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Ⅰ．はじめに

1）研究の目的
　現代日本の都市部では，自転車の走行や駐輪につい
て，いくつかの問題が生じている．本稿では，駐輪を
めぐる問題，なかでも駐輪スペース外での放置自転車
問題について取り上げることとする．
　熊本市の中心市街地では，2012 年 6 月から 2 時間
を超える自転車駐輪が有料化された 1）．その前年にお
ける熊本市中心市街地の自転車駐輪の状況について，
日高ほか（2012）の報告がある．今回，それと同じ
調査方法を用いて現地調査を行い，日高ほか（2012）
の調査結果と比較することにより，有料化前後でどの
ような変化があったかを明らかにする．
　また，日高ほか（2012）で設定された熊本市中心
市街地の範囲は，2012 年 6 月からの自転車放置禁止
区域よりも狭い範囲であるため，日高ほか（2012）
と同じ範囲での比較に加え，2012 年 6 月からの自転
車放置禁止区域全域での自転車駐輪の現状も報告す
る．

2）調査方法
　本稿では，日高ほか（2012）における調査方法を
採用した．すなわち，自転車の駐輪をその駐輪場所に
よって 3 種類に分類する．第 1 は，歩道上に駐輪して
いる「路上駐輪型」，第 2 は，店先のオープンスペー
スなど，駐輪場ではないが，店舗などの施設の敷地内
に駐輪している「店先駐輪型」，第 3 は，市や店舗，
集合住宅などが指定する駐輪場に停めている「正規駐
輪型」である．現地調査では，自転車 1 台ごとに上記
分類のいずれかにあてはめ，駐輪場所を白地図にプ
ロットしていった．調査範囲全域にある自転車全てを
一時点で数えることはできないので，筆者ら調査者が，
平日・休日とも 15 時頃から 17 時頃にかけて，場所
を分担して調査していった 2）．

3）研究対象地域の概観
　日高ほか（2012）では，熊本市中心市街地を次の
ように小区分している．上通り西地区，上乃裏地区，
下通り北地区，下通り南地区，新市街地区の 5 地区で
ある．本稿では，現在の自転車放置禁止区域に合わせ
るために，北端の内坪井地区，国道 3 号より東の水道
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町地区，銀座通り以南で国道 3 号に近い部分である下
通り南東地区，交通センター付近の桜町地区の 4 地区
を追加し，調査対象範囲を拡大した（図 1）．

　駐輪場有料化に際し，熊本市は，歩道上や公園用地
内の駐輪場を廃止し，借地を利用したものは民営移管
した．ただし，廃止された駐輪場の駐輪可能台数をや
や上回る規模で民営駐輪場が新たに開業しており，中
心部での駐輪場不足が緩和された．自転車放置禁止区
域内における駐輪可能台数は，有料化前後で約 5% 増
加している（熊本市 2011）．
　また，駐輪場有料化時に自転車放置禁止区域をそれ
までより拡大し，放置自転車の撤去も月 1 回のペース
から日常的に行うことに変更した．また，駐輪指導員
による指導も，有料化後しばらくして，それまでは夕
方までだったのを夜間にまで延長した．下通り北部の
大型店が集まる地区では，駐輪場有料化前は駐輪場の
駐輪可能台数が需要に比してかなり小さく，常に満車
といってよい状態で，駐輪指導員の勤務時間終了を見
計らって，大型店裏の路上に多数の自転車が駐輪され
る状況であった．しかし，有料化時に大型店近くに民
営駐輪場が新設されたことと，駐輪指導員の指導時間
延長が相まって，路上駐輪はほぼ解消されるに至った．

Ⅱ．自転車駐輪の実態

1）駐輪場有料化前後の比較
　ここでは，日高ほか（2012）にデータの記載があ

る上乃裏地区，下通り北地区，下通り南地区の 3 地区
における調査結果をもとに，日高ほか（2012）との
比較を行った（表 1 ～ 3）．3 地区すべてにおいて路
上駐輪の割合が減少し，正規駐輪型の割合が増えてい
る．図 2 ～ 4 は，銀座通り周辺の駐輪の分布を示して
いる．これらを見ると，銀座通り周辺の大量の路上駐
輪がなくなっていることがわかる．これは，駐輪指導
と放置自転車撤去の強化によって，銀座通り周辺の路

