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交通バリアフリー法が施行されて20年以上経過し，都市部では駅を中心とするバリアフリー化が進行し

た．老人や車椅子の移動が目に見えて増え，これらは駅のエレベータの設置などの影響が大きい．主要移

動経路における物理バリアは相当に除去されたが，鉄道車両との乗降部には段差が残存し，渡し板を用い

た車椅子の乗降は頻繁に目撃される．	

一方，低床LRVが導入された欧州都市では，車椅子がLRVに単独で乗降する姿は珍しくなく，車両と
ホームの間の「最後の一段」を解消することは，気兼ねなく移動するという心理的バリア解消の観点から

も非常に重要である．	

本研究は，大阪都市圏内のいくつかの鉄道路線において，車両乗降口でのホームとのすき間および段差

を実測した結果報告であり，今後の交通バリアフリーの議論の一助となれば幸いである．	
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1.　研究の背景と目的	

(1)　研究の背景	
　交通バリアフリー法が施行されてから20年以上が経過
し，多数の利用者がいる鉄道駅を中心として市街地の歩

行環境が改善されてきた．物理的な段差に関する具体的

な基準の設定が行われるとともに，市民の参加によって

細かな使い勝手も随分改善されてきている．具体的な統

計的資料は乏しいが，高齢者や身障者を都市内で見かけ

る機会もかなり増えたと思われる．	

　物理的な段差が解消されることで車椅子による移動が

しやすくなったが，鉄道駅のホームと車両の間には未だ

に解消されない物理的な段差が存在している．ここを移

動するには，事前に交通事業者にその旨を伝えることで

渡り板を準備してもらうか，あるいは同行者に手伝って

もらうかであり，いずれにせよ単独移動が困難であり，

自由な移動は実現できていないのが実情である．いわ

ば，最後の一段である「ラスト・ワン・ステップ」が課

題として顕在化しつつある．	

　法的な交通バリアフリーという観点では，渡り板の準

備を要請しさえすれば段差は解消されるので，問題は存

在しないということになってしまうが，予約が必要なこ

とや他社の会場を受けなければならないことから，物理

的なバリアは解消できても，心理的なバリアが代わりに

発生するという状況に違いなく，課題は明らかに存在す

る．本稿では取り扱わないが，バリアフリー経路上に存

在する踏切，欄干の無い橋に例えられるホームドア・柵

などの無いプラットホームなどと同様，「ラスト・ワ

ン・ステップ」はバリアフリーにおける解決してゆかな

ければならない課題の一つである．	

(2)　本研究の目的	
　本研究の背景となる問題意識としては前述のとおりで

あるが，鉄道のプラットホームと車両の床面との間に存

在する段差や隙間はどの程度なのかについては，現行の

バリアフリーに関するガイドライン1)や関連する検討2)に

おいて首都圏鉄道各社の調査結果に関する集計結果が示

されているものの個別結果までは示されておらず，具体

的な考察をするための基礎データが見当たらなかった．

そこで，本研究ではどの程度の段差や隙間が存在するの

かを実測することとした．	

　計測対象は大阪都市圏における地下鉄を含む複数の鉄

道線であり，ホームと車体との間における上下方向の段

差と隙間を実測した．	

 1

第 64 回土木計画学研究発表会・講演集



2.　物理バリアについて	

(1)　交通バリアフリーに関する研究	
　交通バリアフリーに関する研究は多数があるので，こ

のうち物理バリアに関する研究の例を挙げると，三次元

の点群データから，バリアとなり得る起伏や狭隘箇所を

2cm単位程度で検出可能とした高橋らの研究3)や船舶の

バリアフリーの状況についてアンケート調査を実施した

有馬の研究4)，同じく旅客船の設備についての調査を

行った宮崎らの研究5)がある．移動の連続性について調

