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歩くことが楽しいまちに！！
理想の社会

高齢者や免許を持たない人も安心して移動でき、歩行や公共交通を
軸に健康・交流・経済の活性化を促し、渋滞や空間の無駄を減らした
持続可能な脱マイカー依存型のまちづくりを目指す

最終目標
強制的ではなく，自発的に歩いてもらえるように！

・日陰や雨宿りできる空間を整備し、
天候に左右されにくい歩行環境をつくる

・歩道の拡幅や信号待ち時間の短縮により、
快適で安全な移動を確保する

・景観の向上やフォトスポットの設置により、
歩く楽しさを高める

・休憩できる場所やコミュニティ広場を整備し、
人が集い交流できる空間を創出する 理想の社会イメージ図（Geminiにて作成）



２

課題
・交通渋滞によるバスの遅延
・CO2 による環境問題
・歩く機会の減少により運動不足
・事故リスクの増加

損失
時間損失：沖縄県は年間一人当たり

47時間
（全国第4位）

経済損失：渋滞による年間経済損失は
約1400億円

事故リスク：道路の長さを延長して考える
事故リスクが全国平均に比べ
2倍以上リスクが高い

出典元：沖縄総合事務局 Investor Relations 渋滞状況，交通白書 | 沖縄県警察（令和６年）

マイカー依存がダメな理由

順位 都道府県
渋滞損失時間

(時間/年)

1岐阜県 60.3

2宮城県 55

3山梨県 47.2

4沖縄県 46.9

県別等／区分

道路実延長1,000㎞当たり

死者（人） 負傷者（人）

沖縄県 5.33 410.53

九州 2.14 272.56

全国 2.16 279.91

事故リスク



①移動の効率性・快適性

・モノレールでは行ける範囲が限られる
・距離が長くなるほど路線バスの運賃が鉄道よりも高くなる傾向にある

3
出典:沖縄情報サイト「沖縄モノレール(ゆいレール)攻略法」，沖縄中南部都市圏PT調査 計画課題に関する現況分析，2024年

なぜ歩かないか？



②高温多湿な気候への適応

出典：たびらい 「沖縄の気候」
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なぜ歩かないか？

那覇と各地の年間平均気温 那覇と各地の年間湿度



歩かないことのデメリット

出典：井上「1 週間の歩行パターンと死亡リスクの関連を明らかに -週 2 回しっかり歩くことで健康は維持できるか？-」

①健康面での悪影響
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[全死亡率]
歩かない人

1～2日歩いている人 14.6%減
3日以上歩いている人 16.5%減

[心血管死亡]
歩かない人

1～2日歩いている人 8.0%減
3日以上歩いている人 8.4%減

歩かないことのデメリット

1週間に何日歩いたか（日）
（8000歩以上歩いた日）
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出典：厚生労働省
「健康寿命の令和4年値について」

平成28年  令和元年    令和4年 平成28年  令和元年    令和4年

健康寿命について
[男性]
全国 45位
健康寿命 72.57
沖縄県 71.62

[女性]
全国 46位
平均寿命 75.45
沖縄県 74.33

歩かないことのデメリット
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歩かないことのデメリット

男性

女性



出典：沖縄総合事務局「沖縄における「歩行」に関する一考察」 7

歩行許容距離・時間に関する意識調査



出典：沖縄総合事務局「沖縄中南部都市圏PT調査 計画課題に関する現況分析」
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・20歳以上の年代で
10分以上歩かない人が

約半数

歩行許容距離・時間に関する意識調査



新都心おもろまち 県道251号線 壺屋 国道330号

・緑があり木陰ができる
・歩道の幅が十分にあり歩きやすい
・段差が少ない
・開放的

・緑がない
・車道と歩道が近い→歩行者にとってストレス
・歩道が狭い
・段差が多い
・閉鎖的

9

歩きやすい道と歩きにくい道の比較

現地調査 現地調査



10

・木陰による日差しの遮断
・休憩できるスペース

・3車線→1車線
・歩道の拡大

ソトノバ編集部. 「車より人を主役に！地域のコモンスペースとして再生した道路『松山・花園町通り』」

国内事例 ＜愛媛県松山市花園町通り＞
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海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞

スペイン・ガルシア州・ポンテベドラ県・ポンテベドラ市
スペイン北西部（2021年時点）
人口：約8万人 面積：約120㎞² 人口密度：約700人/km²

沖縄県那覇市
人口：約30万人 面積：約40㎞² 人口密度：約7,500人/km²
沖縄県名護市
人口：約6万5千人 面積：約200㎞² 人口密度：約300人/km²

1999年 ミゲル・アンソフェルナンデス・ロアーズ市長（現役）

自動車中心社会→歩行者中心社会への
大規模な都市再編

出典：Wikipedia

出典：GoogleMap 
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＜取り組み＞
・通過交通の排除

環状道路の整備
・路上駐車の阻止

中心部の路上駐車を15分限定の停車のみ
長時間駐車は地下有料駐車場

・地下の大規模無料駐車場整備
市街地外周部や地下に1600台以上の駐車スペースを整備
中心部への流入阻止

・シェアードスペースの導入
歩道と車道の区別をしない→歩行者優先を示す

・歩行者用マップの導入
徒歩移動を一種の交通機関として扱う

出典：URBACT "Thriving Streets: Thematic report" (2023)

