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概要
歩行者や多様なモビリティが同一空間を共有する

Shared space が増えてきている。Shared space を模
した実験室実験では，思いやりのある移動行動が促さ
れた場合と思いやりの程度を評定する場合のいずれに
おいても，妨害の程度が重要であることが示されてい
る。そこで本研究では，Shared spaceにおける思いや
りの程度を示す指標を新たに開発した。
キーワード：妨害 (interruption), 協調 (coopera-

tion), 向社会的行動 (prosocial behavior)

1. 導入
歩行者は歩道，モビリティは車道と明確に区分され
る従来の歩車分離空間に代わり，歩行者や様々な小型
モビリティが同一の空間を共有する Shared space (歩
車混在空間)が一般的になってきている [1]。近年では，
美術館や空港などで，ガイドロボットや搬送ロボット
が歩行者の中を移動することも珍しくない。
Shared spaceは歩車分離空間ほど規則・規範が明瞭
ではなく，すれ違う 2名のどちらが優先権を有してい
るかが不明確である [2]。そのような Shared spaceで
円滑にすれ違いを行うためには，相手に対する思いや
りが必要であると考えられる。そのような行動の一例
として，身振り手振りなどの explicit communication

が挙げられるが，加減速などの implicit communica-

tionの重要性もまた指摘されている [3]。
著者らは explicit communicationを利用できない実
験室課題を用いて，思いやりのある移動行動とはどの
ようなものかを検証した [4]。その結果，参加者に思い
やり行動を求めた条件では，教示なし条件に比べ，他
者の進行を妨げる時間が有意に減少した。また，参加
者に思いやりの第三者評定を行わせたところ，他者の
進行を妨げる時間が短かった人の思いやりの程度が高
いと評定された。つまり思いやりの性質を知る上で，
相手の進行を妨げる妨害は無視できない概念であると
いえる。

図 1 課題画面
本研究は，Shared space内の移動における思いやり
の程度を定量的に示すことを目的としている。上記の
経緯により，本研究ではある人が行う他者に対する妨
害の程度を，その人の思いやりの程度と想定する。つ
まり，相手にブレーキを踏まざるを得ない状況にさせ
ている人の思いやりの程度は低いとみなすことで，そ
の人の思いやり度を定量化することを目指す。
2. 方法
本研究では，様々なすれ違い状況を参加者に提示し，
参加者がどの状況でブレーキを踏むか，踏まないかの
データを収集した。そのデータを回帰し，ある状況の
思いやりの程度を推定する式を求める。
実験には参加者 48 名が参加した。画面には，参加
者が操作する黄色の自エージェントとそのゴール，自
律的に移動する灰色の他者エージェントが表示された
(図 1)。両エージェントは試行開始時から自動的に一
定速度で進んでおり，参加者は危険だと感じたときだ
けコントローラを操作してブレーキをかけるよう求
められた。なお，両エージェントが接触した場合は自
エージェントが赤色表示に変わるが，挙動には変化は
なかった。十分なブレーキ操作練習の後，参加者は計
72 試行のすれ違いを経験した。各試行において，自
エージェントの速度，他者エージェントの初期位置・
速度・方向はそれぞれランダムに設定されていた。
参加者がブレーキを踏んだ試行では，その試行にお
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図 2 ブレーキ確率 実測値
ける 2エージェント間の最接近距離 (Distance In the

Nearest Point: DINP) と，ブレーキを踏んだ瞬間に
おける最接近点までの猶予時間 (Time to the Nearest

Point: TTNP)を，ブレーキを踏まなかった試行では
DINPのみを計測した。
3. 結果
ある DINPと TTNPに対して，ブレーキを踏んだ
参加者の割合の実測値を図 2に示す。まず，TTNPが
小さくなるにつれてロジスティックカーブのようにブ
レーキ率が上昇していることが分かる。これは，最接
近点が近付くにつれてブレーキを踏む参加者が増える
ことを示している。また DINPに着目すると，最接近
距離が小さいほど最終的にブレーキを踏む参加者が増
えることが分かる。
以上より，ブレーキ確率 pは TTNPと DINPに対
して共にロジスティックカーブを描くと見なすことが
できる。そこで pを以下の式で回帰した。

p =
1

1 + e−(a+b∗TTNP )
×

1

1 + e−(c+d∗DINP )

その結果，TTNPに対する切片 aと傾き b，DINP

に対する切片 c と傾き d はすべて有意であった
(a = 4.252, b = −0.003, c = 3.348, d = −0.034; ts

> 78.4, ps< .001)。その推定式に基づくブレーキ確
率の予測値を図 3 に示す。この推定式を用いること
で，ある 2名のエージェント間の相対位置・相対速度
をもとに，そのときのブレーキ確率，つまりお互いに
どの程度妨害しているかを定量的に算出することがで
きる。
4. 考察と結論
本研究では，DINP と TTNP を引数としたそのと
きのブレーキ確率を，Shared spaceの移動における思

図 3 ブレーキ確率 予測値
いやりの程度と見なし，思いやりの程度を定量的に示
す方法を開発した。
今回は全参加者のデータからひとつの推定式を求め
たが，十分なデータ数があれば参加者それぞれの式を
求めることも可能である。推定された 4係数の値の個
人差は，妨害に関する個人差を表すと考えることがで
きる。つまり，一方の人は妨害されていると感じ，も
う片方の人は感じていない状況を量的に表現できる。
今後は本指標が参加者の主観に合っているかを検証す
る予定である。
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