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北海道開発局が広域道路ネットワークの整備を進める中で、深川・留萌自動車道が高規格道

路では初めて全線開通し、道北地域の広域道路ネットワークが形成されたことで、留萌開発建

設部管内ではWISENET2050、第9期北海道総合開発計画のための道路政策集に掲げられるシー

ムレスネットワークの構築に向けた検討が急務である。そのため、管内道路ネットワークのサ

ービスレベルの現状を把握・分析し、サービスレベル向上に向けた対策案を検討した。 
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1.  はじめに 

国土交通省道路局は2050年、世界一、賢く・安全で・

持続可能な基盤ネットワークシステム（WISENET）の

実現1）を目指しており（以下、WISENET2050）、サービ

スレベル達成型の道路行政に転換し、高規格道路全体の

シームレスなサービスを実現することを掲げている。 
 北海道開発局が広域道路ネットワークの整備を進める

中で、深川・留萌自動車道が高規格道路では初めて全線

開通し、道北地域の広域道路ネットワークが形成された

ことで（図-1）、留萌開発建設部管内ではWISENET2050、
第9期北海道総合開発計画のための道路政策集2）（以下、

第9期北海道総合開発計画道路政策集）に掲げられるシ

ームレスネットワークの構築に向けた検討が急務である。 
そのため、本稿では、WISENET2050の取組の一つと

して、管内道路ネットワークのサービスレベルの現状を

把握・分析し、サービスレベル向上に向けた対策案を検

討した内容を報告する。 

 
図-1  位置図 

2.  目標とするサービスレベルと交通状況の把握 

(1)  目標とするサービスレベルの検討方針 
本検討に当たっては、 WISENET2050の「パフォーマ

ンス・マネジメント」に加え、第9期北海道総合開発計

画道路政策集の「サービスレベル達成型のネットワーク

整備」のサービスレベルを踏まえることとした。 

 

図-2 第9期北海道総合開発計画道路政策集目標サービスレベル 

 
第9期北海道総合開発計画道路政策集の「サービスレ

ベル達成型のネットワーク整備」においては、目標とす

るサービスレベルとして、留萌管内の圏域中心都市であ

る留萌市と地方部の市街地（留萌管内のその他町村等）

とを結ぶ区間において、サービスレベル40km/h以上を確

保することが目標として設定されている（図-2）。 
そのため、本検討では、圏域中心都市の留萌市内と地

方部の市街地とを発着する市町村間の自動車流動が、ど

の路線の通行が多いか、どの区間・箇所が目標サービス

レベル40km/h以上を確保できていないか、及びどの区

間・箇所が閑散時の旅行速度の低下も顕著であるかにつ

いて分析・検証を行った。 
また、高齢化が進む圏域中心都市・地方部の市街地に

おいては、人命を救助する救急車両の旅行速度が、目標
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のサービスレベルに到達しているかを把握・検証するこ