海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞



出典：Pontevedra City Council 公式サイト 13

前 後 前 後
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＜取り組み＞
・通過交通の排除

環状道路の整備
・路上駐車の阻止

中心部の路上駐車を15分限定の停車のみ
長時間駐車は地下有料駐車場

・地下の大規模無料駐車場整備
市街地外周部や地下に1600台以上の駐車スペースを整備
中心部への流入阻止

・シェアードスペースの導入
歩道と車道の区別をしない→歩行者優先を示す

・歩行者用マップの導入
徒歩移動を一種の交通機関として扱う

出典：URBACT "Thriving Streets: Thematic report" (2023)

海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞



15出典：Pontevedra City Council 公式サイト

主要道路網：過去と現在

通過交通の流入 通過交通の排除（ループ化）

中心市街地を車が通り抜ける構造 車を外周へ誘導し，中心部を迂回させる



16出典：Pontevedra City Council 公式サイト

以前と現在
1日あたりの車両数

現在，
このゾーン（中心部）の通りは
『歩行者専用』または『交通規制』

交通量が最も
多かった5つの
道路

以前の交通量（台）
現在の交通量（台）

中心部から排除された交通量

主要道路の交通量が
半分以下に激減！！

車中心社会→歩行者中心社会へ
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＜取り組み＞
・通過交通の排除

環状道路の整備
・路上駐車の阻止

中心部の路上駐車を15分限定の停車のみ
長時間駐車は地下有料駐車場

・地下の大規模無料駐車場整備
市街地外周部や地下に1600台以上の駐車スペースを整備
中心部への流入阻止

・シェアードスペースの導入
歩道と車道の区別をしない→歩行者優先を示す

・歩行者用マップの導入
徒歩移動を一種の交通機関として扱う

出典：URBACT "Thriving Streets: Thematic report" (2023)

海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞
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出典：Pontevedra City Council 公式サイト

根本的な変革

歩行者優先の複合的な移動システム

歩行者

自転車
公共交通

自家用車

優先順位
高い

低い

条例で明確に
定めており，

違反者には罰則
がある．
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出典：Pontevedra City Council 公式サイト

車を減速させる道路デザイン

ハンプ（車を減速させる）

ゾーン30（時速30kmに制限）

歩車共存道路

車と人の境界を曖昧に

することで，ドライバー
に慎重な運転を促す．
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出典：Pontevedra City Council 公式サイト

歩道の最低幅2.5m
『2人が傘をさしてすれ違える』

人間スケールの道路断面設計

歩道の幅を先に決め，
余ったスペースを車へ

広い道
狭い道

段差をなくし，
歩車共存道路に！
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＜取り組み＞
・通過交通の排除

環状道路の整備
・路上駐車の阻止

中心部の路上駐車を15分限定の停車のみ
長時間駐車は地下有料駐車場

・地下の大規模無料駐車場整備
市街地外周部や地下に1600台以上の駐車スペースを整備
中心部への流入阻止

・シェアードスペースの導入
歩道と車道の区別をしない→歩行者優先を示す

・歩行者用マップの導入
徒歩移動を一種の交通機関として扱う

出典：URBACT "Thriving Streets: Thematic report" (2023)

海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞
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海外事例＜スペイン・ポンテベドラ市＞

メトロミヌート（Metorominuto）
歩行者用の路線図型マップ
街の主要地点間の「徒歩の所要時間」，「距離」

目的
・市民に「歩く方が速い/便利」と気づかせる
・車依存を減らす
・歩行を「楽」で「普通」の移動手段に心理的に切り替える

期待される効果
・「歩くor車」の判断を見える化
→車の方が早そうに思っても，徒歩10分なら歩く方が早い？！
・「歩く＝面倒」の思い込みを壊す
→実際の距離，所要時間は短いのに，知らずに車利用してしまう．

メトロミヌート

出典：ポンテベドラ公式観光サイト (Visit Pontevedra)
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海外事例 ＜スペイン・ポンテベドラ市＞

出典：ポンテベドラ公式観光サイト (Visit Pontevedra)

海外事例＜スペイン・ポンテベドラ市＞
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解決策

＜沖縄県・那覇市で応用できる取組＞

①中心部での通過交通の抑制
→国際通り，那覇中心部は「目的地の車のみ」

②外周駐車＋徒歩誘導
→車は外，中心部は徒歩
（歩行時間の見える化）

③徒歩の移動を当たり前にする仕掛け
→那覇版メトロミヌートの導入

Geminiにて作成
（実際の距離と所要時間，場所が異なる可能性あり）
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まとめ

時間損失 ・ 経済損失
事故リスク・ 健康被害

ポンテベドラ市は車を禁止せず、
歩く方が合理的な都市をつくった。

那覇でも、通過交通の抑制と外周駐車、
徒歩時間の見える化によって、
歩行者中心のまちづくりは十分可能。

歩きにくい都市構造が問題
車中心社会

沖縄県はマイカー依存している
歩くことへの心理的ハードルが高い

背景・現状

問題点

解決策

出典：「まっぷる」よりGeminiにて作成

国際通り
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