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第 1章 背景・目的 

 筑波大学周辺を見てみると、危険な乱横断が頻繁に行われている。特に早朝の通学時間

帯など、道が混雑する時間帯には自動車と自転車が接触しそうになることが多い。また、

歩行者に関してもバスから降りた後に横断歩道を使わずに横断する人が多く、自動車から

見ると死角から人が飛び出してくる危険な状態である。筑波大学の交通手段は徒歩や自転

車だけでなく自動車なども存在して多用であり、筑波大学内に様々な交通手段がある。そ

のため、事故に繋がった場合には重大な事故に繋がる可能性が高い。筑波大学周辺ではこ

のようなヒヤリハットが多発しているため我々は対処するべき危険な交通問題と考えた。 

 乱横断は一般的に見ても、重大な事故に繋がりうる危険な行為である。内閣府の｢横断

歩道以外横断中事故における法令違反別歩行中死者数（第 1・2当事者）（令和 2年）｣[1]

によると全体の 20％が乱横断が原因で事故に繋がっている。このような現状から警視庁は

ポスターを用いた注意喚起を行っている。また、神戸市では歩行者の安全意識を高めるた

めに、危険な横断をする人に対して歩行者指導警告書を渡すという制度を 2021 年 6月に

導入して、横断中の事故を減らす試みを行っている。 

 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、そのた

めに乱横断が起こる原因の考察とその対策を考える。 

 

第２章 予備調査 

2.1 文献調査  

 

図 1 乱横断をする理由の選択肢 

   

乱横断とは横断歩道を利用しない危険な横断のことである。しかし、近年問題に挙がった

概念であり、明確な定義が存在せず、先行研究も少ない。 

現在乱横断の危険性などについてどのようなことが判明しているのかを調査するために

図 2 年齢層別集計結果 
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既存研究をあたった。なかでも「都市内道路における乱横断発生要因と抑制策に関する分

析 」[永脇有里子,2022]という研究からは若年層（24 歳以下）においては横断歩道横断中

の事故に占める割合が 18%に対して、乱横断事故では 37%と最も大きな割合を占めており、

特に若年層の乱横断事故が多いことが分かっている。このことから大学生などは体力に自

信があり、乱横断をしても事故にあわないと過信しているという可能性が示唆されていた。

また、図 1,2 からわかるように私たちが該当する 16～24 歳の層では乱横断をする理由とし

て「横断歩道がないから」・「交通量が少ないから」・「沿道施設に行きたいから」といったこ

とが挙げられており、交通・周辺要因が乱横断発生に影響しているということが判明してい

る。このことは筑波大生が大学周辺で乱横断をする理由にも大いに関係あるのではないか

と考えられる。 

 また、文献調査から乱横断についての明確な定義は存在しないことが分かった。今後本

格的な調査を始めるにあたって私達の班では乱横断を「横断歩道のないところ、もしくは

道路標識のないところでの歩行者と自転車の車道の横断や道路標識を無視した横断を乱横

断」と定義することにした。また自転車の扱いについては車道の交差部では車両としての

扱いをする一方で単路部においては歩行者と同じ扱いをするものとした。 

 

2.2 ヒアリング調査 

筑波大学内の道路施設の管理所在を把握するため、11月 6日 10：30～11：15 に大学

施設部にヒアリング調査を実施した。ヒアリング調査に当たっては筑波大学施設部施設企

画課 山田慶一様、西川喜一郎様にご協力いただいた。 

 ヒアリング調査から大学施設部はループ道路とその内側、周辺緑地帯までを管理してい

ることが分かった。しかし、平砂トンネルとそこから続く大学内を横断する道路は大学施

設部ではなくつくば市の管轄であることも同時に判明した。さらに大学敷地内の道路でも

大学内の道路は準公道扱いであるので、道路に向けての標識や看板などを設置する際には

警察の承認が必要であることも分かった。 

また、現在の横断歩道の配置がなぜ現状のようになっているのか尋ねたところ、キャンパ

スマスタープラン 2011[4]、筑波大学の施設・環境計画[5]、キャンパスリニューアル計画[6]

