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御堂筋は、大阪市中心部の南北を貫く幅員44mの幹線道路である。大阪市は2019年に「御堂筋将来ビジ

ョン」を策定し、完成100周年（2037年）をターゲットイヤーとして「人中心～フルモール化」の実現を

めざし、段階的な取組みを進めている。この様な自動車から人中心の道路空間利用が我が国で着目される

一方、大都市の骨格となる幹線道路を対象とした道路空間再編が周辺に与える影響については、あまり報

告されていない。 

そこで本稿は、2018年10月に2週間（24時間）、道頓堀橋北詰から難波西口交差点付近の約0.4ｋｍの商

業施設等が集積する区間で実施した社会実験の結果を報告する。本実験は、側道歩行者空間化の整備形態

を現地に再現するため、側道1車線閉鎖による交通影響等を確認するとともに、歩行者と自転車の通行空

間の分離方法等について検証した。本実験結果から、人中心の道路空間再編実現にむけて想定される課題

や効果について考察するものである。 
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1. はじめに 

近年の道路空間再編に関する方向性として、車中心

から人中心への転換が着目されている。特に中心市街

地においては、既存の車道区間を見直し、歩行者空間

化することで、にぎわい創出が期待されている。わが

国においても、道路空間を再編し歩行者空間を拡大し

た事例として、大阪市の御堂筋や京都市の四条通り等

において、側道閉鎖や車線数の減少により歩道拡幅を

実施している。地方都市においても、松山市や富山市

の社会実験など、中心部の道路空間を再編し歩行者空

間化する取組みがみられる。 

この様な中、大阪市は、市の中心部を南北に貫く御

堂筋を対象に、2019年に「御堂筋将来ビジョン」を策

定し、将来像として人中心～フルモール化の実現を目

指している。ここで、車道空間を削減し歩行者空間化

することは、交通容量の減少に繋がるため、既存交通

への影響が考えられるものの、大都市の骨格となる幹

線道路を対象とした道路空間再編が周辺に与える影響

については、その実験の困難さから、これまであまり

報告がされていない。 

既往研究では、道路空間再編の影響に着目したもの

として、交通流への影響をシミュレーションしたもの 1)

や、道路空間再配分による混雑緩和対策として、交通

容量の拡大を試算したもの 2)、道路幅員と運転挙動との

関連をみたもの 3)、道路構造が旅行速度に与える影響を

分析したもの 4)等が挙げられるが、いずれも実際の交通

影響については分析されていない。 

道路空間再編の社会実験を取り扱ったものとして、

島根県出雲市の神門通りにおいて二車線道路を歩車共

存道路（Shared Space）に変更する社会実験から、歩行

者の歩行快適性や安全性の評価が向上し、自動車速度

が減少したことが報告されている 5)。また、岡山市都心

部の主要道路を対象とした社会実験がこれまで複数回

実施されており、トランジットモール化により都心部
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の交通渋滞影響はあまりみられず、来街者や周辺住民

の歩行環境の改善要望が高いことを報告したもの 6)、歩

行者空間化により、滞在時間の増加や歩行距離が増加

する傾向が報告されている 7)。 

本稿で対象とする御堂筋の道路空間再編に関連した

ものとして、たとえば、川地ら 8)が、御堂筋の道路空間

再編について、LOSの概念を用いて評価しており、歩

道拡幅や滞留機能の確保が歩行の快適性に影響するこ

とを示している。 

以上をふまえると、社会実験を通して道路空間再編

による交通への影響を対象としている研究もあるが、

地方都市での社会実験が多く、大都市中心部に位置す

る幹線道路の空間再編を実施し、交通流への影響の計

測を試みたものはみられない。本稿では、大阪市中心

部の御堂筋で 2018年 10月に 2週間（24時間）、実施さ

れた社会実験の結果から、自動車及び歩行者や自転車

交通に与える影響を整理することで、幹線道路におけ

る人中心の道路空間再編の実現に向けた課題や効果に

ついて考察する。 

 

 

