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ラウンドアバウトの導入検討に際しては，流入部の交通容量の確認が重要となるが，我が国では未だそ

の事例が少なく，ラウンドアバウトの幾何構造が交通容量に与える影響が十分明らかになっていない．ま

た，ラウンドアバウトの流入交通容量は，我が国ではギャップアクセプタンス確率に基づく推定式により

算定することとしているが，その際に必要となる車頭時間パラメータに幾何構造諸元が与える影響も明ら

かになっていない．そこで本研究では，我が国のラウンドで得られた観測データを用いて，幾何構造諸元

が流入交通容量に与える影響を分析した．そして，幾何構造諸元と交通条件を説明変数とする車頭時間パ

ラメータの推定式を提案し，これに基づきラウンドアバウトの幾何構造諸元が流入交通容量に与える影響

を定量的に明らかにした． 
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1. はじめに 

 

我が国では，環状交差点を位置付けた改正道路交通法

が平成26年9月に施行されて以来，ラウンドアバウトの

導入事例が増えている．ラウンドアバウトの導入検討に

際しては，流入部の交通容量の確認が重要となる．この

流入交通容量は，非優先側の流入車両の運転者が優先側

の環道交通流の間隙を見て環道へ流入できるかどうかを

判断する，ギャップアクセプタンス挙動によって影響を

受ける．そしてこの挙動は，車種構成，横断歩行者など

の交通条件だけでなく，幾何構造によっても影響を受け

ると考えられる． 

このことから諸外国では，ラウンドアバウトの流入交

通容量の推定手法として，幾何構造の異なる数多くのラ

ウンドアバウトでの観測値に基づいたマクロモデルと，

ギャップアクセプタンス確率に基づくミクロモデルが提

案されている． 

我が国では，未だラウンドアバウトの導入事例が十分

多くなく，流入交通容量が容量状態にあるラウンドアバ

ウトもほとんどないため，幾何構造が流入交通容量に与

える影響が明らかになっていない．また，我が国のラウ

ンドアバウトマニュアル1)(以下，｢我が国のマニュアル｣

という．)では，流入交通容量をギャップアクセプタン

ス確率に基づき推定し，これより流入部の需要率(流入

交通量 / 流入交通容量)を算定することで，走行の円滑性

が確保できるかどうかを判断することとしている．しか

しながら，流入交通容量の推定に必要となる我が国の車

頭時間パラメータの値は十分明らかになっておらず，現

時点の我が国のマニュアルでは，ドイツのガイドライン
2)の車頭時間パラメータの標準値を準用することとして

いる．この車頭時間パラメータの値には，ラウンドアバ

ウトの幾何構造が影響すると考えられるが，これら間の

関係も不明確な状況にある． 

そこで本研究ではまず，我が国のラウンドアバウトで

計測・観測した幾何構造諸元値と車頭時間パラメータの

データを用いて，これらの間の関係についてモデル分析

を行う．そして，統計的に有意となる幾何構造諸元と交

通条件を説明変数とする車頭時間パラメータの推定式を
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提案し，これに基づき幾何構造諸元が流入交通容量に与

える影響を定量的に明らかにすることを目的とする． 

 
2. ラウンドアバウトの流入交通容量推定に関す

る既往研究 

 

(1) マクロモデル 

 イギリス (Kimber(1980))3) ，ドイツ (Brilon and 

Stuwe (1991))4)，アメリカ(Robinson et al.(2000))5)，ス

イス(Bovy et al.(1991))6)，フランス(Louah(1992))7)で

は，各国で観測した流入交通容量，環道交通量，幾

何構造諸元のデータに基づく回帰式により，流入交

通容量を推定する方法が提案されている．これらの

マクロモデルの中でも代表的なKimber(1980)3) モデ

では，6つの幾何構造諸元を説明変数として流入交

通容量を推定する次の実験式(1)~(7)を示している． 

 

 (1)

 

 (2)

 

 [veh/h] (3)

 

 (4)

 

 (5)

 
 (6)

 

 (7)

 

ここに，ce:流入部の交通容量，qc:環道交通量[台/時]，

F:環道交通量 0[台/時]の時の流入部の交通容量[台/時]，e:

流入部幅員[m]，v:流入部の車線幅員[m]，l’:流入部のフ

レア区間長[m]，r:流入部の曲線半径[m]，θ:流入角度[deg]，

S:拡幅角度，D:外径[m]である． 

 これら諸外国のマクロモデルによる流入交通容量の推

定式の我が国への適用性の検証や，我が国での流入交通

容量の推定式の提案は，現時点において我が国で流入交

通容量が観測できるラウンドアバウトがほとんどないこ

とから，困難な状況である． 

 

(2) ミクロモデル 

 ラウンドアバウトの流入交通容量は，単位時間当たり

に各流入部から環道に進入することが可能な車両台数の

最大値である．既往研究において，流入交通容量は，環

道交通流に応じたギャップアクセプタンス確率に基づく 

式(8)の一般形で表される．これは，環道交通流のギ

ャップtの出現頻度h(t)と，ギャップtに進入可能な車

両台数E(t)の積を積分することにより1ギャップあた

りに進入可能な車両台数の期待値を算出し，これに

単位時間あたりの環道交通量(単位時間当たりの環

道ギャップの個数)Qcを乗じて算出するものである． 

 
 (8)

 

ここに，c：環道車両のみを考慮した流入交通容

量[台/時]，Qc: 環道交通量[台/時]，h(t): 環道交通流

にt[sec]のギャップが発生する頻度，E(t): t[sec]のギ

ャップに流入可能な最大車両台数[台]である． 

 この式(8)の考え方は，アメリカ(HCM2010)8)，ド

イツ(HBS2005)9)，オーストラリア(AUSTROADS)10)

などの諸外国のみならず，我が国のマニュアル1)に

おいても採用されている．h(t)にはラウンドアバウ

トのように比較的交通量の少ない箇所の車頭時間を

表現するのに適しているCowanのM3モデル11)を適用

し，E(t)には連続関数を用いている．そして，

Tanner(1962)12)による自由走行車両の比率を最小車

頭時間と到着率で表すことで定式化される式(9)によ

り流入交通量を推定することとしている． 

 
 
 

  (9)

 

ここに，ci:流入部iの交通容量[台i/時]，qci:流入部i

正面上流断面の環道交通量[台/時]，tc:クリティカル

ギャップ[秒]，tf:流入車両の追従車頭時間[秒]，τ:環

道交通流の最小車頭時間[秒]で ある． 

 我が国のtc，tf，τの車頭時間パラメータの値につ

いては，従来ラウンドアバウトの導入事例が少なく

十分明らかされていなかったため，我が国のマニュ

アル1)ではドイツのガイドライン2)の標準値であるtc 

= 4.1[秒]，tf = 2.9[秒]，τ = 2.1[秒]を当面適用するこ

ととしている． 

 