査した田尻らの研究6)，鉄道のバリアフリー状況につい

ての大野の研究7)，などがある．	

　交通バリアフリー法が整備されて駅周辺の街路におけ

る段差や駅構内の段差についてはかなり解消されてきて

いおり，研究上も移動経路が連続しているかどうかなど

の研究は行われている．だが，駅のホームと電車等の車

両との間の段差や隙間ついては解消が遅れている．	

(2)　物理バリアの扱いと基本的対策 
　あえて詳細を述べるまでもなく，市街地における数

cm〜数十cm程度の段差については，街路整備の範疇に
おいてスロープの設置や縁石の研削等によって段差の解

消が行われてきている．また，駅の構内跨線橋・地下道

とホームとの間のような数m程度以上の段差について
は，建築物や構造物の改良の範疇において，エレベータ

等の設置が行われ，数十cm程度以下の段差については
スロープの設置により段差解消が行われてきている．さ

らに，鉄道等の車両の内部については車椅子スペースの

設置等，車両という機械の改良という形でバリアフリー

への対応が図られている．	

　このように，市街地から駅構内への連続したバリアフ

リー経路が構築され，車両内での対応も進んでいるにも

関わらず，駅構内の最末端であるホームから車両への部

分については，ようやく対応が始まったばかりである．	

(3)　許容できる段差と駅における実際の扱い 
　現行のガイドライン1)では，「段差はできる限り平ら

に，隙間はできる限り小さいものとする」としている．

ホームと車両との隙間や段差については，全員の通過が

可能な段差を2cm以下，隙間を5cm以下としながらも，
目安値として段差3cm以下（ホームよりも電車の床が低
い逆段差は-2cmまで），隙間7cm以下を提示してい
る．また，同ガイドラインにはホームドア設置に合わせ

て可動ステップや櫛状ゴムの設置等により隙間や段差を

解消した事例が示されている．	

　現時点ではほとんどの駅でこのような対応はまだ取ら

れていないため，事前に鉄道事業者等に連絡することに

よりホームと車両との間に渡り板を駅係員に設置しても

らうことにより段差解消を図っている．	

　しかしこのような対応は，a)事前の連絡が必要，b)人
手を要する，などの理由により移動者に心理的な負担を

かけることになり，物理的バリアは解消するものの心理

的なバリアが新たに発生する状況になっている．しかも

事前連絡が必要であることから旅程の変更がしにくく，

自由な移動とは言い難い状況にある．	

3.　段差解消参考事例など	

(1)　エレベータの基準	
　段差解消の理想は，エレベータにおける昇降かごと建

物の床面の間の段差や隙間である．建築基準法施行令7)

では第129条の7において，出入口の床先とかごの床先と
の水平距離を4cm以下（乗用および寝台用は12.5cm以
下）を求めており，また，検査基準8)として段差を

7.5cm以下にすることを求めている．これらの基準を満
たすだけでは車椅子による乗降に支障をきたす可能性が

あるが，バリアフリーに関する建築設計基準としては，

昇降かごの大きさ等の基準はあるものの，出入り口にお

ける段差や隙間の明確な基準は示されていないようであ

り9)，車椅子の移動に支障となる段差や隙間の存在はそ

もそも想定されていないと思われる．	

　実際の日本国内の昇降機については，段差は1cm以内
に自動調整されるようになっており11)，隙間（敷居間

ギャップ）についてもメーカーの事実上の標準としては

3cmのようである11)．また，ベビーカーや杖などへの対

応を考慮した敷居間ギャップ1cmのものも販売されてい
る12)．すなわち，実態として日本国内のエレベータの水

準は，段差・隙間ともに1cmである．	

(2)　低床式電車等	
　先進的なバリアフリーの例としては，低床LRVが考え
られ，日本国内でも岡山電気軌道がMOMOを初めて導
入した際に一部の停留所の改良が行われており，段差や