2. 大阪御堂筋側道閉鎖社会実験の概要 

(1) 御堂筋の道路空間再編の概要 

御堂筋は大阪市の中心部を南北に貫く幅員 44mのメ

インストリート（約 4.2km）である。国道 25号と国道

176号から構成され、指定区間外国道として、2012年 4

月より大阪市が管理しており、2017年 5月 11日に建設

から 80周年を迎えている。車道は南行き一方通行の交

通規制がかけられており、両側には側道が設置されて

いる。御堂筋の断面構成を図- 1に示す。 

御堂筋の交通の現状は、自動車交通量は 40年前に比

べ約 4～5割減少している（図- 2）。一方で、歩行者・

自転車交通量は増加傾向にあり、特に自転車交通量に

ついては、40年前に比べ約 6～7倍に増加している（図

- 3、図- 4）。既存の歩道は、片側の幅員が 6mだが、歩

行者・自転車交通量の増加により、休日には図- 5のよ

うな錯綜状況がみられ、歩行者が安心して通行しにく

い状態となっている 9)。 

この様な中、2009年には、国と大阪市を中心に、学

識経験者や地元住民を含む「御堂筋空間利用検討会」

を開催し、今後の御堂筋の道路空間利用のあり方につ

いての議論がスタートした。 

2012年 3月には、御堂筋の側道を閉鎖し、自動車通

行以外に利用する道路空間再編の考え方が「御堂筋の

空間利用に係る中間提言」としてまとめられ、2012年 4

月以降は市の管理道路となったこともあり、大阪市が

主体となった議論が重ねられ、「グランド・デザイ

ン・大阪」（H24.6）等においても側道を利活用する道

 
図- 1 御堂筋の断面構成 

 

図- 2 自動車交通量の変遷 
 

図- 3 自転車交通量の変遷 

グラフ出典：道路交通センサス（一部データは道路管理者による独自調査）

グラフ出典：道路交通センサス
（一部データは道路管理者による独自調査）
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路空間再編の将来イメージが示されている。その後、

御堂筋完成 80周年を契機とした記念事業を実施してお

り、シンポジウムをはじめ、ワークショップや社会実

験等を通じて車中心から人中心のみちへと空間再編を

めざす今後の御堂筋のあり方や、公民連携したまちづ

くりのあり方などを議論してきた。その内容を踏ま

え、御堂筋完成 80周年記念事業推進委員会として、

2018年 7月に御堂筋将来ビジョンがとりまとめられ

た。その将来ビジョンを基に、その実現に向けた段階

的な空間再編の進め方や公民連携による整備プロセス

などを盛り込んだ市としての将来ビジョンを 2019年 3

月に策定した。将来ビジョンには、図- 6のような側道

歩行者空間化や、更にその先の将来像として、図- 7の

ような完成 100周年（2037年）をターゲットイヤーと

した「人中心～フルモール化」のイメージを示し、段

階的な取組みを進めていくこととしている。 

 

(2) 過年度の社会実験の概要 

これまで、御堂筋の側道閉鎖に係る社会実験とし

て、2013年 11月 23日（土）から 29日（日）の 1週間

で新橋交差点から難波西口交差点までの区間で、側道

の通行を規制し、6車線から 4車線に減少させる実験を

実施している。本実験では通行規制による交通影響の

把握に加え、歩行者と自転車の通行空間分離による安

全性の確認、御堂筋の道路空間を活用したにぎわい創

出を目的とした。その結果、御堂筋の自動車走行時間

が 30秒から 4分程度増加したものの、実験前後で難波

交差点を起点とする最大渋滞長に大きな増減はみられ

ず、過度な交通影響は生じなかった。 

その後、将来ビジョンの一部を現地で可視化する社

会実験として、2017年 11月 5日から 20日に、既に側道

閉鎖された難波交差点以南［1］の歩行者・自転車通行空

間において、にぎわい創出に向け、キッチンカーやス

トリートライブ等の取組みや、歩行空間の拡幅を実施

した。また、同年 11月 12日に憩い空間を演出する芝生

広場を擬似的に整備し、未来の御堂筋で求める楽しみ

方を尋ねるパネルアンケートを実施した。さらに、同

年 11月 20日から 2018年 5月 21日までの期間に、パー

クレットと称される休憩施設を設置し、休憩・滞留施

設の必要性や壁面後退部とパークレット相互の空間を

活用したにぎわい創出などに関する実験を実施した。 

 

 

(3) 2018年度御堂筋側道閉鎖社会実験の概要 

これまでの社会実験をふまえつつ、2018年 10月 9日

（火）から 10月 22日（月）の 2週間に、実際に御堂筋

の側道を閉鎖し、閉鎖による難波交差点の交通処理方

法や荷捌き需要等の課題検証を目的とした実験を実施

した。実験対象区間と期間を図- 8に示す。 

 

図- 4 歩行者交通量の変遷 

 

図- 5 歩行者と自転車の錯綜状況 

 

 

図- 6 側道歩行者空間化のイメージ 

 

図- 7 人中心～フルモール化のイメージ 

 