3. 分析対象データの概要 

 

(1) 分析対象ラウンドアバウト 

表-1に示すように，分析対象とするラウンドアバウト

は，交通状況を撮影した既存ビデオ映像があり車頭時間

データが取得できる，守山，糸満，軽井沢，常陸多賀の

4箇所である．各箇所の主な特徴は，次のとおりである． 

・守山の Case1～3 は，改正道路交通法施行以前のラ

ウンドアバウトの社会実験中のビデオ映像データ

であり，全流入部の交通制御は一時停止制御であ
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る．守山 Case4 については，改正道路交通法施行以

後に環状交差点として完成供用したビデオ映像デ

ータであり，全流入部の交通制御はゆずれ制御で

ある． 

・糸満は，改正道路交通法施行以後の環状交差点とし

ての社会実験中のビデオ映像データであり，全流

入部の交通制御はゆずれ制御である． 

・軽井沢 Case1，2 は，改正道路交通法施行以前のラ

ウンドアバウトの社会実験中のビデオ映像データ

であり，全流入部の交通制御は一時停止制御であ

る． 

・常陸多賀は，改正道路交通法施行以前にラウンドア

バウト運用されていた既存円形交差点でのビデオ

映像データであり，全流入部の交通運用はゆずれ

制御である． 

 

(2) 幾何構造諸元値 

図-1に分析対象の幾何構造諸元の定義を，また表-2に

分析対象の幾何構造諸元値を示す．分析対象とした幾何

構造諸元は，以下の観点から7つを設定した． 

・2.(1)で示した代表的なKimber(1980)の研究3)で対象と

された6つの幾何構造諸元の流入部幅員e，流入部の

流入車線幅員v，流入部のフレア区間長l’，外径D，

流入部の曲線半径r，流入角度θを分析対象の幾何構

造緒元として設定した． 

・我が国では，流入車両の環道への逆走防止のため，

環道への合流角度φを鋭角にして流入車両を環道へ

誘導することが多いが，合流角度φが鋭角になるほ

ど環道の走行車両を確認しづらくなり，環道へ流

入するためには，より大きな環道走行車両のギャ

ップが必要になると考えられる．このため，合流

角度φも分析対象の幾何構造諸元として設定した． 

 

 

 
(3) 車頭時間パラメータの代表値 

表-3に，既存ビデオ映像データから計測した小型車で

形成された車頭時間データに基づき設定した，分析対象

のクリティカルギャップtc，流入車両の追従車頭時間tf，

環道交通流の最小車頭時間τの代表値を示す．tc，tf，お

よびτの計測データと代表値の設定方法は，次に示すと

 

 

 

 

 

 

 
 
 

図-1 分析対象の幾何構造諸元の定義 

表-1 分析対象ラウンドアバウトの概要 

 

表-2 分析対象の幾何構造諸元値 

 

A 一時停止 なし なし

B 一時停止 あり あり

C 一時停止 なし なし

D 一時停止 なし なし

A 一時停止 なし なし

B 一時停止 あり あり

C 一時停止 なし なし

D 一時停止 なし なし

A 一時停止 なし なし

B 一時停止 あり あり

C 一時停止 なし なし

D 一時停止 なし なし

A 一時停止 なし あり

B 一時停止 あり あり

C 一時停止 あり あり

D 一時停止 なし あり

A ゆずれ あり あり

B ゆずれ あり あり

C ゆずれ あり なし

D ゆずれ あり あり

F ゆずれ あり あり

A 一時停止 あり なし

B 一時停止 あり なし

C 一時停止 あり なし

D 一時停止 あり なし

E 一時停止 あり なし

F 一時停止 あり なし

A 一時停止 あり なし

B 一時停止 あり なし

C 一時停止 あり なし

D 一時停止 あり なし

E 一時停止 あり なし

F 一時停止 あり なし

A ゆずれ あり あり

B ゆずれ あり あり

C ゆずれ あり なし

D ゆずれ あり あり

横断歩道 分離島

常陸多賀

Case2

軽井沢

Case1

糸満

Case4

Case3

Case2

流入部
流入部の
交通制御

概要図

守山

Case1

A
B

CD

A
B

CD
A

B

CD

A
B

C
D

A

BC

D

Ｆ

A

B

C

D

EF

A

B

C

D

EF

A

B
C

D

ﾊﾞｽﾀｰﾐﾅﾙ

v

(e+v)/2

2θ

φ

流入

部
e  [m] v [m] l'  [m] D  [m] r  [m] θ  [deg] φ  [deg]

A 4.88 2.75 3.00 22.0 35.0 17.5
B 4.85 2.75 2.92 22.0 40.0 27.5
C 4.94 2.75 2.56 22.0 41.0 33.5
D 5.03 2.75 3.38 22.0 43.0 23.5
A 4.88 2.75 3.00 22.0 35.0 17.5
B 4.85 2.75 2.92 22.0 40.0 27.5
C 4.94 2.75 2.56 22.0 41.0 33.5
D 5.03 2.75 3.38 22.0 43.0 23.5
A 4.88 2.75 3.00 22.0 35.0 17.5
B 4.85 2.75 2.92 22.0 40.0 27.5
C 4.94 2.75 2.56 22.0 41.0 33.5
D 5.03 2.75 3.38 22.0 43.0 23.5
A 3.71 2.75 2.74 30.0 19.0 21.0
B 3.49 2.75 2.22 30.0 16.0 22.0
C 3.92 2.75 3.09 30.0 21.0 24.0
D 3.55 2.75 2.33 30.0 17.0 21.5
A 4.70 3.25 4.44 11.0 32.0 34.0
C 4.44 3.00 11.46 5.5 56.0 11.5
D 5.35 3.25 5.03 13.0 26.0 14.0
A 3.00 2.90 2.90 6.0 55.0 57.5
C 3.50 2.90 0.30 6.0 65.0 57.0
D 4.10 2.50 1.60 3.0 77.0 65.0
A 3.00 2.90 2.90 6.0 55.0 57.5
C 3.50 2.90 0.30 6.0 65.0 57.0
D 4.10 2.50 1.60 3.0 77.0 65.0
A 4.15 3.00 7.17 21.5 43.0 15.0
B 3.87 3.00 4.95 23.5 40.0 39.5
C 3.26 3.00 2.42 6.0 45.0 37.0
D 3.99 3.00 4.68 21.5 37.0 26.5
F 3.74 3.00 7.61 39.0 33.0 28.5

