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１． はじめに 

ラウンドアバウトは、道路の安全性や走行性等を向上

させる新たな平面交差構造として、我が国においても関

心が高まっている。ラウンドアバウト（Roundabout）1)

とは、道路交差形式の種類の１つであり、中心に位置す

る「中央島」の周囲の還道上を一方向に走行させること

により交通流を制御する方式である。環道走行車両が交

差部流入車両に対して優先権を持ち走行する「環道交通

優先」のシステムであり、流入車両に対して「ゆずれ

（yield）」制御が行われる。この点が、従来のロータ

リー交差点と異なる。例えば、旭川市や釧路市でロータ

リー交差点が現存しているが、交通流制御方法は「流入

交通優先」である。欧米各国などでは交通量の比較的少

ない平面交差構造としてラウンドアバウトが積極的に導

入されている。その理由は、安全性、走行性、経済性等

の観点から有利であり、特に交通事故削減の効果が大き

いことによる。 

著者らは、ラウンドアバウトの基本性能や積雪寒冷地

への導入可能性などを把握するため、苫小牧寒地試験道

路でラウンドアバウトを模擬設置し、同構造の基本性能

確認試験を行った。本稿は、同実験の速報として、以下

について述べる。 

①ラウンドアバウトの設計の考え方 

②被験者走行実験による運転挙動 

③積雪寒冷地への導入可能性と課題 

 

２．北海道の交差点構造の原形、及び交差点事故 

北海道の交差点は2つの道路が直交し、特に、郊外部

の交差点は、見通しがよいのが特徴である。北海道開拓

の歴史は遡ること100年余りになるが、その特徴として

1896年（明治29年）の「植民区画設定」2)が挙げられる。

幅10間（約18ｍ）の基線とそれに直交する零号を基準に、

300間（約545ｍ）間隔で線（幅6～8間）または号（幅4

間)と呼ばれる号線道路によって区画された。この「植

民区画設定」が原形となって、北海道では2つの道路が

直交する十字型の交差点が多くなったと考えられる。 

北海道は、1992年から13年間続いた都道府県別交通事

故死者数ワーストワンを2005年から5年連続で返上して

いるものの、依然として高い水準で推移している。また、

致死率も全国平均の約1.5倍と深刻な状況が続いている。

北海道の事故類型別の交通事故発生状況をみると（2007

年3)）、発生件数23,582件のうち、車両相互16,689件

（71％）、自転車対車両3,762件（16％）、人対車両

2,206件（9％）、車両単独924件（4％）で構成されてい

る。車両相互事故の内訳は、追突（7,827件）に次いで

出合頭（4,308件）が多く、以下正面衝突（764件）、そ

の他となっている。出合頭型事故の対策が求められてい

る。郊外部交差点での出合頭事故は田園型事故ともよば

れるが、原因として、「人間の目の機能には中心視と周

辺視があるが、人間は中心視によって物体を詳細に見る

ことができ、周辺視では動かない物体を見分けることが

難しい。見通しのよい十字型交差点では、周辺視に入る

車両は止まって見えること。」等が指摘4）､5)されている。 

 

３．苫小牧寒地試験道路におけるラウンドアバウトの

模擬設置 

３．1  ラウンドアバウトの設計 

苫小牧寒地試験道路（北海道苫小牧市字柏原 211 番

地）において、模擬するラウンドアバウトの設計に際し、

ドイツにおけるラウンドアバウトの設計ガイドライン

（Merkblatt für die Anlage von Kreisverkehren6））を参

照した。想定した条件は以下の通り。 

①対象とする設置位置：北海道郊外部 

②道路種級区分：第3種2級相当同士の道路交差点 

③設計車両：小型自動車、普通自動車、セミトレーラ 

上記設計ガイドラインに記載されている小型ラウンドア 

近年、ラウンドアバウトは、安全性の向上や停止時間短縮による環境負荷低減が期待できる

平面交差構造して見直されており、欧米並びにアジア各国で積極的な導入が進められていると

共に、我が国においても大きく注目されている。ラウンドアバウトの基本性能を確認するた

め、苫小牧寒地試験道路においてラウンドアバウトを模擬設置し、被験者16名参加による走行

実験を実施した。本稿では、同走行実験による運転挙動の実測結果について報告する。さら

に、北海道におけるラウンドアバウトの導入可能性と課題について述べる。 

キーワード：交差点、道路構造、速度抑制 
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バウト（概ね 10,000～25,000 台/日以下の交通容量に対