グラフ出典：道路交通センサス
（一部データは道路管理者による独自調査）
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実験においては、図- 9のとおり、東側側道 1車線を

閉鎖し、既存の交通規制を変更した。また、交差点の

コンパクト化や信号現示の変更を行い、整備後の形態

に近い形を現地で再現している。さらに、閉鎖した側

道において、歩行者・自転車通行空間を設置し、歩行

者交通と自転車交通を分離した。分離方法について

は、実験前半の 1週間は路面標示により分離し、実験

後半の 1週間は路面標示とカラーコーンにより構造的

に分離し、歩行者や自転車通行への影響を確認した。 

社会実験時の状況を図- 10、図- 11に、歩行者と自転

車の分離方法について、実験前半の様子を図- 12、実験

後半の様子を図- 13に、横断図を図- 14にそれぞれ示

す。 

 

3. 調査内容 

社会実験当日には、側道閉鎖による交通影響を把握

することを目的に交通量・渋滞長・旅行速度調査を実

施した［2］。自動車交通量調査は、実験区間の御堂筋だ

けではなく、平行路線の松屋町筋断面となにわ筋断面

についても調査し、側道閉鎖による並行路線への交通

影響を把握した。また、歩行者及び自転車の通行量を

道頓堀橋南詰交差点より南の東側断面において計測し

た。渋滞長調査は難波交差点北側の渋滞長を御堂筋の

車線規制（直進・右折・左折）別に調査した。旅行速

度調査は新橋交差点から難波交差点の区間を対象に、

渋滞長調査と同様に御堂筋の車線規制別に実施した。

調査実施箇所を図- 15に、交通量・渋滞長・旅行速度調

 

図- 8 社会実験対象区間と期間 

 

図- 9 現状と社会実験時の道路空間構成 

 

図- 10 実験前の道頓堀橋南詰から難波交差点間の状況 

 

図- 11 実験中の道頓堀橋南詰から難波交差点間の状況 
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査の概要を表- 1に、調査時間と調査日を表- 2にそれぞ

れ示す。交通量調査及び渋滞長調査、旅行速度調査

は、実験前と実験前半、実験後半のそれぞれ平日と休

日に実施した。また、実験中の混雑具合について、ド

ライバーに対して確認するアンケート調査（以下、ド

ライバーアンケート）を実施した。さらに、自転車歩

行者通行空間拡幅による快適性向上等の効果について

確認することを目的に、実験区間を通行する歩行者及

び自転車利用者を対象としたアンケート調査（以下、

歩行者アンケート、自転車アンケート）を実施した。

ドライバー、歩行者、自転車を対象としたアンケート

調査の概要を表- 3に示す。 

 

 

4. 結果の分析 

(1) 自動車交通流への影響 

a) 交通量調査結果 

① 平日調査結果 

交通量調査結果のうち、難波交差点北側流入部、な

にわ筋、松屋町筋について、昼間12時間（7時～19時）

の調査結果を図- 16～図- 18にそれぞれ示す。なお、各図

には、比較のため、2013年の通常時（実験前）の調査

 

図- 12 実験前半の路面標示による分離 

 

図- 13 実験後半の路面標示とカラーコーンによる分離 

 

図- 14 横断図 

 

図- 15 調査実施箇所 

 

表- 1 交通量・渋滞長・旅行速度調査 

交通量調査 交差点（または断面）を通過する時間別

方向別の交通量を車種別に計測 

渋滞長調査 信号待ち車両の最後尾車両が1回の青信

号で捌け残った際の停止線から当該車両

までの距離を計測 

旅行時間調査 毎正時に調査区間を車で走行し、起点発

車・交差点通過・終点到着時刻を記録 

 

表- 2 調査時間と調査日 

調査時間 24時間 

調査日 

平
日 

実験前 2018年10月5日（金） 

実験前半 2018年10月15日（月） 

実験後半 2018年10月19日（金） 

休
日 

実験前 2018年10月7日（日） 

実験前半 2018年10月13日（土） 

実験後半 2018年10月21日（日） 

 

表- 3 アンケート調査概要 

対象 ・実験区間内及び周辺道路や駐車施設に駐

停車しているドライバー 

・実験区間を通行する歩行者及び自転車 

調査方法 手渡し配布・郵送回収 

回収サンプル数 ドライバー：159部 

歩行者：353部（難波交差点北側回収分） 

自転車：300部（難波交差点北側回収分） 

調査項目 回答者属性、来訪目的、実験区間の通行状

況、実験内容の評価（通行のしやすさ、通

行時の安全性、御堂筋との景観との調和）

など 

配布期間 2018年10月9日（火）～22日（月） 

 

