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In recent years, pedestrian-centered road spaces have gained importance as part of sustainable 

urban design, and various initiatives have been implemented worldwide. Japan is no exception, 

with numerous examples of creating pedestrian zones. However, there is persistent concern that 

converting roads into pedestrian spaces may deteriorate surrounding traffic conditions. A lack of 

research providing clear evidence to refute this concern may hinder the introduction of pedestrian 

spaces. This study quantitatively evaluates the causal effects of pedestrianizing Midosuji 

Boulevard on surrounding traffic conditions using the difference-in-differences(DID) method. The 

results reveal no clear evidence that pedestrianization has increased traffic volume in the 

surrounding areas. 

 

１．はじめに 

 

1.1 研究の背景と目的 

近年、持続可能な都市設計の一環として歩行

者中心の道路空間が重要視されており、世界中

で様々な取り組みが行われている。日本におい

ても、戦後の急速なモータリゼーションに伴い

道路空間のあり方が見直され、1971年に改定が

行われた道路交通法においては歩行者専用道の

概念が追加された。最近では、道路政策ビジョ

ンである「2040年、道路の景色が変わる」にお

いて、道路を人々が滞在し交流できる空間へと

回帰することが提示された。また 2020年には、

道路を人中心の空間へと再編し新たなニーズに

応えるための歩行者利便増進道路（通称：ほこ

みち）制度も創設された。一方で、主要道路の歩

行者空間化は周辺の道路混雑を招く恐れがある

という懸念も根強く存在し、導入に際して近隣

住民などから反対意見が噴出することもある。

この懸念を否定するための実証的な証拠を提示

する研究は少なく、日本における歩行者空間導

入が制限される要因となっていると考えられる。

そのため、歩行者空間の導入と周辺の交通状況

の因果関係を究明することは、持続可能な交通

政策実現に向けた重要な課題である。 

そこで本研究では、大阪の御堂筋で進行中の

歩行者天国化計画を対象として、側道の歩行者

空間化が周辺の交通状況へどのような影響を与

えたかを因果推論の手法を用いて分析し、日本

において歩行者空間が交通の大きな混乱を来す

ことなく導入可能であるかどうか定量的に評価

するための根拠の一つを提示する。 

 

1.2 道路の歩行者空間化に関する既往研究 

歩行者天国がもたらす恩恵については様々な

研究が行われている。Soni and Soni(2016)は、

世界中の事例をもとに、歩行者天国化がもたら

す恩恵を「Transportation related」「Social」

「Environmental」「Economic」「Health related」

に分類した 1)。He et al.(2021)は、中国の武漢で

行われた緑道導入が近隣住民の歩行時間に有意

な正の影響をもたらしたことを報告し 2)、

Pandit et al.(2021)はフランクフルト市におけ

る車両アクセス制限が歩行者や自転車利用者の

増加につながったとしている 3)。 

また、歩行者空間化に伴う周辺混雑について

も、これを否定する研究は複数存在する。Cairns 

et al.(2002)の事例研究によれば、道路の歩行者

空間化に際する混雑の懸念は往々にして過剰で

あり、人々による交通行動変容を考慮すれば交

通量抑制を見込むことができる 4)。交通行動の

変容については、Tennøy and Hagen (2021)5)、

Chung et al.(2012)6)の研究でも言及されている。 

日本での歩行者空間導入に関する議論につい

ては、Parady et al.(2024)が「アジアでの研究の

不足」「因果推論に基づいた研究の不足」を指摘

し、さらなる研究の必要性を述べている。この

ことを受けて、新宿・秋葉原・銀座の 3 事例を

対象とし、日本の歩行者天国が周辺部の交通状

況にもたらす影響を因果推論の手法を用いて分

析した 7)。結果として、いずれのケースでも歩行

者天国化による周辺部への重大な影響を示す証

拠は得られず、自動車利用者による交通行動変

容が生じた可能性が示唆された。一方で、同研



究において対象とした 3 事例はいずれも歩行者

天国の実施を日曜日の特定の時間帯のみに限定

したものであり、一般的に混雑が問題になりや

すい平日への適用性の面で課題が残った。本研

究は、曜日を限らず恒常的に実施されている大

阪・御堂筋の歩行者空間化計画を対象として、

側道の歩行者空間化が周辺の交通状況に与えた

因果効果を推定することで、日本における歩行

者空間の導入可能性評価に資する新たな知見を

提供する。 

 

