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ABSTRACT

PURPOSES : Though the situation that the roundabouts are actively constructed, researches on the effect of the roundabouts focus mainly on
the analysis of the expected effects of using only traffic simulation on the operation. Considering such problems, this study is conducted to
analyze the effects of the various aspects based on field observation studies. 

METHODS : This study evaluated and analyzed the effects from the aspects of traffic operation, traffic safety, and traffic behavior by
performing field observation studies with six roundabouts with/without signal controls on the pilot project areas for the roundabouts installed in
2010.  

RESULTS : Through the study results, it was found that the average travel time decreases by 14.7% and 2.4% on the signalized intersections
and unsignalized intersections, respectively. The average travel speed increases by 9.7 and 5.8km/h on the roundabouts with/without signal
lights. Regarding traffic safety, the speed deviation among individual vehicles decreases by approximately 18.4 to 32.7km/h, thus confirming
the safety effects. As the decrease of the number of conflicts, it might be explained that car crashes and collision with pedestrians decreased by
62.2% and 66.7%. Also the result shows that the lowest point of speed in roundabouts appears near the yield line on the entry area on the
roundabouts. When passing through the roundabouts, vehicles enter at a speed of 20-30km/h, which is the design speed of the circulatory lane
and drive out the roundabout with a higher speed than the entry speed. 

CONCLUSIONS : When a roundabout is introduced at the intersections below certain traffic volume there are effects of traffic operation,
traffic safety, and traffic behavior.

Keywords
roundabout, before and after study, safety effects, operational effects, driver behavior

1. 서론
1.1. 연구의 배경 및 목적

일반적으로 회전교차로(Modern Roundabout)는

교통량이 적은 신호교차로에서 발생하는 불필요한 신

호대기에 의한 지체감소와 통행우선권이 미확립된 무

신호교차로나 교차로 진입속도가 높은 교차로에서 진
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입속도를 낮춰 교통사고 및 사고심각도도 낮추는 등의

장점을 가지고 있다. 이처럼 회전교차로는 일정수준

이하의 교통량에서 다른 유형의 교차로에 비해 교통운

및 안전성측면에서의 장점이 있어, 국외에서는 이

미 회전교차로가 활성화되어 있고 국내에서는 2010년

에 본격적으로 회전교차로 도입을 추진하고 있다. 국

토해양부에서는 한국형 회전교차로 설계지침을 2010

년 제정하 고 2010년 행정안전부 주관으로 전국적으

로 91개소의 회전교차로가 설치되어 운 ₩모니터링되

고 있다.

하지만, 회전교차로 도입 및 전환에 따른 효과는 국외

의 경우 실제 조사결과를 토대로 회전교차로 도입효과

를 분석한 연구결과는 많으나, 국내 연구결과는 교통시

뮬레이션(VISSIM, SIDRA 등)을 이용한 교통운 측면

에서의 기대효과분석이 대부분으로 현장조사를 토대로

수행된 연구는 없다. 따라서 본 연구에서는 2010년에

설치된 회전교차로 시범사업 대상지 중 신호교차로 3개

소 및 무신호(비신호)교차로 3개소를 대상으로 현장데

이터(Field Data)를 이용한 사전₩사후 분석(Before

and After Study)으로 회전교차로 도입에 따른 교통

운 , 교통안전, 교통행태측면에서의 효과분석을 수행

하고자 한다.

1.2. 연구의 범위

2010년 행정안전부에서 추진한 91개소의 회전교차

로 시범사업 대상지 중 4지교차로 신호 및 무신호로 운

되는 6개소를 선정하여 회전교차로 설치 전 사전조

사를 수행하고, 회전교차로 설치 후 약 2~6개월 정도

의 운전자 적응기간을 거친 후 동일한 방법으로 사후조

사를 실시하여 교통운 (평균통행시간, 평균통행속도),

교통안전(상충횟수, 개별차량간 속도편차), 교통행태측

면(속도변화곡선)에서의 사전₩사후 효과분석을 수행하

고자 한다.