分析対象

ラウンドアバウト

守　山

Case1 27.0

Case2 27.0

Case3 27.0

Case4 27.0

糸　満 39.0

常陸多賀 28.0

軽井沢

Case1 27.0

Case2 27.0
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おりである． 

tcの計測データは，環道走行車両のギャップが長いほ

ど，先行する環道走行車両が計測断面を通過した時点で，

後続の環道走行車両がまだ環道内に流入しておらず，流

入車がギャップとして認識しない可能性が高いことから，

本研究では10.0[s]以下のギャップサイズを対象として，

棄却ギャップと流入ギャップを計測した．tcの代表値は，

計測データが比較的少ないサンプルであることから，

Raff’s method13)を用いて，流入ギャップの累積分布と棄却

ギャップの累積分布の交点を代表値とした． 

tfとτの計測データは，tfとτの代表値を流入交通容量の

算定のパラメータに用いるため，流入車両と環道走行車

両の追従状態を考慮して計測する必要がある．追従状態

の判断としては，HCM20108)の車頭時間3.0[秒]以内を追

従状態とするいう考えがあり，この考えに基づくと，

3.0[秒]以下のtfとτのデータを計測する必要がある．しな

がら，分析対象ラウンドアバウトの交通量は少ないこと

から，3.0[秒]以下のtfとτのデータを計測した場合，取得

データサンプルが少なくなり，tfとτの代表値の分析がで

きなくなる可能性がある．このため，本研究では5.0[秒]

以下のtfとτのデータを計測した．tfとτの代表値について

は，流入交通容量の過大・過小評価を避けるため，計測

したデータの中から 3.0[秒]以下のデータを抽出し，抽出

した3.0[秒]以下のデータの中央値付近のとなる計測デー

タの値を代表値として設定することにした．分析の結果，

本研究ではtfとτの計測データの15パーセンタイル値を代

表値として設定することにした． 

表-3をみると，各車頭時間パラメータの代表値は，流

入部間で差異が見られる．この差異については，幾何構

造諸元以外に，ビデオ撮影日の以下に示す状況から交通

条件による影響が考えられる． 

・ビデオ撮影日の運用開始からの経過日数が違う． 

・流入部間において，交通制御には一時停止制御

とゆずれ制御がある， 

・流出入部において，分離島の有無がある． 

・横断歩行者・自転車交通量が 100[人･台/時]以上

の多い場合と，100[人･台/時]未満の少ない場合が

ある． 

このことから，この車頭時間パラメータの代表値の差

異について，上記の交通条件に基づき分散分析を行うと，

分析の結果は表-4に示すとおりである．tcの代表値につ

いては，経過日数で統計的に有意な差異が確認できた．

tf，τの代表値については，経過日数，横断歩行者・自転

車，分離島，および交通制御において統計的に有意な差

異が確認できた．また，経過日数と車頭時間パラメータ

の代表値の関係については，図-3に例示するように，経

過日数の変化傾向が供用50日以下と100日以上で異なり，

100日以上になると経過日数による車頭時間パラメータ

の値の変化率が小さくなる．これは，車頭時間パラメー

タの代表値は，運転者のラウンドアバウトの利用経験に

より，運用開始からの100日未満と100日以上の期間によ

り，差異が生じると考えられる． 

したがって，車頭時間パラメータの推定モデルの分析

には，幾何構造諸元だけなく，これら交通条件も考慮す

る必要がある． 

 

 

 

表-3 車頭時間パラメータの代表値 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 守山Case1流入部Bによる tfの累積頻度の一例

表-4 車頭時間パラメータの分散分析結果 

 

 

 

 

 

流入部A 5.39 2.94 2.21

流入部B 5.81 2.60 2.18
流入部C - 2.68 2.04
流入部D 5.61 3.10 2.23
流入部A - 2.70 2.14
流入部B 5.54 2.67 2.40
流入部C - 2.25 1.93
流入部D 5.31 2.80 2.34
流入部A 4.92 ※ 2.52 1.94
流入部B 4.39 ※ 2.17 ※ 2.10
流入部C 4.61 ※ 2.50 1.80 ※

流入部D 4.70 ※ 2.27 ※ 2.09
流入部A - 2.37 2.07 ※

流入部B 4.53 ※ 2.46 ※ 1.93
流入部C - 2.27 1.81 ※

流入部D 4.37 ※ 2.67 ※ 1.97
流入部A 5.50 2.20 2.06
流入部B 5.00 2.40 1.83
流入部C 5.10 2.71 ※ 1.94
流入部D 6.00 2.37 2.00
流入部F 4.70 2.41 1.83
流入部A 4.57 2.49 2.44 ※

流入部C 4.64 2.59 2.24
流入部D 4.62 3.18 2.36
流入部A 5.25 3.04 2.40
流入部C 4.83 3.16 2.57
流入部D 4.79 3.34 ※ 2.67
流入部A 5.30 2.44 ※ 2.16
流入部C 4.50 2.23 ※ 1.97
流入部D 4.50 2.20 ※ 2.12

糸満

軽井沢

Case1

Case2

常陸多賀

車頭時間パラメータの代表値

t c  [秒] t f  [秒] τ  [秒]

守山

Case1

Case2

Case3

Case4

※少ない取得サンプルで設定した代表値(クリティ

カルギャップtc：20サンプル程度以下．流入車両

の追従車頭時間tf：50サンプル以下，環道交通流

の最小車頭時間τ：50サンプル以下)．
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tf [秒]

tf：5.0[秒]以下

tf：3.0[秒]以下

15%タイル値

2.60 

45.6

経過日数 2.189×10
-3

** 2.525×10
-4

** 2.861×10
-4

**

経過期間 2.642×10
-5

** 8.710×10
-1

4.237×10
-1

横断歩行者・自転車 2.326×10
-1

2.774×10
-2

* 6.961×10
-5

**

分離島 3.750×10
-1

2.347×10
-2

* 4.063×10
-2

*

交通制御 8.064×10
-1

4.555×10
-3

** 1.472×10
-3

**

p値
交通条件

t cの代表値 t f の代表値 τの代表値

*：有意水準5%以内， **：有意水準1%以内
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表-5 重回帰分析の説明変数とダミー変数 

説明変数・ﾀ゙ ﾐー 変数 適用範囲・ﾀ゙ ﾐー 変数の内容 

流入部幅員 [m]  3.0[m] ~ 5.35[m] 

流入部の曲線半径 [m]  3.0[m] ~ 39.0[m] 

流入部のﾌﾚｱ区間長 [m]  0.3[m] ~ 11.5[m] 

合流角度 [deg] 11.5[deg] ~ 65.0[deg] 

