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 序章 

1-1 研究の背景 

都市空間における歩行のしやすさが世界のあらゆる都市において重要性

を増している。ここでは様々な都市整備の考え方の中で歩行空間の問題を概

観する。 

アメリカのニューアーバニズム(New Urbanism)は戦後行われてきた中央

流通資本の郊外開発から脱却し、よりコンパクトで持続可能な都市・コミュ

ニティーづくりを目指す動きと都市設計方針である。1980 年代後半～1990
年代にかけて、主に北米で発生した。これは以下にあげる 5 つの理念から成

り立つ。① ウォーカビリティ(歩きやすさ) ② ミックスドユーズ③ 多様な

居住形態の提供④ 高密度・コンパクト設計⑤ 地域性が感じられるまちなみ

の形成である。ウォーカビリティとは、都市環境が歩くのに便利で、かつ安

全で快適であるかを示すものである。ウォーカビリティの高い都市構造を提

供することにより、人々の車依存度を下げ、日常生活の中の歩行を増やし、

健康を増進することにつながると考えられている。ウォーカビリティの高い

街では自然と歩き、無意識の運動が誘発されるため、住んでいる人は疾患の

発症率が低く、寿命が長いという統計が出ている。自然と歩き、無意識の運

動が誘発される要因が大事である。 

ヨーロッパを中心に議論されてきたコンパクトシティ(Compact City)とは

都市計画や街づくりの理念、あり方を示す概念である。住宅、職場、店舗、

病院など、生活に必要な機能を中心部に集めることで、マイカーに頼らず、

公共交通機関や徒歩で暮らせる街にする。90 年代に欧州連合(EU)が持続可

能な都市づくりの効果的な都市開発手法として推進してきた。公共交通網を

充実させ、郊外の開発を抑制した結果、衰退しかけた街の中心部が再生した

事例も多い。 

アーバンビレッジ(Urban Village)とは、1992 年にイギリスで示された方

策で、さまざまな階層の人々と、さまざまな用途の施主が混在する接続可能

なコミュニティ形成を目指す動きのことである。住民参加が前提となり、公

共交通を率先して利用する職住近接の生活を想定した都市構造を目標とす

る。ニューアーバニズムやコンパクトシティ、アーバンビレッジなどの運動

の中で、歩いて暮せるコンパクトなサイズや都市活動や施設が成立する広い
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サイズの適切なサイズ。歩いて働く場所へ行け、自給と雇用を可能などの機

能のミックスである。多様な住宅タイプ、所有形態、様々な社会階層の共生

である。歩行・自転車利用優先の交通デザイン、公共交通で結び環境と都市

生活の質の向上など提案されている。 

日本では「日本型コンパクトシティ」という切り口から議論を行うに際し

ては、諸外国における様々なコンパクト化のアプローチが展開する中で不可

欠である。薄く広がった市街地を抱えたまま、今後人口が減少すると、医療、

商業等の生活サービス施設や公共交通を維持することが困難となり、歩行で

の移動又は公共交通で日常生活を営むことが困難となるおそれがある。①コ

ンパクトシティ化により、居住を公共交通沿線や日常生活の拠点に緩やかに

誘導する。②居住と生活サービス施設との距離を短縮することにより、市民

の生活利便性を向上する原因で国土交通省がコンパクト・プラス・ネットワ

ークを推進している。都市再生特別措置法があって、立地適正化計画の指示

している。公共交通を発達させ、公共交通をいれて、自動車が辞めて、公共

交通を使うためには、歩かせはいけない、歩くことが大事である。安心して

快適に生活できる都市では住まい、職場、医療・福祉、子育て施設、教育・

文化施設、商業施設等を近接して立地させることで、誰もが安心して子ども

を生み育てることができ、高齢者が暮らしやすい環境を形成する。さらには、

今後人口の増加する高齢者が自然と外出してまちを歩き、健康な生活を送り

社会的にも隔離されない環境を形成する考え方に立って、女性や高齢者の社 
会参画を容易にすることが必要である。人々がまとまって住まうことにより、

近隣住民のきずなを深め、コミュニティの力が維持、向上するとともに、商

業施設や住宅等の価値が維持されやすい街となることが見込まれる。また、

犯罪、交通事故など都市生活におけるリスクをできる限り抑制することが重

要である。都市のコンパクト化の推進では各地域の人口動態等の見込みを踏

まえつつ、公共公益施設、医療・福祉施設、教育・文化施設、商業施設、駐

車場等の適正な立地の促進、一定のエリアへの居住の誘導、歩きやすい空間

の整備、十分なサービス水準を持つ公共交通のネットワークの形成、生活支

援サービス等と一体となった高齢者向け住宅の供給、既存住宅の流通、リフ

ォーム市場の整備や定期借家制度の普及等を通じた既成市街地の空家等の

活用、既存宅地における空地等の有効活用、市民農園の整備や生産緑地地区

の指定等による都市農地の保全、都市縁辺部の農地・林地等の宅地開発の抑

制、需要が見込まれない低未利用地の自然再生、地下空間の有効活用等を推

進することにより、「多極ネットワーク型コンパクトシティ」の実現を図る。
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この計画ができると日本の町の歩く環境にとってはとても大事である。 

典型的な都市では多くの人が車を利用しているがこうした人々の自動車

の利用を抑制し、より多く歩いてもらうためには、歩くことが運転と同じく

らい魅力的だと思ってもらう必要がある。その条件は、歩く際の安全・安心

感があること、快適に歩けること、歩くこと自体が楽しいことである。都市

景観は、こうした楽しさを提供する一つの有力な要因である。歩くことが楽

しくなる都市デザインとして、街路とそれに沿った建物を一体としてデザイ

ンすることにより歩くための空間を魅力的にすることができる。そこには

人々が常に歩くスペースや、歩いている間に他の歩行者や障害物を一時退避

するスペース、何らかの行動のスペースが必要なときに止まるスペースなど、

さまざまな種類のスペースが存在する。現在の町では公共空間だけではうま

くいかないから、もはや私有地も借りて作らなければならない。私的空間を

利用することが大事である。私的空間を公的空間の代わりに使う空間にする

ことが必要になっている。1). ニューヨークの Paley Park や Green Acre 
Park などのポケットパークは、歩行者のために公表された私的空間のよく

知られた例である。これらのコンパクトなデザインには、歩行者用ベンチと

水景スペースが含まれている。しかし、公園の空間は街の空間に完全には統

合されておらず、境界には弱い特徴がある。2). 東京の丸の内仲通りは、歩

道と道路沿いの私的空間がさらに統合されているケースである。公共空間と

私有財産の境界を視覚的に隠している。さらに、私有の公共スペースを含む

様々なオープンスペースが、メインストリートに統合されている。車道は、

週末にオーブンカフェでサービスを提供する歩行者に開放されている。3). 
カナダのトロントにある Devonian Square は、歩道の公共スペースからの

半公共スペースの作成の例である。隣接する道路は車両に閉鎖されており、

歩行者は広場を自由に通過することができる。安全かつ自由に使用できるよ

うに、椅子のスペースがあり、歩行者歩行者スペースを確保する空間が作成

される。4). ニューヨークの Parkas Street Parklet は、歩道の一部と隣接す

る道路に作成される半公共スペースの例である。このパークレットは、道路

の周りにいくつかの駐車スペースを利用して、周辺の人々が楽しんでミニパ

ークとして扱うためのスペースとして利用している。駐車場のプラットフォ

ームは、歩行者に新しい空間を提供し、美しい外観、バイクの駐車場、カフ

ェテーブルと椅子などの機能を提供する。 

都市生活の質を向上させるためには、歩行者に沿道接道の「沿道空間」と

の関わりやコミュニケーションを感じさせることが必要である。このような
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公的な場と私的な場の境界を越えたコミュニケーションにより、歩行者は街

路空間のより深い魅力を感じることができる。したがって、歩行空間を整備

する際には、歩行者の行動、知覚といった側面を理解することが非常に重要

である。 

 

 複雑な歩行環境と沿道空間の重要性 

日本は 20 世紀において、都心部を居住の場ではなく、経済活動の場と見

ていた。そのため、機能的にも環境的にも、非常に暮らしにくい街になって

しまった。今日、日本の交通機関は目まぐるしい発達を遂げ、人口の 8 割も

の人が都市域に居住している。しかし、いかなる交通が発生したとしても、

基本となるのは歩くことである。環境にやさしいまちづくりを考える上で、

街路での回遊性を高め、歩行を促すことが重要と言われている中で、狭小な

歩道、ストリートファニチャーによる妨害等、歩行者の脅威となる環境が周

りには多く存在する。また、交通事故や身体障害者にとっての危険は増大し、

騒音や振動は、多くの居住者に精神的苦痛を与えている。今の日本では人間

のためのスケールが軽視され、歩行空間の整備が非常に遅れているのである。

つまり、人々が“歩く”ことを始めようと思ってもそのための環境が整って

いない。このことから、快適な歩行空間の整備が求められている。 歩きたく

なるまちの形成、楽しみながら歩ける空間の創出は、より良い生活の質を提

供するために必要不可欠である。 

 

商店街における歩行環境 

街路空間における歩行の楽しみは、沿道の商業活動にも影響される。かつ

て都市化と流動化による新たな小売業の零細自営業の誕生により、零細自営

業を増やさないこと、そして貧困化させないことが課題となり、この課題を

克服するなかで生まれたのが「商店街」という理念であった。現存する多く

の商店街は 20 世紀になって人為的に創られたものである。 

しかし繁栄も長くは続かず、一部の商店街を除き、地方では低迷するよう

になった。商店街を取り巻く環境は厳しくなっており、構成する店舗の廃業

や撤退が相次いでいる。その結果、郊外の住宅地や地方などの商店街の中に

はシャッターを下ろした店舗が立ち並び、シャッター通りと呼ばれるような

ゴーストタウンに近いものもみられるようになった。また、2008 年にリーマ

ンショックが起きると、日本のほとんど産業・業種にその影響はおよび、多
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くの産業・業種で売上げは減少した。商店街も例外ではなく、さらに苦境に

立たされることになり、2009 年の 1 年間で、日本全国で 400 の商店街が消

滅したというデータもある。 

駅から人々が歩くようになると、商店街が栄えるかもしれない。自宅から

駅に電車を乗るときに、自動車で行くか運でもらうことが多くと、商店街が

誰も通らなくなる。しかし、自動車を止めてくれれば、人々が歩き始めるの

で、衰退商店街にもお客様が少し出てくることを検討するべきと考えられる。 

 

集合住宅における歩行環境 

日本において集合住宅は 1980 年代から多く建設されるようになり、その

需要は今なお高い。しかし、市街地における中高層集合住宅は、眺望阻害、

心理的圧迫感、まち並み景観の連続性の分断など周辺住民にとってデメリッ

トとなることが多いという現状がある。集合住宅の住民たちの生活や、敷地

内の景観には配慮する一方で、周辺住民や歩行者が感じる外部へ与える印象

への配慮が必要である。そのため、集合住宅を建設する際は、景観を阻害せ

ず、周辺住民にもメリットがあるようにすることが重要な課題となっている。 

 集合住宅の景観に関しては、集合住宅自体を議論しているものは数多く

あるが、集合住宅のセットバック空間のデザインと歩道空間のデザインを一

緒に考えているものは少ない。本来、人の目には、集合住宅と歩道空間は同

時に見えているので、集合住宅のセットバック空間のデザインもまちの景観

の一部と言える。そこで、2 つの空間を統合するデザインを考えていくこと

で、より良好な景観を形成することができる。さらに、多くの自治体で、中

高層建築物や一定以上の敷地面積を有する建築物に対して、緑化基準を設け

ている。 

集合住宅の基本性能については 2005 年ごろから頭打ちであると言われて

いる現状も踏まえると、今後はより一層景観に配慮した集合住宅が求められ

ると考えられる。また、都市部の土地利用の現状や、今後老朽化した集合住

宅が増加することを考慮すると、新築以上に改築やリニューアルも増えると

考えられる。これに伴い、これらのニーズに対応できる研究が必要である。 

集合住宅は一番セミプライベートなどの空間を大きく提供しやすい環境

である。そうすると街を歩く魅力がすごく高まる。街路空間と集合住宅の全

面空間を合体することは集合住宅が大きく空間を持っているので、歩く空間

にとって、せみプライベート空間を多く提供できる地域である。コンパクト
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シティではたくさんの方が住めるように高い建物を建てて、景観を壊すこと

のわかりに、全面空間はいっぱいセットバックする。景観の上を壊している

部分で、反対にセミプライベート空間で街の景観にいいこと誘導する。それ

でプラスマイナスが相殺される。集合住宅の空間が景観として、道路側によ

く提供されていれば、あそこの道を歩く人はもっと増えるかもしれないし、

いい環境になるのは確かである。それによって歩行者にとって、町の魅力が

高まることを検討するべきと考えられる。大宮という町が歩ける街になるこ

とである。 

 

様々な用途混在地域と歩行環境 

商店街が衰退することによって、商店街の街並みの連続性が住宅等への用

途転換により失われ、住宅と商店の無秩序な混在が際立ってきている。住宅

地は個人のプライベートな領域を接道空間のセミプライベートな空間「第Ⅱ

章 沿道空間の領域性」が取り巻いていることに特徴があり、また商業地域

もしくは近隣商業地域では、中高層の住宅の立地も見受けられる。一方、商

業地は不特定多数の人々がおとずれ、セミパブリックな空間「第Ⅱ章 沿道

空間の領域性」が店先に成立することで、街路景観に活気と個性をもたらす。

そのような敷地の形が違う、セットバックが一致していない、建物のデザイ

ンがバラバラの街には独自の景観づくり方法はあるはずである。このような

混在型用途の街路に発生する接道空間は、景観の統一感を低下させる一方で、

歩行者の歩く楽しみを増すための沿道空間として活用することを検討する

べきと考えられる。 

都市生活の質を高めるソフト面の価値として、実際には入ることのでき

ない私的な沿道空間であっても仮想的に参加する。それが歩行者にとって

の沿道の場所とのコミュニケーションであり、歩行者はその場所に対して

より深い愛着を感じることができる。そのように利用者と町のコミュニケ

ーションを指標とし歩きたくなる生活環境を目指す。歩きたくなるまちの

形成、楽しみながら歩ける空間の創出は、より良い生活の質を提供するた

めに必要不可欠である。そのため空間移動の歩行者たちの動きや見方、利

用心理などを明確にすることは魅力を持つ歩く空間を作ることが重要だと

考えられる。 
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 駅周辺地域のわかりやすさと魅力の重要性 

鉄道駅は都市への入り口、顔となるものである。都市の重要な交通結節点

として周辺の交通機関、商業施設等複数の施設に付随する。鉄道という交通

機関から派生していかなる交通手段が発生したとしても、駅周辺で基本とな

るのは歩くことである。駅の利用者は多く、駅を中心に発展する都市も多い。

駅を中心に発達する現代都市の繁華街地域では、多様な形態や用途の建物な

どが複雑に混合している。たとえば小規模な住宅が密集する住宅街、中規模

なビルが群集する商店街、超高層ビルが林立する。建築物の無秩序的な開発

に伴って、都市の複雑な迷路のような問題が発生している。その周辺の街路

網構成は都市における場所のわかりやすさに様々な影響を及ぼしている。そ

の空間を利用しやすく、わかりやすくするために、駅周辺環境の情報を分析

する。見知らぬ場所に行ったときは、地図でも情報を得られるが、周辺の景

観との対応関係がわかりやすいかなどの課題がある。 

都市生活は、過密化の一方で、多大な魅力とエネルギーを私達に与えてい

る。街路空間は最早重要な生活の場の一部であり歩く快適さは五感を刺激し

て、豊かな人間性を育む環境とも言える。各地で様々な街路景観整備事業が

実施され美装化は進んだが、現状には多くの問題点を抱えている。街路の整

備は複数の主体でなされているために、歩行者の行動が連続することに対し

て、スムーズな対応ができるシステムとなっていないことも、歩行者に充分

な満足を感じさせる歩行空間の出現が難しい理由である。しかし街路空間の

様々な要素がより密接なつながりを持つことで、ある地域に生活する快適さ

は深くなるのではないかと思われる。都市の生活を心地よく楽しむために

は、楽しく歩ける街路が必要である。 
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1-2 研究の目的 

前節に述べた研究背景をまとめると本研究の目的は町の訪問者や町が慣

れてない歩行者に対象とする駅周辺地域の沿道空間の領域性と分布を考慮

した景観評価手法を構築することといえる。そしてこの景観評価手法は次の

ような機能を満たされなければならない。 

 

• 歩行者心理行動の特性を考慮した探索移動の客観的な評価手法である

こと。 

• 歩行者の移動における空間認識を考慮した評価手法であること。 

• 地域に存在している全特性のルートを比較可能とする景観評価手法で

あること。 

• 街路ネットワークに特性をもつ沿道接道空間の分布を考慮した歩行環

境の評価手法であること。 

 

このような機能をもった景観評価手法を構築するためには、歩行環境の沿

道接道空間の特性に規定する要因は何か、沿道接道空間の特性は歩行環境の

中でどのような意義を持つのか、移動中に町の認識はどのような要因で評価

することができるか、どのような特性のルートが存在しているか、沿道接道

空間の総合的な景観価値はどのような基準によって評価することができる

かが適切であるかを解明する必要がある。 

以上の課題については種々のルートや沿道空間の分析や心理実験などを

通じて解明を試みるが、概ね次のようなプロセスで研究が実施される。 

 

• 歩行環境の評価の基本要素モデルの作成 

• 街路の物理的な指標を用いた移動経路の特性の評価 

• 歩行者心理行動を考慮した沿道空間の特性の評価 

• 3 次元リアルタイム・バ—チャルリアリティ映像処理技術を用いた歩行

環境の景観分析 

• 移動経路の特性を考慮する沿道空間の歩行環境の魅力と移動のわかり

やすさを同時に考慮する評価手法の提案 



 

‐10‐ 

• スペースシンタックス理論の街の繋がりと移動のわかりやすさに考慮

した分析手法の提案 

1) 歩行環境の景観の基本要素モデルの作成 

道路に限らず従来の景観評価手法は視点移動を伴う沿道の空間特性の体

験についての十分な現象把握モデルを提出しているとは言い難い。沿道空

間の特性を分析する際に基本となる考え方や考慮すべき要因、手法を示す。 

2) 街路の物理的な指標を用いた移動経路の特性の評価 

現地調査による街路の物理的な要素を定量的に解析し、この解析結果から

街形態を類型化する。これによって物理的な指標に基づいた街路の分類す

なわち本研究におけるルートタイプが推定できるようになる。そして、視

点移動においてこの推定を繰り返すことにより、調査地域の歩行環境がど

のような特性を有しているかを把握することが可能となる。 

3) 歩行者心理行動を考慮した沿道空間特性の評価 

現地調査による街路の沿道空間の要素を観察に基づき整理し、その結果か

らルートに付随する様々な沿道空間を類型化する。これに基づき沿道空間

パターンごとにどのような歩行者の行動が発生しやすいかを把握するこ

とが可能となる。 

4) 3 次元リアルタイム・バ—チャルリアリティ映像処理技術を用いた歩行環

境の景観分析 

この研究では3枚のディスプレイを使った、広い視野でのモデルを使った。

3D-CG 映像は仮想空間内を自由に歩き回ることも、様々な沿道空間の形

態を変更することも可能となっている。ここでは 3 次元リアルタイム・バ

—チャルリアリティ映像処理技術を用いて、景観構成要素の沿道空間の形

態、位置、集中、分散などについて定量的な計測を行い、歩行環境を評価

する要因として取り扱う。街路ネットワークに特性をもつ沿道接道空間の

分布を考慮した歩行環境の評価手法の提案。 

移動経路の特性に応じて CG による複数の沿道空間をシミュレーションに

より発生させる。これを用いて歩行者の景観体験における街路空間の認識

とそれに対する評価を分析する。この分析においては、歩行者が体験する

景観の視覚的情報量の影響を検討する。歩行者の評価は心理的な評価実験

によって測定されるものであるが、経路の物理的なデータや歩行環境の沿

道空間の形態と関連づけて、様々な特徴を有する接道空間を伴う街路の歩
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行環境としての評価を推定できるようにする。 

5) スペースシンタックス理論の街の繋がりと移動のわかりやすさに考慮し

た分析手法の提案 

街路の特定のルートの特性を中心とした評価の他に、街路網全体の特性と、

歩行者の歩きやすさの評価の関係を分析する。ここでは街路網全体の特性

をスペースシンタックス理論によって定量化し、街路の繋がり構成と歩行

者移動中の心理行動の関連性を分析する分析においては、各ルートタイプ

の持つ街路網全体としての評価値を独自の方法で集計し、物理指標で分類

したルートタイプごとに街の繋がり構成と歩行者移動中の心理行動の関

連性の分析を試みる。 
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1-3 研究構成 

  

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            

1. 序章 

研究の背景・目的    既存研究    本研究の位置づけ 

3. 経路形態及びわかりやすさ評

価モデル 

 経路分類 

 経路形態と歩行環境のわか

りやすさ関連 

5. 街路網の繋がり

と場所のわかりやす

さの分析 

 街路の繋がりの

定量化 

 タイプごとのル

ートの Int.V とル

ートタイプ分析 

 考察 

6.結論 

2. 歩行環境の空間構成論 

街路の形態 空間の属性 空間の分布 

4. 空間特性による歩行感情評価

モデル 

 沿道空間の特性分類 

 空間特性と歩行環境の楽し

さ関連 
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1-4 既存研究と本研究の位置付け 

ここでは本論文に関する既存研究の動向についてまとめておく。シークエ

ンス景観の観点より、視点移動中のルート形態と沿道空間イメージ及びその

景観変化の認識につて既存研究をレビューし、課題を整理することを通して、

本研究の位置づけを明確にすることを意図している。研究は主として 

① 町の認知環境の形態に関わるもの 

② 移動経路を対象とした研究「第Ⅲ章」 

③ 空間のイメージを対象に関る研究「第Ⅳ章」 

④ シークエンス景観及び分布の認識に関する研究「第Ⅳ章」 

⑤ 街の繋がりと歩行者行動に関する研究「第Ⅴ章」 

に大別され、街路ネットワークにおける沿道空間の領域性と分布の空間構成

論の位置づけを明確にする。 

 

 町の認知環境の形態に関わるもの 

正確に研究要素を把握するため関連する既存研究を広い範囲で把握する。

ここではまず「町の認知環境の形態に関わるもの」をレビューし、研究要素

とその形態の重要性を明確にする。街の形態要素に関係するイメージ論につ

いて、1960 年に lynch1 は都市住民の街中での移動を支えている要素を検討

した。著書「都市のイメージ」の中で、歩行者の町中の移動の説明に現れる

環境要素の分類として、パス、ノート、ランドマーク、エッジ、ディストリ

クトという 5 つのエレメントを提示している。各エレメントの相互関係にお

いても、街のパス、ノート、エッジ、ディストリクトのどのような同じいく

つかの物理的特性を把握した。パスはノードの間のつなぎで、最も支配的な

視覚要素である。パスは街を繋がり、見分けさせ、表情を与える。エッジは

歩行者がパスとして用いない、あるいはパスとはみなさない、線状のエレメ

ントのことである。2 つの局面の間にある境界であり、連続状態を中断する

線状のものを指す。パスほど支配的なものではないが、漠然とした地域をひ

とつにまとめる役割を果たしている。ディストリクトは地域である。中から

大の大きさを持つ都市の部分。2 次元の広がりをもつもの。歩行者は心の中

で「その中に」入る。ノードは都市内部にある主要な地点。歩行者がその中

に入ることができ、そこへ向かったり、そこから出発したりする強い焦点の
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ことである。パス、ノード、ディストリクト、エッジに着目して研究するこ

とを決また。篠原修 2(2007)は景観操作論の実践目的として、優れた景観の保

全、都市、港湾、田園など多数の私権がかかわる空間の景観計画やコントロ

ール、公共的な空間や木土構造物の設計に際しての美的判断と解決策の提示

をしている。公共的空間とは、税金を充当し、管理を公的に行い、広く市民

の利用に供するという意味であるが、もし、私有地についても、一定の程度、

公共的に利用されることができれば、歩行環境にとって、もっといい結果に

なり行環境の沿道空間「第Ⅱ章」の領域性の研究要素を明確にする必要があ

ると考える。 

 

 移動経路を対象とした研究 

移動経路を対象とした研究第Ⅲ章では町の景観評価には単に個々の沿道空

間の領域性がどうなっているかだけではなく、様々な沿道空間が、街路の中

にどのように分布しているかを検討することが重要である。沿道空間の分布

の基盤となっている街路の特性については、田口陽子、和田七重 3.4(1998)は
主成分分析で経路要因を把握し、クラスター分析で分類した方法を参考にす

る。また、移動経路の景観特性については、シークエンス景観論を考える。

従来のシークエンス論は視点移動の行程内の代表的な数地点におけるシー

ンの差をもって、景観変化を把握しようとするものが多く、シーンの情報量

を符号化してダイヤグラムとして記述したり、眺望と閉塞性の度合いや情報

量の変化を追跡するものがほとんどである。この知見をもとに、本研究でも

経路移動中の視覚的な情報量を景観評価の 1 つの重要な要因として考える。

そして視覚的情報量を含め街路形態の要因を考慮して経路分類を行い、得ら

れた分類を沿道空間の分布を考える基盤とする。 

 

 空間のイメージを対象とした研究 

空間のイメージに関する研究については、以下のように沿道空間の分類、

空間の魅力、空間の領域性の 3 つに大きく分けて整理する。 

 

1-4.3.1 沿道空間の分類 

早福毅大 5(2003)や佐藤敦 6(2004)は店舗の構えを特徴づける指標に、店前

の空間を分類した。また、有馬隆文 7(2008)は空間特性と歩行者の行動を誘
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発する要素に着目し、商業地街路の空間特性と行動誘発要素、さらにはそれ

がもたらすアクティビティとの 3 つの関連を明らかにし、今後の商業地整備

に対する示唆を得ようとした。派手な看板や様々な溢れだしによる高密度な

空間に、ある種の居心地の良さや活気を覚えることが分かっている。屋根の

有無、歩道と車道の関連、街路の幅員からルート全体を評価し、商業地街路

を街路断面のスケールと構成から 7つのタイプに分類した。太田由希 8(2012)
は回遊行動に関する複雑な要因間の関係を明らかにするために、評価グリッ

ド法を用いて評価構造を明らかにした。その中で、「歩きたさ」では「周りの

景色を眺めることができる」「リラックスできる」など、より歩行の質を高め

る意見が見受けられた。回遊行動の本質である歩行のみを重要視する街路で

は、物理的な道路環境がより重要になってくる。しかし、商店街のように歩

行以外の目的を誘発するような街路ではそのような道路環境よりも「興味が

湧く街路である」ことがより大事になってくることを定量的に把握し、明ら

かにした。歩行空間では歩くことに楽しく、気分を転換させることに重要な

意味がわり、空間の魅力を考えなければならない。空間形態を理解した上で、

人と空間のコミュニケーション、あるいは空間の楽しさを検討する必要があ

る。 

 

1-4.3.2 空間の魅力 

Altman9(1992)によると、場所愛着(place attachment)を持つことで、その

環境において心理的な安定と肯定的な感情を持つことができる。敷地内の利

用が多様でその様子を見渡せるデザインほど仮想行動の想起性が高くなる。

通路は住民の立場での行動の想起性を高める要素として働く。住宅敷地を仮

想行動の想起性が高いデザインにすることで、生活小道の景観を豊かで親し

みのあるものにすることができる。つまり、物理的な特性のほかに情緒的な

要因も街移動に影響を与えるということである。Nasar10(1990)は、好ましい

環境の重要な要素を強調した。1)自然性、2)維持管理/公衆衛生、3)開放性、

4)秩序、5)歴史的意義。道路空間は、しばしば都市の通りの焦点としてこれ

らの環境属性を提供する。そして、これらの環境属性は歩行者の行動に影響

を及ぼしているはずである。宮岸らは、景観の影響を受ける人間の行動と路

上の沿道空間の属性の間には関連性があることを示した(宮岸、1992)。景観

の魅力と都市の各空間属性のバランスをとることが不可欠である。 

そして、メディナや日本の城下町のように同じような風景が連続し、行き
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止まりが多い街では迷い込んだ感覚が生まれやすく、一方で、単純なグリッ

ト状の都市も、変化に乏しいことが多いから、住居表示に依存して移動する

ことになるため、分かりやすいという感覚は薄いと指摘している。そして、

その中間に、安心して迷うことができる構造を持つ「迷うことが楽しい街」

がある(槙 究 11,2004)。楽しさとすべての状況の迷い程度は比例ではなく、

その安心して迷うことが重要だと思う。 

空間が人の心理的行動に影響され、魅力に感じられる。佐藤綾子 12(2011)
は人間がどのように自然環境を眺めているのか、自然環境から何を得ている

のかを、環境質を測るための重要な手がかりとなる景観に着目して抽出し、

自然環境と人間の関係性を定量的に分析していくことを目的としている。ま

た景観論の中の仮想行動論やアフォーダンス理論を適用して、「仮想行動」と

いう概念を自然景観に導入することで、自然環境の魅力を定量的に把握し、

人間がより自然環境に興味を持ち、より豊かな景観体験ができる。本研究で

は、街路景観からみた空間の魅力を歩行者の心理に影響する「仮想行動」の

概念や空間の属性などを用いて評価することを試みる。 

 

1-4.3.3 空間の領域性 

高橋知世 13(2012)は敷地内の利用が多様でその様子を見渡せるデザインほ

ど仮想行動の想起性が高くなることを議論している。街路は住民の立場での

行動の想起性を高める要素として働き、植栽は通行人の立場での行動の想起

性を高める要素として働く。住宅敷地を仮想行動の想起性が高いデザインに

することで、生活小道の景観を豊かで親しみのあるものにすることができる。

鳥海良将 14(2005)はストリートファ二チュア、段差(しゃがめる段差とそうでな

い段差)、出入り口、窓、店の業種、道路の利用実態を分析し、その結果、「人

の出入りが多く賑やかな休憩スペース」と、「人の出入りが少なく周辺環境の

影響を受けずに落ち着いて休憩できるスペース」が高評価を得た。宇野弘蔵

15(2004)は公と私の中間領域(街路にはみ出す商品や、街路への開放的な店構

えがつくりだす空間)における「興味・行動の誘発」という観点を切り口とし

て、商店街における誘発の仕掛けと人間活動の関係を解き明かすことを試み

た。前者は業種の違いによって違いがあると述べており、公的性格をもつ店

ではオープンが少なく遮蔽的な一方、透過度が高く店舗内部を見せたりショ

ーウインドウを用いたりと、来街者への働きかけや街路との視覚的つながり

は保たれるとまとめている。木村篤 16(2002)は、商店街の公共空間の私的利
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用である、商品等の“溢れ出し”という空間的現象を考察することにより、

私的利用を促す要因の把握、私的領域の構造パターンの解析および各商店街

の特徴を明らかにしている。以上より、本研究では、歩道の沿道空間の性質、

空間の領域性の分類や歩行者の影響を考える必要がある。 
 

 シークエンス景観及び空間分布の認識に関する研究 

金井貴子 17(2013)は歩道からセミパブリック空間を経てセミプライベート

空間、プライベート空間へと徐々に移行する状況について分析を行っている。

この研究では、空間パターンに多様性のある店先空間が、景観の多様性を高

め、町の記憶を形成するのではないかと考えられた。これにより、ルートの

印象形成には、セミプライベート空間を有効に取り入れ、ルート全体の空間

構成に多様性を持たせることが重要であると考えている。ルートの印象と店

先空間とは密接に結びついており、ルートの回遊性向上には、店先空間の構

成とその利用の仕方が大きく影響しているとも結論付けている。 

 

 街の繋がりと歩行者行動に関する研究 

髙野 裕作 18(2011)は地形や街路パターンの特性の読み取りは、従来は定性

的・あいまいに行われてきたが、GIS を基盤としたデジタルデータの整備が

進み、定量的な解析手法を提供した。この研究では、地形解析の指標として

｢開度｣、街路パターンの解析手法として Space Syntax 理論を用い、それら

の指標で既定される面的な領域を抽出する手法を示している。また、それら

の重ね合わせによって、空間構造の特異な場所を特定し、その形成要因につ

いて考察した。溝上 章志 19(2012)は、空間構成指標やアクセシビリティ指標、

沿道土地利用指標、および来街者回遊行動などのデータを収集して管理し、

これらを組み合わせて歩行者通行量を予測するモデルの構築や歩行者動線

の改善施策が及ぼす効果を総合的に評価することができる GIS を用いた分

析フレームワークを提供した。また、上記の指標と歩行者通行量や入込者数

との関係を明らかにした。その結果、街区や街路網の空間構成、主要な施設

の適正配置、沿道床利用の適正化など、来街者による回遊行動の活発化に寄

与する施策をデザインする必要性を提言した。  

佐々木雄希ら 20(2012)は不審者事案発生と都市空間特性の関係について、

スペースシンタックス理論の Int.V を用い、年次別の Int.V の推移と不審者
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行動の関係を研究した。不審者事案の現場となる道路条件には特徴がある事

を述べた。 

心理量と関係があるが、本研究はやるように歩く時の魅力や道が迷うか迷

わないかの心理量と関係している論文があまりない。街路網における空間構

成と歩行者の行動や心理の評価することが課題である。 

1-5 まとめ 

以上の既存研究の動向より、街路での歩行環境について、本研究が課題と

すべき論点をまとめると以下の項目のルートになる。 

a． 街路の経路分類に関する既存研究はいくつかあるが、視覚的情報量を

含め街路形態の要因として経路分類を考慮する必要がある。 

b． 街路に面する私有地が一定の程度公共的に利用されることができれば、

歩行環境がよくなるではないか。 

c． 「仮想行動」の概念を考え、歩行者と沿道空間のコミュニケーションを

考えるとともに、行動の多様性から得られる空間の楽しさを考慮した

評価を考える必要がある。 

d． 歩く環境を改善するために、空間の領域性を考える必要がある。 

e． 街路に性質をもつ空間について、分散や集中など、どのように分布すれ

ば、どのような歩行環境の認識となるか、評価することが課題になる。 

f． 特定の街路だけでなく、地区の街路網全体の構成は、歩行環境評価にと

って重要であり、街路網全体の特性を定量的に評価し、歩行者の認識や

評価との関係性を検証することは課題になる。 

以上のような既存研究から空間の領域性や歩行者の心理を考えるが、私は

二つの仮設を持っている。街路の中には目的地に行くまでにも、ルートが違

うと、わかりやすさや魅力が違うが、その色んなルートがもしかしたら類似

するものあり、タイプ分類ができるではないかを仮定をした。それから、そ

のルートには道のわきにパブリックやプライベートなどのいろいろな空間が

ついているが、魅力とわかりやすさにそれぞれの空間が影響しているではな

いかの仮設を設けた。それぞれが組み合わされることによって、道の迷いや

すさや魅力が大きく評価、あるいは予測もできるではないかという仮説が持

ったので、それにつて研究にして行く。  
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  歩行環境の空間構成論 

本章では、空間イメージと認知科学の観点から、街路ネットワークのもつ

沿道空間の領域性と分布を考慮した歩行環境の論理的枠組みを提案する。 

まず、「街路構成」において、既存の文献から歩行環境構成のメカニズムを

整理し、街路ネットワークのもつ沿道空間の構成に立脚し、経路形態と沿道

空間の領域性とその空間の分布について検討の対象とする。「沿道空間と経

路形態」においては、歩行環境構成に歩道の周辺空間構成と経路の曲がり方

や回転などの形態が歩行者の移動にどんな影響するか、その構成が移動中に

何の意味があるかを判明するために、経路分類を加え、移動のわかりやすさ

との関係を考察する。「沿道空間-街路ネットワークと空間の分析」では、街

路ネットワークのもつ沿道空間の領域性と分布を考慮した歩行環境の構成

論理のメカニズムにおいて何に着目すべきか、さらに、楽しい街づくりが着

目する街のイメージ形成に資する役割を整理する。単に空間ではなく、空間

が街路のネットワークに分布することの発するイメージ形成をどのように

補足するかを検討する。街の移動ルートの分類から考察を加え、分析に際す

る街路空間の指標の提示を行う。最終的に提示した指標と移動の心理データ

の関連を整理したうえで、「歩行環境の空間構成論的枠組み」としてまとめ

る。 

 

2-1 街路構成 

1960 年に lynch1 は都市空間での人間の視覚を構成するいくつかの要素を

定義づけた。それは三つの異質な都市について、その構成を分類整理し、そ

の住民に都市の主観的なイメージを質問することで整理した概念である。こ

れは都市のイメージを明確にしてゆく 5 つの要素で、パス、ノード、ランド

マーク、エッジ、ディストリクトである。パスは街路であり、ノードの間の

つなぎであって、最も支配的な視覚要素である。それは統一力をもっていて、

他の要素はその力に依存している。パスは街の事物を結合し、見分けさせ、

表情を与える。ノードはパスの焦点であり、またバスや電車などの交通機関

との接合点であったりする。ディストリクトは地域である。中から大の大き

さを持つ都市の部分。2 次元の広がりをもつもの。観察者は心の中で「その

中に」入る。通常は内部から認識されるが、外からも見えるものであれば、
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外からも参照されているが、本研究では街を指す場合は移動経路に付随する

沿道空間も考えられるので、歩行者に最も関わる要素として沿道空間を調査

する。 

 

2-2 歩行環境-沿道空間と経路形態 

街は生きているものであり、時間とともに立体的に垂直の高さと水平方向

の広さに変化している。しかし、都市の道のわかりやすさは、都市住民や訪

問者のために地図や案内板や町の構造など一定の方法で維持されるべきで

ある。街並みが複雑になると、経路探索は難しくなる。見知らぬ訪問者に対

して、楽しむ経路探索ができるような街路にすることが最も重要である。場

所への愛着を持つことで、その環境において心理的な安心感と肯定的な感情

を持つことができる(Altman,I.,Low,S.M,19922)。つまり、物理的な特性のほ

かに情緒的な要因も街路の移動に影響を与えるということである。移動経路

に付随する沿道接道空間は街の利用者に最も近い空間であるので、歩行環境

の改善において工夫の必要がある。 

 

  沿道空間 

Appleyard3(1976)と Lynch1(1960)はパスが優勢である認知地図の獲得モ

デルを提唱している。住み始めて 1 年以下の住人の認知地図は、パスが支配

的である。1 年間以上経つと、ランドマークやディストリクトが支配的にな

ると言った。しかし、パスやランドマーク、ディストリクトなどは単独に存

在するものではなく、それらの要素が交互作用して、歩行環境を形成してい

るので、歩行時のシークエンス景観を全体的に評価しければならない。特に

本研究では、沿道のディストリクトは、パスと分けることができないと考え

ており、パスとディストリクトの両方の特徴が街路の個性を決定づける。 

Oldenbyrg4(1999)が都市生活者の居場所に関して議論したものに「自宅、

職場、学校を結ぶ第三の場所として定義される」サードプレイスという概念

がある。これは公共の場所でありながら、個人にとっても自分の場所といえ

る場所である。こうした居場所における他者からの受容や承認は自己確認や

自己肯定感を感じ、精神の安定や安心感を保つために必要である。こうした

空間は、公共施設や限られた広場などに集中して存在すれば良いのではなく、

都市空間において万遍なく簡単にアクセスできる(アクセス性の高い場所)す
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なわち、道路の歩道や接道空間にこそ配置されるべきだと考える。 