1.3. 연구 수행 절차

회전교차로 효과분석에 관한 국내₩외 연구동향을 살

펴보고, 회전교차로 효과 측정을 위한 효과척도를 선정

한다. 선정된 효과척도의 효과분석을 위한 조사 및 분석

방법을 결정하여 회전교차로 도입에 따른 효과분석을

수행하고자 하며, 연구수행과정은 Fig. 1과 같다.

2. 기존문헌고찰
2.1. 국내·외 연구 동향

국내의 회전교차로 도입에 따른 효과분석에 관련한

연구는 Table 1에서 보는 바와 같이 교통시뮬레이션을

이용한 기대효과분석이 대부분이고, 실제 현장조사를 통

한사전₩사후효과분석연구는없었다. 국외의경우는회

전교차로 도입 및 활성화가 이루어져 충분한 시간에 걸

친 자료를 바탕으로 한 효과분석이 대부분이다. 특히, 회

전교차로(Modern Roundabout)를 처음으로 도입한

국의 경우, 사고데이터를 이용하여 사고유형에 따른 기

하구조 요인 관계를 분석하여 기하구조 개선 및 특수형

태의회전교차로도입이활발히이루어지고있다.

Fig. 1 The Study Procedure

Table 1. The Literature Reviews of Roundabout Effect

Study
Analysis
Method

Study Results

Park &
Jung(2005)

Traffic
Simulation
Study

Analysis of Roundabout Effects
using SIDRA

Kim et al.
(2009)

Analysis of Roundabout Effects on
the Diamond Interchange

Park et al.
(2009)

Traffic Operational Comparison of
Roundabout with 4 Leg Intersection

Flannery et
al.

Field
Observation

Study

Analysis of Safety Effects on the
8 Roundabout in USA

Brilon
(2005)

Analysis of Safety Effects on the
34 Roundabout in Germany   

Alphand
(1991)

Analysis of Safety Effects on the
522 Roundabout in France

Maycock
& hall
(1984)

Study the Relationship between
Geometric Condition of

Roundabout and Accidents
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2.2. 회전교차로의 일반적인 효과

2.2.1. 교통운 측면의 효과

신호교차로에서는 불필요한 신호 대기시간 및 정체가

발생하지만 회전교차로에서는‘Keep Moving’의 전제

로 운 되어 신호교차로에 비해 효율적이다.

Fig. 2는 교통운 시뮬레이션 프로그램을 사용하여

신호교차로와 회전교차로의 지체 감소효과를 분석한 결

과로 신호교차로를 회전교차로로 전환했을 때 1년 간 절

약되는 지체시간을 나타낸 것이다. 양방향 동일 비율의

교통량을 가진 1차로형 회전교차로에 대한 분석결과, 교

통량이 증가하고 좌회전 교통량이 증가할수록 지체시간

감소효과가 커지는 것으로 나타났다. 결과에 근거하면

좌회전 교통량이 많은 교차로일수록 회전교차로가 신호

교차로에비해운 측면에서효율적이다(STRC, 2001)

2.2.2. 교통안전측면의 효과

회전교차로가 안전성이 높은 이유는 낮은 교차로 통

과속도 때문이다. 일반적으로 낮은 속도로 주행하는 경

우에는 안전주행에 필요한 정보를 충분히 획득하고, 돌

발상황에 대한 대처능력으로 Fig. 3과 같이 사망사고와

같은 사고의 심각도가 높은 사고를 감소시키는 것이다

교통안전공단, 2008).

또한, Fig. 4와 같이 자동차간 상충횟수(32개→8개)

가 일반교차로에 비해 적어 충돌가능성도 감소시키고,

자동차와 보행자간 상충횟수(16개→8개)도 일반적인

신호교차로 보다 적어 자동차 및 보행자의 안전을 확보

할 수 있는 대안이다(국토해양부, 2010).

