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ラウンドアバウトの普及
• 2009年 交通⼯学研究会

「ラウンドアバウトの計画･
設計ガイド(案)」

• 2013年6⽉ 改正道路交通法成⽴
2014年9⽉ 施⾏
– 「環状交差点」として位置づけ、

環道優先等の通⾏ルールを規定

• 需要が⼤きい場合には？
– ラウンドアバウトの適⽤範囲は 〜20,000台/⽇ 程度
– それ以上の場合、
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（(株)飯⽥ケーブルテレビ）

信号制御 ⽴体交差化（事業費⼤）



別の可能性
• 平⾯交差のまま、交通容量を増⼤
• ⽶国「Alternative Intersections (AI)」

– Unconventional Intersections ⾮従来型交差点
– Alternative Intersections 代替交差点
– Innovative Intersections ⾰新的交差点

• 交差点幾何構造を⼯夫し、交通制御との組合せに
より容量増⼤・遅れ削減を実現
– 特に、左折⾞(⽇本の右折⾞)の処理がポイント

（以降、右側通⾏を前提に説明）
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信号制御の基礎 4

1. 現⽰の設計
– どの流線にどの順序で⻘を割り当てるか

2. 飽和交通流率の推定
3. サイクル⻑、スプリットの決定
4. 交通容量、遅れ時間の算定

• 左折専⽤現⽰が⾮効率（＝もったいない）
安全⾯でもリスクが⾼い

これを改良（直進×左折の交差を除去）したのがAI



AIの種類
• ⼀般道路平⾯交差

– Median U-Turn (MUT)
– ThrU Turn
– Restricted Crossing U-Turn (RCUT)

または Superstreet, J-Turn
– Continuous Flow Intersection (CFI)

または Displaced Left Turn (DLT)
– （ラウンドアバウトもAIの⼀種）

• ⾼速道路インターチェンジ
（ON/OFFランプ×交差道路）
– Single Point Urban Interchange (SPUI)
– Diverging Diamond Interchange (DDI)
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導⼊状況 6

MUT：単独10、路線22 CFI：17

RCUT：51 DDI：36

(FHWA Info. Guide)

“Michigan Left”



Median U-Turn (MUT)
• 中央帯の広い幹線道路
• 主交差点の200m程度先

に
U-Turn路を設置
（4ヶ所なくても、2ヶ所
だけでもよい）

• U-Turn路は交通需要に応
じて信号／⼀時停⽌制御

• 主交差点では全⽅向左折
禁⽌、左折⾞は
– 直進→U-Turn→右折
– 右折→U-Turn→直進

• ミシガン州では連続した
回廊(Corridor)を形成

• 中央にLRTやBRTをいれ
ることも可能
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(ミシガン州)

(FHWA Info. Guide)
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派⽣：ThrU-Turn
• 中央帯が広くない路線でのMUT
• U-Turn部で外側に膨らみ（Loon）を設ける

※「Loon」：アビ（⽔⿃）
• 少ない⽤地で同等の効果
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(ユタ州DOT)

(FHWA Info. Guide)
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主な特徴
• 安全性

○ 交錯点の数：32→16
(ThrU-Turnでは18)

○ 特に、左直交差を除去
○ 過去30年の調査によれば

事故率(全事故)：16%減
事故率(⼈⾝事故)：30%減

× オフピーク時、左折禁⽌違反の可能性
• 円滑性

○ 信号現⽰の単純化、サイクル⻑短縮
× 左折⾞の迂回距離増加
○ 容量向上、円滑性向上（平均遅れ2分→30秒未満に）
× U-Turn路がネックとなる可能性

• コスト
× U-Turn路のため幅の広い中央帯が必要

（ThrU-Turnなら⼀部の張り出しのみで可）
× 信号機や標識が多く必要
○ 左折専⽤レーン不要、道路中央部をLRTやBRTに利⽤可能

• 歩⾏者
× 2段階横断が必要
× 左折⾞も全て右折⾞となるため、右折⾞との交錯機会増加
○ 現⽰の単純化により歩⾏者への割り当て時間は増える
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交差
合流
分流

