
遅い交通とまちづくり 
～ 中心市街地における都市改変事業の取り組み ～ 

平成２５年７月３１日 

松山市 都市整備部 都市政策課 

ＩＴＳ交流会 in熊本 



１．松山市の概況 
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戦災前の松山市街地 戦災復興後の松山市街地 

１．松山市の概況 
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大量な放置駐輪 

街中への自動車交通の流入 

活気の無い商店街 

無秩序に点在する駐車場 

２．まちなかが抱える問題点 
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ゾーンに集約すると、別の交通手段を使って
いても同一の扱いに。 

交通結節点までのアクセス
（エグレス）の実態を把握 

パーソントリップデータはゾーン単位 

３．パーソントリップ調査 
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「遅い交通が重要」 ⇔ パーソントリップ調査では経路がわからない・・・ 

パーソントリップ調査結果 

 ・トリップ起終点 

 ・所要時間（ｱﾝｹｰﾄ） 

 ・移動距離（ｱﾝｹｰﾄ） 

実際の移動経路 

8時頃 

8時半頃 

３．パーソントリップ調査 
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（徒歩で移動） 

○△駅 ○△駅 

（徒歩で移動） （電車等で移動） 

出発！ 

乗り換え 乗り換え 

到着！ 

WEBダイアリーでデータ（目的・
手段等）を補足 

４．プローブパーソン調査 
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調査時期 <調査主体；松山市>

　第１期：平成19年10月27日～12月9日

　第２期：平成19年12月15日～平成20年2月3日

<調査主体：国土交通省>

　第１期：平成19年11月12日～11月25日

　第２期；平成19年12月10日～12月23日

　第３期：平成20年1月14日～1月27日

調査対象 18歳以上で松山都市圏に居住し、調査モニター

の募集に応募された方

調査項目 ・モニターの個人属性（性別、年齢、職業、居住地）

・ＧＰＳ機能付き携帯電話による位置・時刻情報

参加人数 ６７６人（登録７１３人）

４．プローブパーソン調査 
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５．まちなかの交通特性 

まちなかへの大量な自動車流入 

中心市街地への流入交通手段別分担率 

資料：平成19年度パーソントリップ調査データ 

主な中心部流入箇所の自動車通行内訳（合成） 
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資料：平成19年度プローブパーソン調査データ 

通行内訳着目断面 
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消費される市街地 

目的を果たしたら 
直ぐに帰ってしまう 

平均：1.64トリップ 平均：約120分（２時間） 

資料：平成19年度プローブパーソン調査データ 

流入交通手段別の平均トリップ数 流入交通手段別の平均滞在時間 

５．まちなかの交通特性 
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５．まちなかの交通特性 
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駐車箇所～最初の目的地までの移動距離は約200m 

駐車箇所～最初の目的地までの距離帯別分布 

平均約200m → ほとんど歩いていない 

駐車場と目的地の関係 資料：平成19年度プローブパーソン調査データ 



限定された行動圏域 300ｍ(中央値） 

流入エリア別の歩行者行動圏域 
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資料：平成19年度プローブパーソン調査データ 

５．まちなかの交通特性 
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幹線道路沿線への駐車場の誘導等 まちなかに多数の駐車場が無秩序に立地 

跡地を公園等に利用し、良好
な歩行回遊空間を創出。 
（多孔質なまちへ） 

６．歩行回遊空間創出の方向性 
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７．「遅い交通」の実態 

・自転車：一番町通り、城山公園内の園路等を通過 

・徒  歩：大街道、銀天街等の歩行者専用空間を中心に通過 

歩行者交通の利用路線 自転車交通の利用路線 

一番町通り 

三番町通り 

榎
町
通
り 

城山公園内 

園路 

城山公園内園路 

大
街
道 三番町通り 

銀天街 

一番町通り 

花
園
町
通
り 

二番町通り 

大街道商店街 



・自転車レーンが整備されている平和通りでは一定のサービスレベルを確保 

・歩行者、自転車の交通量、路上駐輪等も多い三番町通りでは速度が低下 
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７．「遅い交通」の実態 

平和通り 

三番町通り 三番町通り 

自転車の旅行速度 自転車と歩行者の錯綜度 

錯綜度＝ΠΠ（上下別交通手段別交通量＋１）/∑∑ （上下別交通手段別交通量） 

平和通り 

平和通り 

三番町通り 
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７．「遅い交通」の実態 

一番町 

交差点 

ロープウェイ通りの歩行者通行内訳 大街道の歩行者通行内訳 

一番町 

交差点 

一番町交差点 ロープウェイ通り 

歩行動線の分断 
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８．まちなかのまちづくりの方向性 

歩行者・自転車優先エリアの設定と、歩行者ネットワークの形成 



９．花園町通りの道路空間再配分と沿道空間活用 
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・伊予鉄道 松山市駅と堀之内公園を結ぶ延長250ｍの通り。 

・市内電車が通行し、車道４車線＋副道２車線の幅員40ｍ道路。（市内最大） 

昭和27年の花園町通り 
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通過される通り 

９．花園町通りの道路空間再配分と沿道空間活用 



９．花園町通りの道路空間再配分と沿道空間活用 
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地元住民や公募による参加者とワークショッ
プを通じて、計画案について議論を展開。 



10．社会実験の実施 
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10．社会実験の実施 
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10．社会実験の実施 



11．まとめ 
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・人口減少、超高齢化の到来 
  →これまでとは異なる「まちづくりの視点」や「アプローチ手法」が必要 

↓  
  プローブパーソン調査等、遅い交通の詳細な交通行動把握手法の導入 
 
・道路空間の再配分は、沿道住民のライフスタイルが既に定着していることか

ら、合意形成が容易でない。（公共空間の既得権の主張。） 
  →地道で丁寧な説明が必要。 
 
・社会実験の実施による、地元・関係者間の具体イメージの共有化。 


