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国内において，自転車利用に関する社会的需要が高まっている一方，愛知県内で発生してい

る自転車事故の死傷者数は増加傾向であり，自転車の安全対策が喫緊の課題である．名古屋国

道事務所では，2020年10月に「当面の名古屋市内における自転車通行空間の整備計画」を策定

し安全で快適な自転車利用環境づくりを推進している．本稿では，その対象路線の1つである国

道19号大須地区において，安全・安心な歩行空間・自転車通行空間の確保を目的に，地域住民

及び学校関係者と議論を行い，名古屋市と連携して自転車通行空間や駐輪場を整備・効果検証

を行った事例について報告する． 
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1．はじめに 

 
国内の自転車施策においては，自転車活用推進法の施

行や道路構造令の改正による自転車通行帯の新設など，

自転車通行空間の整備を促進させる動きがある． 

さらに，健康志向の高まりなどから，自転車利用に関

する社会的需要が高まっている． 

また，愛知県内で発生している交通事故をみると，自

動車事故の死傷者数は減少傾向である一方，自転車事故

の死傷者数は増加しており，自転車の安全対策が喫緊の

課題となっている（図-1）． 

 

図-1 愛知県内の自転車関連事故の推移1) 
 

以上から，名古屋国道事務所管内においても，2020年

10月に「当面の名古屋市内における自転車通行空間の整

備計画」を策定し，安全で快適な自転車利用環境づくり

を推進している（図-2）． 

 

 
図-2 当面の名古屋市内における自転車通行空間の整備計画図

（2024年3月時点） 

 
 

2．国道19号大須地区の概要 

 

愛知県名古屋市中区大須地区における国道19号は，

「当面の名古屋市内における自転車通行空間の整備計画」

の対象路線の1つで，歩道上に駐輪された自転車により

歩行空間が狭くなっており，歩道を通行する自転車が多
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く，児童も含め歩行者と自転車が交錯する危険な状況で

あった（図-3）．そのため地域から，安全・安心な歩行

空間・自転車通行空間の確保が求められていた． 
 

 
図-3 大須地区の歩道利用状況（朝ピーク時） 

 

2018年6月に，地域住民及び学校関係者，学識者，行

政機関がメンバーとなった「大須地区安全な自転車利用

に関する連絡会」を設立し，課題を共有した上で対策案

について議論し社会実験や現地視察を行い，2022年12月

に自転車通行空間等の整備に至った（図-4）．本稿は， 

社会実験等を踏まえて実施した整備事業のプロセスと効

果について報告するものである． 

 

 

 
図-4 大須地区安全な自転車利用に関する連絡会及び現地視察

の様子 

 

 

3．社会実験の概要 

 

(1) 社会実験実施に関する経緯 

【懸念事項】 
本地区は歩行者や自転車の交通量が多く，歩道上には

電線共同溝等の地上機器や横断歩道橋の階段等が設置さ

れており，歩道上での自転車通行空間の創出は困難で

あった．また，国道19号は地域の幹線道路で交通量の多

い多車線道路であり，車線削減を伴う自転車通行空間の

整備にあたり，自動車の円滑性への影響が懸念されてい

た． 

【社会実験の目的】 

上記懸念事項や整備効果の検証（自転車通行空間の遵守

率，歩道上の駐輪台数の減少に伴う歩行空間の拡大）を

目的に社会実験を実施した． 

 

(2) 社会実験の内容 

自転車通行空間の創出について，車道の第一車線を自

転車通行空間として活用し矢羽根を設置した． 

駐輪場について，本地区の歩道上に駐輪されている自

転車台数を把握したうえで，需要をカバーできる規模の

駐輪場を歩道上に追加整備するとともに，西側にある小

学校通学路指定区間に存在した既存の駐輪場については，

歩行者の安全性確保を目的に駐輪禁止区間として指定し

た． 

 

 

 

図-5 社会実験の実施内容 

 

(3) 社会実験の結果 

自転車通行空間創出の社会実験により，自転車の車道

走行の遵守率は，西側では整備前の9％から54％，東側

では7％から18％と向上し，西側東側合わせて約340台

［6h計］の自転車が歩道通行から車道通行へ転換した．

その結果，歩道における歩行者と自転車，自転車同士の

交錯回数は13回から6回に減少し歩行者の安全性が向上

した． 

また，駐輪禁止区間の路上駐輪台数は78台から30台に

減少し，その結果，西側にある小学校通学路指定区間の

歩道有効幅員は，整備前の1.8mから2.2mに広がり歩行者

の通行環境が向上した． 

さらに，西大須交差点の北側流入部及び若宮南交差点

の南側流入部の左折車線の渋滞は発生せず，車線削減に

よる交通影響が限定的であることが確認できた． 

以上から，多車線道路で車線を削減して創出した自転

車通行空間において，自転車通行空間の利用ニーズを確

認でき，歩行者や自転車の安全性の向上を確認できたた

め，本整備に向け，本地区の道路利用特性に合わせた自

凡例
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転車通行空間の整備形態や駐輪場の整備の検討・整備を

行った． 

 

 

4．整備事業の概要 

 

(1) 自転車通行空間の整備形態の選定 

自転車専用通行帯を整備する際，単路部においては，

車線1車線を削減したため，幅広の自転車専用通行帯の

整備が可能となったが，並走や逆走の自転車の誘発が懸

念された．そこで，自転車の通行位置を明示するため，

歩道寄り1.5mのみに対してカラー舗装を行った．さらに，

自動車の自転車専用通行帯への進入を物理的に抑制する

ため，車道側にラバーポールを設置した（図-6）． 

 

