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近代化によって都市に挿入された道路や鉄道施設などのインフラ空間は，現代都市において

その規模や場所性を再評価・最適化することで，歩行者のための都市や空間を志向する際の潜

在的な要素となり得る．本稿はインフラ空間を活用した歩行者空間の拡充が活発なチューリッ

ヒとコペンハーゲンを対象とし，ヒアリング調査・文献調査を行った．それぞれの都市が持つ

空間再編の背景やスキームと，都市デザインにおける歩行者空間整備の戦略について考察する

ことで，交通モードや都市構造と歩行者空間整備の関係性について明らかにした．	 
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１．はじめに 
	 

(1)研究の背景と目的	 

	 近年，歩行者中心の都市や空間が注目を集め，公共空

間のありかたに関する議論が活発化している．こうした

動きは制度的にも政策的にも広がりつつあり，2011年10

月の都市再生特別措置法改正で認められた「にぎわい・

交流の創出のための道路占用許可の特例」により可能と

なった，公道上のオープンカフェを恒常化させた新宿モ

ア4	 番街のような事例1)や，道路指定を外し新たに都市

計画広場として指定することで広場化を実現した札幌の

北3条広場2)など，道路空間の再配分の取組が見られるよ

うになっている．姫路市の大手前通りでは駅前広場の整

備とともに駅前大通りがトランジットモール化，また大

阪市の御堂筋では6車線あるうちの側道2車線を自転車レ

ーンとしての整備を計画するなど，交通空間を歩行者や

公共交通のための空間として再編する動きがみられる．	 

	 欧米諸都市においても，都市中心部の再生に向けた公

共空間の計画的な目標像や，ガイドラインなどを用いた

整備目標を定める都市が多く存在するなど，空間再編へ

の取り組みは活発化している．米国ニューヨーク市では，

明確な都市空間再編戦略を打ち出し，かつての産業イン

フラのコンバージョンによる公共空間の創出に加え，道

路空間の広場化を全市的に推進し，都市のイメージを高

めることに成功した例として高く評価されている．3)	 

	 欧州においては，ドイツやオランダなどの都市で見ら

れるように，モータリゼーションにより中心市街地を占

拠してきた車を排除し，屋外空間の利用を促進する潮流

は1960年代ごろに端を発し，他都市でも実現されてきた．

一方で，近年計画された交通空間を歩行者空間へと変容

させたプロジェクトに着目すると，中心市街地のみなら

ずその周辺部や都市の近代化によって生まれた道路や鉄

道跡地などのインフラの余剰空間を活用した空間再編が

行われていることが分かる．これらの空間再編は公共交

通の整備や既存の歩行者空間と連関しながら，歩行者空

間ネットワークの拡充が図られていると考えられるが，

高架橋の地下化など個々のプロジェクトが注目されるこ

とが多く，包括的な観点からの研究は少ない．	 

	 そこで本稿では，欧州における近年のインフラ空間の

再編に着目し，それらの空間を歩行者空間（歩行者専

用・優先の街路や広場）へと転用・再分配する背景を明

らかにし，空間再編が都市の戦略的な整備の中でどう位

置付けられているか，また都市全体のデザインがどのよ

うに行われているかを考察することを目的とする．	 
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２．研究の方法	 

	 

(1)研究の構成	 

	 研究の構成は以下の通りである．	 

①空間再編の背景：3章では，1章で分類した11の事例・

都市の中から，複数の歩行者空間化が行われ実現に至っ

ている都市としてパリ，ブリュッセル，ボルドー，チュ

ーリッヒ，コペンハーゲンの5都市において，交通計画

と歩行者空間の整備の歴史的な背景について概観し，都

市構造と歩行者空間の拡充の関係性を考察すると同時に，

4章で調査の対象とするチューリッヒとコペンハーゲン

の位置付けを明確にする．	 

②空間再編による都市全体のデザイン：4章では，イン

フラ空間の再編のための手法として歩行者空間化と交通

静穏化（ゾーン30や車線の減少などの歩車共存のための

手法）に着目する．それらの都市的な展開についてヒア

リング調査と交通計画などの行政資料から整理すること

で，交通計画と公共空間の戦略の関連について考察を行

う．またインフラ空間の要素ごとの分類と時系列的な空

間再編の変遷について分析することで，歩行者空間の拡

充戦略を考察する．歴史的に歩行者空間整備が漸進的に

行われてきた都市であり，都市全体の公共空間整備の戦

略に沿って，その中心的な空間再編が完了した都市とし

てチューリッヒ，コペンハーゲンを選定した．	 

	 

