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道路の歩行空間整備を，交通システムと融合する手法として，駅前の街路空間整備による端末交通の誘導

が考えられる．この検討には，車から公共交通，シェアモビリティ，徒歩への利用転換の可能性を検証す

る必要がある．本研究では，駅前道路を対象に交通手段の優先度が異なる道路空間を CG で再現し，空間

デザインが交通手段の転換意向に与える影響を分析する．まず，シナリオとして，シェアモビリティ導入

を想定して，一般道，トランジットモール，シェアドストリートの街路 CG を作成した．そして，アンケ

ート評価を行い，居住地の駅アクセスを変えず駅前道路の空間デザインのみを変えた場合の交通手段転換

の可能性について分析し，トランジットモールやシェアドストリートでは，車利用から徒歩やシェアモビ

リティへの交通手段転換の意向が見られた． 
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1. はじめに 
 
近年の街路空間整備では，車中心から人中心の街路空

間への転換を目指し，賑わい創出のための歩行促進を目

的とする街路デザインが多く注目されている．具体的に

は，歩行者利便増進道路（ほこみち）制度 1)の様に，歩

道上の空間にオープンカフェやベンチなど滞留設備を置

くこと可能になり，歩行者にとって便利かつ賑わいある

空間づくりが期待されている．  
しかし，街路空間整備では，歩道拡幅によって車道な

どの交通空間を削減させる空間整備も多く見られること

から，必ずしも歩行者以外の道路利用者にも好意的に受

容されるとは限らない．街路空間整備への受容性は，交

通行動の習慣やそれに影響する居住地の交通環境による

と考えられる．今後，スマートシティの取り組みとして

自動運転等の技術革新が進む中で，自動車依存を抑制す

るためには，自転車や小型 EV のシェアリングといった

シェア交通の普及とともに，これらの利用を歩行ととも

に促進するような道路空間整備を検討する必要がある．

このため，居住環境に応じて道路空間デザインが交通手

段選択に与える影響を考慮することが重要だと考える． 
このような街路空間の将来デザインについて実空間で

の評価は容易ではないが，CG ツールを用いて，仮想空

間で評価を行うデジタルツインのアプローチが有効と考

える．CG 空間の中では，街路の様々な空間デザインと

交通モビリティについて自由に再現することが可能とな

る．CG 空間の質はコストによっても変化し，実際の車

や歩行者の交通状況といった交通シミュレーションとの

連携を含めると一般的に利用するにはまだコストが高く

扱いづらいことが現状の課題として挙げられる．これに

対し，フリーソフトでも利用可能なゲームエンジンの普

及は，比較的シンプルなプログラムによる車両等の基本

的な挙動の再現を可能とする 2)このような CG のソフト

は画質も高まってきており，交通デザインを考慮した街

路デザインの将来ビジョンの評価は，CG ツールの適用

性が高まるにつれて，普及が進むと考えられる． 
そこで本研究では，駅前道路を対象に交通手段の優先

度が異なる道路空間のデザインを CG で作成し，空間デ
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ザインが交通手段の転換意向に与える影響を分析する．

まず，道路空間デザインのシナリオとして，シェアモビ

リティの導入を想定して，一般道，トランジットモール，

シェアドストリートの街路 CG をそれぞれ作成した．そ

して，これらのアンケート評価を行い，居住地の駅アク

セスの交通条件を変えずに駅前道路の空間デザインのみ

を変えた場合の交通手段選択の変化について分析する． 
 
 