隙間の改善が図られている（写真-1）．LRTの先進事例
として紹介されることの多いStrasbourg（仏）では，初
期に建設された区間（A-Lineなど）では電車の床面と電
停ホーム面の高さが食い違っており，一部の出入り口限

定でホーム面が嵩上げされている（写真-2，写真-3）．
国内でも大阪モノレールにおいてホームの嵩上げによる

段差解消が以前より実施されている．車両の床面とホー

ム面との間の段差等を解消する方法としては，ホーム側

の対応だけではなく車両側での対応が行われる例もあ

り，Grenoble（仏）やNantes（仏）では車両側に乗客自
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身が操作できる可動式のスロープが備えられていた車両

もある（写真-4）（写真-5）．近年はこれら都市でも車
両設計の段階でホーム面との高さ調整が行われるように

なってきており，可動式スロープ無しでも十分な隙間と

段差が実現されている（写真-6）．一方，北米の
Portaland（米）でも可動式の渡り板を備えたLRVが採
用されている（写真-7）．	

(3)　バス等	
　日本国内のバスでは，乗り場と車両の間の段差解消は

手動で渡り板を設置するか，もしくは観光バスタイプの

場合はリフトを利用するといった方法で物理バリアの解
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写真-1　岡山電気軌道の改良電停（2002年撮影）

写真-3　改良電停における出入り口（2003年撮影）

写真-2　部分的な嵩上げ（2003年撮影）

写真-4　Grenoble（2003年撮影）

写真-5　Nantesの古いLRV（2009年撮影） 写真-6　Nantesの新しいLRV（2009年撮影）

写真-7　PortlandのLRV（2007年撮影）
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消を図っているが，これら以外の方法の例は無いのでは

ないかと思われる．このため，たとえノンステップバス

と称される低床バスが導入されていても，歩道と車両出

入口との隙間は数十cmにも達する．加えて，歩道から
車道へ，そして再びバス車両へと十数cmの段差を二度
克服しなければならない．このように，車両はバリアフ

リー対応でも，システムとしては未対応に近い状況であ

る．一方，Nantes（仏）の連接バスには乗客自身が操作
できる可動式のスロープが備えられており（写真-8），
心理バリアを含めてバリアフリー対応している．また，

Rouen（仏）には光学ガイドシステムを搭載した連接バ
スが導入されており，停留所付近で自動操舵されること

により停留書への厳密な正着が実現され，低床LRVの出
入り口なみの状況が実現している（写真-9）．	

4.　調査方法について	

(1)　調査対象路線と調査対象駅	
　調査対象とした路線と駅は表-1に示したが，長堀鶴見
緑地線は櫛状ゴムの設置により隙間の改善を図った例と

して対象とした．また，今里筋線は長堀鶴見緑地線と同

じくリニアモータ式のミニ地下鉄であるが，櫛状ゴム未

設置であり，比較対象として計測した．両路線とも，走

行する電車の種類は極めて限定されているとともに，軌

道のズレの少ないコンクリート軌道になっている．	

　大阪環状線は比較的多数種類の電車が乗り入れるJR線
であり，開業が古いため軌道のズレが生じやすいバラス

ト軌道になっている．ホームについても目視で確認でき

るほど不同沈下が生じている駅が存在する．おおさか東

線は旅客電車の種類は限定的であるものの，貨物線を転

用した路線であるため貨物列車との併用路線になってい

る．駅ホームは新しいが，軌道はバラスト軌道である．

学研都市線（片町線）は古い路線であるが，旅客電車し

か走行せず，しかも使用車両の種類が少ない路線であ

る．軌道はバラスト軌道である．	

　これら以外にも特徴的な路線は存在するが，独自調査

であるために乗降客数が多い路線や駅での調査が困難で

あったために表-1のようになった．	

(2)　調査器具と精度について	
　本調査では150mm×300mmのシルバー曲尺（JIS規格
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表-1　調査対象路線・駅・条件など

