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１章 計画策定の背景                

（１）計画の趣旨 

自転車は通勤・通学、買い物など日常生活における身近な移動手段として、また、サイクリン

グ等のレジャーとして、様々な場面で幅広い世代の方に利用されています。また、昨今の環境保

全や健康意識の向上から、自転車利用のニーズは高まっています。 

このような状況から、「自転車は『車両』であり、車道通行が大原則」という考えのもと、平

成 24 年 11 月に「安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」が国土交通省と警察庁によ

り示され、『「自転車ネットワーク計画策定の早期進展」と「安全な自転車通行空間の早期確保」

に向けた提言』を受けて、平成 28 年７月に改定されました。また、自転車を快適に利用するた

めの基本方針や理念を主に地方自治体に対して示し、自転車専用道路等の整備や観光来訪の促

進などを求めた「自転車活用推進法」が平成 29 年 5 月に施行されました。平成 30 年６月に

は、自転車交通の役割拡大による良好な都市環境の形成や、サイクルスポーツの振興等による

活力ある健康⾧寿社会の実現等が目標とされる「自転車活用推進計画」が閣議決定される等、自

転車を取り巻く環境は大きく変化しており、各自治体で「自転車ネットワーク計画」を策定し、

安全で快適な自転車利用環境を創出することが推奨されています。 

岡崎市では、過度に自動車に依存した交通体系から、公共交通・自動車・自転車・徒歩の各交

通モードが連携・調和した交通体系への移行を誘導する「岡崎市総合交通政策」を策定していま

す。自転車については、「安全な自転車利用環境の整備」や「魅力的な歩行者・自転車利用環境

の創出」といった施策が位置付けられており、限られた道路空間で自転車と自動車がお互いに

譲り合い、道路利用の共存意識を持って共栄を目指していく必要があります。 

こうした背景のもと、通勤・通学、買い物や観光における自転車利用者の安全で快適な自転車

利用環境の確保のため、通勤・通学者が利用する鉄道駅や、商業・観光施設が集積するまちなか

の優先的な整備を方針とし、自転車通行空間を効果的、効率的に整備するために自転車ネット

ワーク路線の整備形態等を示した計画である「自転車ネットワーク計画」を策定します。 
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（２）自転車に関する法制度の変遷 

H24.4  みんなにやさしい自転車環境－安全で快適な自転車利用環境の創出に向けた提言－ 

国土交通省と警察庁が、自転車ネットワーク計画の作成を進めるための自転車通

行空間の計画や基本的な考え方を示し、自転車は「車両」であるということの徹底

を基本的な考え方としています。 

 

H24.11 安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン策定 

自転車ネットワーク計画の作成やその整備、通行ルールの徹底等を進められるよ

う、実務的な検討事項等をとりまとめています。 

 

H28.3  「自転車ネットワーク計画策定の早期進展」と「安全な自転車通行空間の早期確保」

に向けた提言 

計画策定が進まない要因を明らかにし、自転車ネットワーク計画策定を促進する

ための方策について検討を行いました。段階的なネットワーク計画策定方法の導入

と、路面表示の仕様標準化を提言しました。 

 

H28.7  安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン改正 

主な改正内容は、①段階的な計画策定方法の導入②暫定形態の積極的な活用③路

面表示の仕様の標準化④自転車道は一方通行を基本とする考え方の 4 点となってい

ます。 

 

H29.5  自転車活用推進法 

罰則などで"規制"するのではなく、自転車をよりよく快適に利用するための基本

方針や理念を、主に地方自治体に向けて示しました。 

 

H30.6  自転車活用推進計画 

自転車の活用を総合的かつ計画的に推進するため、自転車活用推進法に基づいて

策定され、国の自転車活用の基本となる計画として位置づけられています。 
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■安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン策定（平成 24 年 11 月） 

国土交通省道路局と警察庁交通局により、安全で快適な自転車利用環境の創出に向けた検討

を行うため、「みんなにやさしい自転車環境 ～安全で快適な自転車利用環境の創出に向けた提

言～」を踏まえ、各地域において道路管理者や都道府県警察が自転車ネットワーク計画の作成

やその整備、通行ルールの徹底等を進められるよう、実務的な検討事項等をとりまとめた「安全

で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」が策定されました。 

  