図 1　研究対象地域

図 2　2011 年の銀座通り周辺における駐輪状況
　　 日高ほか（2012）をもとに筆者作成

図 3　2012 年の銀座通り周辺における駐輪状況（平日）
　　 現地調査をもとに筆者作成

図 4　2012 年の銀座通り周辺における駐輪状況（休日）
　　 現地調査をもとに筆者作成
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上駐輪が大幅に減少したことが要因ではないかと考え
られる．
　次に，正規駐輪型については，図 2 ～ 4 の大部分が
含まれる下通り南地区では，これまで正規駐輪型の駐
輪ができる場所がなかったことが，2011 年のデータ
から読み取れるが 3），駐輪場有料化時に，地区内に正
規駐輪型の駐輪ができる駐輪場が整備され，平日では
地区内の 77.9％，休日では同じく 70.4％の正規駐輪
が見受けられた．
　ここでは有料化前後の比較を行ってきたが，全体的
な傾向として，路上駐輪の減少と正規駐輪の増加が見
受けられた．
　ところで，日高ほか（2012）では，歩道上の正規
の駐輪場への駐輪を「路上駐輪型」に分類していると
思われることから，有料化前後の変化としての路上駐
輪の減少は，下通り南地区に限っては，自転車利用者

が，以前よりもルールを守り，マナーが向上した結果
であるとは，表 3 から読み取ることはできない．ただ
し，図 2 ～ 4 では，歩道上の正規の駐輪場がある場所
を含まないように図示しているため，これらの図を見
れば，自転車利用者が，以前よりもルールを守り，マ
ナーが向上した結果であると言うことができるだろ
う．

2）その他の地区における駐輪場有料化後の駐輪状況
　表 4，5 は地区ごとの駐輪状況を集計したものであ
る．以下に，これらの結果から得られた知見を述べて
いく．
　内坪井地区はマンションが多いため，それらに付属
の駐輪場への駐輪，すなわち正規駐輪型の割合が高く
なることが予想されたが，路上駐輪型は最も少ないも
のの，正規駐輪型の割合は平日 78.4％，休日 81.7％と，

表 1．上乃裏地区における駐輪状況の比較
単位：台，（　　）内は%

2011 年 2012 年
平日 休日 平日 休日

路上駐輪型 100（ 　9.9） 97（ 　9.2） 28（　 2.7） 34（ 　3.8）
店先駐輪型 98（ 9.7） 123（ 11.6） 141（ 13.8） 104（ 11.7）
正規駐輪型 816（ 80.4） 837（ 79.2） 851（ 83.4） 750（ 84.5）
合計 1,014（100.0）  1,057（100.0）  1,020（100.0） 888（100.0）

資料：日高ほか（2012）および筆者らによる現地調査

表 3．下通り南地区における駐輪状況の比較
単位：台，（　　）内は%

2011 年 2012 年
平日 休日 平日 休日

路上駐輪型 553（ 93.0） 474（ 90.6） 10（  2.5） 30 （  7.5）

店先駐輪型 42（  7.0） 49（  9.4） 19（ 19.7） 89（ 22.1）

正規駐輪型 0（  0.0） 0（  0.0） 313（ 77.9） 283（ 70.4）

合計 595（100.0） 523（100.0） 402（100.0） 402（100.0）

資料：日高ほか（2012）および筆者らによる現地調査

表 2．下通り北地区における駐輪状況の比較
単位：台，（　　）内は%

2011 年 2012 年
平日 休日 平日 休日

路上駐輪型 347（ 21.6） 409（ 28.0） 20（  1.0） 54 （  3.5）
店先駐輪型 88（  5.5） 205（ 14.1） 151（  7.8） 133 （  8.7）
正規駐輪型 1,171（ 72.9） 844（ 57.9） 1,758（ 91.1） 1,338（ 87.7）

合計 1,606（100.0） 1,458（100.0） 1,929（100.0）  1,525（100.0）

資料：日高ほか（2012）および筆者らによる現地調査
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他の地域と比べてもそれほど高くない．この地区内で
は熊本電鉄藤崎宮駅構内での駐輪が多く，そのため店
先駐輪の割合が高くなっていると思われる．
　下通り南東地区は，店先駐輪型が平日，休日共に最
も高い割合を示した．この地区では客ではなく店舗関
係者のものと思われる自転車が店舗前に多く駐輪され
ていた．また，この地区内には原付バイク専用駐輪場
はあるが自転車の駐輪場はない．そのため，自転車で
は正規駐輪型の割合が高くならなかったと思われる．
　桜町地区は，正規駐輪型の割合が平日 92.6％，休
日 92.9％と，他地区に比べて最も高かった．この地
区にはマンションが多く，それらに付属の駐輪場に多
数の自転車が駐輪されていたこと，および，熊本交通
センター裏の無料駐輪場の駐輪台数が非常に多いこと
がその理由であると思われる．しかし，熊本交通セン
ター裏の無料駐輪場に入りきれなかった自転車が敷地
をはみ出して路上駐輪をしているケースも多く，路上
駐輪型の台数も他地区と比べて低いとはいえない状況
になっている．