路線 駅（調査順） 計測位置と車両形式 測定日時 その他

大阪メトロ	
長堀鶴見緑地線

門真南，鶴見緑地，横堤，今福鶴見，蒲生四
丁目，京橋，大阪ビジネスパーク，森ノ宮，
玉造，谷町六丁目，松屋町，長堀橋，心斎
橋，西大橋，西長堀，ドーム前千代崎，大正

2号車3番ドア	
車両番号7503	

（70系電車	[空気ば
ね，リニアモータ]）

2020/10/13（火） 
14：00～15：30

コンクリート軌道	
全駅直線部	
ホームドア	

櫛状ゴム設置済み

大阪メトロ	
今里筋線

今里，緑橋，鴫野，蒲生四丁目，関目成育，
新森古市，清水，太子橋今市，だいどう豊
里，瑞光四丁目，井高野

3号車1番ドア	
車両番号8206	

（80系電車	[空気ば
ね，リニアモータ]）

2020/12/6（日） 
16：00～17：00

コンクリート軌道	
全駅直線部	
ホームドア	

櫛状ゴム等未設置

JR西日本	
大阪環状線

京橋*，大阪城公園#，森ノ宮，玉造，鶴橋，
桃谷，寺田町，天王寺%

7号車1番ドア	
車両番号モハ322-29	
（323系電車	[空気ば

ね]）

2020/12/6（日） 
18：40～19：40

#印はコンクリート軌道	
%印は曲線部	

*印のみホームドア	
櫛状ゴム等未設置

JR西日本	
おおさか東線

放出%，高井田中央#，JR河内永和，JR俊徳
道%#，JR長瀬#，衣摺加美北#，新加美%#，
久宝寺

2号車3番ドア	
車両番号モハ200-196	
（201系電車	[空気ば

ね]）

2020/12/6（日） 
17：20～18：20

#印はコンクリート軌道	
%印駅は曲線部	
ホームドア無し	
櫛状ゴム等未設置

JR西日本	
学研都市線 
（片町線）

京橋*，鴫野#%，放出，徳庵，鴻池新田，住
道#，野崎，四条畷

3号車1番ドア	
車両番号サハ207-23	
（207系電車	[空気ば

ね]）

2020/12/7（月）	
18：30～19：30	

#印はコンクリート軌道	
%印は曲線部	

*印のみホームドア	
櫛状ゴム等未設置

写真-8　Nantesの連節バス（2009年撮影） 写真-9　Rouenの光学ガイド式バス（2014年撮影）
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品）と．75mm×150mmのプラスチック曲尺とを使い分
けて測定した．後者は規格準拠品ではないので，前者の

曲尺と目盛りを突き合わせて精度に問題がないことを予

め確認した．両者とも最小目盛りは1mmである．隙間が
小さい場合は後者を，大きい場合は前者を用い，隙間と

段差を同時に測定した．	

(3)　調査手順	
　調査手順は基本的に各路線・駅とも同じとした．調査

器具は前述のように隙間の規模により使い分けた（JIS

規格のシルバー曲尺の方が調査結果としては信頼性は高

いが，床面に近い位置での作業となり，大型の器具の使

用は乗客等からの不審を招く可能性があったため）．	

　曲尺を電車車体側面とホーム上面の両方に押し当て，

隙間と段差を同時に読み取る（同時に写真も撮影し，目

視結果と写真撮影結果を照合）．調査日時は乗客への影

響を考慮し，利用者の多い時間帯を避ける．計測箇所は

同じ車両の同じドアに固定する．	

5.　調査結果について	

(1)　長堀鶴見緑地線	
　大阪メトロ長堀鶴見緑地線の軌道はコンクリート道床

であり，ホームは全て直線部に設置されている．ホーム

端に櫛状ゴムが設置されており，段差と隙間の改善が図

られている．車両はリニアモータ式の小型電車であり，

乗客数による床面高さの変動が少ないとされている

1),2)．図-1が実測結果であり，横軸が車体とホーム端との
隙間，縦軸がホーム面を基準とした段差である．	

　計測対象とした駅全てが整備目標の目安である段差

30mm以内かつ隙間70mm以内（図の赤い点線内）に収
まっている．エレベータにおける段差±10mm以内，隙
間30mmという標準的な実態と比べても概ね遜色なく，
十分に物理バリアの解消が実現できている（写真-
10）．隙間の最大値は31mm，最小値20mm，単純平均