図 1-1 自転車通行空間の計画（出典:安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン） 
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■安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン改正（平成 28 年 7 月） 

平成 28 年の「安全で快適な自転車利用環境の創出の促進に関する検討委員会」による提言を

踏まえ、ガイドラインのうち、「Ⅰ．自転車通行空間の計画」、「Ⅱ．自転車通行空間の設計」に

ついて改定が行われました。 

①段階的な計画策定方法の導入 

 

 

 

 

 

 

 

②暫定形態の積極的な活用 

③路面表示の仕様の標準化 

 

 

 

 

 

 

 

 

④自転車道は一方通行を基本とする考え方の導入 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1-2 段階的な計画策定方法の導入（出典:安全で快適な自転車利用環境創出ガイドラインの一部改定について） 

図 1-3 路面標示の使用の標準化 
（出典:安全で快適な自転車利用環境創出ガイドラインの一部改定について） 

図 1-4 暫定形態の積極的な活用（出典:安全で快適な自転車利用環境創出ガイドラインの一部改定について） 
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■自転車活用推進法（平成 29 年 5 月） 

自転車活用推進法は、安全に配慮しつつも自動車依存を減らして、文字通り自転車の活用を

推し進めようとするものであり、国が以下に示す経済的・社会的な効果を見込んで自転車の活

用を推進することを目的として、自転車の走行に対して罰則などで"規制"するのではなく、自転

車をよりよく快適に利用するための基本方針や理念を、主に地方自治体に向けて示しています。 

具体的には、自転車専用道路等の整備や観光来訪の促進など、14 項目の施策を検討・実施す

るよう求めています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図 1-5 自転車活用推進法の概要 
（出典:国土交通省） 
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■自転車活用推進計画（平成 30 年 6 月） 

自転車活用推進法において国が定めることとされているものであり、⾧期的な展望を視野に

入れつつ令和２年度までを期間としています。「自転車交通の役割拡大による良好な都市環境の

形成」や、「サイクルスポーツの振興等による活力ある健康⾧寿社会の実現」などが目標として

定められています。 

  

図 1-7 講ずべき措置の例（自転車通行空間の計画的な整備推進） 
（出典:自転車活用推進計画について 国土交通省） 

 

図 1-6 自転車の活用の推進に関する目標及び実施すべき施策 
（出典:自転車活用推進計画について 国土交通省） 
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（３）計画の位置づけ 

本計画は、国土交通省道路局と警察庁が示した「安全で快適な自転車利用環境創出ガイドラ

イン」の考え方を基本として、岡崎市の現状や課題を踏まえたものです。計画の策定にあたって

は、上位・関連計画である第６次岡崎市総合計画や岡崎市都市計画マスタープラン、岡崎市総合

交通政策、岡崎市中心市街地活性化ビジョン等との整合を図ります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 その他分野別関連計画 

・岡崎市中心市街地活性化ビジョン 

・乙川リバーフロント地区公民連携まち

づくり基本計画－QURUWA 戦略－ 

・岡崎市環境基本計画 

・岡崎市地球温暖化対策実行計画 

岡崎市都市計画 

マスタープラン 

・岡崎市立地適正化計画 

岡崎市総合交通政策 

第 6 次岡崎市総合計画 

・岡崎市まちなか総合交通戦略 

・岡崎市地域公共交通網形成計画 

・岡崎市自転車ネットワーク計画 

図 1-8 計画の位置づけ 
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（４）計画の区域と期間 

１）計画の区域 

通勤・通学に加え、買物や観光利用者の安全で快適な自転車利用環境の確保のため、駅や

商業・観光施設が集積するまちなかを優先的に整備することとして、本計画の区域を以下の

様に定めます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

２）計画の期間 

本計画は、令和 3 年度から令和 12 年度の 10 年間を計画期間とし、自転車ネットワークの

構築に向けて計画を推進していくこととします。 

図 1-9 計画の区域 
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２章 自転車利用環境を取り巻く動向         

（１）全国における自転車利用環境の動向 

１）自転車保有台数 

全国の自転車保有台数は近年横ばい傾向で、増加を続ける乗用車の保有台数と同程度になっ

てきており、2019 年時点では、約 6,760 万台となっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