吉冨 5(2003)は二つの地域の居住者と来訪者による環境評価構造を把握す

るために、「歩きたくなる街」をテーマとして評価グリッド法による面接評価

を実施した。居住者にとって緑が多い歩行環境ほど「歩きたくなる」街であ

ることが示される。来訪者は雑貨店やカフェ、商店街などの空間があると楽

しく、気分転換になると言い、「非日常性」という上位概念が複数の被験者に

共通して得られた(Fig. 2-1)。そして、二つの地域の認知度は極端に差がある

ことが示された。 
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Fig. 2-1 来訪者の評価構造ネットワーク図（評価グリッド法による都市街路景観評価-

居住の有無が都市街路景観の評価構造に及ぼす影響について 吉富 加伸子 2003） 
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 空間の魅力 

 

2-2.2.1 仮想行動について 

中村良夫 6(1984)は 1.さまざまな景観現象を比較すると、空間と形という

二つのカテゴリーに気づく。空間というのは、観照者が動きまわり、触れ、

把み、近ずぎうる一定のひろがり、すなわち可能的行為の場として景観が眺

められる場合である。これを景観の空問相と呼んでよいであろう。2.そのよ

うな空間の中に、「物」の輪郭が意識中心に浮かびでる場合、すなわち形の印

象が主役を果たす形相の体験である。狭い意味の景観とはこれを指すことが

多い。3.空間相の体験内容を反省してみると、臥遊のような文字通り空間へ

の仮想的参加、道や橋のような道具の仮想的使用など、可能的行為の対象と

して空間を体験する一面がある。4.見通しのきく地点から見られる際立った

地物、地形は空間のひろがりのうちで占める自己の定位、方角の感覚を与え

ているはずである。 

中村良夫 7(1979)は視覚心理学において、空間の意味がどのように考えら

れているかを整理し、次に、空間の操作的意味に基礎をおいた地形空間の知

覚の実態を、日本の古典的風景画の伝統的鑑賞方法の分析を通じて実証的に

示している。そして、その結果から、空間内の仮想行動が地形空間の意味体

験上重要であるとまとめ、最終的に、道路景観の象徴的意味と空間の透視形

態との関係性について論じている。空間の操作的意味 (manipulative 
meaning)は実生活の内に知覚される空間や物体は、われわれの行動、または

仮想の行動と結びついた様々な意味に充ちている。これを総じて、中村は「空

間の操作的意味」と呼び、Gibson, J.J8(1960)が指摘する意味の内、これに属

すると思われるものは次の 3 種だと述べている。1.「仮想の空間運動的意味」：

物体は、つかんだり、押したり、その上を歩けるように見える。2.「仮想の

利用または必要に基づく意味」：食べ物は食べられるように、衣服は着用し得

るように、火は触れば熱いように見える。3.「機械的意味」：機械、装置、構

築物は、その機能や能力に関わる意味をもって知覚され、例えば、建築物は

中に入って身を守れるように見える。 

我々は、実際に行動に起こさなくとも、その行動を想像によってなぞるこ

とができる。それを「仮想行動」といい、行動を仮想する能力は、それまで

の直接・間接の経験に裏打ちされつつ、目前の具体的事物と状態が手がかり

になって強められる。 
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仮想行動の考えを用いたものとして、山水画などで見られる「臥遊」が挙

げられる。辞書によれば、臥遊とは「床にふしながら旅行記を読んだり、地

図や風景画を眺めたりして自然の中に遊ぶこと。」と定義され、山水画などの

絵画作品では、その鑑賞のあり方として描かれた空間内をあたかも現実のよ

うに体験することができることを意味する。例えば、「霧に煙る山々を遠くめ

ぐらせた地の渓流の岬に立つ庵」のような山水画があったとする。そこでは、

窓が開け放たれた居心地がよさそうな室内に寛ぐ人影が見え、あるいは人影

は見えなくとも机上に投げ出された文房具などが人の気配を感じさせる。こ

こで、画面に描きこまれた庵や人物などの点景は、臥遊の際に鑑賞者の心理

的な画中参入を誘発するとされる。特に画中の人物は「代理の自我」として

鑑賞者が画中で仮想的に行動することを助け、鑑賞者は、画中の人物に同化

すると同時に、それを包み込む画中の全体的な環境に実際に立ち向かうよう

な心地になっているのである。 

また、絵は全体として適度に抽象化されているが、人物や家など人間の言

わば「身辺的世界」を形成し得る部分の描写は相対的に具体性を帯びている。

ここには、画中における人間を中心に遠近法を展開させたとでもいうべき絵

画技法が見られ、これが代理自我のシステムを作動させ、仮想行動を容易に

する装置として重要な働きをしているものと考えられる。 

こういう中村良夫 6(1984)の仮想行動が私は街路とその沿道空間について

は、歩行者に休憩やお話しや遊びなど沿道空間に歩行者の心理的な仮想的に

行動するとされると、歩くことがより楽しく感じされ、歩行行動がつまらな

い受動的から楽しく能動的に変わると考えている。 

 

2-2.2.2 仮想的テリトリー 

ここでは、仮想行動論を、街路の空間に適用することを考える。人間が歩

行空間として利用する街路空間には、Altman2(1992)のテリトリーの概念を

適用することができる。対人関係を基にした一般的なテリトリーの概念は、

意味合いや場所などによって占有意識の程度が変わる。ここでは、街路空間

において、歩行者に対する意味合いの違いや距離の違いなどに応じて空間を

分ける。 

実際に歩行者が利用しうる空間として、歩道は最も重要な空間である。し

かし、歩行者が実際に利用し得ない空間、例えば植栽帯にある低木の上に広

がる空間、中央分離帯の空間、対岸に位置する空間などについてもイメージ
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としては、そこに空間があることによって仮想的に滞留、通行などの行動が

できる空間であるといえる。そのような空間となることで、距離的に歩行者

から遠い場所、物体が置かれた場所であっても歩行者の体感する空間の広が

りを補助的に増加させる効果を持つと考える。 

つまり、仮想的テリトリー(Virtual territory)とは、歩行者が本来持ってい

るパーソナルスペースとしてのポータブルテリトリーとは別に持っている

イメージ上のテリトリーである。言い換えれば、街路を歩行している歩行者

が、現在は通行していない、あるいは通行できない(通行はできるが通常は通

行しようとはしない)空間で、歩行者にとって今後あるいはイメージの中で通

過できる、その空間内で仮想的に滞留、休息できると認識できるような空間

である。 

 

2-2.2.3 仮想行動と空間の魅力 

場所への愛着を持つことで、その環境において心理的な安定と肯定的な感

情を持つことができる(Altman2,1992)。Gibson, J.J8(1960)が提唱したアフォ

ーダンス理論、中村良夫の仮想行動可能性の理論を踏まえ、景観に潜む仮想

行動を実験的手法によって捉え、景観に接した時の仮想行動と景観構成要素

との関係を空間の魅力の一つとして仮定する。仮想行動は風景体験の一つと

して、実際に行動を起こさなくても、離れた位置からそこに行ってみたいな

どと、場所の魅力を仮想的に想像する仮想行動が挙げられる。例えば、夏の

ある日、強い日差しの中で河原を歩いている際に、先に見える河原にかかる

橋の下や木立のあるところに向かえば、涼むことができ居心地がいいのでは

ないだろうか、など頭の中で仮想的に自分自身を移動させ、その場所の快適

性をイメージすることができる。このような仮想行動は、記憶や経験などに

裏打ちされている為、個人差があると考えられる。仮想行動を起こす際は目

前の空間の状態や空間構成要素が手がかりになっているため、目から様々な

情報を得て行われると考えられ、仮想行動時には特徴的な注視行動をもつと

考えられる。(池原 樹里 9,2012) 

仮想行動は視界の範囲内に自分自身を仮想的に動作主体として置き、その

動作主体が景観を眺めたり、行動を起こすこと。意識的・無意識的に関わら

ず、人が日常的に体験していることである。実際には入らない空間でも、イ

メージでその空間内に座ったり、友達と話したりを楽しむことができる。 

中村良夫が仮想行動の議論を書いたのはアメリカの知覚心理学者 Gibson, 
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J.J8(1960)のアフォーダンス(Affordance)の理解のもとである。アフォーダン

スは、 Gibson, J.J8が 1960 年代に提唱した理論である。この理論は、有機

体の認識活動においては、活動を支える環境と行為との関係性が重要である

ことが強調され、「生態心理学」と呼ばれている。アフォード(afford)とは「～

ができる、～を与える」等の意味を持つ動詞だが、アフォーダンスは Gibson, 
J.J8(1960)の造語である。アフォーダンスは、一般的に「特定の有機体が特定

の環境内に生息しているとき、その環境の中の特定の対象・事象が、その特

定の対象・事象との関係で特定の有機体に対して提供している行為の可能性」

と定義付けられる。アフォーダンスは環境が本質的に持っている性質である

から、それを実証論的に捉えることは困難である。しかし、人が環境下でど

んな行動を「～できる」かは、「～したくなる」要素と Fig. 2-2 にある部分集

合に近い積集合として考えることができる。そこで本研究では、「～したくな

る」アフォーダンスを抽出する要素として「仮想行動要素」と呼び活用して

いる。これは仮想行動を生じさせるきっかけとなる街路の特性を表している。

本研究は歩行環境にかかわる敷地に仮想行動の想起性を利用し、評価基準の

一部として取り込み、親しみの空間及び街路の移動の魅力にかかわる要素を

評価する。 

 
  

 
Fig. 2-2 仮想行動要素位置付け（農村景観の心理評価と視覚行動からみ

た仮想行動特性、山本徳司 10、2006） 
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 沿道空間の領域性 

本研究では、街路沿道のスペースを公的な空間、私的な空間という考え方

で分類する。空間は、大きく分けてプライベートスペースとパブリックスペ

ースに分かられ、さらにその中間的な領域として、セミプライベートスペー

スとセミパブリックスペースに分けられる。 

Newman11(1972)は、プライベート、パブリック、セミプライベート、お

よびセミパブリックの 4 つのタイプの空間を定義し、防犯問題に活用してい

る。これは、公的 - 私的空間のいずれとも判別しがたい中間的な場所の存在

が、都市空間の様々な場所において、重要な役割を演じているとの議論に展

開していくことになる。都市空間において、こうした中間的な空間を活用す

るためには、空間のデザイン的な特性を理解する必要がある。芦原義信

12(1979)はプライベート、パブリックについて次のように考えた。“空間の位

置が高く奥行きがあるほど、空間の規模が狭いほど、空間の囲いの高さが高

いほど、滞留施設が少ないほど、入口の開放性が低いほどプライベート性が

高まる。”(Fig. 2-3) 

 
 物理的に考えると、公有地と私有地に分けられる。公共の空間は人々が

 

Fig. 2-3 空間のプライベート、パブリック性 



 

‐31‐ 

相互に作用し合う行為の空間である。アメリカの哲学者 John Dewey13(1927)
の議論を下敷きにして、相互行為の空間としての公共の空間の姿を描くこと

にする。すなわち、公用地でも、私有地でも公共の空間に存在することが可

能である。公有地から私有地に公共の性質変化に考えると、パブリック空間、

セミパブリック空間、セミプライベート空間、プライベート空間が存在して

いる。芦原義信 12(1979)の考え方をもとに、プライベート、パブリックの間

にも徐々に移行していく中間の領域―セミプライベート、セミパブリックな

空間があると考えた。 

この概念は、様々な都市または屋内の環境問題に共通して適用される。こ

の概念を用いて、Pradinie、Navastara、Martha14(2016)は、スラバヤのカ

ンポン(伝統的な村)における公共空間の民営化パターンについて説明した。

Ashihara15(1983)は、歩行者が街をもっと覚えて、その周りを旅することが

できるように、ルートにおけるセミプライベート空間の最適なレイアウトを

示すことを試みている。より具体的には、歩行者が多様なセミプライベート

空間のレイアウトを歩いているときの歩行者の空間認知を探求することを

意図している。 

ここで、街路空間における、パブリック-プライベートの空間区分を考える。

歩道上の空間は「パブリック空間」である。歩道上にベンチがある場合は、

やや私的にも使えるが、個人の所有物ではないためパブリックな空間である。

元々歩道の所で行政が道路を整備して、樹木の下やバス停の脇でベンチを作

ってデザインして、座れるような空間がたまたまそこに来た人が、あるいは

バス停を利用する人たちがたまたま使える。ちょっとプライベートになる。

これは、公共の空間を私的なものが占有している。この空間を「セミパブリ

ック空間」とする。中にはお店の商品を張り出して、パブリック空間なのに、

そういう商品を張り出しことは許可を取ってなければ、違法であるが、そう

いうところが実際にあるのでそれもセミパブリックであろう。また、店側所

有のベンチ、あるいは看板等を路上に置くことや、店前での自転車の駐輪を

防ぐためにカラーコーン等で路上を占有することも、公共空間の私的利用と

いう点でセミパブリック空間である。パブリック空間もセミパブリック空間

も、公的な空間であるため、基本的には誰もがその空間を使うことができる。

例外的に、私有地であるが、所有者(主に企業等)が公共の場として提供する

公開空地は、誰でも使用して良い空間として認められているため、公共性が

強く、セミパブリック空間に分類する。 
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公道があれば、私有地がある。私有地は、個人の所有する土地のことであ

る。基本的には私有地はプライベートな空間である。「プライベート空間」で

は立ち入りが禁止され、利用者も許可が必要である。排他的なプライベート

空間は、許可なしに入ることにためらいを感じ、居心地が悪い。しかし、私

有地の中にも、店前に軒下もしくは軒先空間がある場合がある。そこはお店

に入る人や商品を買う人、オープンカフェでコーヒーを飲む人のための空間

ということになる。そうした空間は、確かにお金を払えば誰でも使って良い

空間であるが、特定の人(お金を払うと決断した人、店に入ろうとする人)の
ための空間である。さらに、私有地の中でも、銀行の前や広いセットバック

を持つ空間等、誰でも使用・立ち入りを許された空間がある。実際に通行や

休憩の際、この空間が公道と同様に使用される。これら 2 つをまとめて「セ

ミプライベート空間」と呼び、プライベート性がある程度緩和されているも

のを指す。道の歩きやすさ、歩く楽しさは、お金を全く所持していなくても

ブラブラと歩くことを楽しむことにもあると考える。つまり買い物も目だけ

で楽しむ(仮想行動で)ことができると、歩くことが豊かで楽しいものになる

と考える。 

セミプライベート空間に分類した個人店や飲食店前の空間は、銀行前や広

いセットバック等の空間と比べ、プライベート性が高い。プライベート性が

どれほどまで高くなるとプライベート空間となるのかを判断する際に、店舗

の物理的特徴を考慮する必要がある。それぞれの物理的特徴が、どのように

空間分類に関与するか、Fig. 2-4 に示すルート、判断のためのチェック表が

作成されている。(金井 貴子 16,2013) 
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また、セミプライベート空間とプライベート空間の区分けを考える上で、

異なる心理的特徴を以下に述べる。 

「セミプライベート空間」心理的特徴 

 プライベート空間に比べ、空間に解放感を感じることができる  

 賑わいがある  

 精神的な拠り所となっている  

 眺められる 、隠れられる、休める 

 誰のものでもない(と感じる)  

 

Fig. 2-4 物理的空間分類分けチェックシート （金井 貴子 16,2013） 
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 人の出入りを気にすることがない  

 店員や通行人の視線があまり気にならない 

 

「プライベート空間」心理的特徴 

 圧迫感を感じる 

 店舗側からの暗黙の拒否メッセージ  

 利用者以外は居づらい  

 見張り、監視役の店員 

 店員や通行人の視線が気になる 

 空間に入ることで入口をふさいでしまう、入口が自動ドアで開いてし

まう等、人ひとりの滞留が許されないと感じる 、物理的に邪魔になる 

 完全にドアをクローズし、コミュニケーションすら断っている 

 店舗側からの明らかな拒否メッセージ 

 

人間が歩行空間として利用する街路空間にテリトリーの概念を適用させ

る事を考える。対人関係を基にした一般的なテリトリーの概念は、意味合い

や場所などによって占有意識の程度が変わる。ここでは、街路空間において、

歩行者に対する意味合いの違いや距離の違いなどに応じて空間を分ける。 

実際に歩行者が利用しうる空間として、歩道は最も重要な空間である。し

かし、歩行者が実際に利用し得ない空間、例えば植栽帯にある低木の上に広

がる空間、中央分離帯の空間、対岸に位置する空間などについてもイメージ

としてはそこに空間があることによって仮想的に滞留、通行などの行動がで

きる空間であるといえる。そのような空間となることで、距離的に歩行者か

ら遠い場所、物体が置かれた場所であっても歩行者の体感する空間の広がり

を補助的に増加させる効果を持つと考える。  

つまり、仮想的テリトリー(Imaginary Territory)とは、歩行者が本来持っ

ているパーソナルスペースとしてのポータブルテリトリーとは別に持って

いるイメージ上のテリトリーである。言い換えれば、街路を歩行している歩

行者が、現在は通行していない、あるいは通行できない(通行はできるが通常

は通行しようとはしない)空間で、歩行者にとって今後あるいはイメージの中

で通過できる、その空間内で仮想的に滞留、休息できると認識できるような
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空間である。 

歩行者が移動中に実際利用している空間以外に、歩道と建物の間の空間な

ど Fig. 2-5 のように歩道周辺の沿道空間が歩行環境の「沿道空間」を定義す

る。そのような空間が歩行者に最も近づく。「空間の魅力」述べた仮想行動が

発生すれば、歩行者がその空間と相互行為と考えられる。歩行空間が楽しく、

気分転換になる。また、単に一つ沿道空間ではなく、移動中に各特徴を持つ

ルート全体の沿道空間の分布や空間分散、集中を評価するため、次の「経路

形態」を把握し分析した。 

 

本研究で用いる言葉の定義 

• セミプライベート空間 

囲いや段差などで仕切られ、空間を利用する条件を満たす人が入れる空

間である。私有地の中で利用者のみ使用・立ち入りを許された空間である

(個人店、飲食店) (セミプライベート 1 空間) 

私有地のうち、利用料の支払いや許可など明確な資格がなくとも、一般

の歩行者が一時的に利用することが許容される私有空間。私有地の中で誰

でも使用・立ち入りを許された空間である(セミプライベート 2 空間) 

• プライベート空間 

私有地であり、空間と関係者ではないと立ち入り禁止。利用者は許可が

必要する空間である。 

• パブリック空間 

個人に属さない空間。自由に出入り出来る公の空間、公道。歩道上の空間

を指し、ベンチや休憩スペース、案内板の前や公共事業でつくられたスト

リートファニチャーを含む。 

 

Fig. 2-5 歩行環境の「沿道空間」 
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• セミパブリック空間 

公道の中における、(合法的な)占有空間あるいは専用空間。店前の商品は

み出しや看板・のぼりの歩道設置、カラーコーンや自転車での公道占有等。

所有者が提供する公共の場(公開空地)。マンションやオフィスビルに多く

見られ、企業側が公開空地の看板を掲げている。道路管理者が配置したベ

ンチなの空間である。 

 

 経路形態 

歩行時のシークエンス景観を豊かにする計画的手法としては、一つは、 歩
行街路そのものをカーヴや折れ曲がりなどによって変化させる方法と、街路

沿道の建築や空地の変化を誘導する場合の 2 通りが考えられる(宮岸幸

17,1992)。宮岸らは、シークェンス景観として良好であると認められた空間

と人間行動との対応関係からシークェンスの快適性について検討を行い(横
山広充 18,2010)、開放度やインパクト度といった視点からシークェンス空間

の構造を明らかにしている(宮岸幸正 17,1992)。一方、瞬間的で短時間の行動

変化の連続としてシークェンスを捉えることによって、歩行者の行動の中か

ら景観に対する行動を抽出し、それらと空間構成との比較を行ったものとし

て、益岡らの研究がある。(益岡 了 19,1997)これらの研究は街と空間の構造

の関係の研究であるが、本研究では、空間自体の性質だけではなく、歩行者

が主体的に選択する移動経路の構成を把握しなければならない。 

田口陽子、和田七重 20(1998)は街路形態の構成が駅周辺地域の領域を形成

する要因の一つとなっていることを検証し、その経路に着目した街路形態を

主成分分析、クラスター分析をすることにより、都市構造の特質の一端を探

っている。駅周辺地域において経路形態の定量化を行い、経路類型を得てい

る。さらに空間領域の特徴が把握できると同時に領域の変化から地域構成を

とらえられることも示した。 

街路形態については、その物理的形態だけではなく、歩行者の場所の定位

や経路探索に及ぼす影響が無視できない。Kozlowski、Bryant21(1977)は方向

感覚とは位置と方向性からなる意識であるとしている。さらに Sholl22 ら

(2000)は、方向感覚とは大きな静止物やランドマークに対するいる場と向き

の知識であることを強調した。Weisman23 (1981)は、差別化、視覚的アクセ

ス、およびレイアウトの複雑さ 3 つの主要な環境要因が人間の方向づけ行動

や経路探索行動に影響を与えるとしている。環境は、形状、色、サイズ、建
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築様式などによって異なる。より差別化された環境では、旅行中に覚えるの

に十分なランドマークがある。景観論の立場からは、経路探索や場の定位に

おいて、視覚的な情報量の問題が重要である。視覚的アクセスは、旅行中に

環境から収集される視覚情報の量である。可視性が高いほど、目的地へのア

クセスが容易になる。複雑なレイアウトであったり、道路にスペースがより

多くの異なる場合は経路探索が難しくなる。 

これらの既存研究に基づいて、視覚的情報量を含め、経路の平均回転角、

目的地まで軸変化角度、平均直線軸両側の面積などの物理指標の活用を考え

る。その上で、本研究での街路網における経路について独自の分類を得る。

まず経路形態の指標を整理した上で、主成分分析、クラスター分析を適用し、

街路を構成する経路の特徴を把握し、さらには、その経路の移動中に体験す

る沿道空間の分布や空間分散、集中の状態を加味して評価する。 

 

 経路探索のわかりやすさ 

長山泰久 24(1992)は歩行中に街の様々な空間を知ってそれを想起すうこと

ができるが、その想起されたイメージ上の空間は実際の空間とは必ずしも一

致しない。人は自分を取り囲む環境、空間をさまざまに把握し、自分の中に

取り込んでいる。そしてそれによって人の行動に影響をもたらしている。歩

行中の、環境と人のかかわりあいのメカニズムを理解することは、場の定位

や経路探索についての理解を深め、目的地に到達するための、あるいは今の

自分の位置を知るための近道である。人のイメージの分析は、たとえ目的地

が目前にない空間であっても、その場所や経路を想起するなどの空間行動を

理解する際の重要な手がかりを与えてくれるであろう。杉山郁夫 25は(2005)
は、移動の質について、健常者・介助者・高齢者・障害者を対象としたアン

ケートを実施し、移動容易性・空間快適性・情報提供性・介助性の 4 つの評

価軸によって評価し、歩行空間の設計に活用するため方法論を示した。

Omer26(2007)は 3D 街の中で、ランドマーク間の可視性が経路探索に影響す

ることを探索した。ランドマーク間の視覚線の重なりと視野のトポロジカル

深さ(視覚鎖の長さ)を要因として経路探索の影響を調査した。結果は特に視

覚鎖が短い場合は出発地とランドマークの視覚線が重なれば経路探索に強

く影響する。 
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2-3 沿道空間の街路ネットワークと空間の分析 

街路網における歩くことの魅力を考えるときには、①接道空間にある沿道

空間(歩行者がその空間にどれだけ深い愛着をもてるか)という要因と、②道

路自体が曲折するなどして、そのシークエンスの物理的環境としての特徴が

興味を高めている、という 2 つの要因のどちらがより重要なのかが問題とな

る。 

接道空間にある沿道空間に関連して、道の環境の魅力については、

Nasar27(1998)は評価地図上に示される好ましい環境の重要な要素として自

然(naturalness)、手入れのよさ(upkeep/civilities)、開放感(openness)などに

着目し、沿道接道空間の特性を把握している。歩く空間の魅力は街路の空間

的性質やテリトリー性に関連するとしていると言った。本研究では、沿道の

接道空間が有する領域性(テリトリー)をパブリック-プライベートの空間区

分に基づいて評価する。すなわち公的なパブリック性の歩道、他人に利用し

ても違和感がないセミプライベート性の私有空間、私的なプライベート性の

空間、歩道上であってもある程度私的に占有できるセミパブリック性の空間

に分ける。また空間と空間の並び方、それのみならず、ここでは、分類され

た空間について、シークエンス景観として動的にとらえた場合の評価を考慮

する。  

同時に、街路網と、様々な沿道空間の存在は、街路の魅力と同時に道に迷

うことのない場所のわかりやすさに影響している。槙 究 28(2004)はメディ

ナや日本の城下町のように同じような風景が連続し、行き止まりが多い街で

は迷い込んだ感覚が生まれやすく、一方で、単純なグリッド状の都市も、変

化に乏しいことが多いことから、住居表示に依存して移動することになるた

め、わかりやすいという感度は薄いと指摘している。そして、その中問に、

安心して迷うことができる構造を持つ「迷うことが楽しい街」があると主張

している。歩行者普通は迷いの怖いや嫌だから、わかりやすい道ほうが楽し

いと思うが、中には反対に迷路のほうが面白い人もいる。そうだとすれば、

わかりやすいことが大事する人がいれば、楽しいことが大事する人もいるか

ら、わかりやすいことと楽しいことを両立するような街路を作ることが大事

だと思う。 
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 街路網の繋がり‐スペースシンタックス理論 

スペースシンタックス理論とはロンドン大学の Hillier, B29(1989)によって

提唱されるものであり、空間構造を定量的に解析する理論である。住宅の間

取りや都市の街路などを対象に、個々の場所の特性を「繋がり方、関係性」

という要素に着目して、数学的に分析する、という空間分析手法を提案した。 
これによって、「場所」の機能や性質が「周囲との関係」で決まることが明ら

かになった。そして、場所のデザインが、人の空間認知やそこでの行動など

を通じて、周囲に社会的な影響を与えることが、様々な調査や分析によって

示された。 

荒屋ら 30(2005)は、スペースシンタックス理論を応用して福岡市の両駅周

辺におけるオープンスペースの構成を分析し、都市形態の構造と社会的条件

との関係を調査することである。オープンスペースの構成は、スペースシン

タックス理論によって定量的に特徴づけることができる。積分値は、歩行者

分布と密接に相関する。建物利用の分布は積分値と相関がないが、歩行者分

布の相関関係にある。スペースシンタックス理論は、歩行者の流れと将来の

計画の建物利用を推定することができる。スペースシンタックス理論に基づ

き、町現状を認識し、計画案と比較することを評価できる。都市計画に有用

であると結論付けられる。 

Meilinger,T31(2012)は 3D の町でスペースシンタックスの Isovist 理論(視
知覚分析)を用いて、経路探索の移動心理と経路交叉点の幾何学的レイアウト

との交互作用について述べた。経路行動を環境の幾何構造に関連付けるため

に、空間知覚と方向性の偏差を説明する空間分析方法を開発された。 

スペースシンタックス理論は既存研究から街路網の繋がりと歩行者の行

動と関連することを述べたが、歩行者の移動わかりやすさと街路網の繋がり

(Int.V)と関連する研究があまりない。本研究では Meilinger,T31(2012)が用い

た視知覚分析も一つ指標(本研究では視覚的情報量の指標である)にとして 3
章で利用したが、5 章で街路網の繋がり(Int.V)と移動わかりやすさの心理指

標の関係を分析した。 

 

本研究で用いる視覚的情報量の定義 

視覚的情報量：歩行者が町の中を歩く時に道を迷うかどうかは、視覚的要

素の位置やその伝えている情報を理解して、歩行できるかに関わっている。

ランドマークや建物の形状、位置を示唆する標識など、情報の質は多様であ
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るが、本研究では、こうした情報を把握しやすい景観的特性として、ある視

点場から見える範囲が大きいとそうした情報をより多く把握しやすく、視覚

的情報量が高いと考える。従って、歩行中のある視点からの可視領域の面積

とその視点移動に伴う変化を指標として活用する。ただし本研究では、スペ

ースシンタックス理論の VGA で計算した可視面積をそのまま使ったもので

はなく、移動経路の各交叉点から確認できる範囲の交叉点数の加重平均面積

を利用するものである。 

 

2-4 歩行環境の空間構成論的枠組み 

 

前節までの議論を整理すると以下の通りである。 

 

街路構成 

歩行環境の空間構成論は、観評価の lynch1(1960)提出した 5 つの要素の沿

道空間要素のパス、ノート、エッジ、が移動中の魅力が重要であることに加

味して、私の研究では私有地でも沿道空間の重要性と必要性を持つことかを

明確に研究に生かしていく。(Fig. 2-6 の下部) 

 

沿道空間と経路形態 

歩行環境の空間構成論は歩行者にとって、把握した空間要素の沿道空間の

プライベート、セミプライベート、セミパブリック、パブリックの性質が歩

行環境に移動の楽しい役割を果たすと考える。歩行者にとって沿道空間とコ

ミュニケーションの要因を把握しているから、空間の領域性の質の異なる種

類が重要なものを指定する。(Fig. 2-6 の中部 右)また、歩行環境の空間構成

論が街全体を評価できるために、視覚的情報量を含む街路の物理指標などを

把握し、経路形態の重要性に着目して、経路パターンを把握する。(Fig. 2-6
の中部)そして、その沿道空間が歩行者に与える行動を調査し、空間領域性の

理論が歩行者と街との感情の役割を果たす。(Fig. 2-6 の上部)スペースシン

タックス理論の街路の繋がり(Int.V)も使って解説にいく。(Fig. 2-6 の中部 

左) 
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沿道空間-街路ネットワークと空間の分析 

本章の以上のような仮説及び定義を含み、歩行環境の沿道空間の性質の並

び方と移動経路の特徴を中心に、枠組みを歩行環境の空間構成論として定義

し、本研究はこれを提唱するものである。Fig. 2-6 はこの枠組みをまとめた

ものである。 

 

  

  

Fig. 2-6 歩行環境の空間構成論の枠組み 
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‐46‐ 

 駅周辺地区の街路ネットワークの特性と道のわかりやす

さの評価 

 

3-1 概要 

本章は、「街路網の空間特性と移動経路のわかりやすさに関する研究」

(KANG1,2013、埼玉大学修士論文)の成果に、新たな実験を追加して成果を

まとめたものである。次章で沿道空間の分布の効果を分析する前に、経路形

態による移動のわかりやすさや歩行環境の魅力を把握する。経路形態の分類

及び移動わかりやすさの評価では、歩行者の視点からの視覚的情報量と経路

の物理的特性の指標を利用し、主成分分析とクラスター分析を用いて分類す

る。その分類された経路タイプが現地での方向感や景観記憶などの心理指標

に及ぼす影響を評価する。重回帰分析では、経路形態と心理指標の相関を分

析し、各経路形態のわかりやすさを評価する。  

 

 現況調査の目的 

移動の分かりやすさと街路の魅力の影響要因を把握するため、東京都およ

び埼玉県内の駅周辺地域の調査を実施した。鉄道駅は都市の重要な交通機関

の交通結節点であり、商業施設、業務施設等多数の施設が付随する。駅周辺

地域の街路網の分かりやすさと街路の魅力に着目して、駅周辺地域の商店街

や住宅地域への移り変わり、駅から目的地の位置、方向等の情報の取得のし

やすさなどの問題点から調査を行った。 

調査は初めてその地を訪れる歩行者の視点に基づき実施した。新宿、池袋、

駅西浦和、与野本町、さいたま新都心、北与野、大宮、北大宮、大宮公園、

与野、戸田公園、浮間舟渡、上野、西日暮里、新座、朝霞台、南浦和、東浦

和、越谷レイクタウン、南越谷 20 駅の駅周辺地域を現地調査し、同時に地

図により街の情報を分析した。調査では、斜めの道が多いと方向感を失いや

すいことや、出発地と目的地を結ぶ直線上から離れることを避けたいか、帰

る道がよくわからない状況になること、よく曲がっている道の先には何があ

るかわからなくて、かえって楽しみに感じる、といった様々な歩行者の体験

の可能性を検討した。 
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 研究対象地域について 

本研究では南浦和駅を中心に周辺半径500m円の範囲に立地する交差点ま

での経路を考える。駅東口、西口からすべての交差点までのルート(231 本)
について移動経路と特徴を調査した。以下に対象ルートの概要、選択理由を

記す。 

 

3-1.2.1 評価対象地域概要： 

南浦和駅の両側は土地区画整理事業区域施行済の地域である。 

南北方向に伸びる京浜東北線を含む東北本線の各線路の上を、東西方向に

伸びる武蔵野線が交差する構造となっており、地上にある京浜東北線ホーム

高架上に武蔵野線のホームがある。駅周囲地域は、京浜東北線と武蔵野線の

鉄道路線に 4 つ分けられた。駅周辺の街路は京浜東北線と水平もしくは垂直

の方向となっているものが多いが、駅から離れるにつれて、路が曲がってい

る不規則な道も多い。 

東口 

東口は西口と比べると、駅前広場も小さいが、駅を中心に商業施設が立ち

並ぶ。しかし、少し駅から離れると、住宅地や高層マンション地域が広がっ

ている。塾を含め子供向けの教育施設が非常に多い。 

西口 

出入口から広い駅前広場を通って正面に 1 本の幅広い街路が見える。駅周

辺地域は武蔵野線により南北に分けられたが、駅西側の地域は南北に繋がり

がよくなく、武蔵野線を通り抜ける道が少ない。西側は商業施設が多くない

が、市民窓口、郵便局、金融機関などの公共施設がたくさんある。そして、

駅両側のそれぞれの移動ルートを考えると、街路形態、幅の広さ、緑の位置

などの空間構成の特徴の違いがあり、駅両側を比較する意味があると考える。 

 

 調査地マップの作成 

3-1.3.1 調査範囲の決定 

公共交通機関の駅周辺の 500-1000m のエリアは、住民が鉄道駅まで歩く

ことができる距離の範囲内にあるため、TOD に配慮した設計と計画が推奨
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される。既存研究では多くの先進国の大量交通機関にアクセスするための許

容可能な歩行距離について議論されている。 Vuchic2(2015)、Rood3(2001)、
Regional Plan Association4(1997)は、社会活動は 5 分以内、鉄道駅は徒歩 10
分以内に可能な最大の歩行距離の半径を有する円形面を定義している。徒歩

5 分は 400m の距離に相当する。したがって、徒歩 10 分は 800m に相当す

る。例えば、Halden5(2000)はスコットランドの人々の駅の利用しやすさを

研究し、人々は家から 800m 以内の鉄道駅まで歩いていくことが耐え得る歩

行距離であると提案した。カナダでは、Stringham6(1982)がトロントの鉄道

乗客の平均最大歩行距離が約 1200m であることを発見した。  El-
Geneidy7(2014)は、85％家庭旅行がバス乗り場までの最大歩行距離約 524m
であり、通勤で駅までの歩行距離約 1259m を発見した。 O'Sullivan と 
Morrall8(1996)は、カナダのカルガリーで乗り継ぎ所まで平均歩行距離が

649m である。 Rastogi9(2003)はインドのムンバイで鉄道乗客の最大歩行距

離は 85％の人々が 1250m の最大歩行距離について、快適であると報告した。 
Lee10(2005)は、韓国の 6 つの首都圏の都市における人々の地下鉄アクセス

可能性を調査したところ、93.7％が 732-762m の最大歩行距離を受け入れる。

Wibowo11(2015)は、シンガポールの 765 人地元住民が駅へ平均歩行距離が

1140m であることを発見した。 Daniel12(2013)は、オーストラリアのシドニ

ーの人々が自宅から駅まで耐え得る最大距離が 805m ことを調査した。

Yang13(2013)によれば、中国の北京では、鉄道駅までの最大歩行距離は 862m
である。しかし、Wibowo14(2005)によれば、地理的条件、気候、土地利用特

性、歩行選好によって、許容可能な歩行距離は異なっていた。さらに、

Sun15(2014)によれば、開発された公共空間と歩行者ネットワークの接続性

により、人々はより長く歩くことができる。歩行したくなる限界は 400m、

バス停まで抵抗なく歩ける距離は300～500mだという(アメリカのアンケー

ト調査)。また駐車スペースからの歩行距離は日本のアンケート調査では

250m、アメリカのアンケート調査では 200～300m メートルである。それぞ

れ目的地へ距離は駐車場まで 100～200m、駅乗り換えまで 200～300m、バ

ス停まで 300～500m を調査した。(街路の景観設計 16,1985) 

様々な駅周辺エリアでの調査を踏まえ、本研究での分析対象地は、埼玉県

さいたま市の南浦和駅周辺とした。 歩行の出発点は駅の東と西の入り口に

設定されている。以上を踏まえ、この研究では、駅の入り口を中心に半径

500m の円形エリアを分析対象地区とする。その他、駅からの距離により、

500、400、300、200m のエリアに区分された。方向については、西 A、西
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B、西 C、東 A、東 B、東 C のようにエリアを区分する。(Fig. 3-1) 

そして、さいたま市の都市計画の地域区分と土地利用の実態を考慮し、南

浦和駅周辺において「高度利用地区-商業地域」、「駅正面商業地域」、「駅周辺

商業地域」、「近隣商業地域」、「商業、住宅混在地域」、「鉄道周辺住宅地域」、

「住宅地域」7 地域を区分した。(Fig. 3-2) 

「高度利用地区-商業地域」：駅正面には高層建築が多く、建築物の敷地内

に有効な空地を確保する商業地域である。ただし、駅前広場では高度利用区

域よりは広場の歩道空間が広い。駅前通り周辺には大きなマンションのビル

が林立し、前面空間をセットバックした空間が多く存在する。 

「駅正面商業地域」：高度利用区域に指定されてなくが、東側にあるような

駅正面の大通り両脇に広がる商業地域である。高い建築物が多いが、「高度利

用‐地区商業地域」に比べ、範囲の建築物やセットバック空間が少ない。複

数の駐車場が存在する。銀行施設や学校、塾など多く設置する地域である。 

「駅周辺商業地域」：駅周辺の商業地域である。商業地域でも東側に大きな

公園、西側に広い敷地のお寺などオープンスペースが多くなる。 

「近隣商業地域」：駅の南側、駅から少し離れる駅周辺商業地域と住宅地域

の間の近隣商業地域である。駐車場がこの地域に多く存在する。 

「商業、住宅混在地域」：商業施設と住宅地域が混在する地域である。駐車

場が多い地域である。また鉄道主要軸に対して斜めの道が多く、スーパーや

公園や住宅、マンションなどが混在する地域である。 

「鉄道周辺住宅地域」：駅から離れるが、レール周辺の住宅地域である。駅

から出て、レールに沿って、行ける住宅地域である。 

「住宅地域」：駅から離れる住宅地域である。㋐㋑㋒の 3 つ地域に分けら

れ、駅出口から斜めにある住宅地域である。一軒家が多い、大通りが少ない

地域である。 
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 Fig. 3-1 調査地域のエリア区分 
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 Fig. 3-2 調査地域の都市計画区分 
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3-1.3.2 調査地図の利用と修正 

 

地理情報システム(GIS) 