難波交差点

なにわ筋 断面 松屋町筋 断面

御
堂
筋

自動車交通量調査
渋滞長調査

新橋交差点

旅行速度調査

歩行者交通量調査
自転車交通量調査

自動車交通量調査 自動車交通量調査
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結果についても掲載している。 

難波交差点の調査結果から御堂筋の交通量をみると、

実験期間中は実験前と比べて交通量が減少しており、

実験前半・後半ともに約1,700台減少している。また、

2013年の実験前調査結果と2018年の結果を比べると、

2018年度は約500台の交通量が増加しているが、実験前

から実験中への減少量と比べると交通量増加量は小さ

く、交通量は同程度と考えられる。つまり御堂筋の交

通量は横ばい傾向で推移しているが、実験実施期間中

に交通量が減少する傾向にある。ここで、実験期間中

の前半と後半のどちらも実験前と比べて大型車混入率

が増加していることから、主に小型車の台数が減少し

ていると考えられる。周辺道路（なにわ筋・松屋町筋）

の交通量調査結果をみると、なにわ筋と松屋町筋のど

ちらも、実験中は実験前と比べて交通量が減少してお

り、なにわ筋で約300～500台、松屋町筋は実験前半に

約2,100台減少しており、実験後半も約400台減少してい

る。これらの断面交通量については、御堂筋の車線規

制による周辺道路への迂回交通増加の影響把握を目的

としたが、交通量が減少していることから、迂回交通

 

図- 16 難波交差点北側流入部12時間交通量（平日） 

 

図- 17 なにわ筋南行12時間交通量（平日）  

 

図- 18 松屋町筋南行12時間交通量（平日） 

 

図- 19 難波交差点北側流入部12時間交通量（休日） 

 

図- 20 なにわ筋南行12時間交通量（休日）  

 

図- 21 松屋町筋南行12時間交通量（休日） 
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の影響はみられなかった。 

② 休日調査結果 

休日の12時間交通量調査結果についても同様に、図- 

19～図- 21に示す。休日の交通特性として、平日に比べ、

交通量が小さく、また、大型車混入率についても小さ

い傾向がみられる。 

難波交差点北側流入部の交通量をみると、実験前に

比べ、実験前半で約900台、実験後半で約1.600台減少し

ており、休日の交通状況についても、平日と同様に実

験中に御堂筋の交通量が減少している。並行路線の南

行交通量をみると、なにわ筋は、実験前から実験前半

に約2,000台増加しており、実験後半は約700台減少して

いる。また、松屋町筋についても実験前半は実験前と

比べて約700台増加しており、実験後半は約500台減少

している。つまり、実験前半は、御堂筋の交通量が減

少傾向であり、減少量は900台程度であるが、並行路線

の交通量は増加傾向であることから、増加の一因とし

て迂回交通により交通量増加が考えられる。一方で、

実験後半については、どの路線も交通量が減少傾向で

あることから、実験による迂回交通の影響はみられな

い。ここで、大型車混入率は、御堂筋で実験前に3.4で

あったが、実験前半には7.0に増加しており、その他の

並行路線においても、大型車混入率が同様に増加して

いる。実験前半の調査は土曜日に実施しており、その

他の調査は日曜日に実施していることから、曜日によ

り交通特性が変化している可能性がある。 

b) 渋滞長・旅行速度調査結果 

①左折レーンの調査結果 

難波交差点北側左折レーンの状況として、最大渋滞

長と新橋から難波交差点間の最大所要時間を平日は図- 

22に、休日は図- 23に、それぞれ示す。 

最大渋滞長及び新橋から難波交差点までの所要時間

は、平日に実験前と比べて、実験前半と実験後半とも

に増加している。増加量については、実験前半より実

験後半の方が小さい結果となった。これは、実験開始

時に車線の規制変更に不慣れなことが影響し、一時的

に増加したと考えられ、実験後半に改善傾向にあると

考えられる。また、休日の結果をみると、実験前と比

べ、実験前半と実験後半のどちらも最大渋滞長と新橋

から難波交差点までの所要時間ともに減少傾向にあり、

社会実験の車線規制の変更による交通への影響はみら

れなかった。 

②直進レーンの調査結果 

直進レーンの状況として、最大渋滞長及び、新橋か

ら難波交差点までの所要時間について平日を図- 24、休

日を図- 25にそれぞれ示す。 

平日は、最大渋滞長と新橋から難波交差点の所要時

 

