
 

 

 

大阪市御堂筋におけるDX技術を活用した 

歩道・自転車道の空間分離による有用性の検証 
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大阪市御堂筋では，「車中心から人中心のみち」への転換に向け，歩行空間や自転車走行空

間の整備が進められている．一方，歩行者交通量の増加により，歩行者と自転車の錯綜リスク

が課題となっている．本研究では，歩道と自転車道の空間分離を目的に，空間価値のDXをもた

らすプロジェクションマッピングを用いて自転車走行位置を明示し，アンケート調査及び3D-
LiDARによる移動軌跡分析から有用性を検証した．その結果，路面案内の意図は日本人・外国

人の双方に理解されており，錯綜発生割合は低下傾向を示した．新技術を活用した情報提供と

行動分析は，歩行者・自転車混在空間の安全性向上に寄与する可能性が示唆された． 
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１．はじめに 
 

大阪市では，「車中心から人中心のみち」への転

換を目指し，「御堂筋将来ビジョン」に基づいて歩

行空間の拡充や自転車走行環境の整備等を進めてい

る．2025年には長堀通（新橋交差点）～道頓堀川

（道頓堀橋北詰）区間の整備が完了し，歩行者空間

の拡大と自転車通行環境の整備が図られた1), 2)．一

方，大阪府を訪れる訪日外国人旅行者数は増加傾向

にあり，2024年には約1,464万人に達した3)．さらに，

2025年日本国際博覧会（大阪・関西万博）の開催等

を契機に大阪市都心部への来訪者数の増加が見込ま

れており，御堂筋においても歩行者交通量の増加が

想定される．このような中，歩行空間の拡充が進む

一方，混雑時は歩行者が自転車通行ゾーンを通行す

る場面が増加し，歩行者と自転車が近接・錯綜する

機会の増加による安全性の低下が懸念されている． 
そこで，両者を適切に分離・誘導するための安全

対策が必要と考えられる．歩行者と自転車の通行位

置を明示する対策として，従来は自転車ナビマー

ク・ナビラインや路面案内，看板等が広く活用され

ている4)．一方，これらの対策は設置後の経年劣化

や利用者の慣れによる形骸化が懸念されるほか，近

年増加している訪日外国人等の多様な利用者に対し

て，情報が適切に伝達されているか十分に把握され

ていない．既存対策が利用者行動に与える影響や行

動変容効果を定量的に評価した事例も限られている． 

このような背景を踏まえ，プロジェクションマッ

ピングを活用した社会実験が実施されている．2023
年度には歩行者・自転車の通行位置を明示する実験

を実施した結果，歩行者の行動変容が確認されたが，

依然として歩行者が自転車道を通行しており，広範

囲での通行位置の明示が課題として確認できた5)．

2024年度には訪日外国人等の地下鉄出入口付近での

滞留の緩和を目的とした多言語による案内表示を実

施し，情報提供手法としての有効性を確認したが，

路面案内の視認性に対する課題が確認できた6)． 
そこで，本研究では，歩行者と自転車の錯綜によ

る事故リスクの低減を目的として，過年度の実証実

験内容を踏まえ，空間価値のDXをもたらすプロ

ジェクションマッピングを活用した路面案内を実施

し，その有用性を検証した．さらに，3D-LiDARに

よって取得された歩行者・自転車の詳細な移動軌跡

を活用し，プロジェクションマッピングが利用者行

動や錯綜発生状況へ与える影響を定量的に評価した． 
 

 

２．社会実験概要 

 
 本研究では，御堂筋における歩行者・自転車の通

行位置の混在に着目し，プロジェクションマッピン

グを活用した路面案内による行動変容効果を検証し

た．対象区間は心斎橋駅からなんば駅周辺までの約

750mであり，歩行者案内および自転車走行位置の



 

 