3. 대상지 선정 및 조사·분석방법론
3.1. 대상지 선정

조사₩분석 대상 교차로는 2010년 회전교차로 시범대

상 교차로들 중 Table 2와 같이 4지 신호 및 무신호 교

차로 6개소를 대상으로 개별차량의 통행시간, 통행속도

조사, 검지기를 통한 속도프로파일 조사, 비디오 촬 을

이용한 상충조사를 조사하고자 한다. 조사 대상지의 회

전교차로로 전환 시의 주요 설계현황을 살펴보면 Table

3과 같고, 개별 교차로의 회전교차로 건설 전₩후 모습은

Fig. 5에서 보는 바와 같다. 

Fig. 2 Delay Reduction Effects of Roundabouts

Fig. 3 Reduction Rates of Injured and Fatal Accidents

Fig. 4 Vehicle Conflict Point Comparison for     

Intersections with Single-Lane Approaches

Table 2. Study Sites and Data Collection 

Location Intersection Leg. Signal

Data Collection

Speed
Profile

Travel
Time

Conflict

Jeju

Jungmun
(Jung)

4 Y ○ ○ ○

Wondong
(Won)

4 N ○ ○ ○

Ansung
Galaxy
Market
(Galaxy)

4 Y ○ ○ ○

Pyeong-
taek

Mechanic
High school
(Mechanic)

4 N ○ ○ ○

Jecheon Jisil 4 Y ○ ○ ○

Pusan
NeolBiek
(Neo)

4 N ○ ○ ○
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3.2. 조사 및 분석방법론

3.2.1. 교통운 측면의 효과 조사방법

교통운 측면의 효과척도는 교차로를 통과하는 통행

시간 및 통행속도로 조사방법은 Fig. 6에서 설명하고

있다. 먼저 조사대상 교차로에 각 방향별 일정한 거리를

실측하고 측정된 거리에 임의의 가상선을 표시하고 각

위치에 조사원이 투입되어 가상선을 지나가는 차량의

차량번호판 조사를 수행하 다. 예를 들어, ①번으로 진

입한 1234번 차량이 ⑧으로 진출했을 때의 시간차를 통

행시간으로 정의하고, 측정된 거리를 통해 통행속도를

산출하 다.

3.2.2. 교통안전측면의 효과 조사방법

교통안전측면의 효과척도는 상충과 개별차량 간 속도

편차이다. 상충은 어떤 운전자가 다른 차량과의 충돌을

피하기 위해 제동이나 엇갈림에 의한 회피행동을 할 때

발생하는 것으로 정의되며, 다음과 같이 구분하여 조사

하 다(Fig. 7~9 참조). 

1) 직각충돌 유형

직각충돌유형 상충은 통행권(녹색신호 등)을 가진 차

량이 황색신호에 무리하게 교차로를 통과하는 차량으

로 인한 운행상의 제약을 겪었을 경우 이를 상충으로

Table 3. Geometric Conditions of the Intersections

Location
Traffic
Control
Type

# of
Lane

ICD CID
# of

Splitter
Island

Jung

Signal

2+4 30m 19m 4

Won 2+4 36m 25m 4

Galaxy 2 36m 26m 4

Mechanic
Non
Signal

2 35m 25m 4

Jisil 2 30m 22m 4

Neol 2+4 35m 24m 4

주 1) 차로수는 왕복차로수를 의미함

주 2) 중앙교통섬직경은 트럭턱을 포함함

Jungmun

Galaxy Market

Jisil

Wondong

Mechanic High School

NeolBiek

Fig. 5 Before & After Pictures of the Study Intersections

Fig. 6 The Data Collection Methods for Traffic 

Operational Effects
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간주하 다. Fig. 7은 A차량과 B차량의 차량움직임과

위치에 따른 직각충돌유형 상충성립요건을 나타낸 것

으로 상충성립요건은 B차량이 녹색신호를 받고 진행한

후 A차량이 B차량 앞을 통과함에 따라 B차량이 이에

대한 회피반응을 보 을 때 성립한다(하태준 외,

2002).