1.3 御堂筋における歩行者天国 

御堂筋は、大阪の梅田から難波までの全長

4.4kmを東西に貫く、本線 4本・側道（緩速車

線）2本からなる道路の愛称である。古くから大

阪の経済成長を支えその発展に貢献してきた御

堂筋は、近年その周辺環境に大きな変化を見せ、

御堂筋に求められる機能や価値も多様化した。

車中心から人中心の道への再編という考え方が

台頭し始め、2019年に策定された「御堂筋将来

ビジョン」において御堂筋の完全歩行者空間化

が計画されるに至った 8)。 

図 1 に、御堂筋の側道歩行者空間化・完全歩

行者空間化の完成予想図、図 2に歩行者空間化・

新型コロナウイルス関連規制の時系列を示した。

本研究では、2020 年 12 月から 2023 年 2 月ま

でに行われた中央区心斎橋筋 2 丁目・中央区難

波 1丁目間の整備を「整備 1」、2022年 10月か

ら続く長堀通～道頓堀川間の整備を「整備 2」と

呼ぶことにし、これら 2 つの整備について差分

の差分法（DID）により分析を行った。 

 

 

図 1：御堂筋の側道歩行者空間化・完全歩行者空間化 

予想図（出典：大阪市ホームページ「御堂筋将来ビジョ

ン） 

 

 

２．方法論 

 

2.1 理想的な研究方法の探究 

Angrist and Pischke(2013)9)の「適切な因果

推論の手法を決定するための『4つの問い』」に

答える形で分析手法を検討した結果、本研究で

は因果推論の手法である DID 分析を用いるこ

ととした。DID分析を行うにあたり平行トレン

ド仮定の成立が前提となるため、本研究では「処

置前と処置後の DID」に加えて「処置前と処置

前の DID」を追加で行い、処置前には側道閉鎖

の処置効果がないことを確認した。また、大阪

市内で整備区間から一定距離以上離れた地点を

対照群とすることにより、DID分析で必要なも

う一つの条件である SUTVA 条件を満たすよう

にした。図 3に本研究における DID分析の概念

図を示した。 

 

2.2 データセット 

本研究では、日本道路交通情報センター

(JARTIC)が提供する 5 分単位で記録された断

面交通量パネルデータを 1 時間ごとの断面交通

量に集計して利用した。また、データ量が膨大

となるため、分析にあたっては計算効率上昇を

目的として表 1 の条件でデータを抽出、縮小し

た。 

表１：データ抽出条件 

月 2017 年 1 月から 6 ヶ月ごとに 

2023 年 7 月まで 

日 平日は各月の第三火曜、水曜、木曜日 

休日は各月の第三土曜、日曜日 

時間 各日の 10 時台及び 16 時台の 2 時間 

 

2.3 処置群と対照群について 

処置群は御堂筋の側道歩行者空間化の影響を

受けると思われる観測地点であり、本研究にお

いては御堂筋の整備区域から一定距離バッファ

内に存在する観測地点である。バッファは表１

に示す 7通りを設定し試した。対照群は側道歩

行者空間化の影響を受けないと仮定した観測地

点である。具体的には、御堂筋の整備区域から

4000メートル以上離れた観測地点から、計算

効率上昇のためランダムに抽出し、処置群と同

数になるようにした。 



 
図 2：歩行者空間化・新型コロナウイルス関連規制の時系列 

 

図 3：DID分析の概念図 

 

 

2.4 御堂筋の交通の現状 

全国道路・街路交通情勢調査の情報によると、

御堂筋の交通量は直近 40 年間で約 4 割減少し

ている。渋滞についても、本線ではほとんど発

生しておらず、東側の側道で特定の時間帯に混

雑が発生する程度である。令和 3 年全国道路・

街路交通情勢調査によれば、御堂筋のうち今回

扱う整備が行われている部分の混雑度は 0.45

となっており、渋滞は問題にならないと考えら

れる。今回分析対象とする御堂筋周辺について

も、全国道路・街路交通情勢調査のデータによ

れば混雑が大きく問題になるような道路は限定

的であり、本研究での結果の解釈においてはこ

の点に留意すべきである。 
 

2.5 DIDについて 

最も単純な推定式は(1)式・(2)式で表される通

りである。 

 

log 𝑌𝑖,𝑡 = 𝛼𝑖 + 𝛽1𝐷𝑖 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝐷𝑖𝑇𝑡 + 𝜀𝑖,𝑡 (1) 

log 𝑌𝑖,𝑡 = 𝛼 + 𝛽1𝐷𝑖 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝐷𝑖𝑇𝑡 + 𝜃 log 𝑌𝑖,𝑡−1 + 𝜀𝑖,𝑡 (2) 



 

(1)式は、地点ごとの観測されない影響として、

時間によって不変であるものを捉えた固定効果

モデル（FEモデル）である。ただし、𝑌𝑖,𝑡は地点

iの時刻 tにおける 1時間あたりの交通量（台）、

𝛼𝑖 + 𝛽1𝐷𝑖 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝐷𝑖𝑇𝑡 + 𝜀𝑖,𝑡は地点 i の固定効果、