明示を目的として，高輝度投影機を用いた路面投影

を実施した（図-1参照）．投影内容は，歩行者向け

に地下鉄・東西方向・南北方向の案内を示すものと，

自転車利用者および歩行者に対して自転車走行位置

を明示するものに大別される．2025年度は，過年度

の取組を踏まえ，青色を基調とした表示に加え，多

言語対応，駅・観光地，道頓堀，方位等の情報を表

示し，白抜き表示により視認性の向上を図った（図

-2参照）．社会実験は，2025年7月28日から9月28日
まで，19時から24時を対象に実施した．本稿では歩

道・自転車道の空間分離を対象とした．なお，本稿

では，御堂筋に整備されている自転車通行空間は道

路交通法上の「自転車道」ではないことから，「自

転車通行ゾーン」と表記するものとする． 
 

 

３．効果検証方法 
 
本研究では，路面案内の効果をアンケート調査お

よび3D-LiDARによる歩行者・自転車の詳細な移動

軌跡を用いて検証した． 
 

(1) アンケート調査 

アンケート調査では，路面案内の意図が利用者に

理解されたか，行動変容の意識が生じたかを把握し

た．外国人観光客に対しては，心斎橋エリアおよび

道頓堀エリアにおいて街頭アンケートを実施し，

205サンプルを取得した．日本人来訪者に対しては

Webアンケートを実施し，300サンプルを取得した． 
 
(2) 3D-LiDARによる分析 

3D-LiDARによる分析では，歩行者および自転車

の通行位置を定量的に把握するため，計測された移

動体に付与されるIDごとの最高速度を用いて歩行者

と自転車を分類した．心斎橋エリアおよび道頓堀エ

リアにおける速度分布を確認した結果，図-3に示す

ように，移動体の多くが時速7km以下に集中してい

たことから，本研究では最高速度7km/h未満のIDを

歩行者，それ以上を自転車として分類した． 
さらに，歩行者と自転車の錯綜状況を把握するた

め，3D-LiDARで取得した点群データを1.2m四方の

メッシュに重畳し，同一時刻かつ同一メッシュ内に

歩行者と自転車が存在した場合を錯綜として定義し

た（図-4参照）．なお，自動車相互，自動車と歩行

者，自動車と自転車の交錯評価では，PET（Post 
Encroachment Time）やTTC（Time to Collision）が代

表的な指標となる．一方，本研究の対象は歩行者と

自転車の錯綜事象であり，既往研究7)では歩行者と

自転車の錯綜回数や回避幅等を考慮した交錯指標が

用いられている．そこで，本研究では，個別事象の

危険度を評価するのではなく，錯綜が発生しやすい 
 

過年度に最も
視認性が高かった
「青色」で実施

 
図-2  社会実験の実施状況 
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図-3  速度の計測結果（道頓堀エリア） 
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図-4  歩行者と自転車の錯綜リスクの分析イメージ 
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図-1  社会実験の実施箇所 



 

箇所を空間的に把握することを目的として錯綜回数

を算出した．分析対象日は，実証期間中の2025年9
月22日（月，シルバーウィーク期間中の平日）と，

実証期間外の2025年10月3日（金）とした．分析対

象時間帯はプロジェクションマッピングが投影して

いる19時台から22時台までとした．23時台以降は歩

行者通行量が減少するため，分析対象外とした． 

 

 