Ⅲ．駐輪場有料化後の自転車駐輪の考察

1）平日と休日の駐輪状況の相違点
　駐輪台数全体では，平日の方が休日よりも多かった
が，路上駐輪台数は休日の方が平日よりも多かった．
　さらに駐輪形態ごとの割合で見れば，路上駐輪型と
店先駐輪型が休日の方が平日よりも高く，正規駐輪型
は休日の方が平日よりも低かった．この傾向は，上通
り西地区，下通り北地区，下通り南地区といったアー
ケード街に比較的に近い地区で強く表れている．この
ことは，休日にアーケード街周辺での買い物目的で来
街した短時間の滞在者が，駐輪場よりも目的地に近い，
店先や路上に駐輪する傾向があるのではないかと推察
することができる．

2）駐輪場の利用率
　図 5 は，自転車放置禁止区域内における駐輪場の利
用率をグラフ化したものである．図 6 には，それらの
駐輪場の場所を示した．図 5 における利用率とは，調
査時点における各駐輪場での駐輪台数を駐輪場ごとの
収容台数で割り，百分率にしたものである．

表 5．2012 年における地区ごとの駐輪状況（休日）
単位：台，（　　）内は%

内坪井 上通り西 上乃裏 水道町 下通り北 下通り南 下通り南東 新市街
路上駐輪型 3（  0.7） 25（  3.0） 34（  3.8） 22（  8.8） 54（  3.5） 30（  7.5） 6（  4.3） 7（  1.9）
店先駐輪型 75（ 17.6）  87（ 10.4） 104（ 11.7） 23（  9.2） 133（  8.7） 89（ 22.1） 34（ 24.5） 51（ 13.9）
正規駐輪型 349（ 81.7） 725（ 86.6） 750（ 84.5） 206（ 82.1） 1,338（ 87.7） 283（ 70.4） 99（ 71.2） 310（ 84.2）
　合計 427（100.0） 837（100.0） 888（100.0） 251（100.0） 1,525（100.0） 402（100.0） 139（100.0） 368（100.0）
			 

桜町 自転車放置禁止区域計
路上駐輪型 23 （  2.5） 204（  3.7）
店先駐輪型 44 （  4.7） 640（ 11.7）
正規駐輪型 871 （ 92.9） 4,607（ 84.5）
　合計 938 （100.0） 5,451（100.0）
資料：筆者らによる現地調査

表 4．2012 年における地区ごとの駐輪状況（平日）
単位：台，（　　）内は%

内坪井 上通り西 上乃裏 水道町 下通り北 下通り南 下通り南東 新市街
路上駐輪型 3（  0.7） 26（  3.4） 28（  2.7） 15（  4.3） 20（  1.0） 10（  2.5） 9（  5.4） 4（  1.1）
店先駐輪型 84（ 20.8） 51（  6.6） 141（ 13.8） 52（ 14.8） 151（  7.8） 79（ 19.7） 44（ 26.3） 57（ 15.9）
正規駐輪型 316（ 78.4）  699（ 90.1） 851（ 83.4）  285（ 81.0） 1,758（ 91.1） 313（ 77.9） 114（ 68.3） 297（ 83.0）
　合計 403（100.0） 776（100.0） 1,020（100.0） 352（100.0） 1,929（100.0） 402（100.0） 167（100.0） 358（100.0）

桜町 自転車放置禁止区域計
路上駐輪型 20（  1.7） 135 （  2.1）
店先駐輪型 67（  5.7） 726（ 11.0）
正規駐輪型 1,081（ 92.6） 5,714（ 86.9）
　合計 1,168（100.0） 6,575（100.0）

資料：筆者らによる現地調査
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　これを見ると，熊本市役所付近の駐輪場である，市
庁舎北側駐輪場，市庁舎駐輪場，市営駐輪場について
は，休日に利用率が大きく減少している．これらの駐
輪場は，買い物目的で中心市街地を訪れる来街者より
も，市役所やその周辺のオフィスビルへの用務目的や
通勤での需要があるのではないかと思われる．
　反対に，下通り 1 丁目，上通り駐輪場では休日に大

