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軽井沢町の六本辻交差点は，観光客の通行が多く学童の通学路にもなっている六差路の無信号交差点で

あり，自動車が交差点内でお見合い状態になる，歩行者・自転車の乱横断が多いなどの危険性が指摘され

ていた．そこで，平成24年11月から，当該交差点の安全性を高めるため，六差路の無信号交差点をラウン

ドアバウトに改良した「軽井沢六本辻ラウンドアバウト」の社会実験を実施している．本稿では，この社

会実験の概要と実験中に取得した各種データをもとに，ラウンドアバウト化による自動車交通，歩行者・

自転車の安全性と，自動車交通の走行特性を評価した結果を報告する． 

 

     Key Words : roundabout, pilot project 
 

 

1. はじめに 

 

長野県北佐久郡軽井沢町の旧軽井沢地区に位置する六

本辻交差点は，大正時代に別荘開発に伴い造られた．当

該交差点は，町道離山線に4本の町道が接続した六差路

の無信号交差点で，学童の通学路にもなっている長さ約

30mの横断歩道がある．ここは，雲場池などの観光地へ

の通り道になっていることからゴールデンウィーク，夏

休みの観光シーズンには国内外の観光客による自動車，

自転車，歩行者が集中するため，以前から自動車が右左

折するときの優先関係が判りにくい，歩行者・自転車の

乱横断が多いなどの危険性が指摘されていた． 

この状況から，軽井沢町役場は，六本辻交差点の安全

を確保するため，当該交差点の信号交差点化を考えたが，

信号制御をすれば当該交差点の交通渋滞が懸念され，信

号交差点化の実現ができなかった．このため，軽井沢町

役場は，今回，六本辻交差点をラウンドアバウトへ改良

する難易度の高い一つの挑戦を社会実験として行った． 

本稿では，平成24年度に実施した六本辻交差点をラウ

ンドアバウトに改良した社会実験について，実験の概要

と，実験で得られた交通挙動データからラウンドアバウ

ト化による効果を安全性や走行特性など観点から検証し

た結果を報告するものである． 

 

2. 六本辻交差点の道路交通の特性 

 

(1) 六本辻交差点の構造特性 

図-1は六本辻交差点の構造特性を示したものである．

当該交差点は，旧軽井沢銀座通り付近と国道18号を結ぶ

主道路の町道離山線（2車線）が北東－南西方向に通り，

そこに1車線の4本（北西方向：1本，南東方向：3本）の

町道が接続した六差路の無信号交差点である．町道離山

線の車道部幅員は6.5m、他の４本の町道は4.5～6mで，

町道離山線には1.75～2.0mの歩道が両側にある．また，

南東方向の３本の町道の前には，長さ約30mの横断歩道

が位置している． 
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図-1 六本辻交差点の道路構造 

 

(2) 六本辻交差点の交通特性 

六本辻交差点の休日交通量を図-2に示す平成24年の交

通量調査結果から見ると，7月の総流出入12時間交通量

は約6,500台/12hで，10月の総流出入ピーク時間交通量は

約1,300台/hであり，これらの約7～8割を「A⇔C」間と

「A⇔D」間の交通量が占める状況にあった． 

ゴールディンウィークや夏休みは，県外客等により交

通量がさらに増加し，写真-1のような自動車が右左折す

るときの優先関係が判りにくくお見合い状態になる，横

断歩道上で横断歩行者・自転車と自動車が急接近するな

どの危険な交通状況となっていた． 

 

3. 社会実験の概要 

 

(1) 理想的なラウンドアバウトの幾何構造案 

六本辻交差点をラウンドアバウトへ改良する社会実験

を実施するあたり，図-3に示す当該交差点での理想的な

ラウンドアバウトを設計した．幾何構造の主な特徴は次

のようになる． 

・環道外径D=40.0m（道中心と交差点中心を一致） 
 ・環道幅員W=5.0m，エプロンW=2.0m（道流路幅員に

必要な幅員W=4.5m，軌跡の確認結果より決定） 
 ・中央島直径D=25.0m 
・隅角部曲線半径：流入部曲線半径R=10.0m，流出部

曲線半径R=15.0m 
・流出入部に分離島を設置（流出入車両の分離による

相互干渉防止，環道逆送防止，横断歩行者の保護，

流出入車両の速度抑制） 

 