外径 [m]  27.0[m] ~ 39.0[m] 

流入部の車線幅員 [m]  2.75[m] ~ 3.0[m] 

流入角度 [deg] 16.0[deg] ~ 77.0[deg] 

経過日数 [日]  9[日] ~ 513[日] 

経過期間ダミー  ・概ね3ヶ月未満 ：1 

・概ね3ヶ月以上 ：0 

分離島ダミー ・分離島が有る：1 

・分離島が無い：0 

横断歩行者･自転車ダミー ・横断歩行者・自転車が多い ：1 

・横断歩行者・自転車が少ない：0 

交通制御ダミー ・一時停止規制：1 

・ゆずれ規制 ：0 

4. 車頭時間パラメータ推定のためのモデル分析 

 

(1) 車頭時間パラメータ推定のための重回帰モデル 

本研究では，クリティカルギャップ tc，流入車両の追

従車頭時間 tf，環道交通流の最小車頭時間 τの代表値を，

表-5 に示す幾何構造諸元を説明変数，交通条件をダミ

ー変数とした重回帰分析を行った．ダミー変数の経過期

間の定義については，図-3に示したように tcの代表値は

経過日数が 100日前後で変化傾向が変わるため，経過日

数 100 日未満を概ね 3 ヶ月未満，100 日以上を概ね 3 ヶ

月以上とした．また，ダミー変数の横断歩行者・自転車

の定義については，(公社)日本道路協会の｢道路構造令

の解説と運用｣14)の考え方に基づき，横断歩行者・自転

車交通量が 1流入部あたり 100[人･台/時]以上となる場合，

｢横断歩行者・自転車交通量が多い｣とした．逆に，横断

歩行者・自転車交通量が 1流入部あたり 100[人･台/時]未

満となる場合，｢横断歩行者・自転車交通量が少ない｣と

した． 

重回帰モデルについては，以下の考え方から，tc，tf，

および τの代表値が，線形の重回帰モデルで表されるも

のとした．  

・様々なモデル分析を行うには，分析対象のサン

プルデータが限られている． 

・限られたサンプルデータの中で，図-4 で例示す

ように各車頭時間パラメータの代表値と各幾何

構造諸元の関係は，各幾何構造諸元の変化に伴

い，各車頭時間パラメータの代表値は延長，短

縮する傾向を示し，各幾何構造諸元のそれぞれ

の車頭時間パラメータの代表値の分布は直線的

な分布傾向となるものが比較的多く見られる． 

・説明変数とする全ての幾何構造諸元は相互に関

係しているとは限らない． 

・ダミー変数とする交通条件は，独立変数である． 

・ラウンドアバウトを計画・設計する実務者にと

って，扱いやすいモデルとする必要がある． 

 

(2) モデル分析の結果 

 モデル分析は，車頭時間パラメータの影響要因となる

説明変数およびダミー変数を導くために，表-5に示した

すべての説明変数およびダミー変数を対象として，変数

減少法により，車頭時間パラメータの推定式に用いる説

明変数およびダミー変数を絞り込み，決定係数が高く，

かつ説明変数およびダミー変数のt値が統計的に有意に

なるモデルを最終的な推定式とした．ただし，我が国の

マニュアルにおいて，ラウンドアバウトの平面幾何構造

の幾何構造諸元として扱っていない幾何構造諸元が最終

的に説明変数として残った場合，また車頭時間パラメー

タの影響要因として外せない説明変数およびダミー変数

 

 

 

 

 

 
 

図-3 経過日数と tcの代表値の関係 

 

 

 

 

 
 

(a)tcと流入部幅員・流入部の曲線半径 

 

 

 

 

 
 

(b)tfと流入部幅員・流入部の曲線半径 

 

 

 

 

 
 

(c)τと流入部幅員・流入部の曲線半径 
  

図-4 車頭時間パラメータと幾何構造諸元の関係 
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がある場合については，政策変数の位置付けで，その幾

何構造諸元およびダミー変数，またそれらを間接的に説

明する幾何構造諸元およダミー変数により，再度モデル

分析を行い，決定係数，説明変数とダミー変数のt値の

統計的な優位性を確認し，車頭時間パラメータの推定式

とした． 

提案する車頭時間パラメータの推定式を，式(10)~(12)

示す．また表-6に，式(10)~(12)のパラメータの推定結果

を示す． 

 

 (10)

 

 (11)

 

 (12)

 

ここに， tc:クリティカルギャップ[秒]，tf:流入車両の

追従車頭時間[秒]，τ:環道交通流の最小車頭時間[秒]，x1:

流入部幅員[m]，x2:流入部の曲線半径[m]，x3:流入部の車

線幅員[m]，x4:合流角度[deg]，x5:外径[m]，d1:経過期間ダ

ミー，d2:横断歩行者・自転車ダミーであり，α0～α3，β0

～β4，γ0～γ4は表-6に示すとおりである． 

 

 

 

tcの推定式(10)は，自由度調整済決定係数が R2=0.555と

3 つの車頭時間パラメータ推定モデルの中で最も高い値

を示す結果となった．そこで，流入部幅員，流入部の曲

線半径を説明変数，経過期間をダミー変数として tcの代

表値を推定する．tcの代表値の影響要因として，ダミー

変数の経過期間は統計的に 1%水準で有意となるが，説

明変数の幾何構造諸元は 5%水準以内での有意性が確認

できなかった．これは，分析対象のサンプルデータが限

られている中で，流入部幅員に対して tcの代表値にバラ

ツキがあったためであると考える．ただし，tcの代表値

の影響要因となる流入部での緩やかなカーブ線形で流入

車両を誘導し，環道流入に際して加速しやすくする幾何

構造条件には，流入部幅員と流入部の曲線半径は重要な

幾何構造諸元であり，分析対象のサンプルデータが多く

なれば，統計的に優位な関係になると考えられる．また，

推定式(10)の特徴としては，経過期間が 3 ヶ月以上の tc
の代表値は，3ヶ月未満に比べて約 0.8[秒]短くなる． 

tfの推定式(11)は，分析の過程のモデル間で比較した自

由度調整済決定係数(R2=0.464)が2番目に高く，流入部幅

員，流入部の曲線半径，流入部の車線幅員を説明変数，

経過期間をダミー変数としてtcの代表値を推定する．tfの

代表値の影響要因として，ダミー変数の経過期間，説明

変数の流入部の曲線半径，流入部の車線幅員は統計的に

1%水準で有意となるが，説明変数の流入部幅員は5%水

準以内での有意性が確認できなかった．これは，分析対 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表-6 車頭時間パラメータ推定モデルのパラメータ推定結果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1322110c dxxt  

