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国等が策定するサイン計画に関連するガイドラインにはサインの設置間隔について具体的な指標は記載

されていない．サインに関する研究においても，具体的な設置間隔の指標化を図った研究は報告がない．

そこで本研究は，旅客通路を想定した仮想空間において，3 種のサイン（吊り下げ型，壁型，路面型）を

対象に視認性を算出し，視認性を累積することによってサインの設置間隔の指標化を図った．指標化にあ

たっては，通路における歩行者交通の混雑レベルごとに設置間隔を明確にした． 
その結果，ターミナル駅相当の混雑が生じる旅客通路においては，吊り下げ型サインはゆとりを持った

28m 間隔で設置できることを明らかとした．一方で，同様の条件下の場合，壁型サインは 10m 間隔で設置

し，路面型サインは 7m 未満の間隔で設置する必要性が指摘される結果となった． 
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1. はじめに 
 
鉄道駅をはじめとする公共空間には，人の移動円滑化

を目的にサインシステム（以下，サイン）が設置されて

おり，首都圏にあるターミナル駅ではサインの表現様式

が多様化（吊り下げ型や壁型，路面型など）している．

この多様化は，国などが策定するサイン計画に関連する

ガイドライン 1)に起因するものであり，記載内容として

多様な表現のサインを適材適所に設置する推奨や，一定

間隔で連続的に同様式のサイン設置は，利用者の円滑な

移動を促すこと等が挙げられている．ガイドラインには，

サイン計画を行う上での留意事項についても記載されて

おり，様々なユーザーに対してわかりやすい移動体系を

構築する必要性から，サイン計画として移動制約者にも

配慮したものであることを求めている．また，ラッシュ

時には歩行者交通の混雑によってサインの視認性が著し

く低下する恐れを懸念している．しかし，現状のガイド

ラインにおける問題点として，多様な表現のサインにつ

いて設置条件（そのサインが有効となる空間や状況，条

件）が明確化されていないために，整理なく煩雑に設置

されるサインが利用者に対するわかりづらさを助長して

いる可能性も指摘される．加えて，それぞれサインの設

置については連続的かつ一定間隔で設置することのみ記

載されており，その設置間隔や設置位置については具体

的に指標化されていないことも問題となる． 
このようななか，サインに関する研究は実空間におけ

る歩行実験が研究手法として主流であり，吊り下げ型サ

インが最も検出率に優れていること 2)や，通路の途中に

存在するサインに注目が集中し，移動のしやすさにはサ

インの発見しやすさが関係していること 3)等が明らかに

されている．しかし，この手法では移動制約者に着目し

た分析が困難であり，歩行者交通の混雑がサインの視認

性に与える影響を評価できない課題がある．この課題に

対して，著者らはサインの視認性評価に仮想空間を適応

することで ，移動制約者の観点を含めた分析と，歩行

者交通の混雑レベルに応じた分析を行っている．これら
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により，サイン評価を仮想空間で行う有用性やサインの