2. 道路空間CGの作成 
 
(1) 文献レビュー 
 まず，道路空間の将来ビジョンとして国内外で提示さ

れている空間デザインについて整理する，NACTO3)では，

自動運転車のシェアリングをはじめとする交通手段の多

様化を想定した道路空間の将来ビジョンを提示している．

ここでは道路利用の優先順位を，歩行，公共交通，配達

車，自家用車の順番とし，歩車境界空間のデザインとし

てシェアモビリティの乗り換え場や滞留空間を組み合わ

せたフレックスゾーンの活用を提案している．また，国

土交通省 4)では，駅前や駅周辺などの交通結節点におけ

る空間活用において，自動運転技術の短期・中期・長期

的な発展に伴った将来ビジョンを明示し，中期では，歩

行空間の拡張を図りつつ車道を多様化するシェア交通の

空間として活用し，長期では，自動運転化により車道空

間の削減と歩行者空間の拡張をし，公共交通の利用促進

や歩行者による賑わいの創出を提示している．これらよ

り，交通手段の優先度によって街路の空間デザインが変

化していくことが想定される． 
また．道路空間デザインと交通手段の関係についても

いくつか研究が行われている，足達ら 5)は，歩車道幅員，

駐停車規制，自転車専用レーン設置等の各要因について

イラストによるアンケート評価を行った．この結果，自

動車運転者，自転車利用者，歩行者で，それぞれ求める

デザインが異なることを示した．安藤ら 6)では，集約型

都市構造の鉄道駅勢圏の居住地を想定し，自宅から鉄道

駅を介した目的地までの道路空間の歩行空間化が交通手

段に与える影響をイラストを用いたアンケート調査で行

った．この結果，道路の歩行空間化は車よりも徒歩や鉄

道利用，回遊意向に正の影響を与える可能性を示した．

さらに，端末交通の交通手段について，居住環境との関

係が分析されている．藤垣ら 7)では，多様な利用者を層

想定して，新たなモビリティサービスであるMetro-MaaS
の利用意向調査を行って需要分析を行った．この結果，

自宅から駅までの距離や車保有率が利用意向に影響する

ことが明らかにされた． 
これらから，既往研究では交通手段と道路環境の関係

性が分析されているが，交通環境を考慮して空間デザイ

ンが交通手段に与える影響は見られていない．そこで本

研究では，道路空間の将来ビジョンとして，駅前道路を

対象に交通手段の優先度が異なる空間を CG で作成し，

道路空間デザインが交通手段の転換意向に与える影響を

分析する． 
 
(2) 街路CGの作成手法 

 本研究では，街路 CG を作成するにあたって，主に 3
つのCGツールとして，City Engine , Sketch Up, Unityを用い

た．まず，本研究で街路 CG の作成を容易にするために，

City Engine上でOpen Street Mapを用いて，名古屋都心部の

建物や道路ネットワークのデータをダウンロードし，そ

れを基に建物や道路を作成した．車線数や道路幅員等の

基盤のデザインは，道路の数値情報を定義できる City 
Engineを用いて設定した． 
次に，建物デザインは Google street view api を用いて画

像を取得し，Sketch Up の 3Dモデルに画像を貼り作成し

た．ベンチや街路樹の細かいデザイン要素は，Sketch Up
内の 3D Warehouseを用いて入手し，街路上に設置した． 
最後に，作成した街路 CG を Unity にエクスポートす

ることによって，車と自転車に等速直線移動の挙動を加

えた．また，PCのキーボード操作によって，CG空間内

を自在に歩行移動できるようなウォークスルーのプログ

ラムを設定し，歩行者視点の空間を表現した．このよう

な手法で，本研究は対象の街路CGを作成した． 
 
(3) 街路CGデザインの設定 

 本研究では，道路の将来ビジョンとして駅前道路を対

象に交通手段の優先度が異なる道路空間デザインの CG
を分析対象とする．対象の道路構造は，，車道幅（3m/
レーン），歩道幅（3m/レーン）の全体道幅 15mとなっ

ている．基盤の道路デザイン要素として，歩道の空間で

は，放置自転車，街路樹，街灯，ガードレールを設置し

た．また，車道では 3車線中 2車線 2方向の走行車線と

し，残りの 1 車線を路上駐車スペースとして道路空間

CG を作成した．これを現状（空間 0）の道路空間とし，

将来の道路空間として，自動車中心の一般道（空間 1），

シェア交通中心のトランジットモール（空間 2），歩行

者中心のシェアドストリート（空間 3）の 3 つの道路空

間CGを作成した（表-1）． 

 空間 0では，現況の道路空間を想定し，交通要素とし

て，自動車の交通量が多く自転車は路側帯を走行するよ

うな空間とした．空間 1では，交通要素として，街中の

路上や沿道施設で乗降可能な自家用車と同じ車道を走行

する小型 EV と，路側帯を走行する自転車のシェアリン

グを導入し，シェアモビリティのポートを路上に設けた．

空間 2 では，幅員 2mの歩車境界空間をフレックスゾー

ンとして活用し，シェアモビリティの駐輪・駐車スペー
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スや片側 1m の自転車レーンなどの交通機能と，パーク