応）を参考とし、以下のとおり設計諸元を設定した。 

・環道外径：26.0ｍ 

・中央島直径：8.0ｍ 

・環道幅員：5.0ｍ（環道部分のみ） 

9.0ｍ（エプロンを含む） 

・流入部の半径：13.0ｍ 

・流出部の半径：15.0ｍ 

・交通島延長：30.0ｍ 

なお、同ガイドラインでは、「環道の中心から外側に

横断勾配（2.5％）を設ける」とされているが、本実験

では同勾配は設けず、ほぼ平坦とした。ラウンドアバウ

トの線形を表示する区画線は、仮設用路面標示材（3M

製；CV00001A）を用いた。中央島及び交通島は、土嚢を

積み重ね人工芝シートにより覆うと共に、ブロックを配

列することにより縁石を模擬した。 

 

３．２ ラウンドアバウトに設置する標識 

我が国には「ゆずれ」を示す標識が現行認められてい

ないことを考慮し、標識設置案7)、8)を次の通りとした。 

(a)流入交通が環道に達する箇所に「ゆずれ線」を路面

標示すると共に、標識として「徐行」を示す規制標識

と「ラウンドアバウト」を示す案内標識を設置。 

(b)「ゆずれ線」の 30ｍ手前に「ラウンドアバウト」を

示す警戒標識を設置。 

(c)中央島に進行方向を示すシェブロン標識を設置。 

        (a)             (b)            (c) 

 

３．３ 走行軌跡図の作成 

 本設計に際し、事前に、小型車、普通自動車、セミト

レーラを対象とし、ラウンドアバウトにおける走行軌跡

図を作成し、確認を行った。同軌跡図の作成は、車両走

行軌跡システム（APS-Kwin Ver.5.0、（株）エムティシ

ー）並びに図面作成ソフト（Auto CAD LT 2008、

Autodesk社)のPCソフトウェアを利用した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．実験方法 

４．１ 実験場所と実験期間 

苫小牧寒地試験道路に模擬設置したラウンドアバウト

を対象とし、被験者参加による走行実験を行った。実験

条件は、表-1の通りである。 

 

 

 

 

 

 