定量的な視認性について明らかとしてきた 4)．しかし，

サインの設置間隔について具体的な指標化は図れていな

いことが残された課題としてある． 
そこで本研究は，3 種のサイン（吊り下げ型，壁型，

路面型）の視認性を算出し，視認性を累積することによ

ってサインの設置間隔を指標化することを目的とする．

指標化するにあたり，歩行者交通の混雑レベルごとに設

置間隔を検討した．  
 
 
2. 研究方法 

 
(1) 仮想空間の作成 
サインの視認性を評価するための仮想空間を Trimble
社製の Sketch Up 2015 を用いることで作成した．図-1に

おける左部は吊り下げ型サインを配置したモデルである．

中央部は壁型サインを配置したモデルであり，右部は路

面型サインを配置したモデルとなる．作成したモデルに

おける空間広さは 180m2 であり，通路幅員が 6m，奥行

きが30mとなるよう設定した．これは，駅構内に存在す

る旅客通路を想定している．また，配置したサインは渋

谷駅に設置されている実物を実寸大として再現しており，

吊り下げ型サインの掲出高さは 2.5mとなる． 
 

 
図-1 3種のサインを配置した仮想空間 

 
(2) 視点高さと視認位置 
旅客通路を想定した仮想空間にてサインの視認性を評

価するため，評価を行う視点者の視点高さと視認位置を

設定した．視点者は任意の視点高さからサイン方向へ視

認位置上を直進することによってサインの視認性を地点

ごとに評価する． 
視点高さは「公共交通機関の旅客施設に関する移動円

滑化整備ガイドライン（図-2）5)」における通常の歩行

者が移動しながら視認できる距離を参考に，1,560mm と

設定している． 
視認位置は通路中央に 24 地点存在しており（図-3），

サインの設置位置を 0m とすると，最も遠方となる 30m
地点が視認位置における始点である．終点はサインから

7m離れた地点とする．その1m間隔に視認位置が存在し

ていることから視認位置は合計 24地点となる． 

 
図-2 通常の歩行者が移動しながら視認できる距離 

 

 
図-3 仮想空間における視点者の視認位置 

 
(3) サービス水準と歩行者交通の歩行位置 
旅客通路を想定した仮想空間に歩行者交通の混雑レベ

ルを再現する．歩行者交通を再現するソフトウェアとし

て，ミクロ交通シミュレーションソフトであるVissim 10
を用いた．Vissim は歩行者交通のみならず自動車や鉄道

など様々な移動体を豊富に再現できることから使用して

いる． 
歩行者交通を仮想空間上に再現するにあたり，歩行者

交通の混雑を定量的に示す指標としてサービス水準A〜
F6)を適応した．表-1 は，歩行者交通が歩行空間におい

て示す挙動が混雑レベルごとに示されており，その段階

として 6レベルに区別される．特に混雑の著しいサービ

ス水準EとFにおいては，歩行者交通の流動が停止する

ような状況であることが記載されていることから，日常

的に発生する状況とは考え難い．よって，本研究におけ

る混雑の対象水準としてサービス水準A〜Dとしている． 
また，歩行者交通の歩行位置を設定するため，歩行者

交通の挙動に関する研究 7)を参考とした．本研究にて作

成した仮想空間は流入部のない直線コンコースであるこ

とから，歩行者交通の歩行位置として対交流とすること

を定義する． 
 

表-1 空間モデュールとサービス水準 
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3. 評価方法 

 
(1) 視認性の算出方法 

視点者は，サインが設置された仮想空間において，サ

イン方向へ視認位置を直進する（始点は30m地点，終点

は 7m地点）．始点から終点までの 24m 間には 1m 間隔

に視認位置があり，その視認位置ごとに静止画像を作成

する．静止画像数は 2,880 枚作成された．これは，対象

とするサインが 3種類であることに対し，対象とするサ

ービス水準が 4 レベルあり，視認位置が 24地点あるこ

とに加え，視認性のばらつきを抑制するために歩行者挙

動を 10パターン設けたことにある． 
図-4における上部はサービス水準 D における 30m地
点から始点者が吊り下げ型サインを視認した静止画像で

ある．この画像を Adobe 社製の Photoshop を用いること

でサイン部分のピクセル数をカウントし，サインの視認

性を算出する．視認性の算出には式(1)を適応しており，

図-4 における下部は視認性を算出した一例である．図-

4 に示す状況下において，視認性は 80.0%と評価される

が，サイン部分が歩行者交通の影響を受けずに全て見え

ている場合には100.0%の視認性があると評価され，全く

見えていない場合には 0.0%の視認性と評価される． 
 

 𝑋 = #
$
× 100		(%)  (1) 

 
ここで，𝑋：視認性[%]，𝐴：サインの全ピクセル数

[pixel]，𝐵：視認できているサインのピクセル数[pixel] 
 