２）安全な自転車利用環境 

過去 25 年間で交通死亡事故が 72％減少したのに対して、自転車乗車中の死者数は 63％と

減少幅が小さい状況となっています。また、年齢別に人口 10 万人当たりの交通事故死傷者数

をみると、自転車乗車中の死傷者は 13～18 歳（中高生世代）で件数が多く、中高生の通行目

的別の自転車乗車中の死傷者数は通学時の割合が半数以上を占めています。 

 

 

 

 

 

 

図 2-1 自転車保有台数の推移（出典:国土交通省） 

図 2-2 自転車関連事故件数の推移（出典:国土交通省） 

（千台） 
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図 2-4 中高生の人口 10 万人当たり自転車乗用中死傷者数の通行目的別割合（R1） 

（出典:国土交通省） 

 

図 2-3 年齢層別人口 10 万人当たり交通事故死傷者数（R1） 

（出典:国土交通省） 
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（２）岡崎市における自転車利用環境の動向 

１）サイクルシェア 

サイクルシェアは従来のレンタサイクルと異なり、専用の駐輪場であればどこでも貸し借り

ができるシステムです。日本国内で導入され始めて約 10 年が経過し、サイクルシェアの導入

都市は 150 都市以上（平成 31 年 3 月時点 159 都市）に達しています。 

岡崎市では平成 29 年 10 月から試験導入しており、利用者数は月ごとに増減があるものの、

増加傾向と言えます。サイクルポートは、市役所、りぶらなどの公共施設や鉄道駅、公園、大

学等に計 14 箇所設置されています。 

ヒートマップ※からは、サイクルポート周辺にて多く利用されており、比較的移動距離が短

かく、東岡崎駅を中心に康生から市役所間の東西方向や、イオン等を結ぶ南北方向に利用され

ていることがわかります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

0

500

1,000
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2,000

2,500

（回／月）

図 2-5 岡崎市サイクルポートマップ 

（出典:岡崎市資料） 

図 2-6 岡崎市サイクルシェアヒートマップ

（出典:岡崎市資料） 

図 2-7 岡崎市サイクルシェアの利用回数推移 

（資料:岡崎市資料） 

※ヒートマップ 

利用度合を色の濃淡で表し、利用の多い地域を視覚的に表現

したもの。 

この図では、水色～青色～赤色になるほど、サイクルシェアの利

用が多いことを表す。 
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３章 岡崎市の自転車利用環境の現状         

（１）自転車交通量 

自転車交通量が多い区間は、主要な鉄道駅と高校・大学を結ぶルートや商業施設等の主要な

集客施設を結ぶルートとなっており、駅端末交通としての自転車利用及び通学・買い物目的の

自転車利用が多いことが伺えます。 

特に、名鉄名古屋本線を中心に、周辺市街地に立地する高校、大学、短期大学を結ぶ南北路線

で自転車交通量が多く観測されています。 

 

 

  

図 3-1 自転車交通量 

（資料:平成 27 年度全国道路・街路交通量調査、岡崎市道路交通情勢調査） 
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（２）自転車の利用特性 

岡崎市に関連する自転車利用のトリップ特性は、発生集中トリップ数では第３回調査以降減

少傾向にあり、代表交通手段に占める割合では第２回調査以降減少傾向にあります。 

 

 

 

 

 

次に、岡崎市に関連する自転車利用トリップの目的別構成をみると、第１回調査以降、「自由（買物、

通院など）」目的が依然主体を占めるものの、近年、その割合は減少に転じています。一方、「出勤」および

「登校」目的での利用割合は近年増加しています。（トリップ数は減少） 

また、「自由」目的を細分化してみると、第５回調査結果では、自由目的で自転車を利用するトリップの約

40％は「家事・買物」が占める一方、「観光・行楽・レジャー」目的は約 1％に留まっています。 

 

 

 

  