143322110f dxxxt  

241352410 ddxx  

定数項と説明変数
自由度調整済

決定係数R2

定数項　[秒] α 0 4.467 11.638 **

流入部幅員x 1 　[m] α 1 1.001×10-1 1.079

流入部の曲線半径x 2 　[m] α 2 -1.320×10-2 -1.774 +

経過期間ダミーd 1

(0:概ね3ヶ月以上，1:概ね3ヶ月未満)
α 3 7.842×10-1 5.529 **

定数項　[秒] β 0 6.212 7.577 **

流入部幅員x 1　[m] β 1 -8.274×10-2 -1.239

流入部の曲線半径x 2　 [m] β 2 -1.831×10-2 -3.672 **

流入部の車線幅員x 6 　[m] β 3 -1.061 -4.086 **

経過期間ダミーd 1

(0:概ね3ヶ月以上，1:概ね3ヶ月未満)
β 4 1.852×10-1 1.934 +

定数項　[秒] γ 0 2.380 12.717 **

合流角度x 4　 [deg] γ1 5.045×10-3 2.520 *

外径x 5　 [m] γ2 -2.135×10-2 -3.434 **

経過期間ダミーd 1

(0:概ね3ヶ月以上，1:概ね3ヶ月未満)
γ3 1.816×10-1 2.774 *

横断歩行者・自転車ダミーd 3

(0:横断歩行者・自転車が1流入部あたり100[人･veh/h]未満，1:

横断歩行者・自転車が1流入部あたり100[人･veh/h]以上)

γ 4 2.884×10-1 3.583 **

パラメータ

クリティカル

ギャップt c

t値 p値

0.555 1.536×10-4 **

流入車両の

追従車頭時間t f
0.464 5.009×10-4  **

環道交通流の
最小車頭時間τ

0.666 1.749×10-6  **

+：有意水準10%以内， *：有意水準5%以内， **：有意水準1%以内
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象のサンプルデータが限られている中で，流入部幅員に

対してtfの代表値にバラツキがあったためであると考え

る．ただし，tfの代表値の影響要因となる流入部での流

入車両の誘導効果を高め，環道流入に際して加速しやす

くする幾何構造条件には，流入部幅員は重要な幾何構造

諸元であり，分析対象のサンプルデータが多くなれば，

統計的に優位な関係となると考えられる．また，推定式

(11)の特徴としては，流入部の車線幅員を1.0[m]広くする

と，tfの代表値は約1.0[s]短くなる．これは，流入部の車

線幅員を広くすると，流入部で走行しやすくなり，先行

流入車両に追従しやすくなるためと考えられる． 

tfの推定モデルについては，分析の過程において，流

入部のフレア区間長，合流角度を説明変数，経過期間を

ダミー変数としてtfの代表値を推定することが最も望ま

れた．その理由は，自由度調整済決定係数がR2=0.466と

最も高く，1%水準で有意となる説明変数の流入部のフ

レア区間長，合流角度も1%水準で有意となるためであ

る．しかしながら，現時点で我が国のマニュアル1)では，

流入部の線形を流入部のフレア区間長ではなく，流入部

の車線幅員，流入部幅員，および流入部の曲線半径の3

つの幾何構造諸元により決定している．このため，我が

国での設計を行う実務者のことを考慮するため，本研究

では推定式(11)を提案することにした． 

τの推定式(11)は，自由度調整済決定係数がR2= 0.666と

最も高く，5%水準以内で有意となる外径，合流角度を

説明変数，経過期間，横断歩行者・自転車をダミー変数

としてτの代表値を推定する．これら説明変数，ダミー

変数がτの代表値の影響要因となった理由としては，外

径が大きくなると，環道を走行しやすくなるため，τの

代表値が短くなり，合流角度が大きくなると，流入車両

が環道流入に際して加速しづらく，環道流入後も走行し

づらくなるため，τの代表値が長くなると考えられる．

また，経過期間が運用開始期から3ヶ月未満の場合は環

道走行に不慣れなため，τの代表値は長くなり，横断歩

行者・自転車が多い場合は，環道からの流入車両が横断

歩行者・自転車により環道で停止する機会が多く，環道

走行車両が環道を走行しづらくなるため，τの代表値は

長くなると考えられる． 

 

(3) 推定モデルの検証 

図-5に，車頭時間パラメータの実測値と推定式

(10)~(12)に基づく推定値の比較を示す．これより，tc，tf，

τのいずれの推定値とも，実測値との誤差率が±20%の

範囲内の結果となることがわかる． 

 表-7には，推定値の誤差を定量的に評価するため，式

(13)で求めるMAPE(Mean Absolute Error)を示す．MAPEは，

一般的に15%以下であれば，十分な推定精度を有するも

のとされている． 

 
 

表-7 車頭時間パラメータの実測値と推定値のMAPE 

車頭時間パラメータ MAPE 

クリティカルギャップ tc 4.6% 

流入車両の追従車頭時間 tf 6.6% 

環道交通流の最小車頭時間 τ 4.8% 

 

 
 
 
 

(13)

 

ここに， :車頭時間パラメータの実測値[s]，  : 車頭時

間パラメータの推定値[s]である． 

tc，tf，τの推定値のMAPEはそれぞれ4.6%，6.6%，4.8%

となり，これら車頭時間パラメータの推定値は，十分な

推定精度を有する結果となった． 

 

(4) 推定モデルの適用性の検証 

ここでは，推定式(10)~(12)について，表-1に示した分

析対象箇所以外のラウンドアバウトへの適用性を検証す

る．検証対象は，長野県飯田市の東和町と吾妻町のラウ

ンドアバウトとする．車頭時間パラメータの実測値につ

いては，東和町が運用開始から9~10日経過したH22年11

月10，11日(水，木)，吾妻町が運用開始から1~3日経過し

たH25年3月25，26，27日(月，火，水)のビデオ撮影結果

から計測したデータに基づく値である． 

 図-6に車頭時間パラメータの実測値と推定値の比較を

示し，表-8には車頭時間パラメータの実測値と推定値の

MAPEを示す． 

tc の実測値と推定式(10)による推定値の比較結果をみ

ると，東和町の推定値は，実測値との誤差率が概ね

+20%の範囲内で，MAPEも 18.5%となり比較的良い推定

精度となる．一方，吾妻町は，実測値と推定値の誤差率

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
            

図-5 車頭時間パラメータの実測値と推定値の比較 
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表-8 東和町・吾妻町による推定モデルのMAPE 

車頭時間パラメータ 
MAPE 

東和町 吾妻町 

クリティカルギャップ tc 18.5% 29.1% 

流入車両の追従車頭時間 tf 29.5% 19.6% 

環道交通流の最小車頭時間 τ 12.8% 17.3% 

 