2) 측면충돌유형 상충

측면충돌유형은 후행차량의 주행속도에 따른 최소정

지거리 내에 차선변경 차량이 진입할 때 후행차량의 회

피반응을 상충으로 간주하 다. Fig. 8에서와 같이 A차

량으로 인해 B차량이 제동반응을 하게 되는 경우 측면

충돌유형 상충으로 간주하 다.

3) 측면충돌유형 상충

후미추돌사고는 동일방향으로 짝을 이루어 진행하는

선행차량과 추종차량간에 발생하며, 선행차량의 갑작스

런 방향전환이나 서행 또는 급정거 등의 운행행태 변화

에 대한 추종차량의 안전거리와 인지반응시간 등의 불

충분 조건에 의해서 발생하는 것으로 후미추돌유형 상

충의 측정기준은 선행차량과 추종차량의 정지거리가 같

은 즉, 최소차두거리보다 짧은 거리에서 선행차량의 자

극에 대하여 추종차량이 회피행동을 보일 때 이를 상충

으로 간주하 다.

한편 교통안전측면에서의 두 번째 효과척도인 개별차

량 간 속도편차는 아래의 교통행태측면의 조사방법에서

조사된 개별차량의 지점속도의 편차를 이용하여 산출하

다.

3.2.3. 교통행태측면의 효과 조사방법

교통행태측면의 효과척도는 개별차량의 속도변화곡

선으로 조사방법은 Fig. 10과 같이 조사대상 교차로에

각 방향별 일정한 거리를 실측하고 측정된 거리에 검지

기(NC200)를 설치하여 개별차량들의 지점속도 데이터

를 산출하 다. 

3.2.4. 효과척도(MOE) 선정

신호교차로, 무신호교차로 및 회전교차로는 단속교통

류 시설이며, 단속교통류 시설에서의 교통은 교통통제

설비, 즉 교통신호, 정지, 양보 등에 향을 받게 되며,

이러한 단속교통류의 교통류질을 측정하는 중요한 효과

척도에는 지체, 통행속도 등이 있다. 교차로분석에서는

일반적으로 지체가 효과척도로 많이 사용하나 현장조사

를 통해 계측하기 어려움 등의 문제로 본 연구에서는 교

통운 측면의 효과분석을 위한 효과척도로 평균통행시

간(초), 평균통행속도(km/h)를 사용하고자 한다. 

교통안전측면에서의 효과분석을 위한 효과척도는 일

Fig. 7 Concepts of Right Angle Conflicts

Fig. 8 Concepts of Sideswipe Conflicts

Fig. 9 Concepts of Rear-end Conflicts

Fig. 10 The Data Collection for Driving Behavior Study
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반적으로 교통사고건수나 사고심각도에 따른 사전₩사후

분석을 수행하는 것이 일반적이나 통행우선권 및 새로

운 시스템에의 운전자 적응력, 사고발생 이력데이터 등

이 생성되기까지는 수년의 시간이 필요한 것을 감안하

여야 한다. 따라서, 교차로구간에서의 상충과 차량 간

속도편차를 교통안전측면 효과를 분석하기 위한 효과척

도로 사용하고자 한다. 상충은 사고건수를 대체하기 위

한 지표로 어떤 운전자가 다른 차량과의 충돌을 피하기

위해 제동이나 엇갈림에 의한 회피행동을 할 때 발생하

는 것으로 상충유형을 구분하고, 구분된 유형에 따른 상

충횟수를 비교하고자 한다.

또한, 속도편차는 차량 간 속도차가 커질수록 사고율

이 높아지고, 속도가 높아짐에 따라 사고의 발생빈도도

증가하는 지표로 교통안전 측면에서의 효과분석을 위한

지표로 많이 사용된다. 

교통행태측면에서의 효과분석은 교차로 구간내 주도

로에 차량검지기(NC200)를 설치하여 개별차량의 속도

변화곡선으로 운전자의 주행패턴을 살펴보고자 한다.

