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1. 서 론

  1.1 연구의 배경 및 목적

회전교차로는 교차로 중앙에 원형의 교통섬을 두어 차량이 원형 교통섬을 우회하여 통과하도록 하는 교차

로이다. 로터리(rotary)와는 달리 현대식 회전교차로(modern roundabout)는 차량이 교차로 내부에서 회전하

는 차량에게 양보하는 형식으로 운영된다. 본래 미국에서 유래하여 로터리라고 불렸으며, 국내에서도 운영되

었으나 여러 문제점으로 인하여 미국은 물론 국내에서도 대부분 폐기되었다. 1970년대 초 영국에서 로터리의 

설계 및 운영방식을 바꿔 그 단점을 해결하고, 이름을 회전교차로(roundabout)라고 바꾸었다. 현재 회전교차

로는 유럽에서는 물론 호주와 미국 등 세계 여러 나라에서 적극 설치되고 있다. 그러나 현재 국내에서는 국

외에서만큼 회전교차로의 도입이 적극적으로 이루어지지 않고 있는 실정이다. 이미 세계적으로 그 우수함이 

인정되었지만 아직까지 국내에서는 많은 연구가 이루어지지 않고 있으며, 최근에서야 관심을 갖고 기초 연구 

활동이 이루어지고 있다.

  회전교차로는 교차로의 특성에 따라 기하구조를 달리하여 설계요소를 변화시켜 줄 수 있다. 기하구조의 구

성요소에 따라 회전교차로의 전체적인 안전과 흐름에 영향을 미치기 때문이다. 그러나 아직 국내에서 회전교

차로에 대한 연구가 미흡한 실정이며, 특히 기하구조의 설계요소에 대한 연구가 미비한 실정이다. 기하구조

의 설계요소 중 우회전 별도차로(right-turn bypass lanes)는 일반적으로 자전거와 보행자와의 상충 위험을 

높이기 때문에 자전거와 보행자의 활동이 많은 도시지역보다 지방지역에 설치를 고려해야 한다. 또한, 진입

교통량 중에 우회전 교통량이 많아 직진과 좌회전 교통류에 방해가 될 경우에 설치를 고려하며, 회전교차로

의 전체적인 흐름을 보다 빠르고 안정적으로 운영할 수 있도록 한다.

  본 연구는 회전교차로의 국내의 도입가능성을 검토하기 위한 기초연구로 회전교차로 기하구조의 설계요소 

중 우회전 별도차로의 설치에 따른 효과를 분석하는데 그 목적이 있다.

  1.2 연구의 내용 및 수행과정

  본 연구는 VISSIM을 이용하여, 1차로 회전교차로와 여기에 우회전 별도차로를 설치한 회전교차로의 운영

효과를 비교･분석한다. 이를 위해 다음과 같은 절차로 연구를 진행한다.

  첫 번째로 국내･외 문헌과 사례를 통하여 회전교차로의 일반적인 특징과 기하구조에 대해서 살펴본다. 이

와 더불어 우회전 별도차로가 설치된 회전교차로의 특성을 검토한다. 두 번째로 1차로 회전교차로와 우회전 

별도차로가 설치된 회전교차로를 다양한 회전교통량 변화에 따른 시나리오를 작성한다. 세 번째로 각각의 시

나리오에 대해 VISSIM을 이용하여 우회전 별도차로가 용량에 미치는 영향에 대해 비교･분석하고, 효율성을 
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평가하여 결론을 제시한다.

그림 1. 연구의 수행과정

2. 선행연구 검토

  2.1 회전교차로의 특징

회전교차로는 중앙에 설치된 원형의 교통섬과 차량이 회전하여 통과하기 위한 회전차로, 그리고 회전차로

로 진출입을 하기위한 진출입로 등으로 구성되어 있으며, 운영원리와 기하구조는 일반적인 교차로와는 다르

게 설계된다. 전형적인 회전교차로의 기하구조 구성은 그림 2와 같다.

자료: 박병호․류승옥(2008), 회전교차로의 계획과 설계, p.13

그림 2. 회전교차로 설계요소



『평면교차로 설계지침(2004)』에서는 회전교차로의 우회전 별도차로를 2가지 방법으로 설치할 수 있도록 

제시하고 있다. 그림 3은 진입부에 테이퍼를 확보를 하고 진출부에 양보에 의한 진입통제를 하는 방법과 진

출부에 우회전 자동차를 위한 가속차로를 설치하여 합류시키는 방법을 나타낸 것이다. 양보에 의한 통제는 

진출차량의 속도를 낮춰줄 수 있으므로 보행자와 자전거 통행량이 많은 지역에 설치가 유리한 특징이 있고, 

합류에 의한 통제는 가속차로의 설치로 인해 진입부 용량을 개선할 수 있는 특징을 가지고 있다. 우회전 별

도차로의 반경은 가장 큰 진입차량의 회전반경과 비교할 때, 큰 차이가 나지 않게 설계하고, 우회전 차량의 

속도가 회전교차로 전체의 다른 차량과 유사한 속도를 가지도록 하여, 두 교통류간의 안전한 합류와 보행자

의 안전성을 확보하도록 하여야 한다.

