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ヨーロッパではトランジットモールは 30 年以上前から導入され，市街地の活性化と賑わいをもたらし

ている．本研究は，ヨーロッパ各都市のトランジットモールにおける歩行者交通量，歩行速度，交通密度

をはじめとする歩行者流動特性を把握し，トランジットモールの歩行環境と歩行者流動特性がどのように

関係しているかを明らかにすることを目的とするものである．

分析対象地はドイツの 4 都市の 6 地点，フランスの 9 都市 11 地点の計 17 地点である．歩行者数および

歩行速度の計測に基づいて歩行者密度を推定した結果，概ね歩行者数が多いほど歩行者密度は高くなる傾

向にあるが，歩行者数が多いにもかかわらず歩行者密度が低い地点や，歩行者数が少なくても歩行者密度

がある程度高い地点があり，街路幅員や沿道の店舗からの歩行者の出入りの多寡により，賑わいの度合い

が異なることが推察された．
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1. はじめに 

ヨーロッパではトランジットモールは 30 年以上前か

ら導入され，市街地の活性化と賑わいをもたらしている．

本研究は，ヨーロッパ各都市のトランジットモールにお

ける歩行者交通量，歩行者速度，交通密度をはじめとす

る歩行者流動特性を把握しトランジットモールの歩行環

境と歩行者流動特性がどのように関係しているかを明ら

かにする． 

2. トランジットモールとは

(1) トランジットモールについて

トランジットモールとは，自家用自動車の通行を制限

し，バス，路面電車，LRT，タクシーなどの公共交通機

関の進入・運行のみを許可した形態の歩行者道路を指す

（図-1）．自家用自動車が走っていないという事は歩行

者との接触事故が少なく歩行者にとって安全性が高い．

そして沿道にお店があることによって賑わいのある街路

となっている． 

(2) 既存のトランジットモール研究

トランジットモールについては，すでに 1980 年代に

は詳しく研究が行われており，トランジットモールの定

義と意義，欧米の事例紹介，日本への導入可能性の考察

など多岐にわたって記述が行われている 1)．また，近年

の研究としては 2000 年代半ば頃まで全国でいくつか実

施されたトランジットモール社会実験に関連して，それ

らの導入に関する研究や，影響・効果に関する研究など

が実施されている 2)． 

 しかし諸外国のトランジットモールが都市活性化に役

立つことが認識されているにもかかわらず，その後も我

が国では利便性の高い交通環境と自由な歩行環境を両立

させた本格的なトランジットモールの実施には至ってお

らず，歩行者と公共交通の同一街路上での共存という点 

図-1  Mannheimのトランジットモール 
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に関する情報・知見の蓄積が不足しているものと思われ