とも重要である。 
そのため、本検討では、通常のETC2.0プローブデータ

の分析に加え、救急車両8台にETC2.0の機器を装着し、

特定プローブデータを取得することで、人命を救助する

救急車両の走行状況を評価する視点から、目標とするサ

ービスレベルの達成状況についても分析を行った。 
 

(2) サービスレベルの分析条件 
ETC2.0プローブデータ、及び救急車両8台の特定プロ

ーブデータの分析に当たっては、データの取得状況やサ

ービスレベル向上に向けた対策案の検討を見据え、以下

の年月・時間帯について、管内道路ネットワークにおけ

る留萌市と留萌管内のその他町村とを発着する市町村間

の自動車流動・通行状況や旅行速度等の分析を行った

（表-1）。 
表-1  分析データ、年月・時間帯、内容 

データ 
年月 

時間帯 
分析内容 

ETC2.0 

プローブ 
データ 

・令和6年10月 

 
・時間帯別 

・時間帯別の旅行速度 

・管内道路ネットワークの通
行状況 

増毛町消防本部、 

留萌消防組合、北留
萌消防組合消防本部 
古丹別、遠別、幌延

支署 救急車両8台 
特定プローブデータ 

・令和7年9～11月 

 
・3か月平均（日
別に分析可能な

サンプル数がな
いため） 

・走行時の旅行速度 

 
(3) サービスレベルの分析結果 
a) ETC2.0プローブデータの分析結果 

令和6年10月のETC2.0プローブデータを活用し、管内

道路ネットワークにおける留萌市と留萌管内のその他町

村とを発着する市町村間の自動車流動・通行状況、管内

道路ネットワークにおける旅行速度を分析した結果は、

以下のとおりである。 
 

・発地・着地とも留萌管内を発着する自動車流動の通行

状況をみると、留萌市街の国道231号、国道232号、国

道233号の通行が多い（図-3）。 
・管内道路ネットワークにおいてピーク時の平均旅行速

度40km/h未満の旅行速度の低下がみられるのは、増毛

町・留萌市・羽幌町・遠別町・天塩町・幌延町であり、

いずれも一部区間では20km/h未満の旅行速度が計測さ

れている。 
・なかでも留萌市は、旅行速度が低いボトルネックが多

く、元川町交差点、千鳥町交差点、本町交差点等の複

数地点で20km/h未満の旅行速度が計測されている（図

-4）。 
・特に国道231号、国道232号、国道233号の国道3路線、

及び市道早道通りが交差する変則交差点である元川町

交差点では、朝夕ピーク時、及び閑散時においても、

サービスレベルが低い状況にある（図-5）。 

 

図-3 管内道路ネットワークにおける留萌市と留萌管内その他

町村とを発着する市町村間の自動車流動・通行状況 

（令和6年10月） 

b) 救急車両特定プローブデータの分析結果 

令和7年9～11月の救急車両8台の特定プローブデータ

を対象に、旅行速度の状況を分析した結果は、以下のと

おりである。 
・管内道路ネットワークにおいて救急車両の走行速度

10km/h未満の低速・滞留がみられるのは、元川町交差

点、東雲交差点等である（図-6）。 
以上の検討結果から、本検討では、管内道路ネットワ

ークにおいて、サービスレベルを向上することが最も必

要と考えられる元川町交差点を対象に、サービスレベル

向上に向けた対策案を検討した。 

国道231,233号の

通行が多い 

国道232号の通行

が多い 
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図-4  管内道路ネットワークの旅行速度の状況 

（夕ピーク、令和6年10月） 

 

 
図-5  元川町交差点等における時間帯別旅行速度(1/2) 

（令和6年10月） 

 
図-5  元川町交差点等における時間帯別旅行速度(2/2) 

（令和6年10月） 

 

 

図-6  管内道路ネットワークの救急車両の旅行速度の状況 

（令和7年9～11月） 

本町・千鳥町・元川町交差点の 

旅行速度の低下が顕著 

留萌市立病院 

増毛町・留萌市・羽幌町・

遠別町・天塩町・幌延町で

20km/h未満の区間あり 

本町 

千鳥町 元川町 

東雲・元川町交差点において 

10km/h未満の低速・滞留がみられる 

東雲交差点 

元川町交差点 
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3.  サービスレベル向上策の検討 

サービスレベルを向上することが最も必要と考えられ

る元川町交差点の現状は、以下のとおりである。 
・留萌管内とその他町村とを発着する市町村間の自動車

の通行が多い。 
・朝夕ピーク時には、平均旅行速度40km/h未満の旅行速

度の低下がみられるのに加え、混雑時のみならず閑散

時においても、サービスレベルが低い状況にある。 
・管内の約6割の救急搬送が集中する留萌市立病院の近

傍の交差点である一方（図-7）、救急車両の走行時の

低速・滞留の履歴がみられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図-7 留萌管内救急搬送の救急搬送先（令和6年） 

 

サービスレベルを向上させるための取組として、第9
期北海道総合開発計画道路政策集では、ラウンドアバウ

ト、左折フリー化等があげられている。 
その取組のうち、国道231号、国道232号、国道233号

の国道3路線、及び市道早道通が交差する変則交差点で

ある元川町交差点に対しては、留萌管内のドライバーを

中心とした日常的な通行として浸透すれば、円滑な通行

が期待できるラウンドアバウトを適用することが、サー

ビスレベル向上策として有効と考え、対策案を検討した。 
なお、現況交差点は図-8に示す通り、右折・左折レー

ン等の付加車線はすでに整備済みであるが、交通量が多

い国道231号（至 留萌市街）～国道233号（至 北竜町）

の直進交通に対する直接的な対策とはなっておらず、変

則交差点であることに伴う特殊な信号現示（図-9）が要

因となって旅行速度が低下している。 
そのため、ラウンドアバウト以外の課題解消策として

は、国道231号と国道233号を付替えて正十字交差点とす

れば信号現示パターン数を減らすことはできるが、主交

通に右左折が必要となり、効率的な交通処理とはならな

い。また、変則的な接続となっている市道早道通りを本

交差点に接続させずに3枝（丁字）交差点とし、市道早

道通りは本交差点外の国道へ接続させることが考えられ

るが、どこに接続しても近接交差点となり、支障物件も

複数生じ、さらに留萌市街からのアクセスの視点からも

望ましくない。 
以降に、元川町交差点にラウンドアバウトを導入する

際の課題、及びその対策案を示す。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-8  現況元川町交差点の車線運用とピーク時方向別交通量