24.6mmであった．段差の最大値4mm，最小値-2mm，
単純平均2.0mmであった．	
　門真南駅のみ段差が負値（ホーム面よりも車両の床面

のほうが低い）だが，各計測時の中で乗車人数が一番多

かったことが原因と考えられる．	

(2)　今里筋線	
　大阪メトロ今里筋線のホームや線路の構造は長堀鶴

見緑地線とほぼ同じである．違いは長堀鶴見緑地線の各

駅において櫛状ゴムの設置が行われているのに対し，今

里筋線の駅では設置されていないことである．	

．図-2の実測結果では，長堀鶴見緑地線の各駅のような
エレベータの出入り口程度の水準ではないものの，計測

対象駅のすべてが整備の目安である段差30mm以内かつ
隙間7 0 m m以内に収まっている．隙間の最大値は
65mm，最小値49mm，単純平均53.9mmであった．段差
の最大値は25mm，最小値10mm，単純平均18.5mmで
あった．計測時は各駅とも乗車人数が比較的少ない状態

であり，車両の沈下は少なかったと考えられる．	

　長堀鶴見緑地線と今里筋線の結果を比べると，両者と

もリニアモータ式の小型電車を使用していることで整備

の目安を満たすことが実現できるとともに，櫛ゴムの使

用でエレベータの水準までバリアフリーを実現できてい

ることが確認された．	
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(3)　大阪環状線	
　JR西日本大阪環状線の調査対象各駅は大阪城公園駅を
除いてバラスト軌道，ホームについては計測車両が曲線

部にかかった天王寺を除き直線部，ホーム端への櫛状ゴ

ムの設置は，いずれの駅でも行われていなかった．	

　図-3の実測結果は，隙間・段差ともに長堀鶴見緑地線
や今里筋線よりも大幅に大きく，縦軸横軸ともに最大値

を変更している．すべての駅で整備の目安である段差

30mm以内かつ隙間70mm以内（赤色の点線）には収ま
らなかった．測定車両が曲線部にかかってしまった天王

寺では隙間が200mm，段差が188mmにも達しており，
物理バリアの解消には程遠い．測定箇所が車端部に近い

ドアであったことも影響している．また，バラスト軌道

ではなかった大阪城公園でも隙間が86mm，段差が
33mmであった．隙間の最大値200mm，最小値86mm，
単純平均は114mmであった．段差の最大値118mm，最
小値33mm，単純平均は53.4mmであった．	
　このように隙間や段差が大きい原因を考察してみる