レットやキッチンカーといった滞留機能を導入した．こ

れにより，両側 3m の歩道と併せて歩行者のみが利用で

きる幅員は 8mとなる．空間 3 はシェアドスペースであ

り，車両の通行は道路中央の幅員 4m の空間に限定して

15km/hの速度制限を設けた．歩行者のみが通行できる幅

員は片側 5.5mずつの計 11mで空間 2の 1.4倍となる．こ

こでは，机やベンチといった滞留機能の数も空間 2に対

して 1.4倍に増やした．また，空間 2・3については自家

用車の侵入は不可とした（図-1）． 

 次に， 各空間における交通手段ごとの交通流の設定

として，交通密度及び交通量と速度の設定を行う．交通

密度の指  標として，米国の Highway Capacity Manual
（HCM）8)で用いられている Level of Service（LOS）が挙

げられ，車両だけでなく歩行者の交通密度の指標にも適

用されている．LOS は，車両と歩行者の交通密度の大 
きさを A～F の 6 段階で評価している．また，日本では

自動車の混雑具合を表す 指標として，日本道路協会 9)で

用いられている混雑度が挙げられる．混雑度は，対象道

路の交通容量に対す る交通量の比で表すことができ，

混雑度が 1.0 になると渋滞が発生すると定義されている． 
本研究では，これらの指標を用いて，各空間における交

通手段（自動車，小型 EV，自転車，歩行者）の交通流

について設定を行った．この時，自転車に関しては，名

古屋市中心部の歩行者自転車の交通量の比 10)を参考に，

歩行者量の 3分の 1の交通量で計算を行った（表-2）． 
 
(4) アンケート評価 

  本研究では，作成した街路 CG を用いて，オンライ

ンアンケートで評価を行った．街路 CG を 360動画とし

てUnityで出力し，YouTube上にアップロードして視聴可

能にした．動画は，駅から路上のシェアモビリティ利用

までの端末歩行を想定したシーンを作成した．このとき，

横断歩道による車道の横断や端末交通における乗り換え

待ちの動きを入れたウォークスルーの動画とした． 
 アンケートについては，Google フォームのツールを用

いて，作成した街路 CG の動画リンクを貼り付け，オン

ライン上で動画視聴して評価を回答できるようにした．

評価項目は，属性においては，空間の量的印象としての

デザイン評価，質的な機能評価，行動意欲評価について

それぞれ 7段階価（1：全くそう思わない，2：そ う思わ

ない，3：あまりそう思わない，4：どちらでもな い，

5：少しそう思う，6：そう思う，7：とてもそう思 う）

とした．そして，交通手段選択に関しては，各空間が自

身の居住地の最寄り駅周辺に整備された場合を想定して，

各空間ごとに徒歩，自転車（個人，シェア），小型 EV
（シェア），バス，バイク，自家用車（送迎，運転）か

ら 1つ選択してもらう．空間選好は全ての空間を視聴し

終わった後に，空間1，空間2，空間3から1つ選択して

もらう．属性アンケートについては，基本属性（年齢，

性別，世帯人数）に加えて，居住地の交通環境として，

居住地から最寄り駅までの距離，最寄り駅までの交通手

段について質問した（表-3）． 
 本研究では，作成した道路空間 CG をアンケート調査

で評価した．調査は，2022 年 11 月 18 日に，名城 大学生

72 名を対象に行い，それぞれの被験者が 1人 4街路の評

将来の道路
空間0 空間１ 空間２ 空間３
現状 自動車中心 シェア中心 歩行者中心

境界空間 活用無し フレックスゾーン シェアド
スペース

モ
ビ
リ
テ
ィ

自動車,
バイク 路上や沿道施設に駐車 侵入不可

10～15分歩いた先の駐停車場を利用

小型EV
(シェア) なし

路上や沿道施設に
駐車し自動車と
同じ車道を走行

専用レーンを走行
一方通行，
速度制限

（15km/h）

自転車
(個人,
シェア)

車道の路側帯を走行 専用レーンを走行 車両通行可能
レーンを走行

歩行者 片側3mの歩道 片側3mの歩道と
フレックスゾーン

どこでも
横断可能

表-1 各空間における交通手段の空間利用 

図-1 作成した道路空間CG 

空間0:現状 空間1:車中心 空間2:シェア中心 空間3:歩行者中心
全体交通量(人/h) 2350 2350 2350 2350
車両系全般(人/h) 2050 1950 1313 458