(台/時) 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

図-9 元川町交差点の現況信号現示パターン 

 

(1)   対策案を検討する上での課題 
元川町交差点におけるラウンドアバウトの適用を、サ

ービスレベル向上策として検討する上での主な課題は、

以下のとおりである。 
・ピーク時交通量に対する交差点需要率の検証と車線

運用 
・積雪寒冷地におけるラウンドアバウトの適用 
・沿道土地利用への対応 

 
(2)   課題への対策案 
a) ピーク時交通量の交差点需要率検証と車線運用 

現況の元川町交差点に接続する各路線の単路部車線数

は、国道231号、国道232号、国道233号が4車線、市道早

道通りが2車線として運用されている。 
しかし、現時点において、わが国で多車線（ターボ型

を含む）のラウンドアバウト導入実績はなく、「ラウン

ドアバウトマニュアル2021」3）でも海外事例の紹介のみ

となっていること、現行の道路交通法では2車線の環状

交差点の通行方法を網羅されていない部分もあることも

④
至 

北
竜
町 

①
至 

留
萌
市
街 

②至 旧留萌駅 ③至 留萌IC 

236 
3(至②),46(至③) 

304 
38(至②),24(至③) 

・右折・左折車線設置済み 

・国道231号～国道233号

の直進交通が多い 
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踏まえると、ラウンドアバウトの環道及び流入及び流出

車線数についても検証する必要がある。 
環道及び流入及び流出車線数を“1”とする場合、

「望ましいラウンドアバウトの構造について 」4)では、

総流入交通量が 10,000 (台/日)未満にあっては、ラウンド

アバウトを適用することができるが、総流入交通量が 
10,000 (台/日)以上にあっては、各流出入部において時間

当たりの流入部交通容量及びピーク時間当たりの流入交

通量を比較し、適用を判断することとなっており、ラウ

ンドアバウトマニュアルにおいても同様の記載がなされ

ている。 
元川町交差点では、令和6年10月24日(木)に交通量調査

を実施しており、12時間当たりの総流入交通量は表-2に
示す通り9,310台であり、日当たりの総流入交通量は

10,000(台/日)以上となる結果であった。そこで、ピーク

時間（11：00～12：00）当たりの流入交通量を基に各流

入部における需要率を算出して、環道及び流入及び流出

車線数を“1”とした場合の検証を行った。 
交差点容量計算の結果は、図-10に示す通りであり、

各流入部の需要率は最大となる④国道233号でも0.410と、

ラウンドアバウトマニュアルにおける上限値0.9、及び

慎重な判断が必要とされる0.7に対しても大きく下回り、

平均遅れについても、いずれの路線ともごくわずかとい

う結果となった。総流入交通量が10,000(台/日)を超える

にもかかわらず、ピーク時においても交通容量に対して

大きな余裕がある結果となった要因としては、ピーク率

が低い（表-2の通り、観測時間帯における時間当たりの

流入交通量は大きな変動がない）ことや、図-10の交通

量図に示す通りピーク時における横断歩行者数が少ない

ことが挙げられる。 
ラウンドアバウトとした場合の平均遅れ時間を現況信

号交差点と対比すると図-11の通りであり、各路線とも

大幅に縮小され、ラウンドアバウト化による効果が大き

いことがわかる。 
以上のことから、環道及び各流入及び流出車線数は

“1”として整備することが妥当である。 
 

表-2  12時間交通量調査（令和6年10月24日(木)）結果 

  

各流入部の需要率・平均遅れ等一覧表 

流入部 

 

流入交通量 

qi 

交通容量 

Ci 

需要率 

qi / Ci 

平均遅れ 

da,i 

① 

② 

③ 

④ 

331.0 

71.0 

159.0 

464.0 

1106.2 

913.4 

962.3 

1130.9 

0.299 

0.078 

0.165 

0.410 

6.1 

4.7 

5.3 

7.4 

 
  
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

図-10 ピーク時交差点容量計算結果 

 

 
図-11 現況信号交差点と計画ラウンドアバウトの遅れ時間 

 
なお、国内においては、総流入交通量が10,000(台/日)