４．効果検証結果 
 

(1) 路面案内の理解度 

アンケート調査の結果，プロジェクションマッピ

ングを活用した自転車通行位置を示す路面案内は外

国人・日本人ともに約8割がその意図を理解できた

と回答した．また，路面案内を見たことで自身の通

行位置を変えようと思うと回答した割合は，外国人

で約9割，日本人で約7割であった．この結果から，

路面投影による通行位置の明示は，従来の固定的な

路面案内や看板とは異なり，歩行者・自転車利用者

の注意を喚起し，通行位置に関する意識変化を促す

可能性が示された． 
一方で，通行位置を変えようとする意識が確認さ

れたとしても，実際の通行位置の変化は周辺の歩行

者交通量や自転車交通量に影響される．そのため，

アンケートによる定性的な評価のみではなく，実際

の移動軌跡データに基づき，歩行者・自転車の通行

位置や錯綜状況を検証する必要がある．本研究では，

この点を補完するため，3D-LiDARによる定量的な

行動分析を実施した． 
 

(2) 歩行者・自転車の通行位置，錯綜リスクの分析 

3D-LiDARにより取得した移動軌跡データを用い

て，歩行者および自転車の通行位置並びに錯綜状況

を分析した． 
心斎橋エリアにおける通行位置の分析結果を表-1

に示す．実証期間中は実証期間外と比較して，自転

車ID数が約9%，歩行者ID数が約3%多く，自転車・

歩行者ともに観測されたID数は増加していた．一方，

自転車通行ゾーンを通行する自転車の割合は，路面

案内なし（実証期間外）の70％から，路面案内あり

（実証期間中）の73％へわずかに増加し，歩道を通

行する自転車の割合は30％から27％へ減少した．路

面案内により自転車利用者が路面案内で示した自転

車通行ゾーンを通行する割合が増加傾向であり，通

行位置の構成比の変化が確認された． 
次に，心斎橋エリアにおける錯綜分析結果を表-2

に示す．錯綜発生割合は，表-2に示す錯綜回数

（C）を表-1に示す自転車ID数（A）と歩行者ID数

（B）の和で除して算出した．その結果，全体の錯

綜発生割合は1.1％から0.9％へ低下した．また，歩

道における錯綜発生割合についても1.1％から0.8％
へ低下していた． 
続いて，道頓堀エリアにおける通行位置の分析結

果を表-3に示す．実証期間中の歩行者ID数は実証期

間外と比較して約8%多いが，実証期間中の自転車

ID数は実証期間外と比較して約12%少ない．自転車

通行ゾーンを通行する自転車の割合は，路面案内な

し（実証期間外）の89％から，路面案内あり（実証

期間中）の93％へ増加し，歩道を通行する自転車の

割合は11％から7％へ減少した．心斎橋エリアと同

様に，自転車利用者が自転車通行ゾーンを通行する

割合が増加していることが確認された． 
道頓堀エリアにおける錯綜分析結果を表-4に示す．

全体の錯綜発生割合は2.6％から1.2％へ低下した．

特に，自転車通行ゾーンにおける錯綜発生割合は

3.1％から1.5％へ低下しており，約半減していた． 
図-5に心斎橋エリアにおける錯綜発生箇所の可視

化結果を示す．路面案内なし（実証期間外）の期間

では，地下鉄出入口付近，横断歩道付近および自転

車通行ゾーンにおいて複数回の錯綜が確認された．

一方，路面案内あり（実証期間中）の期間では，こ

れらの箇所における錯綜は確認されなかった． 
また，図-6に示す道頓堀エリアも同様の傾向が確

認された．路面案内なし（実証期間外）の期間では，

歩道および自転車通行ゾーンに複数回の錯綜が発生

しており，特に自転車通行ゾーンでは突出して錯綜

回数が多い傾向が確認された．一方，路面案内あり

（実証期間中）の期間では，自転車通行ゾーンにお

いて錯綜がみられたものの，錯綜回数は大幅に減少

しており，歩道での錯綜は確認されなかった． 
 

表-1  自転車および歩行者のID数（心斎橋エリア） 

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

自転車通行
ゾーン

490 (70%) 561 (73%) 1,517 (35%) 1,759 (40%)

歩道 214 (30%) 203 (27%) 2,767 (65%) 2,665 (60%)

合計 704 (100%) 764 (100%) 4,284 (100%) 4,424 (100%)

通行区分
自転車のID数 (A) 歩行者のID数 (B)

 
 

表-2  錯綜発生割合（心斎橋エリア） 

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

自転車通行
ゾーン

20 23 1.0% 1.0%

歩道 34 23 1.1% 0.8%

合計 54 46 1.1% 0.9%

通行区分
錯綜回数 (C) 錯綜発生割合 (C/(A+B))

 
 