(FHWA Info. Guide)



Restricted Crossing U-Turn (RCUT)
• 幹線道路×細街路に適⽤(MUTのCorridorなど)
• 安全性向上を⽬的、細街路からの横断を除去
• 細街路からは右折のみ(直進も不可)

– 直進：右折→U-Turn→右折
– 左折：右折→U-Turn→直進

• 幹線道路からは直接左折可
• 歩⾏者は斜めに横断
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(FHWA Info. Guide)
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主な特徴
• 安全性

○ 交錯点の数：32→14
○ メリーランド州の調査では

死亡事故70%減、
⼈⾝事故42%減

× 利⽤者が不慣れ、誤進⼊のおそれ
• 円滑性

○ 幹線道路の円滑性が向上
× 細街路からの利⽤者には迂回距離が伸びる
○ 信号現⽰の単純化、サイクル⻑短縮
○ ⼩交差点は信号制御不要に
○ 上下線が独⽴するので信号の系統制御が容易、

夜間の⾼速⾛⾏抑制も
• コスト

× U-Turn路のため広い中央帯／外側への張り出し⽤地必要
× 信号機や標識が多く必要

• 歩⾏者
○ ⾞との交錯機会が減少
× 歩⾏横断距離がやや増加
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交差
合流
分流

(FHWA Info. Guide)



Continuous Flow Intersection (CFI) 15

• 副交差点で予め左折⾞を対向直進の反対側にシフト
• 主交差点では直進･左折･右折を同時に処理
• 右折⾞は専⽤⾞線で常時右折可、

副交差点の先で合流
（専⽤⾞線でなくても可）

• 主交差点と副交差点の信号を
同期して制御

(Baton Rouge, LA)

主交差点

副交差点

(FHWA Info. Guideに加筆)
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主な特徴
• 安全性

○ 交錯点の数：32→28
（特に、左直交差を除去）

– 優位性の評価には
統計データ蓄積不⼗分

× 利⽤者が不慣れ、誤進⼊のおそれ
• 円滑性

○ 容量増⼤ 約30%
○ 遅れ時間･待ち⾏列･停⽌回数も減少
○ ⽅向別需要に偏りがある場合も対応可能
○ 主交差点の信号現⽰の単純化、サイクル⻑短縮
○ 路線の系統もとりやすい
× オフピーク時には遅れ発⽣

• コスト
– ⽤地：従来交差点よりは⼤きく、

⽴体交差より⼩さい
（左折バイパスは省略可）

× 信号機や標識、導流帯が多く必要
• 歩⾏者

× 歩⾏横断距離が⻑くなる
× 2段階横断が必要な場合も
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⾼速道路インターチェンジ
• ⼀般形：Diamond Interchange

• 問題点
– 左折どうしが噛み合う
– 左折レーンからの

オーバーフローが
直進を阻害
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(FHWA CAP-X)



Single Point Urban Interchange (SPUI)

• Diamond Interchangeの2ヶ所の交差を1ヶ所に
• 左折をすべて内回りで処理

• 広いスペースが必要
(＝橋の建設コスト⼤)

• ⼤きなクリアランス時間が必要
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(FHWA CAP-X)
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Diverging Diamond Interchange (DDI)

• 交差道路の直進⾞線を⾼速道路の交差部のみ反転
• ONランプへの右左折流⼊･OFFランプからの右左

折流出がすべて交差なしで可能に
• 直進のみ2ヶ所で交差
• OFFランプからの右左折信号は

交差直進信号と同期
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(Bloomington, MN)
(FHWA CAP-X)
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主な特徴
• 安全性

○ 交錯点の数：26→14
(特に交差：10→2)