	 

(2)既往研究	 

	 道路空間を中心としたインフラ空間の再編と歩行者空

間の整備に着目した既往研究はいくつか存在し，その中

で本稿と特に関連の強いものを挙げる．中島3)	 らは物的

状況の改変や制度論ではなく，政策論・運動論としてタ

イムズ・スクエアでの広場化を捉え、包括的なプロセス

を明確化しようとした．地区スケールから都市スケール	 

の歩行者軸という戦略へと枠組みを広げた経緯を明らか

にした．三浦4)	 らはニューヨーク市で展開されているプ

ラザプログラムに着目し，制度の運用方法と創出された

空間の空間的特徴について明らかにした．また民間組織

によるマネジメントの実態を把握し，社会的課題や地域

活動の活発化や景観の改善に寄与していることが示唆さ

れた．ペリー5)	 らはフランスの5都市において導入され

たLRTプロジェクトに着目し，道路再配分によって生ま

れた空間について，都市景観とハード面の整備の観点か

ら比較分析を行った．エルファディンク6)	 は戦後ドイツ

の都市計画史と道路計画史の進展と関連を明らかにした

上で，歩行者・自転車と自動車の共存を目指している交

通静穏化に着目し，ドイツの都市デザインと交通計画の

関連を分析した．以上のように，交通空間の広場化や交

通静穏化が都市の戦略的な政策や都市デザインに及ぼす

影響を考察した研究は行われているが，その空間再編の

背景となる交通計画やインフラ空間の整備戦略に着目し，

都市構造の観点から連鎖的な歩行者空間の拡充に関して

研究を行ったものは見当たらない．	 

図-1	 欧州における近年の交通空間の再構成と研究対象	 
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３．歩行者空間化の背景	 

	 

1章で整理した事例を起点とし，ヒアリング調査と文献

調査からそれらの歩行者空間化の背景を整理する．	 

	 

(1)パリ	 

	 2001年にパリ市は20%の車交通量の削減を目標とした

新しい交通政策を開始した．新たなトラムの整備や戦略

的なバスネットワークの運用，地域ミニバスの運用，水

上バスの通常運行，自転車道のマスタープラン，交通弱

者のためのアクセシビリティの向上，環境向上エリアの

設定，道路上の交通静穏化と緑化などのテーマが設定さ

れ，2010年までに歩行者の交通量は21%向上した7)．これ

らの動きと同時に交通空間の歩行者空間への転換を進め，

2010年にPlace de Clichy，2013年にはPlace de la République
が完成した．2020年までに自転車道の拡張，車交通の削

減，中心部の全面ゾーン30化，セーヌ河岸の一部の遊歩

道化や７つの主要な広場の歩行者空間化，運動器具の設

置，生活道路の整備などを目標として掲げている．8)	 

	 

	 

図-2	 歩行者専用空間9）とZone30の拡張計画10）より筆者作成	 

	 

(2)ブリュッセル	 

	 2003年にBoulevards du centre（中央大通り）の調査が
開始され，2009年にはGrand-Place周辺の歩行者空間の拡
大が行われた．それと同時にBoulevards du centreへの交
通量削減が交通ゾーンの実施などにより実現された他，

Grand-Placeの空間改善が行われた．2013年にはPentagon
エリア（中心市街地）の交通調査が始まり，周辺地域と

の歩車の接続や自転車や歩行者のアクセシビリティ，駐

車場の補填などが検討された．2014年にはBoulevards du 
centreの改修と歩行者ゾーンの拡張が決定された．2015
年6月に新しい交通計画と歩行者ゾーンが施行され，公