４．２ 運転挙動の実測 

試験車両は、乗用車16台を用いた。うち6台の車両を

対象とし、車両前方部にセーフティレコーダー

（datatech社SRcomm）を搭載し、各被験者が運転走行す

るときの速度、加速度（前後方向、横方向）等を記録し

た。（図-4）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図-1 模擬設置したラウンドアバウト 

外径26ｍ 

 表-1 実験条件 

流入部１ 

流入部２ 

流入部３ 

流入部４ 

最高 最低

2009年9月16日 晴れ 21.6 12.9 乾燥 16 16

2009年9月17日 晴れ 20.7 12.4 乾燥 16 16

気温（度）
実験日 天候 路面状態 車両台数 被験者数

 図-3 走行軌跡図の作成例（小型自動車） 

規制標識(329):1.5倍
法定外標識(案):1.5倍

警戒標識(201):1.6倍

法定外標識(案):375×900mm

 図-2 標識の設置 

図-4 運転挙動計測装置   

［GPSセンサー］  

［セーフティレコーダー］   
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４．３ 被験者 

被験者16名が本走行実験に参加した。被験者は、試験

車両を運転し、模擬設置したラウンドアバウト区間を走

行した。１回当たりの走行時間は5分間とし、3回繰り返

し行った。被験者は、全員が視覚に対する健常者であり、

十分に運転歴のある男性16人を選定した。ラウンドアバ

ウト(RBT)の走行経験では、試験道路または実道路での

走行経験があるものが10名、走行経験がないものが6名

であった（図-5参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４． ４ 測定項目 

被験者は、試験車両によりラウンドアバウト区間を運

転走行し、以下のデータ測定並びに評価を行った。 

①進行方向：自由（ドライバーによる自主判断） 

ラウンドアバウトの流入部1～4において、試験車両を

4台づつ配置し一斉スタートし、周回路を経て再びラ

ウンドアバウトへ流入する。本走行を1回当り5分間継

続した。これを1日当たり、3回繰り返した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

②速度：セーフティレコーダーにより計測し、メモリー

カードに記録した。 

③加速度（前後方向、横方向）：セーフティレコーダー

により計測し、メモリーカードに記録した。 

④走行後の主観評価：被験者は、試験車両によりラウン

ドアバウト区間を走行した後、アンケート形式で走り

やすさと安心感を7段階スケールにより評価した。 

⑤走行後の感想：被験者は、ラウンドアバウト区間を走

行後、感想及び意見を自由に記載した。（図-6） 

 

５．実験結果 

５．１ 運転挙動 

被験者 16 名が、試験車両により、ラウンドアバウト

区間を運転走行した。うち、6 台の試験車両にセーフテ

ィレコーダーを搭載し、運転挙動（速度、加速度）を計

測した。 

(1) 流入部４から流入部２への速度 

 セーフティレコーダーを搭載した試験車両を運転し

た被験者による運転挙動計測結果のうち、流入部４から

環道を通り流出部２への走行データの計測結果を図-7

に示す。環道と流入部４が接合する位置から手前約 30

ｍから、除々に減速している。環道と流入部４が接する

位置（距離 0ｍ）では、環道内に通行車両が存在するか

否かで若干異なるものの、環道への流入速度は約 5～

20km/h 以下であった。その後、環道区間の走行速度も

およそ 20km/h 前後で推移した。環道からの流出速度、

すなわち環道と流出部２が接する位置（距離約 28ｍ）

では、約 10～20km/h が計測された。流出部２からは、

各試験車両は除々に速度を上げた。 

(2) 流入部４から流入部２への横加速度 

 セーフティレコーダーにより計測された流入部４から

環道を通り流出部２への横加速度の計測結果は図-7に示

す通りである。特徴的なことは、環道区間内、または環

道から流出部２へ移動する区間において、大きく横加速

度が観測されたことである。各走行データの最大横加速

度は約0.3～0.4Gとなった。すなわち、上述の速度デー

タの計測結果と合わせて考察すると、ラウンドアバウト

の環道区間では、大きく速度抑制の効果が発揮されると

いうことである。ラウンドアバウト構造自体が、被験者

に対し、強制的に横方向に大きな加速度を与え、結果と

して速度抑制につながることが明らかにされた。 

 

５．２ 被験者による主観評価 

 被験者がラウンドアバウト区間を自由走行し、走行

後の主観評価として走りやすさと安心感について、各々

７段階で評価した。主観評価結果について、ラウンドア

バウトの走行経験あり（試験道路を含む）と走行経験な

しのグループに分けて整理した。（図-8） 

(1) 走りやすさの主観評価 

ラウンドアバウトの走行経験ありのグループは、第１ 

 

Ｑ１．「走りやすさ」はいかがでしたか？ 

 

 

 

 

Ｑ２．「安心感」はいかがでしたか？ 

 

 

 

 

Ｑ３．走行後の感想を自由にお書き下さい。 

 

 

 

 

5 6

著しく不快 とても快適

1 2 3 4 7

とても安心非常に不安

6 71 2 3 4 5

図-6 アンケート表 

図-5 被験者ドライバーの構成 

［年齢］ 

［RBTの走行経験］ 

6(38%)

9(56%)

1(6%）
なし

あり（試験道路）

あり（実際の道路）
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日目及び第2日目共に平均値で5.5であった。他方、経