の 3 つの資料を提示頂き、これらに記載されていること以上のことを施設部は把握してい

ないとのことだった。しかし、教えて頂いた資料には横断歩道の配置由来について有益な情

報はなかった。 

横断歩道の新設事例については、キャンパスマスタープラン 2011[4]の策定に伴って平塚

線沿いに自転車専用道を新設した際にループ道路と自転車専用道の交差部で横断歩道が新

設された。一方で、学生から横断歩道の新設の要望が学生生活課を通してあったが、近くに

横断歩道があることやその横断歩道からある程度離した場所に設置するとなると要望に沿

えないこと、街路樹や歩道と車道の高さの違いなど様々なことを考慮して検討した結果、設

置を断念した事例もあるとのことだった。 
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最後に今回の調査で横断歩道を新設する実験は可能か尋ねたところ、システム情報系に

依頼して学生に実験について周知する必要があるのではないか、また安全性について有識

者や関係者などに意見を募る必要があるので実際に横断歩道を設置する実験をするのは難

しいのではないかとのお話を頂いた。 

 

2.3 現地調査 

 
図 3 調査箇所 

 本格的な調査を始めるにあたって、筑波大学内の乱横断の実態を把握するために現地調

査を行った。調査場所は当班員が実際に乱横断を目撃したことがある場所や乱横断が発生

しているという情報があった場所を 8か所挙げ、乱横断の発生状況やその場所の地理的特

性などを調べた。以下にそれぞれの結果を述べる。 

① 第 3エリア前バス停 

 

 

この地点では、バスを降りた乗客の乱横断が頻繁に確認された。最寄りの横断歩道はバ

ス停から 64m 南にあり、図（番号未定）右側、工学系学系 F棟や 3C棟、3A 棟に向かう際

は横断歩道を利用するとかなりの遠回りになることがわかる。 

黄：横断歩道を利用 

青：乱横断 

図 4 バス停周辺（南東） 図 5 バス停から第 3 エリアへ向かう経路 
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 当バス停は利用者が多く、乱横断する人が多い。また、本来この道路の制限速度は

30km/h だが、実際にはスピードを出している車が多かったように感じた。これらから、乱

横断発生箇所の中でも危険性が高いのではないか、と考えた。 

 

②大学会館前 

  

図 6 バス停周辺（南を向いて撮影）       図 7 バス停横の階段（西北西を向いて撮影） 

 

 この地点では、バス利用者以外の乱横断も確認されている。図 7の黄色い矢印の下に

は、大学敷地外の道路へ降る階段があり、同図右側からは大学会館へ続くペデストリアン

デッキが伸びている。このように、バス停のある通り（ループ道路）が歩行者の動線を分

断しており、そこに横断歩道が存在しないことがその要因と考えられる。 

 図 6,7 で右の車線、第 1エリア前方面バスを降りた乗客については、停車中のバスのす

ぐ後ろを横断する事例も多く見られた。バスの後ろは、対向車の運転手から見て死角とな

るため、こうした横断は危険である。これは第 3エリア前バス停にも共通して言えること

だが、この地点は対向車から見て陸橋を越えた先にあり、遠くまで見通しにくい構造にな

っている点で、より危険であるといえる。 

 しかし、バスの利用者は比較的少なく、乱横断する人も多くないことから、全体的な危

険度は第 3エリア前バス停ほどではないように思えた。 

 

③ 大学中央 

図 8 大学中央の夜の様子 図 10 大学中央の昼の様子 図 9 大学中央の朝の様子 
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この箇所では朝・昼・夜（日付は異なる）の 3 回調査を行った。上の写真はその調査の

際に撮った実際の様子だ。 

10 月 23 日（月曜、天気：晴れ） 夜 18:00～18:05 の観察では、学園中央を通る人が見

られず、乱横断は確認出来なかった。街灯はあるものの暗い場所が多いため、自転車など

が乱横断していると気づきにくいと考えられる。(図 8) 

10 月 25 日（水曜、天気：晴れ）朝 8:25～8:30 に観察したところ駐車場から大学の方へ

の乱横断を 3人確認した。（図 9） 

10 月 26 日（木曜、天気：晴れ）、昼 12:00～12:10 に観察したところ歩行者６人（４人

組が一つ）の乱横断を確認した。自転車の乱横断はなく、歩行者は大学から本部棟の方向

への乱横断のみだった。この時間帯はほとんどバス以外に通る自動車はなかったため、乱

横断をしてもそれほど危険性はないように見られた。（図 10） 

 

④陸上競技場東  

 