12.3

10.8

11.1

11.7

14.6

4.8

12.0

15.2

13.6

15.1

24.0

24.7

23.8

25.0

21.8

15.6

5.6

4.4

3.1

1.8

43.4

46.9

45.6

46.7

46.7

0% 20% 40% 60% 80% 100%

第1回調査（S46）

第2回調査（S56）

第3回調査（H 3）

第4回調査（H13）

第5回調査（H23）

出勤 登校 自由 業務 帰宅

76,971 ﾄﾘｯﾌﾟ

82,855 ﾄﾘｯﾌﾟ

97,485 ﾄﾘｯﾌﾟ

84,901 ﾄﾘｯﾌﾟ

69,417 ﾄﾘｯﾌﾟ

46.8

40.0

6.2

5.9

12.8

13.9

9.5

13.9

9.5

9.3

0.6

0.8

14.7

16.2

0% 20% 40% 60% 80% 100%

第4回調査（H13）

第5回調査（H23）

家事・買物 通院 おけいこごと・塾 食事・社交･娯楽
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図 3-2 自転車利用トリップ数と代表交通手段に占める割合の推移（第１回調査圏域集計） 

（資料:中京都市圏パーソントリップ調査） 

 

トリップ数は減少傾向 

利用割合も減少傾向 

図 3-4 自転車利用トリップの自由目的分類別構成の推移（第 4 回調査圏域集計・第５回調査は目的不明分除く） 

（資料:中京都市圏パーソントリップ調査） 

 

図 3-3 自転車利用トリップの目的分類別構成の推移（第１回調査圏域集計・第５回調査は目的不明分除く） 

（資料:中京都市圏パーソントリップ調査） 

 

21,255 トリップ 

15,122 トリップ 
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岡崎市に関連する自転車利用トリップの目的別分布特性は、「出勤」目的では東岡崎駅、岡

崎駅、矢作橋駅および大門駅を内包するゾーンと周辺住宅地ゾーンの移動量が多くなってい

ます。「登校」目的では主要鉄道駅を内包するゾーンと高校・大学・短期大学等を内包するゾ

ーンの主に南北方向の移動量が多くなっています。「自由」目的のうち「買い物」利用では、

大門駅および北岡崎駅周辺のアピタ、中岡崎駅、岡崎公園前駅および東岡崎駅周辺のコムタ

ウンといった大規模商業施設とその周辺の住宅地のゾーン間の移動量が多くなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図３-５ 自転車利用者の目的別 OD（第５回調査圏域市内集計）（資料:中京都市圏パーソントリップ調査） 

全目的 出勤 

登校 自由（買い物） 
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（３）自転車通行空間の整備状況 

主要な鉄道駅周辺や幹線道路を中心に、主に都市計画道路の整備に合わせて歩道の整備が

進められています。幹線道路で形成される各市街地では、歩道ネットワークが形成されてい

ない地区も存在しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図 3-6 歩道整備状況（資料:岡崎市資料） 
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図 3-7 歩道整備計画箇所 

（資料:岡崎市まちなか総合交通戦略） 

図 3-8 自転車走行空間の整備計画箇所 

（資料:岡崎市まちなか総合交通戦略） 

市道松本８号線 

市道康生通西 4 号線 

市道康生通南１号線 

市道南部１0 号線ほか 

市道南部 2 号線六名東町 1 号線 

市道竜美丘 5 号線 

市道羽根陣場 12 号線 

市道羽根町線 

市道柱郷中 3 号線 

県道岡崎幸田線 

（県）桜井岡崎線 

国道 248 号 

（主）岡崎碧南線 

（主）岡崎環状線 
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（４）交通事故発生状況 

自転車関連の交通事故発生件数が多いゾーンと自転車交通量が多い路線・区間を重ねる

と、自転車交通量が多い路線・区間で自転車関連の交通事故が発生していることがわかりま

す。 

 

図 3-9 交通事故発生箇所と自転車交通量 

（資料:岡崎警察署資料、平成 27 年度全国道路・街路交通量調査、岡崎市道路交通情勢調査） 
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４章 ニーズ調査                  

（１）主要駅自転車利用者調査 

岡崎駅、東岡崎駅、矢作橋駅の自転車利用者を対象に、自転車利用に係る傾向と特性、危険箇

所、自転車ルールの認知度及び遵守度などを把握するアンケートを行いました。 

 