図- 22 左折レーンの渋滞長と所要時間（平日）  

 

図- 23 左折レーンの渋滞長と所要時間（休日） 

 

図- 24 直進レーンの渋滞長と所要時間（平日）  

 

図- 25 直進レーンの渋滞長と所要時間（休日） 
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間のどちらも、実験前に比べ、実験前半と実験後半で

増加傾向にある。ただし、実験前半と実験後半を比較

すると、左折レーンの状況でみられたように、実験前

半から後半にかけて、最大渋滞長は減少傾向にあり、

新橋から難波交差点間の所要時間もやや減少傾向にあ

る。 

次に、休日の結果をみると、平日と同様に、最大渋

滞長と新橋から難波交差点の所要時間のどちらも、実

験前に比べ、実験前半と実験後半で増加傾向にある。

また、最大渋滞長は実験前半に比べ、実験後半は改善

傾向にあるが、新橋から難波交差点間の所要時間は、

実験前半に比べ、実験後半は増加傾向にある。 

実験前に比べ、実験中に最大渋滞長と新橋から難波

交差点間の所要時間が増加した要因として、実験中は

御堂筋本線の第2レーンを直進レーンから左折レーンに

変更しており、難波交差点の北側に位置する道頓堀橋

南詰交差点を超えてから、第2レーン（左折レーン）か

ら第3レーンに移動する車両が多くみられた。交通量が

増加する平日の16時台に第2レーンから第3レーンに車

線変更する車両を計測したところ5割以上の結果となり

（表- 4、図- 26）、社会実験に伴う規制変更の不慣れに

より、最大渋滞長および所要時間が増加したと考えら

れる。 

③右折レーンの調査結果 

右折レーンの最大渋滞長及び新橋から難波交差点間

の所要時間の調査結果として、平日の結果を図- 27に、

休日の結果を図- 28にそれぞれ示す。平日は最大渋滞長

が、実験前に比べ、実験前半と後半に増加していた。

一方、所要時間は、実験前半に実験前の所要時間を上

回ったものの、実験後半には実験前半に比べ減少する

結果となった。 

休日についてみると、最大渋滞長と所要時間のどち

らも、実験前に比べ、実験前半と実験後半に増加する

結果となった。また、最大渋滞長は実験前半に比べ、

実験後半は改善傾向にあるが、新橋から難波交差点間

の所要時間は実験前半に比べ、実験後半は増加傾向に

ある。一方で、新橋から道頓堀橋北詰交差点間の平均

所要時間（7～19時の12時間）は、図- 29より、平日、休

日ともに実験前に比べ、実験中は同程度であったため、

これらの要因として、直進レーンの状況と同様に、社

会実験中は右折レーンを西側側道のみに規制変更した

ことにより、難波交差点北側の道頓堀橋南詰交差点で

西側側道に流入する右折車が後続車両の進行を阻害し

た影響により最大渋滞長や所要時間が増加したと考え

られる（図- 30）。 

 

c) 実験期間中の混雑状況 

ドライバーアンケートより、実験中の御堂筋の走行

状況についての回答結果を図- 31に、通行した場合の混

雑状況の回答結果を図- 32にそれぞれ示す。実験中は約

8割のドライバーが御堂筋を走行したとしており、さら

に通行したドライバーのうち、約8割のドライバーが混

雑またはやや混雑していたと回答している。実験中は

 

表- 4 第 2レーンから第 3レーンへの車線変更台数 

A：第 2レーン走

行台数 

（台） 

B：第 2レーンか

ら第3レーンへの

変更台数 

（台） 

B/A：混入割合 

（％） 

391 216 55 

※調査日：2018年10月22日（月）16時台 

 

 

図- 26 左折レーンからの車線変更の様子 

 

図- 27 右折レーンの渋滞長と所要時間（平日） 

 

図- 28 右折レーンの渋滞長と所要時間（休日） 
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最大渋滞長や新橋から難波交差点間の所要時間調査結