 図 11 陸上競技場東（赤：乱横断、黄：自動車） 

この箇所では主な通行者が自転車だったため、実際に乱横断している歩行者を見かける

ことはなかった。天 2 方面から天 3方面に行くために歩行者が道の右側の歩道を歩いてい

た場合、どこにも横断歩道がないため乱横断をせざるをえない作りとなっている。この地

点は一番近い横断歩道の距離は 150m と遠く乱横断が起こりやすいと考えられる場所であ

ると同時に、車が３方向から来る可能性があり、事故に繋がりやすいと考えられる。 
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⑤大学病院前 

  

図 12 乱横断発生位置 

 10 月 23 日（月曜、天気：晴れ）夕方 18：00 頃、25日（水曜、天気：晴れ）、27 日（金

曜、天気：晴れ）、30 日（月曜、天気：晴れ）の 4回の調査から、この場所は道路の横断

が発生している地点を 2つに分けることができると分かった。2か所とは図 12の A,B の場

所である。 

A の地点では平砂宿舎駐車場と大学病院側の間で乱横断をする人が見られた。この場所

は横断しようとする人が多いにも関わらず最寄りの横断歩道が 100m 以上離れているため

に乱横断が発生していることが考えられる。 

B の地点では病院職員指定駐車場と大学病院側の間で乱横断をする人が見られた。この

場所では横断歩道がすぐ 10m 先にあるにも関わらず乱横断をする人が多くみられ、横断歩

道が近くにあれば乱横断が無くなるわけではないことが分かった。 

この 2か所に共通する特徴として駐車場と大学病院の間で横断する人が多いこと、朝の

8：00頃と夕方の 18：00 頃に乱横断の発生が多いことがあり、これら 2つの事項は病院関

係者がループ道路の両側を利用していることが関連していると考えられる。 

 

⑥平砂トンネル周辺 

この場所は、大学と外部の接続部分であり、多くの筑波大生が日常的に使用する場所とな

っている。11月 10日 (月曜、天気：曇り) は 90人中 87人と、ほとんどの人が乱横断をし

ていた。この箇所では車もかなりスピードを出しており、ピーク時には自転車が乱横断する

ために車が減速せざるを得ないという場面もあった。この場所周辺の最寄りの横断歩道に

ついては、北側は 590m 先、南側は 135m先となっており、最寄りの横断歩道までかなり距離

がある。 

また、乱横断の原因として大学内外の接続部分の悪さも原因として挙げられる。具体的に

は、大学側の歩道の問題である。南側に関しては、そもそも歩道がなく、トンネルの出入り

口周辺で乱横断をするしかないという状況にある。また、北側に関しては、歩道はあるもの

の、段差や街路樹が原因で車道に出にくく、対岸に渡りにくい構造となっている。したがっ

図 13 乱横断位置 A 図 14 乱横断位置 B 
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て、北側へ行くにしても南側へ行くにしてもトンネルの出入り口付近で乱横断をするしか

ないという状況にある。 

 

 

 

 

 

 

図 15 トンネル北側の歩道              図 16 トンネル南側の歩道 

 

⑦大学会館東側 

現状、大学会館東側の道路では横断歩道が約 500ｍにわたって設置されていない。その

ため、大学会館や体芸エリアから天久保三丁目方面への乱横断が多く発生している。（逆

方向の乱横断も含む。) 10 月 25 日 15 時ごろでは 10 分間で自転車約 10 台、歩行者約 5人

の乱横断を観測できた。この地点では主に大学の出入口部分での乱横断が多く見られた。

そのため、歩行者の最適ルート上に横断歩道が設置されていないことが乱横断の主な要因

であると分析できる。また、この道路の直線部分では見通しが良く危険性は少ないが、途

中に急なカーブがあるため見通しが悪く危険な箇所も存在する。 

 

⑧天久保２丁目 平砂入口 

10 月 23 日（月曜、天気：晴れ）昼 11:50～11:55、自転車３台が信号を無視して乱横断を

する様子が確認できた。ここは平砂宿舎への出入り口であるが、横断歩道があるにもかかわ

らず、押しボタンを押さずに信号を無視して渡る自転車が多い。理由としては、通行者が「わ

ざわざ交通を止めて渡るよりも信号を無視してささっと渡った方が、かかる時間が自転車・

車ともに減る」と考えているということが挙げられる。 

 

