乗込み効率は図3に示す

ように6卜92%で,その平均は約78%である｡したがって,
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図3 実態調査にみる日立エスカレータの輸送能力と乗込み効率

地下鉄駅での日立エスカレータ乗込み効率は約78%川了人仙∩)である｡

Fig･3Tra=SPO｢tCapac■ty
and Efficie=cy Of Escalators

l=Stalledi=the Subway Station

設備計画時には1200形日立エスカレータの場合,実輸送能力

を117人/分と考えればよい｡

なお,エスカレータの乗込み効率は表2に示すように諸外

国でも測定されており,その値は70～97%で平均83%である一三)

一方,多くの駅でエスカレータと併用されている階段の輸

送能力は(2)式で表示される｡

Cl=即1･β1･60･･‥…‥…‥‥…･…‥‥‥=‥…‥=‥(2)

ここに,Cl:単位時間,単位幅あたりの流動量

(persons/min･m)

即1:階段上の歩行速度(m/s)

β1:乗客の密度(persons/m2)
階段の歩行速度は,地下鉄駅での実態調査の結果,図4の

曲線④に示すように乗客密度の増加につれ,しだいに低下し

密度4人/m2では約0･35m/sである｡図4の曲線⑥は,1200

形日立エスカレータ1台が占める幅1.7mの階段について(2)

式で計算した輸送量である｡また,▲印でプロットした点は

前述した実態調査による1200形エスカレータの乗客密度と平

均輸送量を示したものである｡この線図から,乗客密度が2

～4･5人/m2では階段のほうがエスカレータよr)輸送能力は大

きい0一般に朝のラッシュ時間帯の乗客密度は実測したとこ
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表2 外国におけるエスカレータの輸送能力測定結果例 外国

での実測によれば,エスカレータの乗込み効率は平均83%である｡

Table2 Transport Capaclty and Efficiency of

Escalatorin Foreign Count｢ies

著 者 名 年 度 測 定 値
輸送能力

(Persons/仙∩)
効率(%)