自動車
交通量(人/h) 1950 1350
密度(人/h*m) 250 173.1
割合(%) 83 57

小型
EV

交通量(人/h) 450 937.9 305.3
密度(人/h*m) 75 187.6 76.3
割合(%) 19 40 13

自転車
交通量(人/h) 100 150 375.1 152.7
密度(人/h*m) 50 75 187.6 76.3
割合(%) 4 6 16 6

歩行者
人/h 300 400 1037 1892

密度(人/m2) 0.012 0.016 0.03 0.04
割合(%) 13 17 44 81

表-2 各空間における交通量と交通密度 
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価を行ってもらった．この時，評価の偏りが生じないよ

う，動画の評価の順番をそれぞれでランダムで行った．

ここで対象となる被験者は，都市デザインの講義を受講

する土木分野の学部 2年生で，歩行空間整備に関して同

程度の知識や認識を持つ学生を対象とした．被験者には，

シチュエーションとして自分の居住地の最寄り駅から端

末歩行を想定して評価してもらった． 
 
 
3. 空間デザインが交通手段に与える影響分析 
 

(1) アンケートの基本集計 

 まず，被験者の居住地の交通環境について集計を行っ

た(図-2, 図-3, 図-4, 図-5, 図-6)．最寄り駅までの距離

では，最も多かったのが400m~800mの 28％，次に 800ｍ
～1.2km が 18％と偏りが見られた．最寄り駅までの交通

手段では，半分以上を占めて最も多かったのが自転車で

53％，徒歩が 35％で，その合計は全体の約 9割を占めた．

次に，最寄り駅距離と交通手段においてクロス集計を行

った．0～400mでは徒歩が 9割以上を占めるが，駅距離

が長くなるにつれて，徒歩の割合が減り自転車の割合が

より増えた．11.2km~2.0kmでは，自転車が10割を占める

が，2km を超えると車・バイク・公共交通の利用者が約

半数を占めた．これらの結果より，本研究では居住地の

交通環境による影響を比較する際，最寄り駅距離 1.2km
以内を駅徒歩圏内，1.2km 以外を駅徒歩圏外と定義する． 

 次に，代替交通手段が多様化する道路空間デザインと

0%
5%

10%
15%
20%
25%
30%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

徒歩 自転車 車・バイク 公共交通(バス)

0%
20%
40%
60%
80%

100%

徒歩 自転車 車・バイク 公共交通(バス)

1.00

3.00

5.00

7.00
歩道が広い

人が多い

座れる

緑が多い

交通量が多い

統一されている

デザイン評価

空間1 空間2 空間3

1.00

3.00

5.00

7.00
障害物が少ない

移動が安全

治安が良い

街並みが良い

くつろげる

賑わいがある

歩きたい

滞留したい

機能・行動意欲評価

空間1 空間2 空間3

20.8%

8.3%

34.7%

36.1%

空間1

29.2%

41.7%

23.6%

5.6%
空間2

56.9%22.2%

19.4%

1.4%
空間3

徒歩
自転車
公共交通
車

2.8%

54.2%

43.1%

道路空間の選好

空間1 空間2 空間3

図-2 最寄り駅までの距離 

図-3 最寄り駅までの交通手段 

図-4 最寄り駅距離と交通手段のクロス集計 

図-5 空間ごとの評価比較 

図-6 各空間における交通手段選択と街路選好 

表-3 アンケート項目 
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歩行空間評価の関係について，その特徴を明らかにする