𝐷𝑖は処置群ダミー（地点 iが処置群に属していれ

ば 1、そうでなければ 0）、𝑇𝑡は時間ダミー（時刻

tが処置後の時刻であれば 1、そうでなければ 0）、

𝜀𝑖,𝑡は地点 i・時刻 t における誤差項、𝛽1〜𝛽3がパ

ラメータである。𝛽3が平均処置効果であり、これ

が関心の対象となる。 

(2)式は、地点ごとの観測されない影響として、

同一地点内の変動に重点を置いた時間ラグモデ

ル（LAG モデル）である。ただし、𝑌𝑖,𝑡は地点 i

の時刻 t における 1 時間あたりの交通量（台）、

αは定数項、𝑌𝑖,𝑡−1は地点 i の時刻 t-1 における 1

時間あたりの交通量（台）、θがパラメータであ

る。その他の変数や関心の対象となるパラメー

タは(1)式と同じである。 

さらに、空間的相互作用を考慮するために上

記のモデルに空間的自己相関項を追加したもの

が(3)式・(4)式である（それぞれ FE-SAR モデ

ル、LAG-SARモデル）。 

 

log 𝑌𝑖,𝑡 = 𝛼𝑖 + 𝛽1𝐷𝑖 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝐷𝑖𝑇𝑡 + 𝜌𝑊 log 𝑌𝑖,𝑡 + 𝜀𝑖,𝑡

    (3) 

log 𝑌𝑖,𝑡 = 𝛼 + 𝛽1𝐷𝑖 + 𝛽2𝑇𝑡 + 𝛽3𝐷𝑖𝑇𝑡 + 𝜃 log 𝑌𝑖,𝑡−1 +

𝜌𝑊 log 𝑌𝑖,𝑡 + 𝜀𝑖,𝑡   (4) 

 

ただし、ρはパラメータ、Wは各地点の空間的

相関関係を示す空間重み行列であり、その各成

分は地点間ネットワーク距離の 2 乗の逆数であ

る。 

 

３．結果 

 

3.1 平行トレンド仮定の検証 

DID分析を行う前に、各整備の前後で 1時間

あたりの交通量の推移に着目することで平行ト

レンドを仮定できるかどうかを確認した。代表

的に、図 4 に整備 1 前後の平日 10 時台の 1 時

間交通量推移を示した。交通量のトレンドは概

ね平行に推移していることが確認されたが、一

部平行が崩れているように見受けられる部分に

関しては、アナウンスメント効果が存在した可

能性がある。すなわち、御堂筋の側道閉鎖実施

前に移動者があらかじめ交通行動の変容を起こ

していたことが考えられる。 

 

図 4：整備 1 前後の平日 10 時台の 1 時間交通量推移 

 

3.2 各モデルの妥当性 

2.5.節で示した 4つのモデルのRMSE(二乗平

均平方根誤差)及び自由度調整済み決定係数を

比較することにより、各モデルの妥当性を検証

した。代表として、表 2 に整備 1 平日における

各モデルの評価指標を示した。日時やバッファ

にもよるが FEモデル、LAGモデル、LAG-SAR

モデルがほぼ同程度の高水準であったのに対し、

FE-SAR モデルは極端に精度が悪いという結果

になった。したがって、FE-SAR モデルは採用

せず、次節では FEモデル、LAGモデル、LAG-

SARモデルの 3つについて論じる。 

 

表 2：整備 1 平日における各モデルの評価指標 

 

3.3 整備 1のモデル推定結果 

はじめに、3.3.節、3.4.節に共通するグラフの



見方について説明する。横軸は時期、縦軸は

2017 年 1 月を基準とした交通量変化率を表し

ている。2.5.節で示した式において、被説明変数

として交通量の対数をとっているため、交通量

変化率は平均処置効果β3 として得られたもの

である。点線は東側・西側側道の整備が開始さ

れた時点である。エラーバーは 95%信頼区間で

あり、信頼区間が 0 を含まないとき、その時点

における推定値が有意水準 5%で有意であるこ

とを示し、側道の歩行者空間化が交通量に統計

的有意な影響を及ぼしたと推定できる。 

まず、FEモデルの推定値を示す。図 5、図 6

に平日 10時台、休日 10時台の各バッファにお

ける処置効果のパラメータ推定値を示した。平

日では多くの場合推定値の 95%信頼区間が 0を

含んでおり、統計的に有意な処置効果は確認で

きなかった。また、多くの推定値が負の値とな

っている。休日では、整備区間から 1000m以内

の範囲で有意に負の値となる推定値があり、そ

の効果量も-10%から-20%程度あった。なお、整

備前から処置効果が現れ始めているように見受

けられる場合があるが、これは前述の通りアナ

ウンスメント効果が生じていると考えられる。

3.1節の検証結果も踏まえると、平行トレンドは

支持されていると考えられる。 

 