Reimer 1950 卜了5 (persons/s) 105 70

TrafficEnginee｢lng

HandBook
7.360､-7,440(persons/h) lZ3､124 畠Z～83

Feuchtinger 1954 7.200 ( ) 120 80

Herker 8′080 ( ) 133 89

Turner 1959 130､146 (persons/min) 130--146 87～97

Kahlmann 1962 6′750～了′650(persons′/h) llZ(-127 75､85

Liebbrand 1964 120 (persons/mi=) 120 80

Westphal 1972 l10 ( ) l10 73

ろ,最大でも3～3.5人/m2程度で,しかも人の流れの方向が

一方向に集中することが多いため,輸送能力の点だけからみ

れば階段のほうがエスカレータより多少すぐれているといえ

る｡

しかしながら,地下あるいは地上数十メートルのプラット

ホームと地上とを連絡しなければならない才獅呈の大きな駅に

おいては,階段のように乗客の歩行に依存Lた輸送形態は,

乗客へのサービスならびに乗客の円滑な流動の点から限界に

達しており,限られたスペースの駅構内で積極的な乗客の流

れを作り出し,多数の人々を安全,かつ円滑に輸送できるエ

スカレータの設置が必要である｡

2.2.2 消費エネルギー

ーー般に平たんな通路の水平歩行に比べ,階段昇降時の消費

エネルギーは昇りの場合3～4倍,降りの場合でも,2.2倍

程度必要で,酸素消費量も5～15倍である(3)といわれており,

揚程が10-n以上では老人,婦女子なとには大きな労力の負担

となる｡このため人の流れが一様でなくなり,迅速かつ円子骨

な流動を阻害する要因となる｡しかしエスカレータを利用

する場合は,ほとんど労力を必要とせず階段の昇り歩行に比

べ,約%～舛のきわめてわずかな消費エネルギー(4=5)で足り,

流れを一･--･様にするとともに階段昇降に比較し安全であるとい

える｡

田 都市交通エスカレータの設備計画

駅構内に設置するエスカレータの計画にあたっては,その

駅における乗降客数,立地条件による乗降客の集中度合い,

効率を含めたエスカレークの輸送能力などを勘案すべきはも

ちろんのこと,設備の経済性を図り,かつ将来の駅およびそ

の周辺の都市計画などをも考慮しなければならない｡特に地

下鉄,国鉄電車などの通勤旅客ターミナル駅ではラッシュ時

間帯のホームの混雑を解消し,大量の乗降客を安全,かつ短

時間にホームから出口へ輸送し終わることが必要であるから,

その設備台数,配置,乗降口部の広場面積などの決定,さら

には乗降客を安全に誘導案内するためのエスカレータ周囲?
安全設備の計画は非常に重要である｡

3.1設備台数の検討

一般に過勤旅客駅ではプラットホームの混雑を避けるため,

特に朝のラッシュ時間帯を考慮し,エスカレ【タに集中する
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図4 階段上における乗客密度と歩遷および輸送量との関係

階段における歩行速度は,乗客密度の増加とともに低下する｡また,輸送量は

乗客密度3人/m2程度のときが最大となる｡

Fig.4 Relation Among Passenger Dens■ty,WaIking Speed and

Transport Capaclty at Stai｢way

降車客を次の電卓到着までに輸送し終わることが最小限必要

である｡

いま,電事連転間隔をr秒とすれば,エスカレータの必要

最小限の設備台数は(3)式で表わされる｡

Ⅳ=子諾去す(1＋α) ･(3)

ここに,Ⅳ:必要最′ト限のエスカレータ設備台数(台)

Q:1電車からの平均降車客数(persons)

T:電卓運転間隔(s)

g:降車客のエスカレータへの集中度≦1.0

α:降車客の変動を見込んだ余裕率=0.15

図5は,(3)式から仝降車客をエスカレータのみで輸送する

場でナの必要最小限の設備台数と平均降車客数および電車運転

間隔との関係を示したものである｡

実態調査によれば,混雑する地下鉄駅の朝のラッシュ時間

帯の1電車平均降車客数は700人,電車運転間隔は90秒であ

るから,この場合の必要最′ト限のエスカレータ設備台数は図

5より約5台であることがわかる｡

一方,駅においては必要最小限のエスカレータを設けると

同時に,エスカレータの横に階段を併設することが重要であ

る｡これはエスカレータ保守作業時の輸送力を確保し,かつ

保守作業を迅速,安全に行なわせ,さらに平常時は混雑緩和

の助けとなるもので,最低でも幅1m以上の階段を設置すべ

きである｡

3.2 エスカレータの配置

エスカレータ設備は,それによって安全,かつ円滑な乗客

の流れを作り出し.駅構内の交通機能を高めるように配置し
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図5 電車運転間隔および降車客数と必要最小限のエスカレータ

設備台数の関係 電車運転間隔および降車客数に対する必要なエスカレ

ータ設備台数を示している()

Fig･5 Relation Among Headway of Trai=,NumberofPassengers

Getting off Train and Number of Escalators

なければならない｡Lたがって,その配置計画は乗換えや,

ほかの交通機関との連絡および官庁街あるいは百貨店,ショ

ッピングセンターーなどの立地条件を考慮し,さらにエスカレ

‖タ同閃での混雑を避けるため乗降口部の広場を十分確保す

るとともに,駅=入｢二1あるいは改札l_]とエスカレータとの距

牡を十分とることも必要である｡

図6は駅におけるエスカレータ配置上の要点,配置例,な

J〕びに実態調奄をもとに算出した計画_L必要なおもな寸法を

ホLたもので,ニれらを参考に各駅での独自の条件を考慮L,

最も適した配置を行なう必繋がある｡

また､配置計画にあたって,エスカレ【タを地下あるいは

プラlソトホーーームに設置する場合,地下水および風雨の影響を

極力避け,排水口などを設ける必要がある｡さらに都市交適

用エスカレータは一一般に岳掲程のものが多く,寸法,重量と

も人きく,特殊な桝付場所となるから搬入口の広さ,搬入経

路についても配置計画の際十分に検討しなければならない｡

3.3 エスカレータ乗降口部の広場面積

過勤旅客駅での朝のラ､ソシュ時間帯には,前述のように電

車運転間隔が1分30秒程度の無暗問で,かつ1電車平均700

人の陣中客がエスカレータを利用するため,エスカレータ

乗降[】部には十分なスぺ--スを確保することが安全上必要で

ある｡

3.3.1乗りロ部の広場面積

実態調査の結果,電卓がフラットホ【ムに到着後約5～10

秒でエスカレータ乗i)口部に降車客が滞留しはじめる｡これ

はプラットホームを歩いてエスカレ【タ乗り口部に到着する
陣中客数に比べ,設置台数の不足によるエスカレータの輸送

能力が少ないためである｡この乗り口部に滞留する降卓客数

およぴそのとき必要な広場面積は(4),(5)式で表わされる｡

Ql=(1-岨)q
β2･む2･ム …‥(4)