(2) 社会実験におけるラウンドアバウトの幾何構造と

交通運用 

六本辻交差点において，前述した理想的なラウンドア

バウトの幾何構造を実現するには，当該交差点に隣接す

る民地の取得が必要となり，短期間での民地取得は困難

であった．このため，今回の社会実験では，図-4に示す

現況道路用地内でのラウンドアバウトへの改良を条件と

した設計を行い，社会実験を実施する施工を行った．

表-1は，設計したラウンドアバウトの幾何構造の主要諸

元と交通運用を整理したものである． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 六本辻交差点の休日交通量 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真-1 お盆の交通状況（(H24.8.17撮影） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図-3 理想的なラウンドアバウトの設計案 

 

表-1 ラウンドアバウトの幾何構造の主要諸元と交通運用 
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交通量 構成比 交通量 構成比

12時間（台/12ｈ） 6,446 3,766 58.4% 1,307 45.0% H24.7.1（日）

ピーク時間（台/ｈ） 1,338 602 20.3% 343 25.6%
H24.10.7（日）
16-17時

調査日
「Ａ⇔Ｃ」方向 「Ａ⇔Ｄ」方向

休日交通量区分
総流入
交通量

 

 

A 町道離山線（離山方向） 

C 町道離山線（旧軽井沢方向） 

A 町道離山線（離山方向） 

C 町道離山線（旧軽井沢方向） 
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図-4 社会実験におけるラウンドアバウトの設計概要 

 

(3) 社会実験の周知・広報活動 

社会実験を実施するあたり，軽井沢町では，表-2に示

すような周知・広報活動を行うとともに，レンタサイク

ル店への日本語・中国語・韓国語のリーフレットの配布

等を行い，利用者に対して，社会実験の概要や自動車・

自転車・歩行者の交通ルールを周知した．さらに，ラウ

ンドアバウト改良後の現地にて，写真-2のように軽井沢

警察署によるドライバー，小学生への交通指導も行った． 

 

4. 社会実験の結果 

 

(1) 検証内容の概要 

社会実験の効果を検証するために，実験前と実験中に

おいてビデオ調査，走行調査を実施するとともに，住民

とドライバ－へのアンケート調査を行った．これら調査

結果から，ラウンドアバウトによる自動車・自転車・歩

行者の安全性，円滑性，利便性の向上と，自動車の走行

特性の観点から検証を行った． 

本稿では，ビデオ調査，走行調査の結果から得られた

自動車・歩行者の安全性の向上と自動車の走行特性の検

証結果を報告する．表-3は，ビデオ調査，走行調査によ

る解析データの概要を示したものである．なお，解析時

間の交通量の状況は、社会実験前，社会実験中Ⅰ，社会

実験中Ⅱのピーク時間の総流出入交通量がそれぞれ

1,135台/h，1,224台/h，565台/hで，方向別はいずれも「A

⇔C」間と「A⇔D」間の交通量が7割程度を占めた． 

 

表－2 軽井沢町役場による周知・広報活動 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

写真-2 ドライバー・小学生への交通指導（H24.11.15･16） 
 

表-3 ビデオ調査・走行調査による解析データの概要 
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▼▼▼▼CCCC 流入部流入部流入部流入部    

  

 月日(H24年)月日(H24年)月日(H24年)月日(H24年) 周知方法周知方法周知方法周知方法 対象者対象者対象者対象者
7 月 13 日 新聞（軽井沢ニュース） 町民他
8 月 24 日 説明会（協議会） 長野国道事務所などの道路管理者
8 月 31 日 職員へのお知らせ(グループウェア) 職員
9 月 1 日 広報軽井沢9月号(広報誌) 町民（発行部数9,300部）
9 月 18 日 説明会 職員
9 月 28 日 お知らせ配布(区長配布) 区歌集世帯1,010世帯，回覧511組
9 月 29 日