が+20%以上で，MAPEも 29.1%となり，推定精度が低く

なる．この理由としては，東和町は吾妻町の tcの推定値

は，運用開始からの経過期間が 3ヶ月未満に基づき算定

した値であるが，実測値はラウンドアバウトの運用に近

いロータリー制御からラウンドアバウトへの改良である

ため，東和町の信号制御からの改良に比べて，運転者が

ラウンドアバウトに慣れていたことが主な要因であると

考えられる． 

tfの実測値と推定式(11)による推定値の比較結果をみる

と，吾妻町は，実測値と推定値の誤差率が概ね+20%の

範囲内となり，MAPEも19.6%で，比較的良い推定精度

となる．東和町の推定値は，実測値との誤差率が-20%

以下で，MAPEも29.5%となり，吾妻町に比べて推定精

度が低くなる．この理由としては，東和町の推定値は，

運用開開始からの経過期間が1~3日と供用直後に撮影し

たビデオデータに基づく計測値であるため，当該ラウン

ドアバウトの利用経験が極端に少ないという影響が大き

かったことが主な要因であると考えられる． 

τの実測値と推定式(12)による推定値の比較結果をみる

と，東和町，吾妻町ともに，実測値と推定値の誤差率が

概ね-20%の範囲内の推定結果となり，MAPEも比較的良

い推定精度となる．東和町のMAPEは12.8%となり，十

分な推定精度を有している．吾妻町の推定精度が15%以

下にならなかった理由としては，吾妻町の外径は40mと

大きく走行しやすいが，利用交通量が多くないことから，

比較的長い環道交通流の最小車頭時間データのサンプル

の割合が高いなどの影響によるものと考えられる． 

以上のことから，推定式(10)~(12)に基づく車頭時間パ

ラメータの推定値は，実測値に対して大きく乖離しない

ことから，推定精度は比較的よいと考える．ただし，推

定値と実測値との誤差率は概ね±20%の範囲内にあるこ

とを考慮しておく必要がある． 

 

5. 幾何構造が流入交通容量に与える影響分析 

 

(1) 幾何構造諸元値の単位当たりの変化量による流入交

通量容量の変化率 

ここでは，幾何構造が流入交通容量に与える影響につ

いて，幾何構造諸元値の単位当たりの変化量による流入

交通容量の変化率から分析する．対象とする幾何構造諸

元は，推定式(10)~(12)で説明変数とした10%水準以内で

統計的に有意になった幾何構造諸元とする． 

分析の方法は，推定式(10)~(12)に基づき推定した3つの

車頭時間パラメータの値をそれぞれtc [秒]，tf [秒]，τ[秒]，

単位当たりの変化量をそれぞれΔtc [秒]，Δtf [秒]，Δτ[秒]と

して，流入交通容量の推定式(9)にtc [秒]，tf [秒]，τ[秒]と(tc 

+Δtc)[秒]，(tf +Δtf)[秒]，(τ+Δτ)[秒]をそれぞれ代入し，その

比をとることにより，車頭時間パラメータの変化量によ

る流入交通容量の変化率を算定する．式(14)~式(16)に，

流入交通容量の変化率の算定式を示す． 

 

 
 

(14)

 

 
 

(15)

 

 
 

(16)

 

ここに，λc: クリティカルギャップの単位当たりの変

化量による交通容量の変化率，Δtc：クリティカルギャ

ップの単位当たりの変化量[秒]，λf : 流入車両の追従車頭

時間の単位当たりの変化量による交通容量の変化率，

tf：流入車両の追従車頭時間[秒]，Δtf：流入車両の追従車

頭時間の単位当たりの変化量[秒]，λτ: 環道交通流の最小

車頭時間の単位当たりの変化量による交通容量の変化率，

τ：環道交通流の最小車頭時間[s]，Δτ：環道交通流の最

小車頭時間の単位当たりの変化量[秒]，qci : 流入部i正面

上流断面の環道交通量[pcu/時]である． 

図-7~図 9 に，環道交通量と流入交通容量の変化率 λc，

λf，および λτの関係を示す．幾何構造諸元の単位当たり

の変化量に対する流入交通容量の変化率への影響要因が

大きい幾何構造諸元は，環道交通量が少ないときは，tf
の推定式(11)の説明変数である流入部の車線幅員であり，

環道交通量が多くなると，tc の推定式(10)の説明変数で

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

図-6 東和町・吾妻町による推定モデルの検証 
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ある流入部幅員，τの推定式(12)の説明変数である外径の

影響が若干大きくなる．特に，tfの推定式(11)の説明変数

である流入部の車線幅員の影響が大きく，環道交通量

qci=0 の時の流入交通容量の変化率 λfが約 1.2 となる．環

道交通量が多くなるにつれて，流入交通容量の変化率 λf
が小さくなるのは，環道交通量の影響を受け，先行流入

車両に追従し難くなり，tfの値が長くなるためである． 

 

(2) 推定流入交通容量と実測データによる流入交通容量

の比較検証 

車頭時間パラメータの推定式(10)~(12)を，我が国のマ

ニュアル1)に示されている流入交通容量の推定式(9)に代

入して算定した推定流入交通容量と実測データによる流

入交通容量を比較検証する．比較検証に用いる実測デー

タの流入交通容量は，我が国で唯一，交通容量状態にあ

る軽井沢の流入部Aで，H25年5月4日(土)，5日(日)に観測

された15分間流入交通流率とする．なお，この観測され

た15分間流入交通流率は，横断歩行者・自転車が多い時

の15分間流入交通流率である．比較検証にあたっては，

康・中村ら(2015)15)の研究による横断歩行者・自転車の

影響を考慮した流入交通容量の推定手法(以下，康・中 

 

 

村モデル(2015)という．)による推定流入交通容量との比

較も交えて検証する．表-9は，比較検証する流入交通容

量の推定方法の概要を示したものである．また，表-10

に，各推定流入交通容量の車頭時間パラメータの代表値

を示す． 

 

 