月1=浩一‥ ‥…=…(5)

ここに,Ql:乗り口部にたまる最大降車客数(persons)

犯:エスカレータ設置台数(台)

Co:エスカレータ輸送能力(persons/s)=2.5

(1200形)
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要 点

人の流動方向

に設置する-=

乗降口で人の

流れと交錯L

ない｡

乗継ぎの場合,

隣接は避け,

十分距離を

設ける｡

プラットホームの

の端とエスカレー
タ側面との距離を
十分確保する｡

上昇,下降運転

のエスカレータ

の乗降円墳に

案内さくを設

ける｡

プラットホーム

の端に近いエス
カレータの側面

には案内さくを
設けるr
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配置参考例 億 婁

人の流動方向

簡1.人の流動方向とエスカ
レータの乗降方向が同

一のため乗降がスムー
ズである｡

2.プラットホームでは長
手方向に設けるとよい｡

ーl常l-…二
ー⑧ 一うて

ウ

二日匡覿

案内さ〈

ホームの端

D D

/

ホームの端

ク
ヽ

案内きく

覇ミ=

エスカレータ乗降客と
それ以外の通行人とが
交錯Lないので,乗降
がスムーズである｡

@寸法は4m以上が望
まLい｡

1.乗り継ぐエスカレータ
が接近していると,乗
降口で混雑L,前がつ

かえ危険である｡
2.(昏寸法は10m以上が望

ましい｡

1.プラットホームの端にエ

スカレータが接近してい

ると,人の流れが妨げら

れ,ラッシュ時間帯に人

があふれて危険である｡
2.し窃寸法は2m以上が望

ましい｡

1.境界に案内さくを設け

ると人の流れがスムー
ズとなり,乗降口が混
雑Lない｡

2∴珍寸法は2.5m以上が

望まLい｡

1.案内さくを設けると,
乗り口部での混雑が緩

和でき,特にラッシュ

時間帯に有効である｡
2.直寸法は2.5m以上が

望ましい｡

図6 駅に言安置するエスカレータの配置例 駅に設置する場合,人

の流れと交錯しないようにするとともに,乗降口に広い面積をとり,かつ案内

さくなどを設ける必要がある｡.

Fig･6 Examples of Escaiatorlnsta=ation at the Statio=

Cl:階段の輸送能力(persons/s･m)=1.35

γ2:ホーム_1二の降車客の歩速(m/s)=0.7

β2:ホーム上の降車客づ密度(persons/m2)=2.5

月:エスカレータと並設された階段の幅(m)

q:エスカレータと階段へ集中する降車客数

(persons)

占:陣中客が一歩行するホーーム帽(m)ニ4

Al:乗l)U部の必一変ノエ場面桔(m2)

β｡:蛸(し､)巣状態時の陣中客密度(persons/m2)=4

なお,各諸フ亡の数値は実態調奄による結果をホLたもので

ある｡

図7はこれらの他をもとに,(4),(5)式よリエスカレータに

袋小する掛1i客数と,相集人員ならびに来l=+部の必賀広場

両横とをェスカレーー一夕設置台数をパラメ〉1タとLて表わした

もグ)で,特にカ､線は,地‾卜鉄駅などで娘も多く計画されるエ

スカレータと肺段を並設Lた場でナをホしたものである｡

｢口什司かご),たとえば図8に示すようにホーム両端に各2≠i

のエスカレーー一夕を設け,1電中仝陣中客数を700人とし降車

客は軸方のエスカレー一夕設備に等分されるとすれば,束リリ

部の必要広場面積は約40m2となる｡重た,エスカレータ1デー

と幅1･7mの肺段を耽設Lた場介には約35m2である｡しかし､
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図7 エスカレータへ集中する降車客数と乗り口部の必要広場面