以上の調査を踏まえて調査地点を特徴別に 3つに分類した。 

（1） バス停    →①,② 

（2） 複雑な T字路 →③,④ 

（3） 境界     →⑤,⑥,⑦,⑧ 

 

 それぞれの特徴を述べると、バス停においてはバスを降りた乗客の乱横断がほとんどで

あり、横断歩道が近くにあるが、歩行者の動線と合致していないためにあまり使われてい

ないという特徴がある。 

複雑な T字路においては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

仕方が分かりづらいという特徴がある。 
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境界においては大学の出入り口地点での乱横断であるという特徴がある。学内、学外の

道路の接続が悪く、横断歩道は無いかあってもかなり離れた場所にある地点が多い。 

 

第３章 現状分析 

3.1 交通事故データ 

  

 

私たちが選んだ乱横断箇所で事故が起きているかを調べるために、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 18 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のみ「自動車と自転車の事故」（図 18緑）と「自

動車と歩行者の事故」（図 18黄色）のみ表示したのが図 17である。この図に着目する

と、乱横断に関係する事故はめった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

疑問を抱いた。 

 

 

 

図 18 乱横断に関係しうる事故発生箇所 

 

図 17 事故発生箇所 
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3.2 アンケート調査 

 

図 19 事故データを踏まえたアンケート結果 

 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のか、自分の立場を明確にした上で（自転車で～、歩いている

ときに～など）簡単なコメントをするようお願いした。その結果が図 19である。この図

から回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 3エリア前バス停・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ていることがわかった。 

 陸上競技場東では「この道を通るたびに、どうすれば車に轢かれずに進めるだろうかと

考える。歩行者専用道路は背が高すぎるし、ゼブラ横断歩道もないが、必要不可欠な通り

道だ。」というコメントを頂き、利用者から見ても危険な場所があることがわかった。 

 

3.3 現状分析を受けて 

 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

い場所は安全だとは言えない。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 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考えられる。加えて、乱横断そのものの危険性が十分認識
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されていない現状があることから、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。 

 

第 4章 実態調査 

4.1 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。本調査では、事前調査で分類した各タイプから 1箇所ずつ調査対象として

選出した。以下に調査対象となった地点と選定した理由を示す。 

① バス停 

調査対象：第 3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 

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 

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乱横断している人の人数②自動車と自転車・歩行者の交錯数(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。また本発表で取り上げた上記の３か所の他に、大学会館東側に

おいても調査を実施した。 

 

4.2 調査結果 

 ・第３エリア前バス停 調査日時：11 月 24 日(金) 8:15~8:45 

表 1 自動車通行量 

通行量 車 自転車 歩行者 

右回り 59 11 8 

左回り 119 11 5 

計 178 22 13 

 

表 2 バス利用者 

乱横断 バス利用者 バス利用者以外 自転車 計 

バス停→3学 51 2 0 53 

3 学→バス停 1 1 0 2 
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表 3 バスの便別 乱横断状況 

 定刻到着時刻 実際の到着時刻 乱横断者 降車数 乱横断率 

1 8:11 8:17 21 23 0.913 

2 8:21 8:28 17 18 0.944 

3 8:28 8:33 10 10 1.000 

4 8:41 8:44 3 5 0.600 

計   51 56 0.911 

 

自転車においては 3学と 1学の間の石の広場の噴水につながる道で大半の人が曲がって

いったため、今回の対象区域の通行量が多くなかった。(右回り) 右回りよりも左回りの

方が車の通りが多かったのは意外であった。いつもと比較してバスの利用者が少なかった

のではないかと感じた。祝日と土日の間の日付での実施だったため、大学に来る人自体が

少なかったのではないかと考える。 

 

・平砂トンネル周辺 調査日時：12 月 1 日(金) 8:15~8:45 

表 4 道路交通量 

道路通行量 車 自転車 歩行者 

南→北 41 149 9 

北→南 69 79 7 

計 110 228 16 

表 5 トンネル交通量 

トンネル通行量 自転車 歩行者 計 

トンネルから 168 7 175 

トンネルへ 37 4 41 

計 205 11 216 

 

表 6 大学内外への交通量 

乱横断 自転車 歩行者 計 

トンネルから 157 7 164 

トンネルへ 34 3 37 

計 191 10 201 
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推薦休み明けのためか、通常より自転車の台数が少なかった。それでもピーク時