 
図-4 作成された静止画像の一例と視認性の算出方法 
 

(2) 累積視認性の算出方法 
算出した視認性を応用し，累積することによって累積

視認性を算出する（図-5）．図-5における方法にて算出

された累積視認性によって描かれるグラフは，視点者が

サイン方向へ直進する度に視認性が100.0%に近づくこと

を意味する．また，この累積視認性によって描かれるグ

ラフにて視認性が100.0%に到達する地点は，「全ての視

点者がサインを視認する位置」として定義できる．この

定義のもとにサインの設置間隔について検討し，指標化

を図っている． 
 

 
図-5 累積視認性の算出方法 

 
(3) 本研究における視認性 
本研究における視認性の算出方法は，人の主観が及ぶ

ことのない評価がなされており，一般的な視認性を定義

し難い．そこで，本研究における視認性を「サインが遮

蔽されずに見えた度合いを定量的に表した数値」として

定義する． 
 
 
4. サインの累積視認性と設置間隔 

 
(1) 吊り下げ型サインの累積視認性 

図-6 における左部は，吊り下げ型サインの累積視認

性によって描かれるグラフである．ターミナル駅相当の

混雑が生じるサービス水準Cや，流動が一時停止するよ

うな状況となるサービス水準Dにおいてもサインから遠

方の地点で視認性が100.0%に到達している．これは，吊

り下げ型サインは遠方の場所においても視認性に優れて

いることを表し，遠方の地点で視点者がサインを視認す

ることを示している．渋谷駅や新宿駅など日本有数のタ

ーミナル駅において，吊り下げ型サインは余裕を持った

間隔にて設置することが可能となる． 
 
(2) 壁型サインの累積視認性 

図-6 における中央部は，壁型サインの累積視認性に

よって描かれるグラフである．歩行者交通が自由歩行を

可能とするサービス水準 A においては 21m地点におい

て視認性が100.0%に達している．しかし，サービス水準

Cでは10m地点にて視認性が100.0%に達するが，サービ

ス水準Dではサインに最も近接した 7m地点においても

視認性は100.0%に達しない．これは，サービス水準A程
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度の混雑であれば壁型サインはゆとりを持った間隔で設

置することが可能となるが，ターミナル駅相当の混雑が

頻繁に生じる旅客通路においては連続的な設置が求めら

れることを意味する．特に，首都圏にある地下駅では空

間的制約によって吊り下げ型サインを設置できないケー

スも見受けられる．このような空間的制約がある旅客通

路においては壁型サインの設置に留意が必要となる． 
 
(3) 路面型サインの累積視認性 

図-6 における右部は，路面型サインの累積視認性に

よって描かれるグラフである．グラフの形状に着目する

と，サービス水準の違いによって視認性のグラフに著し

い変化が生じている．これは，路面型サインが歩行者交

通の混雑による影響を受けやすいサインであることを示

している．サービス水準A程度の混雑であった場合には，

24m地点にて視認性が100.0%に到達する．しかし，水準

が1レベル低下するサービス水準Bにおいてはサインに

近接した 8m地点にて視認性が 100.0%に到達する．サー

ビス水準CとDではサインに最も近接した7m地点にお

いても100.0%に達することはない．よって，ターミナル

駅において路面型サインを設置によって誘導体系を構築

する場合，非常に連続的な設置が求められることを意味

する．現在，ターミナル駅において路面型サインを単独

的に設置する旅客通路も散見されるが，路面型サインの

設置には連続的な設置を提言できる結果が得られた． 
 
(4) 3種のサインの設置間隔を指標化 

累積視認性によって描かれるグラフから 3種のサイン

の設置間隔を指標化した（表-2）．表-2から，吊り下げ

型サインはサービス水準Dに相当する混雑が生じるエリ

アにおいてもゆとりを持った間隔にて設置することが可

能となる．空間的制約によって壁型サインや路面型サイ

ンを設置する旅客通路においては歩行者交通の混雑に応

じてサインの設置間隔を検討する必要性を指摘する．  
 

表-2 3種のサインの設置間隔 

 

5. おわりに 

 

本研究は，旅客通路を想定した仮想空間にてサインの

視認性を算出し，視認性を累積することによってサイン

の設置間隔の指標化を図った．その結果，ターミナル駅

に相当する混雑が生じる空間においても吊り下げ型サイ

ンはゆとりを持った28m間隔で設置することが可能であ

る．しかし，同様の状況下において壁型サインは10m間

隔での設置が必要となり，路面型サインは 7m よりも密

に設置することが求められること等を明らかとした． 
今後は，オリンピック・パラリンピック開催時を想定

したサービス水準EとFのような状況下においても研究

対象とする必要性がある．また，本研究によって得られ

た知見を VR（Virtual Reality）空間へ適応し，被験者に対

する歩行実験を行うことで，サインの最適な組み合わせ

等を明らかとすべく，研究を進める次第である．  
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