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自動車来街者の回遊トリップを考慮した駐車場移設が 
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Impact of parking lot relocation considering the mobility of car visitors on traffic congestion 
-For central Nagano city- 
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HUZISAWA Syohei and TAKAYAMA Jun-ichi 
 
 
The purpose of this study is to find the right place for a parking lot that does not impair the mobility 

of central Nagano. This is to control the location of the parking lot without impairing the movement 
behavior of car users, eliminate the congestion of cars on the roads in the city, and promote the 
movement behavior of pedestrians. Clarify the characteristics of visits and migration using each 
means of transportation to the central city area. Finally, we will model the selection of means of 
visiting the city and the selection of destination facilities. 
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１．まえがき 

 
１－１ 本研究の背景と目的 

広域交流拠点である長野駅を含む長野市の中心

市街地は,市内で最も大きな中心拠点と位置付けら

れる.中心市街地を環状線が囲み,中央通りを中心に

多くの商店が立地し,長野駅と善光寺を結ぶ表参道

からなる.市街地内には長野駅および長野電鉄の駅

を中心とした都市機能誘導区域が複数設けられてい

る.しかしながら,駐車場も多く点在し自動車による

来街が最も多いのが現状である.中央通りを全区間

歩行者優先道路化することで交通環境を改善し,歩
行者の回遊行動を促進することがまちづくりの目標

の一つに掲げられている. 
そのためには,中心市街地の駐車場位置を自動車 
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来街者の回遊性を損なうことなくコントロールし,
中心市街地を通過する自動車交通量を減少させ,市
街地内道路の自動車の混雑を解消させる必要があ

る. 
そこで,本研究では,中心市街地への各移動手段を

用いた来街者数,来街拠点地区,回遊地区等来街や回

遊の特徴を明らかにする.また特に自動車について

は,中心市街地内道路ネットワーク上の交通量を明

らかにする.最終的に来街手段選択及び回遊目的施

設のモデル化を行い,回遊行動を損なわない駐車場

の適正な立地位置について検討することを目的とす

る. 
１－２ 既往研究と本研究の枠組み 

長野市中心市街地の駐車用位置と市街地内交通量

に関する既往研究は以下のとおりである. 
2018 年 1)の研究では,「まちづくりと一体となっ

た中央通りの歩行者優先道路化」と,「公共交通と使

いやすい駐車場との連携・充実」を目的として,長野

駅～大門交差点～城山公園間の歩行者回遊ルートと

車両交通ルートの分離と,交通セル区域内の駐車場

規模及び配置の検討(駐車場利用者実態把握ならび

に適正駐車場位置選定)を行っている.おもな提言は,
（１）交通セル北側区域の歩行者回遊ルートと車
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図-2.1 分析対象区域の詳細ゾーン設定 
両交通ルートの分離に関する提案.（２）交通セル区

域の歩行者回遊ルートと車両交通ルートの分離に関

する提案.徒歩と自動車のトリップ特性の比較に基

づく駐車場位置に関する提案.（３）時間貸し駐車場

からバスへの乗り換える可能性に関する分析を行っ

ている. 
2019 年２）の研究では,中心市街地の交通環境を改

善することを目的として,駐車場整備計画の策定に

向けた分析を行う.特徴は,分析対象地域の通過交通

を考慮していること,24 時間の市街地内の交通流動

を分析している.ここで,駐車場位置は 2018 年度で

設定した PT 調査小ゾーンをさらに細かく分割した

詳細ゾーン内の街区単位で設置する.規模は最大駐

車台数,形態は駐車場現況調査に基づき専用駐車場,
時間貸し駐車場,月極駐車場,時間・専用混合,時間・

月極混合,専用・月極混合の 6 つの形態とする.対象

地域は,2018 年度の中心市街地を拡大し,長野市駐車

場整備計画における対象ゾーンに準じ,現状の駐車

場配置状況および道路交通ネットワークの経路交通

量分析までを示している. 
 