を超える交差点へのラウンドアバウト導入事例もあり、

沖縄県糸満市の糸満ロータリーラウンドアバウトでは、

「ラウンドアバウトマニュアル2021」でも事例が紹介さ

れている通り、約13,000台/12時間の流入があっても渋滞

することもなく円滑に運用されている（図-12）。 
 

 
図-12 糸満ロータリーRABピーク時(2019.11.22 8:30頃撮影) 

22.9

60.1

18.3

78.1

6.1 4.7 5.3 7.4

①国道231号

（至 札幌）

②市道

（至 留萌港）

③国道232号

（至 羽幌）

④国道233号

（至 深川）

現況 計画RAB

※12時間交通量調査（令和6年10月24日(木)）結果より算出

平
均
遅
れ
時
間
（
秒
／
台
）

16.8(秒/台)

減

55.4(秒/台)

減

13.0(秒/台)

減

70.7(秒/台)

減

      <歩行者数>[人/時]

上段：方向別合計交通量[台/時]
下段：(大型車混入台数)[台/時]

<1>

1959

49

(11)(3)

(2)
③

<4>

16

265

(4)

(8)(0)

②

<1>
3 46

236

(0) (5)

(18)①
304

38 24

(31)

(5) (13)

④

※大型車の乗用車換算係数ET=2.0として算出 

交通量図 

②市道早道通り(至 旧留萌駅) ③R232(至 留萌IC） 

④R233(至 北竜町) ①R231(至 留萌市街) 
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b) 積雪寒冷地におけるラウンドアバウトの適用 

積雪寒冷地におけるラウンドアバウトの導入は、「平

成28年度 道路に関する新たな取り組みの現地実証実験

（国土交通省）」5）の結果も踏まえ、近年導入が進んで

いる。北海道内においても直轄事業として整備された2
箇所を含め、計3箇所が供用されている。 
留萌市は特別豪雪地帯に指定され、最深積雪（1991年

～2020年平均値）は90㎝となっているが、これは、山形

県長井市の109㎝より少ない値であることなどから、本

交差点においても、これらの実証実験結果や導入事例等

を踏まえ、適切な堆雪幅の確保や除雪作業時に破損が生

じにくいエプロン段差構造の選定（図-13）などの対策

を行うことで、ラウンドアバウトの導入及び運用が十分

可能であると判断した。 
 
 
 
 
 

 
 
 

図-13 山形県長井市平山の除雪に配慮したエプロン段差事例

（ラウンドアバウトマニュアル2021 p.86に加筆） 

 

c) 沿道土地利用への対応 

元川町交差点の沿道には複数の店舗等が立地しており、

特に南側には交差点内からも乗入れが行われている。 
ラウンドアバウトを導入する場合においても同等の乗

入れ機能を確保することが望ましいと考える（図-14）。 
なお、国道233号からこれらの店舗等や店舗等から国

道231号への大型車通行経路に関しては、ラウンドアバ

ウトから直接の出入りとする場合、ラウンドアバウトの

外径を大きくする必要が生じ、小型車の走行速度上昇に

よる交通安全上の懸念や迂回距離や事業費の増加等を伴

うことから、図-15に示すような法定外標識を設置した

上でラウンドアバウトを1周回以上通行して出入りを担

保するなどの対策を行うことが考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-14 南側店舗等への乗入れ経路の確保(案) 

 
 
 
 

  
  
  
 
 
 
 

▲岩手県大船渡市松崎町鶴巻  ▲沖縄県うるま市安慶名   

図-15 大型車周回に関する法定外標識の事例 

 

4.  今後の取組 

 本検討では、 WISENET2050の「パフォーマンス・マネ

ジメント」や、第9期北海道総合開発計画道路政策集の

「サービスレベル達成型のネットワーク整備」に基づき、

管内道路ネットワーク対象に、ETC2.0プローブデータ・

特定プローブデータを活用したパフォーマンス・マネジ

メントによる現状を分析し、対策案を検討した。 

 今後は、以下の検討などを行うことで、管内道路ネッ

トワークにおける目標サービスレベルの達成に向けた取

り組みの推進を図る所存である。 

・元川町交差点のラウンドアバウト実現に向けた予備設

計・詳細設計、公安委員会協議（道路法 第95条の2）、

都市計画の変更に関する協議 

・管内道路ネットワークにおけるその他の区間・箇所等

における対策検討 

・脱炭素にも着眼したパフォーマンス・マネジメントの

分析・評価 
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