ために各空間の歩行空間評価の平均値について集計を行

った．その結果，空間 1と比較して，空間 2と空間 3は，

全体的に歩行空間評価を高めた．特に，「座れる」，

「くつろげる」，「滞留したい」で，評価差が大きく見

られた．これは，歩車境界空間における滞留機能の設置

の影響が大きいと考えられる． 
 最後に，各空間における交通手段選択と空間の選考に

ついての集計を行った．その結果，空間選好については，

空間 2と 3が約 9割を占めた． 交通手段選択において空

間 1 で最も多かったのが車（自家用車，バイク）の

36.1％．次いで公共交通（小型 EV，バス）が 34.7％で続

き，車と公共交通を合わせて 7割を超えた．空間 2では，

最も多かったのが自転車で 41.7％，次いで徒歩が 29.2％，

公共交通が 23.6％と続いた．空間 3では，最も多かった

のが徒歩で 56.9％．次いで自転車が 22.2％，公共交通が

19.4％と続いた．空間 1 で自動車を選択していた人が，

空間 2，3 で減少していることから，道路空間のデザイ

ンによって交通手段選択が変化することが示された． 
 
(2) 空間デザインが交通手段選択に与える影響 
 道路空間デザインが交通手段選択に与える影響につい

て明らかにするために，各空間の交通手段選択別の空間

評価の違いについて t 検定による比較を行った（表-4）．

表内に記された数値は，表の 1行目に記した選択された

交通手段間の評価値の差を表している．この結果，公共

交通（小型 EV，バス）と車（自家用車，バイク）の比

較では，「歩道が広い」，「座れる」，「街並みが良

い」，「くつろげる」，「賑わいがある」，「歩きた

い」，「滞留したい」の項目で評価差が大きい．これは，

歩道の広さ，街並み，滞留，行動意欲に関する評価の高

い道路空間は，車に対して公共交通の利用意向を高める

と考えられる．また，徒歩と車，自転車と車の比較では，

公共交通と車の比較時と同様の項目で評価差が大きくな

ったが，その差はより大きく見られた．また，徒歩と自

転車の比較では，「歩道が広い」以外で有意差は見られ

なかった．これらの結果から，歩行空間の拡幅，景観の

改善，滞留機能の導入などの歩行空間整備が，車以外の

選択に正の影響を与える可能性が示された．  
 
(3) 交通環境による交通手段選択に与える影響比較 

道路空間デザインが交通手段選択へ与える影響につい

て，居住地の交通環境による違いを明らかにするために，

各空間の交通手段選択別の空間評価の差を駅徒歩圏内と

駅徒歩圏外で比較し，t 検定を行った（表-5）．この結

果，公共交通（小型 EV，バス）選択時の評価について

環境による特徴が見られた．まず，徒歩と公共交通の評

価差について，駅徒歩圏内では，「歩道が広い」，「座

れる」，「くつろげる」，「歩きたい」，「滞留したい」

で比較的大きな差がみられた．駅徒歩圏外では，有意差

が表れたのは「歩道が広い」，「歩きたい」，「滞留し

たい」のみで，その大きさは駅徒歩圏内より小さい．ま

た，自転車と公共交通の評価差について，駅徒歩圏内で

は，徒歩と公共交通の評価差と同じ項目で同程度の差が

みられた．駅徒歩圏外では，有意差が表れたのは「歩道

が広い」のみで，他の項目に有意差は見られなかった．

これは，駅距離が近いと，歩行空間整備によって，公共

交通より徒歩や自転車の利用意向がより高まることを示

評価の差 徒歩
-自転車

徒歩
-公共交通

自転車
-公共交通 徒歩-車 自転車

-車
公共交通

-車
デ
ザ
イ
ン
評
価

歩道が広い 0.62 1.22 0.60 2.69 2.07 1.48
人が多い 0.08 0.65 0.57 1.83 1.75 1.18
座れる -0.33 1.03 1.36 3.07 3.40 2.04
緑が多い -0.14 0.42 0.56 1.34 1.48 0.92

交通量が多い -0.20 -0.87 -0.67 -1.13 -0.93 -0.26
統一されている -0.24 -0.02 0.21 1.05 1.28 1.07

機
能
評
価

障害物が少ない 0.12 0.59 0.47 0.62 0.50 0.03
移動が安全 0.02 0.67 0.65 1.81 1.78 1.13
治安が良い -0.02 0.44 0.46 1.59 1.61 1.15
街並みが良い 0.08 0.53 0.45 1.97 1.89 1.44
くつろげる -0.09 1.09 1.18 2.78 2.87 1.69
賑わいがある 0.01 0.54 0.53 1.94 1.94 1.41

行
動

意
欲

歩きたい 0.13 1.01 0.87 2.59 2.46 1.58
滞留したい -0.15 1.13 1.29 2.41 2.56 1.27

：5％有意， ：1％有意

表-4 交通手段別の空間評価の比較 

評価の差 徒歩
-自転車

徒歩
-公共交通

自転車
-公共交通 徒歩-車 自転車-車 公共交通

-車
駅距離徒歩 圏内 圏外 圏内 圏外 圏内 圏外 圏内 圏外 圏内 圏外 圏内 圏外

デ
ザ
イ
ン
評
価

歩道が広い 0.39 1.12 1.39 1.17 1.00 0.05 2.53 3.10 2.14 1.99 1.14 1.94
人が多い 0.04 0.21 0.67 0.71 0.63 0.50 1.82 1.96 1.78 1.75 1.15 1.25
座れる -0.38 -0.25 1.37 0.58 1.75 0.83 3.23 2.94 3.61 3.19 1.86 2.35
緑が多い -0.21 0.03 0.66 0.17 0.88 0.13 1.25 1.52 1.46 1.49 0.59 1.35

