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１．背景と目的  

 我が国の交通事故問題は深刻であり、事故の特徴と

して、信号のない交差点や出会い頭の衝突事故が多い

傾向にある 1)。そのため日本では、生活道路における交

通事故抑止対策として、あんしん歩行エリア指定やハ

ンプなどの速度抑制対策の検討、導入が行われている。 

 一方、近年、海外先進諸国では、交通量が比較的少

ない小規模の交差点を対象として、交通安全性の高さ

や住宅地の交通静穏化の観点から、環道交通を優先し

流入車両がゆずるラウンドアバウト(Roundabout)の導

入が行われている（図 1）。 

 ラウンドアバウトの一般的な導入効果は、 

  ・安全性向上(交錯数減少,速度抑制,衝突軽減） 

  ・円滑化(流入時の一時停止が不要,信号なし) 

等であり、日本でもラウンドアバウトの導入可能性に

ついて検討を行われつつある 2)。 

 本検討は、特に生活道路などの小規模な交差点に対

し、改良方策として導入される「ミニラウンドアバウ

ト」について、交通シミュレーションを用いてミニラ

ウンドアバウト導入時の交通容量や整備効果を算出す

ることを目的とする。 

２．生活道路へのミニラウンドアバウトの導入 

 本検討で対象とする交差点は、住宅地内の生活道路

を２車線以下の道路が交差する箇所で、生活道路でみ

られる一般的な十字交差点を対象として、ミニラウン

ドアバウトの試設計を行った 

 

 

 

 

 

 

図 1 一般的なラウンドアバウトの構造 

 国内外の文献 3)などでは、小規模な交差点に適用され

るミニラウンドアバウトは、環道外側半径 6.5～12.5m、

中央島半径 2.0m 程度で設計するとされている。ミニラ

ウンドアバウトを通過する車両としては、小型車(構造

令；長さ 4.7m、回転半径 7.0m)が主でそれらは環道を

走行するが、普通自動車は環道を回らず通常の右折挙

動で中央島を乗り越える構造とすることが多い(図 2)。 

 また、実際にラウンドアバウトの導入を検討する場

合には、利用者に対する環道優先ルールの認知、大型

車の右折挙動、歩行者・自転車の安全性、隅切用地 等

の様々な課題があることに留意しなければならない。 

 

図 2 ミニラウンドアバウトを走行する車両の軌跡 

３．交通シミュレーションを用いた分析 

3-1.分析に使用するシステム 

 ラウンドアバウトの交通挙動は、交差点の車種別右

左折挙動、流入ギャップの設定、歩行者の影響等のミ

クロな交通挙動を対象として分析することが必要であ

る。そこでラウンドアバウトでの研究実績4)などがあり、

システムの信頼性も高い VISSIMを用いて分析を行った。 

3-2.分析の条件設定 

(1)交差点形状と交通量 

 生活道路における交差点を表 1に示す規模別に 3タ

イプ分類し、その各々についてラウンドアバウトを適

用した。また、4方向から同じ量の交通量（各方向 100

台/h とし、方向別交通量比は左：直：右＝15：70：15）

を発生させシミュレーションを実行した。 

普通自動車 R=12m
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表 1 生活道路における交差点タイプ 

A.信号あり交差点 B.中交差点 C.小交差点 

信号あり 

拡幅なく環道が入る 

優先/非優先あり 

無信号 

全方向一時停止 

無信号(中央線なし)
 

⇒環道半径 

10m  

 
優先 

優先 

非優先 

非優先 
⇒環道半径 

7m  

 

 と
ま
れ 

⇒環道半径
6.5m 

(2)速度条件 

 環道を走行する車両速度は、ロータリーの実走速度

実験 5)や徐行速度等をふまえ、10～20 km/h と設定した。 

(3)ギャップアクセプタンス条件 

 HCM 等ではギャップ時間を設定し容量計算を行った

事例もあるが、本分析では対象がミニラウンドアバウ

トと小規模であるこ

とから、ギャップ時

間での判断でなく、

環道上を走行する車

両の位置から環道進

入の行動の可否を判

断するものとした。 

 

3-3.シミュレーション分析結果 

(1)交通容量 

 各方向の流入交通量を 100 台/h づつ増加させ、ラウ

ンドアバウト通過交通量との関係をプロットすると、1

方向あたり約 550 台/h で交通処理の限界となり、ラウ

ンドアバウトの交通容量と考えることができる。 
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図 4 シミュレーションによる交通容量の推定 

(2)停止回数 

 ラウンドアバウトで

は、流入車は環道に車

両がある場合のみ一時

停止することになり、

一般交差点より停止回

数が少なくなる。 

(3)平均旅行速度 

 ラウンドアバウト周辺

の平均旅行速度は、赤信

号や一時停止が無くなる

ことにより旅行速度が向

上した(渋滞損失の減少)。 

(4)直進速度 

 環道を走行する車両は、

最速でも 20km/h である

ことから、B 優先あり無

信号交差点などの直進車

両の旅行速度が低下し、

安全性が向上する。 

４．まとめ 

 交通シミュレーションにより、生活道路にミニラウ

ンドアバウトを適用した場合の効果が明らかになった。 

・交通容量は１方向あたり約 550 台/h 

・生活道路のように交通量が少ない場合、信号待ち、

右折待ちなどの停止回数が少なくなる 

・その他、タイプ別に下表に示す効果がみられる 

表 2 交差点タイプ別の整備効果 

比較対象交差点 得られる効果 

A.信号あり大交差点 赤信号等の停止がなくなる円

滑性の向上 

B.優先/非優先がある 

 無信号の中交差点 

優先道路を走行する直進速度

の抑制（安全性向上） 

C.全方向一時停止となる 

 無信号の小交差点 

一時停止がなくなる円滑性の

向上 

 また今後は、実際にラウンドアバウト導入に向け、

交通ルールなどの課題の解消や、交通シミュレーショ

ンや社会実験等を活用することによる詳細な分析を行

い、設計指針としてとりまとめることが必要と考える。 
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図 6 平均旅行時間の変化
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