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 今後の道路政策の検討にあたっての基本的な視点として，「クルマ」主役から「多様な道路

利用者の共存」への転換が提起されているなか，自転車利用の増加に伴う安全性向上のため，

歩行者自転車交通の分離必要性や，歩行者空間のサービス水準に関する検討が着目されている． 
本検討では，大阪のシンボルロードである御堂筋における歩行者・自転車について，現況を

含む３パターンの整備ケースについてミクロシミュレーションによる安全性評価を行った．シ

ミュレーション結果の評価指標として，歩行者密度による評価に加え，交錯回数による評価を

行い各整備ケースの安全性について検討した． 
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1.  はじめに 

近年、自転車利用の増加に伴い安全性向上のため，歩

行者自転車交通の分離必要性や、サービス水準に関する

検討が着目されている．これらを定量的に評価・分析す

る手法として，道路交通条件を自由に変更した試行が可

能であるミクロシミュレーションは実務上有効なツール

として期待されている．今回は，大阪のシンボルロード

である御堂筋の歩行者空間再編を対象とし、シミュレー

ションソフトは「VISSIM」を用いた． 

2.  御堂筋について 

 御堂筋は，梅田～難波間を南北に結ぶ約4 km の幹線
道路である．国道 25 号･ 26 号･ 165 号の 3 路線が一部重
複しており，大正から昭和初期にかけて大阪の発展の礎

を築いた関一市長により，当時は空前の規模であった幅

員 44 m の道路として計画され，1937 年に完成した．又，
建設当時は対面通行であったが，増加する自動車交通と

渋滞問題に対応するため，1970 年の大阪万博開催にあ
わせて，本線 4 車線、緩速車線が両側に各 1 車線の計 6 
車線の南向き一方通行となった（図 - 1 ）． 
 なお，本稿で対象としている御堂筋は 1958 年より指
定区間として直轄管理していたが，2012 年 3 月 22 日に
公布された「一般国道の指定区間を指定する政令の一部

を改正する政令」により，同年 4 月 1 日より指定区間か
ら除外され，大阪市により管理されている． 

3.  御堂筋における歩道空間の現状 

 歩道空間の課題として，歩行者と自転車との錯綜，放

置自転車による空間占有という問題がある．写-1 が示
すように歩行者と自転車の錯綜により，事故の危険性が

高まっている． 
 歩道上での自転車との接触について、アンケート調査

では約 7 ％の方が「ぶつかられたことがある」と回答さ
れ，約 60 ％の方が「ぶつかられそうになったことがあ
る」と回答された． 
 また、写-1 が示すように放置自転車は、歩行者・自
転車の円滑な移動を阻害し，歩道空間の圧迫や景観の悪

化などの原因となっている． 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.  シミュレーション対象範囲と日時 

2011 年 9 月に平日と休日の平常日の各 1 日，歩行

者・自転車の交通量調査を実施した．この結果，9 月 

11 日（日）の休日の方が 9 月 13 日（火）の平日より

も交通量が多く，その中でも，歩行者・自転車の合計交

通量は御堂筋清水町～御堂筋周防町間（図-2）の東側街

区が最も多くなっており，この区間の時間帯別の交通量
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図-4 将来ケース 1 

図-3 現況ケース 

を見ると， 17 時台がピークとなっていた．このため，

交通量が最も多い 9 月 11 日（日）17 時の御堂筋清水

町～御堂筋周防町間の東側街区を今回のシミュレーショ

ンの対象とする（歩行者:2,233人/h ，自転車:243台/h）． 

 

5.  シミュレーションにおける道路占用の考え方 

 対象区間は現況では歩道約 5 . 7 m のうち車道寄りの 2 
m はイチョウと植栽の空間となっており，植栽に沿うよ
うに放置自転車が約 0 . 8 m 占用し，残り約 2 . 9 m を歩行
者・自転車が混在して通行する状況となっている． 
今後の御堂筋の道路空間利用のあり方について検討す

るため，2009 年より国土交通省と大阪市が共同で，学
識経験者，沿道地域の連合自治会，まちづくり団体，利

用者団体等で構成される「御堂筋空間利用検討会」を設

立している．このなかで，御堂筋の空間再編にあたって

は、イチョウは変更しないことが前提となっており，シ

ミュレーション実施上も変更せずにイチョウの空間を幅

約 2 m と設定して反映した．また，放置自転車有りのケ
ースは放置自転車が概ね 0 . 8 m 程度閉塞していることか
ら，シミュレーション上も 0 . 8 m 閉塞する設定とした． 
将来ケースについては，イチョウは変更しないことが

前提となっている一方，植栽については方向性が確定し

ていない．今回の空間再編は歩行者・自転車の安全性の

確保と空間の拡大が重要と考えられることから，植栽は

設定せず，歩行者が自由に通行できる空間とした． 
また，放置自転車は歩行者の通行の妨げにならない空

間から順に置かれることが想定される．想定される場所

として，歩道の店舗側，車道側，中央の植栽の間がある

が，現況で植栽の隣に放置自転車が存在している状況が

あることから，今回は中央の植栽の間に設定した． 
 

6.  シミュレーションの実施ケース 

シミュレーションは，現況 2 ケース，将来ケース４ケ
ース（歩道拡幅＋自転車空間有無別）の計 6 ケースとし
（表-1），右記の断面構成で実施した（図-3,4,5）． 