地理情報システム・GIS(Geographic Information System)は、コンピュー

タ上に地図情報や様々な付加情報を持たせ、作成・保存・利用・管理をし、

地図情報を参照することができるシステムである。 

本研究では、SIS map modeller(以下、ソフトウェアの説明)、ゼンリンの

住宅地図データベース Zmap townⅡのさいたま市南区を用いた。ゼンリン

の住宅地図は、2007 年のデータとなっており、実際の街路形状と異なる点の

補正が必要であった。建物の有無や形状は手作業で修正した。公園、駐車場

など見通しは、確認が必要である。衛星写真でも最新とは言えず、現状と異

なる点もある。そのため、すべて現地調査での目視により、現在の現場の条

件と同じように修正する。(Fig. 3-3) 

  

  

  

Fig. 3-3 地図を現状に修正する（修正前 左上、修正後 右上、衛星写真（グ

ーグルですか。引用を正確に。 左下、現象写真 右下） 
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3-2 街路網における経路の物理特性指標 

 

 調査概要 

本研究は、街路移動における景観体験の連続性に着眼し評価を行う。特に

街路空間における見通し、すなわち視点場から目的方向に向かう視線軸の状

態の変化が、街路の歩きやすさや心理的な反応に影響していると考える。ま

た選択経路自体の特性が駅周辺地域の領域のわかりやすさや歩くことの快

適性を左右する要因となっていることを検証する。 

本研究では南浦和駅を対象として、駅から 500m 圏内の徒歩地域を分析対

象とした。分析対象地域には、231 ヶ所の交差点が存在している。ここでは、

駅を中心とした経路の集合として街路網を捉えることができ、街路形態との

関係から分析する。 

駅から各交差点までの経路は複数存在するが、経路距離が最短になるもの

を分析対象経路として採用した。各径路については、駅両側の出口にそれぞ

れの起点を設けた。 

経路形態を定量的に分析するため、研究の現地調査で経路移動の分かりや

すさに影響すると考えられる。16 の物理量を定義し、それぞれの経路に含ま

れるすべての交差点について算出した。 

 

 基本的な物理指標 

移動経路の特性をあらわす基本指標として、これからいろいろと作成する

指標を算定するための基本指標をここで説明する。 

街路幅の増加、街路幅の減少：移動中の選択経路の道幅が広くなる、狭く

なる状況は道の選択、移動の分かりやすさに影響する。ある道に移動し、次

の道を選択する時、現在の道より狭い道を選択することには抵抗があると感

じる。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：街路幅が広くなるか狭くなるかは道の選

択に影響する。 

回転の数：目的地までルートにおいて、交差点で曲がる回数である。回転

の数は道の記憶と分かりやすさに影響する。 
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場所の認識に及ぼす影響(仮説)：回転の数は経路移動中の方向認識に影響

する。 

最短距離：移動可能の経路の内の最短経路の距離である。 

最短距離と直線距離の比：起点と目的地を結ぶ直線の距離を考え、その直

線距離より最短経路の移動距離が長いなら、迂回率が増え、移動中に迷う可

能性が高くなる。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：目的地までに予想以上の距離を移動する

ということは、途中で迂回をしていることであり、方向認識や距離感におい

て、道を間違う可能性や、間違えているのではないかとの感じが強いと思わ

れる。 

視線経路距離：視線経路距離とは出発地から目的地までの Depth が一番

小さい経路の中で、一番短いルートの距離である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：最短経路ではなくても、目的地まで Depth
が少なくなると、視線が一番少ない回数で目的地を確認できる。歩行者がよ

り選択しやすい経路と考えられる。 

最短距離と視線経路距離の比：視線経路距離と最短距離の値が近く、最短

経路であり、Depth も小さい経路は選択する可能性が高くなる。最短経路の

距離と視線経路の比を調査する必要がある。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：最短経路と視線経路距離の比が低くなる

と、Depth が小さいで最短経路に利用する可能性が高いと思う。 

交差点間平均距離：街路網の疎密を表す指標である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：交差点間の距離が短いと、一定の面積内

に交差点の数が多く、ルートの選択回数が増え、道に迷う可能性が高くなる。 

回転地点間の平均距離：移動経路の分かりやすさは移動中の回転数に関連

があり、それぞれの回転地点の間の距離にも影響を受ける。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：回転数については、経路全体の距離が大

きいとより多くなるが曲がる回数よりも直線的に歩く距離が十分であるか

が影響するかどうかを見るために平均値で評価する。 

加重軸角度：軸は現在いる場所から目的地を結ぶ直線である。軸角度は移

動中の各交差点で、いる地点から目的地までの軸の変化である。それを比較

しやすくするため、経路距離に加重平均を利用する。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：目的地までの方向感覚に影響する。 
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直線軸と移動経路で囲まれる面積：直線軸は起点から目的地までの直線で

ある。直線軸と移動経路に囲まれる面積である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：直線軸と移動経路で囲まれる面積は回転

角度、直線距離、移動経路距離など多く指標に関連する。 

経路内総回転角：移動経路において、交差点での方向転換の角度を合計し

たものである。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：移動中に回転の量が多くなると、方向感

覚を失いやすい。 

可視交差点数：移動経路の各交差点から、進行方向のルート内で可視と判

断できる交差点の数である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：可視交差点数は交差点から道が選択でき

る場所の数であり、交差点で次の道に移動する前に選択できるかどうかを確

認する。目的地への選択の迷いに関連する。 

通過交差点数：ルート内の全交差点数である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：交差点の数が多く、ルートの選択回数が

増えると、道に迷う可能性が増える。 

軸と経路の角度：目的地方向と進行方向のなす角度である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：目的地方向と進行方向の角度の差が小さ

いと道を選択しやすくなる。 

可視面積：移動中に経路周辺の建物壁面まで見える範囲である。移動中の

各視点から可視の範囲を重ね合わせた全領域の面積である。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：移動中の可視面積が大きいほど、わかり

やすさに影響する視覚的情報量が多く得られると仮定する。 

 

 物理指標 

ここでは基本指標を使って、それらを組み合わせることで街路の特性を決

定づける指標を組み合わせて作っていく。 

重み付き経路幅平均値:全経路における部分経路の延長をウェイトとして

考慮した経路幅の平均値。経路の幅は経路を選択する上で重要である。経路

の幅平均だけではなく、長さも考えて加重平均を利用する。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：経路の幅が広いと情報を把握しやすいの
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でわかりやすい道になると考える。そうした道がより長く存在することが移

動にとって重要と考え、重み付き経路幅平均値を採用する。 

目的地軸変化角度の平均:目的地方向を設定し、交差点から目的地までの方

向と次の交差点から目的地までの方向の角度を軸変化角度とする。経路の全

てそれについて合計し、交差点数で除したものである。この変化の大きさは

経路選択にどのような影響するかを確かめる。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)： 交差点ごとに体験する移動方向と目的方

向の違いが次々と変化することは、位置や方向の感覚を失いやすいかを検討

する。 

平均回転角:経路上の総回転角度/経路上の通過交差点数。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：交差点ごとに方向転換する角度が平均的

に大きいと、方向感覚を失いやすいかを検討する。 

目的地軸と進行方向の平均角度:各交差点から目的地方向と進行方向のな

す角度を交差点数で除して平均値を求めたもの。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：目的地方向と進行方向の角度の差が小さ

いという状況が繰り返されることで、方向の感覚は維持しやすくなる。 

街路幅の変化:交差点における前後の経路の道幅の差。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)： 

経路を選択する場面において、選択肢となる道幅が異なる場合、幅が狭い

道より広い幅の道の方が選択しやすい。 

直線軸と移動経路で囲まれる面積の加重平均:出発地点から目的地までを

結ぶ直線軸と全経路が囲む面積である。各違う距離のルートを比較するため

に、距離で加重平均する。面積を確認することが目的というよりも、この面

積は回転角度、直線距離、経路距離との相関を検討する。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：この面積が大きいと目的地まで大きく迂

回していることになり、場所の認識が難しくなる。 

平均可視面積:各交差点を視点として、可視領域の眼堰を測り、交差点の数

により、平均値を求める。 

場所の認識に及ぼす影響(仮説)：移動中の可視面積が平均的に大きいほど、

わかりやすさに影響する視覚的情報量が多く得られると仮定する。 

(Fig. 3-4、Table 3-1) 
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Table 3-1 各物理指標と説明 
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 視覚的情報量の指標 

2 章で説明した視覚的情報量については、既存研究では、環境状況の読み

やすさについて視覚的なアクセスまたは利用可能な視覚情報量の影響を検

討したものがある。視覚的情報量は歩行者が町の中を歩く時に道を迷わない

ためには、何がどこにあるとかそう言う情報を目で見って、理解して進んで

いくことである。だから、道を歩いている時に、視点場から見える範囲が大

事である。移動する時に、曲がったりする時に、目で捉えている街の情報が

大事である。本研究ではスペースシンタックス理論の VGA で計算した可視

面積をそのまま使ったものではなく、VGA 理論を基づき、移動中に移動経路

の各交差点から確認できる範囲の加重平均面積を利用するものである。 

このような研究がこれまで行われてきたが、経路探索に影響を及ぼす環境

の読みやすさの要因に関する研究は行われておらず、本研究では視覚的情報

を含める経路分類の移動のわかりやすさに着目して、経路移動のわかりやす

さの研究を行う。 

 

3-2.4.1 スペースシンタクス理論の可視面積 

 

スペースシンタクス理論 

Space Syntax は 1984 年に英国ロンドン大学(UCL)の Bill Hiller 教授ら

によって提唱された、空間構造を定量的に解析するための理論である。空間

の捉え方によって様々な対象を解析できる Space Syntax 理論は、建築内部

空間や都市などの外部空間と、幅広い領域で適用する事ができる。研究とし

てはロンドン UCL 大学を中心に盛んに行われており国際シンポジウムも定

期的に開催しているが、実際の公共空間においても実践的積み上げがなされ

ている。 

 

多角形で表される可視領域 

本研究の視覚的情報量として適用するのは、VGA(Visibility Graph 
Analysis)という手法である。この手法では、各地点から視認可能な平面を多

角形で画いたもの(アイソビストと呼ばれる)を空間の一単位とする。続いて
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Axial Analysis と同様に、空間相互の繋がりをもとに、グラフ理論によって、

各空間の位相幾何学的特性を指標化するものである。 

 

VGA による解析 

スペースシンタックス理論の基本的概念である Isovist に基づく

Visibility Graph Analysis (以下、VGA)を用いて分析する。Isovist とは、「あ

る点から見ることができる範囲(可視領域)」のことである。 

Isovist と VSD の概念 

VGA から求められる指標の中でもVisual Step Depth(以下、VSD)により、

空間の見通しを定量的に評価する。視点場から周囲へパスを繋ぐ際、視線を

切り替えた最少の回数を depth とし、この Depth により描ける図が Isovist 
Graph となる。 

 

3-2.4.2 スペースシンタックス理論を利用する目的 

駅から駅周辺に移動する際の都市のわかりやすさは、駅からの視覚的情報

量に関係する。また、その視覚的情報量が移動経路上で連続性を有している

かが大切である。その連続性とはシークエンスの中で、歩く時に必要な情報

が各地点の間に安定して、必要な情報がいつもよく目えることである。突然

わかりやすくなったり、突然情報がなくなったりとか気持ちが不安になって

しまう。連続性が高いと言えば歩きながらいつもよくわかっているものとか、

次どこに行けばいいのかという情報が安定して続いているということであ

る。また、Depth1 から Depth2、Depth 2 から Depth3 などの見通しが続い

ていることもある。 

駅には案内表示などで、周辺への街情報が掲示されている場合があるが、

移動経路の途中においては、移動経路において道を選択する交差点から得ら

れる視覚的情報が重要である。歩行者が目的地に向かう際、必要とする情報

には案内標識、ランドマーク、公共施設などがあるが、位置や方向を理解す

る手掛かりとなるこうした視覚的要素を、他の雑多な要素からより多く選別

し、的確に場所を理解する必要がある。そのためには、手がかりとなる要素

を少しでも多く把握できる可能性がある状態とは、その視点から、より広い

範囲の見通し、すなわちより大きい可視領域面積が確保できていることが重
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要と考える。またその視覚的情報量が、連続性を有することも大切である。

スペースシンタックス理論の連続性は Depth を使って、正に今現在に見え

ることが大事が、ちょっと見えないかもしれないが、見える範囲からちょっ

と曲がる所に見える所も情報が手に入れやすいならば、その可視領域が

Depth 1、Depth2 上手に繋がっていることである。 

ここで視覚的情報量や連続性を定量的に解析することで、より望ましい街

路空間状況を把握することを目的とする。 

分析においては、道路の空間構造に関わる要素以外にも沿道空間、公園、

駐車場などのオープンスペースが可視領域および周辺へ視覚的情報に及ぼ

す影響についても検討する。 

 

3-2.4.3 スペースシンタックス理論における Depth 

Depth：周囲を見るとき、ある視点場から周囲への可視領域をまず Depth 
1 とする、そして Depth1 の領域内のすべての視点からの可視領域を求め、

その可視領域の中の Depth 1 以外の範囲を Depth 2 とし、面積を計算する。

このように見える範囲内の視点から、されに展開する可視領域を辿り、最初

の視点から、街路内の別の地点まで、何回のステップで可視領域となるかを

視覚的な奥行きとして Depth と定義する。 

 視覚的情報量：すでに定義したように、歩行者が移動中に具体的に何を見

ているかではなく、目で見える街の風景や景観を見通すことのできる可能性

を可視領域の面積で表したものである。500 メート圏内の街の Depth の深さ

を分析で、考察する。経路の評価においては Depth の繋がりは考慮せず、ル

ート中のポイントにおける Depth1 の可視面積の距離の加重平均値指標を利

用する。 

可視頻度：ある場所が全範囲のグリッド群(1.5m×1.5m)からどの程度見ら

れるかという量である。 

 

3-2.4.4 視覚的情報量の調査方法 

スペースシンタクス理論の Visibility Graph Analysis 方法(以下、VGA)を
使って、周辺街路に様々なパターンを持つ駅から周辺への視認空間の連続性

を分析する。分析では、実際の道路状況に基づいて、地理情報システム(GIS)
の地図を修正して、利用する。 
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公園、駐車場など見通し可能な場所を開放空間にする。(特に視線高さの平

面以上のスペースと立体駐車場などは建築物として分析する)可視面積は道

路の境界線ではなく建物の壁まで計算する。 

以上の考え方に基づき、駅出口からの Depth と可視頻度を計算する。 

 

3-2.4.5 VGA による解析 

スペースシンタックス理論の基本的概念「ある点から見ることができる範

囲(可視領域)」に基づいて、VGA 手法を用いて街路空間の視覚的情報量を分

析する。 

視点場から周囲の地点へパスを繋ぐ際、地点に対して見通しがとれるまで

視線を切り替えた最少の回数を Depth とする。算出手順は、測定地から見る

ことのできる範囲を Depth 1 とし、Depth1 内の視点 から新たに見える範

囲を Depth 2 とし、Depth1、Depth2 と加算される可視面積の累積値を求め

る。(Fig. 3-5) 

スペースシンタクス理論の VGA 方法に基づいて、駅の周辺空間の多くの情

報が取れるために、空間の見通しを評価する。 

Axial Analysis は一本道の線を基準にとして、道の繋がりを評価する方法

である。しかし、建築物の壁面は平面ではなく凹凸が多い。Axial Analysis
は道の両側の壁面まで評価しにくい。視認可能な平面を評価する VGA 法で

凹凸空間が評価しやすい。 

 
Fig. 3-5 VGA の Depth （Hillier.B,Hanson.J17：“The social Logic of Space”,Cambridge 

University Press,1984） 
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VGA は点から見える範囲が基準にとして、視認範囲を評価する。本研究は

駅出口から周辺への視認空間の連続性を考えるため、VGA方法を利用する。

(Fig. 3-6) 

 
 

3-2.4.6 VGA の分析範囲 

ここでは、南浦和駅の周辺街路における VGA の分析について説明する。 

東西出口 500m 範囲について駅を始点として各 Depth の面積、可視頻度

を計算する。 

Depth については、駅からの距離に応じて、視覚的情報量の分布を見るた

めに、駅を中心に 500m 範囲内を 500m-400m、400m-300m、300m-200m、

200m までの駅からの距離で分類した際、それぞれの距離範囲において各

Depth の面積、可視頻度を算出する。 

また同様に駅からの方位でも視覚的情報量の分布を評価するために、駅を

中心に 60°ずつの範囲でゾーンを分け、そのゾーンごとに、各 Depth の面

積、可視頻度を計算する。ここでは、鉄道路線周辺が街路網の物理的特性に

よって視認空間連続性に影響を受けているという仮説を検討する。(Fig.3-1) 
  

 
Fig. 3-6 街の Axial Analysis と VGA （Hillier.B,Hanson.J17：“The social Logic of 

Space”,Cambridge University Press,1984） 
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3-2.4.7 駅前市街地の分析 

分析手順 

分析の手順は以下の通りである。 

a) 分析対象地の設定 

b) 地理情報システム(GIS)から Depthmap 用に地図のデータをエクスポ

ートする。 

c) Depthmap で地図の Depth ごとの可視頻度を計算する 

a) グリッドを設定する(Fig. 3-7) 

b) 可視頻度を計算する 

 

d) Depthmap で駅出口から Depth を計算する。面積を測る(Fig. 3-7) 

 

グリッドサイズによる結果への影響分析 

可視頻度を計算する上では計算時間が問題となる。この時間は対象地に設

定するグリッドのサイズによって異なり、最小の時間で十分な制度の可視頻

度を計算するために、異なるグリッドサイズの影響を比較検討した。分析時

間は Table 3-2 ようにグリッドサイズの違いに応じて、変化する。 

  

Fig. 3-7 グリッドの設定 （左）、Depthの算出 （右） 
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グリッドサイズは 1m、1.2m、1.5m、2m 4 種類で検討した。 

南浦和駅の西出口から 500 メート範囲の地域について 4 つのグリッドサ

イズをもとに分析し、それぞれに駅両側の出口の出発地を設定し、そこから

Depth1～6 の面積、可視頻度を調査した。 

以上の検討の結果グリッドの大きさを変えても、Depth や可視頻度のデー

タには大きな違いがないことが分かった。(Fig. 3-8、 Table 3-3) 

以上から、計算時間を短縮し、かつ調査地に存在する狭小な道路の状況を

考慮してグリッドサイズは 1.5m×1.5m とする。 

 

Table 3-2 グリッドの大きさ異なるより分析時間 

グリッドサイズ 分析時間 

1.0 メートル 
☓（データの量が多すぎで分析できない、

2 つに分けて 1 つが 90 分かかる） 

1.2 メートル 120 分 

1.5 メートル 60 分 

2.0 メートル 30 分 
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Fig. 3-8 各大きさのグリッドで分析した Depth 上 、可視頻度 下 
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注意点 

① 南浦和駅の西と東のデータを整理する。 

半径 500 メートル円の範囲内で分析する。実現の空間を再現するため、分

析する時を道路だけではなく、公園、駐車場など見通しの取れる空間も含め

て含まれて分析した。 

② 面積の計算の方法： 

Photoshop で面積を測れることをためしたが、長時間もかかるし、ミスの

可能性が高いので、以下の手法を利用した。 

Table 3-3 各サイズのグリッドで分析した Depth（㎡） 

グリッ

ド大きさ 

Depth0

(視点) 

Depth 

1 

Depth 

2 

Depth 

3 

Depth 

4 

Depth 

5 

Depth 

6 合計 

グリッ

ド 1m 
36 16577 47122 89883 41908 1008 0 

19653

4 

グリッ

ド 1.2m 
36 16584 46543 86700 44092 2486 0 

19644

4 

グリッ

ド 1.5m 
36 16519 45780 86368 45288 2540 0 

19653

3 

グリッ

ド 2m 
36 16600 45656 86456 44980 2788 0 

19651

6 

各サイズのグリッドで分析した可視頻度の見られるグリッド割合の面積（全グリッドの割合）

（％） 

割合 

視点総数 15%以上 

15 ％ －

12.5％ 

12.5% －

10％ 10％－7.5% 7％－5% 5％－2.5% 2.5－％1% 1%以下 

グリッ

ド 1m 
241 875 4548 14177 37119 61361 50611 27602 

グリッ

ド 1.2m 

239.0

4 

876.

96 

4540
.32 

14260.

32 

37061.

28 

61463.

52 

50270.

4 

27732.

96 

グリッ

ド 1.5m 
243 

877.

5 
4527 

14213.

25 
37017 

61382.

25 

50512.

5 

27760.

5 

グリッ

ド 2m 
236 876 4516 14316 36896 61264 50536 27876 
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一つのグリッドサイズが 1.5m×1.5m なので、Depthmap ソフトで分析し

たデータを出力して、同じ深さのグリッドの数を集計して、面積を計算する

ことができる。 

ここで道領域の取り方を説明する。ここの道の領域は道路敷地のみだけで

はなく、沿道私有地の建物壁面までを含む領域である。Depthmap ソフトに

壁まで地図を入力し、1.5m×1.5m のグリッドを設定する。見通し空間を選

択し、分析する。分析したデータを出力する。次に、道の地図を Depthmap
ソフトに入力して、1.5 メートルグリッドの道を分析してデータを取る。さ

らに、建物壁面までの中に道路だけのデータを抜いたら、残りデータは壁面

までの道データである。 

注：地図領域の境界線が変わると、グリッドコードが変わることに注意す

る。 
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3-3 分析 1 南浦和駅からみた周辺街路の視覚的な奥行きに関

する分析 

 

 南浦和駅周辺の Depth 面積分析 

西出口は東出口より Depth1 の面積は大きいが、Depth2、3 の面積は小さ

いことがわかった(Fig. 3-11)。西側は南浦和駅すぐ前に可視領域が広いが、

離れるにつれて狭くなる。反対に、東側は西側に比べ出口前の可視領域が広

くないが、離れにしたがって広くなることがわかった。 

南浦和駅出口から周辺の方向については、A、B、C、(Fig.3-1、A：出口の

正面の左の 60°範囲を設定する、B：出口の正面の 60°範囲、C：出口の正

面の右の 60°範囲)の結果は以下の通りである。 

 A は駅から離れた街路は駅西側より駅東側のほうが直線が多く、東側

の Depth3 の面積が大きい。 

 B は西出口の駅前広場が広いため、Depth1 の面積が大きい。 

 東側の C の範囲と駅出口とは武蔵野線の南側にある。西側の C 範囲と

駅とは武蔵野線によって両側に分断されている。鉄道路線の影響で可

視領域が低くなったので、C は東側の Depth 面積のほうが大きい。 

東西両側の建築物の密度は東側の 200m 以内、200-300m、300-400m 範囲

の密度が低く、密度が高いのは駅から 400-500m の範囲に集中するので、駅

周辺では建物は視線にあまり影響しない。 

駅の両側の A、B、C の建物の密度は類似しており、C 側が一番低い。しか

し、可視面積は東側の C と駅とは鉄道路線の同側にあり、西側の C と駅とは

武蔵野線に両側に分けられた。これは東側の Depth123 の面積が大きい理由

の一つである。 

東西の双方の街路は武蔵野線によって南北に分断されている。しかし、東

西の違いは、西側では武蔵野線を南北に通り抜ける道が少ないということで

ある。(Table 3-4、Fig. 3-9.1、 Fig. 3-9.2、 Fig. 3-10) 

最後に、全体的な Depth の分布を見たときに、駅の東西での Depth の分布

が対照的であると感じられる。東側は駅周辺に均等に Depth1～3 のエリアが

比較的に広がりを有しているが、西側は、駅前通りと南北に横断する十字型

の道路を中心に Depth1、2 が多いものの、十字型の周囲には、Depth4 のエ
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リアが近接して分布している。武蔵野線の影響以外に、道路網の影響も存在

することが見て取れる。 

 

Table 3-4 南浦和駅半径 500 メートル範囲の分析の結果 

  東出口 西出口 

駅前広場 

2900 ㎡ 7500 ㎡ 

西側の駅前広場が大きく、視野が広いので、駅からの Depth1
の面積が大きい 

見通しできる

公園、駐車場 

5 つ 3 つ 

東側の見通しできる公園、駐車場が多く、建築物密度が低い 

出口正面の建

物壁面までの幅 

17ｍ 16.3ｍ 

駅両側の正面街路の幅がほぼ同じである。 

街路の繋がる

角度 
2 側の街路の繋がる角度が垂直、同じなので、評価できない 

建
築
物
密
度
（
駅
両
側
そ
れ
ぞ
れ
全
建
物
数
に
各
範
囲
の
建
築

数
の
割
合
） 

200
ｍ 

77.37% 81.45% 

200-
300ｍ 

68.90% 71.49% 

300-
400ｍ 

61.64% 63.00% 

400-
500ｍ 

48.25% 45.05% 

500
ｍ 

48.22% 49.95% 

A 51.24% 53.63% 
B 51.06% 49.83% 
C 42.39% 46.59% 

全体に見ると両側の建築物の密度が大体同じだが、東側の 200m、200-300
ｍ、300-400ｍ範囲の密度が低く、高いのは駅から離れる 400-500ｍの範囲

に集中するので、駅周辺の視線に影響は低い 

駅の両側の密度は同じに C側が一番低い。しかし、東側の Cと駅は武蔵野

線の南のほう、西側は駅と Cが武蔵野に両側に分けられた。 

そ

の他 

東西側が東西方向の武蔵野線に南北分けられた。しかし、西側の南北に繋

がりよくない、武蔵野線を通り抜ける道が少ない 

東側に長い直線街路が多い 
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Fig. 3-9.1 駅両側各範囲の建物壁面までと道路までの Depth 分布 
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Fig. 3-9.2 駅両側各範囲の建物壁面までと道路までの Depth分布 
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 南浦和駅周辺における視覚的な奥行分布の考察 

駅から物理的に近く、視覚的な奥行が浅いところは見通しが良く、わかり

やすく、安心感があるエリアである。一方、物理的に遠いが、視覚的な奥行が

浅いところは実際に遠いが、よく目に入る、見通しが良く、近くに感じられ

る。距離が遠くとも、目じるしを見つけやすいので安心感があるエリアであ

る。物理的に近いが、視覚的な奥行が深いところは、遠くないので実際にはア

クセスしやすいはずだが、見通しが悪いために遠くに感じるし、そのような

場所を見落としがちである。そのため安心感が弱いエリアとなる。 

 

Fig. 3-10 駅両側 3 方向のの建物壁面までと道路までの Depth 分布 
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駅からすぐに視覚的な判断をしやすい depth1 は駅両側の正面道路に分布

している、視覚的に近くで安心を持つエリアである。Depth2 は西側では正面

道路と垂直する幹線道に限定されている。東側は正面道路と繋がる道など周

辺範囲にも Depth2 が広がっている。 エリア西 A では、途中で曲がってい

る道や北側のエリアが鉄道により分けられ、見通しできず、遠回りしないと

いけない範囲も多い。東側の東Cは南側に斜めに交差する大通りが1本あり、

エリア東 C の範囲に depth2 が多かった。この道がやや物理的につながりを

悪くしていることもあるが、視覚的には近さを感じるエリアである。 

Depth4、5 は駅から見て斜めのエリア西 A、C と東 A、C に多く存在する。

東側は駅から離れた生活道路が多くあるエリアに所々に分散してあり、遠い

ところまででも depth が低く範囲が多くて、見通しがいいエリアである。し

かし、西側では A、C の幅広い幹線道路近くにまで Depth4、5 があり、depth
が高くて、見通しが良くないエリアである。西 A は駅正面通りに垂直する大

通りが途中から徐々に曲がりはじめることが、視覚的な奥行が深くなる原因

と思われる。西 C は駅正面通りに垂直する大通りに繋がる格子状道路が全体

的に方向を曲げること、同時に鉄道路線があるから Depth が深めの原因であ

る。物理的につながりが実際に遠いだけでなく、視覚的なつながりも遠いと

ころである。あまり知られない、静かなエリアで近所の人によって安心感が

あり、他人が入り込むことが少なく、私的なエリアになり、住宅地としては良

い環境と言える。 

格子状の街路が面的に広がっているところでは、駅からの距離に関わらず、

多くの道の視覚的な近さが高い。ただその街区の中に視覚的な奥行が深いと

ころもある。しかしそれは、地区のコミュニティーにとって、外部の人に見ら

れにくい良好な環境でもあり、訪れると新鮮な感じがする場合もあるだろう。 
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 南浦和駅周辺の土地利用と視覚的な奥行の考察 

Fig. 3-2 に基づき、駅正面や周辺には高層建築が多い「高度利用‐地区商

業地域」がある。この地域は建築物の敷地内に有効な空地が比較的確保され

ているため視覚的な奥行が全般的に浅くなっているしかし西出口の北側に

一部が鉄道に分けられて、駅から距離が短いが、視覚的には遠さを感じさせ

るエリアもある。都市計画上の規制誘導により、建築物の敷地内に有効な空

地を確保し、柵等で視線を遮らないように工夫することは、可視面積により

 
Fig. 3-11 南浦和駅周辺の Depth分布図 
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他の地域より広くゆとりを感じさせ、視覚的情報量を高くしわかりやすい道

とすることができる。 

駅正面の大通り周辺の商業地域である「駅正面商業地域」は大通り側には

視覚的な奥行が全般的に浅いが、北側に広い面積の駐輪場が一つあり、見通

しできるためにアクセスが良いように見えるが、実際には通行できないスペ

ースとなっており、Depth データよりも遠さを感じさせるエリアである。 

駅周辺の商業地域である「駅周辺商業地域」は東口では駅前広場に繋がる

通りの両側の地域である。駅から離れているが、駅前広場から直線的に見え

る範囲で視覚的に遠くないと感じられる。西側では東側のこの地域とほぼ同

じ距離ではより視覚的な奥行が深くなっており、遠くに感じられる。 

商業施設と住宅地域が混雑する地域である「商業、住宅混在地域」は二本

の大通り以外には視覚的な奥行が深くなる。この二つの大通りも Depth1 の

遠い所から Depth2 に行く道なので、実際には遠くに感じらせる。しかし、

実際には、この地域は Fig. 3-12 のように静かで安全性が高いために、歩行

者が通りやすい道があり、住民たちによく利用される地域である。視覚的に

奥行きが深いことは、住環境としては望ましく、そこを囲む幹線道路の

Depth が低いことは行きやすくかつ安心な環境があるということである。 

駅から離れる住宅地域である「住宅地域」は、駅周囲に 3 つのエリアがあ

るが、いずれも距離が遠く、㋐と㋑は不規則な格子状街路多くて、視覚的な

奥行から㋒より遠くに感じられる。 
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Fig. 3-12 静かで歩行者が通りやすい道 
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3-4 分析 2 南浦和駅周辺の街路の経路分類 

分析 1 は、駅周辺に広がるエリアについて、視覚的情報量の観点から街路

を軸としてその周辺の面的な視覚特性を評価してきた。分析 2 は、街路の特

性に着目し、街路ネットワークを構成するそれぞれの街路が有する物理的、

空間的特性から、移動のわかりやすさの特性が異なる経路の分類を試みる。

分類は、街路の複数の属性を示す指標の組み合わせにより得られると考え、

ここではまず、駅周辺街路網の各経路に関して、主として道路や敷地の平面

配置に関わる空間特性指標と歩行者にとっての視認性に関わる視覚特性指

標に分けて指標の整理を行った。空間特性指標は、主として各経路の移動距

離や曲折角度に関連する指標、移動の方向や目標地との空間的関係、迂回の

状況など移動の効率に関わる指標からなり、視覚的特性については、歩行者

が移動中に得られる視覚的情報量の観点から、移動中の可視領域面積や可視

経路面積を用いている。 

 

 主成分分析 

街路を分類するにあたり、空間特性指標と、視覚的特性指標にはそれぞれ

様々な指標を定義することができたが、互いに類似した指標も存在している。

そのため分類のための指標において、重複や偏りをなくすためには、主成分

分析を行って代表となる成分を把握し、それにより街路を分類することが有

効と考える。 

主成分分析は、直交回転を用いて変数間に相関がある元の観測値を、相関

の無い主成分とよばれる値に変換するための数学的な手続きのことである。

主成分分析は、1901 年にカール・ピアソンによって開発された手法である。

主成分は、相関係数行列に対する固有値分解あるいは、相関係数行列に対応

した偏差行列、標準化された行列の特異値分解によって得ることができる。

主成分分析の結果は、対象に対応した変換後の値である主成分得点と、各々

の主成分得点に対する変数の重みに相当する主成分負荷量として得られ、一

般的にはこの二つの状況をそれぞれに可視化した主成分プロット、あるいは

二つの図を重ねあわせたバイプロットを通して結果を解釈する。主成分分析

を実行するためのソフトウェアや関数によって、観測値の基準化の方法や数

値計算のアルゴリズムに微細な差異が多く存在し、必ずしも全く同じ値が出

るとは限らない。R における prcomp 関数と FactoMineR の PCA 関数の結
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果は異なる。 

主成分分析は、互いにに相関のある多種類の尺度によって記述されている

デ一夕をより少数の互いに無相関な総合特性によって簡潔に記述しようと

するものである。なお、この総合特性を対象の現象（評価）にかかわる要因

と解釈することもできるので因子分析と似ているとされる。しかし因子分析

との違いは、因子分析がデ-夕に含まれている潜在的な要因デ一夕を分解する

ことによって抽出することに対し、主成分分析ではデ一夕を統合、要約して

現象を記述することにあると考えられる。 

3-4.1.1 成分の整理 

本研究で用いる指標については経路の特性を、その経路の途中に存在する

それぞれのノード（交差点）において算出し、経路全体の特性値を集計した

ものである。ただし、駅から特定の交差点までには多数の経路が存在するた

め、特定の交差点までのルートは代表的な１つのルートに固定する。その代

表的なルートはここでは最短経路とする。調査対象の駅は、埼玉県さいたま

市の南浦和駅とし、その東西口にそれぞれの起点を設け、そこを中心に半径

500ｍの円の範囲で分析を行った。 

経路形態を定量的に分析するため、①加重経路平均幅、②軸と経路の平均

角度、③各軸変化、④平均回転角、⑤街路幅の変化、⑥平均直線軸両側の面

積、⑦平均可視面積の 7 種の物理量を定義し、すべてのノードまでの最短経

路について算出した。採用した指標データについて主成分分析を行い、４つ

の成分が抽出された。 

主成分の結果より、主成分１は「平均回転角」、「軸と経路の平均角度」、「各

軸の変化」、つまり３つの軸や回転角の変化の変数に関連するため、「軸変化

性」と定義する。主成分２は「平均可視面積」の視覚的情報の変化変数に関

連するため、「移動可視性」と定義する。主成分３は「加重経路平均幅」、「街

路幅の変化」、すなわち、２つの経路幅の変数に関連するため、「幅変動性」

と定義する。主成分４は「平均直線軸両側の面積」であり１つの直線軸両側

の変化変数に関連するため、「軸逸脱性」と定義する。（Table 3-5） 

主成分分析は、鉄道をはさんだ両側の街路に分割したものに対してもそれ

ぞれ実施し、成分としての安定性を検証したが、東口と西口の主成分結果か

ら見ると、「平均可視面積」、「街路幅の変化」の物理指標が違う主成分に分類

される。東側の各交差点までのルートの「平均可視面積」の変化が多い、特

に 400‐500m 範囲のルートの「平均可視面積」が低いので、東側の「平均



 

‐80‐ 

可視面積」が一つ主成分になる。また東側に対して西側の「平均可視面積」

の変化が少なく、「街路幅の変化」の変化が多いので、西側の「街路幅の変化」

が一つ主成分になる。駅両側の違う経路特徴が原因と考える。駅両側の違い

があるが、両側の主成分の重要な構成の違いがなく、ただ「平均可視面積」

「街路幅の変化」のどちらが一つの成分になるかの違いである。しかし、も

ともと街路幅が可視面積に影響するために、それほど重要な違いではないし、

また駅両側を統一して比較するために、今後は東西統一された成分で分析す

る。 

（Table 3-5, Table 3-6, Table 3-7, Fig. 3-13） 

 

Table 3-5 南浦和駅周辺の経路情報の主成分分析結果 

  主成分 

物理量   
軸変化性 移動可視性 幅変動性 軸逸脱性 

平均回転角 0.8109593 -0.2723929 -0.3545932 -0.1661147 

軸と経路の

平均角度 
0.75543157 -0.4803935 0.02608149 0.03141984 

各軸変化 0.6498253 0.47192502 -0.2380286 0.18574594 

平均可視面

積 
0.48684783 0.75808902 0.12886549 0.09222322 

加重経路平

均幅 
0.18840025 0.4539839 0.75617385 -0.1326136 

街路幅の変

化 
0.2862407 -0.4166042 0.55042312 -0.4732951 

平均直線軸

両側の面積 
0.13775748 -0.4226299 0.43395248 0.76828080 

累積寄与

率% 
28.91473 52.6385084 70.6779343 83.5841916 

寄与率% 28.91473 23.7237784 18.0394259 12.9062573 

固有値 2.0240311 1.66066449 1.26275981 0.90343801 
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Table 3-6 南浦和駅の東側の経路情報の主成分分析結果 

東口 主成分 1 主成分 2 主成分 3 主成分 4 

軸と経路の平均

角度 
0.85003612 0.07124215 -0.4143635 -0.0984974 

平均回転角 0.74714674 -0.3316139 -0.3905908 -0.3285836 

加重経路平均幅 0.36670902 0.70906589 0.36980334 -0.1733699 

街路幅の変化 0.42498816 0.68819585 0.311417 -0.14085 

各軸変化 0.49027174 -0.5418661 0.3971374 0.26836004 

平均可視面積 0.56630986 -0.3822567 0.48500467 0.23602244 

平均直線軸両側

の面積 
0.24888717 0.46947871 -0.3747656 0.75307713 

累積寄与率% 31.6985453 56.721123 72.3124122 84.6326073 

寄与率% 31.6985453 25.0225776 15.5912892 12.3201951 

固有値 2.21889817 1.75158043 1.09139024 0.86241366 

Table 3-7 南浦和駅の西側の経路情報の主成分分析結果 

西口 主成分 1 主成分 2 主成分 3 主成分 4 

平均可視面積 0.78661769 -0.3013234 -0.3538426 0.1636618 

各軸変化 0.73753536 0.19160166 -0.4355645 0.23805669 

加重経路平均幅 0.63852329 -0.6204412 0.27607963 0.09818116 

軸と経路の平均

角度 
0.37701964 0.71970577 0.42581233 -0.0615858 

平均回転角 0.57963867 0.67572156 0.0288395 -0.2976061 

街路幅の変化 0.37406412 -0.3508322 0.77070256 -0.1391712 

平均直線軸両側

の面積 
-0.1349558 0.29568454 0.31305413 0.88342603 

累積寄与率% 31.5242802 55.7748934 73.8502386 87.925497 

寄与率% 31 5242802 24 2506132 18 0753452 14 0752584 
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Fig. 3-13 南浦和駅両側の各因子負荷量 
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南浦和駅周辺の軸変化性から因子負荷量
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南浦和駅周辺の移動可視性から因子負荷量
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南浦和駅周辺の幅変動性から因子負荷量
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南浦和駅周辺の軸逸脱性から因子負荷量
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3-4.1.2 経路分類の主成分の意味  

主成分 1 軸変化性： 

進行方向と目的地までの方向がなす角度や、ノードで要求される方向転換

は目的地までの最短ルートを探索する上で重要な要因となる。 

主成分 2 移動可視性： 

視覚的情報量は移動中に目で見える空間の範囲の多さを表す。ここでは見

える範囲、即ち可視面積を視覚的情報量と定義する。移動中の経路上の可視

情報量の変化が道のわかりやすさに影響すると考える。経路の幅や道の形だ

けでなく、沿道の広場、公園の有無などが可視情報量に影響する。 

主成分 3 幅変動性： 

移動中の選択経路の幅が広くなる、又は狭くなることなどの幅変動が道の

選択、移動の分かりやすさなどに影響する。 

主成分 4 軸逸脱性： 

経路は出発地から目的地までの直線軸から離れると、目的地への方向が把

握しにくくなり、移動距離も増大すると考える。（Fig. 3-14） 

 