積 エスカレータ乗りロ部には,十分なスペースを設け混雑を防止Lなけれ

ばならない｡

Fig.7 恥Iation betwee=Area of Boa｢ding Floo｢a=d Numbe｢

of Passengers Getting Off T｢ain

電車 エスカレータ

ゝ

ノ し＼

降車客の螺集
プラットホーム

図8 エスカレータ乗り口部の帽集状態
電車至情後ト‾10秒でエ

スカレータ乗り口部に乗客が娼集+始める｡

Fig.8 Congestio-10f Passe■1ger at Escalator Boa｢di｢-g Floo｢

一一般には剰灸えやビルなどへの連絡の便利さなどから,各出

uごとに降せ客の集中度が異なり,さらに首車の遅れなどで

_1二り,下りの電車が同時に到着する場合もあるので,ニれら
の条件を考慮して広揚面積を決めるべきであり,図7で求め

た他の約2～2.5倍程度の広場を確保する必要がある0

3.3.2 降り口部の広場面積

-一九
降リリ部ではエスカレーーータから次々に降りる乗客が,

抑二つかえることなく,降りた瞬間ただちに歩き出せるだけ

のスぺ--スが必要である｡

たとえば,図9(a)に示すようにエスカレータと階段が改札

卜†のみへ油じている場合の必要な広場面相は(6)式で表わされ

る｡

A2=(1一志盲)¢･÷‥‥･‥･伸
二こに,A2:降りU部の必要広場面相(m2)

刑:改札口の数(個)

C2:改札口1個所あたりの単位時間通過人上､ま

(persons/s･個所)=1.5(実測値)

β4:降り口部広場の乗客密度(persons/m2)≦1･3
(乗客の自由･歩行の限界密度)

(6)式より,改札口数を多くし改札口通過人員がエスカレー

タjiよび階段から降りU部へ到着する人員よりも多い場ナナ,

すなわち,m･C2>れ･C｡十Cl･月の場f=ま広場面積が負とな

るが,これは来客がノ削二流勤し,改札口前で帽集しないこと

を意味するもので,実態調査の結米このような場合でも円滑

改札口

階段

エ
ス
+
刀
レ
ー
ク

脊
諒づク
階段

通

路

0000 0

改札口

料金精算所

せ
+一 通路

/

通

路

階

段

エ

ス

力

レ

l

タ

(a) (b)