(8:30~8:35 頃)には自転車が絶え間なく通り、ほとんどが乱横断をしていたのでやはり危

険な場所であると感じた。北から南に走ってきたバイクとトンネルから出てきたバイクが

ぶつかりそうになっている場面もあった。トンネルから出てくる自転車も多くいるのが意

外であった。 

 

・陸上競技場東側 調査日時：12月 8日(金) 8:15~8:45 

表 7 通行量 

 乱横断は観測されなかった。自転車と自動車の動線が複雑でわかりにくく感じた。 

 

・大学会館東側 調査日時：12 月４日(月) 8:15~8:45 

表 8 南北への交通量 

 

 

表 9 東西への交通量 

朝は人が少ないように感じた。車はスピードが出ていた。 

 

通行量 車 自転車 歩行者 

右回り 59 96 7 

左回り 77 40 2 

計 136 136 9 

東大通り→大学 55 20 1 

大学→東大通り 6 3 1 

計 61 23 2 

通行量 車 バイク 自転車 歩行者 

南→北 68 2 22 11 

北→南 23 4 14 5 

計 91 6 36 16 

乱横断数 自転車 歩行者 計 

東→西(大学) 14 9 23 

西(大学)→東 3 1 4 

計 17 10 27 
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・各地点の比較 

表 10 乱横断率 

調査場所 乱横断数 横断者数 乱横断率 

第３エリア前バス停 55 5 0.917 

平砂トンネル 201 15 0.931 

陸上競技場東側 0 0 ── 

 

表 11 交通量・交錯数・平均速度 

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３エリア前

バス停 

119 59 26 0.472 50 

平砂トンネル 69 41 24 0.119 55 

陸上競技場東 77 59 ── ── 49 

大学会館東側 23 68 ── ── 39 

 

 

4.3 調査結果の概要と分析 

 第 3エリア前ではバス利用者の 91%、平砂トンネル前ではトンネル利用者 93%が乱横断

しており、これらの地点では 9割を超える歩行者や自転車が乱横断していることが分かっ

た。その一方で、大学会館東側では乱横断自体が少なく、陸上競技場東では乱横断が観測

されなかった。また、ほとんどの地点で多くの車が制限速度を超える 50km/h 程度で走行

しており、京都府警の資料[7]では 30km/h 走行時の歩行者と自動車の衝突事故の致死率が

10%である一方、50km/h 走行時の致死率は 80%であると述べられていることから、もし衝

突事故がおきれば危険な状況であると考えられる。 

 続いて、それぞれの地点での危険性について述べる。平砂トンネル周辺においては、乱

横断箇所がバラバラであり、歩行者や自転車の動線が不明瞭であることや自動車の平均速

度が速く、加えて交錯数(率)や交通量が多いことが挙げられる。そして、第３エリア前バ

ス停においては、バス利用者の大半が乱横断していることや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ことが挙げられる。最後に、陸上競技場東においては車や自

転車の交錯点が多いため車や自転車の動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ことが挙げられる。また、大学会館東側では目立った危険性は見

られなかった。 
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第 5章 対策 

・平砂トンネル周辺 

実態調査の結果、この場所では自転車、歩行者の通行量が多く、乱横断率も 93%と高いこ

とに加え、その横断箇所がトンネルの出入り口周辺の広い範囲にわたっていることが課題

であると考えた。そこでトンネルの出入り口に直結する部分に横断歩道を設置し、横断箇所

をこの横断歩道周辺に集約することを対策として提案する。 

 

 

 

      

  図 20 平砂トンネル変更案 

・第 3エリア前バス停 

実態調査の結果、この場所では車の交通量が多いうえに、バス利用者のうち 93％が乱横

断と乱横断率が高く、さらに車の死角となるバスの裏から横断するため、危険度が高いこと

が分かった。そこで横断歩道を新設し、歩行者にとって安全な動線を作ることを提案する。

設置個所は工学系 F 棟の入り口に直結する場所とし、現在の横断歩道を移設する形で設置

する。現在の横断歩道を使った場合バス停から F棟入口まで 2分 12秒かかるのに対し、提

案する横断歩道を使った場合、1 分 13 秒と 1 分近く短縮される。現在歩行者はバスを降り

てすぐ乱横断し、獣道を通って F棟の入り口へと向かっている。提案箇所に横断歩道を設置

し、獣道からこのルートへと誘導することで、3F 棟の入り口としてのシンボル性が向上す

ることも期待できる。 

また、この場所では歩行者優先度を高めることも必要であると考える。そこで、横断歩道

図 20のようなトリックアートの仕掛けを取り入れたデザイン性のあるものにすることを提

案する。また、横断歩道の手前にハンプと呼ばれる段差を設置する。これらにより車の速度

が抑えられ、歩行者優先度が高まることが期待できる。さらにハンプにより横断歩道と歩道

との段差がなくなり、車いす利用者も使いやすくなるなどといったさらなるメリットも考

えられる。 

   