   

   
Fig. 3-14 主成分の意味： 軸変化性（左上）、移動可視性（右上）、幅変動性（左下）、軸

逸脱性（右下） 
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 クラスター分析 

クラスター分析はサンプルを複数の質的、量的データによって、特徴の似

たいくつかのグループに分ける手法である。複数のデータからグループ分け

したクラスターを作成し、クラスターの特徴やボリュームを分析することで、

単純なクロス集計などでは捉えきれない事象を解析するために使う。 

多数の評価から似たもの同士を集めて類型化する手法である。あらかじめ

分類の基準やグループの数が与えられていない場合に、対象間の距離や類似

度を何かの形で定義して、それらが近いもの同士を順次クラス夕一としてま

とめていく。各クラス夕一が階層をもって順次上位のクラス夕一と統合し、

最終的には一つに統合される階層的クラス夕一 分析がよく用いられる。ク

ラス夕一分析において重要なのは、サンプル間の距離、類似性の定義、クラ

ス夕一同士の距離の定め方、またクラスターのまとまりの判 別などであり、

さまざまなモデルが提示されている。景観評価においては SD 法によって測

定した値を因子分析して各サンプルの因子得点を計算し、その値を因子軸に

よって構成される意味空間上の座標と考えてサンプル間の距離の近接性か

らクラス夕一分析を行うことがある。 

 

3-4.2.1 クラスター分析で分類された経路パターンの特性 

駅両側エリアの分析では主成分分析で得られた主成分を構成する経路デ

ータに若干の相違がみられるものの、 両者の主成分は、いずれも駅と目的地

まで軸変化、移動経路の幅の変化、移動経路の移動可視量に関係するものと

なっている。駅周辺街路にはどのような経路が存在するのか、経路を分類し、

分類パターンの比較を行う。そのため主成分分析で得られた各街路の 4 つの

主成分得点を用いてクラスター分析を行うことで、分類されたルートの特徴

を把握する。その結果、経路パターンが 7 つに分類した。(Fig. 3-15) 
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   Fig. 3-15 クラスター分析結果 
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 分類パターンの考察 

南浦和駅周辺の街路の物理的な指標及び 2‐3.4 に提案した視覚的情報量

により、主成分分析とクラスター分析で各交差点までの最短経路を「A 駅幹

線道路大通り型」「B 低方向変化逸脱型」「C 高直線型」「D 駅周辺多回転型」

「E 狭低視野型」「F 駅前広場型」「G 高迂回低視野型」7 種類に分類して、

ルート種類ごとの特性や南浦和駅周辺にある範囲の考察を以下の Table 3-8
にまとめた。 
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Table 3-8 分類パターンの考察 

 ルートの特徴 南浦和駅の状況 

A
駅 幹

線 道

路 大

通 り

型 

街路の幅が広く、交差点前後で道が広く

なる変化が多いルートである。道からの視

認性も高く視覚的情報が多く取得できる。

出発点から目的地まで直線が多く迂回が

少なくなっている。目的地までの進行方向

も比較的安定しており、わかりやすいルー

トになりやすいと思われる。 

このタイプのルートは駅出口正面の

道に多くある。また「高度利用‐地区

商業地域」、「駅正面商業地域」、「住宅

地域‐㋐」にある。 

B
低 方

向 変

化 逸

脱型 

ルートと出発点から目的地まで直線軸

が離れており、迂回率が高くなる。街路の

幅が広くなく、現在の道から次に行く道が

狭くなる変化が多い。しかし進行方向が目

的地までの軸とよく一致しており、見通し

もよく視認性が高い。 

南浦和駅の西側だけにある。西側は

駅前広場が広くて、東側より可視面積

が高い。「駅周辺商業地域」にある。 

C
高 直

線型 

進行方向と目的地の方向が近く回転も

少ないのでまっすぐか少し曲がるだけで

目的地に達する。 

鉄道の両側すく近く道の交差点まで

のルートが多い。出口近くより離れて

いるほうが多いタイプである。「近隣商

業地域」に一番多かく見られる。 

D
駅 周

辺 多

回 転

型 

経路周囲の視覚的情報量は多いといえ

る。しかし進行方向と目的地までの軸の向

きのギャップが大きく迂回率が高くなる。

また街路の幅が狭くなる変化が多い。 

駅から200ｍ以内の範囲にある。駅

前広場周辺であり可視性が高いが、広

場周辺を迂回する場合に方向転換が多

くなりがちである。「高度利用‐地区商

業地域」、「駅正面商業地域」、にある 

E
狭 低

視 野

型 

進行方向と目的地の方向のギャップが

やや大きいルートとなる。経路周囲の視覚

的情報量はやや少ないといえる。交差点前

後で現在の道から次に行く道の幅が狭く

なる変化が多いルートである。わかりやす

い道とは考えられない。 

ルートの分類の中で一番多く存在す

るタイプである。4つの主成分の得点

が全ルートの平均値に近い。駅西側よ

り東側が多い。西出口の北側にはこの

タイプがあまりない。西側の「住宅地

域‐㋑」と東側の全エリアにある 

F
駅 前

広 場

型 

見晴らしがよく道の情報が多く取れる。

街路の幅が広いルートである。わかりやす

い条件を備えているが、駅前広場のオープ

ンスペースに限って見られる特徴かもし

れない。 

西側の出入口の南北の両側だけであ

る。西側は広い広場のため平均可視面

積が非常に高い。 

G
高 迂

回 低

視 野

型 

道幅が歩くにつれて広くなる。しかしル

ートと目的地の方向がずれており迂回率

が高くなる。わかりやすい道とは考えられ

ない。 

東側の南北300m－500m範囲に多

い。駅正面軸より街路が45°傾いたエ

リアにこうした地点が多く、ルートが

目的地方向から逸脱し、迂回する場合

が多くなる。「住宅地域‐㋒」と「商

業、住宅混雑地域」にある 
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 南浦和駅周辺の土地利用と街路の特性の考察 

駅正面やその周辺には高層建築が多い。商業地域の中でも「高度利用‐地

区商業地域」は敷地の小規模化を防ぎ、建築物の敷地内に有効な空地を確保

することを目的としているため、壁面の位置などを制限することにより一般

の人びとが利用できる歩道や広場などが確保される場合がある。このエリア

は見通しがある程度とれて、わかりやすい道が多い。西出口の北側のエリア

は一部が鉄道路線に分断されており、駅から距離は短いが、裏に回らないと

分からないため心理的に遠くに感じられる。この「高度利用‐地区商業地域」

には「A 駅幹線道路大通り型」「D 駅周辺多回転型」「F 駅前広場型」のわか

りやすいルートタイプがあり、ルートタイプの多様性がある。様々なルート

が多様に混在するエリアは、観光地では変化があり、魅力的に感じられる可

能性がある。 

駅正面の大通り周辺の商業地域である「駅正面商業地域」には駅正面の大

通りが「A 駅幹線道路大通り型」であり、そのほか、「D 駅周辺多回転型」「F
駅前広場型」のわかりやすいルートタイプがあるが、大通りの両側に広がる

裏通りでは「E 狭低視野型」のルートタイプがある。これは道幅が狭く、建

物の後ろに隠されているので、わかりやすい道とは言えない。特に北側と鉄

道路線で分断され、隠されており、住民たちにとっては近道として利用され

ていると思われるが、来訪者にはあまり利用されない道である。この地域は

ルートタイプに多様性がある。様々なルートが多様に混在するエリアは、観

光地では変化があり、魅力的である。わかりやすいルートとわかりにくいル

ートが共に混在するエリアである。わかりやすいルートを使うように、ガイ

ドするようなマップを作成して提供するようなまちづくりや案内標識を工

夫すれば、このエリアの街路はより利用しやすくなる。 

駅周辺の商業地域である「駅周辺商業地域」と駅から離れるが、鉄道周辺

の住宅地域である「鉄道周辺住宅地域」は道が狭いがわかりやすい「C 高直

線型」ルートが多い。東口は駅前広場に繋がる通りの両側にあり、広場から

範囲で目的地まで見えるので、わかりにくい道が言えない。西側には、東側

とほぼ同じ距離で、「B 低方向変化逸脱型」ルート、つまり進行方向が目的地

までの軸とよく一致するルートが多く地域である。 

駅の南側、駅から少し離れる駅周辺商業地域と住宅地域の間の近隣商業地

域「近隣商業地域」は「駅周辺商業地域」と似ていて、ルートが狭いが高直

線ルートが多い地域である。 
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商業施設と住宅地域が混雑する地域である「商業、住宅混雑地域」と駅か

ら離れる住宅地域である「住宅地域‐㋒」は東側の A と C の範囲にあり、わ

かりにくい「G 高迂回低視野型」と「E 狭低視野型」ルールタイプだけの地

域である。「商業、住宅混雑地域」は「住宅地域‐㋒」に違って、移動中に不

規則な交差点が多く、方向感をよく失う地域である。この地域は方向感を歩

行者に提供するために、現在地が判断できる地図や場所を判断やすいランド

マークを見せるようにすれば、移動のわかりやすさが改善されると思う。 

駅から離れる住宅地域である「住宅地域‐㋐、㋑」は西側の A と C にあ

り、㋐地域は「A 駅幹線道路大通り型」と「C 高直線型」が多く、㋑地域よ

り道の幅が広くて、可視情報量が多いエリアである。㋑は視野が良くない「E
狭低視野型」ルートが多いエリアである。住宅地内のルートタイプは単調で

つまらない。健康のため、住民たちが歩くことを多くされるために、歩くこ

とが楽しくような、そういう賑わい道に行く改善が必要である。 

分析 1、視覚的な奥行から見ると、「商業、住宅混雑地域」と「住宅地域‐

㋒」は駅から大体似たような位置にあるエリアの「住宅地域‐㋐、㋑」に比

べ、depth が低くて視覚的な奥行が浅いため、安心感があり、駅からエリア

まで近くに感じる。ルート分類から見ると、「住宅地域‐㋐」よりわかりにく

い道である。視覚的な奥行とルート分類との結果が違う理由は「商業、住宅

混雑地域」には depth1 の一番遠いところに繋がる斜めの大通りがある。普

通は物理的な距離が一番効くが、物理的に遠いが視覚的奥行が浅い場合は、

視線ではすぐに見ることができる。駅からの移動ではあまり利用しない道が

住民にはよく目にすることができ、安心感がある道である。このエリアの視

覚的奥行は浅い、しかし、視覚的奥行と最短経路が同じルートではない、本

研究では経路分類する時に最短経路を利用するので、細くて垂直ではない不

規則な交差点が多く、「商業、住宅混雑地域」はルート分類する時にわかりに

くいエリアに分類した。(Fig. 3-16) 



 

‐90‐ 

 
  

 
 

Fig. 3-16 駅周辺地域の都市計画上の区分に基づくとルート分類 
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3-5 移動経路の分かりやすさに関する心理実験 

 

 実験の目的・概要 

ここではクラスター分析で各ルートの主成分得点を利用して分類した 7 タ

イプの各類型の経路のわかりやすさを求めるため、歩行者による心理実験を

行う。実験対象となるルートは、駅から 500m 圏内に存在する 231 ルートの

ルートから 56 ルートのサンプルを抽出する。 

南浦和駅の周辺で 7 タイプのルートタイプを含む 56 ルートの実験サンプ

ルを利用する。実験人数は 51 名。男性 26 名、女性 25 名である。1 人ずつ

4 時間ほど経路歩行を南浦和駅周辺で実施した。 

実験で回答を求めた項目は、 

①移動方向の認識、 

②ルートの道選択の困難さ、 

③ルートの記憶。 

 地図に記憶の中に移動したルートを描く、 

 ルート中の写真の記憶 

④ルートを利用する時、ノードでの各経路への交差点分岐路への選好 

を移動経路のわかりやすさに関係する心理指標として設定し、それぞれ歩

行中に回答を求めた。 

 

 実験方法 

 

3-5.2.1 実験用ルートの選択 

実験用ルートは対象地エリアの全ルートの 24%、56 本である。各類型の

実験用ルートは総数が少ない D、F を除き、類型毎に 20%程度を確保し、エ

リア全体の構成に近くなるように配慮した。(Table 3-9)駅の東西両側の実験

用ルートは同じく 28 本である。実験用ルートは駅までの距離により、200m
までは 18 本あり、200～300m は 12 本あり、300～400m は 15 本となって

いる。400～500m は 11 本である。 

駅両側の方向(Fig. 3-1、A、B、C)： 
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実験用のルート C には 18 本、B には 22 本、A には 16 本であり方向別に

偏りが無いように配慮した。 

 
 

3-5.2.2 実験手順 

① 被験者に地図を見せる。 

出発地で被験者に約15秒自分の位置付きの地図を見せる。地図では目的地

がマークされ、建物名などの情報は記載されていない。(Fig. 3-17)地図情報

が実験の結果に影響しないように、建物名、街路名、色などが情報源となら

ぬようにした。 

Table 3-9 実験用ルート数 

 全数 実験用ルート数 割合 

タイプ A駅幹線道路大通り

型 42 10 23.8% 

タイプ B低方向変化逸脱型 27 7 25.9% 

タイプ C高直線型 39 9 23.1% 

タイプ D駅周辺多回転型 14 7 50.0% 

タイプ E狭低視野型 79 15 19.0% 

タイプ F駅前広場型 3 2 66.7% 

タイプ G高迂回低視野型 27 6 22.2% 

合計 231 56 24.2% 
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② 交差点における道の選択の難しさ、交差点分岐路への選好はどうか、駅

の方向、移動距離を推定して記録する。(Fig. 3-18、Table 3-10) 

 交差点における道の選択の難しさ：経路移動する時、ルートの交差点

から次の道を選択しなければならない。この場合悩んでいるかすぐ

選択できるかが移動経路のわかりやすさの1つ指標になる。選択の難

しさを5段階で評価し記録する。 

 交差点での道の選好：経路移動する時交差点から次の道を選択しな

ければならない。交差点で各方向の道をどの程度選択したいかを指

標として考える。利用する道として、各ルートがどの程度、好ましい

と感じるか、5段階で測定する。 

 駅の方向：経路移動する時、目的地だけでなく自分の位置を把握して

いるかも重要である。方向性を見失ったら、道に迷う可能性が高い。 

 
Fig. 3-17 実験用地図 
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③ ルートの記憶を確認する。  

ルートを利用した後に、ルートの記憶を確認する。a.白地図に覚えている

ルートを線で描きこむ。b.56 枚の写真(付録 1)を 1 枚ずつ被験者に提示し、

利用したルートに存在したと思う写真を選択する。 

ルートの位置の記憶も、ルートの写真に示された景観映像やその雰囲気も、

経路移動のわかりやすさの重要なポイントと考える。  

 

 
Fig. 3-18 駅方向の記憶の事例（上）、アンケート指標の事例（下） 
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Table 3-10 わかりやすさ心理指標 

実験評

価値 

指標計算方法 調査理由 

駅方向

の差異 

歩行者の現位置から駅

の認知方位と実際方向の

差である。ルートの各交

差点での平均値を計算す

る。 

道を探す時、①ルートを覚えることと、②目的地

の方向が理解することの２つの方法がある。この

指標では方向認識の誤差から方向性のわかりやす

さを判断する。 

写真の

正答率 

正しく選択した写真の

枚数割る全写真の枚数は

写真の正答率である。 

経路空間写真が高度に記憶されている場合は、

その経路がわかりやすい。経路空間写真の記憶は、

経路知識上の構成要素の 1 つである。 

交差点

における

道の選択

の難しさ 

5 段階（1～5、低～高）

を分ける。ルートの各交

差点の道の難しさの交差

点数の平均値である。 

目的地へ行く時、各交差点から、道を選択する難

しさを表す。迷わずに道を選択しているかと道を

選ぶ時に悩んでいるかを判断する。 

交差点

分岐路へ

の選好 

5 段階（1～5、低～高）

を分ける。ルートの各交

差点から選択された道の

得点の被験者の平均値で

ある。 

選択された道の選好の得点はルートの各道を選

択する可能性を表す。 

交差点

分岐路へ

の選好の

割合 

5 段階（1～5、低～高）

を分ける。ルートの各交

差点から行く方向得点と

この交差点の各方向の得

点の割合である。 

交差点で次の道に行く時に、まず行く道にきめ

る。ただし、交差点から複数の道がある。それらの

道の選好得点も決める道に影響されるので、決め

る道の選好得点だけでなく、交差点に全道との割

合が経路認識の構成要素とする。 

正しい

ルートの

記憶率 

これは、被験者が地図

上に描いたルートの正し

い距離と実際移動したル

ートの距離の割合であ

る。 

被験者はルートを利用した後、地図に覚えるル

ートを書く。道のルート記憶と方向性は道のわか

りやすさの重要な要因である。覚えたルートの正

しさは、道の分かりやすさに関連するので、この指

標を調査する。 
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 移動経路のわかりやすさの考察 

これは被験者に書いてもらった地図の中からどういうふうに全被験者の

ルートを重ねあわせた図面を作って、それに正しいルートは黒い太い線にな

って、それと各被験者のルートを比較することで、どういう所が間違ったの

かをこれから分析する。ここでは 56 実験経路の中で駅東西両側それぞれ方

向別のエリア A、B、C の中より 1 本づつ、最も長い 6 本のルートを考察し

た。 

ルート 63 の描画の正確さ： 

ルート 63 は「住宅地域‐㋐」地域にある。全体的にわかりにくいことは

ないが、目的地に近い交差点とその交差点に隣接する交差点と間違えた被験

者が多い(赤い丸地点)。目的地の近くで右左折がある場合は、最後にどの交

差点で曲がるか判断がしにくいと考える。長い直線の道のルートにおいて、

空間の識別能力が高くない被験者は駅出口真正面の道を利用しようと思う

人がいる。空間の識別能力を持ってない被験者がいる。(Fig. 3-19) 

 
ルート 93 の描画の正確さ： 

ルート 93 は「住宅地域‐㋑」地域にある。この地域のルートは右左折が

多い。目的地に行くのに分かり難いルートである。移動可視性も低く、軸変

化も大きい。また幅変動が低い。描画されたルートからみると、書き間違っ

たルートが多い。正しいルートの 3 番目の交差点では道を間違った人が多い

(赤い丸地点)。5 番目の交差点で正しいルートに合流する。最初に間違った場

所は正しいルートと舗装が同じため間違ったと考える。認識ルートは実際に

正しいルートとずれているが、移動したルートの曲がり方の記憶が残ってい

て、描いたルートと正しいルートは似た形状となっている。(Fig. 3-20、Fig. 
3-21) 

  

Fig. 3-19 ルート６３の描画の正確さ 
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ルート 106 描画の正確さ： 

ルート 106 は「駅周辺商業地域」である。この地域は直線経路が多く、正

しいルートと比較すると、このルートの記憶は最も正答に近い。ルートの最

初に左折があるが、目的地まで長い距離の直線である。目的地までの最後の

交差点まで判断できたら、目的地まで、正しく進むことができる。一人は全

く違うルートを描いたが、正しいルートとは形状が似ている。(Fig. 3-22) 

  

Fig. 3-20 ルート９３の正しいルートの記憶率の記録 

 
Fig. 3-21 間違ったルートと直前ルートは同じ路面の舗装 
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ルート 137 描画の正確さ： 

ルート 137 は「住宅地域‐㋒」である。「住宅地域‐㋑」より右左折がす

くないが、描画の結果は同じく、間違った被験者は移動したルートの曲がり

方の記憶が残っていて、描いたルートと正しいルートは似た形状となってい

る。正しいルートと比較すると、描き間違った経路が多く、描いたルートが

いろいろな方向にある。最後には正しいルートに合流したが、移動中に道が

狭く、一戸建てが多く、雰囲気が似ている所が数か所あるため、間違いが多

くなったと考える。(Fig. 3-23) 

 

ルート 176 の描画の正確さ： 

ルート 176 は「商業、住宅混雑地域」である。このルートは街路の主要軸

に直交しない交差点が多く、回転数も多い。そのため方向性を失う可能性が

高い。正しいルートと比較すると、描き間違ったルートが多く、描いたルー

  
Fig. 3-22 ルート１０６の正しいルートの記憶率の記録 

  
Fig. 3-23 ルート１３７の正しいルートの記憶率の記録 
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トがいろいろな方向に分散している。ルートの最初に間違った所も多い。ま

た、ルートの途中が商業から住宅に切り替え、記憶が混雑し、直交ではない

交差点から描き間違ったことが多い(赤い丸地点)。目的地の位置が判断でき

ない被験者も多い。(Fig. 3-24) 

 

ルート 10 描画の正確さ： 

実験は最初に利用したルートの影響で、まだ実験が慣れてないことがある

かもしれない。51 被験者の中でルートを描き間違った被験者の人数は 19 名

いたが、認識したルートは正しいルートの形に似ている。特に最後の曲がる

交差点は途中の多くの交差点の回転角度が似ているから、描き間違ったこと

が多い(赤い丸地点)。(Fig. 3-25) 

  
Fig. 3-24 ルート１７６の正しいルートの記憶率の記録 
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移動の正しいルートの描画の正確さのまとめ 

上記の考察から見ると、右左折が多いルートであり、途中に景観や道路デ

ザインや舗装などの雰囲気が似た交差点に曲がることがあったら、経路認識

の間違いが増加する。個性がある道路デザインが良いが、各交差点のデザイ

ンも注意しなければならない。「商業、住宅混雑地域」は移動中に商業から住

宅に切り替え、記憶が混雑しやすい、もし直交ではない交差点が複数ったら、

経路認識の間違いが良く発生するため、商業、住宅混雑地域に標識や誰見て

もすぐわかるランドマークが必要である。そして、覚えやすい道でも、目的

地の近くで右左折がある場合は、最後にどの交差点で曲がるか判断がしにく

い。最後の交差点において右左折が発生する場合はよく認識の違いが発生す

る。これはどこでもいっぱい存在していて、全て解決することが難しいが、

遠くから判断しにくい町の観光エリヤや公民館などを優先に周辺の交差点

に標識を利用し、わかりやすくするほうがいいと考える。 

 
  

  

Fig. 3-25 ルート１０の正しいルートの記憶率の記録 
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3-6 分析 3 経路形態と歩行環境の分かりやすさの分析 

 

 分析の構成 

ここでは、移動中の経路パターンが有する視覚的情報量、軸変化、幅変動

の特性が経路移動のわかりやすさに影響力を有しているかを分散分析によ

り検証する。主成分得点を利用して、クラスター分析で分類した「タイプ A
駅幹線道路大通り型]「タイプ B 低方向変化逸脱型」「タイプ C 高直線型」

「タイプ D 駅周辺多回転型」「タイプ E 狭低視野型」「タイプ F 駅前広場型」

「タイプ G 高迂回低視野型」の 7 タイプのルートについて、タイプごとの評

価平均値に有意な差があるか分散分析を行った。 

続いて、主成分と各実験評価値の関連性のために、各主成分得点とわかり

やすさに関する実験評価値の「交差点における道の選択の難しさ」、「交差点

分岐路への選好」、「交差点分岐路への選好の割合」、「駅の方向」、「正しいル

ートの記憶率」、「写真の正答率」の重回帰分析を行った。 

 

 分散分析 

7 タイプのルートについては以下に示すように、すべて指標について評価

平均値に分散分析の有意差が見られた。 
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3-6.2.1 駅方向の差異 

 

駅方向の差異について、有意差がある(Ｐ＜0.01)。多重比較の結果によれ

ば、タイプ A と B、A と C、A と E、A と F、A と G、B と C、B と D、B
と E、B と F、B と G、C と D、C と F、C と G、D と E、D と F、D と G、

E と F、E と G、F と G については有意水準 1%で差異に違いがあると言え

る。タイプ A と D、E と G の有意差がない、違いがあるとは言えない。(付
録 1.1) 

タイプ F 駅前広場型は移動可視性、変化性が高く、一番わかりやすいルー

トである。次はタイプ A 駅幹線道路大通り型とタイプ D 駅周辺多回転型、

タイプ A 駅幹線道路大通り型は軸逸脱が小さく、道の幅と可視面積が高い。

タイプ D 駅周辺多回転型は駅前広場の周りにあり、移動可視性が非常に高い

ため、駅の方向が判断しやすい。次にはタイプ B 低方向変化逸脱型、逸脱性

が高いが、軸変化性が低い。駅の方向を判断しにくいわけではない。タイプ

E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型は駅から離れて、移動可視性が低い

ため、駅の方向が分かり難い。タイプ C 高直線型は道が広くないが、直線が

多いタイプなので、方向を失うことが少ない。 

タイプ A 駅幹線道路大通り型はタイプ D 駅周辺多回転型より軸変化、軸

逸脱性も少なく、幅変動性が大きい。移動可視性はタイプ D 駅周辺多回転型

のほうが大きい。タイプ A 駅幹線道路大通り型とタイプ D 駅周辺多回転型

には有意差がなかった。つまり駅方向の差異が似ている。その原因は①タイ

 
Fig. 3-26 各タイプの駅方向の差異 F値：113.69 Ｐ＜0.01 
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プ D 駅周辺多回転型駅の近く、タイプ A 駅幹線道路大通り型のほうが駅か

ら離れているためである。また②タイプ D 駅周辺多回転型は駅前広場の周り

にあり、移動可視性が非常に高い(Fig. 3-26)。まず、駅の位置が確認できる。

次に、広場が見通すことができ、出発地から目的地又はルートの大部分が見

えるから、軸変化と逸脱性の結果に影響する。(Fig. 3-27、赤い円形は出発地、

黒い円形は目的地、赤い線は移動ルート、緑は心理・視線ルート、出発地の

前は広場である。移動する時、赤い線が、出発地の次の 1 番目の交差点でも、

2 番目の交差点が見えるため、1 番目の交差点を気にせず、直接に 2 番目の

交差点に目指して行く、これなら普通の広場付きではないルートの軸変化、

逸脱性と大きな違いがある。) 

 

タイプ E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型は軸変化性、移動可視性、

経路の長さが似ているため、駅方向の差異が似ている原因と考える。 

各タイプのルートのすべての経路移動のわかりやすさにつて違いを明確

にするため、順位データを作る。各タイプの駅方向の差異に関する移動経路

のわかりやすさの順位である。(Table 3-11) 

 
 

  

Fig. 3-27 駅前広場の視線移動経路（左）、 駅前広場の移動経路（右） 

Table 3-11 駅方向の差異の順位 

分かり易い～分か

り難い/7～1 

タイプ A駅

幹線道路大

通り型 

タイプ B

低方向変

化逸脱型 

タイプ C

高直線型 

タイプ D

駅周辺多

回転型 

タイプ E

狭低視野

型 

タイプ F

駅前広場

型 

タイプ G高

迂回低視野

型 

駅方向の差異順位 6 4 3 6 3 7 1 
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3-6.2.2 写真の正答率 

 

分散分析の結果、写真の正答率には有意差が見られた(Ｐ＜0.01)。多重比

較の結果によれば、A と B、A と C、A と E、A と F、A と G、B と C、B と

D、B と E、B と G、C と D、C と F、D と E、D と F、D と G、E と F、F
と G については有意水準 1%で差異に違いがあると言える。(付録 1.2) 

タイプ F 駅前広場型は移動可視性が高く、視覚的情報量が高い。駅のすぐ

前のタイプであり、特徴があり、覚えやすい。タイプ B 低方向変化逸脱型は

移動方向の変化が少ない。側に鉄道路線がある特徴があるため、覚えやすい

タイプである(Fig. 3-29)。次はタイプ A 駅幹線道路大通り型、幅が広い、逸

脱性も高くない、写真の正答率が高いタイプである。一番覚えにくいのはタ

イプ G 高迂回低視野型とタイプ E 狭低視野型である。移動可視性が低いこ

とと、逸脱性、軸変化性も高い。タイプ E 狭低視野型は軸変化も少ない。 

タイプ F 駅前広場型は移動可視性が高く、視覚的情報量が非常に多い。タ

イプ B 低方向変化逸脱型は移動可視性が高いわけではないが、軸変化が低

く、移動方向の変化も少なく、方向を考えずに移動するなら、周りの風景を

見るのに集中できる。 

タイプ C 高直線型は軸変化が少ない、単に移動すれば目的地に行けるか

ら、移動中の景観があまり見てないかもしれない(Fig. 3-28)。タイプ D 駅周

辺多回転型は可視面積が広いが、道の幅変動性が低い Fig. 3-27 のように移

動する時、出発地から次の 2 番目の交差点の情報が確認でき、1 番目の情報

 

Fig. 3-28 各タイプの写真の正答率 F値：41.94 Ｐ＜0.01 
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もそれほど重要ではなく、2 番目の交差点に集中しているため、写真の正答

率が減る。 

タイプ E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型は軸変化性、移動可視性、

距離似ている。写真の正答率が似ている原因と考える。 

以上の各タイプの写真の正答率から見ると、写真の正答率はルートの建築

や舗装や景観の雰囲気、誰でもわかりやすいランドマークに関係があると考

える。 

次の Table 3-12 は各タイプの写真の正答率に関する移動経路のわかりや

すさの順位を示したものである。 

 

 

  

Fig. 3-29 街路も広くない、歩道も狭い（左） 、狭いがレールの特徴あり（右） 

Table 3-12 写真の正答率の順位 

分かり易い～

分かり難い/7～

1 

タイプ A

駅幹線

道路大

通り型 

タイプ B

低方向

変化逸

脱型 

タイプ C

高直線

型 

タイプ D

駅周辺

多回転

型 

タイプ E

狭低視

野型 

タイプ F

駅前広

場型 

タイプ G

高迂回

低視野

型 

写真の正答率順位 5 7 3 5 3 7 3 
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3-6.2.3 交差点における道の選択の難しさ 

 
分散分析の結果、交差点における道の選択の難しさには有意差が見られた

(Ｐ＜0.01)。多重比較の結果によれば、A と C、A と D、B と C、B と D、B
と G、C と D、C と E、C と F、C と G、D と E、D と G、E と G、F と G
については有意水準 1%で差異に違いがあると言える。A と F、A と G につ

いては有意水準 5%で差異に違いがあると言える。タイプ E 狭低視野型より

タイプ A 駅幹線道路大通り型のほうが幅広く、移動可視性も高いが、逸脱性

と軸変化性が似ている。(Fig. 3-30、付録 1.3) 

タイプ C 高直線型は交差点における道の選択の難しさが一番低い。①逸脱

性と軸変化が低く、ルートの直線移動が長いのは原因の 1 つである。②目的

地の前は直線移動が長い。目的地に着く前、しばらく迷わなくても大丈夫で

ある(Fig. 3-31)。次のタイプ D 駅周辺多回転型は駅の近く、可視面積も大き

い。遠くから目的地が確認でき、道を選択しやすい。タイプ B 低方向変化逸

脱型は逸脱性が高い。目的地前にすぐ右左折がある場合が多い。目的地に近

いほど選択しにくくなる。タイプ G 高迂回低視野型は駅出口の真正面から左

右 45°の方向が多い。逸脱性が高く、移動可視性が低い。交差点における道

の選択が難しい。 

交差点における道の選択の難しさは目的地の直前の道の景観や幅員や形

に関連する。景観がよい幅が広い遠くまで見える道でした、すぐにそのよう

な道選択する可能性が高い。ルートの道だけではなく、移動ルートとその以

 

Fig. 3-30 各タイプの交差点における道の選択の難しさ F値：43.58 Ｐ＜0.01 
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外の道の繋がり、幅員なども関連すると考える。周辺の道は移動ルートより

幅が広い、緑化空間、歩行者と関わる空間がありなどの場合は、わかりにく

い移動ルートとなる 

次の Table 3-13 は各タイプの交差点における道の選択の難しさに関する

移動経路のわかりやすさの順位を示したものである。 

 

 

Fig. 3-31 高直線ルート 

Table 3-13 交差点における道の選択の難しさの順位 

分かり易い～分

かり難い/7～1 

タイプ A

駅幹線

道路大

通り型 

タイプ B

低方向

変化逸

脱型 

タイプ C

高直線

型 

タイプ D

駅周辺

多回転

型 

タイプ E

狭低視

野型 

タイプ F

駅前広

場型 

タイプ G

高迂回

低視野

型 

交差点における道の

選択の難しさ順位 
4 4 7 6 4 5 1 
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3-6.2.4 交差点分岐路への選好 

 
分散分析の結果より、交差点分岐路への選好には有意差が見られた(Ｐ＜

0.01)。多重比較の結果によれば、A と C、A と E、A と G、B と C、C と D、

C と E、C と F、C と G、D と E、D と G については有意水準 1%で差異に

違いがあると言える。B と E、E と F、F と G については有意水準 5%で差

異に違いがあると言える。(Fig. 3-32、付録 1.4) 

交差点分岐路への選好の一番高い値はタイプ C 高直線型である。タイプ C
高直線型は軸変化性と軸逸脱性が一番低く、長い直線道が多い。直線移動が

長く、右左折は目的地を離れることを意味するので、最初から目的地が前に

行けば着くことを知っていたから、交差点分岐路への選好の値が高い。次に、

タイプ A 駅幹線道路大通り型とタイプ F 駅前広場型である。タイプ A 駅幹

線道路大通り型は幅員が広く、利用したいタイプである。タイプ B 低方向変

化逸脱型は逸脱性が高いが、軸変化性低い。タイプ B はタイプ C 高直線型

と同じく、長い直線道である。しかし、右左折は目的地から遠くない場所で

ある。交差点分岐路への選好が低いのはタイプ G 高迂回低視野型とタイプ E
狭低視野型である。タイプ G 高迂回低視野型はタイプ E 狭低視野型より幅

変動性が高いので、タイプ E 狭低視野型は交差点分岐路への選好が低い。 

直線移動が長く、右左折は目的地から遠い場合は、交差点分岐路への選好

の値が高い、目的地の直前の道の形に関連する。 

次の Table 3-14 は各タイプの交差点分岐路への選好に関する移動経路の

 
Fig. 3-32 交差点分岐路への選好 F値：39.27 Ｐ＜0.01 
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わかりやすさの順位を示したものである。 
 

 

 

3-6.2.5 交差点分岐路への選好の割合 

 
分散分析により、交差点の道の選好の割合には有意差が見られた(Ｐ＜

0.01)。多重比較の結果によれば、A と C、A と D、A と F、A と G、B と C、

B と D、B と F、C と E、C と G、D と E、D と G、E と F、F と G につい

ては有意水準 1%で差異に違いがあると言える。(Fig. 3-33、付録 1.5) 

交差点分岐路への選好と同じく、軸変化性と逸脱性が一番低く、長い直線

道が多く、直線移動が長く、回転は目的地から遠いタイプ C 高直線型が一番

高い。次は視覚的情報量が高いタイプ D 駅周辺多回転型とタイプ F 駅前広

場型で、タイプ G 高迂回低視野型とタイプ E 狭低視野型は一番低い。 

直線移動が長いルートは、前に行けば着くと予想される場合ので、交差点

分岐路への選好の割合が高い。移動経路だけではなく、移動経路以外の道の

Table 3-14 交差点分岐路への選好順位 

分かり易い～分

かり難い/7～1 

タイプ A駅

幹線道路大

通り型 

タイプ B

低方向変

化逸脱型 

タイプ

C高直

線型 

タイプ D

駅周辺多

回転型 

タイプ E

狭低視野

型 

タイプ

F駅前

広場型 

タイプ G

高迂回低

視野型 

交差点分岐路への選

好順位 
6 6 7 6 2 6 2 

 

 

Fig. 3-33 交差点の道の選好の割合 F値：104.08 Ｐ＜0.01 
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繋がる形、幅員なども関連すると考える。 

次の Table 3-15 は各タイプの交差点分岐路への選好の割合に関する移動

経路のわかりやすさの順位を示したものである。 

 
 

3-6.2.6 正しいルートの記憶率 

 

分散分析によれば、正しいルートの記憶率には有意差が見られた(Ｐ＜

0.01)。多重比較の結果によれば、A と C、A と E、A と G、B と E、B と G、

C と E、C と G、D と E、D と G、E と F、F と G については有意水準 1%
で差異に違いがあると言える。A と F、B と C については有意水準 5%で差

異に違いがあると言える。タイプ F と C の有意差がない、違いがあるとは言

えない。タイプ F 駅前広場型は駅のすぐ目の前ため、ルートを覚えやすい。

Table 3-15 交差点の道の選好の割合の順位 

分かり易い

～分かり難い

/7～1 

タイプ A駅

幹線道路大

通り型 

タイプ B

低方向変

化逸脱型 

タイプ

C高直

線型 

タイプ D

駅周辺多

回転型 

タイプ

E狭低

視野型 

タイプ F

駅前広場

型 

タイプ G

高迂回低

視野型 

交差点分岐路へ

の選好の割合順

位 

4 4 7 7 4 7 4 

 

 
Fig. 3-34 ルートの正しいルートの記憶率 F値：25.81 Ｐ＜0.01 
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タイプ C 高直線型は直線移動が多い、右左折は目的地から遠い場合となって

いる。右左折までのルートを覚えたら、残りは直線道なので、ルートを覚え

やすいタイプである。(Fig. 3-34、付録 1.6) 

タイプ F 駅前広場型とタイプ C 高直線型は一番高い。次は広場周りのタ

イプ D である。タイプ E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型は正しいル

ートの記憶率の値が小さい。タイプ G と E は駅の出口真正面から左右 45°
の方向の経路が多く、右左折することが多く、覚えにくい。また、この二つ

のタイプがほとんど住宅地域に分布して、道の個性が少ないからです。タイ

プ G 高迂回低視野型はタイプ E 狭低視野型より幅が広いが、正しいルート

の値が小さい。逸脱性が高いし、移動可視性が低いため、駅から遠い位置で

ある。 

次の Table 3-16 は各タイプの正しいルートの記憶率に関する移動経路の

わかりやすさの順位を示したものである。 
 

 

 

3-6.2.7 実験評価値の比較 

① 駅方向の差異の指標に関して、タイプ F 駅前広場型が分かり易い、タ

イプ G 高迂回低視野型とタイプ E 狭低視野型の分かりやすさが低いこ

とが分かった。 

② 正しい写真の正答率の指標に関して、タイプ F 駅前広場型とタイプ B
低方向変化逸脱型回転近目的地型が分かり易い、タイプ G 高迂回低視

野型とタイプ E 狭低視野型の分かりやすさが低いことが分かった。 

③ 路選択の難しさの指標に関して、タイプ C 高直線型が分かりやすい、

タイプ E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型の分かりやすさが低い

ことが分かった。 

Table 3-16 正しいルートの記憶率の順位 

分かり易い

～分かり難い

/7～1 

タイプ A

駅幹線

道路大

通り型 

タイプ B

低方向

変化逸

脱型 

タイプ C

高直線

型 

タイプ D

駅周辺

多回転

型 

タイプ E

狭低視

野型 

タイプ F

駅前広

場型 

タイプ G

高迂回

低視野

型 

正しいルートの

記憶率順位 
5 5 7 5 2 7 1 
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④ 交差点分岐路への選好の指標に関して、タイプ C 高直線型が分かりや