양보에 의한 통제 합류에 의한 통제

자료: 국토해양부, 평면교차로 설계지침 p.230

그림 3. 우회전 별도차로 설계방법

  2.2 국내･외 연구

미국 NCHRP(National Cooperative Highway Research Program)에서는 1997년 회전교차로의 위상과 아울

러 그 실태를 파악하기 위해 미국 전역의 교통국을 대상으로 설문조사를 실시한 바 있다. 이 설문에는 회전

교차로의 적용경험이 미국 44개 주(州) 교통국이 참여하였다. 응답자의 절반이상(66%)이 안전성 제고, 지체

감소, 비용감소, 도시경관 등을 이유로 사업을 시행하였다. 특히 안전성과 지체감소가 회전교차로 도입의 가

장 큰 요인으로 분석된다. 

  미시적 시뮬레이션을 이용한 1차로 및 2차로 회전교차로의 보행자 신호처리 조사분석(Bastian Jonathan 

Schroeder, Nagui M. Rouphail, Ron Hughes, TRB 2007 Annual Meeting)에서는 VISSIM을 이용하여 회전

교차로의 보행자 신호처리 조사분석을 통해 회전교차로를 미시적으로 분석하고 있다.

  SIDRA를 이용한 4지 1차로 현대식 회전교차로의 효과 평가(박병호, 정용일)에서는 4지 1차로 현대식 회전

교차로의 운영효율을 분석하기 위해 네 가지 형태의 교차로를 SIDRA를 통해 분석하였다. 

  회전교차로의 용량보정계수에 관한 연구(이용재, 김석근)에서는 회전교차로의 용량분석을 실시하는 경우 

활용될 수 있는 새로운 형태의 용량 보정계수의 도출에 관한 연구를 진행하였다. 그 결과 기존의 모형식의 

기본구조는 그대로 유지하지만, 이 모형식이 갖고 있는 비현실적인 한계점을 극복하고 이를 해결할 수 있는 

방안을 제시하여 현실적인 용량분석을 할 수 있도록 확장된 형태의 용량 모형식을 제시하였다.

  회전교차로의 용량분석(전우훈, 도철웅)에서는 회전교차로에 대한 진입용량 모형의 개발과, 교통량에 관한 

준거를 마련하였다. 회전교차로의 진입용량은 회전교통류율과 기하구조에 의해서 결정되며, 이 기하구조 요

소는 중앙섬직경과 진입차로폭 그리고 회전차로폭이다. 분석 결과에 따르면, 각 방향의 접근로에서의 교통량

이 600pcph 이하일 때 신호교차로보다 회전교차로의 효율성이 우수한 것으로 분석되었다.

  회전교차로의 서비스수준 기준 정립 연구(김응철, 지민경)에서는 회전교차로를 위한 효과척도를 VISSIM을 



이용하여 분석하고 있으며, 1차로 회전교차로에서는 1,700pcph에서 서비스수준을 F로 정의하고 있다.

  다이아몬드 입체교차점에서의 회전교차로 도입에 따른 운영효과분석(김태영, 박상혁, 박병호)는 SIDRA를 

이용하여 입체교차점에서 회전교차로 도입에 따른 운영을 비교하고 있다.

  2.3 연구의 차별성

  지금까지 국내 연구에서는 회전교차로의 도입효과 혹은 전체에 대한 연구가 대부분이었고, 회전교차로를 

구성하는 설계요소에 대한 연구는 없었다. 본 연구는 회전교차로를 구성하는 설계요소 중 우회전 별도차로에 

대한 연구로 차별성은 다음과 같다. 

  첫째, 회전교차로의 기하구조의 구성요소 중 우회전 별도차로의 설치의 유･무가 회전교차로의 전체적인 용

량과 흐름에 영향을 주는지에 대해서 VISSIM을 이용하여 비교･분석 하였다.

  둘째, VISSIM을 이용하여 회전교차로의 우회전 별도차로를 『평면교차로 설계지침(2004)』에서 제시한 2

가지 설계방법으로 적용하여 다양한 회전교통량 변화에 따른 시나리오를 분석하였다.