共空間の活用を可能にする多数の組織が活動を開始した．

一連の再編により，歩行者のフローが2.5倍となり，広

場や街路のハード面の整備が計画されている．11)	 

	 	 

図-3	 新しい歩行者ゾーンにおける歩車分離（左）12）と	 

歩行者空間拡張（右，《濃緑》が2015年の拡張）13）	 

	 

(3)ボルドー	 

	 1996年のモビリティプランとトラムプロジェクトの採

択により計画が動き始めた．ドックに沿ったトラムの整

備実施に伴い，2x3または2x4レーンの「都市道路」へと

転換することが大きな目的であったが，同時に地下駐車

場の整備を行うことで，地上の駐車場を取り除くことが

計画された．これらの背景には歴史的な建造物の復元や

中心市街地の活性化・ガロンヌ川の整備が意図されてい

た．1999年に設計コンペが開催され，2009年に中心的な

広場であるMiroir d'eauが完成した．これらの整備は
Bordeaux Métropoleに管理され，ボルドー市と連携をと
りながら実施された．市はトラム線の実施を管理する公

共交通機関と協力し，地下駐車場の拡張やハンガーの再

開発など河岸エリアに付随する整備を行った．14)	 

	 

	 

	 

図-4	 歩行者空間《赤》とZone30《青》の拡張（上）	 

とバス《茶》・トラム《赤》の拡張（下）15）	 
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	 (4)チューリッヒ	 

	 チューリッヒでは公共交通主導で都市交通政策が歴史

的に展開された．自動車交通問題が顕著となった1950年

代に，郊外鉄道（SBahn）を都心部に引き入れようとす
る計画があり，長距離はSBahn，中距離はUbahn，短距
離はトラムやバスという三層交通ネットワークが形成さ

れた．16）近年でもトラムの延長や新設が行われており，

公共交通を主な手段として再開発エリアや郊外と中心市

街地との接続が図られている．歩行者空間の整備に関し

ては，1987年に交通静穏化の事例であるRöntgenplatzが
完成，1991年にゾーン30の最初の事例が行われ，1996年

から2009年にかけて旧市街の駐車場を排除するための整

備が行われた．2010年に«Die Strategie Stadträume 2010»17）

（都市空間の戦略	 2010）が発行され，チューリッヒ市

内における公共空間のデザインに関する基準や整備にお

ける空間の階層が設けられた．2014年，2015年には

Sechseläutenplatz，Münsterhofがそれぞれ完成し，旧市街
を中心とした歩行者優先街路や公共交通の駅である

Platz（広場）の整備が中心市街地や居住エリアにおい

て連続的に行われている．19）2015年には都市交通戦略

«Stadtverkehr2025»18）を発表し，交通計画と公共空間の
ネットワーク計画の連携が図られている．	 	 

	 

	 	 

図-4	 歩行者ネットワーク計画（赤，点線は計画，2004年）20）	 

	 

(5)コペンハーゲン	 

	 1950年代と60年代の経済成長は、1947年の「フィンガ

ープラン」に伴い，都市の劇的な拡大と郊外における自

動車所有の増加を引き起こした．1970年までに市内への

車交通量は増加を続け，車線増加のために大都市圏は分

断された一方で自転車レーンは各車道に整備された．交

通事故などの車交通の悪影響が徐々に表面化し，中心市

街地における駐車場の供給制限や信号による乗り入れの

規制により1962年にコペンハーゲン市で最初の歩行者専

用街路であるStrøgetが実現された．1968年から2006年に
かけてJan Ghelによって公共空間に関するリサーチが複
数回行われ，70年代から80年代には歩行者専用の街路か

ら駐車場の排除に伴う広場空間の創出へとシフトしてい

き．	 Nyhavnなどの滞留空間が実現した．スウェーデン
や空港との接続により市の人口は増加し，それに伴い車

交通量も再び増加を始めたが，2007年の経済危機により

人口増加と車保有の増加にも関わらず車交通量は減少を

始めた．コペンハーゲン市は公共交通と自転車インフラ

の改良を続け，自転車置き場の整備や自転車を鉄道に持

ち込み可能にするなど日常の移動を大きく担保すること

になった．21）車の所有や交通量や自転車交通量の変化

に従って，中心市街地の歩行者空間の整備が行われ，河

川沿いや周辺エリアに整備のポテンシャルを見出すよう

に，歩行者空間の拡張が現在も漸進的に行われている．	 

	 