すい、タイプ G 高迂回低視野型とタイプ E 狭低視野型の分かりやすさ

が低いことが分かった。 

⑤ 交差点分岐路への選好の割合の指標に関して、タイプ C 高直線型が分

かりやすい、タイプ G 高迂回低視野型とタイプ E 狭低視野型の分かり

やすさが低いことが分かった。 

⑥ 正しいルートの記憶率の指標に関して、タイプ C 高直線型とタイプ 6
駅前広場型のルートが分かりやすい、タイプ G 高迂回低視野型の分か

りやすさが低いことが分かった。 

 

 各径路タイプの実験評価値の比較 

各タイプのルートのすべての経路移動のわかりやすさをわかりやすく表

示する為、順位データを作る。各タイプの実験評価値の順位の得点である。 

タイプ F 駅前広場型が一番わかり安い。次は直線移動が多い、右左折の位

置が交差点から遠いタイプ C 高直線型である。次にはタイプ D 駅周辺多回

転型とタイプ A 駅幹線道路大通り型とタイプ B 低方向変化逸脱型、微妙に

違う。最も得点が低いのはタイプ E 狭低視野型とタイプ G 高迂回低視野型

である。(Table 3-17) 
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Table 3-17 移動経路のわかりやすさの比較 

 

 

 

分かり 易い

～分かり 難

い/7～1

タ イ プA駅幹

線道路大通

り 型

タ イ プB回転

近目的地型

タ イ プC高直

線型

タ イ プD駅周

辺多回転型

タ イ プE狭低

視野型

タ イ プF駅前

広場型

タ イ プG高迂

回低視野型

駅方向の差

異順位
6 4 3 6 3 7 1

写真の回答

率順位
5 7 3 5 3 7 3

ルート の交

差点におけ

る道の選択

の難し さ 順

位

4 4 7 6 4 5 1

交差点分岐

路への交差

点の道の選

好順位

6 6 7 6 2 6 2

交差点分岐

路への交差

点の道の選

好の割合順

位

4 4 7 7 4 7 7

正し いルー

ト の記憶順

位

5 5 7 5 2 7 1

順位合計 30 30 34 35 18 39 15
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 重回帰分析 

各主成分と実験評価値の関連性および経路の物理指標と各実験評価値の関

連性を把握するために、各主成分得点、街路形態指標と実験評価値の重回帰分

析を実施した。その結果、以下のような傾向が見受けられた。(Table 3-18) 

 
3-6.4.1 駅方向の差異 

駅方向の差異は移動可視性に関連が高く移動中の視覚的情報量が低いほど

ルートの駅方向の差異が高いことが分かった。(付録2.1) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から駅方向の差異を説明する

式は 

駅方向の差異＝13.839-1.242×軸変化性-3.716×移動可視性-0.648×幅

変動性-2.987×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.680、決定係数は 0.462 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 46％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、移動可視性、軸逸脱性が 5％水準で

有意であり、軸変化性と幅変動性は 5％水準で有意ではなかった。このことは

軸変化性と幅変動性は駅方向の差異を変化させる要因とはいえなかったこと

を示す。さらに移動可視性と軸逸脱性の偏回帰係数は負なので、移動可視性と

軸逸脱性が低くなるほど駅方向の差異が高いということになった。 

3-6.4.2 写真の正答率 

写真の正答率は軸変化性、移動可視性、軸逸脱性に関連が高い。軸変化性が

Table 3-18 移動のわかりやすさに対する諸要因の効果 

 

要因

軸変化性 -0.186 -0.121 0.257 * -0.454 ** -0.142 -0.252 *
移動可視性 -0.557 ** 0.29 * -0.441 ** 0.17 0.351 ** 0.554 **
幅変化性 -0.087 0.165 0.462 ** -0.149 -0.237 -0.175
軸逸脱性 -0.343 ** 0.287 * 0.451 ** -0.393 ** -0.361 ** -0.309 **

R
R2
F値

自由度
**P<0.01 *P<0.05

0.674
0.455

10.62813.407

0.604
0.364
7.311

0.519
0.269
4.689

標準偏回帰係数

55

0.68
0.462

10.963

0.502
0.252
4.306

0.716
0.513

駅方向の差
異

写真の正答
率

交差点にお
ける道の選
択の難しさ

交差点分岐
路への選好

交差点分岐
路への選好

の割合

正しいルート
の記憶率
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高くなる、写真の正答率が低くなる。移動中の視覚的情報量、軸逸脱性が低い

ほど写真の正答率が低くなる。(付録2.2) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から写真の正答率を説明する

式は 

写真の正答率＝0.504-0.014×軸変化性+0.034×移動可視性+0.021×幅変動

性+0.044×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.50、決定係数は 0.252 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 25％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、移動可視性、軸逸脱性が 1％水準有

意であり、軸変化性、幅変動性は 5％水準で有意ではなかった。このことは軸

変化性、幅変動性が写真の正答率を変化させる要因とはいえなかったことを示

す。さらに移動可視性、軸逸脱性は正なので、移動可視性、軸逸脱性が高くな

るほど写真の正答率が高いということになった。 

3-6.4.3 交差点における道の選択の難しさ 

交差点における道の選択の難しさは軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸

脱性すべての主成分得点に関連するが、街路形態データに関して、平均直線軸

両側の面積が広いほど、迷いやすいことが分かった。(付録2.3) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から交差点における道の選択

の難しさを説明する式は 

交差点における道の選択の難しさ＝1.718+0.060×軸変化性-0.103×移

動可視性+0.120×幅変動性+0.138×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.716、決定係数は 0.513 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 51％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性が

5％水準有意である。軸変化性が 1％水準有意である。移動可視性の偏回帰係

数は負なので、移動可視性が低くなるほど交差点における道の選択の難しさが

高いということになった。軸変化性、幅変動性、軸逸脱性は正なので、軸変化

性、幅変動性、軸逸脱性が高くなるほど交差点における道の選択の難しさが高

いということになった。 
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3-6.4.4 交差点分岐路への選好 

交差点分岐路への選好に関して、軸変化性の主成分が高いほど、行きたくな

いと判断される。対応する街路形態データとして、平均回転角度、平均直線軸

両側の面積が高いほど行きたくないと判断される。街路幅の変化が広くなると

行きたくなることがわかった。(付録2.4) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から交差点分岐路への選好を

説明する式は 

交差点分岐路への選好＝4.111-0.128×軸変化性+0.048×移動可視性-
0.047×幅変動性-0.145×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.604、決定係数は 0.364 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 36％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、軸変化性、軸逸脱性が 5％水準有意

である。このことは移動可視性、幅変動性は交差点分岐路への選好を変化させ

る要因とはいえなかったことを示す。さらに軸変化性、軸逸脱性の偏回帰係数

は負なので、軸変化性、軸逸脱性が低くなるほど交差点分岐路への選好が高い

ということになった。 

 

3-6.4.5 交差点分岐路への選好の割合 

交差点分岐路への選好の割合に関して、移動可視性が高いほど、交差点分岐

路への選好の割合が高くなると判断される。対応する街路形態データとして、

平均回転角、平均直線軸両側の面積が高いほど行きたくないと判断される。街

路幅の変化が広くなると行きたくなることがわかった。(付録2.5) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から交差点分岐路への選好の

割合を説明する式は 

交差点分岐路への選好の割合＝0.620-0.012×軸変化性+0.028×移動可

視性-0.021×幅変動性-0.038×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.591、決定係数は 0.269 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 27％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、移動可視性、軸逸脱性が 5％水準有
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意である。このことは軸変化性、幅変動性は交差点分岐路への選好の割合を変

化させる要因とはいえなかったことを示す。さらに移動可視性の偏回帰係数は

正なので、移動可視性が高くなるほど交差点分岐路への選好の割合が高い、軸

逸脱性の偏回帰係数は負なので、軸逸脱性が高くなるほど交差点分岐路への選

好の割合が低いということになった。 

 

3-6.4.6 正しいルートの記憶率 

正しいルートの記憶率に関して、移動可視性が高いほど、正しい率が高くな

る。軸逸脱性が高いほど、正しい率が低くなる。(付録2.6) 

1)軸変化性、移動可視性、幅変動性、軸逸脱性から正しいルートの記憶率を

説明する式は 

正しいルートの記憶率＝0.751-0.022×軸変化性+0.049×移動可視性-
0.017×幅変動性-0.036×軸逸脱性。 

2)重相関係数は 0.674、決定係数は 0.455 であるので、この重回帰式によっ

て、駅方向の差異の約 46％を説明していることになる。 

3)分散分析の結果、この重回帰式は 5％水準で有意であることがわかった。 

4)各説明変数それぞれの P-値をみると、移動可視性、軸逸脱性が 5％水準有

意であり、軸変化性が 1％水準有意であり、幅変動性は 5％水準で有意ではな

かった。このことは軸変化性、幅変動性は正しいルートの記憶率を変化させる

要因とはいえなかったことを示す。さらに軸変化性、軸逸脱性の偏回帰係数は

負なので、軸変化性、軸逸脱性が低くなるほど正しいルートの記憶率が高いと

いうことになった。移動可視性は正なので、移動可視性が高くなるほど正しい

ルートの記憶率が高いということになった。 
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Table 3-19 を見ると、方向系と記憶系の係数を移動可視性と軸逸脱性に関

連する。選択系は軸変化性、移動可視性、幅変化性、軸逸脱性に関連している。

移動可視性と軸逸脱性はほぼ全ての変化係数と関連して、ルートの移動可視性

と軸逸脱性が町の移動に強く関わっているから、新たな街づくりで歩行者の街

移動のわかりやすさの判断に参考できる係数になると考えられる。 
  

Table 3-19 移動のわかりやすさに対する諸要因の効果 

 

要因

軸変化性 -0.186 -0.121 0.257 * -0.454 ** -0.142 -0.252 *
移動可視性 -0.557 ** 0.29 * -0.441 ** 0.17 0.351 ** 0.554 **
幅変化性 -0.087 0.165 0.462 ** -0.149 -0.237 -0.175
軸逸脱性 -0.343 ** 0.287 * 0.451 ** -0.393 ** -0.361 ** -0.309 **

R
R2
F値

自由度
**P<0.01 *P<0.05

0.674
0.455

10.62813.407

0.604
0.364
7.311

0.519
0.269
4.689

標準偏回帰係数

55

0.68
0.462

10.963

0.502
0.252
4.306

0.716
0.513

駅方向の差
異

写真の正答
率

交差点にお
ける道の選
択の難しさ

交差点分岐
路への選好

交差点分岐
路への選好

の割合

正しいルート
の記憶率
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3-7 まとめ 

第 3 章では、現状の南浦和駅周辺街路について、街路網を構成する経路を

タイプ分類し、その経路の分布により移動のわかりやすさが決まっていくメ

カニズムを検討した。さらにその経路の物理的特性に対応して、実際に歩行

した場合の歩行者による経路のわかりやすさに関する心理データを計測し、

各街路のわかりやすさの特性を、物理データおよび心理データの相互関係に

より説明した。 

視覚的な奥行(Depth)は単なる物理的な道の繋がりだけでなく、視覚的なわ

かりやすさを含んだ道の特性を表す。この指標により、街路網を評価したま

とめを述べる。駅から東側は Depth2 が正面道路と繋がる道以外に周辺範囲

にも広がりを見せている。一方、エリア西 A では途中に曲がっている道があ

ったり、北側を鉄道に分断され、見通しできず、遠回りしないといけない範囲

もある。東側の東 C は斜めの 1 本大通りがあることが原因で、エリア東 C の

depthが全体的に低くなる。このエリアは物理的につながりが遠い場所でも、

視覚的に近いという特徴を有している。こうした場合は、もともと場所を良

く知っている人など、迷うことが気にならない人にとっては親近感があって

安心感があるエリアになる。駅の斜めのエリア西 A、C と東 A、C に比べ、東

側では駅から離れる生活道路周辺に散見され、このエリアでは駅から遠いと

ころまで depth が低いエリアがあり、見通しが良いエリアである。しかし、

西側の A、C の幅広い幹線道までには Depth が高い、見通しが良くないエリ

アがある。西 A は駅正面通りに垂直する大通りが途中から徐々に曲がりはじ

める道であり、これは視覚的な奥行が深くなる原因と考えられる。西 C は駅

正面通りに垂直する大通りに繋がる格子状道が全体的に曲がることと、鉄道

により分断されて遠回りするエリアになっていることが視覚的な奥行が深く

なる原因である。物理的につながりが遠い場所だけでなく、視覚的にも遠い

ところである。良く知らない、静かなエリアで他者にとっては安心感が弱い

が、慣れ親しんだ住民にとっては他人に入り込むことが少なく、私的で安全

な住環境を感じさせるエリアになる。そして、格子状のところでは、駅からの

距離に関わらず、多くの道の視覚的な近さが高い。ただその街区の中に視覚

的な奥行が深いところもある。当初から町の賑わいへの近さが感じられ、住

民にとってもわかりやすく安心感のある街でもあり、かつ場所によっては、

奥行きの深い、落ち着きのある場所も存在する。来街者にとっては、大通りか

ら入り込むと新鮮な感じを受ける場合がある。 
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こうした街路網によって変動する Depth については、都市計画から見る

と、「高度利用‐地区商業地域」は壁面の位置などを制限することにより一般

の人びとが利用できる歩道や広場などを確保しうる高度利用区域なので、通

常以上見通しができて、わかりやすい道が多くなる。ただし、西出口の北側

に一部が鉄道に分けられて、駅から距離が短いが、裏に回らないと分からな

いから遠くに感じされる Dead Space、すなわり死角のようなエリアも存在

する。「駅正面商業地域」は大通り側については視覚的な奥行が全般的に浅く

見通しが効くが、北側に広い面積の駐輪場が一つあり、見通しできるが、実

際に通れないスペースもあり、見通せても、物理的には遠いと感じさせるエ

リアも存在する。「駅周辺商業地域」と「鉄道周辺住宅地域」は道が狭いが直

線ルートが多い。東口は駅前広場に繋がる通りが両側があるが、広場から見

える範囲が限定され、わかりにくい道とは言えない。東口と西口の「駅周辺

商業地域」と「鉄道周辺住宅地域」まではほぼ同じ距離が、西側のルート前

半が目的地確認できないため、移動中にある程度迷いやすさを感じる地域で

ある。「住宅地域」については、調査範囲内に 3 箇所あり、どれも駅からの距

離が遠いが、㋐と㋑は不規則な格子状街路が多く、視覚的な奥行が㋒より遠

くに感じられる。㋑、㋒移動において右左折が繰り返すルートはルートの途

中に似た交差点があったら、経路認識の間違いが増加する。「商業、住宅混雑

地域」は視覚的な奥行が深く、二つの大通りも Depth1 の広がりの中で駅よ

り遠い所から Depth2 をよく確認できる道なので、実際に歩くと見た目以上

に遠くに感じられるかもしれない。道が直交していない不規則の交差点が経

路認識の間違いのポイントの 1 つとなりうるので、この地域は方向感をより

強く感じさせるために、案内表示を工夫したり、いくつかのランドマークと

なるような場所や建物を整備できれば、移動のわかりやすさが高くなると考

えられる。そして、覚えやすい道でも目的地に到達する最後の交差点の右左

折がある場合はよく認識の違いが発生する。 

視覚的な奥行の考察として、「商業、住宅混雑地域」と「住宅地域‐㋒」は

駅からの距離が同程度の「住宅地域‐㋐、㋑」に比べ、depth が低くて、視

覚的な奥行が浅いことや安心感がある。しかしルート分類の考察から見ると、

「住宅地域‐㋐」よりわかりにくい道である。このように結果が違う理由は

「商業、住宅混在地域」は depth1 の一番遠いところに繋がる斜交する大通

りがある。普通は物理的な距離が一番影響するが、物理的に遠いが視覚的奥

行が浅い場合は、視線ではすぐに見ることができる。駅からの歩行ではあま
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り利用しない道でも住民がよく目にする道で、安心感がある道である。従っ

てこのエリアの視覚的奥行は浅いが、経路分類する時には駅との最短経路を

利用することもあり、こうしたルートは使いにくい。細くて直交しない不規

則な交差点が多いので、「商業、住宅混在地域」はルート分類する時にわかり

にくいエリアに分類した。 

移動における視覚的情報の重要性の観点から、視覚的情報量の測定法を提

案した。既存研究から、人が都市空間で認知しているものは、大きく分け「ラ

ンドマーク」「交差点」「場の雰囲気」であった。現地調査に基づく田口らの

研究で用いられた経路移動の「回転角度」「移動距離」「道の幅」などの空間

要素を利用し、本研究では、これに経路移動の「幅の広狭変化」「移動中のい

る場から目的地まで及び各交差点までの直線軸の変化」「出発地から目的地

までの直線軸と経路の形」「視覚的特性」を加味した指標を仮説的に定義し、

空間特性指標とあわせて主成分分析を行い、「軸変化性」「移動可視性」「幅変

動性」「軸逸脱性」4 つの主成分が抽出された。さらに 4 つの主成分得点をと

もにクラスター分析を行うことで 7種類のルートを類型化した。本研究では、

多種多様な街路の空間形態の混在を、7 種類のルートのネットワークとして

理解し、それらの分布や構成によって、街路全体の移動のわかりやすさが形

成されると考える。 

実際に、こうした 7 ルートにより、街路のわかりやすさが表現できるかに

ついては、心理実験によって検証を行った。移動のわかりやすさを反映した

心理指標の「駅方向の差異」「写真の正答率」「交差点における道の選択の難

しさ」「交差点分岐路への選好」「交差点分岐路への選好の割合」「正しいルー

トの記憶率」の 6 つ実験評価値を設定し、それぞれ被験者の歩行中に回答を

求めた。 

各径路の類型の実験評価値に対し、分散分析と重回帰分析を適用すること

で、いくつかの知見が得られた。移動のわかりやすさに関する心理データの

総合順位を見ると、「駅前広場型」が最もわかり安い。次は直線移動の評価が

高い、右左折の位置が交差点から遠い「高直線型」である。わかりやすさ定

量化の得点が低いのは「低視野レーン型」と「高迂回低視野型」であること

が分かった。 

更に実験評価値と各主成分得点、街路形態指標を分析した。①「駅方向の

差異」は移動可視性の指標によって、有意に説明できる。また、八木らの研

究の方向感覚が斜めに通る道路体験後、誤差が大きくなる傾向にあるという
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知見と一致する。②「写真の正答率」は軸変化性、移動可視性、軸逸脱性の

指標によって有意に説明できる。軸変化性、軸逸脱性が高くなると、写真の

正答率が低くなる。移動中の視覚的情報量が低いほど写真の正答率が低くな

る。③「交差点における道の選択の難しさ」は移動可視性、軸変化性、幅変

動性、軸逸脱性の指標値によって、有意差に説明できる。移動可視性とは比

例の関係にある。軸変化性、幅変動性、軸逸脱性は高いほど、「交差点におけ

る道の選択の難しさ」は難しくなる。④「交差点分岐路への選好」と「交差

点分岐路への選好の割合」は軸変化性の主成分が高いほど、行きたくないと

判断される。対応する街路形態データとして、平均回転角度、平均直線軸両

側の面積が高いほど行きたくないと判断される。街路幅の変化が広くなると

行きたくなることがわかった。⑤「正しいルートの記憶率」は移動可視性と

軸逸脱性の指標によって、有意に説明できる。既存研究によれば、明確な情

報が無い状態での経路探索では、幅の広い道路を利用しやすいなどの一般的

な傾向もみられるが、目的地により経路選択の傾向が大きく変わることがわ

かっている。この原因は経路選択理由が目的地に関する予測に基づいた経路

内の手がかり(主に類似構造の交差点、建築物や立地条件を連想させる「周辺

空間」「街並」「道路」)によっており、それが目的施設によって異なるからで

あると考えられる。西側より東側のほうに、分かりにくい低視野の経路が駅

から少し離れて多く分布している。遠くになると高迂回タイプの経路が多く

なることがわかった東側は駅周辺が移動しやすいが、少し離れると、裏道が

大量に増え、歩行者がよくわからなくなるので、駅前の 1 本しかない大通り

を中心に移動する歩行者が多くなることが推察される。 
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        第Ⅳ章・沿道空間の領域性による

歩行環境の評価モデル分類 
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 沿道空間の領域性の評価モデル 

4-1 概要 

本章では第Ⅱ章に述べた沿道空間の領域性が、街路の歩行環境にどのよう

な影響を及ぼすかを検証する。沿道空間の現状把握と分類することために、

分析 1 は実際の街路の大衆空間の現地調査で、領域性の存在する位置や実際

の分布などを調べる。また、評価実験は沿道空間の領域性が歩行者行動にど

のような影響をされるかを CG モデルで行動把握する。沿道空間の領域性パ

ターンと街の構造タイプが歩行者行動の心理指標「止まって、やりたいこと」

「目的地方向の差異」「駅方向の差異」「交差点分岐路への選好」「交差点にお

ける道の選択の難しさ」「写真の正答率」「写真の出現順序の正答率」の関連

性を把握するために、分析 2 は分散分析と多変量分析で評価した。実験では

単体の沿道空間が経路の歩行のわかりやすさや魅力に及ぼす影響を見るだ

けではなく、経路上にシークエンスとしてどのように分布しているか、ネッ

トワークを構成する経路全体としての評価を考慮する。その結果に基づき、

街路ネットワークの特性に応じて沿道空間を確保、整備する考え方について

も考察する。 

 

 現地調査 

調査地はさいたま市の南浦和駅の周辺とし、前章までの考え方を踏襲し、

その駅両側にそれぞれの移動の起点を設け 400m～500m の歩行距離圏の考

え方より、駅の出入口を中心に半径 500m の円の範囲を分析対象とする 

 

空間の定義 

仮想的テリトリーは景観体験における視点場、対象場の空間布置において

視点場から離れた「見られる場」である対象場を仮想行動 (imaginary 
behavior)の成立する場であると同時に視覚的かつ前哨的に占有する場とし

て解釈する考え方である。視点場における実行動のみならず、対象場での仮

想行動の想起性が空間評価において効力を有し、それは景観構図、視点場の

状況との相互作用に依存する。 

本研究の「沿道空間」は歩道にある沿道にある①仮想行動ともに、実に利
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用可能な空間である沿道空間。②実利用できない空間(仮想的テリトリーとし

てのみ利用)に分かれることになる。歩行者が移動中に実際利用している空間

以外に、歩道と建物の間の空間など Fig. 1-5 のように歩道周辺の沿道空間が

歩行環境の「沿道空間」を定義する。そのような空間が歩行者に最も近づく。

「空間の魅力」述べた仮想行動が発生すれば、歩行者がその空間と相互行為

と考えられる。歩行空間が楽しく、気分転換になる。 

 

 沿道空間の調査 

対象地は、南浦和駅周辺の 7 つのルートである(Fig. 4-1)。 

 沿道空間の領域性が街路の歩行環境にどのように影響するかを実験で

明らかにするため、①住宅や商店街や街の幅などルート全体の属性と

②はいりやすいかどうかや私的や公的など沿道空間の特徴が異なるル

ートを設定し、沿道にある実際の利用が可能な沿道空間や実利用でき

ないが仮想的テリトリーとなる空間の領域性を調査する。 

 沿道空間の領域性が歩行環境に与える影響を調査する際は、移動ルー

トタイプの違いを考慮する。 

 調査対象ルートについては、移動経路の長さがおよそ同じであること

が望ましい 

以上を考慮し、様々な候補の中から、沿道空間の物理的特徴、歩道幅や

住宅や店や工場の密度感、異なる7ルートを設定した。 

 各ルートの歩行環境に関する特徴を以下に述べる。ここでは、対象地選

定の際に現地で観察できた特徴について述べる。 
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Fig. 4-1 調査対象地 
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7 本ルートの特徴： 

 
「ルート 1」(Fig. 4-2) 

 クラスター分析のタイプ B 低方向変化逸脱型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見ると最初は「高度利用‐地区商業地

域」で、ルート後半は「駅周辺商業地域」である。 

 前半の「高度利用‐地区商業地域」から「駅周辺商業地域」に行くの

で、移動中に道が狭くなる変化が多い。しかし進行方向が目的地まで

の軸とよく一致しており、見通しもよく視認性が高い。 

 街路幅 4～5m でやや狭く、先に進むほど道が狭くなる変化が多い。し

かし進行方向が目的地までの軸とよく一致しており、見通しもよく視

認性が高い。 

 駅の西側にある。西側の広場が広くて、東側より 2.5 倍ぐらい大きい。

広場正面真すぐの 1 本の大通りがあり、駅から最初の可視面積が東側

より広い。 

 住宅地や「商業地域」ための駐車場(7 箇所)が多い道である。 

 周辺住民に通勤や通学で利用される通りであり、人通りが多いが、車

があまり通らない。 

 

Fig. 4-2 調査範囲のルート１ 
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 歩車道が歩道と車道の明確に分離されておらず、境界は色分けもして

なかった。信号や横断歩道もなく、自由に道路の両側に行くことが可

能である。 
 

 
「ルート 2」(Fig. 4-3)  

 クラスター分析のタイプ E 狭低視野型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見ると最初は「高度利用‐地区商業地

域」で、ルート後半は「住宅地域」である。広くて周辺情報が多く「高

度利用‐地区商業地域」から狭い道に移動すると、段々わかりにくく

なり、歩行者が不安になる。また、ルートの回転が多く、方向感覚も

非常に低い。 

 ルートが狭くて、経路周囲の視覚的情報量はやや少ないといえる。ル

ート 1 と同じように「高度利用‐地区商業地域」から「住宅地域」に

行く道はので、交差点前後で現在の道から次に行く道の幅が狭くなる

変化が多いルートである。わかりやすい道とは考えられない。  

 歩道は幅が 2～4m、車道は 2～6.5m での幅が大きく変化する。 

 ルートの分類の中で一番多く存在するタイプである。 

 歩車道が歩道と車道が明確に分離されておらず、境界が色分けのみと

 

Fig. 4-3 調査範囲のルート２ 
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なって、歩行者用グリーンベルトが車道に存在している。信号や横断

歩道もなく、自由に道路の両側に行くことが可能である。 

 ルート全体が商店や住宅や緑化空間などの変化が多い。 
 

 
「ルート 3」(Fig. 4-4)  

 クラスター分析のタイプタイプ G 高迂回低視野型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見るとルート前半は「駅正面商業地域」

で、後半は「商業、住宅混雑地域」である。 

 歩道が狭い「駅正面商業地域」から集合住宅が多い「商業、住宅混雑

地域」に行く道なので、道幅変化が広くなる。迂回率が高くなる。わ

かりやすい道とは考えられない。  

 「E 狭低視野型」のルートタイプである。このルートタイプは東側の

南北 300m-500m の範囲に多い。東側は西側より駅前広場が小さく、

可視面積が低い。 

 駅正面軸より 45°ほど傾いたエリアにこうした地点が多く、ルートが

目的地方向から逸脱し、迂回する場合が多くなる。 

 歩道の公園にの街路樹周りに少し座ったり、立ち留まったりの椅子な

 
Fig. 4-4 調査範囲のルート３ 
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どの休憩スペースが多い。 

 歩道は 3～5.5m、車道は 2～6m での幅が大きく変化する。 

 歩車道が歩道と車道が明確に分離されておらず、境界が色分けのみと

なって、歩行者用グリーンベルトが車道に存在している。信号や横断

歩道もなく、自由に道路の両側に行くことが可能である。 

 ルートの前半に大規模な売店があり、またそのあとにもルートのそば

公園にあるから、移動中にいくつのランドマークが確認でき、移動の

わかりやすいポイントである。 

 
「ルート 4」(Fig. 4-5)  

 クラスター分析のタイプ C 高直線型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見るとルート前半は「駅正面商業地域」

で、後半は「近隣商業地域」である。 

 進行方向と目的地の方向が近く回転も少ないのでまっすぐか少し曲が

るだけで目的地に達する。  

 歩車道は 20cm ほど高さの縁石で分離されており、軽くまたげる程度。 

 「C 高直線型」のルートタイプである。このルートタイプは鉄道の両

側すく近く道の交差点までのルートが多い。駅出口近くより離れてい

 

Fig. 4-5 調査範囲のルート４ 
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るほうが多いタイプである。 

 このルートの片側の歩道の幅では 1.5～2m である。歩道が狭くて、立

ち留まるぐらいの休憩スペースでもとても少ない。 

 駅からルート前半は独立店舗である。ルート後半は広い駐車場(4 箇所)
や住宅である。 

  
「ルート 5」(Fig. 4-6)  

 クラスター分析のタイプ A 駅幹線道路大通り型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見るとルート全体は「駅正面商業地域」

である。 

 「駅正面商業地域」の大通りなので、歩道は 3.5～6.5m、車道は 7～
10m での幅が広い道路である。街路の幅が広く、道からの視認性も高

く視覚的情報が多く取得できる。歩道が広くて、立ち留まる上にスペ

ースが多い、また、オープンカフェのような休憩スペースもある。 

 出発点から目的地まで直線が多く迂回が少なくなっている。目的地ま

での進行方向も比較的安定しており、わかりやすいルートになりやす

いと思われる。  

 このタイプのルートは駅出口正面の道にたくさんある。 

 
Fig. 4-6 調査範囲のルート５ 
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 歩車道は 20cm ほど高さの縁石と 40cm ほどの高さの低木で明確に分

離される。 

 道路に建物の 1 階の店と緑化空間が多い、店舗前の空間が歩行者に関

わることが多く、町の魅力の一つである。 
 

 

「ルート 6」(Fig. 4-7)  

 クラスター分析のタイプ C 高直線型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見ると最初は「駅正面商業地域」で、途

中は「駅周辺商業地域」で、後半は「鉄道周辺住宅地域」である。 

 進行方向と目的地の方向が近く回転も少ないのでまっすぐか少し曲が

るだけで目的地に達する。  

 歩車道は 20cm ほどの高さの縁石で分離される。 

 「C 高直線型」のルートタイプである。このルートタイプは鉄道の両

側すく近く道の交差点までのルートが多い。駅出口近くより離れてい

るほうが多いタイプである。 

 

Fig. 4-7 調査範囲のルート６ 
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 このルートの片側の歩道の幅では 1.2～1.7m である。鉄道両側の「商

業地域」の道で、ルート 2 のように幅広が非常に狭い道である。歩道

が狭くて、立ち留まるぐらいの休憩スペースでもとても少ない。 

 道路に店、住宅、事務所が混在している。 

 
「ルート 7」(Fig. 4-8)  

 クラスター分析のタイプ A 駅幹線道路大通り型  

 土地利用の区分(3 章 1 節)から見るとルート全体は「高度利用‐地区商

業地域」である。 

 「高度利用‐地区商業地域」の大通りので、街路の幅が広く、道から

の視認性も高く視覚的情報が多く取得できる。 

 出発点から目的地まで直線が多く迂回が少なくなっている。目的地ま

での進行方向も比較的安定しており、ルート途中から目的地が確認で

きて、わかりやすいルートになりやすいと思われる。  

 このタイプのルートは駅出口正面の道にたくさんある。 

 歩道上の休憩スペースが多い。 

 歩道は 3.5～6.5m、車道は 7～10m での幅が広い道路である。 

 
Fig. 4-8 調査範囲のルート７ 
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 歩車道は 40cm ほどの高さのブロックや緑で明確に分離されており、

道路を渡るには信号のある対象範囲に数か所ある横断歩道を使用する

必要がある。 

 道路に高層住宅や事務所と緑が多い。 

 ルートの調査結果 

①7 つのルート構造では 

 ルート 1 はルートと出発点から目的地まで直線軸が離れており、迂回率

が高くなる。街路の幅が広くなく、現在の道から次に行く道が狭くなる

変化が多い。しかし進行方向が目的地までの軸とよく一致しており、見

通しもよく視認性が高い。 

 ルート 2 は進行方向と目的地の方向のギャップがやや大きいルートとな

る。経路周囲の視覚的情報量はやや少ないといえる。交差点前後で現在

の道から次に行く道の幅が狭くなる変化が多いルートである。わかりや

すい道とは考えられない。 

 ルート 3 は道幅が歩くにつれて広くなる。しかしルートと目的地の方向

がずれており迂回率が高くなる。わかりやすい道とは考えられない。 

 ルート 4、ルート 6 は進行方向と目的地の方向が近く回転も少ないので

まっすぐか少し曲がるだけで目的地に達する。 

 ルート 5、ルート 7 は街路の幅が広く、交差点前後で道が広くなる変化

が多いルートである。道からの視認性も高く視覚的情報が多く取得でき

る。出発点から目的地まで直線が多く迂回が少なくなっている。途中か

ら目的地が確認でき、わかりやすいルートになりやすいと思われる。 

②7 つのルート沿道の沿道空間や仮想的テリトリーでは 

 ルート 1 はルート途中のブロック塀のようなプライベート空間と公園の

パブリック空間が多いルートである。もともとブロック塀が多くつまら

ないルートは途中に公園のような休憩スペースなどコミュニケーション

できる空間があるため、少し改善できると感じる。しかし、ルートの前

半に 2 つの広い駐車場があり、歩行者にとって、公園以外はあまり自分

と関係なく、魅力がないルートだと思う。 

 ルート 2 はルート前半が大量の店舗が集まって、セミプライベート 1 が

多い。ルート後半は住宅や公園があり、パブリック空間が多い。回転が
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多い道で分かりにくいルートが、ルート景観が変化して、歩行者に関わ

る空間が多く、休憩や仮想行動が良く発生するため、楽しく歩けるルー

トだと思う。 

 ルート 3 はルート前半が狭いが、途中から大規模な店舗があり、またそ

のあとにもルートのそば公園にあるから、休憩できる仮想行動が発生し

やすい沿道空間がいくつあり、魅力があるルートである。移動中にいく

つのランドマークが確認でき、移動のわかりやすいポイントである。し

かし、直交ではない交差点が 2 つあるルート構造が移動のわかりやすさ

に減点になる。 

 ルート 4 ルート 6 はセミプライベート 1 が多い、直線が多いルートであ

るが、沿道空間がとても狭くて、変化も少なく、仮想行動が発生しにく

い、魅力が感じないルートであ。単に目的地までに行くために利用する

ルートと考えられる。 

 ルート 5、ルート 7 は駅正面の大通りである。利用者が多く、少し込ん

でいるので、休憩や仮想行動しにくいが、道が広くて、オープンカフェ

や誰でも使える敷地のようなセミプライベート 2 が多いので、魅力を持

つルートと考えられる。 
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4-2 沿道空間の分類 

Jan Gehl 1(2011)は半私的空間のデザインは住人の屋外活動と街路アクテ

ィビティに影響を与える要因の一つであるとしている。これを本研究に当て

はめると、中間領域の利用形態が街路アクティビティに影響を与え、それに

より通行人の屋外活動も変化すると考えられる。本研究では通行人が「イメ

ージする屋外活動の変化」として、中間領域との関係をみていく。 人間があ

る空間を眺めた際に、自分がその空間内に参加しているような錯覚を抱くこ

とができた時、人はその空間に対して親しみを感じることができる。これを

通行人と中間領域という立場に置き換えると、通行人が中間領域を眺め、「そ

の空間に入り込み行動を起こす」というイメージができた時、通行人はその

空間に対して親しみを感じることができる。ここでは歩道周囲の敷地空間を、

店舗などを利用しない通過歩行者を含めて様々な仮想行動 (imaginary 
behavior)の成立する場であると同時に視覚的に占有する場として解釈する

仮想的テリトリー(imaginary territory)の考え方を示している。視点場にお

ける実行動のみならず、対象場での仮想行動の想起性が空間評価において効

力を有し、それは景観構図、視点場の状況との相互作用に依存する。本研究

は、歩道上の歩行者が湯セミプライベート空間を視認した際、そこで仮想行

動(入れる、通過できる、休める)がイメージされる時、視点場である歩道と

対象場である接道空間が視覚的、行動心理的に統合されることを検証する。 

私有地では所有者しか入れないプライベートな空間、所有者ではなくても

入って利用可能性が許容されるセミプライベート、公道上では滞留や店舗へ

のアプローチ、視点場となるセミパブリック、通行用の歩道空間であるパブ

リックとの区分を設定する。そして、現地調査により「セミプライベート空

間」は私有地の中で利用者のみ使用・立ち入りを許された空間「セミプライ

ベート 1 空間」と私有地の中で誰でも使用・立ち入りを許された空間「セミ

プライベート 2 空間」を分けた。 
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 沿道空間の領域性 

Newman2(1972)は、プライベート、パブリック、セミプライベート、およ

びセミパブリックの 4 つのタイプの空間を用いて、住宅地の防犯性能につい

て議論した。その分類では、公的 - 私的空間の中間的な特徴が必要であると

いう考えに基づいて、人間行動に干渉を理解する。セミプライベート空間は

私有地でも状況により他人であっても利用できる空間である。セミプライベ

ートが歩行者や利用者や所有者に大事な空間、現地調査においては空間利用

の目的により他人が自由に使える空間と店にする時お客として使えるよう

な所有者に関わる目的で使える空間があり、利用目的や利用の条件により、

セミプライベート空間を 2 つに分けた。 

沿道空間の領域性を把握するため、各空間を(Table 4-1,Table 4-2) 
 プライベート空間：私有地であり、一般の歩行者が利用することがで

きない範囲。(Table 4-1 A) 
 セミプライベート空間 1：囲いや段差などで仕切られ、空間を利用す

る条件を満たす人が入れる空間である。例えば店の利用者など私有地

でも入ることを許された歩行者のみが利用できる範囲。(Table 4-1 B) 

 セミプライベート空間 2：私有地のうち、利用料の支払いや許可など

明確な資格がなくとも、一般の歩行者が一時的に利用することが許容

される私有空間。(Table 4-1 C) 
 セミパブリック空間：公的空間であるが、歩行者が一部私的な利用で

占有することができる空間。公道上ではベンチ周辺の沿道空間や店舗

へのアプローチ、視点場となる公共空間。(Table 4-1 D) 
 パブリック空間：通行用の歩道や公園など、一般の歩行者が誰でも利

用できる公共空間。  
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Table 4-1 沿道空間の領域性のタイプ分類 
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 現地調査による分類 

実際の沿道空間では、1 つの敷地内において、前節の分類された空間が複

合構成されている。 

一つの沿道接道空間は単純に 1 つの空間パターンだけではなく、プライベ

ート空間やセミプライベート空間などの多くの属性を同時に持っている。そ

のため、ここでは、南浦和駅周辺の調査対象地について、現地調査を実施し、

現地のプライベート、セミプライベート 1、セミプライベート 2、セミパブ

リック、パブリック、沿道緑地の状態を整理した。図 Fig. 4-9 に、沿道の空

間の複合構成を整理したものを示す。 

 

ここで、赤色がプライベート空間、黄色がセミプライベート空間 1、緑色

がセミプライベート空間 2、紫がセミパブリック空間を表している。なお、

パブリック空間は歩道上のスペースなので、ここでの店先空間の分類では表

示されない。Table 4-2 に沿道空間における空間構成や判断基準を整理した。

調査地の沿道空間の領域性はプライベートスペースの外側にセミプライベ

ート 1 スペースの領域が複合して立地している(Table 4-1 E)調査地域の沿

道空間の領域性はセミプライベート 1スペースとセミプライベート 2スペー

スの領域性の左右、先後、囲まれ位置の組合がある。(Table 4-1 F)調査地域

の沿道空間の領域性はプライベートスペースの外側にセミプライベート 1、
2 スペースの領域性の組合がある。(Table 4-1 G)調査地域の沿道空間の領

域性はセミプライベート 1スペースの外側にパブリックスペースの領域性の

組合がある。(Table 4-1 H)  

  

      

Fig. 4-9 沿道接道空間の領域性構成 
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Table4-2.1 空間分類の説明 1 