１）調査概要 

調査日程 平成 30 年 11 月 2 日（金）15：00～21：00 

調査箇所 岡崎駅 東岡崎駅 矢作橋駅 駅不明 合計 

 配布票数※ 529 575 96 ― 1200 

回収票数 110 94 21 28 253 

※アンケート配布票数は計 1,200 部とし、各駅の 1 日平均乗車人員（平成 28 年度）から按分して設定 

 

２）調査結果 

年代 

幅広い年代に利用されていることがわかります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

職業 

「会社員、公務員、会社役員など」・「学生」の上位 2 つで全体の約 82％を占めています。 

 

 

 

 

 

 

  

図 4-1 年代 

 

図 4-2 職業 

 

3 駅の自転車 

利用者合計 

（n=253） 

3 駅の自転車 

利用者合計 

（n=253） 
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自転車の利用目的 

「通勤」が最も多く、全体の約 69％、次いで「通学」が約 21％となっています。「通勤」

「通学」を合わせると約 90％を占めます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

自転車の利用頻度 

「ほぼ毎日」という人が全体の約 76％、「週に 3~4 回」が約 13％となっています。利用

目的との関係性からわかるように、通勤・通学でほぼ毎日利用している人が多いことが伺え

ます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4-3 自転車の利用目的 

 

3 駅の自転車 
利用者合計 
（n=253） 

3 駅の自転車 

利用者合計 
（n=253） 

図 4-4 自転車の利用頻度 
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歩道走行の理由 

「車道が危険」が最も多く、約 68％を占めています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

よく通るルートの安全性 

「普通」が最も多く約 38％を占めるものの、「あまり安全ではない」と「まったく安全で

はない」の合計が約 36％を占めています。 

  

図 4-5 歩道走行の理由 

 

図 4-6 よく通るルートの安全性 

 

3 駅の自転車 

利用者合計 

（n=253） 

3 駅の自転車 

利用者合計 

（n=312） 

※複数回答 
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自転車に対して期待する施策 

「安全な自転車走行空間の確保（自転車通行レーン整備など）」が最も多く約 33％を占め

ており、次いで「駐輪場整備」が約 27％、「路面の改善（滑りやすい路面・凹凸のある路面

の改善）」が約 23％の順となっています。 

  

図 4-7 自転車に対して期待する施策 

 

※複数回答 

3 駅の自転車 

利用者合計 

（n=631） 
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自転車走行ルールの認知と遵守 

ルールの認知度と遵守度を比較すると、その割合に差が生じており、認知はしていても遵

守はしていない項目が見られます。特に、「自転車走行は車道が原則で歩道は例外」について

は、認知度が約 89％を占める一方、遵守度は約 27％と低く、認知度と遵守度に大きな差が

あることがわかります。 

  
＜認知＞ ＜遵守＞ 

「並進可」の標識がない

場所での並進運転禁止 

サドル以外の場所に同乗者

を乗せての二人乗り禁止 

 

飲酒運転禁止 

歩道を通行する場合 

車道寄り部分を徐行 

車道を通行する場合 

車道左側通行 

自転車走行は車道が原則で 

歩道は例外 

夜間はライトを点灯 

交差点では信号を守り、 

「止まれ」の標識がある場

所では自転車も一時停止 

子どもはヘルメットを着用※ 

傘さし運転禁止 

運転中は携帯電話 

スマートフォン使用禁止 

運転中にイヤホン等の使用禁止 

図 4-8 自転車走行ルールの認知と遵守 

 

3 駅の自転車利用者合計 

（n=253） 

※保護者が 13 歳未満の子どもにヘルメットを着用させる努力義務 
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日頃よく通るルートと危険箇所 

3 駅それぞれの自転車利用者が日頃よく通っているルートと、危険と回答された危険箇所

は概ね重複しています。岡崎駅周辺では、西口へのアクセスルートがよく利用されており、

駅南側の交差点で危険箇所が多く挙げられました。 

  

図 4-9 日頃よく通るルートと危険箇所（岡崎駅） 

 

岡崎駅 n=110 
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東岡崎駅では、北口にアクセスする乙川架橋のうち明代橋と吹矢橋の二橋がよく利用され

ていることや、吹矢橋に危険箇所が多いことが分かります。  

図 4-10 日頃よく通るルートと危険箇所（東岡崎駅） 

 

