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７班 脱・乱横断〜路渡り上手へのみち〜 

 

班長： 市川藍里 副班長：瀬戸大晴 DB：藤田勝成 

班員：松井陽仁 根岸美空 田路柊介 原宏樹 白崎有紗 

担当教員：和田健太郎 TA： 飯村直紀 

 

1 背景・目的 

乱横断は近年話題に上がるようになった新しい概

念である.明確な定義はないものの,横断歩道を利用

しない危険な横断,と一般的に認識されている.乱横

断は歩行者・自転車の事故に繋がりやすく,警察が注

意喚起を行うなど対策が行われている. 

乱横断は筑波大学周辺でも多発しており,大きな事

故に繋がる危険性があると考えた.筑波大学周辺は歩

行者や自転車だけでなく,多くの自動車が走行する.

早朝の通学時間帯など,道が混雑する時間帯には横断

歩道を使わずに横断する自転車と自動車が接触しそ

うになることが多く危険である. 

既存研究 [永脇有里子, 2022][1]によると,多くの

筑波大学生が該当する 16～24歳の層において乱横断

をする理由について「横断歩道が近くにないから」,

「交通量が少ないから」,「周辺施設に行きたいか

ら」という 3つの理由が 80％近くを占めている.この

ことから,乱横断が発生する要因として発生箇所の周

辺環境が影響していることがわかった. 

以上の背景を踏まえ,本研究では乱横断に着目して

筑波大生の移動中の危険を減らすことを目的として,

そのための周辺環境に対する提案を考える. 

 

2 事前調査 

2.1 現地調査 

本格的な調査の前に筑波大学内における乱横断の

実態について調べるために現地調査を実施した.前述

のように乱横断には明確な定義が存在しないため,当

班では,横断歩道・道路標識のないところでの歩行 

 

者や自転車の車道の横断や道路標識を無視した車道

の横断と定義した. 

調査箇所は図 2.1に示した 8か所である.その結

果,調査を実施したいくつかの地点で危険な乱横断が

発生していることが分かった. 

2.2 ヒアリング調査 

調査日：11月 6日 10:30～11:15 

施設部施設企画課 山田慶一様,西川喜一郎様 

 筑波大学内の乱横断についての調査をするにあた

り,学内の横断歩道や道路について管理所在を調べる

ために大学施設部にヒアリング調査を行った. 

その結果,大学施設部の管理はループ道路の内側と

その周辺緑地帯までであり,平砂トンネルとそこから

続く学内を横断する道路に関しては市の管轄という

ことが判明した.また,横断歩道の新設事例について,

過去に新設した事例はあるが,新設の要望があったも

のの,様々な要素を考慮して検討した結果新設を断念

した事例もあるとのことだった. 

図 2.1 調査箇所 
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図 2.2 事故発生箇所 

 

2.3 交通事故データ 

選んだ乱横断箇所で実際に事故が起きているか調

べるため,交通事故データ直近 6年分を学生生活課の

谷本昌弘様から頂き分析した. 

図 2.2はそのデータから路上の事故を抜き出

し,GISを用いて表示したものである.この図を見ると

ペデストリアンデッキ上の事故が多いこと,自転車単

体の事故が多いことがわかる.さらに,乱横断に関係

しうるデータである「自動車と自転車の事故」（図

2.2緑）と「自動車と歩行者の事故」（図 2.2黄色）

に着目すると,乱横断に関係する事故は滅多にないこ

とがわかった.しかし,事故自体が珍しいことであり

頻繁に起きるわけではない,だからこそ見逃している

危険があるのではないか,という疑問を抱いた. 

2.4 アンケート調査 

 そこで,潜在的危険のある箇所を調べるために,大

学関係者はどのような場所を危険だと感じているの

かを調査するためにアンケート調査を実施した.アン

ケートではヒヤリハットを感じたことのある場所を

Google My Mapを用いて地図上にマークしてもらい,

その場所がなぜ危ないと思ったか,簡単なコメントを

お願いした.その結果が図 2.3である.この図から解

答箇所の半数ほどは直近 6年分で事故が起きていな

い場所であることがわかった.また,第三エリアバス 

 
図 2.3事故データを踏まえたアンケート結果 

 

停前・陸上競技場東・大学会館東側の 3地点は事前

調査を行った場所と一致しており,乱横断が起きてい

る箇所を危険だと感じる人がいることがわかった. 

 利用者が危険だと感じている場所と事故データは

一致しなかったが,事故が起きていない場所は安全と

は言えない.ヒヤリハットを把握する重要性を説いた

「ハインリッヒの法則」では,1件の重大事故の背後

には,重大事故に至らなかった 29件の軽微な事故が

隠れており,さらにその背後には事故寸前だった 300

件の異常,いわゆるヒヤリハットが隠れていると言わ

れている.このことから,ヒヤリハットがある場所で

は,将来的に重大事故が起こるリスクがあり,予防的

対策が必要であると言える.加えて,乱横断そのもの

の危険性が十分認識されていない現状であることか

ら,本研究では潜在的危険性がある可能性が高い乱横

断について調査を行った. 

 

3 本調査 

3.1 調査概要 

乱横断発生箇所の危険性を評価するため,より正確

な乱横断の実態と周辺の交通状況の調査を行った.事

前調査から,乱横断発生箇所は 3つのタイプに分類す

ることができ,タイプ毎に求められる対策が異なると

考えた.そこで本調査では,各タイプから 1箇所ずつ

調査対象として選出した.以下に,各タイプの特徴と 



3 

 

表１ 乱横断数 

調査対象となった地点,選定した理由を示す. 