表-9 比較検証する流入交通容量の推定方法の概要 

モデル 概  要 

車頭時間パラメータ

の推定値を用いた推

定流入交通容量Ce_est 

表-2に示した軽井沢の流入部Aの幾

何構造諸元を用いて，推定式

(10)~(12)に基づき算定した車頭時間

パラメータの推定値と流入部A正面

上流断面で観測した環道交通量を式

(9)へ代入して，軽井沢流入部Aの流

入交通容量を推定する． 
我が国のマニュアル

で適用している車頭

時間パラメータを用

いた推定流入交通容

量Ce_sta 

我が国のマニュアルで適用している

車頭時間パラメータの値と軽井沢の

流入部A正面上流断面で観測した環

道交通量を式(9)へ代入して，軽井沢

流入部Aの流入交通容量を推定す

る． 
康 ・ 中 村 モ デ ル

(2015) 15)
による推定流

入交通容量Ce_ped 

表-2に示した軽井沢の流入部A，B
で観測した横断歩行者交通量と流入

部Aの正面上流断面で観測した環道

交通量を用いて，康・中村モデル

(2015) 15)
に基づき，軽井沢流入部Aの

流入交通容量を推定する． 
横断歩行者交通量

0[人/h]と仮定した場

合の康・中村モデル

(2015) 15)
による推定流

入交通容量Ce_ped0 

表-2 に示した軽井沢の流入部 A，B
の横断歩行者交通量を 0[人/h]とし，

流入部 A 正面上流断面で観測した

環道交通量を用いて，康・中村モデ

ル(2015) 15)
に基づき，軽井沢流入部

Aの流入交通容量を推定する． 

 

表-10 各推定流入交通容量の車頭時間パラメータの代表値 

推定流入 
交通容量 

車頭時間パラメータの代表値 

tc  [秒] tf  [秒] τ [秒] 
Ce est 4.69 2.78 2.37

Ce sta 4.1 2.9 2.1

Ce ped 5.06~6.51 4.53~8.91 2.03~3.36 
Ce ped0 4.63 3.61 3.34 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 外径，合流角度の単位当たりの変化量による流

入交通容量の変化率 λτと環道交通量の関係 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-8 流入部の曲線半径，流入部の車線幅員の単位当

たりの変化量による流入交通容量の変化率 λfと

環道交通量の関係 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-7 流入部の曲線半径の単位当たりの変化量による

流入交通容量の変化率 λcと環道交通量の関係 
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表-11 推定流入交通容量と実測の15分間流入交通流率

Ce_flowのMAPE 

推定流入交通容量 MAPE 

Ce est 91.8% 
Ce sta 86.4% 
Ce ped  7.5% 
Ce ped0 49.5% 

 

 

図-10は，実測の15分間交通流率Ce_flowと表-9に示した

推定方法で算定した推定流入交通容量の比較結果である．

なお，各推定流入交通容量に用いる観測データの15分間

流入交通流率と環道交通量については，本研究の車頭時

間パラメータを小型車で形成されたギャップで計測して

いることから，大型車の乗用車換算係数ET=2.0により補

正し，乗用車換算台数[pcu]として算出する．大型車の乗

用車換算係数ET=2.0は，HCM20108)において，ラウンド

アバウトの流入交通容量を推定する際に用いられている

大型車の乗用車換算係数の値ET=2.0とした．また，表-11

に，実測の15分間交通流率Ce_flowと推定流入交通容量の

MAPEを示す．図-10，表-11より，推定交通容量と実測

の15分間交通流率Ce_flowの比較検証について考察すると，

次のとおりである．  

Ce_estとCe_flowを比較すると，Ce_estとCe_flowの誤差は大きく，

MAPEが約92%となり，推定精度が低い結果となる．理

由としては，Ce_ flowは横断歩行者・自転車の影響を受け

た値であるが，Ce_estで横断歩行者・自転車の影響を考慮

しているのは，推定式(12)に基づくτの推定値のみであで

あることから，Ce_estへの十分な横断歩行者・自転車の影

響が考慮できていないため，Ce_ flowのようにCe_estが減少し

なったためと考えられる．特に，流入交通容量へ影響が

大きいtfの推定値は，幾何構造の影響を考慮しているが，

横断歩行者・自転車の影響は考慮できていない．したが

って，推定式(10)，推定式(11)に横断歩行者・自転車の影

響を考慮してtc，tfの値を推定することにより， Ce_estは

Ce_flowに近づくと考えられる． 

Ce_staとCe_flowを比較すると，Ce_staとCe_ flowの誤差は大きく，

MAPEが約86%となり，推定精度が低い結果となる．こ

の要因としては， Ce_flowは横断歩行者・自転車の影響を

受けているが，Ce_staは横断歩行者･歩行者，軽井沢の流

入部Aの幾何構造の影響が考慮されていないためである．

また，Ce_staのMAPEがCe_estに比べて若干高くなっている

が，Ce_staの推定に用いた車頭時間パラメータは軽井沢の

流入部Aの幾何構造や交通条件が反映されてないため，

Ce_staの推定精度は，推定流入交通容量Ce_estに比べて，高

いという判断はできない．Ce_staがCe_estに比べて，若干低

くなるのは，流入交通容量への影響が大きいCe_staのtfの

値(tf =2.9[秒])が，Ce_estのtfの値(tf =2.78[秒])に比べ長いため

である． 

Ce_pedとCe_flowを比較すると， Ce_pedとCe_fiowの誤差率は概

ね±20%以内で，MAPEが7.9%となり，十分な推定精度

を有する結果となる．この主な要因としては，康・中村

モデル(2015) 15)では，流入交通容量の低下要因となる軽

井沢の流入部Aと，この下流側の流入部Bの横断歩行者

交通量と横断歩行者挙動の影響を考慮しているためであ

る．しかしながら，康・中村モデル(2015)15)では，幾何

構造による流入交通容量への影響を考慮していない． 

Ce_ped0とCe_ flowを比較すると，Ce_ped0とCe_ flowのMAPEは

49.5%となり，Ce_pedの推定精度より低くなる．これは，

Ce_ped0では横断歩行者交通量を0[人/h]と仮定した推定値で

あり，横断歩行者の影響を考慮していないためである．

このことから，Ce_ flowは横断歩行者・自転車の影響を大

きく受けている値であると考えられる． 

以上のことから，推定流入交通容量の検証に使用した

軽井沢流入部Aの実測の15分間交通流率Ce_flowは，幾何構

造の影響より断歩行者・自転車の影響をより大きく受け

た流入交通容量であった．このため，横断歩行者の影響

を考慮した康・中村モデル(2015) 15)の推定流入交通容量

Ce_pedの推定精度が良い結果となった．軽井沢流入部Aと

は違い，流入交通容量に与える横断歩行者の影響が大き

くない場合は，幾何構造の影響の方が大きくなる．しか

しながら，康・中村モデル(2015) 15)には，幾何構造の影

響が考慮されていない．したがって，現時点では，本研

究で提案した幾何構造諸元，経過期間，横断歩行者・自

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
   

図-10 軽井沢流入部Aの実測の15分間交通流率と推定

交通容量の比較 
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転車の交通条件を考慮した推定式(10)~(12)に基づき車頭