２．調査方法 
 
２－１ 分析対象地域 

 分析対象地域は,長野市中心市街地とし,中央通り

を中心とした図-2.1に示す範囲とする.対象地域内

は,長野駅と長野電鉄の駅を中心とした都市機能誘

導区域が複数設けられている.大きな○番号がゾー

ン番号,小さな○がセントロイド,ノード番号を 

表-2.1 PT調査の主要項目 

調査項目 内容 

行動調査 

①出発地・到着地（小ゾーン,施設区分） 
②トリップ目的 
③交通手段（徒歩,乗用車,バス,鉄道など） 
④所要時間 
⑤乗換の有無（手段,所要時間,地点など） 

個人属性 ①住所,②勤務・通勤先,③住所,④職業・産業など 
表-2.2 分析対象区域内の調査用途 

分類種 1 2 3 4 5 6 

８分類 住居 
教育 

機関 
集客施設 医療・福祉施設 

12 分類 住居 
教育 

機関 

集客 

施設 

厚生 

施設 

医療 

施設 

福祉 

施設 

分類種 7 8 9 10 11 12 

8 分類 事務所・会社等 商業施設 
飲食 

施設 

宿泊 

・娯楽 

12 分類 
事務所 

・会社 
官公庁 

家庭 

用品 
食料品 

飲食 

施設 

宿泊 

・娯楽 

表-3.1 手段別来街トリップ数 

来街手段 着トリップ数 割合(%) 
自動車 38488 59 
鉄道 10090 16 
徒歩 6296 10 
自転車 5889 9 
バス 4222 6 
合計 64985 100 

示す.ゾーンの設定は,PT 調査データの分析対象地

域を含む,小ゾーン内の代表的終点を決め,終点数だ

け詳細ゾーンに分割した.分割した詳細ゾーン面積

に基づき,詳細ゾーンへの集中交通量を面積按分し

た. 
２－２ 利用調査と調査項目 

PT 調査データから,本研究に用いた平成 28 年に

行われた PT 調査データのうち分析に用いる主要項

目を表-2.1 に示す.また,分析に用いる対象区域内に

立地する用途を表-2.2 に示す. 
 

３．中心市街地来街手段の実態分析 
 

３－１ 分析対象地域への来街手段実態 

PT 調査データから,対象地域内に流入するトリッ

プを抽出した.来街手段ごとの来街トリップ数と割

合を表-3.1 に示す.自動車での来街が約 6 割を占め,
最も多いことがわかる.公共交通での来街は,鉄道が

自動車に次いで多く,バスでの来街は 5 つの来街手

段の中で最も少ない結果となった 
３－２ 各来街手段の回遊拠点の実態 

来街トリップの到着地ゾーンとして選ばれている

詳細ゾーンの割合,すなわち,回遊行動の拠点となる

詳細ゾーンの割合を来街手段ごとに調べた.代表と

して,来街手段で最も多い自動車と公共交通機関 



自動車来街者の回遊トリップを考慮した駐車場移設が渋滞に及ぼす影響 
-長野市中心市街地を対象として- 

3 

左）図-3.1 自動車来街者の回遊拠点割合 

右）図-3.2 鉄道車来街者の回遊拠点割合 

表-3.2 移動損失コストの定数 

移動時間単位 11.4 円/min 
乗用車燃費平均値 21900 m/L 

レギュラーガソリン平均価格 153.1 円/L 

平均移動速度 

鉄道 52 km/h 
バス 10 km/h 
徒歩 4.122 km/h 
自転車 15 km/h 
自動車 25 km/h 

の中で最も多い鉄道について図-3.1と図-3.2に示す. 
自動車,徒歩,自転車による来街では,対象地域全域が

回遊拠点として選ばれている.一方,鉄道やバスを使

った公共交通による来街では,回遊拠点は駅や停留

所周辺の詳細ゾーンに集中している.特に鉄道は,長
野駅周辺の詳細ゾーンを回遊拠点とする来街が約 8
割を占めている.全来街手段の傾向としては,長野駅

から中央通りを中心とした対象地域の南側が回遊拠

点として多く選ばれている. 
３－３ 来街による移動コストの実態 

来街にかかる費用や移動時間,移動距離が来街手

段の選択に影響を与えているのではないかと考え,
これらの項目について PT 調査データから来街手段

ごとに抽出した結果を示す. 
 来街トリップにかかる費用を移動損失コストと定

義する.各来街手段の移動損失コストの算定式を式

(3.1)～式(3.5)に示す. 
鉄道 

［円］式（3.1） 
バス 

［円］式（3.2） 
徒歩 

［円］式（3.3） 
自転車 

［円］式（3.4） 

図-3.3 来街手段別来街者数と移動損失コスト 

図-3.4 来街手段別来街者数と移動時間 
自動車 

［円］ 
式（3.5） 

：ij 間の移動損失コスト, ：ij 間の移動にかかる

時間（分）, ：ij 間の移動距離（km）とする.また,
移動損失コストの算定に用いた値を表-3.2 に示す.
移動時間単位は,移動時間 1 分あたりを金銭価値に