× 誤進⼊のおそれ
(⾼速道路ではなく、交差箇所で)

× 直進⾞の進路が左右にシフト
– 事故件数に⼤きな変化なし

• 円滑性
○ 信号現⽰の単純化、サイクル⻑の短縮
○ ⾼速道路への左折に信号不要
○ 容量増加(左折容量約2倍)、遅れ時間･待ち⾏列の減少(特に⾼需要時)
× 交差道路の上下⽅向の系統をとるのは困難
× OFFランプから再度ONランプに⾏けない

• コスト
○ 既存のインターチェンジ⽤地で建設可能
○ 完全分離⽅式より低コスト
× 標識･導流帯が多く必要
○ 左折専⽤レーンが不要

• 歩⾏者
○ ⾞との交錯機会が減少
× 信号制御されていない⾼速道路への流線を渡る必要あり
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交差
合流
分流 (FHWA Info. Guide)



制御⽅式の⽐較
• 従来型 vs. CFI vs. MUT の⽐較
• 容量、遅れ時間による評価

– CFI, MUTは容量
算定式を構築

– 現⾏指針に基づ
き信号パラメータ
を設定

• 交通需要シナリオを設定し、試算･⽐較
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結果
• 交通容量による評価 (従来型に対する増加率)

• 遅れ時間による評価
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遅れ時間に基づく最適制御⽅式
• CFIはすべての領域で⾼評価
• それ以外の⽅式について、適⽤範囲を図⽰
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対象外
領域

(参考：ラウンドアバウトの計画･設計ガイド)



関係者ヒアリング
• ユタ州DOT

– 主⽬的は混雑緩和
– 建設費以外にも、沿道アクセスの観点から⽴体交差よりAIの⽅が望ま

しい
– AIは最終形ではなく、今後⽴体交差化もあり得る
– 誤進⼊はそれほど問題とはなっていない
– 法改正してDDIでのLeft Turn on Redを可能にした
– Public Acceptanceは極めて重要
– 市⺠の反応は、CFI, DDIには好意的だがMUT, RCUTには反対も
– 今後も⽶国でAIは増加する⾒込み

• Wayne State Univ. Hummer教授(ミシガン州)
– 主⽬的は安全性向上(特にRCUT)、次いで円滑性、コスト削減
– ミシガン州にMUTが多いのは、かつて中央に路⾯電⾞が⾛っていたか

ら
– 1マイル区画の道路を4等分するようにU-Turn路が設置された
– MUTでのLeft Turn on Redは可
– CFIは歩⾏者横断にやや難あり
– サイン(標識)は今後の課題の⼀つ
– 名称・呼称はかなり重要
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建設コスト
• MUT

– 既存交差点の改修 － $2〜5百万
• RCUT

– 既存交差点の改修 － $1〜5百万
• CFI

– $4.5〜7.5百万
– ⽴体交差化に⽐べ、約3分の1

• DDI
– 既存Diamond Interchangeの改修 － $3〜8.5百万
– 新規建設 － $14〜22百万

• 諸条件により⼤きく異なるが、⽴体交差化より
はるかに安価
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利⽤者への周知
• 広報活動はきわめて重要

– パンフレット作成・配布
– ホームページでの案内
– 広報ビデオを映画館で上映
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(アリゾナ州) (ノースカロライナ州)

(ユタ州)

(ジョージア州)



⽇本へのAIの適⽤可能性
• ⼟地制約が少ない地域で、建設コスト

を抑えつつ円滑性･安全性を向上
– 例：郊外部の国道バイパス

• RCUT：幹線道路×細街路
• MUT：幹線道路×補助幹線道路（中規模）
• CFI：幹線道路×幹線道路（⼤規模）
• DDI：⽴体交差下で交差側が渋滞する交差点

• ⼟地は広ければ
ベターだが、
絶対条件ではない
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(FHWA Info. Guide)

(Bennion Blvd, UT)
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