① バス停付近 

特徴：バスを降りた乗客の乱横断が殆ど.横断歩

道は近くにあるが,歩行者の動線と合致していな

いため,使われていない. 

調査対象：第三エリア前バス停 

選定理由：バス停の利用者が多く,乱横断が頻繁

に見られるため. 

② 複雑な T字路 

特徴：道路の形状が複雑で,歩行者と自転車は経

路によっては通行の仕方が分からない. 

調査対象：陸上競技場東側 

選定理由：横断歩道が交差点から遠く,歩行者が

通行しにくいため. 

③ 学外・学内の境界部 

特徴：学外,学内の道路の接続が悪い. 

調査対象：平砂トンネル付近 

選定理由：予備調査で最も頻繁に乱横断が見られ

たため. 

調査項目は①乱横断しているの人数②自動車と自

転車・歩行者の交差率③方向別の車の交通量④車の

速度の 4 項目である.調査時間は,大学へ向かう交通

が集中する平日朝の 8:15～8:45 とした. 

3.2 調査結果 

調査結果を表１,表２に示す.第 3エリア前と平砂

トンネル前の２地点では 90％以上の人が乱横断をし

ていた.また,この 2地点では自動車と歩行者の交錯

数も多く,衝突事故につながる危険性がある.一方で,

陸上競技場東側では乱横断は調査時には見られなか

った.また,全ての地点で多くの車が制限速度を超え

る 50km/h程度で走行していた. 

また,それぞれの地点に特徴的な危険性がある.平

砂トンネルでは乱横断箇所がバラバラであり歩行者 

表２ 各箇所の交通量と自動車の平均速度 

 

図 4.1 平砂トンネル前横断歩道設置箇所 

 

や自転車の動線が不明瞭である.さらに,自動車の平

均速度が速いうえに交通量が多い.第３エリア前バス

停ではバス利用者の大半が乱横断しており,自動車の

死角となるバスの裏からの乱横断が発生している.陸

上競技場東側では車や自転車の交錯点が多いため車

や自転車の導線が複雑でわかりにくく,衝突事故等が

起きてもおかしくない状況である. 

 

4 対策案 

4.1 概要 

調査から考えられる対策案としてそれぞれの問題

点から,バス停・境界部では横断歩道の設置・移動,複

雑なＴ字路ではラウンドアバウトの設置を考えた. 

以下では本調査を行った箇所を例に挙げ,それぞれ

の対策案の詳細を述べる. 

4.2 平砂トンネル周辺 

平砂トンネルでは,図 4.1 の位置に横断歩道を新設す

ることを提案する.提案により期待できる効果として,

動線の集約による安全性の向上が考えられる.この通

りでは現在横断歩道がないために,自転車・歩行者が

トンネルの出入り口付近の広い範囲で乱横断が起き

ている.横断歩道の新設により横断箇所がこの横断歩

道周辺に集約され,車から見ても自転車・歩行者の動 

調査場所 乱横断数 横断者数 乱横断率 

第三エリア前バス停 55 5 .917 

平砂トンネル 201 15 .931 

陸上競技場東 0 0 ── 

調査場所 交通量 

(北→南) 

交通量 

(南→北) 

交錯数 交錯率 平均速度 

(km/h) 

第三エリア

前バス停 

119 59 26 .472 50 

平砂トン

ネル 

69 41 24 .119 55 

陸上競技

場東 

77 59 ── ── 49 
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図 4.2 第三エリア前バス停から F棟への経路 

 

線が予想しやすくなり,安全性が向上することが期待

できる. 

4.3 第三エリア前バス停 

第三エリア前バス停ではトリックアートなどを取

り入れたデザイン性のある横断歩道を設置すること

を提案する.図 4.2 ではバス停から F 棟まで行くため

の経路を示している.提案箇所での横断は現在ある横

断歩道を利用して工学系 F棟まで行くよりも大幅な時

間短縮になることがわかる.このことから,提案位置

に横断歩道を設置することによって大学への動線を

円滑にすることが期待出来る. 

また,デザイン性についてはトリックアートの横断

歩道にハンプと呼ばれる段差をつけ,歩道との高低差

をなくすことを提案する.実際にトリックアートの横

断歩道は国内外に存在しており,浮き出るように見え

る目の錯覚を利用して,車のスピードを抑えようとす

る取り組みがある.さらに,第三エリアへの入り口と

してのシンボル性を持たせ,歩行者に興味関心を持っ

てもらうことで,より多くの人がこの横断歩道を利用

するように促す効果が考えられる.また,段差なくす

ことで,車いすの人などの段差の移動が難しい人達で

も利用しやすい横断歩道に出来る. 

4.4 陸上競技場東側 

陸上競技場東側では,現在の複雑なＴ字路をラウンド

アバウトへと変更することを提案する（図 4.3）.また,

横断歩道を新たに 3 カ所新設し,自転車の走行位置を

示す青色の矢印も新たに道路に描き加える.  

この提案から期待できる移動における効果として,

①車がどこを通ればよいか分かりやすくなる②交差 

 

図 1.3 陸上競技場東変更案 

 

点への侵入速度が低下することによる安全性の向上,

③歩行者・自転車の動線の可視化の３点が考えられる.

さらに,このラウンドアバウトが大学の入り口のラン

ドマークとして機能することも期待できる. 

 

5 今後の課題 

 本研究の問題点として,調査を行う時間が朝に限定

されていたことが挙げられる.また,本研究では周辺

環境の改善に焦点を当てたが,他の要因を改善するこ

とでも筑波大学周辺の移動の安全に繋がると考える. 
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