表-3  自転車および歩行者のID数（道頓堀エリア） 

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

自転車通行
ゾーン

780 (89%) 716 (93%) 8,881 (74%) 9,892 (76%)

歩道 98 (11%) 54 (7%) 3,131 (26%) 3,082 (24%)

合計 878 (100%) 770 (100%) 12,012 (100%) 12,974 (100%)

通行区分
自転車のID数 (A) 歩行者のID数 (B)

 
 

表-4  錯綜発生割合（道頓堀エリア） 

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

路面案内なし
（実証期間外）

路面案内あり
（実証期間中）

自転車通行
ゾーン

297 157 3.1% 1.5%

歩道 33 3 1.0% 0.1%

合計 330 160 2.6% 1.2%

通行区分
錯綜回数 (C) 錯綜発生割合 (C/(A+B))

 
 



 

 

(3) 考察 

アンケート調査の結果，プロジェクションマッピ

ングを活用した路面案内は，日本人・外国人の双方

において高い理解度が確認された．特に外国人利用

者では，「通行位置を変更しようと思う」と回答し

た割合が高く，多言語表示やピクトグラム，矢印を

活用した視覚的な情報提供は，国籍を問わず意図を

伝達できる有効な手法であることが示唆された． 
3D-LiDARによる分析では，心斎橋エリアおよび

道頓堀エリアの双方で錯綜発生割合の低下が確認さ

れた．特に，道頓堀エリアの自転車通行ゾーンでは，

錯綜発生割合が3.1％から1.5％へ低下し，錯綜回数

も大幅に減少した．道頓堀エリアは心斎橋エリアと

比較して歩行者通行量が多く，観光地や地下鉄出入

口にも近接するため，歩行者の滞留や自転車との錯

綜が生じやすい空間であったと考えられる．そのた

め，路面案内による通行位置の明示の効果が現れや

すかった可能性がある．ただし，本分析は特定日の

比較であり，曜日，周辺イベント，来訪者属性等の

外的条件の影響を排除できない．今後は複数日・複

数時間帯のデータを用いた検証が必要である． 
 

 

５．おわりに 
 
本研究では，御堂筋において実施したプロジェク

ションマッピングによる路面案内を対象として，利

用者アンケートおよび3D-LiDARによる軌跡分析を

実施し，歩行者・自転車の行動変容および錯綜リス

クへの影響を評価した．その結果，路面案内は日本

人・外国人の双方に一定程度理解されており，外国

人利用者では通行位置を変更しようとする回答割合

が高かった．また，自転車通行ゾーンを通行する自

転車の割合が増加傾向を示すとともに，歩行者と自

転車の錯綜発生割合が低下する傾向が確認された．

これより，歩行者・自転車混在空間における交通安

全施策をより効果的に推進できる可能性が示された． 
今後は，歩行者と自転車といった異なる交通モー

ドや動線が錯綜する箇所における注意喚起や行動変

容を促す手法の検討が必要である．また，歩行者・

自転車や歩行者同士の動線が錯綜する場所・時間は

事故リスクが高いと想定されるため，3D-LiDAR等

の新技術を活用することで，事故に至る前の潜在的

なリスク事象を可視化し，錯綜リスクが高まる際の

条件を定量的に評価することで，効果的な交通安全

事業の推進が期待できる． 
さらに，交通安全対策は，施設整備のみで完結す

るものではなく，利用者が情報を正しく理解し，実

際の行動変容に繋がることが重要である．本研究で

対象としたプロジェクションマッピングのような視

覚的な情報提供手法は，多様な利用者に直感的に情

報を伝達できる可能性があり，今後の道路空間マネ

ジメントの有効な選択肢になり得ると考えられる．

新技術を幅広く活用することで安全安心な道路空間

の構築やエリアマネジメントの推進が期待できる． 

路面案内あり（実証期間中9/22）路面案内なし（実証期間外10/3）

御堂筋大丸前
交差点

御堂筋大丸前
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図-5  錯綜リスクの分析結果（心斎橋エリア） 
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図-6  錯綜リスクの分析結果（道頓堀エリア） 
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