験なしのグループは、第1日目が平均値5.5であったが、

第2日目は平均値6.3へ上昇した。 

(2) 安心感の主観評価 

ラウンドアバウトの走行経験ありのグループは、第 1

日目の平均値が 5.1、第 2日目の平均値が 5.2 であった。

他方、経験なしのグループは、第１日目の平均値が 5.2

であったが、第2日目の平均値は6.2へ上昇した。本走

行実験に参加者した被験者は、上述の走りやすさ及び安

心感共に、高い主観評価を示した。また、ラウンドアバ

ウトの走行経験なしのグループは、走りやすさ及び安心 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

感共に、第１日目よりも第２日目の方が評価値がわずか

に高くなった。ラウンドアバウトの走行経験を重ねるに

従って、評価が高くなる傾向が見られた。 

(3) 走行後の感想 

各被験者から、ラウンドアバウト走行後の感想をアン

ケート表に自由記載してもらった。その代表的な例を以

下に示す。 

・交差点（ラウンドアバウト）での走行がスムーズで

あり、良好であった。 

・交差点で一時停止しなくてよいことは、利点である。 

・対向車線の交通を気にする必要がなく、安心感が高

［(1)速度］ 
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［(2)横加速度］ 

図-7 ラウンドアバウト区間の運転挙動の例 

図-8 RBT走行後の被験者による主観評価 

［(2)安心感］ ［(1)走りやすさ］ 
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い。 

・交差点進入時に、「右方向」から来る車両を気にす

る必要がある。 

各被験者からの感想により「対向車線交通を気にする

必要がない」と共に、「右方向」から来る車両だけを注

視していること等が寄せられた。これは、ラウンドアバ

ウトが平面十字交差点と比較し、交錯点が少なくなる幾

何構造上の効果が表れているものと考えられる。（図-9

参照） 

 

 

 

６.北海道への導入可能性の検討と課題 

将来的なラウンドアバウトの実道展開を想定するに際

しては、幾つかの留意事項を取り上げることができる。

本走行実験結果も踏まえ、北海道などの積雪寒冷地への

導入を考慮する場合、以下を列挙できる。 

(1) 適用条件及び設置位置 

 現行では、どのような箇所にラウンドアバウトを導入

することが効果があるのかに関し、国内で特に定められ

た指針やルールが全くない。これが、現場の道路技術者

に対し混乱を与えているものと思われる。第一に、ラウ

ンドアバウトの適用条件及び設置位置の基準を明確にす

ることが重要である。ドイツの事例では、道路の設計ク

ラスと交差点形式の組合せが道路階層区分10）により明

確に示されている。広域分散型の地域特性を有する北海

道の場合、欧州などと地域特性の類似点は多い。このよ

うな観点から、ドイツのように道路階層を考慮し、ラウ

ンドアバウトの適用条件及び設置位置に関する考え方を

整理することが可能となり得る。上記事例なども考慮し

たとき、想定されるラウンドアバウト導入箇所の例を 

表-2に示す。 

 

 

対象箇所 期待される効果

多岐・変形交差点

優先関係が不明瞭な交差点

郊外部と市街地部の境界

自専道と一般道の連結部

観光地、道の駅の出入口

・車両交錯点の減少
・交差点遅れの減少
・速度の抑制
・事故の減少

 

 

 

 

 