10月１･２日

10 月 1 日 フリーペーパー（軽井沢スタイルマガジン） 町民他
10 月 2 日 お知らせ配布(杉瓜ドギーパーク：会議) 杉瓜ドギーパーク住人
10 月 4 日 お知らせ配布(事業所等訪問) バス・タクシー会社，レンタカー会社，商工会等
10 月 10 日 新聞（軽井沢新聞） 町民他
10 月 11 日 新聞（信濃毎日新聞） 町民他
10 月 26 ～
11 月 8 日

行政放送かるいざわ(ラジオ) 町民他

町ホームページ（実験のお知らせ） 町民・観光客等
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(2) ラウンドアバウトの安全性 

a) 車両走行速度の変化 

図-5は，走行調査解析の結果から実験前と実験中Ⅰ・

Ⅱの「Ｃ→Ａ」方向の走行速度の変化を示したものであ

る． 

実験前は流出入時，交差点内の速度に大きな変化はな

かったが，実験中Ⅰ・Ⅱでは流入部で減速して環道へ進

入した．実験中Ⅰ・Ⅱの環道走行速度は，実験前の交差

点内走行速度に比べ低速（10～30km/h低下）となった． 

b) 流入速度分布の変化 

図-6は，ビデオ調査解析の結果から実験前と実験中

Ⅰ・Ⅱの「Ｃ」流入部の流入速度分布の変化を示したも

のである．なお，流入速度は停止線直近手前5mの区間

速度で計測した． 

実験中Ⅰ・Ⅱの流入速度は，実験前に比べて低速で流

入する車両の割合が大幅に増加した． 

c) 交差点内速度の変化 

図-7は，ビデオ調査解析の結果から実験前と実験中

Ⅰ・Ⅱの「Ｃ→Ａ」方向の交差点内の速度分布の変化を

示したものである． 

実験中Ⅰ・Ⅱの環道走行速度は，実験前の同方向の交

差点内速度に比べ，低速車両の割合が大幅に増加した． 

d) 乱横断歩行者数の変化 

図-8は，ビデオ調査解析の結果から実験前と実験中

Ⅰ・Ⅱの乱横断者比率と乱横断者数を示したものである．

乱横断者比率とは，方向別に乱横断者数を歩行者数で除

した値である． 

交差点全体で，実験中Ⅰ・Ⅱの乱横断者数が，実験前

より10%程度減少した．特に，「Ｂ」方向(雲場池方面)

等の車道を横断する乱横断者数の減少が顕著であった． 

e) まとめ 

以上より，実験中Ⅰ・Ⅱは実験前に比べ，流入速度，

環道走行速度が低下し，乱横断者数も減少したことから，

ラウンドアバウトにより安全性が向上したと考えられる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-5 「Ｃ→Ａ」方向の車両走行速度の変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-6 「Ｃ」流入部の流入速度分布の変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7「Ｃ→Ａ」方向の交差点内速度分布の変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-8 乱横断者数の変化 
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歩行者数 1 6 2 2 14 5 2 12 7 0 51

実験前
（10月）

実験中Ⅰ
（11月）

実験中Ⅱ
（12月）
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(3) 走行特性と交通ルールの遵守状況 