	 	 

図-5	 歩行者専用空間の拡張（左1962年，右2016年）22）	 

	 

	 

	 以上のように各都市で様々な背景のもと歩行者空間の

再編の動きが見られる．ボルドーのようにトラムなどの

公共交通を新たに運用することで，駅周辺や線路沿いの

空間整備を連続的かつ急進的に行う都市と，チューリッ

ヒのように既存の公共交通を活かしながら都市全体の歩

行者空間の拡充を図る都市に大別することができる．都

市構造と空間再編の特徴についてまとめる．（表-1）	 

	 

表-1	 歩行者空間の整備の背景となる都市構造	 

	 

	 	 

	 歴史的に歩行者空間整備が漸進的に行われてきた都市

であり，都市全体の公共空間整備の戦略に沿って，その

中心的な空間再編が完了した都市としてチューリッヒ，

コペンハーゲンを選定し，次章以降で空間再編のスキー

ムについての調査をまとめる．チューリッヒではトラ

ム・バス，コペンハーゲンでは自転車が公共空間の整備

においての基盤となっており，交通モードの観点からそ

れぞれの空間再編の特徴を見出すことを試みる．	 

オスロ

マルセイユ

ボルドー

ディジョン

チューリッヒ

パリ

コペンハーゲン

ゲント

ブリュッセル

ウィーン

ダブリン

公共交通の整備により急進的な拡大

既存市街地における漸進的な整備

公共空間による港湾再生

既存市街地を貫く軸の形成

分散的な滞留空間の拡充

核となる歩行者空間の拡張

道路によって分断されたエリアを繋ぐ
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４．交通計画と歩行者空間整備	 	 

	 

(1)チューリッヒ	 	 

	 チューリッヒにおける歩行者空間は，Aufwertung der 
Stadträume in den Quartierzentren23）（地区中心の再定義），
Verkehrskonzept Innenstadt24）（中心市街地の交通）・
Zonenkonzept Tempo 3025）（ゾーン30の概念）によって
骨格を形成されており19），空間の階層（International，
Reginal，Districtの3階層）に沿って，整備の優先度や基
準が定められている．17）Aufwertung der Stadträume in den 
Quartierzentrenでは空間整備の境界を指定することで，
都市交通計画における「規制と歩行者エリア」（図-6,7）

を指定し，中心市街地における駐車場・配達・タクシ

ー・自転車の4つのサブコンセプトが設定された．歩行

者優先ゾーンとゾーン30の境界にトラムやバスの停留所

が設けられ，交通モードの共存が図られている．（図-6）

一方で居住エリアなどの近隣地域では，ノイズの削減な

どを目的として，主要な道路を除く道路ではゾーン30が

設定されており，バスやトラムなどの停留所と併合して

設計することで地区の中心として交通モードの共存を図

っている．高い住宅密度と公共的な土地利用，歩行交通

量により特徴付けられた社会・経済的な地区の中心とし

ても機能している．（図-7）	 

	 

	 	 

図-6	 交通モードと歩車の分離（左2009，右コンセプト）24）	 

	 

図-7	 公共交通と車交通の結節点となる31の地区中心23）	 

(2)コペンハーゲン	 

	 コペンハーゲンでは4つの分類（表-2）により公共空

間が捉えられており，この原則は市の全域で適応される．
26）（図-11上）Strøgetの整備以降は，このようなアクシ
ョンプランを基に住民の自発的な提案も多分に影響し歩