きく利用率が上がっている．これらの駐輪場はアー
ケード街や大型店の集まる通町筋に近いのが特徴であ
る．また，下通り 1 丁目の駐輪場に関しては，料金体
系が市営・民営駐輪場の中でも最も割高であることか
ら，長時間の駐輪は少ないのではないかと思われる．
このことから，休日には大型店の多い通町筋付近の駐
輪場が，買い物目的の短時間滞在の来街者に多く利用
されているのではないかと考えることができる．
　そのほかに，利用率の高い駐輪場と低い駐輪場との
差について考察する．利用率の高い駐輪場では，平日・
休日ともに 80％以上の利用率があるが，草場第 2 駐
輪場など，平日・休日ともに，利用率 30％未満のと
ころも見受けられる．また，銀座通り以南の駐輪場で
は，利用率が 50％以上の駐輪場はなかった．このよ
うに駐輪場ごとに利用率に差が見られることが明らか
になった．市役所を中心とした，用務・通勤での利用
が見込まれるところ，および，通町筋に近く買い物客
の利用が見込まれる，中心市街地の中の中心と言って
よいところ，さらに，駐輪場としては初期に設置され，
認知度が高いと思われるところの利用率が高い．逆に，
商業集積地としては停滞感のある新市街周辺や，主要
道路や大型店から視認できない場所に新しく設置され
た駐輪場の利用率が低い．新市街にはアーケードに
沿って駐輪場が設置された．自転車利用者が新市街を
訪れる際には便利ではあるが，アーケード沿いの店舗
を取り壊した後，新たに商業施設を建てるに値する商
業地としての魅力が，新市街からはもはや失われてし
まっていることを暗に示しているようでもある．

Ⅳ．おわりに

　調査結果を要約すると，まず，有料化前後の比較で
は，駐輪場整備の所期の目的である路上駐輪の減少が
おおむね実現できたことが明らかになった．しかし，
休日になると，平日に比べて，下通りや上通りといっ
たアーケード街の周辺において，路上駐輪や店先駐輪
が増加する傾向にあった．
　次に，有料化に伴い整備された駐輪場の利用率を概
観すると，平日は市役所付近の駐輪場において利用率
が高く，休日は大型店の多い通町筋付近の駐輪場で利
用率が高いことが明らかとなった．しかし，駐輪場に
よっては利用率は低く，利用率に大きな差があること
も明らかになった．利用率が高い駐輪場は，その近く
に多くの人が訪れる施設や店舗があるということであ
り，逆に利用率が低い駐輪場は，その近くに多くの人
が訪れる施設や店舗がなかったり，さらには駐輪場で
なければ更地にしておくしかない，収益事業を行うに

図 5　駐輪場の利用率
　　 現地調査をもとに筆者作成

図 6　駐輪場の位置図
注：図中の○数字は図 5 の各駐輪場に対応している．
　　熊本市 2013. 熊本市駐輪場マップ . http://city-kumamoto.
        parkingweb.jp/（最終閲覧日 : 2013 年 9 月 30 日）をもと

に筆者作成
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は魅力のない土地・場所と言うことができよう．
　最後に，現地調査にあたっては，自転車放置禁止区
域のすぐ外側のエリアも含めていたが，熊本市におい
ては，自転車放置禁止区域のすぐ外側のエリアに放置
自転車が多数置かれる場所は存在しないことも明らか
となった．これは，少数ながら自転車放置禁止区域内
において駐輪時間にかかわらず無料の駐輪場が存在す
ること，および，有料駐輪場であっても 2 時間以内で
あれば無料であることが功を奏しているものと思われ
る．他都市において，自転車放置禁止区域内に無料駐
輪場が全くなく，一定の時間内なら有料駐輪場を無料
で利用できるようにしていない場合，自転車放置禁止
区域のすぐ外側の空き地や歩道上に放置自転車が多数
置かれている場面を見かけることがある 4）．2 時間以
内無料という制度設計は，路上駐輪の抑止に大きく寄
与しているのではないかと思われる．

注

 1）2 時間を超えると，一定の時間ごとに 100 円の駐
輪料金が必要となる．市営駐輪場は 12 時間ごとに
100 円であるが，民営駐輪場の 100 円あたりの駐輪
可能時間は場所によって異なる．

 2）現地調査は筆者に加え，人文地理学ゼミ 3 年生 3 名
と学士課程相当の短期留学生 1 名で行った．自転車
放置禁止区域全域を悉皆調査することを原則とした
が，民家や私企業等の敷地内で立ち入りが困難な場
合については，公道上から視認できるものにとどめ
た．調査時期は，2012 年 11 月から 12 月にかけて
である．自転車での外出への影響を考慮し，雨天時
には調査を行わないようにした．なお，本調査結果
は，留学生の自主研究レポート作成にも用いた．

 3） 地区内に「花畑電車通り路上自転車駐車場（新市街
側）」（収容台数 220 台）があったが，日高ほか（2012）
では，そこに駐輪していた自転車を「路上駐輪型」
に分類していることになる．

 4）福岡市の博多駅東の御笠川沿いの一画など．
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