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1. はじめに 

 近年，無信号交差点での交通安全対策として，図

-1 に示すラウンドアバウト(以降，RAB)という，環

道交通流に優先権のある制御方式が各地で導入され

始めている．RABにおける安全性の既存研究として，

小林ら 1)は，RAB での走行調査を行い，幾何構造の

違いによる車両挙動を分析し，鈴木ら 2)は，信号交

差点と RAB での走行調査を行い，交差点制御運用変

更前後での運転者の安全確認動作の変化を分析して

いる．しかし，交差点幾何構造の異なる RAB におけ

る運転者の安全確認動作に着目して車両挙動を分析

した事例は現状では少ない． 

そこで本研究では，複数の RAB における走行調査

によりデータを取得，分析し，安全確認動作時の車

両挙動に影響を与える要因を明らかにする． 

 

2. 走行調査概要 

 本研究の調査対象交差点を表-1 に示す．なお，調

査対象交差点の環道幅員は，いずれも 5m である． 

RAB 走行経験のある，成人男性 2 名を被験者とし

て，実際に走行し，車内に設置したビデオカメラ 2

台とドライブレコーダ，GPS ロガーを用いて車両挙

動，運転者の安全確認動作を取得している．安全確

認データに関して，被験者は RAB 流入出時の安全確

認時に「確認」と合図を出し，そのタイミングを車

両に同乗した記録員がドライブレコーダに記録する． 

 

3. 各流入出部における安全確認時の車両挙動特性 

まず，運転者がRAB流入出時に安全確認を行った

位置から基準位置(流入時は流入部停止線位置，流出

時は流出部の交差点内側横断歩道端点)までの距離

と，その地点での走行速度の関係を図-2に示す．流

入出時ともに比較的強い相関があり，安全確認位置

が基準位置より遠くなるほど，走行速度が高くなる

傾向が読み取れる． 

次に，安全確認時速度と安全確認時位置のデータ

を用いて，交差点流入出部での必要減速度(以降，減

速度)を(1)式によって算出する． 

𝐷𝑅 =
𝑣2

2𝑥
 

 

図-1 RAB の構造特性と計測基準 

表-1 調査交差点概要 

 

 

図-2 安全確認位置と走行速度の関係図 
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ここで，DR：減速度[m/s
2
]，v：安全確認時速度[m/s]， 

x：安全確認位置から基準位置までの距離[m] 

本指標は，運転者が交差点流入出時に安全確認を

行った位置から等減速度直線運動で走行し，基準位

置にて停止したと仮定する場合に必要な減速度と定

義され2)，減速度が大きくなるほど急減速を意味し，

危険な挙動と言える．減速度を交差点別，流入出部

別に算出し3)，その中で特徴的な分布特性を有する結

果を図-3に示す．なお，急減速の基準値とされる0.2G

と0.3Gを，図中に破線で示す．流入部毎の減速度平

均値は，最大値が3.69m/s2，最小値が1.41m/s2であり，

標準偏差は最大値が1.41，最小値が0.23であった．一

方，流出部毎の減速度平均値は，最大値が2.35m/s2，

最小値が0.83m/s2であり，標準偏差は最大値が0.81，

最小値が0.21であった．流入出部別で，減速度の平均

値，標準偏差に違いが生じることがわかった． 

減速度への影響要因として，4章にてOD特性，幾

何構造，交通状況との関係に着目して分析する． 

 

4. 安全確認時車両挙動に関する影響要因分析 

 本章では，流入出時の減速度を目的変数とした線

形重回帰分析を行い，OD特性，幾何構造，交通状況

の観点から，安全確認時車両挙動に影響を与える要

因を明らかにする．流入出時の減速度推計モデルの

パラメータ推定結果を表-2に示す． 

流入時の減速度に関して，流入部の幅員が広く，

セットバックが大きくなるほど，また，上り勾配の

場合，減速度は小さくなる．一方，分離島の存在に

関わらず横断歩道がある場合や流入部の路面がカラ

ー舗装されている場合に減速度は大きくなる．また，

4枝交差点の場合，減速度は大きくなる傾向を示す．

他方，安全確認時に先行車がいる場合，減速度は小

さくなることが示された． 

流出時の減速度に関して，流出部のセットバック

が大きくなるほど減速度は小さくなる．また，左折

ODの場合，減速度が小さくなることが読み取れる．

一方，分離島の存在に関わらず横断歩道がある場合

や4枝交差点の場合に減速度は大きくなることがわ

かる．他方，安全確認時に歩行者が流出部の右側に

いる場合，減速度は小さくなることが示された． 

 

5. おわりに 

本稿では，複数のRABにおける走行調査結果に基

づき，運転者の安全確認動作と車両挙動の関係を分

析し，流入出時減速度に影響を与えるOD特性要因や

構造的要因，交通状況要因を明らかにした．今後は，

運転者の安全確認と歩行者交錯との関係や，運転者

の走行性評価と幾何構造との関係について分析する． 
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図-3 特徴的な流入出時減速度 

表-2 流入出時の減速度推計モデルのパラメータ推定結果 

(*:1%有意,**:5%有意,***:10%有意) 
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説明変数
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メータ

t値 説明変数
パラ
メータ

t値

切片 4.61 9.09* 切片 1.62 13.19*

流入幅員(m) -0.89 -5.45*
右折ダミー

（右折1,それ以外0）
-0.12 -1.68***

流入セットバック(m) -0.20 -4.43*
左折ダミー

（左折1,それ以外0）
-0.48 -6.61*

分離島のない横断歩
道ダミー

（あり1,なし0）
1.48 4.89* 流出セットバック（m） -0.13 -5.94*

分離島のある横断歩
道ダミー

（あり1,なし0）
1.93 5.98*

分離島のない横断
歩道ダミー
（あり1,なし0）

0.30 -5.34*

上り勾配ダミー
（上り勾配を1,それ以

外を0）
-0.50 -3.06*
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0.26 2.31**
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0.59 5.93*

交差点枝4本ダミー
(交差点枝が4本の
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0.53 5.52*

交差点枝4本ダミー
(交差点枝が4本の
場合1,それ以外0)

0.86 5.74*
歩行者位置右ダミー
（右側に歩行者1,そ
れ以外またはなし0）

-0.42 -2.11**
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（あり1,なし0）

-0.58 -4.84*

自由度調整済みR2 0.38 自由度調整済みR2 0.50
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