る． 

これまでの研究 3), 4)では，トランジットモール化され

ている街路において，歩行者の軌道横断行動をビデオ調

査した上で分析し，トランジットモールにおける歩行者

の軌道横断タイミングを分析することを目的としている．

本研究においては，トランジットモール縦断方向の歩行

者の計測をするものであり，横断方向の歩行者の計測と

は異なるものである． 

3. 調査対象都市の概要 

ドイツにおける調査都市は，Mannheim，Kassel，

Frankfurt，Karlsruheの4都市である． 

フランスにおける調査都市は，Brest，Lyon，Dijon，

Nancy，Grenoble，Saint-Étienne，Angers，Bordeaux，

Nantesの9都市である． 

表-1に，ドイツ，フランスの各調査対象都市の人口，

面積（km2），路線長（km）を示す． 

図-2  調査地分布図 

表-1 各調査地点概要表 

4. 歩行者流動の調査方法と計測結果

(1) 調査方法

調査対象範囲をビデオ機器を用いて 30 分撮影し（15

分のものもあり）あらかじめ指定した範囲内（図-3の赤

枠内）を最初から最後まで通りきった人は速度と人数を

「歩行者数（人）」として計測する．また，範囲に入り，

立ち止まったり引き返した人など途中で範囲内からでた

人は「歩行者数（範囲）」として人数を計測する．さら

に，店から出た人を「店出」として人数を計測する．な

お，測定は 30 分の映像を 5 分ごとに区切り，歩行者数

（人）の5分間の平均速度を求める，以上の要領で，各

地点右方向，左方向の双方の計測を行う． 

(2) 歩行者数の定義

図-3 の要領で計測した歩行者数等の計測結果を，図-4

の考え方に基づいて整理を行う．計測範囲に一歩でも足

を踏み入れた人を歩行者数とみなすこととする．完全に

通過した両方向の歩行者を足し合わせたものを「歩行者

（完全通過）」とする．範囲の端から入って途中で範囲

から出た歩行者を両方向足し合わせて「歩行者（一部通

過）」とする．実際には途中から入っている歩行者もい

るが，途中で範囲から出た人数と同数が途中から入って

範囲の中の歩行者となったものとみなして，範囲内の歩

行者密度を構成するものと考える．また，沿道の商店か

ら出入りする歩行者については，店から出る歩行者のみ

を計測しているが，これも店の出入りが同人数であると

みなし，「店出」の人数が範囲内の歩行者密度を構成す

るものと考える． 

図-3  調査の方法 

図-4 総歩行者数の考え方 
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(3) 歩行者密度の推定

 交通流の理論に基づけば，歩行者数を Q（人／時），

歩行速度を V（ｍ／秒），歩行者密度を K（人／ｍ）と

すると 

KV
Q


3600

が成り立ち，歩行者数Qが増えるほど歩行速度Vが低下

し，歩行者密度Kが増加することが知られている．そこ

で，計測した歩行者数と歩行速度に基づいて各箇所の歩

行者密度を算出した（表-3）． 

 歩行者数Qと歩行速度Vの関係を見てみると（図-5），

確かに歩行者数が多いほど歩行速度が遅い関係が表れて

おり，線形回帰の決定係数が 0.3107（相関係数 0.5574）

とある程度の相関関係が見られる結果となっている． 

また，歩行者数Qと歩行者密度Kの関係を見てみると

（図-6），歩行者数が多いほど歩行者密度が上昇する関

係となっており，線形回帰の決定係数が 0.9383（相関

係数 0.9687）と非常に強い相関関係が見られる結果と

なっている． 

(4) 歩行者存在密度

 通りの賑わいを表す指標として歩行者存在密度（面積

当たりの歩行者数）を定義する．前項で算出した歩行者

密度は「人/ｍ」という直線上の歩行者の密度となる．

本研究では通りの賑わいを単位面積当たり平均的にどの

程度人が存在するかという指標で表すことにすることか

ら，歩行者密度（人/ｍ）を計測範囲の幅員で除した数

値を 100 ㎡に換算した面積に存在する人数として表す

「歩行者存在密度（人/100㎡）」として定義する．こ 

表-3 歩行者密度の算出結果 

図-5 歩行者数と歩行速度の関係

図-6 歩行者数と歩行者密度の関係 

図-7 歩行者存在密度のランキング 

図-8 歩行者数と歩行者存在密度の関係 
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の指標は言い換えれば幅員5ｍ，長さ20ｍの範囲内に歩

行者が何人存在するかを表すものである． 

この考え方に基づいて各地点の歩行者存在密度を算出

した結果を図-7 に示す．歩行者数が最も多かった

Kasselが 16.2人/㎡と最も密度が高く，最も密度の低い

Nantesは0.2人/㎡となった． 

次に，歩行者数と歩行者存在密度の関係を見てみると，

概ね歩行者数が多いほど歩行者存在密度は高くなる傾向

にあるが，歩行者数が多いにもかかわらず歩行者存在密

度が低い地点や，歩行者数が少なくても歩行者存在密度

がある程度ある地点があることから，次項では街路条件

と歩行者存在密度との関係を考察する． 

(5) 街路条件と賑わいとの関係

a) 歩行者数が多い（1500人/時以上）地点

表4に歩行者数が1500人/時以上の4地点の通りの様

子の写真，歩行者存在密度，歩行者数，街路幅員を示す．

これらの通りは 20ｍ前後の幅員のトランジットモール

（リヨンのみバストランジットモール）となっており，

1500 人/時以上の歩行者数があることから歩行存在密度

が示すように賑わいのある通りとなっている．特に

Kassel は 4 地点の中ではやや幅員が狭く，歩行者数が

2000 人/時以上を超える水準にあることから，存在密度

が分析対象地点中最も高い数値となった． 

b) 歩行者数がやや多い（750～1350人/時）地点

表 5 に歩行者数が 750～1350 人/時の 4 地点の通りの

様子の写真，歩行者存在密度，歩行者数，街路幅員を示

す．これらの通りはいずれも商店が立ち並ぶ幅員 20ｍ

前後のトランジットモールで，いずれも 5.0 人/㎡程度

の歩行存在密度とある程度の賑わいのある通りとなって

いる． 

c) 歩行者数がやや少ない（400～750 人/時）が賑わいの

ある地点 

表-6に歩行者数が450～750人/時の2地点の通りの様

子の写真，歩行者存在密度，歩行者数，街路幅員を示す．

これらの通りはいずれも商店が立ち並ぶ幅員 10ｍ前後

とやや幅員の狭いトランジットモールである．そのため

歩行者数がやや少ないものの歩行空間が狭いこともあり，

歩行存在密度が 5.9～7.8 人/㎡程度と賑わいがあるよう

に見える通りとなっている． 

5. まとめ

歩行者数と歩行速度の計測に基づいて通りの賑わいを

表す歩行者存在密度を示すことができた．歩行者数が増

えると賑わいが増す傾向にあるが，街路の幅員によって

賑わいの度合いが左右される可能性があることがわかっ

た． 

表-4 歩行者数が多い（1500人/時以上）地点の概要

表-5 歩行者数が多い（1500人/時以上）地点の概要

表-6 歩行者数がやや少ない（400～750 人/時）が賑わいのあ

る地点の概要 
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