時間パラメータの代表値を推定し，この推定値を流入交

通容量の推定式(9)に代入して，推定流入交通容量を算

出することが，有効な手段になると考えられる．そして，

推定式(10)と推定式(11)に横断歩行者・自転車の影響を考

慮するなど，推定式(10)~(12)の推定精度をさらに向上す

ることが，推定流入交通容量の精度向上につながると考

えられる． 

 

(3) 推定流入交通容量と環道交通量の関係比較 

ここでは，推定流入交通容量と環道交通量の関係を比

較する．表-12に，比較する対象箇所と流入部，推定式

(10)~(12)に基づき推定した車頭時間パラメータの代表値

を示す．対象箇所の流入部は，対象箇所毎にピーク時間

交通量が最も多い流入部とした．また，糸満については， 

表-2に示したように軽井沢と同様に幾何構造条件が厳し

い流入部Cを対象とした．図-11には，表-12の車頭時間

パラメータの代表値を流入推定交通容量の推定式(9)に

代入して算出した，推定流入交通容量と環道交通量の関

係を示す． 

図-11より，推定流入交通容量と環道交通量の関係を

みると，車頭時間パラメータの代表値を我が国のマニュ

アル1)の準用値を用いた場合，対象箇所の流入部毎の幾

何構造諸元と交通条件が異なるにも関わらず，すべての

流入部において各環道交通量に対する推定流入交通容量

は同じ値となる．しかしながら，対象箇所の流入部毎の

幾何構造諸元は異なることから，本研究で提案した推定

式(10)~(12)も基づき車頭時間パラメータの代表値を推定

して流入交通容量を算定したことにより，各流入部の車

頭時間パラメータの代表値が異なり，対象箇所の流入部

毎に推定流入交通容量と環道交通量の関係に差異が生じ

ることになる．幾何構造条件が厳しく，横断歩行者・自

転車が多い軽井沢Case1_流入部Aや，幾何構造条件が厳

しく，経過期間が3ヶ月未満の糸満_流入部Cの推定流入

交通容量は，幾何構造条件が厳しくなく，経過期間が3

ヶ月以上の守山Case4_流入部Aの推定流入交通容量に比

べ，各環道交通量において200[pcu/h]程度低下する． 

 環道交通量が少ない時，厳しい幾何構造条件の軽井沢

Case1_流入部A，糸満_流入部C以外の流入部の推定流入

交通容量は，車頭時間パラメータの代表値を我が国のマ

ニュアル1)の準用値を用いて算定した推定流入交通容量

より高くなる傾向がある．特に，この傾向は環道交通量

が0[pcu/時]の時にみられる．これは，表-12に示すように，

流入交通容量の変化に最も影響を与える，推定式(11)で

推定したtf の値が，我が国のマニュアル1)のtfの準用値に

比べて短いためである．このことから，今後，さらに，

推定式(11)の推定精度を向上させ，推定流入交通容量を

検証していくことが望まれる． 

表-12 各推定流入交通量の車頭時間パラメータの代表値 

対象箇所と流入部 
車頭時間パラメータの代表値 

tc  [秒] tf  [秒] τ [秒] 
守山Case1_流入部A 5.45 2.67 2.16 
守山Case4_流入部A 4.44 2.44 1.90 
常陸多賀_流入部C 4.84 2.56 2.07 
軽井沢Case1_流入部A 4.69 2.78 2.37 
糸満_流入部A 5.38 2.48 1.95 
糸満_流入部C 5.50 2.84 2.00 
我が国のﾏﾆｭｱﾙの準用値 4.1 2.9 2.1 

 

 

 

6. おわりに 

本稿では，ラウンドアバウトの幾何構造が交通容量に

与える影響について，我が国のラウンドアバウトで収

集・計測した幾何構造諸元と車頭時間パラメータのデー

タに基づき，幾何構造諸元値と車頭時間パラメータの代

表値の関係についてモデル分析を行い，幾何構造諸元が

車頭時間パラメータに与える影響を定量的に明らかにし

た．さらに，このモデル分析の結果に基づき，幾何構造

諸元が交通容量に与える影響を定量的に明らかにした． 

 車頭時間パラメータのモデル分析の結果，クリティカ

ルギャップの代表値の推定は，幾何構造諸元の流入部幅

員，流入部の曲線半径を説明変数，経過期間をダミー変

数とする推定式とした．流入車両の追従車頭時間の代表

値の推定は，幾何構造諸元値の流入部幅員，流入部の曲

線半径，流入部の車線幅員を説明変数，経過期間をダミ

ー変数とする推定式とした．環道交通流の最小車頭時間

の代表値の推定は，幾何構造諸元の外径，合流角度を説

明変数，経過期間，横断歩行者・自転車をダミー変数と

する推定式とした． 

 幾何構造諸元が流入交通容量に与える影響としては，

環道交通量が少ない時は，流入車両の追従車頭時間の説

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図-11 推定流入交通容量と環道交通量の関係 

守山Case1_流入部A 守山Case4_流入部A

常陸多賀_流入部C 軽井沢Case1_流入部A

糸満_流入部A 糸満_流入部C

我が国のﾏﾆｭｱﾙの適用値
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明変数となる流入部の車線幅員の影響が大きく，環道交

通量が多くなると，クリティカルギャップの説明変数と

なる流入部の曲線半径，環道交通流の最小車頭時間の説

明変数となる外径の変化量が流入交通容量の変化率に対

して若干大きく影響することが明らかになった．特に, 

流入車両の追従車頭時間の変化量が流入交通容量の変化

率に対しての影響が大きいことが明らかになった． 

 ラウンドアバウトの流入交通容量はギャップアクセプ

タンス挙動に影響を受け，ギャップアクセプタンス挙動

は幾何構造諸元や，経過期間，横断歩行者・自転車の交

通条件に影響を受ける．このことから，本研究で提案し

た車頭時間パラメータの推定式(10)~(12)に基づき算定し

た推定値を，我が国のマニュアル1)に示されている流入

交通容量の推定式(9)に代入して流入交通容量を算定す

ることは，各ラウンドアバウトの幾何構造諸元の条件と，

運転者の慣れや横断歩行者・自転車の交通条件を反映し

た流入交通容量を推定することなり，実務者にとって，

適切なラウンドアバウトの導入の可否の判断や，走行の

円滑性能の確保から適切な幾何構造諸元の設計を行うた

めの有用な手段になると考える． 

 今後は，我が国の異なる幾何構造のラウンドアバウト

の車頭時間，幾何構造諸元，交通条件のデータを収集・

蓄積し，提案した車頭時間パラメータの推定モデルの検

証し，より精度の高い推定モデルを策定していくことが

望まれる． 
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