4. 분석 결과
4.1. 교통운 측면의 효과분석 결과

4.1.1. 평균통행시간 분석 결과

Table 4는 사전₩사후의 평균통행시간 변화를 나타낸

것으로 신호교차로인 경우는 -14.7% 감소하 고, 무신

호교차로인 경우는 평택과 부산이 -2.1%, -2.6% 감소

한 반면, 원동교차로는 20.1%가 증가하 다. 원동교차

로는 지방부에 한적한 교차로로 교통량 대부분이 주도

로 직진교통량으로 구성되어 있고 사전조사 결과 대부

분의 직진교통량이 교차로 상황을 고려하지 않고 고속

으로 주행하여 사고위험이 매우 높은 교차로 다. 원동

교차로의 경우 통행시간은 증가했지만 오히려 통행속도

가 감소하여 교차로 사고 위험이 크게 감소한 것으로 판

단된다. 무신호 교차로에 비해 신호교차로의 경우에는

신호대기시간에 의한 지체 정도가 큰 문제가 회전교차

로 전환에 따라 크게 감소한 것을 확인할 수 있다.

4.1.2. 평균통행속도 분석 결과

Table 5는 사전₩사후의 평균통행속도 변화를 나타낸

것으로 신호교차로에서는 약 9.7km/h가 증가하 고,

무신호교차로에서는 약 5.8km/h가 증가한 것으로 분석

되었다. 

이 중 교통량이 상대적으로 많았던 중문, 평택, 부산

의 평균통행속도 증감율이 14.3~20.8%로 가장 높았

고, 신호교차로인 안산, 제천은 5.4%, 6.4% 증가한 것

으로 나타났다. 통행속도가 감소한 원동교차로의 경우

주도로 직진방향과 부도로의 직진방향의 속도가

61.3km/h, 17.3km/h로 주₩부도로의 속도차가

44.0km/h로 나타나 사고발생 시 사고의 심각도가 높아

질 가능성이 존재하 다. 그러나 회전교차로 전환에 따

라 주₩부도로의 속도차가 최대 12.6km/h로 감소한 것

으로 나타났다.

4.2. 교통안전측면의 효과분석 결과

4.2.1. 교통상충 분석 결과

Table 6은상충유형에따른상충횟수의변화를나타낸

것으로 충돌 및 보행자와의 상충은 -62.2%, -66.7% 감

소한 반면, 추돌상충은 16.7% 증가한 것으로 분석되었

다. 추돌사고가 증가한 것은 회전교차로에서의 통행방

식을 인지하고 있는 운전자와 그렇지 못한 운전자에 의

해 진입부, 회전부 및 진출부에서의 통행우선권 미확립

에 의한 정지로 인한 추돌상충이 일시적으로 증가한 것

으로 판단된다. 이러한 문제는 운전자의 경험 증가와 지

Table 4. The Study Results of Travel Time 

Reduction Effects 

Location
Traffic
Control
Type

Volume
(veh/hr)

Ave.Travel Time(sec.)
Change
(%)Before After

Diff.
(%)

Jung

Sig.

1,082 41.7 28.4 -31.9 

-14.7Galaxy 692 26.3 20.4 -5.9

Jisil 474 32.2 26 -6.2

Won
Non-
Sig.

672 31.0 37.3 20.1

5.1Mechanic 2,268 18.6 16.5 -2.1

Neol 1,800 11.3 8.7 -2.6

Table 5. The Study Results of Travel Speed

Increase Effects 

Location
Traffic
Control
Type

Average Travel Speed(km/h)
Change
(%)Before After

Diff.
(%)

Jung

Sig.

26.0 29.8 14.4

9.7Galaxy 20.3 21.6 6.4

Jisil 25.4 26.7 5.4

Won
Non-
Sig.

36.0 29.6 -17.8

5.8Mechanic 22.5 25.8 14.3

Neol 26.4 31.6 20.8
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속적인 홍보 및 교육으로 회전교차로의 통행우선권(회

전차량우선)이 정립되면 충분히 감소될 여지가 있을 것

으로 보인다.