空間領

域性 

空間

分類

番号 
領域性の基本説明 同じ領域性の違い 

プ ラ イ

ベート 

A-1 沿道の私有空間が、ブロック塀や

壁の脇に囲まれ、並行に配置さ

れ、プライベートの空間が建築物

の入口に向かって直線的に接続

したタイプである。 

 

A-2 
空間は建築物の 1 階が下がってい

た屋根の下にある 

A-3 
空間は段差や歩道と異なる舗装が

ある建築物の入口にある 

セ ミ プ

ラ イ ベ

ート 1 

B-1 沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 1 の空間が建築物に入口に向

かって直線的に接続したタイプ

である。 

空間は段差がある建築物の 1 階が

下がっていた屋根の下にある 

B-2 
駐車場のような空間が建築物 1 階

にある 

B-3 
空間は段差がある建築物の入口に

ある 

せ み プ

ラ イ ベ

ート 2 

C-1 沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 2 の空間が建築物の入口に向

かって直線的に接続したタイプ

である。 

 

C-2 
空間は建築物の 1 階が下がってい

た屋根の下にある 

セ ミ パ

ブ リ ッ

ク 

D-1 沿道の公共空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミパブリック

の空間が建築物の入口に向かっ

て直線的に接続したタイプであ

る。 

 

D-2 
空間の上に広告物や屋根などのよ

うなものが張り出す 

プ ラ イ

ベ ー ト

と セ ミ

プ ラ イ

ベ ー ト

1 

E-1 

沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 1 の空間がある。また、プライ

ベート空間がブロック塀や壁の

脇に囲まれ、並行に配置され、建

築物の入口に向かって直線的に

接続したタイプである。 

空間は段差や歩道と異なる舗装が

ある建築物の入口にある 

セ ミ プ

ラ イ ベ

ート 1
と セ ミ

プ ラ イ

ベ ー ト

2 

F-1 沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 2 の空間がある。また、脇にセ

ミプライベート 1 空間が並行に

配置され、建築物の入口に向かっ

て直線的に接続したタイプであ

る 

セミプライベート 1 空間は建築物

の 1 階が下がっていた屋根の下に

ある 

F-2 

セミプライベート 1 空間は段差や

歩道と異なる舗装がある建築物の

入口にある、また、お店の誰が見

てもいいメニューのような物をセ

ミプライベート 1 空間に置く場所

のセミプライベート 2 空間ある。 
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Table 4-2.2 空間分類の説明 2 

空間領

域性 

空間

分類

番号 
領域性の基本説明 同じ領域性の違い 

セ ミ プ

ラ イ ベ

ー ト 1
と セ ミ

プ ラ イ

ベ ー ト

2 

F-3 沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 1 とセミプライベート 2 の空

間が左右に並んでいる。 

空間は建築物の1階が下がって

いた屋根の下にある。セミプラ

イベート1空間は段差がある建

築物の前にある 

F-4 
コンビニのようにセミプライ

ベート1は店の入口に向かって

直線的に接続した。 

セ ミ プ

ラ イ ベ

ート 1、
2 と セ

ミ パ ブ

リック 

G-1 

沿道の私有空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミプライベー

ト 2 の空間がある。その脇にセミ

プライベート 1 がある。また、プ

ライベート空間がブロック塀や

壁の脇に囲まれ、並行に配置され

建築物の入口に向かって直線的

に接続したタイプである。 

セミプライベート1とプライベ

ートの空間は段差がある建築

物の入口にある 

セ ミ プ

ラ イ ベ

ー ト 1
と セ ミ

パ ブ リ

ック 

H-1 

沿道の公共空間が、歩道の脇に、

並行に配置され、セミパブリック

の空間がある。また、その脇に私

有空間のセミプライベート 1 空

間があり、並行に配置され建築物

の入口に向かって直線的に接続

したタイプである。 

セミプライベート1の空間は段

差がある建築物の入口にある 
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4-3 分析 1 駅周辺街路における沿道接道空間の分布特性 

ここでは、前節で示した複合的な接道空間が、調査対象地の各径路におい

て、どのように実際に分布しているかを把握する。調査地域の各空間の分類

はプライベート空間、セミプライベート空間 1、セミプライベート空間 2、
セミパブリック空間、パブリック空間、沿道緑地に色分けされており、7 つ

の対象ルート沿道の空間分布を Fig. 4-10 に示す。 

 
  

  

Fig. 4-10 空間の分布図 
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 ルートごとの沿道空間の分布特性 

 「ルート 1」低方向変化逸脱型で、低層住宅が多く、建物前の敷地が私有

地にあり、プライベートとゼミプライベート 1 は 65％にある。土地利用の

区分(3 章 1 節)から見ると最初は「高度利用‐地区商業地域」で、ルート

後半は「駅周辺商業地域」である。最初の広場があり、多様な利用空間の

混合の空間である。その後は利用に対して排他的のプライベートと部分的

に利用を許容のプライベートとセミプライベート混合の空間非常に多く

分布する。 

 「ルート 2」の商店、住宅、緑化空間の変化が多い、狭低視野型である。

店前の敷地ほぼゼミプライベート 1 とプライベートである。「ルート 2」は

75％である。土地利用の区分(3 章 1 節)から見ると最初は「高度利用‐地

区商業地域」で、ルート後半は「住宅地域」である。前半が独立店舗が多

い、部分的に利用を許容のプライベートとセミプライベート混合の空間非

常に多く、途中に住宅地域に転換する範囲が緑化空間が多く、後半が住宅

地域の利用を許容のセミプライベート 1 空間が多く分布する。 

 「ルート 3」のスーパー、公園、店、高迂回型である。店前の敷地ほぼゼ

ミプライベート 1 とプライベートで 66％があるが、「ルート 3」は公園が

あるので、セミパブリックも少ないではなかった。土地利用の区分(3 章 1
節)から見るとルート前半は「駅正面商業地域」で、後半は「商業、住宅混

雑地域」である。前半が独立店舗が多い、部分的に利用を許容のプライベ

ートとセミプライベート混合の空間非常に多く、途中に商業、住宅混雑地

域に転換する範囲がパブリック空間と緑化空間が多く、後半が利用を許容

のセミプライベート 1 空間が多く分布する。 

 ルート前半は店でルート後半は駐車場、住宅の「ルート 4」の高直線型は

「ルート 1、2、3」よりセミプライベート 2 を含む空間が多い。ルート 4
のセミプライベート 2 を含む空間は 34％がある。土地利用の区分(3 章 1
節)から見るとルート前半は「駅正面商業地域」で、後半は「近隣商業地域」

である。前半が独立店舗が多い、部分的に利用を許容のプライベートとセ

ミプライベート混合の空間非常に多く、途中に近隣商業地域に転換する範

囲が利用を許容のセミプライベート 1 空間が多く分布する。 

 駅幹線道路大通り型の「ルート 5」は街のメイン通りでセミプライベート

2、セミパブリック空間及び緑が多かった。ルート 5 の緑化空間が 40％あ

る。土地利用の区分(3 章 1 節)から見るとルート全体は「駅正面商業地域」
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である。全体的に緑化空間であり、多様な利用空間の混合のセミプライベ

ート 1、2 混合の空間が多い。また、駐車場が多くて、利用を許容のセミ

プライベート 2 空間が多く分布する。 

 店、住宅、事務所が混在、歩道が狭い「ルート 6」の高直線型は「ルート

2」に似ている。セミプライベート 1、2 は多くて、43％である。土地利用

の区分(3 章 1 節)から見ると最初は「駅正面商業地域」で、途中は「駅周辺

商業地域」で、後半は「鉄道周辺住宅地域」である。前半の広場が利用を

許容のパブリックの空間があり、途中に駅周辺商業地域と鉄道周辺住宅地

域に転換する多様な利用空間の混合のセミプライベート 1、2 混合の空間

が多く分布する。 

 駅幹線道路大通り型の「ルート 7」は街のメイン通りでセミプライベート

2、セミパブリック空間及び緑が多かった。「ルート 7」は店と塾が多い「ル

ート 5」より住宅、事務所の高層ビルが多く、建物の前に広い空間があり、

周りの人たちが自由に使える所が多い。緑化空間は 69％である。土地利用

の区分(3 章 1 節)から見るとルート全体は「高度利用‐地区商業地域」で

ある。全体的に緑化空間であり、多様な利用空間の混合のセミプライベー

ト 1、2 混合の空間が多い。ルート 5 よりプライベート 2 が非常に多く分

布する。(Table 4-3)。 
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Table 4-3.1 各ルートの空間特徴 
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Table 4-3.2 各ルートの空間特徴 

ルート 

利用に対して排他的 部分的に利用を許容 

プライベート プライベート・セミプライベート混合 

箇所数 割合(％) 箇所数 割合(％) 

1 4 12 4 12 

2 5 10 6 11 

3 5 8 9 15 

4 6 10 6 10 

5 3 5 1 1 

6 1 2 3 8 

7 0 0 0 0 

ルート 

利用を許容 

セミプライベート 1 のみ セミプライベート 2 のみ 

箇所数 割合(％) 箇所数 割合(％) 

1 13 38 2 6 

2 23 44 1 2 

3 22 36 3 5 

4 25 46 4 7 

5 18 28 2 3 

6 18 46 0 0 

7 12 28 4 9 

ルート 

利用を許容 多様な利用空間の混合 

セミパブリック・パブリックあり セミプライベート 1・2 混合 

箇所数 割合(％) 箇所数 割合(％) 

1 10 29 1 3 

2 12 23 5 10 

3 17 29 4 7 

4 6 10 9 17 

5 18 27 24 36 

6 4 9 14 35 

7 3 6 24 57 
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Table 4-4 各空間分類の割合 

 

 

 

 

 

38% 23% 7% 7% 7% 18%

空間分類の割合
セミプライベート１及び緑化空間
セミプライベート１、２及び緑化空間
セミプライベート２、セミパブリック及び緑化空間
プライベート及び緑化空間
プライベート、セミプライベート１及び緑化空間
その他
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 調査地域全体での空間分類の割合 

沿道空間特性が全体から見ると、以下のような傾向が見られた。 
• セミプライベート 1 空間のほとんど利用者以外の人が入りにくい空間

(特に駐車場が多かった)が 38％で一番多い。 
• セミプライベート 1、2 空間の混合空間は 23％がある 
• セミプライベート 2 の入ってもいい、誰でも利用しやすい空間が 7％

である。 
• プライベート空間の他者が入らない空間は 7％がある。 
• プライベート、セミプライベート 1 空間の他者が入らないか、入りに

くい混合空間は 7％がある。 
• それ以外の空間組み合わせは 18％である。(各組み合わせはすでに 2％

以下) 
 

 土地利用を考慮したルート別の沿道空間の分布特性の考察 

土地利用の区分(3 章)のエリアの分布特性から見ると、「高度利用‐地区商

業地域」は大規模店舗、高層マンション 1 階部分の店舗の敷地内に他人に利

用しやすい空間の緑地やプライベート 2や店の前のプライベート 1がとても

多く、他人に関わる魅力的な空間が多くい地域である。「駅正面商業地域」は

高層マンション 1 階部分の店舗、独立小売店舗、住宅併用店舗の前面の空間

の他人に利用しやすい空間の緑やプライベート 2 とても多いが、同時に歩行

者が利用しない駐車場のようなプライベート 1 も多くある。利用しにくい地

域とは言えないが、周辺空間の統一感が弱くなることや多くの歩行者に関わ

らない空間であるため駐車場はこの地域の魅力を低下させている。「駅周辺

商業地域」東側は店前のプライベート 1 や歩行者が利用しない駐車場のよう

なプライベート 1 が多く、周辺の一般の道より敷地も狭い地域である。駅前

広場に遠くないので、わかりにくい地域ではないが、利用したくない地域と

考えられる。「駅周辺商業地域」西側は実際に住宅が多く、プライベート空間

が多い。「近隣商業地域」と「商業、住宅混雑地域」は独立小売店舗と住宅併

用店舗で、前面の空間のプライベートや駐車場のようなセミプライベート 1
が多い。また、中層のアパート、戸建て住宅の前面空間の柵があるプライベ

ート性の空間が多い。「住宅地域」の全ての範囲は調査してないが、「住宅地

域‐㋑」は「近隣商業地域」と「商業、住宅混雑地域」に似ていて、プライ

ベートやセミプライベート 1 が多い。歩行者に関わらない空間が多く、利用

したい地域ではない。また商業系、住宅系どちらも、集合、高層、戸建てが



 

‐151‐ 

あるが、商業系の隣棟の間の空間が狭くて、住宅系の隣棟の間の空間が広く

て、そこが前面空間と繋がっていることが違いになっている。商業系の建物

の間の空間にあまり残ってなく、前面空間が歩行者に影響する重要なもので

ある。住宅系は隣棟の間の空間が広くて、前面空間と繋がって一つの広い空

間になる。これで住宅系より商業系街の建築物の前面空間のほうがその建築

物周辺に影響が強い、住宅系は商業系より沿道空間が大きくて、住宅系はル

ートの魅力に影響が強いと考えられる。 

ルートごとの分布特性からから見ると、B 低方向変化逸脱性型の「ルート

1」はルートの全体においてプライベート空間が多いため、移動の魅力性が

低い。商店、住宅、緑化空間が多く、E 狭低視野型の「ルート 2」はセミプ

ライベート 1 が多い。前半は店の前のセミプライベート 1 で、後半は駐車場

が多い、空間が見えていて、入ることができず、歩行者に関係性が薄いルー

トである。大規模な店舗、公園、中規模な店がある G 高迂回型「ルート 3」
は混雑する地域で、プライベートやセミプライベート 1 やセミプライベート

2 がどちらも平均的に分散しているルートである。途中に公園、大規模な店

舗があり、移動中に記憶に残りやすいと考える。「ルート 4」と「ルート 6」
はセミプライベート 1 が多いルートである。また、ルートも狭くて、利用空

間も小さくて、あまり景観的に良くない空間が多い、歩行者に関係性が薄い

ルートである。「ルート 5」と「ルート 7」はセミプライベート 2 が多くて、

空間も広くて、歩行者に休憩行動や仮想行動に発生しやすく、利用しやすい

ルートである。特に「ルート 7」は「高度利用‐地区商業地域」である。高

層建築が多く、建築物の敷地内に有効な空地を確保する商業地域である。通

り周辺には大きなマンションのビルが林立し、前面空間をセットバックした

空間が多く存在する。大きなマンションや大規模な店舗が敷地内に多くの空

間が利用でき、開放的な空間が良くできるルートと思う。 

 

 評価実験で用いる仮想ルートにおける沿道空間分布の設定方法 

以上の調査により沿道空間の割合と分布が。次の部分ではこれからシミュ

レーションで評価実験をするが、このシミュレーションの精度を高めるため

には、全部はできないが、代表的なものをうまく使う必要がある。空間の使

い方も調査に基づいて決める必要がある。 

南浦和駅周辺の沿道空間の主体の一つは駐車場であり、また駅周辺にいく

つの商店街があるから、関わらない者が入りにくい空間が多かった。お店や
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一部のビル前に他人が利用しやすいために、一部の私有空間がだれでも使え

るようにデザインしている。このような空間が一部しかないが、そこで話し

たり、電話でしたり、休憩する方が多い空間パターンでした。これから空間

の領域性と歩行者に移動中の感覚の関係を把握するために、以下の調査地域

によくある空間パターンを抽出し、これからの心理実験の利用タイプを準備

した。 

① 他者が入らないプライベート、入りにくいセミプライベート 1 空間、 

② 誰でも利用しやすいセミプライベート 2、 

③ 駅周辺多く存在する見通しの効く駐車場を含むセミプライベート 1 空間、 
④ そして、分類の割合だけでわからなく、空間パターンの分散や集中を考

えると、ノードへのセミプライベート 2・セミパブリック集中配置型を提

案する(Table 4-4)。 
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4-4 街路ネットワークの持つ沿道空間の領域性とその分布によ

る歩行環境の評価実験 

 

 歩行環境における沿道空間特性の研究手法 

街路における移動ルートにおいて、沿道空間の分布が歩行者に与える影響に

ついては、シークエンス景観としての評価が必要になる。現地に存在してい

る沿道接道空間を把握し、公的なパブリック空間の歩道、他人が利用しても

違和感がないセミプライベートの私有空間、私的なプライベートの空間、私

的な利用も可能なセミパブリックの空間に分け、また空間と空間の配列で経

路形態と空間が歩行環境の影響を評価する。 

CG 技術の普及に伴って、街路空間の 3D モデルを構築し、それを元に設

計図書の作成や各種のシミュレーションを行う事例が増えている。また、3D-
CG の映像上で仮想空間内を自由に歩き回ることもできるため、建築空間の

POE(事後環境評価)などに活用されている。町の中で分類した空間パターン

を自由に組み合わせるため、CG を利用し、街を再現し、リアルタイムで歩

行空間を評価する。調査対象地域に同じ感覚するために、シミュレーション

の空間は道のサイズや建物の位置などすでに南浦和駅の周辺と同じに設置

する。建築物の大きさや形や階数が現実にものと似ているモデルを使って、

商業系や住宅系も考慮している。道路の歩道や建物の前の空間は現実の空間

と同じ位置と大きさを作っている。(Fig. 4-11) 
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Fig. 4-11 シミュレーション空間 
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 空間の評価実験 

街路環境について、すでに分類してきた沿道空間の分布の状況が歩行環境

に及ぼす影響を実証的に分析する。ここでは仮想空間において、沿道空間の

タイプやシークエンス上の分布の状態を変化させた仮想のルートを作成し、

心理実験を通じて、仮想の歩行者の反応を計測することで、これら沿道空間

の分布の効果を評価する。特に個々の店先空間の物理的特性とルート全体の

記憶の関係性を分析し、歩行を促す街づくりを空間評価の観点から明らかに

する。 

 

4-4.2.1 歩行環境の評価の考え方 

移動ルートの評価で得られた 7 つのルートタイプを得たが、被験者に負担

をかけないため、実験では 3 ルートに減らしている。さらに路線内区間に分

布する仮想的テリトリーの状況に応じて沿道行動特性の評価値を整理され

るというものである。街路網を対象とした仮想街路評価実験では実際に、タ

イプ別の路線構造評価値が仮想的テリトリー分布によってどの程度変化す

るかを VR 仮想空間の歩行実験により評価した。沿道行動特性の評価とし

て立ち止まった回数や仮想行動の想起数を採り、路線の構造特性で重要な基

準であった場所のわかりやすさの評価を、方向認識(駅および目的地) 、経路

の選択のむずかしさ、景観写真とその体験順序の記憶を手がかりとして評価

した。 

被験者に負担をかけないため、実験の時間はできる限り制限する。7 タイ

プの中に、ルートタイプ「D 駅周辺多回転型」「F 駅前広場型」は距離が短

く、比較しにくいタイプなので使わない。実験を利用するタイプは「A 駅幹

線道路大通り型」「E 狭低視野型」「G 高迂回低視野型」である。タイプ A の

駅幹線道路大通り型はメインストリートであり、道幅が広く、道路側のスペ

ースの視認性が最高である。歩行方向は目的地の方向とほぼ同じである。タ

イプ E の狭低視野型は歩行者が経路に沿って、道路の幅が狭くなり、周囲の

空間の全体的な可視性が低くなる。歩行道路セグメントは、起点と目的地を

結ぶ軸から比較的離れている。タイプ G の高迂回低視野型は目的地まで移動

方向と目的地の方向との角度が経路に沿って増加する。この角度の指標が一

番大きいタイプである。 

また 3 本の路線それぞれについて、4 種類の沿道空間の分布状況を設定
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し、①セミプライベート 2・セミパブリック混在型、②プライベート主体型、

③ノードへのセミプライベート 2 集中配置型、④セミプライベート 1・プラ

イベート(見通しの効く駐車場を含む)混在型の計 12 路線の VR 仮想空間モ

デル作成し比較した(Table 4-5、Fig. 4-12)。 
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4-4.2.2 実験方法 

実験では、UC-win/ Road3D モデルの映像を被験者に提示し、その移動に

ついては、被験者が実際に操作する。  首の動きも含めた水平方向の視野の

広がりに対応するため、3 つのディスプレイで左右に十分な空間映像を提供

できるようにした。 

被験者はさまざまな分野の研究を行っている埼玉大学の大学生、さらに、

ソーシャルメディアを通じて社会人も招待された。その結果、20 歳から 35
歳の学生と社会人 3 名を含む 22 名の男性と 20 名の女性、計 42 名が参加し

た。実験では、コンピューター映像を 4 時間操作する必要があった。質問の

タスクと説明についての指示は、募集段階であらかじめ提供された。 4 時間

の実験は参加者に負担をかけることがあるため、疲労を軽減するために、歩

行アニメーションを観察する間に少なくとも 2 回休憩を取る。実際の行動を

確認するため、実験中に被験者と話しながら止まって何か行動する地点、行

動したい事を確認し記録する。 

仮想空間を歩行中には、ルート上のすべての交差点ごとに、行きたい方向、

駅の方向を調査する。これにより、目的地の方向を確認し、交差点における

道の選択の難しさを記録する。12 本の各ルート移動を終わったら、被験者に

88 枚の写真を見せ、移動経路の写真と思う物を記録する。ルートの写真を被

験者に見せ、被験者の記憶している写真の体験順序を番号つけ記録した。最

後に写真を見ながら、利用したルートの全体の印象を思い出し、歩行したル

ートの好ましさの評価について順位づけを行う。 

実験の時間を考えて利用ルートは 3 本利用した。利用した 3 ルートのタイ

プは A、E、G である。ルートを選ぶにあたり、7 つのルートから、特徴の違

いが際立っているタイプを比較のために選ぶこととした。タイプ B は軸逸脱

性に関してタイプ G に似ていて、視覚的情報量はタイプ A に似ている。ま

た目的地まで向かう途中で、沿道の土地利用が独立小売や住宅併用のような

店舗から住宅地に変化するが、これはタイプ E に似ており、このタイプも利

用しないことにする。タイプ C は鉄道路線に近く、鉄道路線が記憶に与える

影響から、分かりやすさへの影響が強すぎるため、利用していない。タイプ

D、F は出発地の駅周辺だけのルートであり、評価に有効なデータが十分得

られないため利用していない。タイプ A～G の分類は Table3-6 に示してい

る。CG では現実の空間をなるべく再現するようにした。実際の土地利用が

住宅地の場合、CG においても、実際のデザインは異なるが、既成の 3 次元



 

‐158
‐ 

住宅モデルを利用している。ルート 1 は歩車道が分離されておらず、境界は

色歩行者用のグリーンベルトのみとなっている。自由に道路の片側から向こ

うに行くことができる。ルートの最初の 200m 程度は独立小売型店舗で、途

中に住宅併用店舗や中層のアパート、戸建て住宅に変化する。ルート 2 は歩

道が狭い「駅正面商業地域」から集合住宅が多い「商業、住宅混雑地域」に

行く道で、道幅変化が広くなる。また迂回率は高い。途中にスーパーや公園

があるルートである。ルート 3 はルート全体が駅正面商業地域大通りで街路

の幅が広く、出発点から目的地まで直線が多く迂回が少なくなっている。高

層マンション 1 階部分の店舗と花壇や街路樹の緑化空間が多いルートであ

る。 CG では、現実になるべく同じ形に実現する。 

以上の 3 ルートに対して、沿道空間の領域性のタイプとシークエンス上の

分布特性を再現した 4 つの空間分布タイプを設定している。空間分布の 4 タ

イプについては、調査地域で実際によく見られた「他者が入らないプライベ

ート、入りにくいセミプライベート 1 空間」、「誰でも利用しやすいセミプラ

イベート 2 空間」、「駅周辺多く存在する見通しの効く駐車場を含むセミプラ

イベート 1 空間」3 種類の空間分布のタイプと仮説的に設定した「ノードへ

のセミプライベート 2・セミパブリック集中配置型」1 つの空間パターンを

使用した。空間分布タイプは歩行環境への影響を調査するため、4 つ空間分

布タイプは駅から周辺に向かって、共通に商業系土地利用から住宅地へ変化

するとともに、建物の形状についても目立った性質変化がないように設定す

る。 

 「セミプライベート 2」：段差や屋根、塀など空間を分離する要素が少

なく、ベンチなどの歩行者に利用行動を促す空間が多い。 
 「プライベート」：塀や壁、屋根などに囲まれる私有空間である。 
 「ノードにセミプライベート 2」：交差点のところに沿道空間を配置し、

ベンチなどの歩行者に利用を促すデザインとする。 
 「セミプライベート 1・プライベート」：駅周辺に駐車場が多い問題が

あるので、プライベート空間以外は、実際の駐車場を配置し、塀に囲

まれている空間を再現している。 
Table 4-5、Table 4-6、Fig. 4-12 に実際に用いたルートタイプと沿道空間

の領域性のデザイン、類型及び空間の分布が異なる 12 ルートを示す。 
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Table 4-6 仮想空間モデル 

①セミプライベート 2 ②プライベート ③セミプライベート 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

④セミパブリック 
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Fig. 4-12 南浦和の３ルートのセミプライベート２空間 
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Fig. 4-12 南浦和の３ルートのプライベート空間 
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Fig. 4-12 南浦和の３ルートのノートにセミプライベート空間 
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Fig. 4-12 南浦和の３ルートのセミプライベート 1・プライベート（見通しの効く

駐車場を含む）混在型空間 
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4-5 分析 2 歩行環境における沿道空間特性の価値評価 

 

 分析の構成 

街路ネットワークにおいて歩行環境の沿道空間の領域性や分布の面で、歩

行の経路探索の魅力とわかりにくさには何が影響するかを明らかにするた

めに、前節で実施した実験のデータに対して、分散分析の適用を試みる。 

沿道空間の仮想行動に領域性が経路形態の分布を掛け合わせたものを拡

張すると街の感情の役割を果たす仮説に基づいて選ばれた 8つの心理的な指

標を利用し、前節で説明した心理実験で被験者からデートを計測した。これ

らは移動のわかりやすさの指標と移動の楽しさの 2 つに分類される。移動の

わかりやすさについては、場所の認識について、方向認知を表す「目的地方

向の差異」「駅方向の差異」指標、道選択の「交差点分岐路への選好」「交差

点における道の選択の難しさ」指標が用いられている。移動の楽しさに関係

する指標としては、まず行動の評価項目としての「止まって、やりたいこと」

の指標である。これは歩行者が移動中に各空間を利用したいかの空間感情を

表す指標である。また、ルート利用の好みの「歩行利用についての空間パタ

ーン別の選好得点」指標を用いる。一方、移動の魅力とわかりやすさの両方

に関連する指標として、記憶に関する「写真の正答率」「写真の出現順序の正

答率」指標を活用する。(Table 4-7) 

分析は二段階で実施する。まず 8 つの心理指標について、3 つの経路と、

4 つの沿道空間の分布タイプにおいて、それぞれ有意な差が見いだせるかを

分散分析により明らかにする。これは心理データには個人差があることから

要因のルートタイプと空間パターンの水準を変化させたときに、平均値だけ

ではなくデータの変動も考慮して、その差を検証する。ルートタイプと沿道

空間の分布タイプを組み合わせた 12 ルートについて、Table 4-7 の心理指標

「止まって、やりたいこと」「目的地方向の差異」「駅方向の差異」「交差点分

岐路への選好」「交差点における道の選択の難しさ」「写真の正答率」「写真の

出現順序の正答率」の評価平均値に 3 ルートと 4 空間分布タイプをそれぞれ

の観点で Bonferroni 法を使って多重比較した。 

続いて、3 つのルートのタイプと 4 つの空間分布タイプを 2 つの要因と考

えたときに、それぞれの要因の影響力の相対比較と、さらには交互作用を調
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べるために、多変量分散分析を行った。この二段階のそれぞれの分散分析に

ついては、それぞれの級間において多重比較による有意差の検討を同時に行

った。これにより 2 つの要因それぞれについて、各ルート相互に心理指標の

得点に違いがあると言えるかを確認することができる。 
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Table 4-7 各調査指標 

  調査理由 （単位） 

止まっ

て、やり

たいこと 

風景が連続し、ある空間に行動や仮想行

動で行き止まりが多い街では巻き込んだ感

覚が生まれやすく、街魅力と考えられる。 

1 本のルートの中に各交差

点から交差点まで区間内で止

まった平均回数（回数） 

目的地

方向の差

異 

道を探す時、①ルートを覚えることと、

②目的地の方向が理解すること２つの探す

方法がある、この指標で道の方向性のわか

りやすさと移動の方向性を失う可能性があ

るかないかが判断できる。 

各交差点から目的地までの

認知方向と実際方向の差の交

差点数の平均値 

駅方向

の差異 

道を探す時、①歩行者の位置判断できる

ことと、②出発地の方向を理解することの

２つの方法がある、この指標で道の方向性

のわかりやすさと移動の方向性を失う可能

性があるかないかが判断できる。 

各交差点から駅までの認知

方向と実際方向の差の交差点

数の平均値 

交差点

の道の選

好 

目的地へ行く時、ルートの移動方向だけ

の交差点の道の選好の得点 

1 本ルートの各交差点で次

に行く道の選好の平均値。 

 

ルート

の交差点

における

道の選択

の難しさ 

目的地へ行く時、各交差点から、道を選

択するである。迷わずに道を選択している

か、難しさ道を選ぶ時に悩んでいるかを判

断する。 

1 本ルートの各交差点で次

に行く道を選択するときの難

しさ悩みの交差点数の平均

値。（1～５程度、小さいほ

ど難しくない） 

写真の

正答率 

ルートの画面を覚えているかどうかは歩

行や空間の記憶にかかわる 

記憶の正答率（％） 

 

写真の

順の正答

率 

移動中の記憶は一つ一つの空間というよ

り実際の移動中の記憶は図の正しい順番の

方が重要である 

1 本ルートにあげる移動の

順番の記憶（％） 

 

タイプ

の利用得

点 

街の特徴は利用者にとって、この程度魅

力的かと判断する 

ルート利用後、各タイプの

利用したい程度（大きいほど

利用したい） 

 



 

‐167‐ 

 分散分析 

異なる 12 ルートが 3 ルート、4 タイプで、分けて実施している。3 ルート

について、4 つ空間パターンを対象に、それぞれの心理指標が分散分析を適

用したところ、実験の評価平均値にデータを見る。(Fig.4-13)。 

 

  

Fig. 4-13 実験データの分散分析 
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歩行者が歩行行動中にそれぞれの 3つルートタイプと 4つ空間パターンの

8 つの心理指標について得られたデータを分散分析し、また、多重比較によ

り結果が以下の内容を述べる。 

 

「止まって、やりたいこと」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2、ルート 3 の空間パターン指標について

はそれぞれ意水準 1%で差異に違いがあると言える。これて仮説通りに沿道

空間の領域性が歩行行動に影響することが証明できた。(Fig.4-13) 

 ルートタイプ 1 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

これで「止まって、やりたいこと」の指標につて、多くのセミプライベー

ト２、セミパブリック空間付きの空間パターン 1 はそれぞれのルートの中に

評価が 1 番高いことが分かった。セミプライベート２、セミパブリック空間

は「止まって、やりたいこと」の指標にとって、影響が非常に高いことが分

かった。 

 ルートタイプ 1 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い
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(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

これで「止まって、やりたいこと」の指標につて、交差点にセミプライベ

ート、セミパブリック空間付きの空間パターン 3 はルートタイプ 2、ルール

タイプ 4 の評価も明らかに高いことが分かった。これもセミプライベート２、

セミパブリック空間は「止まって、やりたいこと」の指標にとって、影響が

非常に高いことが分かった。これでは沿道空間にセミプライベート２、セミ

パブリック空間がルート多く分布する場合は、休憩行動や仮想行動に誘発す

ることができることが分かった。 

 

「目的地方向の差異」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2、ルート 3 の空間パターン指標はそれぞ

れ有意差は認められなかった。空間パターン 1、空間パターン 2、空間パタ

ーン 3、空間パターン 4 のルートタイプ指標についてはそれぞれ意水準 1%
で差異に違いがあると言える。これは「目的地方向の差異」の指標について、

沿道空間に影響することが言えないが、ルートタイプに強く影響すること言

える。 (Fig.4-13)  

 空間パターン 1 はルートタイプ 1 の評価はルートタイプ２より高い

(P<0.05)。同様に、ルートタイプ 1 の評価はルートタイプ 3 より高い

(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 1 の評価はルートタイプ２より高い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 1 の評価はルートタイプ 3 より高い

(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 1 の評価はルートタイプ 3 より高い

(P<0.01)。 

 空間パターン 4 はルートタイプ 1 の評価はルートタイプ２より高い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 1 の評価はルートタイプ 3 より高い

(P<0.01)。 

これでは「目的地方向の差異」の指標について、狭低視野型のルートタイ

プ 1 は他のタイプより方向感覚が弱いことが分かった。この結果 3 章の視覚

的情報量が移動わかりやすさに影響すること同じ結果になった。 

 空間パターン 1 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い
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(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

  

 空間パターン 4 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

これは「目的地方向の差異」の指標について、駅幹線道路大通り型のルー

トタイプ３は一番低くて、他のタイプより方向感覚が強いことが分かった。 

 

「駅方向の差異」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2、ルート 3 の空間パターン指標はそれぞ

れ有意差は認められなかった。空間パターン 1、空間パターン 2、空間パタ

ーン 3、空間パターン 4 のルートタイプ指標についてはそれぞれ意水準 1%
で差異に違いがあると言える。これは「駅方向の差異」の指標について、沿

道空間に影響することが言えないが、ルートタイプが強く影響すること言え

る。 (Fig.4-13)  

 空間パターン 1 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.05)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 4 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

これは「駅方向の差異」の指標について、駅幹線道路大通り型のルートタ
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イプ３は一番低くて、他のタイプより方向感覚が強いことが分かった。「目的

地方向の差異」、「駅方向の差異」の指標から見ると、駅幹線道路大通り型の

ルートは移動の「方向系」が非常によいことが 3 章の結果と同じ結論ができ

た。 

 

「交差点分岐路への選好」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2 の空間パターン指標はそれぞれ意水準 1%
で差異に違いがあると言える。空間パターン 1、空間パターン 2、空間パタ

ーン 3、空間パターン 4 のルートタイプ指標についてはそれぞれ意水準 1%
で差異に違いがあると言える。これは「交差点分岐路への選好」の指標につ

いて、沿道空間とルートタイプと両方とに影響されることが言える。 (Fig.4-
13)  

 ルートタイプ 1 は空間パターン 4 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.05)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 3 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン 3 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 2 の評価は空間パターン 3 より高い

(P<0.05)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 4 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.05)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 2 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン 3 より高い

(P<0.01)。 

これで「交差点分岐路への選好」の指標につて、駐車場に見通しできるフ

ェンス付きの空間パターン 4 はそれぞれの空間パターンの中に評価が 1 番よ

くないことが分かった。交差点にセミプライベート、セミパブリック空間付

きの空間パターン 3 は空間パターンの中に評価が 1 番よいことが分かった。

駐車場に見通しできるフェンス付きの空間は「交差点分岐路への選好」に悪

影響がある。反対に交差点にセミプライベート、セミパブリック空間付きの

空間は良い影響になることが分かった。 

 空間パターン 1 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い
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(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 4 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

これは「交差点分岐路への選好」の指標について、駅幹線道路大通り型の

ルートタイプ３は交差点分岐路への選好が一番良いことが分かった。 

 

「交差点における道の選択の難しさ」： 

分散分析では空間パターン 1、空間パターン 2、空間パターン 3、空間パタ

ーン 4 のルートタイプ指標についてはそれぞれ意水準 1%で差異に違いがあ

ると言える。これは「交差点における道の選択の難しさ」の指標について、

ルートタイプが影響すること言える。 (Fig.4-13) 

 空間パターン 1 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

 空間パターン 4 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 1 より低い

(P<0.01)。同様に、ルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より低い

(P<0.01)。 

これは「交差点における道の選択の難しさ」の指標について、駅幹線道路

大通り型のルートタイプ３は交差点分岐路への選好が一番良いことが分か

った。 
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「写真の正答率」： 

分散分析ではルート 1、ルート 3 の空間パターン指標はそれぞれ意水準 1%
で差異に違い、ルート 2 の空間パターン指標はそれぞれ意水準 5%で差異に

違いがあると言える。空間パターン 1、空間パターン 2、空間パターン 3 の

ルートタイプ指標についてはそれぞれ意水準 1%で差異に違いがあると言え

る。これは「写真の正答率」の指標について、沿道空間とルートタイプと両

方とに影響されることが言える。 (Fig.4-13)  

 ルートタイプ 1 は空間パターン 4 の評価は空間パターン 1 より低い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 2 より低い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 3 より低い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 4 の評価は空間パターン 2 より低い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 4 の評価は空間パターン 1 より低い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 2 より低い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 4 の評価は空間パターン 3 より低い

(P<0.01)。 

これで「写真の正答率」の指標につて、駐車場に見通しできるフェンス付

きの空間パターン 4 はそれぞれの空間パターンの中に評価が 1 番よくないこ

とが分かった。駐車場に見通しできるフェンス付きの空間は「写真の正答率」

に悪影響になることが分かった。 

 空間パターン 1 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より高い

(P<0.01)。 

 空間パターン 2 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より高い

(P<0.01)。 

 空間パターン 3 はルートタイプ 3 の評価はルートタイプ 2 より高い

(P<0.01)。 

これは「写真の正答率」の指標について、駅幹線道路大通り型のルートタ

イプ３は交差点分岐路への選好が一番良いことが分かった。 

 

「写真の出現順序の正答率」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2、ルート 3 の空間パターン指標について
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はそれぞれ意水準 1%で差異に違いがあると言える。空間パターン 1、空間パ

ターン 2、空間パターン 3、空間パターン 4 のルートタイプ指標について有

意差が認められなかった。これルートタイプに影響されることが言えないが、

沿道空間の領域性が記憶系の「写真の出現順序の正答率」に影響することが

証明できた。(Fig.4-13) 

 ルートタイプ 1 は空間パターン 2 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 2 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。また、空間パターン 3 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 2 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 2 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。また、空間パターン 3 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.05)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 2 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.05)。同様に、空間パターン 2 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。また、空間パターン 3 の評価は空間パターン 1 より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

これは「写真の出現順序の正答率」の指標について、プライベートが多い

空間パターン 2 と交差点にセミプライベート、セミパブリック空間付きの空

間パターン 3 は空間パターンの中に評価が高いことが分かった。しかし、空

間パターン 3 が予想通りでしたが、プライベートが多い空間パターン 2 の結

果が予想できなかった。これは CG モデルでプライベートが多い空間はブロ

ック塀を使って、その特徴がある原因ではないかと考える。 

 

「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」： 

分散分析ではルート 1、ルート 2、ルート 3 の空間パターン指標について

はそれぞれ意水準 1%で差異に違いがあると言える。これて「止まって、や

りたいこと」の指標同様に、仮説通りに沿道空間の領域性が歩行行動に影響

することが証明できた。(Fig.4-13) 
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 ルートタイプ 1 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 1 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン３より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 1 の評価は空間パターン４より高い

(P<0.01)。 

これで「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」の指標につて、多くの

セミプライベート２、セミパブリック空間付きの空間パターン 1 はそれぞれ

のルートの中に評価が 1 番高いことが分かった。セミプライベート２、セミ

パブリック空間は「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」の指標にとっ

て、影響が非常に高いことが分かった。 

 ルートタイプ 1 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 2 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

 ルートタイプ 3 は空間パターン 3 の評価は空間パターン２より高い

(P<0.01)。同様に、空間パターン 3 の評価は空間パターン 4 より高い

(P<0.01)。 

これで「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」の指標につて、交差点

にセミプライベート、セミパブリック空間付きの空間パターン 3 はルートタ

イプ 2、ルールタイプ 4 の評価も明らかに高いことが分かった。これもセミ

プライベート２、セミパブリック空間は「歩行利用についてのタイプ別の選

好得点」の指標にとって、影響が非常に高いことが分かった。これでは沿道

空間にセミプライベート２、セミパブリック空間がルート多く分布する場合

は、休憩行動や仮想行動に誘発することができることが分かった。 
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 分散分析による沿道空間の影響の考察 

全体的に、空間パターン 1 と空間パターン 3 は歩行者に入りやすいセミプ

ライベート 2 空間を使ったので、歩行者が移動中に実に沿道空間で休憩行動

や仮想行動にしやすい歩行環境に歩くので、「止まって、やりたいこと」指標

が高い理由である。また、空間パターン 2 はブラック塀やフェンスを使った

沿道空間が多く、歩行者が行動しやすい空間ではないので、「止まって、やり

たいこと」指標が低くて、ルートの魅力が弱い原因である。これは歩行者が

移動する時にこの道を利用したいかどうかである。街の魅力に強く関係する。

この結果は中村良夫の景観に接した時の仮想行動と景観構成要素との関係

を空間の魅力の一つことと一致する。移動のわかりやすさと魅力の評価に関

しては、「写真の正答率」、「写真の出現順序の正答率」について空間パターン

4 が最も低くなっている。空間パターン 4 は見通しができるが通らない、フ

ェンスがある空間が多い。これは移動に悪影響がある。 

 

 多変量分散分析 

ルートタイプと空間パターンがそれぞれ心理評価指標に及ぼす影響の違

い、を明らかにする。実験の評価値としては前節で説明した 8 つ心理評価指

標を同じく分析する。前節では、ルートタイプと、空間パターンのそれぞれ

について、個別に分散分析を適用したが、ここでは 2 つの要因を同時に取り

上げて、51 名の被験者の評価データを用いて各要因の主効果と交互作用の

影響を調べるため、多変量分散分析を行った。 

すでに説明した通り、ルートの特徴は、低視認性型、高迂回方向不一致型、

駅前大通り型 3 つのタイプを選定し分析する。一方、空間パターンはセミプ

ライベート 2 混在型、プライベート主体型、ノードへのセミプライベート 2
集中配置型、セミプライベート 1・プライベート(見通しの効く駐車場を含む)
混在型の 4 つを使用している。そして、3 ルートと 4 つの空間パターンを 2
つの固定因子とし、歩くことの魅力と移動のわかりやすさの心理行動である

「止まって、やりたいこと」「目的地方向の差異」「駅方向の差異」「交差点分

岐路への選好」「交差点における道の選択の難しさ」「写真の正答率」「写真の

出現順序の正答率」「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」の 8 つの従

属変数を用いて多変量分散分析を行った。 
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4-5.4.1 多変量分散分析の結果 

 

主効果： 

• 「止まって、やりたいこと」について、沿道空間パターンは有意であり

(F(3,492)=195.31, p<.001)、影響が確認された。 

• 「目的地方向の差異」「駅方向の差異」について、ルートタイプは有意

であり((F(2,492)=125.18, p<.001)、(F(2,492)=63.53, p<.001))、影響が

確認された。 

• 「交差点分岐路への選好」にルート(F(2,492)=148.87, p<.005)の方は上

昇しているが、沿道空間パターン(F(3,492)=9.18, p<.001)はあまり変動

していない、だからルートの方が影響がある。 

• 「交差点における道の選択の難しさ」にルート (F(2,492)=26.53, 
p<.001)の方は上昇しているが、沿道空間パターン(F(3,492)=6.31, 
p<.001)はあまり変動していない、だからルートの方が影響がある。 

• 「写真の正答率」に沿道空間パターン(F(3,492)=14.50, p<.001)の方は

上昇しているが、ルート(F(2,492)=7.93, p<.001)はあまり変動していな

い、だから沿道空間パターンの方が影響がある。 

• 「写真の出現順序の正答率」に沿道空間パターン(F(3,492)=25.60, 
p<.001)が影響が確認された。 

• 「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」に沿道空間パターン

(F(3,492)=721.44, p<.001)が影響が確認された。 

 

交互作用 

「止まって、やりたいこと」について有意な交互作用がみられた(F(6,492)= 
9.07, p < .001).交互作用が有意であったことから,単純主効果の検定を行った. 