行者空間の拡充が行われてきた．21）2018年には新しいメ

トロ線の開通が予定されるなど，都市開発を起点としな

がら水辺や道路などのインフラ空間を活かした，自転車

道整備や歩行者空間のネットワーク化が計画されている．

（図-8，図-11上）歴史的市街地を囲むように交通量が

多い車道が走るが，交通量を削減するための計画が近年

進められており，南西部の駅前や運河沿い遊歩道の整備

など中心から外側へと歩行者空間が拡大している．（図

-8）近隣地域と中心市街地との関係性を読み解くと，商

業街路（図-9	 赤色）が放射状に伸び，歩行者街路が

（図-9	 緑色）交差するように地区内のネットワークを

構築する歩行者空間と都市構造の戦略が読み取れる．	 

	 

表-2	 公共空間の階層と分類（資料26）を基に筆者作成）	 

	 

	 

図-8	 中心市街地のポテンシャルマップ（2009年）27）

	 

図-9	 都市開発エリア（左）とポテンシャルマップ（右）26）	 	 

・商業街路 -ローカルエリアの中心 -

より広い舗装面と障害物の除去

休憩スペースの拡充と植樹

・接続 -近隣のアクセス空間 -

より広い舗装面とアクセシビリティ

文化・スポーツ・買い物エリア

・広場 -様々な活動の場 -

交差点の改良・バス交通の余剰空間

プランターなどによる緑化

・歩行者街路 -遊歩道と自転車道 -

歩行者と交通の相互利用エリア

標識とボラードによる境界の明確化
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図-10	 公共空間階層構造17）と交通計画2025アクションプラン18）より筆者作成（上），新しい

ゾーン30に基づく交通計画18）（下），チューリッヒにおける近年の代表的なインフラ空間再編

（右）	 
	 

	 

 29



	 

	 

	 

	 	 

図-11	 歩行者空間の階層構造27）と自転車道整備戦略28）より筆者作成(上)，道路分類計画28）（下）より

筆者作成，コペンハーゲンにおける近年の代表的なインフラ空間再編（右）	 
	 

	  30



	 

５．まとめ	 

	 

	 本研究は，近年の欧州におけるインフラ空間の再編に

着目し，歩行者空間の背景とプロセス，また空間再編に

よる歩行者空間の拡充と都市デザインの戦略について調

査を行った．その成果は以下の通りである．	 

	 ３章では，歩行者空間整備の事例と空間再編の背景に

ついて整理し，「トラムなどの公共交通の導入による急

進的な歩行者空間の拡大が起こっている都市」と「既存

市街地における漸進的な整備が行われている都市」の大

きく2つの特徴を見出した．前者は①市街地周縁（港湾）

の再生，②既存市街地を貫く軸の形成，後者は③分散的

な広場空間の創出，④中心市街地の拡張，⑤分断された

エリアの中心の5つに細分化でき，歩行者空間と都市構

造の関係性に関する枠組みを導き出すことができた．	 

	 ４章では，チューリッヒ，コペンハーゲンを対象とし，

交通計画と歩行者空間の整備について考察を行った．両

市では市域全体に渡る公共空間の整備戦略と階層構造が

あることがヒアリング調査により明らかになった．	 

チューリッヒ	 

①中央駅—旧市街-湖を繋ぐ軸が近年歩行者空間化され，

重要な公共空間として機能している（International）．	 
②交通広場が近隣中心となり，それらが公共交通で市

域全体としてネットワーク化されている（Reginal）．	 
③居住エリアではそれらの階層とは分離される形で，ゾ

ーン30により車の交通量が制限され，地区における歩行

者ネットワークが形成（District）．	 
コペンハーゲン	 

①中心市街地では，歴史的に車を排除する動きがあった

が，近年では環境改善のため交通量の多い車道を歩行者

空間や自転車道へと転換する事例が行われている．	 

②居住エリアでは，放射状に伸びた商業街路に，歩行者

街路が交差するよう地区内ネットワークを構築している．	 

③都市開発や地下鉄線の整備などにより，放射状に伸び

る市全体のネットワーク化が計画されており，道路や河

川などのインフラ空間を活用した自転車道や歩行者空間

の戦略的な整備が行われている．	 

	 以上より，チューリッヒではPlatz（トラムやバスの

交通広場）の再生と歩行者空間の整備，コペンハーゲン

では自転車設備や地下鉄駅の整備が歩行者空間の整備と

連関しているという特徴が示唆された．	 
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