a) 環道走行位置の分布 

図-9は，ビデオ調査解析の結果から実験中Ⅰの環道走

行位置の分布を示したものである． 

「Ａ→Ｃ」方向のエプロン側（内側）を走行する車両

構成比は「Ｃ→Ａ」方向より多く，「Ａ→Ｃ」方向の環

道走行速度は「Ｃ→Ａ」方向より高くなった．これは，

環道中心が交差点中心より「Ｃ→Ａ」側（南東側）に

2.0m偏心しているため，「Ａ→Ｃ」方向の車両は，直線

的な走行がし易くなっているためと考えられる． 

b) 環道側優先の遵守状況 

図-10は，ビデオ調査解析の結果から実験中Ⅰ・Ⅱの

環道非優先割合を示したものである．環道非優先割合と

は，各流入部での流入優先車両台数を流入車両台数で除

した値である． 

実験中Ⅱ（12月）の環道非優先割合は，運用開始直後

の実験中Ⅰ（11月）に比べ減少傾向にあった．これは，

交通ルールに関する広報活動や，「Ａ，Ｃ，Ｄ」の流入

部車両に対する「環道優先」の看板の設置（12月）等に

より，環道優先のルールを遵守する利用者が増加したた

めと考えられる． 

c) 流出時の左ウィンカーの点灯状況 

図-11は，ビデオ調査解析の結果から実験中Ⅰ・Ⅱの

流出時の左ウィンカー点灯割合を示したものである．左

ウィンカー点灯割合とは，各流出部において，左ウィン

カーを点灯させた流出車両台数を流出車両台数で除した

値である． 

実験中Ⅱ（12月）の流出車両の左ウィンカー点灯割合

は，運用開始直後の実験中Ⅰ（11月）に比べ増加傾向に

あり，全体で約16%増加した．これは，タクシーやバス

会社への継続した交通ルールの周知活動により，プロド

ライバーの交通ルールの遵守行動が向上し，一般利用者

にも影響を与え増加につながったと推察される． 

 

5. おわりに 

 

本稿では，軽井沢町の六本辻交差点をランドアバウト

へ改良した社会実験の概要と，実験で得られた走行調査

とビデオ映像データによる解析結果からラウンドアバウ

トの安全性，走行特性，および交通ルールの遵守状況に

ついて報告した．安全性については，①実験中は走行車

両が減速して環道へ流入した，②環道走行速度が実験前

に比べ低速となった，③実験中の乱横断者数は実験前に

比べ減少したことから，自動車，横断歩行者に対して安

全性が向上したと評価できる．また，様々な周知・広報

活動は，環道優先の意識が高まるなど，交通ルールを遵

守する利用者の増加に寄与したと考えられる． 

一方で，環道中心が交差点中心より南東側に偏ってい 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 社会実験Ⅰにおける環道走行位置の分布 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-10 社会実験Ⅰ･Ⅱにおける環道非優先割合 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-11 社会実験Ⅰ･Ⅱにおける流出時の左ウィンカー点灯状況 
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るため，反対の北西側では直線的な走行がし易く，環道

走行速度も高くなったことから，環道中心の偏心は環道

走行の位置と速度へ影響を与えることもわかった． 

今回の社会実験の評価を通して，六本辻交差点でのラ

ウンドアバウト化は，厳しい条件での改良であったが安

全性の向上効果が確認でき，ラウンドアバウト化の効果

が発揮されたと考えられる． 

今後は，今回の社会実験の結果を踏まえ，六本辻交差

点において，ピークの観光シーズンとなるゴールデンウ

ィークに社会実験を実施し，詳細な交通挙動データの分

析を行い，当該交差点のラウンドアバウトの性能を検証

する予定である．また，今回実施したアンケート調査に

から，ラウンドアバウトの改良は改良前に比べて良くな

ったとの回答割合が多かったが，有効サンプルに年齢の

偏りがある，観光客の有効サンプルが少ないなどの課題

があった．このため，今後も継続して利用者アンケート

調査を行い，実施済みアンケート調査結果も交えて利用

者の視点からの評価も行う予定である． 
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REPORT ON THE PILOT PROJECT OF ROUNDABOUT  

IN KARUIZAWA ROPPONTUJI 
 

 Noriyuki MORI, Hiroshi ENDOU, Nobuto KANBE, Kazuo NAKAZIMA,  
Yoshiyuki YONEYAMA and Tetsuya NOMA 

 
Roppontsuji intersection of Karuizawa-cho is 6-way intersections without traffic lights that a lot of 

traffic of the tourist and most students use this street. This 6-way intersections was pointed out because of 
that cars face each other and cannot move, and many cars cross by force. Therefore, it is carried out the 
social experiment of " Karuizawa Roppontsuji round about" that improved on the 6-way intersections 
without traffic lights in round about to raise the safety from November, 2012. 

In this report is described summary of this piot project and evaluated results of the safety of the auto 
traffic ,walker and bicycle, and the tendency of driving automobile, caused by the improved in round 
about, that based on various data which acquired during an experiment. 