•まず、ルートごとの単純主効果をみる。 

ルートタイプ 1 群において、空間パターンの単純主効果が有意であった。

(F(3,492)=118.31, p<.05)   
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ルートタイプ 2 群において、空間パターンの単純主効果が有意であった。

(F(3,492)=54.85, p<.05) 

ルートタイプ 3 群において、空間パターンの単純主効果が有意であった。

(F(3,492)=40.29, p<.05) 

多くのセミプライベート、セミパブリック空間を有するタイプ 1 は評価が

1 番高い、次には交差点にセミプライベート、セミパブリック空間が多いタ

イプ 3 である。そして、プライベートが多いタイプ 2 が、駐車場により見通

しできるタイプ 4 より止まりたい評価が高くなる傾向にある。 

•沿道接道空間特徴ごとの別タイプの単純主効果をみる。  

空間パターン 1 群において、ルートの単純主効果が有意であった。

(F(2,492)=3.27, p<.05)  

空間パターン 2 群では、別れタイプの単純主効果は有意ではなかった。

(F(2,492)=2.92, n.s) 

空間パターン 3 群において、ルートの単純主効果が有意であった。

(F(2,492)=13.90, p<.05) 

空間パターン 4 群において、ルートの単純主効果が有意であった。

(F(2,492)=7.58, p<.05) 

セミプライベート 2 が多い空間パターン 1、空間パターン 3 群は、低視認

性型(店から住宅地)ルートタイプ 1 が一番高かかった。次には高迂回方向不

一致型(店と住宅地混在、公園、大規模な店舗)ルートタイプ 2 であり、一番

低いのは駅前大通り型(車両が多い商店街)ルートタイプ 3 である。 

プライベートが多く見通しのとれる駐車空間が多い空間パターン 4 群は、

駅前大通り型(商店街)ルートタイプ 3 が一番高かかった。次には高迂回方向

不一致型(店と住宅地混雑、公園、スーパ)ルートタイプ 2 であり、一番低い

のは低視認性型(商業地から住宅地に変化)ルートタイプ 1 でした。(Table 4-
8 ,Table 4-9) 
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Table 4-8 ルートタイプと空間の「止まってやりたいこと」の指標の交互作用 
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Table4-9 多変量テストの結果 

Multivariate Testsa 

Effect Value F 

Hypot

hesis df Error df Sig. 

Intercept Pillai's 

Trace 
.974 

2298.34
1b 

8.000 
485.00

0 

0.00
0 

Wilks' 

Lambda 
.026 

2298.34
1b 

8.000 
485.00

0 

0.00
0 

Hotelling's 

Trace 

37.91
1 

2298.34
1b 

8.000 
485.00

0 

0.00
0 

Roy's 

Largest Root 

37.91
1 

2298.34
1b 

8.000 
485.00

0 

0.00
0 

ルート

タイプ 

Pillai's 

Trace 
.499 20.187 

16.00
0 

972.00
0 

.000 

Wilks' 

Lambda 
.526 22.929b 

16.00
0 

970.00
0 

.000 

Hotelling's 

Trace 
.851 25.756 

16.00
0 

968.00
0 

.000 

Roy's 

Largest Root 
.791 48.033c 8.000 

486.00
0 

.000 

空間パ

ターン 

Pillai's 

Trace 
1.061 33.303 

24.00
0 

1461.0
00 

.000 

Wilks' 

Lambda 
.119 63.569 

24.00
0 

1407.2
49 

.000 

Hotelling's 

Trace 
5.958 120.079 

24.00
0 

1451.0
00 

0.00
0 

Roy's 

Largest Root 
5.716 347.934c 8.000 

487.00
0 

.000 

ルート

タイプ  

* 

空間パ

ターン 

Pillai's 

Trace 
.155 1.628 

48.00
0 

2940.0
00 

.004 

Wilks' 

Lambda 
.850 1.668 

48.00
0 

2390.4
66 

.003 

Hotelling's 

Trace 
.169 1.705 

48.00
0 

2900.0
00 

.002 

Roy's 

Largest Root 
.121 7.388c 8.000 

490.00
0 

.000 
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 歩行環境における沿道空間特性の考察 

 

4-5.5.1 多変量分散分析の主効果により歩行環境における沿道空間特性の役割

(考察) 

ルートにセミプライベートの沿道接道空間が多いほど、止まって、やりた

いことが多く、町と利用者の関わりが強くなり、町の魅力が上がると言える。

空間分布タイプの各ルートの評価については、①セミプライベート 2 が多い

タイプ 1 とタイプ 3 の場合には、低視認性型(店から住宅地)ルート 1 の「止

まって、やりたいこと」の評価が高かった。②反対に、プライベート空間が

多く、見通しの効く駐車場が多いタイプ 4 は低視認性型(商業地から住宅地)
ルート 1 の「止まって、やりたいこと」の指標が一番低い。 

各評価空間の「止まって、やりたいこと」とから見ると(Fig.4-14)、 

Ⅰ：全体から見ると評価空間の周囲に他人が利用しても違和感がないセミ

プライベート性、セミパブリック性の空間に休憩行動や仮想行動が多く、「止

まって、やりたいこと」の指標が高かった。特に、十分な広さがあり、緑化

空間、ベンチなどが配置されていて、長時間でも休憩できそうな空間が多く

て、評価が一番高かった。実際に、仮想空間の実験でもプライベート空間付

近では止まりたいという回答がほとんどなかった。 

Ⅱ：分散分析のデータ結果より、同じ空間でも、街全体の景観(沿道空間の

パターン)の雰囲気によって、被験者たちの反応が違う。実験データも評価空

間の周囲に他人が利用しても違和感がないセミプライベート性、セミパブリ

ック性の空間が多い環境はルートが全体的にプライベートな空間より「止ま

って、やりたいこと」の指標が高かった。これはきっとルート全体的に歩行

者に良い感覚を与えれば、歩行者に空間ごとに感覚でも良くなるだろう。 

Ⅲ：プライベート空間は関係者以外の人が入りにくいくうかんである。同

じく夜なら危険を感じる、狭くて、壁に隠れる、入らないと空間状況がわか

らないプライベート空間が、町全体の見通しが良いルートは他のルートより

「止まって、やりたいこと」指標が高かった。これはルートが見通しが良く、

全体的に危険がないから、狭くて、壁に隠れる、入らない空間がすこし合っ

ても、危ないなど危険要素が感じなかった、各空間がルート全体の感覚に形

作る同時に、ルート全体の感覚が各空間に影響すると思う。 

街の魅力や愛着として指標「止まって、やりたいこと」「歩行利用について
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のタイプ別の選好得点」が参考になる。分析結果より歩行者にとって、町の

魅力はセミプライベート 2 の存在に影響されていると考えられる。

 

 

Fig.4-14 止まって、やりたいこと指標 
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「写真の正答率」-沿道空間がはっきり確認できる写真の中にセミプライベ

ート 2・セミパブリック混在型の写真の正答率が高い(Ⅳ)。これはきっと沿道

空間に休憩などできる空間があり、移動中に止まってやりたいことの行動が

あり、印象が深いから、写真の正答率が高かったと思う。そして、入りにく

いでも特徴を持つ空間の写真の正答率指標の値が高い(Ⅴ)。ルート移動の最

初の写真の記憶が高かった。これは実験の最初に移動操作をなれるまでルー

ト移動の最初所に立つ時間が他より長い原因があると思う(Ⅵ)。(Fig. 4-15) 

「目的地方向の差異」「駅方向の差異」「交差点分岐路への選好」「交差点に

おける道の選択の難しさ」の 4 つ(高いほど評価値が低い)の評価値から見る

と、ルートの「駅前大通り型」は「低視認性型」「高迂回方向不一致型」の二

つのルートより評価が高かった。「駅前大通り型」は道が広くて、視覚的情報

量が多く、移動ルートの情報が多く、遠くまで確認しやすいため、「駅前大通

り型」は「低視認性型」「高迂回方向不一致型」の二つのルートよりわかりや

すさの指標の評価が高かったと言える。 

そして、「目的地方向の差異」「駅方向の差異」の指標は空間分布タイプの

間ではあまり差がないが、「交差点分岐路への選好」「交差点における道の選

択の難しさ」の指標については、タイプ 4 は駐車スペースが多く、ルート全

体において、建物壁面の位置が揃っておらず、壁面の凸凹が多く、セットバ

ックが大きいスペースへの見通しは良くない場所がある。そのため、遠くか

ら回転道であるからセットバック空間であるかが判断しにくくなり、道の主

要な手がかりである交差点がわかりにくく、評価が低いと言える。プライベ

ート主体型のルートタイプ 2 は沿道建物の壁面に凸凹があまりなく、遠くか

らでも見通しがよく町の情報を判断しやすい。ノードへのセミプライベー

ト・セミパブリック集中配置型のタイプ 3 は街の壁面に凸凹が少ない上に、

ノードに記憶にしやすい利用者にかかわる空間があるため、移動のわかりや

すさの評価が高かったと考えられる。 

「写真の出現順序の正答率」は一つ一つの空間の記憶ではなく、風景の連

続の記憶も考えなければならない。全体から見ると沿道空間パターン 2、3 が

高かった。フェンス付きが多いセミプライベート 1・プライベート(見通しの

効く駐車場を含む)混在型は駐車スペース範囲の見通しが良いが、場所の手が

かりとなる標識が見えるというよりは、秋葉原、渋谷のような大量の広告物

などの場所の理解を混乱させる余計な視覚的情報が目に入って、重要な情報

に気づきにくく、評価が低い。そして、セミプライベート・セミパブリック
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混在型は歩行者のために多くの利用空間が提供され、街全体の壁面に凸凹も

多いため、移動中の記憶が待ちにくいと考えられ、評価が低い。 

 

 

Fig. 4-15 写真の記憶 
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4-5.5.2 多変量分散分析の交互作用により歩行環境における沿道空間特性の役

割(考察) 

「止まって、やりたいこと」指標のルートタイプと空間パターンの相互作

用効果が観察された。これはセミプライベート 2、セミパブリック空間が多

いと、ルート 1 はルート 2、3 より高い傾向に強く影響される。プライベー

ト空間が多いと、ルート 1 はルート 2、3 より低い傾向に強く影響される。

つまり、ルート 1(低視認性型)はルート 2(高迂回方向不一致型)、ルート 3(駅
前大通り型)より空間パターンの種類の影響が大きいことがわかった。 

ルート 2、3 に比べ、低視認性型のルート 1 は道の幅が狭く、右左折の数

が多く、移動中に前方の通りの情報が視認できないため、ルート 1 が空間パ

ターンの種類によって、移動行動が強く影響される。ルート 2、3 は Table 4-
10 のように、前方の通りの空間に対してより多くの可視性を持っている。例

えば移動中に少し疲れて、すぐに休憩をする必要がないが、もうちょっと歩

いたら休憩すると思った場合、空間パターン 1、3 のセミプライベート 2 が

多いパターンは休憩の空間があったとしても、歩行者は様々な路側空間を使

用する十分な機会を感じ、歩行者に近い各スペースは休息スペースとして、

あまり関係しない。先方の空間に行き、利用する可能性が高い。空間パター

ン 2 において、前方にある空間が現位置より利用できない空間であると判断

できたら、現位置で休憩する可能性が高い。セミプライベート 2 が多い空間

パターンの場合、空間の種類が行動に誘発する作用で、低視認性型のルート

1 より多くの行動の可能性が有する。プライベート性が高い空間パターンは

休憩行動が誘導されない。しかし、他のルートタイプの場合、歩行者はスペ

ースがあまり魅力的でなくても、自分の位置に近い利用できる空間の選択肢

がない、先方の道の魅力的な沿道空間がないことが確認できるため、休憩行

動が相対的に誘導される。したがって、「止まって、やりたいこと」について

はルート 1(低視認性型)の空間パターンの影響が大きく、反対にルート 2(高
迂回方向不一致型)、3(駅前大通り型)は空間パターンによる影響が最も少な

いことがわかった(Table 4-10)。 
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Table 4-10 沿道空間の認知、「止まって、やりたいこと」の交互作用 
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4-6 まとめ 

仮想的テリトリーの考え方を踏まえた評価により歩行者と町の繋がりを

考慮した街路網の歩行環境評価を実施し、 VR 仮想空間を用いて異なる①

ルートの特性、②沿道接道空間の分布特性を考慮した評価結果を示すことが

できた。 

オープンスペースでの活動の豊かさは、都市街路での歩行性を向上させる

ために重要である。誘発された仮想行動の結果のいくつかは、セミプライベ

ート 2 の特徴によるものである可能性が示唆された興味深いことに、セミプ

ライベート 2 の経路で空間のわかりやすさが低下する傾向が見出された。こ

の傾向の理由は明確ではないが、歩行者の空間認知における継続的なナビゲ

ーション感覚が、沿道空間への興味関心によって一時的に絶たれ、特定の路

側空間における方向の喪失に影響を及ぼす可能性がある。オープンスペース

に見られる緑化空間や街路のベンチなどの視覚的要素は、誘発する行動によ

り歩行者の歩行中の連続的な空間認知を妨げることが考えられる。滞留その

ものの誘発については、オープンスペースに見られる緑化空間や街路のベン

チなど、誰でも入って良いことを暗示する空間要素が人に滞留行動を誘発し

やすいと考えられる。この結果は早福らの研究と一致している。また、Gibson, 
J.J3(1979)は、「環境のアフォーダンスとは、環境が動物に提供するもの、良

いものであれ悪いものであれ、用意したり備えたりするものである。」と述べ

ている。行動するときには、無意識であるにしろ、環境がどのような行動に

向いているのかという情報を環境の中から歩行者が得ていることと考えら

れる。 

移動のわかりやすさと歩行の魅力については、わかりやすいことが必ずし

も魅力的な空間ではないことやまたその逆が発生しており、トレードオフが

観察された。これは、歩行者が都市部の観光地では、魅力を提供するある種

の景観的な複雑さにより、道を見失う感覚があり得るという事実とも符合す

る。しかし、実験のデータから、移動のわかりやすさと魅力の両立を考える

と、ルート上に広域に分散したセミプライベート 2 を持つ経路のわかりやす

さを向上させるために、セミプライベート空間の分布を交差点などの要所に

集中させると効果がある可能性を示した。 

また、街路空間の設計における街路網の物理的構造を考慮することも重要

である。沿道空間における行動の可能性は、3 つのルートで異なり、分析結
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果では、想像上の行動がその空間の可視性によって影響を受けることを示唆

している。セミプライベート 2 は魅力的なオープンスペースを提供する。こ

の効果は視野のよくない通りで強く観察される。この場合、市街地の視認性

が高い大通り沿いの広場が計画されており、来訪者の街頭活動を誘発するた

めに、都市設計法によって各路側空間の存在を強調すべきである。 

沿道空間の重要性を理解する上で、沿道空間の領域性の分類方法を提案し

た。沿道空間の領域性について、佐藤ら 4(2004)の研究では、開放的な「店舗

の構え」が商店街の魅力に寄与することの観点が一致する。 

またブロック塀などの障壁で囲まれているか、あるいは何等かの段差付き

か、ほぼ店か私有地に関係ない人たちには使われない空間はセミプライベー

ト 1 と分類した。公道上では滞留や店舗へのアプローチ、視点場となる場所

が公共空間におけるセミパブリック空間である。通行用の歩道や公園などで

ある公共空間のパブリック空間に加え、5 つの領域性空間を分類した。 

CG シミュレーションを用いた実験は、3 種類の経路の物理的構造と 4 タ

イプの空間分布を表している。街路の移動の質は 8 つの指標で評価され、主

に移動のわかりやすさと好みに分類される。街路の移動の質に関しては、沿

道のオープンスペースにおける行動の可能性を評価することを提案し、歩行

環境の魅力を反映した指標として使われた。 

プライベートスペースの多いルートは潜在的な行動を誘導しにくい。プラ

イベートスペースのルートでは、通りの多くのセクションがフェンスで囲ま

れている。プライベートスペースは歩行者に単調で排他的な印象を与える。

一方、セミプライベートスペース 2 は、歩行者に路側スペースや施設との交

流の機会を提供する。歩行者による想像上の行動の観察は、人と空間の相互

作用の密接さを表す情報となる。オープンスペースは、沿道スペースの可視

性や様々な想像上の行動を誘発し、歩道空間のデザインでは、多様な行動の

可能性が歩行者に十分に提供されるべきである。 

以下の一般的な考えが確認された。プライベート空間の多いルートは潜在

的な行動を誘導しにくい。プライベート空間のルートでは多くの空間がブロ

ック塀に囲まれる。歩行者に単調で独特な感動を与える。一方、セミプライ

ベート 2 は、歩行者に沿道空間や施設との交流の機会を提供する。歩行者に

よる仮想行動によく誘発される。これは必ずしも沿道空間で実際の行動であ

る必要がなく、沿道空間のデザインは様々な仮想行動や可視性を誘発し、潜

在的な行動が歩行者に十分に提供されるべきである。 
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さらに、多くのセミプライベート 2 を持つルートはわかりにくいことが明

らかになった。都市の通りでは、「迷うことが楽しい」というコンセプトは状

況により受け入れられる。解析結果は、交差点に集中して分布するセミプラ

イベート 2 が移動のわかりやすさを改善することを示している。セミプライ

ベート 2 の活用は、沿道空間の魅力的な設計に有効であり、ショッピング街

で費やされる時間を延長し、沿道施設との良好な対話を促進する。しかしな

がら、これらは、歩行経路における連続的な方向感覚を妨害する可能性があ

る。しかし、十分な標識を提供することや街路にある視覚的ランドマークの

視認性を向上させることも有効となるだろう。街路網の中核となる交差点や

街路沿いの公的な広場は良いランドマークになる可能性があるが、分析結果

から駐車スペースなどのオープンスペースが無秩序に散在する経路では、交

差点の存在についてわかりやすさに悪影響を与えることが分かった。 

この研究では、ノードに集中するか、ルートに広く分散する状況の中で、

セミプライベートの逐次分布の効果が実験されたが、さらなる研究ではより

詳細な分布パターンを調査すべきである。 
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 街路網の繋がりと歩行環境の心理評価 

 

5-1 概要 

前章までは、街路網を構成する経路について、その経路自体が有する曲折

や幾何構造、もしくはその経路に付随する沿道空間の特性から、移動のわか

りやすさや歩くことの魅力を評価してきた。本章では、その経路のさらなる

属性として、他の経路との相互の繋がりを考慮したスペースシンタックス理

論による Integration Value(Int V)を活用する。ここでは IntV を経路単位で

集計するという独自の方法を採用し、その 3 章で分類したルートタイプと分

散分析をし、多重比較を行った。 

 

5-2 歩行者に対する街路繋がりの定量化 

 

 スペースシンタクス理論 

Space Syntax は 1984 年に英国ロンドン大学(UCL)の Bill Hiller 教授ら

によって提唱された、空間構造を定量的に解析するための理論である。空間

の捉え方によって様々な対象を解析できる Space Syntax 理論は、建築内部

空間や都市などの外部空間と、幅広い領域で適用する事ができる。研究とし

てはロンドン UCL 大学を中心に盛んに行われており国際シンポジウムも定

期的に開催しているが、実際の公共空間においても実践的積み上げがなされ

ている。 

この理論の一部を成す Axial Analysis は、街路など公共空間において、視

線の通る範囲をひとつの「空間」と考え、その空間を貫く軸線の相互関係を

分析するものである。対象空間範囲内において、描画できる最長の線から軸

線を設定し、最少の本数の線で全範囲を網羅するように作図する。これをも

とに、各「空間」の繋がりをグラフ化し、各空間の特性を指標化するもので

ある。 

1.Axial Analysis の解析手順 

Axial Analysis の作業手順として、まず地図の上に生じる空間の中から
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“least set of longest lines of direct movement”の法則に従い空間を線形化

させる。この線形化された線分を Axial Line と呼び、Axial Line によって

構成された地図を Axial Map と呼ぶ。Fig. 5-1 は例として作成した地図で、

地図内の白色で示された全領域を空間と捉えて Axial Line を引いたもので

ある。 

 
次に、線形化された空間の関係性を数値化していく。Axial Map の中で、

任意の Axial Line から他の Axial Line まで到達するのに必要な最小折れ曲

がり回数(Step)を深さ(Depth)という指標で表され、その他すべての Axial 
Line に対する深さの集計値 (Total Depth:TD) から平均深さ (Mean 
Depth:MD)を以下の式によって算出できる。 

( )TotalDepth Step Line= ×∑ 各 数                   式 1 

1
TotalDepthMeanDepth

k
=

−
                     式 2 

k=AxialLine                          総数 

Fig. 5-2 は太線で示された任意の Axial Line から他の Axial Line への最

小折れ曲がり回数を表示させたもので、算出過程を経て平均深さが求められ

る。この値は各 Axial Line ごとに同様の手順で算出され、他の Axial Line
へ到達するための平均的な折れ曲がりの回数が数値的に表現される。 

  

Fig. 5-1 Axial Line 
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MD(Mean Depth)の値から、以下に定義される式によって Relative 
Asymmetry:RA が求められる。RA は任意の Axial Line の地図内における

相対的な深さを表している。 
2( 1)

2
MDRA
k

−
=

−
                         式 3 

RA は k の値に依存しているので、規模の異なるものを比較する事ができ

ない。従って、以下の式によって RA を相対化した Real Relative 
Asymmetry:RAA を用いる事によって、規模の異なる空間における相対的な

深さを算出できるようにする。 

k

RARAA
D

=                            式 4 

 
2

22( (log ( ) 1) 1)
3

( 1)( 2)
k

kk
D

k k

+
− +

=
− −

                   式 5

 更に、RAA をより感覚的に理解しやすいようにするためにその逆数をと

ったものを Integration Value(以下 Int.V)と呼ぶ。これは、幾何的な近接

  

 

Fig. 5-2 Axial Map  
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性を指標化するもので Int.V が高いという事は他の Axial Line との位相

的距離が短く移動効率に優れており、イメージとしては人通りの多い賑や

かな空間を意味する。一方 Int.V が低いという事は位相的距離が長く移動

効率には劣るもので、人通りが少なく静かで落ち着いた空間を意味する。 
1IntegrationValue

RAA
=                       式 6 

南浦和駅周辺地区に対して Space Syntax 理論を適用し、街路の繋がりを

定量化し、歩道の有無や街路の幾何構造の状況などとともに、GIS を用いて

可視化して整理する。これらを用いた考察と現地踏査にもとづいて、魅力的

な空間が形成され来訪者に好まれる街路ネットワークや、わかりやすい街路

ネットワークなどの違いを分析、評価する。 

街路の繋がりを知るために、Space Syntax 理論のうち、特に人が空間配

置を認知する際に、空間を見通し線の集合として捉えた Axial 分析を利用す

る。街路内に引いた Axial Line の繋がりを整理し、ほかの Line との繋がり

を Int.V として数値化し可視化する。Int.V は、この値が高ければその街路

が他の街路とつながりが強いこと、逆に低ければつながりが弱く奥まってい

ることを表す。街路構造を評価する一指標としてこの Int.V を用いる。(3 章) 

Int.V は奥行(Depth) の逆数であるので高ければ奥行が浅く空間のつなが

りが強く、移動効率上優位でありことを表し、逆に低ければ奥行が深くつな

がりが弱い、すなわち奥行の「深い」空間であることを表している。このこ

とは移動効率の優位性と強い結びつきがある。ある Line からすべての Line
に対して総当りに Depth を求めて算出した Int.V を Global、計算する Depth
の範囲(Radius)を限定して算出した Int.V を Local という。通常 Local の

Radius は 3 に設定され歩行者数と最も強い相関関係を示す。それに対して

Global もしくは Radius を高い値に設定した場合は自動車交通量と強い相関

関係を示す(Hillier B, Hanson J1,1984) 

都市全体の空間について Int.V の平均値を求めて都市間で比較することで

その都市が持つ街路パターンの複雑さや移動効率の優位さを表すことが出

来る。Space Syntax の研究では Int.V の平均値が高まることを透過性が高

い(permeable)と表現し、透過性の高い都市は移動効率が優位であると評価

する。本研究では、歩行行動圏という規模に対応する指標として Radius=3
の Local 指標を用いる。 
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 調査地域の街路繋がりの定量化 

前節の Int.V 計算方法を基づき、南浦和駅周辺 500 メートル以内の Int.V 
Map(Local Radius_3)を示す。周囲を取り囲む幹線道路や地域内を貫く主要

道路は Int.V が高いことを示す赤やオレンジで表されており、利用実態と合

致していることが読み取れる。(Fig. 5-3)。 

 
 

 本研究のルートの Int.V 定量化の手法 

通常のスペースシンタックス理論における Int.V の計算では、経路上に定

義されうる複数の Axial Line すべてについて、Int.V が計算される。本研究

で移動経路の繋がりを調査するため、Int.V を記録し、街全体の Int.V だけ

ではなく、ルートの交差点ごとの Int.V の変化をまとめて見ることがルート

 

Fig. 5-3 南浦和駅周辺の Int.V Map  
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全体の Int.V とする。本研究での 1 ルート、1 区間の Int.V を一定値に固定

する必要がある。ルートの Int.V の計算方法は街の Int.V データを基づき、

ルートの各交差点間の Int.V 得点を利用する。しかし、交差点間の 1 区間に

複数のAxial Lineが存在しているため、区間の中に Int.Vが一番大きいAxial 
Line を利用する。それは「スペースシンタックス理論の一部を成す Axial 
Analysis は、街路など公共空間において、視線の通る範囲をひとつの空間と

考え、その空間を貫く軸線の相互関係を分析するものである。対象空間範囲

内において、描画できる最長の Line から軸線を設定する」理論に沿って、

最長の Line ということは他の Line に多く繋がり、区間の中に Int.V が代表

する最も大きいものである。ただし、交差点の所にルートと交差する他の道

があり、交差点の Int.V がその他の道にも影響される。このルールのこの交

差点の Int.V を正しい反映されるため、そのときに交差点周辺の Line がル

ートの移動方向に最も近い Axial Line がその交差点の最も代表する Axial 
Line と考える。すなわち、ある交差点を通る複数の Axial Line の Int.V が

ある場合は移動方向の Axial Line の Int.V を利用することとした。 

また、ルートの Int.V は各区間の Int.V を加重平均する。これは各道交差

点間の区域の距離が違う。正しいルートの Int.V を評価するために、距離の

重さを考慮し、交差点間の距離で Int.V の加重平均をしなければならない。 

 

5-3 分析 街路の繋がりの定量化と歩行環境の心理分析 

移動経路の歩行環境の移動中のわかりやすさや魅力について、街路構造を

評価する一指標としての Int.V を用いて分析を行う。わかりやすさに関する

指標は、経路移動の方向性を失うかどうか、移動経路の記憶についての指標

を用いる。 

具体的には、第 3 章の経路分類のルートのわかりやすさについて、「交差

点における道の選択の難しさ」、「交差点分岐路への選好」、「交差点分岐路へ

の選好の割合」、「駅の方向」、「正しいルートの記憶率」、「写真の正答率」の

反応データと本研究で得られた Int.V の相関分析を行った。相関分析は、3
章で分類された経路分類ごとに行う。 

分析においては、第 3 章のクラスター分析で各ルートの主成分得点を利用

して分類した 7 タイプの各類型の経路のわかりやすさの関連性を求めるため、

231 ルートの内に各特性を持つ 56 ルートのサンプルの Int.V を抽出する。
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また心理データについては、3 章の実験で得られた 51 名の反応テータを用

い、相関分析を行った。 

 

 ルートの Int.V とタイプの分析 

 

ルートの利用サンプルは全ルートの 24%、56 本である。駅両側で用いる

ルートのサンプル数は同じに 28 本である。サンプル数は駅までの距離で分

けて、200m までは 18 本あり、200～300m は 12 本あり、300～400m は 15
本である。400～500m は 11 本である。 

南浦和駅周辺 56 ルート全体について、Int.V の分布をわかりやすく把握す

るために、Int.V.の値を階級として表し、Int.V を 0-1、1-1.5、1.5-2、2-2.5、
2.5-3、3-3.5、3.5 以上六段に分けて表示する。これより、2-2.5、または 2.5-
3 の階級が多いことがわかった。3.5 以上の値をとる経路はほとんど駅西側

に集中している。(Fig. 5-4) 

 

 

Fig. 5-4 南浦和駅周辺の Int.V  
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 ルートの Int.V 定量とタイプの分散分析 

ここでは、ルートのタイプごとに Int.V の分布の特性を確認するとともに、

ルートごとに、Int.V に違いがあるかを分散分析により検証する。まず各ル

ートの IntV の階級別累積距離の分布を示したものが Fig. 5-4 である。また

各ルートタイプの Int.V.の平均値を示したのが、Fig. 5-6 である。以上の 2
つの図をもとに 7 タイプのルートの特徴を比較すると以下のことが分かっ

た。 

  

Fig. 5-5 タイプごとの Int.V階級別累積距離  
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  

  
Int.V の分布とルートのタイプの関係については、分散分析で有意差が確

認された(p<.001)。ルートタイプごとの Int.V による多重比較を実施したと

ころ、タイプ A とタイプ C とタイプ G のそれぞれ間には有意差がない、タ

イプ B とタイプ D とタイプ E とタイプ G のそれぞれ間には有意差がない、

タイプ C とタイプ D の有意差がない、タイプ C とタイプ E の有意差がない

ことが判明した。 

 Int.V の平均値については、タイプ A 駅幹線道路大通り型が一番高く

(p＜0.01)、タイプ F 駅前広場型が一番低い(p＜0.01)。それ以外にタイ

プ B とタイプ C には有意差があることが分かった(p＜0.05)。 

 タイプ A 駅幹線道路大通り型が他のタイプより高くて、一番高かった

(p＜0.01)。原因はタイプ A の主要な経路が高度利用地域と駅正面商業

地域に分布しており、駅周辺の幹線道路となっている。そのため周辺

の道に繋がりが多く、歩道のある十分な幅員の道路であることが影響

している。Int.V.の分布もタイプ A は 3.5 以上の高範囲に集中してお

り Int.V の値が一番高い。 

 タイプ F 駅前広場型は他のタイプより値が低い(p＜0.01)。その原因は

駅前広場の道は区間が短く、広場は調査範囲の多くの主要経路に繋が

るわけではなく、主幹道路の一端が袋のように閉じた形で広がってい

るため、Int.V の値が低かったと考えられる。 

  
Fig. 5-6 各タイプの Int.V平均値の比較 （分散分析 F値：15.96 Ｐ＜0.001） 
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 タイプ B 低方向変化逸脱型とタイプ C 高直線型：タイプ C はタイプ

B より Int.V が大きい(p＜0.05)。タイプ B とタイプ C のルートは今回

の分析の中では同一のルートの中の違う交差点までのルートが重複・

共有している。その共有している経路の一部は Int.V の変動は大きく

なく、一方、タイプ B 経路では最後の道を曲がると、その曲がる道が

細い道で Int.V がかなり低い道であり、全体の変動が少ない中で、最

後の変動が強く効いたことで有意差が出たと考えられる。タイプ C も

方向変化が少ないタイプであり終点をいつも向いた移動方向のルート

である。両方ども 2-2.5 が多いタイプが、タイプ B は Int.V 2-2.5 以外

の道が 2-2.5 より小さい道が多い、タイプ C は Int.V 2-2.5 以外の道が

2-2.5 より小さい道もより大きい道もある。 

タイプ B とタイプ D とタイプ E とタイプ G のそれぞれ間には有意差がな

い。タイプ C とタイプ D の有意差がない、タイプ C とタイプ E の有意差が

ないが、以下の特徴を持っている。 

 タイプ B 低方向変化逸脱型とタイプ E 狭低視野型：タイプ B、E は似

ているタイプである。タイプ B は街路の幅が広くなく、現在の道から

次に行く道が狭くなる変化が多い。タイプ E は 経路周囲の視覚的情

報量はやや少ないといえる。交差点前後で現在の道から次に行く道の

幅が狭くなる変化が多いルートである。2 つタイプの Int.V も似てい

る。同じく Int.V は 1.5-2 が一部あり、2-2.5、2.5-3 が多い。 

 タイプ C 高直線型とタイプ D 駅周辺多回転型：タイプ C は直線経路

で、やや幅が広いタイプである。タイプ D は幅が広く、駅周辺の小範

囲に集中するタイプである。タイプ C とタイプ D の Int.V は 2-2.5、
2.5-3 が多く、3.5 以上の高範囲が一部ある。両タイプとも Int.V の範

囲が平均にルートに分布している。ただし、タイプ C はタイプ D のル

ートより長くて、駅から離れている構造がある。 

 タイプG高迂回低視野型：駅から離れる道、右左折が多い経路である。

タイプ G の Int.V は 2-2.5 がルート後半に分散して、3-3.5 が前半通っ

たメイン通りに集中していて、残りが 2.5-3 の範囲である。(付録 4、
Fig. 5-5、Fig. 5-6) 

全体的に主要道は徹底して Int.V が高く、意外にも駅前広場は低いという

ことである。駅前広場には、駅にアクセスするいくつかの経路があるはずだ

が、駅前広場が胃袋のように隣の道に繋がっていて、他の道がその隣の道に
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繋がっている街構造の形である理由で、繋がりが低く評価されると思われる。

南浦和駅周辺 56 ルートの Int.V は、Hillier 2(2001)述べたアメリカ 12 町

(2.956)、ヨーロッパ 15 町(2.254)、イギリス 13 町(2.148)の町 Int.V と同じ

2.0-3.0 の範囲が多い。周辺街路との繋がりが非常によいタイプ A 駅幹線道路

大通り型を除き、他のタイプはほとんど同じく 2.0-3.0 の範囲の Int.V になる

ことが多かった。Int.V が非常に高いルートは調査地域の駅周辺の重要幹線道

路の可能性が高いことが分かった。３章で駅周辺の重要幹線道路のルートタ

イプ A は「方向性」と「ルートの交差点における道の選好」の心理指標が非

常に良いことが分かったから、Int.V が非常に高いと移動中に「方向性」と「ル

ートの交差点における道の選好」が良い傾向になることが考えられる。また、

次に Int.V が高いタイプ C 高直線型は他のタイプより「記憶系」、「選択系」

心理指標がトップレベルである。つまり、Int.V が非常に高いルートは良く来

る方向と行く方向がわかりやすい。大通りには場所の手がかりとなる標識が

見えるというよりは、秋葉原、渋谷のような大量の広告物などの場所の理解

を混乱させる余計な視覚的情報が目に入って、重要な情報に気づきにくくな

り、記憶系に影響がする原因になる可能性がある。 

 
 ルートタイプごとの Int.V のシークエンス 

本研究では単にルート全体の Int.V を評価するだけではなく、街路の移動に

着目しているため、シークエンスによる評価を行う。ここではルートタイプご

とに Int.V の値の変動について考察する。 

シークエンスの変動を全体として把握するのは難しいので、わかりやすく評

価するために、まず、Table 5-1 のように、基本的な値の変化のパターンを定

義し、その変化パターンの有無によって、それぞれのルートの変動の特徴を考

察する。 

数値が最初に上昇し、その後そのまま変化少ないパターンはシークエンスパ

ターンⅠとする。また、全体的に山のように上昇と下降と続く変化はシークエ

ンスパターンⅡとする。何度も上下変化を繰り返すのはシークエンスパターン

Ⅲとする。ルートの最後まで全体に上昇し続けるのはシークエンスパターンⅣ

とする。駅に近く、距離が少なく変化がないものはシークエンスパターンⅤで

ある。以上を標準パターンとして設定する。この 5 つのパターンが各ルートの

シークエンスにおいて、どのように出現するかによって、ルートの特徴を考察

する。 
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ルートタイプごとの Int.V から見ると、以下のシークエンスの変化がある。