果からも直進レーンや右折レーンにおいて、実験前に

比べ実験中に渋滞がみられたことから、混雑していた

と感じたドライバーが多かったと考えられる。 

御堂筋を通行していないドライバーに、通行しなか

った理由を確認すると（図- 33）、回答者のうち、約1

割は実験により混雑していたことを理由として挙げて

おり、実験期間中周辺を目的地としていながらも、実

験区間を混雑回避のため迂回した交通が存在している

ことがわかる。 

(2) 歩行者・自転車交通流への影響 

a) 歩行者交通への影響 

実験区間内断面の歩行者交通量調査結果について、

平日を図- 34、休日を図- 35にそれぞれ示す。ここで、断

面歩行者交通量は南行と北行の総交通量を示す。 

平日は実験前に比べ、実験前半と実験後半のどちら

も歩行者数は増加傾向にある。特に、側道閉鎖により、

側道を通行する歩行者は、実験中に約1,300～1,900人程

度みられ、実験前半から実験後半にかけて側道の歩行

者が増加している。 

休日は、実験前半が実験前と比べて全歩行者交通量

は減少したが、実験後半は増加している。実験中は、

実験前に比べ、歩道を通行する歩行者が減少している

が、側道を通行する歩行者が、実験前半で約2,400人、

後半で約6,100人おり、前半から後半にかけて3,700人程

度増加している。 

 

図- 29 新橋～道頓堀橋北詰交差点間の所要時間 

 

 

図- 30 右折レーンからの車線変更の様子 

 

 

図- 31 御堂筋の走行状況 

 

 

図- 32 御堂筋の混雑状況 

 

 

図- 33 御堂筋を通行しなかった理由 

 

 
図- 34 歩行者交通量（平日） 

 
図- 35 歩行者交通量（休日） 
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以上により、側道を閉鎖し、歩行者通行空間を確保

したことで、歩行者の増加につながっていると考えら

れる。 

b) 御堂筋の歩行しやすさに対する評価 

歩行者アンケート調査から、側道閉鎖による、御堂

筋の歩行空間の変化に関する効果を検証する。ただし、

歩行者アンケート調査については、実験中に閉鎖した

側道区間の歩行者だけではなく、既存の歩道を通行す

る歩行者に対しても調査票を配布している。 

はじめに、今回の実験による歩行のしやすさに関す

る質問の回答結果を図- 36に示す。回答結果をみると、

実験前半・後半とも約6割の歩行者が歩きやすい・やや

歩きやすいと回答しており、実験実施による歩行空間

の確保が歩行のしやすさにつながっていると考えられ

る。 

次に、安全性に関する設問の回答結果を図- 37に示す。 

安全になった・やや安全になったと回答した回答者

は実験前半で約7割、実験後半で約6割となり、過半数

の歩行者が今回の側道閉鎖により歩行空間が安全にな

ったと回答している。 

側道を活用し、自転車通行空間を設置することに対

しては、図- 38より、実験前半と後半のどちらも約8割

が良い・やや良いと回答している。実験期間を通して、

側道閉鎖による歩行空間の整備に対し、通行しやすさ

や安全性に対する評価が高く、歩行者通行空間整備に

対しても評価が高いといえる。 

ただし、各設問項目の前半と後半の回答結果につい

て、独立性の検定を行ったが、いずれも有意な差はみ

られなかったことから、自転車と歩行者の分離方法に

よる、歩行者の歩行しやすさや安全性に対して明確な

差異は確認できなかった。 

 

c) 自転車交通への影響 

実験区間断面の自転車交通量調査結果について、平

日を図- 39、休日を図- 40にそれぞれ示す。断面自転車交

通量についても、ここでは南北方向の総交通量を表す。 

平日は、実験前と比べて実験中の自転車交通量が約

600台増加している。特に、歩道を通行する自転車が実

験前は約1,400台であったが、実験中は約300台まで減少

しており、側道を通行する自転車が、実験前の約1,000

 

図- 36 歩行空間の歩きやすさ 

 

図- 37 歩行空間の安全性 

 

図- 38 側道閉鎖による自転車通行空間の整備（歩行者） 

 

図- 39 自転車交通量（平日） 

 

 

図- 40 自転車交通量（休日） 
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台が実験中には約2,700台と、3倍近くに増加している。