 

 

 

 

 
 
 
 

表-1 シミュレーション実施ケース 

図-2 シミュレーション対象区間 

対象区間 
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7.  シミュレーション結果の評価 

 本研究では，シミュレーション結果の評価指標として，

従来の密度による評価に加え，新たに交錯回数による評

価を行い各整備ケースの安全性について検討した． 
 
(1)   密度による評価 
 歩行者の密度は対象街区のうち，交差点部（約10ｍ）
は人が滞留するため，交差点部を除いた約 70 m を集計
対象とする．この集計対象区間を 縦断方向に1 m 幅に区
切り，その空間の密度を計測する． 
御堂筋は通勤，業務，買い物等の自由目的等，老若男

女様々な人が様々な速度で通行している．これらの様々

な通行者が一定の密度以上になると，それぞれが希望す

る速度で通行できず，周囲の速度に合わせて通行せざる

を得なくなり，自由が制限され快適性が損なわれる． 
 このため，自由が制限される密度を「サービス水準と

して問題がある密度」と捉えることとした．歩行者密度

のサービス水準は「 PEDESTRIAN Planning and design 」
（ JOHN J. FRUIN ）（表-2）において定義されている．
この水準を踏まえ，本検討では自由が制限されるサービ

ス水準 C 以下を「サービス水準として問題がある密
度」と捉え，1 時間のうちに何回サービス水準 C 以下が
出現するかを1秒単位で算出し、出現率として表現した
結果を図-6 に示す． 
 

 

 

 

図-6 より，ケース別のサービス水準 C ～ F の出現

率は，現況放置自転車ありのケースが最も高く，各エリ

アとも 1 時間のうち 20 ～ 25 % で推移している．現

況放置自転車なしケースは放置自転車ありケースの半分

程度になっており，わずか 80 cm の幅員の違いでも密

度は大きく変わることがわかった。さらに、将来ケース 

1, 2 ではほぼ 0 % となっており，幅員を広げることに

よって歩行者の密度は低下し，サービス水準は向上する

ことがわかった． 

 
(2) 交錯回数による評価 
 歩行者と自転車が交錯する際，危険を感じる交錯は自

転車と自転車，歩行者と自転車と考えられる．そこで，

これらの交錯が 1 街区約 80 m を通行する間に何回生

じたかを，現況と将来ケースで比較する 

 交錯回数は，歩行者・自転車がある一定の距離以内で

すれ違い及び追い越した回数として算出する．「一定の

距離」については，既往の研究から自転車と歩行者の場

合は対向で 1.25 m ，追い越しで 1.5 m ，自転車相互の

場合は対向で 1.25 m ，追い越しで 1 m とした． 

 歩行者・自転車の交錯回数を集計し，1 時間当たりの

値を自転車・歩行者交通量で除して 1 人当たりの交錯

回数を算出した結果を表-3 に示す． 

 

表-2 歩行路のサービス水準 
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位置(m)

出
現
率
(%
)

現況駐輪なし 現況駐輪あり
将来ケース1駐輪なし 将来ケース1駐輪あり
将来ケース2駐輪なし 将来ケース2駐輪あり

図-6 ケース別のサービス水準 C ～ F の出現率 

図-5 将来ケース 2 
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 1 街区約 80 m を通行する間の自転車と自転車の一人当
たりのすれ違い回数は現況の放置自転車ありでは 1.0 回
に対して，放置自転車なしで 0.7 回，将来ケース 1 は 0.2 
回，将来ケース 2 は 0 回となっている．また，自転車と
歩行者では，現況の放置自転車ありでは 2.4 回に対して，
放置自転車なしで 1.7 回，将来ケース 1 は 0.7 回，将来ケ
ース 2 は 0 回となっている．すれ違いと追い越しともに
現況の放置自転車ありよりも放置自転車なしが少なく，

将来ケース 1 ，将来ケース 2 と順に減少していく結果と
なっている． 
 将来ケース 1 と将来ケース 2 を比較すると，幅員は同
じではあるが，通行空間を分離していない将来ケース 1 
では自転車と自転車，自転車と歩行者とも交錯回数が 0 
になっておらず，単に幅員を広げただけでは少ないなが

らも交錯が生じることがわかった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

8.  結論 

 本研究では，御堂筋における歩行者空間の再編を対象

に，ミクロシミュレーションを用いたケース別評価を行

った． 

結論として，密度による評価では自転車空間の有無に

よるサービス水準の差は見られなかったが，交錯回数に

よる評価では，歩行者，自転車空間が拡大するとサービ

ス水準が高くなり、自転車専用空間がある方がさらにサ

ービス水準が高くなることが明確に示された． 

ミクロシミュレーションの評価指標として，歩行者密度

という指標に加え，交錯回数という指標を用いることに

って，より詳細な検討を行うことができることが明確に

なった．今回は残念ながら本研究結果による事業効果の

説明等はなかったが，ミクロシミュレーションソフトで

出力される 3 D アニメーション表現は，事業効果を説

明するためのツールとしても優れており，検討結果が詳

細になることで今後の利用が期待される． 

今後，自転車の車道走行等新たな交通課題の検討に対

しても今回用いたミクロシミュレーションによる検討を

行っていきたいと考えている． 
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※80ｍを通行する間の1人当たり平均交錯回数

(単位：回／人)

表-3 評価対象区間における属性別交錯回数 
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