한편 Table 7은 상충유형별 상충건수를 나타낸 것으

로 회전교차로 설치에 따라 사고의 심각도가 높은 정면

충돌 및 직각충돌 상충이 대폭 감소하거나 측면충돌사

고로 전이되는 것을 알 수 있다. 이는 회전교차로의 기

하구조 및 통행방식에 의해 정면 및 직각충돌 상충이 사

전에 방지된 것으로 판단된다.

4.2.2. 개별차량의 속도편차 분석 결과

Table 8은 주도로 개별차량의 지점별 속도편차의 평

균을 나타낸 것으로 각 지점별 차량간 속도편차를 분석

한 결과 사전대비 사후의 속도편차가 -18.4~-32.7%

가 감소되었다. 이는 교차로를 진출입하는 차량들 간의

속도편차가 작아져 회전교차로가 교통안전 측면에서 효

과적인 대안임을 알 수 있었다.

4.3. 교통행태측면의 효과분석 결과

Fig. 11은 대상교차로의 사전₩사후 속도변화 곡선

을 나타낸 것으로 회전교차로 설치 전₩후 검지기 설치

80~150m 지점(조사의 시₩종점)에서의 속도는 비슷
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Table 6. The Study Results of Conflict Reduction Effects

Conflict
Types

Location
Conflict Reduction Change

(%)Before After Diff.

Crash

Jung 17 11 -6

-62.2

Won 4 0 -4

Galaxy 14 6 -8

Mechanic 32 8 -24

Jisil 13 4 -9

Neol 2 2 0

Rear-end
Collision

Jung 2 6 4

16.7

Won 1 0 -1

Galaxy 6 4 -2

Mechanic 8 10 2

Jisil 5 2 -3

Neol 2 6 4

Pedestrian

Jung 6 2 -4

-66.7

Won 0 0 0

Galaxy 12 3 -9

Mechanic 5 2 -3

Jisil 2 0 -2

Neol 2 2 0

Table 7. The Conflict Reduction Effect by Conflict Types

Conflict Types
Conflict Reduction Change

(%)Before After Diff.

Crash

Head-on 16 0 -100 

-56.7

Right Angle 25 3 -88 

Sideswipe 35 33 -6 

Left Turn 22 0 -100 

Rear-end 24 29 21 

Pedestrian 27 9 -67 

Location
Approach Area Stop Line Departure Area Average

(%)
Change
(%)100m 60m 40m 20m 0m 0m 2m 40m 60m 100m

Jung
Before 11.6 11.8 12.3 11.3 10.3 8.8 7.2 9.1 8.2 7.5 9.8 

-18.4
After 6.3 8.6 9.0 6.6 6.3 8.8 6.5 8.7 9.3 9.9 8.0 

Won
Before 10.3 12.0 10.4 11.5 13.6 13.5 14.6 13.1 11.8 9.8 12.0 

-21.5
After 10.6 10.7 9.7 8.0 9.4 9.5 9.5 8.3 10.9 7.9 9.5 

Galaxy
Before 8.0 8.9 9.2 10.2 11.2 12.4 8.5 9.1 8.9 9.1 9.5 

-18.6
After 7.2 7.7 8.2 7.3 8.2 7.9 6.2 7.9 7.6 9.4 7.8 

Mechanic
Before 10.2 9.1 8.6 8.3 6.9 8.4 10.8 9.5 9.7 9.3 9.1 

-11.6
After 7.3 7.8 7.0 7.1 5.9 8.9 8.7 8.3 9.4 9.9 8.0 

Jisil
Before 11.9 12.8 12.7 13.5 14.2 10.9 9.4 10.7 8.9 9.0 11.4 

-27.4
After 7.9 9.1 8.7 8.1 7.4 7.4 8.3 8.4 8.5 8.9 8.3 

Neol
Before 8.1 8.1 8.1 8.3 9.5 11.8 10.8 12.3 11.6 11.6 10.0 

-32.7
After 8.1 7.4 6.4 7.4 6.6 7.0 5.6 6.5 6.4 6.1 6.8 

Table 8. The Standard Deviation Change as Locations around Roundabouts 

(km/h)

주 1) 충돌상충은 정면, 직각, 측면, 대향좌회전상충이 포함
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하나 교차로 정지선부근에서는 속도차이가 나는 것으

로 나타났다. 조사구간 내 속도의 최저점은 회전교차

로 전환 후 진입부 정지선 부근에서 형성되었다. 반

면, 기존 교차로에서는 운전자가 교차로 정지선 부근

진입 시 충분한 감속이 이루어지지 않아 상대적으로

높은 속도로 교차로를 통과하고 있음을 확인할 수 있

었다.