 
図-6 自転車専用通行帯の整備状況（単路部） 

 
 
なお，交差点部は車線削減が困難であるため，植栽を

撤去し自転車専用通行帯を整備した．その際，左折する

自転車と直進する自転車が別々の信号現示（図-7）で通

行する運用となっていたため，左折自転車による信号待

ちの直進自転車の追い越し等が可能となるよう，自転車

専用通行帯の幅を2.0mに拡幅した（図-8）． 

 

 

図-7 若宮南交差点の信号現示2) 

 

 

 

図-8 自転車専用通行帯の整備状況（交差点部） 

 

 

(2) バスや荷捌き車両，観光バスへの対応 

大須地区は，沿道施設が多く周辺に商店街や観光ス

ポットも立地することから，沿道施設の荷捌き車両や観

光バスの停車ニーズが高い地区であった． 

そのため，観光バスや貨物車の停車スペースと自転車

通行空間を分離することを目的に，観光バスや貨物車の

停車スペースを歩道寄りに確保し，自転車専用通行帯を

停車スペースの右側にシフトする計画とした（図-9）． 

 
 

 
 

 
図-9 観光バスや貨物車の停車帯の整備状況 

 

駐
車
禁
止

自
転
車
専
用

歩道部 車道部

3.25 3.25 3.00 3.00

自転車レーン

3.75

歩道部 車道部

3.25 3.25 3.25 3.00 2.55
整
備
前

整
備
後

単位：m

ラバーポール

自転車専用通行帯のカラー舗装 
・自転車の通行位置を明示するため、
歩道寄り1.5mのみに対してカラー 
舗装を行い着色 

・無着色部に「駐車禁止」文字を表示 

ラバーポールの設置 
・自動車の自転車専用通行帯への進入を物理的に抑制する 
ため、車道側にラバーポールを設置 

停車帯の設置に伴う自転車専用通行帯のシフト 
・停車スペースと自転車通行空間を分離するため、停車スペースを
歩道寄りに確保し、自転車専用通行帯を右側にシフト 



 

(3) 歩行空間の確保及び駐輪環境の向上 

歩行空間の確保及び駐輪環境の向上のために，名古屋

市と連携しあらかじめ把握した必要駐輪台数をカバーで

きるよう，駐輪場を整備した（図-10）． 

また，2023年4月1日より名古屋市が大須地区を自転車

等放置禁止区域に指定（図-11），駐輪場を有料化し，

歩道上への駐輪自転車を抑制することで，歩行者の快適

性や安全性の向上を図った． 

 

 
図-10 駐輪場の整備状況 

 

 
図-11 自転車等放置禁止区域指定範囲（2023年4月1日時点）3) 

 
 
5．整備事業の効果 

 

(1) 自転車通行空間の利用状況 

自転車通行空間を整備したことにより，自転車の車道

走行の遵守率は，西側では整備前の9％から79％，東側

では7％から61％と向上し，西側東側合わせて約570台

［6h計］の自転車が歩道通行から車道通行へ転換した

（図-12）．その結果，歩道における歩行者と自転車，

自転車同士の交錯回数は13回から4回に減少し歩行者の

安全性が向上した（図-13）． 

 

 
図-12 自転車の遵守率 

 

 

図-13 歩行者と自転車，自転車同士の交錯状況 

 

 

(2) 観光バスや貨物車の停車帯の利用状況 

停車帯の整備により，西側では約20台［4h計］，東側

では約70台［4h計］の車両が停車帯を利用している．ま

た，停車帯利用時の自転車走行状況をみると，停車帯を

避けて設置した自転車専用通行帯を走行しており安全が

担保されていることが確認できた（図-14）． 

また，路上停車台数も88台から72台に減少しており，

路上停車の抑制効果が見られた（図-15）． 

 

 

図-14 停車帯利用時の自転車走行状況 
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図-15 路上停車の利用状況 

 

 

(3) 駐輪場の利用状況 

駐輪場の整備・有料化及び自転車等放置禁止区域の指

定により，歩道上に駐輪する自転車は約230台減少した

（図-16）． 

その結果，歩道上の駐輪自転車が原因で狭くなってい

た区間における歩道有効幅員は，整備前の1.8mから2.9m

に広がり歩行者の通行環境が向上した（図-17，図-18）． 

 

図-16 自転車駐輪場の利用状況 

 

 

図-17 歩道有効幅員の変化 
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図-18 本事業整備前後の歩道区間の様子 

 

 

6．まとめ・今後の課題 

 

本事業で整備した自転車通行空間や駐輪場により，歩

行者や自転車の安全性や快適性における効果を確認でき

た．また，車線削減に伴う整備により，自転車通行空間

を広幅員で確保できたことで，自転車通行空間の遵守率

約90％［ピーク8時台］は同様の整備形態の他路線であ

る国道19号桜通の約80％［ピーク8時台］（2018年11調

査結果）を上回り，広幅員の自転車通行空間の整備によ

り大きな効果が発現することも確認できた． 

今後は，引き続き歩行者や自転車の安全性向上が求め

られている区間を抽出した上で，地域住民との合意形成

を図り，必要に応じて名古屋市と連携しながら自転車通

行空間の整備や駐輪状況の改善を進め自転車ネットワー

クの形成を推進していきたい． 
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