と，現在では使用されている電車の種類が整理されつつ

あるものの，比較的近年まで旧国鉄時代の通勤電車から

最新の電車まで，また，朝夕には特急列車用の車両が乗

り入れるなどの運転形態になっており，そのようなこと

が影響していると思われる．	

	 なお，現在実用化されている櫛状ゴムによる隙間の改

善量が30mm程度，ホーム嵩上げやホームドア入口付近
におけるスロープ設置による段差の改善量が数十mm程
度であるとすると，図の半数程度の駅で整備の目安を満

たすことができる可能性がある（逆に，半数はそれでも

目安に届かない）．	

(4)　おおさか東線	
　JR西日本おおさか東線の調査対象区間は2008年に開
業した新線である．盛土上に敷設された単線非電化の貨

物線であったものを複線電化するとともに旅客線化した

ものである．現在も貨物列車が走行している．盛土上の

路線であったため基本はバラスト軌道であるが，線増に

より敷設された線路や一部の駅構内はコンクリート道床

になっている．後付で駅が設置されたので，ホームが曲

線部にかかっている駅もある．ホーム端への櫛状ゴムの

設置は，いずれの駅でも行われていない．	

　図-4のように，大阪環状線と同様，隙間・段差ともに
大きく，全駅で整備の目安（赤色の点線）には収まらな

かった．隙間の最大値は135mm，最小値は80mm，単純
平均は98.3mmであった．段差の最大値は85mm，最小
値は50mm，単純平均は64.6mmであった．	
　放出，JR俊徳道，新加美の各駅では計測車両が曲線部

に差し掛かり隙間が大きかったが，曲線のカントが影響

して車体が傾いており，段差を縮小する方向で影響して

いたのではないかと思われる．	

　なお，櫛状ゴムの設置と嵩上げ等を行った場合，放出

を除き，概ね整備の目安値を満たせる可能性がある．	

(5)　学研都市線	
　JR西日本学研都市線（片町線）の調査対象区間では，
鴫野駅付近がおおさか東線整備の影響で新設の軌道に

なっており，コンクリートの軌道である．また，住道駅

も高架化されている関係でコンクリートの軌道である

が，それ以外ではバラスト軌道である．ホーム端への櫛

状ゴムの設置は，いずれの駅でも行われていない．	

　図-5のように，他の調査対象JR線と同様，隙間・段差
ともに大きく，全駅で整備の目安（赤色の点線）には収

まらなかった．隙間の最大値は160mm，最小値85mm，
単純平均128mmであった．段差の最大値は54mm，最小
値16mm，単純平均30.5mmであった．	
　おおさか東線開業後の学研都市線は旅客専用線化され

ており，使用されている車種は2種だけであるため床面
高さの調整がしやすく，段差に関しては比較的小さく

なったと思われる．一方，高架線でコンクリート軌道の

住道駅での段差や隙間は小さかったものの，全般的には

他のJR線2線よりも隙間については大きかった．	
　他のJR線2線は基本的に高架線の踏切のない路線であ
るが，学研都市線には，駅付近などを中心に踏切が多
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い．段差は路盤の切り下げやバラスト厚の調整により，

また隙間はレールとマクラギ位置の調整により改善可能

であるが，学研都市線の場合は踏切の存在により水平方

向の調整がしにくく，隙間の改善につながりにくかった

のではないかと推察する．	

　櫛状ゴムや嵩上げ等の実施しても，全般的に隙間が大

きい傾向にあるため，整備の目安を満たせそうなのは住

道駅と京橋駅だけにとどまりそうである．	

6.　おわりに	

　実測調査の結果，条件の整ったミニ地下鉄では特別な

対応をしなくても段差や隙間が十分に小さく，櫛ゴム設

置などの対応によりエレベータ並みに水準を実現できて

いることが確認できた．	

　一方，JR線では使用車両の種類が多いことなどが影響
して，またバラスト軌道が多いことなども影響し，隙間

や段差は大きめであった．櫛形ゴムの設置やホーム面の

一部嵩上げ，あるいはドア前へのスロープ設置などによ

り改善可能な駅があるものの，そのような策を講じても

目安を満たせる見込みの薄い駅も存在した．	

　さらに，現行の整備方針ではホームの一部嵩上げやス

ロープの設置はホームドアの設置を前提とする方針に

なっており，高価な設備の整備を前提としているため，

多くの駅への普及が困難であることが課題である．	

　LRVなどで採用されている（写真-4）（写真-5）（写
真-7）のような自動収納式の渡り板を列車の一部ドアに
設置すれば，文献1),2)などに示されている固定長の可動

ステップに比べて段差や隙間を柔軟に克服できる可能性

がある．同時に小駅でも対応可能であるため，今後検討

してゆく価値があるのではないかと考えられる．	
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