図9 エスカレータ降り口部広場面積説明図
降り口部は他の通路

の流れとの交さを避け,十分な面積の広場を設ける必要があるo

Fig･9 Area of Escalator Landing Floo｢

な流動を得るためには,エスカレータと改札L】との距離を少

なくとも10m以上確保することが必要である｡

また,一般には図9(b)に示すようにエスカレ【タの降りl‾-1

部付近には,改札口グ)ほかに乗換えのための通路や階段,他

の山人口との連絡路,あるいは連賃精算所などがあるため,

これらを利用する乗客をも含めて広場面積を考慮しなければ

ならない｡特に,降l)口部からの乗客の流動を円滑にするに

は,エスカレータを極力ニれら連絡通路から離し,エスカレ

Ⅵタからの乗客の流れと一般過行の流れとが交錯Lないよ

うにすることが貢要で,実態調査の結果,その距離は通路の

場合少なくとも5m以上,階段の場合には,出人口部で姉巣

状態となりやすいため10m以_Lはあける必要がある｡

3.4 エスカレータ周囲の安全設備

駅用エスカレータの利1-】‾描は,不特定多数であり,また駅

の特殊性から乗降U部でのi比維が激しく,かつ来客は乗換え

などのため性急とキっている｡したがって,乗客を瑞に安全

に輸送するため`ミは,エスカレータ機器自体の安全性を高め

ることはもちろんのこと,設備計画時にはエスカレMタ周囲

の安全設備を考慮しなければならない｡

図10は駅用エスカレータ周囲の安全設備を示したものであ

る｡同国に示すように駅の特殊性を考慮し,行先案内根,乗降

仁=主意板,さらには乗り口部での乗客を整理誘導するための

案内さくなどを設け,エスカレータへの乗降ができるだけス

ムMズとなるようにしなければならない｡

また,階岳の高いエスカレータには乗客が誤ってデッキカ

バー【上に落とした手荷物などによる危険を防止する荷物滞‾‾卜

防止さくを設け,さらにエスカレープと建屋天井とが交さす

る場合には狭角部保護板を設けて乗客の安全をl司らなければ

ならない｡そのほか,火災,地震など突発災害時の乗客誘導

路あるいは避難口などもでナわせて考慮することが肝要である｡

田 都市交通用エスカレータの将来

都市交通機関の発達とともに,現在都市交適用エスカレ】

タは各所で多数計画されており,今後,立体化する駅♂)中枢

的役割を果たすものと考えられるが,以下にその将来を展望
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4.1運転速度の高速化

エスカレータの高指程化に伴い,乗客を速く目的階に運ぶ

とし､うサービスならびに乗客を大量に輸送するという目的か

ら,運転速度の高速化が必要とされる｡すでに欧米諸国では,

わが国の法定速度30m/minより速い36～72m/mi｡のエスカレ

【タが地下鉄駅を中心に実用されており,今後,わが国でも

高速エスカレータがしだいに都市交通用エスカレータの中心

になるものと考えられる｡

われわれは,実際の高速エスカレータにより,速度と輸送

能力および乗客の安全件の関係を実測Lた結果,この両面か

ら40-45m/minの運転速度が適切であることを確認し,関係

諸官庁の認可を得,昭和48年に低速(30m/mi｡),高速(40m/

min)に切り携えできる二段速度エスカレータ(6Jを開発し,帝

都高速度交通営団国会議事堂前駅に9台納入している｡

4.2 安全性

駅におけるエスカレータは,3.で述べたように不特定多数

の乗客を短時間に大量に輸送するため,その安全性には十分

留意しなければならか-｡特に,高揚程ならびに高速エスカ

レータでは安全に対するいっそうの工夫が必要である｡われ

われは,高速高揚程エスカレータにおいて特に重要な非常停

止時の制動ショックを負荷および運転方向にかかわらず,常

に乗客に安全な値とする新しい制動装置をはじめ,かずかず

の安全装置をすでに開発しこの問題を解決している｡

4.3 エスカレータの遷幸云管理

都市交通用エスカレータのように時間帯によ･)乗客の質と

量が大きく変動する環境では,その変動に応じた自動的な運

転台数および運転速度の変換,あるいは集中管理システムに

よる運転状況の管理など駅におけるエスカ.レ一夕設備を有機

的に活用し,乗客の円滑な流れと設備の経柳生を図ることが

必要である｡

われわれは,時刻あるいは負荷の大小により運転台数およ

び運転速度の自動変換方式(特許申請中),ならびに乗継ぎエ

スカレータの運転速度自動変換方式(特許申請中)など数多

くの運転管理方式についてすでに検討を完了している｡

70

＼111

都市交通用エスカレータ 日立評論 VOL.55 No_】2 1250

[二]
降り口注意板

案内さく

図10 日立エスカレー

タ周囲の安全設備

エスカレータへの乗降を安

全かつ円滑にするための設

備を設け,乗客を誘導案内

することが重要である｡

Fig･10 Safetyprecaリー

tions for Envj｢0nment

Of Escalators

切 結 言

都巾交通機関の発達に伴い,これらの駅におけるエスカレ

ータの設備台数,配置などは駅の特殊性から百貨店などの一

般エスカレータとは異なった観点にたち立案することが重要

で,本稿では地下鉄駅での実態調査をもとに,都巾交通用エ

スカレータの設備計画時に考旛すべき基本的な項目について

述べた｡

しかしながら､エスカレータの設備計画にあたっては,そ

の駅の持つ独自の条件を取り入れ,エスカレータを有効かつ

安全に活用できるものとしなければならなし､｡われわれは,

今回ここに述べた各項目の値をより確実なものとするため,

今後さらに数多くの実態調査を重ねて研究を進める所存であ

る凸 本稿が将来のエスカレータ設備計画の一助となればまこ

とに幸いである｡

最後に,地下鉄駅での実態調査にあたって,その機会を与

えていただいた帝都高速度営団の関係各位に対し,深く謝意

を表わす次第である｡
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