또한, 회전교차로 설치 전 교차로 내(정지선부근)에서

의 속도는 진입속도와 진출속도는 비슷한 반면 회전교차

로에서는 교차로 통과 시 회전교차로의 회전차로 설계속

도인 20~30km/h로 진입하여 진입속도보다 높은 진출속

도로 교차로를 빠져나가는 것을 알 수 있었다. 이는 회전

교차로의이상적속도변화곡선1)과유사한형태를보 다. 

5. 결론 및 향후연구

정부는국내₩외사례를근거하여본격적으로회전교차

로 도입을 추진하여 2010년 한해에 전국에 91개소의 회

전교차로를 설치₩운 하고 있고, 2012년까지 매년 약

100여 개소를 설치할 예정이다. 이처럼 회전교차로 도입

활성화가 이루어지는 시점에서 회전교차로 도입에 따른

효과는 운전자 행태, 도로 및 교통여건이 다른 국외의 도

입효과만이 제시되어 있고 국내의 회전교차로 도입에 따

른 효과는 교통시뮬레이션을 이용한 교통운 측면에서

의기대효과분석이주를이루고있는실정이다. 

따라서 본 연구에서는 2010년에 설치된 회전교차로

International Journal of Highway Engineering·Vol.15 No.1118

Jungmun

Galaxy Market

Jisil

Wondong

Mechanic High School

NeolBiek

Fig. 11 Average Speed-Profile as Locations

around Roundabouts

1) 회전교차로에서의 이상적인 주행패턴은 진입부-회전차로 부근이 속
도의 최저점이며, 저속진입과 진입속도보다 진출속도가 높은 주행곡
선이다.
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시범사업 대상지 중 신호 및 무신호교차로 6개소를 대

상으로 현장 관측결과를 토대로 이용한 사전₩사후 효과

분석방법론(Before and After Method)을 통해 회전

교차로 도입에 따른 교통운 , 교통안전 및 교통행태측

면에서의 효과분석을 수행하 다.

회전교차로 설치에 따른 교통운 측면에서의 효과분

석 결과 평균통행속도는 신호 및 무신호교차로에서

9.7km/h와 5.8km/h가 증가하 고, 평균통행시간은 신

호교차로에서는 -14.7% 감소한 반면, 무신호교차로 경

우는 약 -2.4% 감소한 것으로 나타났다. 주도로의 직진

교통량 비율이 높은 원동교차로의 경우 다른 교차로와는

달리 통행속도 감소 및 통행시간 증가가 나타났으나 무

신호로 운 시에는 주₩부도로의 속도차가 44.0km/h이

었으나회전교차로전환시에서 12.6km/h로속도차이가

감소하여 교통사고 발생 시 사고의 심각도를 낮추는 효

과가있을것으로판단되었다.

교통안전 측면에서의 효과분석 결과 개별 차량 간의

속도편차가 약 -18.4~-32.7km/h로 작아져 안전성측

면의 효과가 있는 것으로 나타났고, 상충횟수는 충돌 및

보행자와의 상충의 경우 -62.2%, -66.7%가 감소한 것

으로 나타난 반면, 추돌상충의 경우 16.7% 증가한 것으

로 나타났다. 이는 회전교차로에서의 통행요령 및 통행

우선권에 대해 인지된 운전자와 미인지된 운전자에 의

한 진입부, 회전부 및 진출부에서의 추돌상충 증가로 교

육 및 홍보를 통한 회전교차로 통행우선권이 정립되면

충분히 개선될 여지가 있을 것으로 판단되었다.