図 21 第三エリア前バス停から F 棟への経路 
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図 22 第 3 エリア前バス停変更案 

 

・陸上競技場東 

この場所については、事前調査の段階では自転車、歩行者の動線が分かりにくいというこ

とのみが問題点であると考えていた。そこで複雑な T 字路から普通の T 字路へ、道路の形

状を一般的なものへと戻し、そこに横断歩道を新設することを提案として検討していた。 

しかし、実態調査ののち、自転車や歩行者の動線の複雑さに加え、車の動線も複雑でかつ

スピードも速いため、車同士の交錯が起きかねない危険な状況であるという新たな問題点

が明らかになった。そこで、これらの問題点を解決するため、道路の形状を現在の複雑な T

字路からラウンドアバウトへと変更することを提案する。さらに、図 23のように横断歩道

を 3カ所新設し、自転車の通行位置を示す青色の矢印も新たに道路に描き加える。これらに

より、交差点への車の侵入速度が抑えられ、車の動線も分かりやすくなるため、利便性、安

全性が向上することが期待できる。また、自転車・歩行者の、どこを通り渡ればよいかわか

らず乱横断をせざるを得ないという現在の状況も、動線の改善により解決されると考えら

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。 

 

図 23 陸上競技場東側変更案 



17 

 

 

第 6章 まとめ 

6.1 結論 

 今回の演習を通して、筑波大学周辺では乱横断が多発している箇所がいくつかあり、中

には事故につながり得る様なケースもあることが現地で実際に横断の様子を確認したこと

や定量的な調査から分かった。またアンケート調査からは実際に事故は起きていない場所

でも人が危険を感じる箇所は多数存在していて今回調査した乱横断はそのように潜在的な

危険性を持つものの一例にしか過ぎないということも感じた。そのため、この様に実際の

事故とは現状そこまで結びついていることはないが、該当する箇所を利用している人から

すると危険を感じている場所を調査していく事には大きな意義があるということが予想さ

れる。 

また、調査からの実態把握を基に提案した対策案では、バス停・境界では横断歩道を中

心とした提案が、複雑な T字路ではラウンドアバウトを中心とした提案が有効であると考

えた。これらの対策案により、乱横断によって現状みられている危険性をある程度減少さ

せることに寄与することが出来ると予想される。その他にも今回は乱横断における危険性

に着目しながら対策案を考えていったが、乱横断の発生要因には開学当時の筑波大学の設

計が現在の筑波大学を利用する学生等の動線と一致していないという問題点も挙げられて

おり、横断歩道やラウンドアバウトの提案ではこのような問題も同時に解決できる可能性

がある。 

 

6.2 今後の展望 

 今回の演習では調査する時間帯が朝の通勤・通学時間帯しか対象としていなかったが、

対策案をより本格的なものにしていくためには昼や夜の帰宅する時間帯においてはどの様

な問題が見られるのかを調査していく必要性も有ると考えている。また、今回の対策案で

は周辺環境の改善に焦点を当て、道路構造をどのように変えればよいのか等を中心とした

提案を行った。しかし、乱横断が起きている原因には歩行者が横断歩道を渡ろうとしてい

ても自動車が一時停止してくれていないということも考えられており、自動車側に対する

対策なども必要になってくると思われる。その他にもポスター掲示や講習などによる乱横

断に対する認識をより深めてもらうなど他の視点からの対策もできるはずなのでこれらも

含めて考えていくとより良いものになると考えられる。さらに今回は我々の班の対策案で

は期待できる効果までは考えることが出来たが、これらを実際につくるとなるとどれくら

いの費用が掛かるのかまでの計画は立てられておらず、費用対効果が最も高い対策案にな

っているのかは不透明なままなので、今後乱横断についてより詳細な調査をする際はここ

まで計画することが出来たら良いと思っている。 
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