 

図 5：整備 1 FE モデル（平日 10 時） 

 

 

次に、LAGモデルの推定値を示す。図 7に平

日 10 時台の各バッファにおける推定値を示し

た。ほぼ全ての推定値が信頼区間に 0 を含み、

明確な処置効果は確認できなかった。効果量も

精々数%にとどまっている。なお、このモデルに

おいても平行トレンドは支持されると考えられ

る。 

次に、LAG-SARモデルの推定値を示す。図 8

に平日 10 時台の各バッファにおける推定値を

示した。LAGモデルと同様、ほぼ全ての推定値

が信頼区間に 0 を含み、効果量も数%にとどま

った。このモデルにおいても平行トレンドは支

持されると考えられる。 

 

3.4 整備２のモデル推定結果 

整備 2 の結果については、各モデルのバッフ

ァ 1(整備区間から 500m)での推定値のみを示す。

図 9は FEモデル、LAGモデル、LAG-SARモ

デルの平日 10 時台、バッファ 1 における推定

値である。いずれの場合も推定値が信頼区間に

0を含み、効果量も数％にとどまった。このよう

な結果が得られた原因として、整備 2 が整備 1

の延長として行われた歩行者空間化であったた

め、整備 1 の時点で既にある程度の順応が発生

した可能性が考えられる（整備 1では交通行動 

 

 

図 6：整備 1 FE モデル（休日 10 時） 

 

 



を変えないが整備 2 で手段や経路を変えだす、

という移動者は少ないと思われる）。 

 

４．考察 

今回の分析ではモデルによって様々な結果が

得られたが、全体として側道の歩行者空間化が

周辺の交通量を増加させたという統計的因果は

認められず、一部のモデルでは逆に交通量の減

少を招いた可能性があることが示された。これ

は、側道歩行者空間化において人々が様々な形

で交通行動変容を起こした可能性を示唆する。

この結果は交通行動変容を実証した複数の既往

研究と矛盾せず、日本においても恒久的な歩行

者空間が周辺部への負担なく実装可能であるこ

とを示す研究の一つとなった。一方で、Parady 

et al.(2024)が指摘するように、交通行動の変容

の内容は一様ではなく、通行者は経路を変更し

たり、自動車以外の交通手段で目的地まで移動

したりすることを選択することもあれば、閉鎖

される道路周辺への移動を取りやめる可能性も

ある。今回の結果は様々な交通行動変容の複合

による産物として現れたと考えるべきである。

実際にどのような交通行動変容が発生し得るか

については、さらなる研究が必要である。 

 

 

図 7：整備 1 LAGモデル（平日 10 時） 

 

５．結論 

 

5.1 結論 

 本研究では、御堂筋の側道歩行者空間化が

周辺部の交通状況にどのような影響をもたらす

かを、DID分析による因果推論によって統計的

に評価した。結果として、側道の歩行者空間化

が周辺部の交通量を増加させたという明確な証

拠は得られず、逆に一部のモデルでは、休日 10

時台において 1000m バッファ内で周辺の交通

量を減少させた可能性があるということが示さ

れた。歩行者中心の空間設計を目指す近年の潮

流に対して、道路上の歩行者空間の拡大が周辺

部の混雑を悪化させるという懸念が上がること

があるが、今回の結果はそのような懸念への一

つの回答となるものである。また、今回分析対

象とした御堂筋の歩行者空間化計画は日時を限

定して行われるものではなく、恒久的に実施さ

れるものである。この点において、今回の結果

は日本において歩行者空間を実装する際の周辺

への影響を評価するための有意義な知見を提供

している。 

 

 

 

図 8：整備 1 LAG-SAR モデル（平日 10 時） 



 

5.2 本研究の課題や懸念点 

本研究では、推定式の被説明変数を 1 時間あ

たり交通量の対数としたが、交通量そのもので

はなく混雑度を変数として扱うことにより、よ

り実際の現象を反映した推定を行うことができ

ると考えられる。 

また、今回は対照群として扱う観測地点を整

備区間から 4000m 圏外の地点から抽出したが、

処置効果がどの範囲まで及ぶかを明らかにした

上で DID分析を行うことができれば、より正確

な結果が得られる。 

さらに、本研究で扱った歩行者空間化はあく

まで側道の閉鎖に過ぎず、歩行者空間化による

効果は限定的であると考えられる。実務上で歩

行者空間化の導入について議論する際には車道

の完全な歩行者空間化の影響を把握する必要が

あるため、本研究の結果のみでは議論不足と言

わざるを得ない。今後の御堂筋歩行者空間化計

画の進行状況に合わせて、分析を反復し知見を

蓄積していくことが望ましい。 

 

 

図 9：整備 2 各モデル(平日 10 時、バッファ 1) 
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