 例えば、北海道の場合、ほぼ同様の道路構造であって

も、郊外部と市街地等の沿道条件の違いにより、実勢速

度は異なる。道路階層や沿道条件の変化を明確にし、速

度低減を促すことを考慮し、ラウンドアバウトを導入す

ることは有力な案として考えられる。（図-10参照） 

(2) 冬期道路条件の考慮 

 北海道では、冬期路面として雪氷路面（凍結路面や

圧雪路面）が出現しやすくなる。したがって、北海道の

気象条件を考慮し、雪氷路面状態にあるラウンドアバウ

トの環道を車両が走行するときの運転挙動（速度、加速

度）、並びにタイヤと雪氷路面間の横すべり摩擦係数に

ついては、予め把握しておく必要があろう。また、ラウ

ンドアバウトにおける除排雪作業や路面管理作業の実施

を考慮し、効率的な機械の組合せや冬期維持管理上の課

題に対しても、予め対策手法を明らかにすることが求め

られる。 

(3) 運用方法の周知 

 道路交通法第34条～第37条において、交差点における

通行方法等について示されているが、ラウンドアバウト

自体については現行の道路交通法での記載はされていな

い。しかし、ラウンドアバウトの同法上の解釈について

は、文献11により、環道を一つの道路と指定すること、

環道と1流入部の交差で1つの交差点と解されることなど

が示されている。すなわち、現行法の解釈の中で、ラウ

ンドアバウトの運用が可能であることが示されている。 

ラウンドアバウト本来の交通処理は、環道を走行する

交通がないとき、流入車両は停止せず交差点内に進入す

ることが原則である。しかし、我が国には「ゆずれ

（yield）」の標識及び運用が存在しない。本実験では、

このことを考慮し、流入部と環道部が接する箇所に「ゆ

ずれ線」を示すと共に、「徐行」の標識を設置した。

「徐行」または「一時停止」の規制標識設置により、ラ

ウンドアバウトの運用は可能であるものの、我が国にお

いてもラウンドアバウト本来の運用方法である「ゆず

れ」に関する法的措置が取られることが望まれる。 

(4) ドライバーの運転特性 

ラウンドアバウトの走行方法に対し、「ドライバーが

不慣れである」ことも懸念されている。しかし、本走行

実験による主観評価結果によれば、被験者を「ラウンド

アバウトの走行経験あり」と「走行経験なし」のグルー

プに分けて整理したところ、両グループ共に走りやすさ

並びに安心感に対する評価は高くなった。よって、ドラ

図-9 交錯点の比較 

図-10 郊外部と市街地の境界に設置したイメージ 

表-2 想定されるラウンドアバウト導入箇所の例 
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イバーによるラウンドアバウトの走行方法の修得は比較

的早いと推察される。 

 

７.おわりに 

本稿により、苫小牧寒地試験道路に模擬設置したラウ

ンドアバウトの走行実験を通じ、北海道郊外部の道路を

対象としたラウンドアバウトの設計の考え方、及び被験

者による運転挙動と主観評価の結果、北海道への導入可

能性と課題について述べた。さらに、積雪寒冷地での適

用性を検討するため、雪氷路面状態での走行実験を実施

する予定である。また、道路構造自体が、あらゆるドラ

イバーに対し、走行方法を分かりやすく説明することが

強く望まれている。道路構造自体が発揮する性能により、

様々な効果（交通事故減少、CO2 排出削減、他）が発現

されることに関し、更なる知見を重ねていく所存である。 

 

謝辞 

 本実験の実施に際し、（財）国際交通安全学会、中村

英樹・名古屋大学大学院教授はじめ学識経験者の各位か

ら多大なるご助言を賜った。ここに謝意を表する。 

 

参考文献 

1) 中村 英樹，大口 敬，馬渕 太樹，吉岡 慶祐：

日本におけるラウンドアバウトの計画・設計ガイド

の検討，交通工学Vol.44，No.3，2009年5月 

2) （社）農業農村整備情報総合センター：水土の礎，

http://suido-ishizue.jp，2008年 

3) (独)土木研究所寒地土木研究所：平成 20 年度版北

海道の交通事故国道統計ポケットブック，2009年 

4) 坂井 智裕,萩原 亨,辻 信三,徳永 ロベルト：

見通しの良い交差点における田園型交通事故に関す

る研究,土木学会年次学術講演会講演概要集第４部

55巻, 2000年 

5) 日本自動車研究所：見通しの良い交差点で事故？, 

http://www.jari.or.jp/ja/kuruma/ningen/ningen-

03.html, 2009年 

6) Forschungsgesellschaft für Straßen und 
Verkehrswesen：Merkblatt für die Anlage von 
Kreisverkehren  (ドイツにおけるラウンドアバウト

の設計ガイドライン）, August 2006 

7) 交通工学研究会自主研究活動報告：ラウンドアバウ

トの計画と設計に関する研究, 交通工学Vol.43増

刊号, 2008年10月 

8) 米山 喜之：ラウンドアバウトの交通運用，第39

回土木計画学研究発表会、2009年6月 

9) 中村 英樹、馬渕 大樹：車両間交錯度を考慮した

ラウンドアバウトと信号交差点の性能比較分析, 交

通工学Vol.41, No.5, 2006年9月 

10) Roland Weber, Gert Hartkopf : New Design 

Guidelines― A Step Towards Self-Explaining Roads?, 

Proceedings of 3rd International Symposium on 

Highway Geometric Design, July 2005 

11) 関 信郎：ラウンドアバウトにおける道路交通法上

の考察，交通工学Vol.44，No.3，2009年5月 

 

 

 