変換する値であり,11.4 円/min と定義した. 
来街手段ごとの移動損失コストと来街者数の関係 

を図-3.3 に示す.来街者の大半は移動損失コストが

1000 円以下の範囲に集中している.鉄道やバスなど

の公共交通は他の来街手段と比べて移動損失コスト

が 1000 円を超える範囲まで広く分布している.また,
自動車での来街は長距離移動が可能な鉄道やバスな

どの来街手段と比べて,移動損失コストが 1000 円を

超える来街者は少なく,比較的安価な来街手段とい

える. 
次に来街手段ごとの来街者の移動時間と来街トリ

ップ数の関係を図-3.4 に示す.来街者の多くが,移動

時間が 60 分より少ない範囲に集中している.来街手

段に関わらず,一定の範囲内で一様に分布している

ことから,来街者は移動時間が長くなりすぎないよ

うに来街手段を選択しているのではないかと考え

る. 
 

４．自動車利用による対象区域内道路の利用状況 
 

対象地域内の自動車交通,道路の混雑状況につい 
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図-4.1 分析対象地域への流入交通量 

て把握し,歩行者優先道路および歩行者優先道路化

検討区間について,自動車交通と歩行者の回遊との

交錯状況について考察する .自動車交通の配分に

は ,PT 調査データをもとに交通配分ソフト

STRADA を用いて行った. 
４－１ 分析対象区域への流入交通量 

 PT 調査データの自動車でのトリップについての

OD データを,STRADA を用いて長野市全域を対象

とする道路ネットワークに配分した.ネットワーク

上に対象地域を囲むように流入・流出ノードを 12
箇所設定し,各ノードから対象地域に流入する交通

量を調べた.結果を図-4.1 に示す. 
４－２ 流入部から詳細ゾーンへの OD 交通量 

 図-4.1 に示した流入交通量には,対象地域内を目

的地とする対象地域内終着交通と対象地域外を目的

地とする通過交通とがある.対象地域内終着交通に

ついて,PT 調査データでは終着地点として設定され

ている小ゾーンの範囲が広いため,より細かく分析

するために対象地域内を 39 の詳細ゾーン（図-2.1）
に分割し,詳細ゾーンのうち小ゾーンの占める面積

に応じて来街トリップ数を面積按分した.対象地域

内終着交通について起点を流入ノード,終点を詳細

ゾーン,通過交通については終点を流出ノードとし

た OD 表を作成した. 
４－３ 時間帯別変動係数の算定 

分析に時間帯ごとの交通量の変化,道路の混雑状

況を考慮するため,交通量計測機器の 1 日の交通量

図-4.2 時間帯別変動係数の推移 

のデータから時間帯別変動係数（1 時間ごとの交

通量の割合）を求めた.得られた時間帯別変動係数を

図-4.2 に示す.算出には,2019 年 7 月 2 日の交通量の

調査データを用いた.朝の通勤通学の時間帯に多く

の交通が集中しており,8 時台の交通量が最も多い.
朝のピーク時を除く昼間の交通量割合は,時間帯に

よる交通量の大きな変化は見られない. 
４－４ 自動車利用による分析対象区域内配分結果 

 4-2で作成したOD表の値に4-3で得られた各時間

帯の時間帯別変動係数を乗じることで時間帯ごとの

交通量の変化を考慮した24個のOD表を作成した.こ
れらを再びSTRADAを用いてより詳細な中心市街

地の道路ネットワークに配分することで道路の混雑

状況について調べた.ここでは特に交通量の多い8時
台と17時台の結果について図-4.3と図-4.4に示す.通
勤通学の時間帯となる8時台では1時間の交通量が

2000台を超える経路も存在する.この時間帯から中

央通りにも交通が確認できるようになり,主要な環

状線に次いで交通が集中している.8時台をピークに

全体的に交通量が減少するが,環状線と中央通りに

交通が集中している状態が19～20時台ごろまで続

く. 