東岡崎駅 n=94 
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矢作橋駅では、利用者自体が少ないものの、北口へのアクセスルートで危険を感じる箇所

が存在しています。 

  

図 4-11 日頃よく通るルートと危険箇所（矢作橋駅） 

 

矢作橋駅 n=21 
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（２）高校生調査 

岡崎市内の高校に通う高校生を対象に、自転車利用に係る傾向と特性、危険箇所、自転車ルー

ルの認知度及び遵守度などを把握するアンケートを行いました。 

 

１）調査概要 

調査

日程 
平成 30 年 11～12 月配布・回収 

調査

高校 
岩津 

岡崎

城西 
岡崎西 岡崎 

岡崎

工業 

岡崎

商業 

岡崎

学園 
岡崎北 

愛産大

三河 

光ヶ丘

女子 
岡崎東 合計 

回収

票数 
113 263 108 140 109 145 106 228 173 117 120 1622 

 

２）調査結果 

学年 

回答者は「高校１年生」が最も多く、「高校 2 年生」、「高校３年生」の順になっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

居住地 

「岡崎市」の割合が高く、約 77％を占めています。 

  

図 4-12 学年 

 

図 4-13 居住地 
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歩道走行の理由 

「車道が危険」が最も多く、約 56％と半数を超えています。次いで「自転車は歩道を走行

してもよいと思うから」が多く、約 14％を占めています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

自転車運転中に危険を感じるとき 

「脇道から飛び出す歩行者や自転車、クルマとの接触」が最も多く約 25％、次いで「滑り

やすい路面や凹凸のある路面」が約 17％となっています。 

 

 

 

 

 

 

 

  

図 4-15 自転車運転中に危険を感じるとき 

 

図 4-14 歩道走行の理由 

 

※複数回答 

※複数回答 
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自転車走行ルールの認知と遵守 

ルールの認知度と遵守度を比較すると、その割合に差が生じており、認知はしていても遵

守はしていない項目が見られます。特に、「自転車走行は車道が原則で歩道は例外」について

は、認知度が約 75％を占める一方、遵守度は約 41％と低く、認知度と遵守度に大きな差が

あることがわかります。 

  
＜認知＞ ＜遵守＞ 

「並進可」の標識がない

場所での並進運転禁止 

サドル以外の場所に同乗者

を乗せての二人乗り禁止 

 

飲酒運転禁止 

歩道を通行する場合 

車道寄り部分を徐行 

車道を通行する場合 

車道左側通行 

自転車走行は車道が原則で 

歩道は例外 

夜間はライトを点灯 

交差点では信号を守り、 

「止まれ」の標識がある場

所では自転車も一時停止 

子どもはヘルメットを着用※ 

傘さし運転禁止 

運転中は携帯電話 

スマートフォン使用禁止 

運転中にイヤホン等の使用禁止 

図 4-16 自転車走行ルールの認知と遵守 

 

高校合計(n=1622) 

※保護者が 13 歳未満の子どもにヘルメットを着用させる努力義務 
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通学ルートの危険箇所 

自転車通学者の動線が重なる高校周辺や乙川架橋周辺に危険箇所が集中しています。 

 

 

 

  

図 4-17 通学時に通るルートの危険箇所（岩津高校） 

 

図 4-18 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎城西高校） 

 

岡崎城西高校 n=263 

岩津高校 n=113 
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図 4-19 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎西高校） 

 

図 4-20 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎高校） 

 

岡崎高校 n=140 

岡崎西高校 n=108 
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図 4-21 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎工業高校） 

 

図 4-22 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎商業高校） 

 

岡崎商業高校 n=145 

岡崎工業高校 n=109 
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図 4-23 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎学園高校） 

 

図 4-24 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎北高校） 

 

岡崎学園高校 n=106 

岡崎北高校 n=228 
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図 4-25 通学時に通るルートの危険箇所（愛知産業大学三河高校） 

 

図 4-26 通学時に通るルートの危険箇所（光ヶ丘女子高校） 

 

愛知産業大学三河高校 n=173 

光ヶ丘女子高校 n=117 
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図 4-27 通学時に通るルートの危険箇所（岡崎東高校） 

 

岡崎東高校 n=120 
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