교통행태 측면에서의 효과분석 결과 회전교차로 설치

전₩후 조사의 시₩종점에서의 속도는 비슷하나 조사구간

내 속도의 최저점이 회전교차로는 정지선 부근인 반면,

설치 전은 일정치 않음을 알 수 있었다. 이는 운전자가

교차로 정지선 부근 진입 시 충분히 감속하는 것을 의미

한다. 또한, 회전교차로 설치 전 교차로 내에 진입한 차

량이 통행우선권 미비로 서로 눈치를 보게 되어 진입속

도와 진출속도가 비슷한 반면, 회전교차로에서는 교차

로 통과 시 회전교차로의 회전차로 설계속도인

20~30km/h로 진입하여 진입속도보다 높은 진출속도

로 교차로를 빠져나가는 것을 알 수 있었다. 이는 회전

교차로의 이상적 속도변화곡선과 유사한 형태로 통행우

선권이 확립되는 것으로 판단되었다. 

이처럼, 일정교통량 수준 이하의 무신호 및 신호교차

로에 회전교차로를 도입할 경우 교통운 , 교통안전 및

교통행태측면에서 효과가 있는 것으로 분석되었다.

하지만, 본 연구에서는 교통안전측면의 효과분석 시

분석가의 주관적 판단이 개입되는 교통상충기법에 의해

분석하 으나회전교차로에서의교통사고DB를통한사

전₩사후효과분석이필요하다. 또한, 회전교차로설치후

약 2~6개월 정도의 운전자 적응기간 및 회전교차로 통

행방식이 완벽히 정립되어 있지 않은 상태에서 사후조사

를 실시하여 향후 회전교차로의 통행우선권이 완전히 확

립된 이후의 효과분석이 필요하며, 회전교차로의 성공적

인 정착을 위해서는 운전자, 보행자, 자전거 이용자의 통

행교육 및 회전교차로 통행우선권에 대한 홍보 및 교육

방안마련연구를향후연구과제로제시하고자한다.

알림 : 이 논문은 대한교통학회 2011년 추계학술대회에서 발
표한 내용을 수정₩보완하여 작성한 것입니다.

References 
Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs, “Design Guidel

of Korean Roundabout”, 2010

Ministry of Construction and Transportation, “Design Guide of

Korean At-Grade Intersection”, 2004

Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs, “Korean

Highway Capacity Manual”, 2005

Ministry of Land, Transport and Maritime Affairs, “Development of

Plan to vitalize Korea Roundabout”, 2010

Park, B. H., Jung, Y. I. (2005), “Performance Evaluation of 4-leg

and 1-lane Modern Roundabout Using SIDRA”, The Korean

Regional Development Association, Vol.17, No.5.

Kim, T. Y. et al.(2009), “Analysis on the Applicability of

Roundabout to the Diamond Interchange”, Korean Society of

Transportation, Vol.27, No. 1

Park, B. H., Kim, T. Y. (2009), “Comparative Analysis on the

Effectiveness of Modern Roundabouts and 4legged Signalized

intersection”, Intelligent Transport System, Vol.8, No.2.

Ha. T. J., Park. J. J.(2002), “Development and Evaluation of Traffic

Conflict Criteria at an Intersection”, Korean Society of

Transportation, Vol.20, No.2.

STRC, Comparison of capacity between roundabout design and

signal junction design, 2001

Transportation Research Board, NCHRP Report 572, Roundabouts

in the United States, 2010

Transportation Research Board, NCHRP Report 672, Roundabouts;

An informational Guide 2nd, 2010

Transportation Research Board, Preceeding of 1st National

Roundabout Conference, 2005

Transportation Research Board, Preceeding of 2nd National

Roundabout Conference, 2008

Transportation Research Board, Preceeding of 3rd International

Roundabout Conference, 2011

(접수일 : 2012. 3. 28 / 심사일 : 2012. 4. 12 / 심사완료일 : 2012. 7. 3 )

한국도로학회 논문집·제15권 제1호 119

2013.2-2교통  2013.2.15 2:22 PM  페이지119   프린텍1 