また、実験前半から実験後半にかけて、約90台増加す

る結果となった。 

休日についても同様に、実験前と比べて実験中の自

転車交通量が増加傾向にあり、約700台増加している。

増加傾向については、平日と同様に、実験前は歩道を

通行する車両が約700台であったが、実験前半は約400

台、後半には約140台まで減少している。一方で、側道

を通行する自転車は、実験前の約1,400台が、実験前半

に約2,400台、実験後半には、約2,600台に増加しており、

約1.7～1.9倍に増加している。また、実験前半から後半

にかけても増加傾向にある。 

歩行者交通量と同様に平日と休日のどちらも、実験

前に比べて、実験中の自転車通行量が増加しており、

側道を閉鎖し、自転車通行空間を確保したことで自転

車交通量の増加につながっていると考えられる。 

d) 御堂筋の自転車通行のしやすさに対する評価 

自転車利用者に対するアンケート調査についても、

歩行者アンケート調査と同様に、側道閉鎖による、御

堂筋の歩行空間の変化に関する効果を検証する。ただ

し、自転車アンケート調査についても、実験中に閉鎖

した側道区間の自転車利用者だけではなく、既存の歩

道を通行する自転車利用者に対しても調査票を配布し

ている。 

はじめに、御堂筋の通行しやすさについて質問した

回答結果を図- 41に示す。通行しやすい・やや通行しや

すいと回答した割合は、実験前半で約9割、実験後半で

約8割であった。通行しやすさの評価については、歩行

者が歩道を通行しやすくなったと回答した割合よりも

高い割合となった。特に、通行しやすいと回答した回

答者割合のみで約7割となり、過半数の自転車利用者が

側道の通行しやすさに対する評価が高いといえる。 

次に、走行空間の安全性については、図- 42より、安

全になった・やや安全になったとの回答割合が実験前

半は約8割、実験後半は約9割となり、安全性について

も過半数の自転車利用者が、安全性が高まったと評価

している。 

さらに、御堂筋の側道を閉鎖し、自転車通行空間を

整備することについては、図- 43より、良い・やや良い

と回答した割合が実験前半と実験後半のどちらも約9割

であり、良いと回答した割合のみで約8割の結果となっ

た。つまり、自転車利用者は今回の実験における側道

閉鎖による自転車通行空間の整備に対し、通行のしや

すさや安全性に対する評価が高く、自転車通行空間整

備に対しても評価が高いといえる。 

一方、歩行者アンケート調査と同様に自転車利用者

に関しても各設問項目の前半と後半の回答結果につい

て、独立性の検定を行ったが、いずれも有意な差はみ

られなかったことから、自転車と歩行者の分離方法に

よる、自転車の通行しやすさや安全性に対して明確な

差異は確認できなかった。 

 

(3) 御堂筋に求める機能 

各アンケートでは、共通項目として、現状の御堂筋

に対する満足度と、将来の御堂筋の空間再編において、

重視した方が良いと思うものについて確認している。 

現状の御堂筋に対する満足度について、各属性別の

回答結果を図- 44に示す。満足またはやや満足と回答し

た回答者は、歩行者、自転車、ドライバーのどの属性

も同程度であり、約3割となった。一方で、やや不満ま

たは不満と回答した割合は自転車利用者で最も高く、

約5割、次に歩行者とドライバーが同程度であり、約4

割となった。属性間での回答傾向の差異についてχ2乗

検定により確認した結果、有意な差がみられた（χ2 = 

56.022、p < 0.001）。残差分析の結果、自転車利用者の

「やや不満」や「不満」に対する割合が有意に大きい

 

図- 41 自転車通行空間の通行しやすさ 

 

 

図- 42 自転車通行空間の安全性 

 

 

図- 43 側道閉鎖による自転車通行空間の整備（自転車） 
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傾向にある。アンケート調査からも自転車利用者は側

道を閉鎖し、自転車通行空間を整備することに対する

評価が高い傾向がみられたことから、現状の御堂筋に

対する満足度も歩行者やドライバーに比べて満足度が

低い結果となったと考えられる。 

将来の御堂筋において重視した方がいいと思うもの

について確認した結果を図- 45に示す。 

属性別の傾向をみると、歩行者は「安全・快適な歩

行者空間」のを求める割合が高く、「催しによるにぎ

わいの創出」や「魅力ある景観」についても他の属性

に比べ高くなる傾向にある。自転車利用者は、「安

全・快適な自転車空間」と「自転車の駐輪スペース」

の割合が他の属性よりも高く、ドライバーについては、

「円滑な自動車交通」と「自動車の停車機能」の割合

が高いことから、交通手段によって道路空間に求める

機能が異なる。また、全属性の回答数を合計した結果、

「安全・快適な歩行者空間」の割合が最も高く、次に

「安全・快適な自転車空間」の割合が高いことから、

御堂筋の道路空間再編において、「車中心から人中心

へ」をコンセプトに、道路空間再編による歩行者空間

化をすすめることは、御堂筋の利用者からも求められ

る空間再編のありかたといえる。 

 

 

