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宇都宮もその1つ
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〇毛利ら（1984）
→交通モードや利用者の年齢に応じて等価時間係数を作成

〇新田ら（1993）
→高齢者に着目して交通モードごとの等価時間係数を作成

〇太田ら（1994）
→大阪で行った新田らの調査を東京で行った．

〇飯田ら（1996）
→階段やエスカレーターなどの上下移動を伴う歩行経路における
等価時間係数を作成

〇諸田ら（2005）
→乗り換え時における情報提供の有り無しや利用施設の形態に
よる違いなどを幅広く考慮した．

〇柳瀬ら(2006)
→街路灯の間隔と歩行者の心的印象，それらと認知距離の関係
を考察した．

〇香川ら(2009)
→街路の景観評価に関する負の影響を与える心理指標を示した．



〇いずれの調査も東京や大阪などの大都市に限られ，地方都市に
おいて等価時間係数を設定した調査は少ない．

〇バスや電車などの交通モードの設定をされた研究は複数あるが，
LRTにおける設定をされた研究は見当たらない．
→地方都市である宇都宮市においてバスやLRTなどの
等価時間係数を新たに計測する．

〇国土技術政策総合研究所 研究成果資料（2006）
『一般化時間による交通結節点の利便性評価手法』によって
等価時間係数を用いた交通結節点における乗り換え利便性の
定量的評価がマニュアル化されている．
→卒論では，国総研の等価時間係数を使用
→交通結節点において本研究でも使用

〇街路において景観評価に影響与える因子の検証を行った研究は
あるものの，街路交通時の心理的負担を定量的に評価した研究
は少ない．

〇夜の街に着目して評価を行った研究は少ない．
→繁華街交通環境（明るさ，色温度，通行量）に着目した
等価時間係数を計測する．





〇前スライドの設問に従ってアンケート調査を行い，
以下の等価時間係数を計測する．

〇国総研の等価時間係数を使用する．

〇画像比較形式によって等価時間係数を計測する．
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→エレベーターとなる経路の
一般化時間の大きさが目立つ

最短一般化時間経路は
エスカレータ―→エスカレーター



最短一般化時間経路は
LRT西側延伸時

LRT開業により
約40％減



最短一般化時間経路は
LRT西側延伸時

LRT開業により
約19％減



繁華街交通環境改善により

繁華街緒交通時の一般化時間が
約33％減





歩行 1.00 水平移動 1.00 昼の泉町通り 1.00

バス（着席） 0.50 階段上り 1.78 夜の泉町通り 1.36

バス（立席） 0.93 階段下り 1.19 明るさを変えた場合 0.91

LRT（着席） 0.45 エスカレーター上り(乗ったまま) 1.25 色温度を上げた場合 0.89

LRT（立席） 0.81 エスカレーター上り(歩いて利用) 1.92 通行量を多くした場合 1.17

待ち 1.12 エスカレーター下り(乗ったまま) 0.80 夜のオリオン通り 0.85

エスカレーター下り(歩いて利用) 1.07

待ち（立位） 0.74

待ち（座位） 0.43

交通結節点 繁華街通行交通モード