左）図-4.3 交通量配分結果（8時台） 

右）図-4.4 交通量配分結果（17時台） 
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５．来街手段を考慮した 

回遊行モデル  
 

５－１ 来街手段選択モデル 

PT 調査データから抽出した来街と回遊のトリッ

プデータを元に,来街手段選択についてモデル化を

行った.目的変数を来街手段,説明変数を表-5.1 示

す移動時間および移動コスト(3-3 で算出したも

の),12種類の到着施設の用途とし,図-5.1のように

バイナリー方式で回帰分析を行った.結果を表-5.1

に示す.偏回帰係数の符号は,その項目の数値が各分

類でどちらに影響を及ぼすものかを示し,t 値の右

側に記した＊印が多いほど,その項目について有意

である.分類 1では,住居,教育機関など通勤通学・帰

宅に関わる t 値が大きく,偏回帰係数の符号から通

勤通学・帰宅に関わる来街トリップでは,徒歩や自転

車が選ばれることがわかる.分類 2-2では,偏回帰係

数の符号から移動コストがかかる来街手段としてバ

スや鉄道が選ばれ,移動時間がかかる来街手段とし

て自動車が選ばれていることがわかる.また,教育機

関,会社・事務所,官公庁の項目の偏回帰係数の符号

が共にマイナスであることから,教育機関,会社・事

務所等の施設を目的とした通勤通学に関わる来街ト

リップでは,バスや鉄道などの公共交通機関が使わ

れる傾向にあることがわかる.いずれの分類も有意

な説明変数が多数を占めたが,相関が比較的低いこ

とから,時間や用途以外に,手段選択に関する多様性

が存在すると考えられる. 

５－２ 回遊トリップ数の実態 

回遊トリップ数の実態として,PT 調査データから

来街手段ごとに回遊トリップを抽出し,トリップ数

の平均値と各トリップ数の割合を図-6.2に示す. 

徒歩での来街が,回遊トリップが最も多く,来街者の

うち約半数が 2 回以上回遊トリップをしている.鉄

道での来街は,最も回遊トリップが少なく従来とは

異なる結果となり,来街者のうち 9 割は回遊トリッ

プが 1回である.自動車での来街については,鉄道で

の来街に次いで回遊トリップが少なく来街者のうち

85%は回遊トリップが 1回である. 
５－３ 立ち寄り用途と回遊トリップ数との関係 

PT 調査データから抽出した来街と回遊のトリッ

プデータを元に,回遊トリップ数について来街手段

ごとにモデル化を行った.目的変数をトリップ数,説

明変数を表-5.2 に示す 12 種類の到着施設の用途と

し,来街手段ごと重回帰分析を行った.結果を表-5.2

に示す. 

t 値の右側に記した＊印が多いほど,その項目に

ついて有意である.目的変数についてすべての項目

でダミー変数を用いたため,t値の値が大きいほど 

図-5.1 解析手順（バイナリー方式） 

表-5.2 手段別回遊トリップ数モデル  

+
徒歩,自転車

－
自動車,バス,鉄道

+
徒歩

－
自転車

－
バス,鉄道

+
自動車

+
バス

－
鉄道

分類1

分類2-1 分類2-2

分類3

表-5.1 来街手段選択モデル 

図-5.2 手段別平均回遊トリップ数と 

回遊トリップ数割合 

*：5％有意水準、**：1％有意水準

*：5％有意水準、**：1％有意水準
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当該手段で来街したときの対象地域内の回遊トリッ

プ数が達成していることになる.徒歩や自転車,自動

車による来街では,帰宅や通勤通学に関わる項目の

t 値が大きく,徒歩や自転車,自動車での来街や回遊

については,帰宅や通勤通学を目的とするトリップ

が多い.鉄道による来街では,他の来街手段とは異な

り,飲食施設の項目の t値が最も大きく,鉄道での来

街や回遊については,飲食などを目的とするトリッ

プが多い.いずれの手段も相関係数が高く,各説明変

数の t値からも有意な結果が得られた. 

５－５ 回遊拠点を考慮した 

立ち寄りゾーンのクラスター分析 

駐車場の移設を検討するうえで特に自動車での来

街について,回遊行動を損なわないようにしなけれ

ばならない.そこで自動車での来街について,各ゾー

ンへの来街がどのような目的か,来街後の回遊トリ

ップがどのゾーンへどのような目的で行われる傾向

にあるかを回遊拠点となるゾーンごとにクラスター

分析を行った.PT 調査データで来街回遊目的を考慮

したうえで追えるトリップの終着点が,本研究で設

定した詳細ゾーンよりも広域な小ゾーンまでである

ため,今回のクラスター分析では,小ゾーンの範囲を

対象とする.小ゾーンの範囲を図-5.3 に示す.また,

クラスター分析をかけられるデータ数に上限がある

ため,施設の分類を12分類から8分類に変更した（表

-2.2）. 