5. おわりに 

道路空間再編による交通流への影響把握においては

交通社会実験実施の必要があるため、容易に取り組む

ことができない。特に、都心部等の交通が集中する地

域における影響把握については、実験実施の困難性か

ら、あまり知見が得られていない。 

そこで、本稿は、大阪市の御堂筋で実施した側道1車

線閉鎖による社会実験を対象に、交通量調査やアンケ

ート調査等を実施し、自動車交通流への影響及び歩行

者や自転車への交通影響の把握を目的とした。その結

果、以下のことを明らかにした。 

1) 御堂筋の自動車交通量は実験前に比べ、実験前

半の休日を除き実験中は自動車交通量が減少し

ていた。 

2) 並行路線の自動車交通量についても調査した結

果、迂回交通による交通量増加の影響はほとん

どみられなかった。 

3) 車線規制別の渋滞長及び新橋から難波交差点間

の所要時間を調査した結果、側道閉鎖により御

堂筋本線の第2レーンの規制を変更した左折レー

ンについては、平日の渋滞長が実験前に比べ実

験中は増加傾向であったが、実験前半から後半

にかけて増加量は減少傾向にあり、休日は実験

中の方が渋滞長や所要時間が減少していた。 

4) ドライバーの約8割が御堂筋を走行しており、そ

のさらに約8割が混雑していた・やや混雑してい

たと回答した。 

5) ドライバーが御堂筋を通行しなかった理由とし

て、約1割は、御堂筋の混雑回避のため迂回して

いた。 

6) 歩行者交通量は、実験前半の休日を除き、実験

前に比べ御堂筋の歩行者交通量が増加しており、

特に、側道区間の歩行者交通量は実験前半から

実験後半にかけて増加した。 

 

図- 44 現状の御堂筋の満足度 

 

 

図- 45 将来の御堂筋において求める機能 
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7) 歩行者アンケートから、約6～7割が、歩行者通

行空間が歩きやすく、安全になったと回答して

おり、側道閉鎖による自転車通行空間の整備に

ついても、約8割が良いまたはやや良いと回答し

ていることから、歩行者通行空間整備に対し高

い評価が得られた。 

8) 自転車交通量は、平日と休日とものに実験前と

比べて実験中は御堂筋の通行量が増加しており、

特に側道の通行量が平日で約3倍、休日で約1.7

～1.9倍に増加していた。 

9) 自転車アンケートから、約9割が、自転車通行空

間が通行しやすく、安全になったと回答してお

り、側道閉鎖による自転車通行空間の整備につ

いても、約9割が良いまたはやや良いと回答した

ことから、自転車通行空間整備に対し高い評価

が得られた。 

10) 各アンケート調査から、現状の御堂筋に対する

満足度は約4～5割が不満としており、特に自転

車利用者で不満の割合が高かった。 

11) 御堂筋の将来像に対し、重視すべき項目は、

「安全・安心な歩行空間」を希望する割合が最

も高く、次に「安全・快適な自転車空間」であ

った。 

以上より、大阪市の中心市街地の幹線道路である御

堂筋の側道を閉鎖し、実験を実施した結果、自動車交

通について、実験前半の渋滞長が実験前に比べて増加

し、やや混雑した状況がみられたものの、実験後半に

は渋滞長が減少する傾向がみられた。歩行者・自転車

においては、自転車通行空間の整備に対するニーズは

高く、また、側道閉鎖による歩行者空間確保について

も、過半数が歩きやすさが向上したと評価しているこ

とから、道路空間を再編し、歩行者・自転車空間を確

保することは有用であると考えられる。今後の課題と

して、本実験では、側道閉鎖による交通流への影響を

把握したが、閉鎖した側道の断面構成についても検証

が必要である。また、人中心～フルモール化の実現に

向けては、本実験で得られた知見を援用しつつ、歩行

者・自転車を優先する空間構成がまちのにぎわいや経

済活動等に与える効果の検証や、空間の利活用検討、

エリアマネジメント等、沿線住民や商店等と連携しま

ちづくりをするしくみ・体制の構築、広域的な観点か

らの道路ネットワーク見直し、周辺道路や地域に与え

る影響について検証する必要がある。 

脚注 

[1] 2013年に御堂筋の新橋交差点から難波西口交差点までの

区間を閉鎖する社会実験後、2014年にパブリックコメン

トを実施し、2016年1月に工事着工、同年3月には側道閉

鎖し、11月に側道を活用した道路空間再編のモデル整備

区間として竣工した。 

[2] 社会実験に係る調査は本稿に記載の調査以外にも他地点

の交通量調査や滞留長調査、左折捌け台数調査、自動車

車両の駐停車台数・時間調査、沿道地権者へのアンケー

ト調査等を実施しているが、本文においては、本稿の目

的である道路空間再編が道路状況等に与える影響把握に

関連する調査項目のみ説明している。 
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