Table 5-2，5-3，5-4，5-5 に、各ルートタイプのすべてのルートについて、Int.V.
のシークエンスパターンを示す。それぞれのルートタイプにおいて、変動のパ

ターンに共通性や傾向があるのかを考察する。 

 

Table 5-1 ５つのシークエンスパターン  
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Table 5-2 クラスター分析タイプごとよりルート Int.Vの変化(横軸：距離、縦軸：Int.V) 
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タイプ A のルートは 10 ルートあり、その Int.V の変動については、標準

シークエンスパターンにより分類すると、Ⅰ=5、Ⅱ=2、Ⅲ=0、Ⅳ=2、Ⅴ=1 で

ある。最初に上昇し、その後そのまま変化少ないタイプが全体に多い。また

Int.V の値は全体的に高い。Int.V の定量が全体的に高いので、周辺との繋が

りもよいし、わかりやすいルートタイプと考える。 

タイプ B のルートは 7 ルートあり、Int.V の変動には、標準シークエンス

パターンⅠ=3、Ⅱ=3、Ⅲ=0、Ⅳ=1、Ⅴ=0 が含まれる。一部のルートは最初上

昇し、その後そのまま変化が少ないシークエンスパターンⅠであり、他に全体

的に山のように変化シークエンスパターンⅡである。シークエンスタイプⅠ、

Ⅱが混在するタイプである。Int.V は高くなく、また Int.V がルート途中から

どんどん下がっていく傾向があるので、途中から人が少なくなり、道が狭くな

り、不安になること多くので、歩行者があまり利用したくないルートタイプと

考えられる。特にルートの後半で IntV が下がる辺りでは、わかりにくい道と

考える。(Table 5-2) 
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Table 5-3  クラスター分析タイプごとよりルート Int.Vの変化(横軸：距離、縦軸：

Int.V) 
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ルートタイプ C の Int.V の変動については、標準シークエンスパターンⅠ

=6、Ⅱ=0、Ⅲ=0、Ⅳ=1、Ⅴ=2 を含む。ルートタイプ A と同じく、最初に上昇

しその後そのまま変化少ないタイプが多い。しかし、ルートタイプ A との違

いは全体的に Int.V の値が高くなく、値の変動幅が少ない、スムーズな変化で

ある。ルートタイプ A より繋がりが低いが、移動中に変化が少なく、また、ル

ートタイプ A が直線ルートが多く、わかりやすいタイプと考える。 

ルートタイプ D の Int.V の変動については、標準シークエンスパターンⅠ

=0、Ⅱ=1、Ⅲ=0、Ⅳ=5、Ⅴ=1 を含む。上昇し続ける傾向のタイプである。全

体的に経路は短く、急激に上昇する傾向が多く見られる。移動中にいつもいる

場より大きな道行くから、道の人が増える当時に、大通りに行くルートのため、

わかりにくい道ではないタイプである。(Table 5-3) 
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Table 5-4  クラスター分析タイプごとよりルート Int.Vの変化(横軸：距離、縦

軸：Int.V) 
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ルートタイプ E は 15 ルートあり、Int.V の変動は標準シークエンスパタ

ーンⅠ=0、Ⅱ=11、Ⅲ=2、Ⅳ=2、Ⅴ=0 を含む。全体的に値は高くないが、山

のように途中上昇し、突然下がる。タイプ E のルートは、ルートの途中で大通

りを横切るため山形のような変化をしている。一部にタイプ D のように激し

く変動する傾向もあるが、タイプ D よりは経路が長いルートである。後半が

Int.V.が低く繋がりが低いルートであり、駅から離れるほどわかりにくくなる

ルートタイプである。(Table 5-4) 
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Table 5-5  クラスター分析タイプごとよりルート Int.Vの変化(横軸：距離、縦軸：

Int.V) 
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ルートタイプ F は 2 本しかないルートで Int.V の変動は標準シークエンス

パターンⅠ=0、Ⅱ=0、Ⅲ=0、Ⅳ=0、Ⅴ=2 である。Int.V は一番低く、距離が

短いルートである。標準シークエンスパターンⅤだけであるが、サンプル数が

少ないので判断はできない。 

ルートタイプ G は 6 つのルートがある。Int.V の変動は標準シークエンス

パターンⅠ=0、Ⅱ=3、Ⅲ=3、Ⅳ=0、Ⅴ=0 を含む。標準シークエンスパターン

Ⅱ、Ⅲが混在するタイプである。標準シークエンスパターンⅡの変動はタイプ

E の変動と似ている。一部は標準シークエンスパターンⅢ、つまり上下に変動

を繰り返す傾向がある。移動中に街路の繋がりが良い比較的大きい道と IntV
の小さい狭い道を繰り返して移動するようなルートであり、歩行者は度々、わ

かりにくい道に出会うことになりわかりにくいルートタイプとなるだろう。 

全体から見ると、ルートタイプ A の Int.V が高いパターンは最初から最後

まで広い道を歩き続けるルートであり、途中での街路の変化もなくやや単調で

はあるが、わかりやすいルート思われる。また、標準シークエンスパターンⅢ

のように、Int.V が高く繋がりが良い道に、時々出るが、繋がりが悪い道に入

ることを繰り返すパターンは、歩行者が多い道に出たり、裏の道で人が少なめ

の道に入り、また歩行者が多い道に出るなどの状況が起こる。途中で分かりに

くい所もあるが、Int.V が高い所に出れば、歩行者も多く、見通しも効くため、

場合によっては、目的地の手がかりを視覚的にキャッチできるかもしれない。

もしこの部分的に Int.V が高いルートが目的地に近いところであれば、目的地

の手がかりが目的地に近くあれば、よりわかりやすいであろう。このようなル

ートでは、途中で迷っても、大通りに出たところで安心もするし、わかりやす

い道だと思う。Int.V の上下変動が複数回来てくれるのは、Int.V が高い道が

ヒントになる。歩く距離にもよるが、ルートタイプ B、E の Int.V のシークエ

ンスが山のように変動する場合に、1 度 Int.V が高い所に出て、その後はずっ

と Int.V が下がり続けるパターンとなり、目的地に行く時に、最初の頃はわか

りやすいが、目的地に近づくにつれて Int.V が下がっていく道である。目的地

に行く観点からすると、歩行者の心理も不安になり、あまり良い道とは言えな

い。(Table 5-5) 
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5-4 考察 

駅の東側と西側を比較して見ると、街路の繋がりを示す Int.V や街路網

の中にルートの分布位置や街の幅などを合わせて考えると、駅の西側の方が

いい街だと感える。駅西側の街路が評価が高いと考えられる。街の繋がり見

ると西側は十字状に軸を形成しており、その 2 つの街路の Int.V が高い値を

示し、他の街路が全体的に低くなっている。どこの道でも十字状に形成した

軸がいつも目印しになる理由で、道の方向や、位置が一時的に道に迷って、

わかりにくくなっても、移動中に目印のような十字状に形成した軸が確認で

き、安心になることがある。道全体としてはわかりやすい。駅東側は西側と

違い、格子状の街路の中に斜交した街路網がある街の構造である。斜めの繋

がりが良い IntV の高い道が街全体の目印になる。特に IntV の値が突出して

高い道がなく、道が平均的に高めになっている。一部が線路の軸と平行な格

子状街路で、一部にそれに対して斜交する街の構造が存在している。格子状

の街路は 1 本 1 本の道の独自性が薄いと、単調でつまらない印象があり、記

憶に残りにくい。Int.V の観点から見ると、道の繋がり方や太さ、回転角度

などが似ているため、Int.V が面的に高くなる。しかし、1 本 1 本の街路が

どれも個性が少ない道となっており、歩いた時の印象が薄いため、わかりや

すいとは言えない、つまらないことも感じる。全体的に Int.V が高い格子状

街より、格子状の街路の中に Int.V が高い斜交した街路網斜め街では、格子

状の街の Int.V が下がってしまう場合でも、このエリアが安心だと思う。 

いつか駅前商店街と沿道空間が付随するメイン通りがある街路網がいい

町になるが、連続的にメイン通りがある場合は反対に個性がなくなる問題点

がある。移動のわかりやすさデータを見れば、南浦和駅の東と西両側の駅周

辺はどちらともわかりやすい街路であるが、西側の都市計画上の「高度利用

地区」の沿道空間が誰でも利用できる敷地が広くて、豊かな緑化空間もある

ため、歩行者にとって非常いい空間が存在していて、また、連続壁面ではな

いが、一部の壁面が横浜の元町商店街のように、1 階の壁面後退してもらう

もある。良い街と考えられる。しかし、一部の敷地が壁面や段差があり、横

浜の元町商店街のように全体に連続壁面にはなってなかったことは残念で

あった。東側は歩道の沿道空間が西側より少なく、狭く感じる。建築物の壁

が近くて圧迫感が感じられる。そして、歩行者が多く、狭い歩道周辺に停留

場がなかった。 
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移動わかりやすさの心理データから見ると、駅正面エリアが一番わかり

やすかった。また、直線移動は基本的にわかりやすいが、経路方向の変化が

少ないと、景観的には単調になりがちである。この時は沿道空間や街の景観

を改善し、オープンで低木と中木の植物の組み合わせや、休憩行動が誘発す

るベンチや、変化の舗装、など豊かな変化を見せることができれば、駅から

離れたエリアでは東口の駅から少し離れた北側の格子状街路の街が他のエ

リアより Int.V が高くて、わかりやすくいけると言ったが、単調でつまらな

い。道は機能的なわかりやすさ、迷わないで行けるが、町の景観の記憶が残

りにくいことがある。駅周辺の記憶は、次に来た時のわかりやすさにも貢献

し、観光地では、場所の愛着につながり、リピート行動も期待される。しか

し、街の個性がないと、どちら交叉点も似ているなら、大通りで広くて、歩

行者も多いから、道を聞けば迷わないかもしれない、しかし、それで本当に

その街の景観が歩行者にとって、いい景観が残らない、いい街とは言えない。 
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 結論 

本論文は沿道空間の領域性が経路移動の魅力とわかりやすさに及ぼす影

響に着目し街路ネットワークの歩行環境の評価手法を開発するものである

が以下の点について成果を挙げることができた。 

 

6-1 歩行環境の評価について 

街路景観を評価する上で、評価対象の設定、評価基準のとり方について規

範となるモデルが必要となるが、歩行環境の沿道空間の視点から街の経路探

索を対象として評価を行った。この評価は 2 つ評価手法に基づいている。そ

れは①街路ネットワークによる経路移動のわかりやすさの評価である。②経

路における空間の領域性と歩行環境の評価である。③街の繋がりはルートタ

イプに関連性を基づき、ルートのわかりやすさの評価である。 

 

6-1.1.1 領域性の発想 

沿道の歩行空間の楽しさについて仮想行動の考え方に加え、沿道空間の領

域性をふまえた歩行行動について検討した。最後に沿道空間の領域性が街路

ネットワークの移動にわかりやすさと楽しさに及ぼす影響の評価を行った。 

 

6-1.1.2 街路ネットワークによる経路探索のわかりやすさの評価 

 

視覚的情報の定量化 

歩行環境のわかりやすさに対して視覚情報量の影響が重要である。スペー

スシンタックス理論の「ある点から見ることができる範囲(可視領域)」に基

づく VGA 方法に基づいて、視覚的情報の測定法を利用した。 

 

移動経路パターンの把握 

経路移動の視覚的特性を加味した指標を仮説的に定義し、空間特性指標と
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して主成分分析を行い、「軸変化性」「移動可視性」「幅変動性」「軸逸脱性」

4 つの主成分を抽出した。4 つの主成分得点をもとにクラスター分析を行っ

た。すべての評価対象ルートの主成分を分析し、「A 駅幹線道路大通り型」「B
低方向変化逸脱型」「C 高直線型」「D 駅周辺多回転型」「E 低視野レーン型」

「F 駅前広場型」「タイプ G 高迂回低視野型」7 種類のルートを類型化した。 

 

経路移動のわかりやすさ評価について 

「駅方向の差」「写真の正答率」「交差点における道の選択の難しさ」「交差

点分岐路への選好」「ルートの行く方向のいきたいかの割合」「正しいルート

の記憶率」6 つの心理指標評価を提案し、わかりやすさの定量化を行った。

重回帰分析で主成分得点や 7 タイプのルート形態と心理評価指標を利用し、

移動のわかりやすさとの関連を分析した。 

 

6-1.1.3 経路探索における空間の領域性と歩行環境の評価 

 

沿道空間の領域性の分析 

本論文において、セミプライベート空間が仮想行動を誘起し、印象の形成

に大きく影響している可能性が示唆された。仮想行動とルートの印象、特に

通りのふれあいには、関係性があるのではないかということが考えられた。 

また、歩道からセミパブリック空間を経てセミプライベート空間、プライ

ベート空間へと徐々に移行するような、空間パターンに多様性のある沿道空

間が、景観の多様性を高め、わかりやすさに寄与する場所の記憶を形成する

のではないかと考えられた。これにより、ルートの印象形成には、セミプラ

イベート空間を有効に取り入れ、ルート全体の空間構成に多様性を持たせる

ことが重要であると考える。ルートの印象と沿道空間とは密接に結びついて

おり、ルートの魅力性向上には、沿道空間の構成とその利用の仕方が大きく

影響していると結論付けることができる。 
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沿道空間の領域性と街路ネットワークにおける沿道空間の分布を考慮し

た景観評価 

街路ネットワークにおける沿道空間の景観評価を行った。①経路探索にお

けるルートの形態と沿道空間の影響の相互関係を考慮する。②CG モデルを

用いた評価を行う。③シークエンス景観の特性を考慮する。及び④歩道の沿

道空間としての領域性の考えに基づき、沿道空間が街路ネットワークにどの

ように分布しているかを踏まえて評価を行った。 

本研究では、歩行者と沿道空間の相互作用に着目した。主な仮説は、歩行

の質は、街路網の物理的構造と沿道空間の歩行環境によって異なる影響を受

けることである。沿道空間はプライベート、セミプライベー、セミパブリッ

ク、およびパブリックに分類される。しかし、この研究では 2 つのセミプラ

イベート空間を使用し、また、これらの空間を街路網に順次配分することも

検討した。沿道空間の領域性は「ルートタイプ」より歩行環境の魅力性に寄

与した。セミプライベー性の空間が街の魅力に大きな影響を与えることが分

かった。一方、「ルートタイプ」は、空間の領域性より移動のわかりやすさの

ために貢献した。したがって、街路網の物理的構造は、沿道空間の領域性よ

り移動のわかりやすさに多く影響を及ぼすことが分かった。 

 

6-1.1.4 街路網の繋がりと歩行環境評価 

 

街路網の繋がりの推定 

Hillier1(1984)によるスペースシンタックスの Int.V を理解するうちに、ル

ートタイプごとの Int.V の定量し、分布特徴を調査した。ルートタイプと

Int.V の関連性を評価した。また、各ルートタイプのルートの Int.V の変化

を把握した。街の繋がりが良いと、移動のわかりやすさルートタイプの傾向

が分かった。ルートの区間から、Int.V は上昇が続く傾向のルートは移動の

わかりやすさに良い影響になることが分かった。 
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6-2 まとめ 

本研究で実施した評価により、訪問者や町に慣れてない人の歩行行動を促

すため、移動ルートの特徴によりルートタイプの分類と沿道の店舗や住宅の

前の沿道空間と街の繋がりその三つから考え、歩行環境が歩行行動にわかり

やすさと楽しいを評価した。 

① 町の街路は 7 つのルートタイプ分類した。歩行移動の心理指標を評価

した「方向系」「選択系」「記憶系」にすべて仮説で目指した視覚的情報量

が強く関連した。新たな街づくりや街の再開発ではで判断に参考できる係

数になると考えられる。特に駅から目の前の範囲では視覚的情報量に強く

影響しているので、駅周辺が標識の誘導で周辺の道に誘導するではなく、

駅周辺十分の空間が残っていて、歩行者の目で周りの景観を判断する必要

もある。 

② 私的な空間の沿道空間が多く分布する道路や中間領域が全くない道路

では、単調でただ通りを通行するだけので、人が立ち止まるとか、何かの

行動を起こすような空間が全くなく、見てすぐ分かるがつまらない街が利

用者に感じされる。 

③ プライベート性が低く公開性が高い私有地の中、誰でも使用立ち入り

を許された空間が多く分布した街路は、歩行者に沿道空間との視覚的なコ

ミュニケーションを提供する。セミプライベー空間の中には、実際には歩

行者が利用しない状況でその空間や空間中のベンチなどを利用しなくて

も、その可能性を常に視覚的に伝えている。沿道に自分が関与できる空間

が広く分布している街路には愛着を感じやすいであろう。そのような状況

が街路ネットワークにおける分布を考慮した場合には個性を持つセミプ

ライベー性がルートの私有空間に複数ある道路のように分布している場

合には、やや場所がわかりにくくなる傾向が見られたが、一方で、「止まっ

て、やりたいこと」、「歩行利用についてのタイプ別の選好得点」の指標に

よって、人々を充実して楽しく歩かせる効果がある可能性を示した。槙究

2(2004)はこのような状況を「迷うことが楽しい街」と表現している。 

④ また、ノードに誰でも使用立ち入りを許された空間が集中的に分布さ

れる街を想定し評価を行った。街路ネットワークの中で、交差点や、街の

商店になっている処にこそ、中間領域がふんだんにわれている。ノードに

誰でも使用立ち入りを許された空間が集中的に分布される街は街路網全



 

‐220
‐ 

体の景観の記憶や道の選択にわかりやすさが高くなる。セミプライベーは

同じように均質に分布していると、多くわかりにくいが、街路ネットワー

クの中にポイントポイントで違うデザインがあることで、街のわかりやす

さが高くなる。ノードに誰でも使用立ち入りを許された空間が集中的に分

布される街は移動の楽しさもわかりやすさもよい傾向になる効果を明ら

かにした。 

⑤ Int.V から見た街の繋がりはすべての範囲に歩行行動に関連してない

が、高範囲にルートタイプがわかりやすさの「方向系」「記憶系」「選択系」

「に関連する。街全体に高い Int.V にすることが難しいが、高い Int.V が

人に行きやすく、人が集まる道になり、商店街活性化に役立つと考えられ

る。 

⑥ 沿道空間が町の魅力に強くかかわっていることが分かった。それの改

善が歩きたくなる街の形成、楽しみながら歩ける街の創出は、より良い生

活の質を提供するために必要で不可欠な要素である。 

⑦ 見通しの効く駐車場の空間を多く配置する街はシンブルで単純なもの

ではずっと繋がって、全体としてはどこが独自性か、個性がないルートよ

り移動のわかりさがが低かったことが予想できなかった。 

⑧ 沿道空間は移動のわかりやすさに方向感覚に影響できる結果が出って

なかったので、街の訪問者や町に慣れてない人が道を探す場合、道の形や

案内標識などの要素で歩行者方向感覚に支援することが注意しなければ

ならない。 
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6-3 今後 

 

 実現可能性の研究 

 経路のわかりやすさの評価では、対象となった景観構成要素が限定さ

れているので、例えば標識、信号、車両、広告物、他の歩行者、路面

など他の様々景観構成要素についても考慮した評価実験を行い、その

複雑な空間の中で移動する歩行者たちの動きや見方、心理を明確にす

る必要がある。 

 本研究では領域性を持つ空間の経路上の分布を評価したが、沿道空間

と周辺の建築物の位置関係を考慮した評価も重要である。 

 本研究は訪問者や町に慣れていない人に歩行行動を促すため、歩行者

にとって、店舗や住宅の前の沿道空間を通じて街の魅力を楽しんで歩

かせる効果を調べたが、沿道空間の所有者にそのような活用を嫌がら

ないために、所有者にとって沿道空間を改善がどのような影響される

かについても検討する必要がある。 

 

 評価手法構築への展望 

 ここでは、本研究の今後の課題として、以上実施した街路ネットワークにお

ける沿道空間の評価の発展方向について述べる。 

 適用範囲の拡大する必要がある。本研究は、南浦和の駅周辺街路のみ

を対象に評価を実施した研究であるが、今後、評価手法を開発すると

すれば、高層ビルが林立する町や、海外の街並みなど様々な街路形態

に適用する可能性を検討する必要がある。 

  
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付録 

付録 1(3 章 分散分析結果) 

付録 1.1 各タイプの駅方向の差異 
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付録 1.2 各タイプの写真の正答率 
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1

2
0
.5

6
2
0

0
.6

8
5
7

0
.1

2
3
6

0
.0

2
1
0

5
.8

8
2
5

0
.0

0
0
0

*
*

1
3

0
.5

6
2
0

0
.4

5
2
2

0
.1

0
9
9

0
.0

1
9
6

5
.6

0
6
3

0
.0

0
0
0

*
*

1
4

0
.5

6
2
0

0
.5

3
9
2

0
.0

2
2
8

0
.0

2
1
0

1
.0

8
5
7

0
.8

9
9
5

1
5

0
.5

6
2
0

0
.4

3
3
0

0
.1

2
9
1

0
.0

1
7
4

7
.4

1
4
6

0
.0

0
0
0

*
*

1
6

0
.5

6
2
0

0
.6

9
3
2

0
.1

3
1
1

0
.0

3
3
0

3
.9

6
9
5

0
.0

0
1
2

*
*

1
7

0
.5

6
2
0

0
.4

4
7
2

0
.1

1
4
8

0
.0

2
2
0

5
.2

1
4
9

0
.0

0
0
0

*
*

2
3

0
.6

8
5
7

0
.4

5
2
2

0
.2

3
3
5

0
.0

2
1
5

1
0
.8

6
3
9

0
.0

0
0
0

*
*

2
4

0
.6

8
5
7

0
.5

3
9
2

0
.1

4
6
5

0
.0

2
2
8

6
.4

2
4
4

0
.0

0
0
0

*
*

2
5

0
.6

8
5
7

0
.4

3
3
0

0
.2

5
2
7

0
.0

1
9
5

1
2
.9

4
6
1

0
.0

0
0
0

*
*

2
6

0
.6

8
5
7

0
.6

9
3
2

0
.0

0
7
5

0
.0

3
4
2

0
.2

1
9
3

1
.0

0
0
0

2
7

0
.6

8
5
7

0
.4

4
7
2

0
.2

3
8
5

0
.0

2
3
7

1
0
.0

5
1
1

0
.0

0
0
0

*
*

3
4

0
.4

5
2
2

0
.5

3
9
2

0
.0

8
7
0

0
.0

2
1
5

4
.0

4
9
8

0
.0

0
0
9

*
*

3
5

0
.4

5
2
2

0
.4

3
3
0

0
.0

1
9
2

0
.0

1
8
0

1
.0

6
9
8

0
.9

0
5
5

3
6

0
.4

5
2
2

0
.6

9
3
2

0
.2

4
1
0

0
.0

3
3
3

7
.2

2
8
4

0
.0

0
0
0

*
*

3
7

0
.4

5
2
2

0
.4

4
7
2

0
.0

0
5
0

0
.0

2
2
5

0
.2

2
2
0

1
.0

0
0
0

4
5

0
.5

3
9
2

0
.4

3
3
0

0
.1

0
6
3

0
.0

1
9
5

5
.4

4
4
1

0
.0

0
0
0

*
*

4
6

0
.5

3
9
2

0
.6

9
3
2

0
.1

5
4
0

0
.0

3
4
2

4
.5

0
2
2

0
.0

0
0
1

*
*

4
7

0
.5

3
9
2

0
.4

4
7
2

0
.0

9
2
0

0
.0

2
3
7

3
.8

7
8
7

0
.0

0
1
7

*
*

5
6

0
.4

3
3
0

0
.6

9
3
2

0
.2

6
0
2

0
.0

3
2
1

8
.1

0
5
7

0
.0

0
0
0

*
*

5
7

0
.4

3
3
0

0
.4

4
7
2

0
.0

1
4
2

0
.0

2
0
6

0
.6

9
1
5

0
.9

8
7
7

6
7

0
.6

9
3
2

0
.4

4
7
2

0
.2

4
6
0

0
.0

3
4
8

7
.0

6
4
0

0
.0

0
0
0

*
*
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付録 1.3 各タイプの交差点における道の選択の難しさ 

 

分
散

分
析

表
因

　
子

T
ype

Ⅲ
平

方
自

由
度

平
均

平
方

F
　

値
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

1
1
1
.8

7
3
7

6
1
8
.6

4
5
6

4
3
.5

8
3
2

0
.0

0
0
0

*
*

誤
差

1
0
5
1
.1

4
5
7

2
4
5
7

0
.4

2
7
8

全
体

1
1
6
3
.0

1
9
3

2
4
6
3

等
分

散
を

仮
定

し
な

い
検

定
手

　
法

F
　

値
自

由
度

1
自

由
度

2
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
W

e
lc

h
5
0
.0

3
6
3

6
6
9
1
.3

7
5
3

0
.0

0
0
0

*
*

B
ro

w
n
-
F
o
rsyth

e
3
8
.3

5
0
7

6
7
7
2
.9

2
3
8

0
.0

0
0
0

*
*

多
重

比
較

検
定

因
　

子
目

的
変

数
手

法
水

準
1

水
準

2
平

均
1

平
均

2
差

標
準

誤
差

統
計

量
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

変
数

Y
T
u
ke

y
1

2
1
.8

2
8
3

1
.7

5
6
1

0
.0

7
2
1

0
.0

4
8
6

1
.4

8
4
5

0
.6

8
9
7

1
3

1
.8

2
8
3

1
.3

1
7
0

0
.5

1
1
2

0
.0

4
5
3

1
1
.2

8
4
1

0
.0

0
0
0

*
*

1
4

1
.8

2
8
3

1
.4

6
1
9

0
.3

6
6
4

0
.0

4
8
6

7
.5

4
0
3

0
.0

0
0
0

*
*

1
5

1
.8

2
8
3

1
.7

8
9
1

0
.0

3
9
2

0
.0

4
0
3

0
.9

7
3
7

0
.9

3
6
8

1
6

1
.8

2
8
3

1
.5

7
9
5

0
.2

4
8
7

0
.0

7
6
4

3
.2

5
6
3

0
.0

1
6
1

*
1

7
1
.8

2
8
3

1
.9

8
8
0

0
.1

5
9
8

0
.0

5
0
9

3
.1

3
7
4

0
.0

2
3
5

*
2

3
1
.7

5
6
1

1
.3

1
7
0

0
.4

3
9
1

0
.0

4
9
7

8
.8

3
6
4

0
.0

0
0
0

*
*

2
4

1
.7

5
6
1

1
.4

6
1
9

0
.2

9
4
3

0
.0

5
2
7

5
.5

8
3
1

0
.0

0
0
0

*
*

2
5

1
.7

5
6
1

1
.7

8
9
1

0
.0

3
2
9

0
.0

4
5
1

0
.7

2
9
8

0
.9

8
3
8

2
6

1
.7

5
6
1

1
.5

7
9
5

0
.1

7
6
6

0
.0

7
9
1

2
.2

3
3
4

0
.2

3
4
0

2
7

1
.7

5
6
1

1
.9

8
8
0

0
.2

3
1
9

0
.0

5
4
9

4
.2

2
7
1

0
.0

0
0
4

*
*

3
4

1
.3

1
7
0

1
.4

6
1
9

0
.1

4
4
8

0
.0

4
9
7

2
.9

1
4
6

0
.0

4
5
5

*
3

5
1
.3

1
7
0

1
.7

8
9
1

0
.4

7
2
0

0
.0

4
1
6

1
1
.3

5
3
8

0
.0

0
0
0

*
*

3
6

1
.3

1
7
0

1
.5

7
9
5

0
.2

6
2
5

0
.0

7
7
1

3
.4

0
5
8

0
.0

0
9
8

*
*

3
7

1
.3

1
7
0

1
.9

8
8
0

0
.6

7
1
0

0
.0

5
2
0

1
2
.9

1
1
3

0
.0

0
0
0

*
*

4
5

1
.4

6
1
9

1
.7

8
9
1

0
.3

2
7
2

0
.0

4
5
1

7
.2

4
9
5

0
.0

0
0
0

*
*

4
6

1
.4

6
1
9

1
.5

7
9
5

0
.1

1
7
7

0
.0

7
9
1

1
.4

8
8
7

0
.6

8
7
0

4
7

1
.4

6
1
9

1
.9

8
8
0

0
.5

2
6
2

0
.0

5
4
9

9
.5

9
1
1

0
.0

0
0
0

*
*

5
6

1
.7

8
9
1

1
.5

7
9
5

0
.2

0
9
5

0
.0

7
4
2

2
.8

2
2
6

0
.0

5
8
7

5
7

1
.7

8
9
1

1
.9

8
8
0

0
.1

9
9
0

0
.0

4
7
6

4
.1

7
6
9

0
.0

0
0
5

*
*

6
7

1
.5

7
9
5

1
.9

8
8
0

0
.4

0
8
5

0
.0

8
0
5

5
.0

7
3
4

0
.0

0
0
0

*
*
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付録 1.4 各タイプの交差点分岐路への選好 

 

分
散

分
析

表
因

　
子

T
ype

Ⅲ
平

方
和自

由
度

平
均

平
方

F
　

値
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

1
4
4
.8

7
1
7

6
2
4
.1

4
5
3

3
9
.2

6
8
4

0
.0

0
0
0

*
*

誤
差

1
5
1
0
.7

5
5
8

2
4
5
7

0
.6

1
4
9

全
体

1
6
5
5
.6

2
7
5

2
4
6
3

等
分

散
を

仮
定

し
な

い
検

定
手

　
法

F
　

値
自

由
度

1
自

由
度

2
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
W

e
lc

h
3
7
.6

0
9
0

6
6
8
8
.7

5
1
4

0
.0

0
0
0

*
*

B
ro

w
n
-
F
o
rsyth

e
3
1
.4

8
1
3

6
5
4
8
.3

9
1
3

0
.0

0
0
0

*
*

多
重

比
較

検
定

因
　

子
目

的
変

数
手

法
水

準
1

水
準

2
平

均
1

平
均

2
差

標
準

誤
差

統
計

量
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

変
数

Y
T
u
ke

y
1

2
4
.1

3
3
7

4
.0

6
4
3

0
.0

6
9
4

0
.0

5
8
3

1
.1

9
1
8

0
.8

5
4
5

1
3

4
.1

3
3
7

4
.6

0
4
7

0
.4

7
0
9

0
.0

5
4
3

8
.6

7
0
6

0
.0

0
0
0

*
*

1
4

4
.1

3
3
7

4
.1

6
6
9

0
.0

3
3
2

0
.0

5
8
3

0
.5

7
0
3

0
.9

9
5
5

1
5

4
.1

3
3
7

3
.8

9
1
2

0
.2

4
2
5

0
.0

4
8
3

5
.0

2
4
2

0
.0

0
0
0

*
*

1
6

4
.1

3
3
7

4
.1

7
0
5

0
.0

3
6
7

0
.0

9
1
6

0
.4

0
1
2

0
.9

9
9
4

1
7

4
.1

3
3
7

3
.8

7
7
9

0
.2

5
5
8

0
.0

6
1
0

4
.1

8
9
8

0
.0

0
0
5

*
*

2
3

4
.0

6
4
3

4
.6

0
4
7

0
.5

4
0
4

0
.0

5
9
6

9
.0

7
0
7

0
.0

0
0
0

*
*

2
4

4
.0

6
4
3

4
.1

6
6
9

0
.1

0
2
7

0
.0

6
3
2

1
.6

2
4
6

0
.5

9
7
8

2
5

4
.0

6
4
3

3
.8

9
1
2

0
.1

7
3
0

0
.0

5
4
1

3
.1

9
7
8

0
.0

1
9
4

*
2

6
4
.0

6
4
3

4
.1

7
0
5

0
.1

0
6
2

0
.0

9
4
8

1
.1

2
0
2

0
.8

8
5
9

2
7

4
.0

6
4
3

3
.8

7
7
9

0
.1

8
6
3

0
.0

6
5
8

2
.8

3
3
3

0
.0

5
7
0

3
4

4
.6

0
4
7

4
.1

6
6
9

0
.4

3
7
7

0
.0

5
9
6

7
.3

4
7
6

0
.0

0
0
0

*
*

3
5

4
.6

0
4
7

3
.8

9
1
2

0
.7

1
3
4

0
.0

4
9
8

1
4
.3

1
3
2

0
.0

0
0
0

*
*

3
6

4
.6

0
4
7

4
.1

7
0
5

0
.4

3
4
2

0
.0

9
2
4

4
.6

9
8
6

0
.0

0
0
0

*
*

3
7

4
.6

0
4
7

3
.8

7
7
9

0
.7

2
6
7

0
.0

6
2
3

1
1
.6

6
4
0

0
.0

0
0
0

*
*

4
5

4
.1

6
6
9

3
.8

9
1
2

0
.2

7
5
7

0
.0

5
4
1

5
.0

9
4
9

0
.0

0
0
0

*
*

4
6

4
.1

6
6
9

4
.1

7
0
5

0
.0

0
3
5

0
.0

9
4
8

0
.0

3
7
1

1
.0

0
0
0

4
7

4
.1

6
6
9

3
.8

7
7
9

0
.2

8
9
0

0
.0

6
5
8

4
.3

9
4
1

0
.0

0
0
2

*
*

5
6

3
.8

9
1
2

4
.1

7
0
5

0
.2

7
9
2

0
.0

8
9
0

3
.1

3
7
6

0
.0

2
3
4

*
5

7
3
.8

9
1
2

3
.8

7
7
9

0
.0

1
3
3

0
.0

5
7
1

0
.2

3
3
0

1
.0

0
0
0

6
7

4
.1

7
0
5

3
.8

7
7
9

0
.2

9
2
5

0
.0

9
6
5

3
.0

3
0
5

0
.0

3
2
5

*
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付録 1.5 ルートの行く方向の交差点分岐路への選好の割合 

 

分
散

分
析

表
因

　
子

T
ype

Ⅲ
平

方
自

由
度

平
均

平
方

F
　

値
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

1
0
.7

0
3
2

6
1
.7

8
3
9

1
0
4
.0

7
9
4

0
.0

0
0
0

*
*

誤
差

4
2
.1

1
1
5

2
4
5
7

0
.0

1
7
1

全
体

5
2
.8

1
4
7

2
4
6
3

等
分

散
を

仮
定

し
な

い
検

定
手

　
法

F
　

値
自

由
度

1
自

由
度

2
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
W

e
lc

h
9
2
.4

7
1
6

6
6
9
0
.0

4
3
2

0
.0

0
0
0

*
*

B
ro

w
n
-
F
o
rsyth

e
8
2
.6

3
6
9

6
5
4
9
.7

4
9
9

0
.0

0
0
0

*
*

多
重

比
較

検
定

因
　

子
目

的
変

数
手

法
水

準
1

水
準

2
平

均
1

平
均

2
差

標
準

誤
差

統
計

量
P
　

値
*
：
P
<
0
.0

5
 *

*
：
P
<
0
.0

1
因

子
A

変
数

Y
T
u
ke

y
1

2
0
.5

8
7
9

0
.5

7
9
6

0
.0

0
8
3

0
.0

0
9
7

0
.8

5
1
8

0
.9

6
5
6

1
3

0
.5

8
7
9

0
.7

2
0
8

0
.1

3
2
8

0
.0

0
9
1

1
4
.6

4
7
9

0
.0

0
0
0

*
*

1
4

0
.5

8
7
9

0
.6

9
8
4

0
.1

1
0
5

0
.0

0
9
7

1
1
.3

6
0
0

0
.0

0
0
0

*
*

1
5

0
.5

8
7
9

0
.5

6
4
7

0
.0

2
3
2

0
.0

0
8
1

2
.8

7
9
9

0
.0

5
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付録 1.6 ルートの正しいルートの記憶率 
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付録 2(3 章 重回帰分析結果) 

付録 2.1 駅方向の差異と主成分得点の重回帰分析 
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付録 2.2 写真の正答率と主成分得点の重回帰分析 
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付録 2.3 交差点における道の選択の難しさと主成分得点の重回帰分析 
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付録 2.4 交差点分岐路への選好と主成分得点の重回帰分析 
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付録 2.5 交差点分岐路への選好の割合と主成分得点の重回帰分析 
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付録 2.6 正しいルートの記憶率と主成分得点の重回帰分析 
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付録 3(移動のわかりやすさ実験用の写真)：
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付録 4(シミュレーション空間の実験用写真)：
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付録 4(5 章 分散分析結果) 

 
  

                  Table of Analysis of Variance
------------------------------------------------------------------------------
      source              SS          df         MS           F       p
------------------------------------------------------------------------------
 A:繋がり                6.5932235     6        1.0988706  15.964  0.0000 ****
 error[WC]               3.7859793    55        0.0688360 
------------------------------------------------------------------------------
  Total                 10.3792028    61
------------------------------------------------------------------------------
                      + p<.10, * p<.05, ** p<.01, *** p<.005, **** p<.001
�
※※※　以下の下位検定はすべて有意水準 ｐ＝0.050000 で実行します　※※※

《 要因 A の主効果における多重比較 》 ( Ryan's method )

<< means on Factor A >>

             1         2         3         4         5         6         7    
  mean :   3.015     2.390     2.775     2.441     2.636     1.456     2.651  
    n  :      10         8        10        10        15         3         6  

--------------------------------------------------------------
   pair     r    nominal level      t          p        sig.
--------------------------------------------------------------
  1 - 6     7      0.0023810      9.028    0.0000000     s. 
  1 - 2     6      0.0028571      5.017    0.0000058     s. 
  3 - 6     6      0.0028571      7.637    0.0000000     s. 
  1 - 4     5      0.0035714      4.890    0.0000091     s. 
  3 - 2     5      0.0035714      3.088    0.0031595     s. 
  7 - 6     5      0.0035714      6.444    0.0000000     s. 
  3 - 4     4      0.0047619      2.844    0.0062506    n.s.
  1 - 5     4      0.0047619      3.540    0.0008221     s. 
  7 - 2     4      0.0047619      1.840    0.0711870    n.s.
  5 - 6     4      0.0047619      7.111    0.0000000     s. 
  3 - 5     3      0.0071429      1.298    0.1996069    n.s.
  7 - 4     3      0.0071429      1.551    0.1267151    n.s.
  1 - 7     3      0.0071429      2.684    0.0095826    n.s.
  5 - 2     3      0.0071429      2.135    0.0372620    n.s.
  4 - 6     3      0.0071429      5.705    0.0000005     s. 
  3 - 7     2      0.0142857      0.912    0.3657814    n.s.
  1 - 3     2      0.0142857      2.047    0.0454813    n.s.
  5 - 4     2      0.0142857      1.817    0.0747134    n.s.
  7 - 5     2      0.0142857      0.122    0.9030683    n.s.
  4 - 2     2      0.0142857      0.407    0.6858681    n.s.
  2 - 6     2      0.0142857      5.263    0.0000024     s. 
--------------------------------------------------------------
     MSe=0.068836,  df=55,  significance level=0.050000
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