回遊拠点となる小ゾーンごとにクラスター分析を

行った結果のうち,ここでは回遊拠点ゾーン以外へ

の回遊が確認できた回遊拠点ゾーン 103と 105の結

果について示す.分類されるクラスターの割合が

10%以上の結果について図-5.4と図-5.5に示す.ク

ラスター数の選択は,全変数の P値の合計が最も小

さいものを採用した.クラスター分析では,回遊する

小ゾーンと目的の各項目でクラスターの中心が 1に

近いほど,回遊行動のパターンにおいて当該小ゾー

ンに立地する用途に立ち寄ることが多い.また,

図-5.3小ゾーンの設定範囲 図-5.6回遊拠点ゾーン 103と回遊ゾーン 図-5.7回遊拠点ゾーン 105と回遊ゾーン 

左）図-5.4 クラスター分析回遊拠点ゾーン 103 

右）図-5.5 クラスター分析回遊拠点ゾーン 105 
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来街後の回遊ゾーンについて回遊拠点となるゾーン

を赤い線で囲んだ範囲,回遊ゾーンを黄色い線で囲

んだ範囲とし図-5.6と図-5.7に示す. 

クラスター分析の結果,自動車での来街による回

遊行動は,回遊拠点となる小ゾーン内で完結するも

のが多い傾向にあることがわかった.しかし,小ゾー

ン 103（市街地東側権堂アーケード周辺）,小ゾーン

105（中央通りトイーゴ北側から大門）を回遊拠点ゾ

ーンとする来街については他ゾーンへの回遊を行う

傾向にあるクラスターも存在した.小ゾーン 103 を

回遊拠点ゾーンとする来街では,ゾーン 105 へ回遊

する傾向のあるクラスターが約 13%存在した.また,

小ゾーン 105 を拠点とする来街では,小ゾーン 203

（権堂駅の北東地域）と小ゾーン 301（県庁通り南

側周辺）へ回遊する傾向のあるクラスターが約 21%

存在した. 

５－６ 駐車場移設モデルシミュレーション 

5-5 のクラスター分析の結果を考慮し,駐車場を

移設した場合のOD表を作成し,再びSTRADAによる配

分を行う. 

(1) 駐車場移設パターン 

 クラスター分析の結果から,回遊拠点以外のゾー

ンへ回遊する傾向があったクラスターについては,

そのクラスターの割合に応じて回遊するゾーンに駐

車場を移設すると仮定し,来街トリップを配分した.

例えば小ゾーン 105を回遊拠点とする来街者のうち,

小ゾーン 203と小ゾーン 301へ回遊する傾向のある

クラスターに分類された約 21%の来街トリップを小

ゾーン203と小ゾーン301に配分した.また中央通り

が 含 ま れ る 詳 細 ゾ ー ン （ 詳 細 ゾ ー ン

2,4,6,7,10,11,14,15,16,38）について,隣接する中

央通りが含まれない詳細ゾーンに駐車場を移設する

と仮定し,来街トリップを,駐車場を新設する詳細ゾ

ーン（詳細ゾーン 1,3,5,8,9,12,13,23,24）に配分

した.来街トリップを配分した詳細ゾーンについて

図-5.8に示す. 

(2) シミュレーション結果 

 5.6(1)の駐車場移設パターンを考慮した OD 表を

もとに STRADAによる配分を行った.配分結果例とし

て,朝の通勤通学の時間帯で 1 日の中で最も交通量

が多い 8時台と帰宅の時間帯で朝に次いで交通量の

多 17時台の結果を図-5.9と図-5.10に示す. 

 中央通りの交通量の減少を目的とした駐車場移設

のシミュレーションを行った結果,交通量の多い時

間帯においては,中央通りの交通量に大きな変化は

見られなかった.原因として,通過交通の影響が挙げ

られる.今回のシミュレーションでは,来街トリップ

について中央通り周辺を避けるように配分すること

で中央通りの交通量の減少を試みたが,来街トリッ

プの交通を中央通りから排除したとしても通過交通

が中央通りに流入し,混雑が解消されていないと考

えられる.通過交通は市街地内への終着交通よりも

1日あたり約 10000台も多く,駐車場の移設により来

街トリップを完全にコントロール出来たとしても,

通過交通の影響により中央通りの交通量の減少は期

待できない. 
 