交通量が多い -0.29 -0.03 -0.95 -0.75 -0.66 -0.72 -1.69 -0.58 -1.39 -0.55 -0.74 0.17
統一されている -0.18 -0.32 -0.08 0.08 0.09 0.40 0.91 1.21 1.09 1.53 1.00 1.13

機
評
価
能

障害物が少ない 0.01 0.39 0.61 0.71 0.59 0.32 0.53 0.92 0.52 0.53 -0.08 0.21
移動が安全 -0.03 0.12 0.88 0.42 0.91 0.30 1.78 1.85 1.81 1.74 0.90 1.44
治安が良い -0.03 0.10 0.41 0.63 0.44 0.53 1.79 1.63 1.82 1.53 1.38 1.00
街並みが良い 0.10 0.16 0.57 0.63 0.47 0.47 2.08 2.08 1.98 1.93 1.51 1.46
くつろげる -0.15 0.02 1.25 0.88 1.41 0.86 3.04 2.54 3.20 2.53 1.79 1.67
賑わいがある -0.04 0.04 0.83 0.08 0.88 0.04 2.22 1.60 2.26 1.56 1.39 1.52

行
動

意
欲

歩きたい -0.08 0.53 1.11 0.96 1.19 0.43 2.46 2.83 2.54 2.30 1.36 1.88
滞留したい -0.16 -0.10 1.18 1.13 1.34 1.23 2.46 2.44 2.62 2.54 1.28 1.31

：5％有意， ：1％有意

表-5 交通環境による交通手段別の空間評価の比較 
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している．さらに，車（自家用車，バイク）と公共交通

の評価差について，駅徒歩圏内と駅徒歩圏外の両方で多

くの項目で有意差がみられたが，特に「歩道が広い」，

「座れる」，「移動が安全」，「歩きたい」において駅

徒歩圏外でより差が大きくなった．これより，歩道の拡

幅や滞留機能の導入などの歩行空間整備は，駅距離が遠

い人に対し，車利用から公共交通への転換をより促進さ

せる可能性がある事を示唆している．これらの結果から，

居住地の交通環境によって，道路空間デザインによる歩

行空間の質が交通手段選択に与える影響は異なると言え

る．  
 
 
4. 結論 

 
本研究では，CG ツールを用いて，駅前道路で自動車

交通が規制され代替交通手段が多様化する道路空間デザ

インにおいて，空間デザインが交通手段に与える影響を

明らかにした．まず，道路空間デザインのシナリオとし

て，シェアモビリティの導入を想定して，一般道，トラ

ンジットモール，シェアドストリートの街路 CG をそれ

ぞれ作成した．そして，これらのアンケート評価を行い，

居住地の駅アクセスの交通条件を変えずに駅前道路の空

間デザインのみを変えた場合の交通手段選択の変化につ

いて分析した． 
 その結果，道路空間の選好はシェア交通や歩行者の優

先度を高めた道路空間は，車以外の交通手段の利用意向

を高め，将来の最寄り駅周辺の空間として，交通手段の

転換を促す可能性が示された．また，歩行空間評価の高

い道路は，徒歩や自転車の選択に大きく正の影響を与え

ることが示された．更に，駅が遠いと歩行空間整備が公

共交通の選択に与える影響が高まることが示された． 
 これらの結果から，将来の道路空間において，シェア

交通や歩行者の優先度を高めた道路空間デザインは，歩

道の広さや歩行及び滞留の行動意欲に関する歩行空間評

価を高め，交通環境に応じて車以外の交通手段の転換に

正の影響を与える可能性が示された．よって，シェア交

通や歩行者の優先度を高めるような道路空間整備は車依

存を抑制する交通政策にも有用と考える． 
 今後の課題として，多様な道路タイプや交通状況を考

慮して空間評価を行っ ていく必要性が考えられる．仮

想空間の研究は，まだ断片的な 分析に止まり，その有

用性が懐疑的に見られることが多 い．これに対して，

様々な CG 評価実験を通して蓄積を 増やすことで，その

知見への信頼性が高まり，将来ビジ ョンの検討への有

用性も高まると考えられる． 
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