６．おわりに 
 

(1) 来街手段に関する知見 

① 分析対象地域への来街手段のうち,自動車での

来街が約 60％を占め最も多い.公共交通は鉄道とバ

スで約 22％であった. 

図-5.8駐車場移設パターン 左）図-5.9 駐車場移設後交通量配分結果（8時台） 

右）図-5.10 駐車場移設後交通量配分結果（17時台） 



宮之内健斗・柳沢吉保・轟直希・亘陽平・高山純一 
 

8 

② 自動車での来街は鉄道やバスなどの来街手段と

比べて,移動損失コストが 1000円を超える来街トリ

ップは少ないことがわかった. 

③ 来街トリップの多くが,移動時間が 60分より短

い範囲に集中している.来街手段に関わらず,来街者

は移動時間が長くなりすぎないように来街手段を選

択しているのではないかと考える. 

(2) 分析対象地域内の交通流に関する知見 

① 朝の通勤通学の時間帯に多くの交通が集中して

いる.とくに 7～9 時台の交通量が最も多く,それぞ

れ全時間帯の 8％前後を占めている. 

② 分析対象地域内ネットワークの 24 時間の時間

帯別交通量は,通勤通学の時間帯となる７時台にな

ると市街地内の多くの道路で交通量が大幅に増加し,

７～９時台では1時間の交通量が2000台を超えるリ

ンクも出てくる.とくに大通りおよび県庁通り,大門

および昭和通りの東側の交通量が多い.この時間帯

から中央通りにも交通が一定量通過していることが

確認できる. 

(3) 用途と来街手段の関係に関する知見 

① 通勤通学・帰宅,多くの施設で徒歩や自転車での

来街が多い結果となった. 

② 通勤・帰宅・家庭用品・飲食店には自動車によ

る来街が多く,教育機関,集客施設にはバスや鉄道な

どの公共交通機関が使われる傾向にあることがわか

る. 

③ 医療・家庭用品・食料品店はバスによる来街が

多いことがわかった.鉄道は有意な結果は得られな

かったが,教育機関,集客施設での来街手段として使

われる傾向にあることが分かった. 

(4) 用途と回遊行動に関する知見 

① 徒歩や自転車での来街が,まちなかの回遊トリ

ップが多い結果となった.バス・自動車・鉄道での来

街は,回遊トリップは全手段平均の回遊トリップ数

よりも少ない結果となった.鉄道での来街が最も回

遊トリップが少なく,従来とは異なる結果となった. 

② 徒歩・自転車・バスによる来街では,通勤通学・

帰宅をはじめ,多くの用途に立ち寄る手段となって 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

いる. 

③ 自動車来街では,徒歩と同様に通勤通学・帰宅を

はじめ,多くの用途に立ち寄る手段となっているが,

他手段と比較しやや相関が低くいことから個々の回

遊トリップ数のばらつきが多いと考えられる. 

④ 鉄道による来街では徒歩・自転車・バスと同様

に,通勤通学・帰宅をはじめ,多くの用途に立ち寄る

手段となっていが,厚生施設への利用がなかった. 

(5) 自動車来街による対象地域内着ゾーン(回遊行

動拠点ゾーン)からの回遊行動範囲に関する知見 

① 回遊行動拠点ゾーン内で回遊行動が完結する傾

向にあることがわかった. 

② 小ゾーン 103,小ゾーン 105を回遊拠点ゾーンと

する来街については他ゾーンへの回遊を行う傾向に

ある. 

(6) 駐車場移設による分析対象地域内の交通流に

関する知見 

① 中央通り沿いあるいは近接する駐車場を移設し

ても,中央通りの交通量に大きな変化は見られなか

った.今回のシミュレーションでは,来街トリップに

ついて中央通り周辺を避けるように配分することで

中央通りの交通量の減少を試みたが,来街トリップ

の交通を中央通りから排除したとしても通過交通が

中央通りに流入し,混雑が解消されていないと考え

られる. 

② 中央通りの交通量を減少させるためには,通り

沿いおよび近接している駐車場を移設するとともに,

ピーク時間帯において中央通りへの流入規制での対

応が有効と考えられる. 
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