3. 분석의 틀 설정

  3.1 분석 프로그램

회전교차로의 운영효과를 평가할 수 있는 대표적인 프로그램은 ARCADY, RODEL, aaSIDRA, KREISEL, 

VISSIM 등이 있다. 본 연구에서 사용된 VISSIM은 독일 PTV사에서 개발된 미시적인 분석도구로서, 시간의 

변화와 특성에 따른 도시교통 및 대중교통 운영 시뮬레이션 모델의 개발에 기초하고 있다. 또한 교통 및 대

중교통 운영의 분석이 가능하고 교통공학 및 계획의 효과척도를 기본으로 교통운영상의 다양한 대안을 평가

하기 편리하다. VISSIM은 교차부분 및 합류부분에서의 속도 감소에 대해 분석이 가능하고, 신호 및 정지표

지 제어가 포함된 교차로의 설계 대안에 관해 쉽게 비교 가능하며, 회전형 교차로나 경사가 분리된 인터체인

지에 관해서도 그 비교가 가능하다. 시뮬레이션을 통해 평균지체시간, 평균정지차량수, 평균속도, 총 통행거

리 등의 결과값을 얻을 수 있으며, 본 연구에서는 차량당 평균지체시간을 분석지표로 설정하였다. 

  3.2 네트워크 구축

  분석할 대상은 표 1과 같이 『평면교차로 설계지침(2004)』에서 제시된 회전교차로 유형별 설계요소를 참

고하여 지방지역1차로 회전교차로를 VISSIM을 통해 네트워크를 구축하였고, 다음과 같은 가정을 하였다. 

  첫째, 진입속도는 40km/h이고 회전차로의 속도는 25km/h로 설정하였고, 차로폭은 3.5m, 회전차로폭은 6m, 

가속구간과 테이퍼의 길이를 75m로 설정하였다. 둘째, 우회전 별도차로의 속도는 회전차로 속도와 동일하게 

25km/h로 설정하였다. 셋째, 우회전 별도차로가 설치되어있는 진입부의 진입교통량을 우회전 교통량만 높여주

었다. 넷째, 분석을 단순화시키기 위해 중차량, 유턴, 보행자 통행은 없는 것으로 설정하였다. 다섯째, 우회전 

별도차로가 설치되지 않은 진입부의 진입교통량 비는 좌 : 직 : 우 =  1 : 4 : 1로 동일하게 주었다.

표 1. 회전교차로 분석 네트워크

회 전 부 진 입 부 우회전 별도차로

회전 차로

설계속도

(km/시)

중앙교통섬 

직경(m)

회전차로폭

(m)

진입부 최대 

설계속도

(km/시)

진입부 

차로폭(m)

설계속도

(km/시)

가속구간 및 

테이퍼

(m)

25 24 6 40 3.5 25 75

  3.3 분석 시나리오 작성

회전교차로의 우회전 별도차로의 설치가 전체적인 용량과 흐름에 영향을 주는지에 대하여 분석하기위해 

표 2와 같이 총 180개의 분석시나리오를 작성하였다. 조건1에서는 우회전 별도차로의 설치 전·후의 형태로 

분류하였고, 조건2에서는 우회전 별도차로가 설치되는 진입교통량 중 우회전 교통량 비율을 변화시켜 주었



다. 조건3은 총 진입교통량을 400pcph씩 증가 시켜 차량당 평균지체시간을 분석하였다.   

  이 연구의 분석 절차는 첫째, 우회전 별도차로의 설치 전·후를 비교하여 효과를 분석하고, 둘째, 우회전 별도

차로의 2가지 설치방법인 양보에 의한 통제 형태와 합류에 의한 통제 형태를 비교하여 우수성을 분석하였다.

표 2. 분석 시나리오

조건 1

교차로 형태

조건 2

진입교통량 비

조건 3

총 진입교통량(pcph)

우회전 별도차로 설치 전 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 1

400

~

6,000

좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 2우회전 별도차로 설치

(양보에 의한 통제) 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 4
우회전 별도차로 설치

(합류에 의한 통제)
좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 8

4. 시나리오별 분석

  4.1 우회전 별도차로 설치 전·후 비교

표 3은 우회전 별도차로 설치 전·후에 따른 차량당 평균지체를 나타낸 것이다. 분석결과 진입교통량 비가 좌

회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 1일 때 설치 전에는 2,800pcph, 설치 후에는 3,200pcph일 때 교차로 서비스수준*

이 F로 나타났다. 전체적인 차량당 평균지체는 설치 전･후를 비교하였을 때 설치 후의 지체가 낮게 나타나 

미미한 효과가 있음을 확인할 수 있다. 진입교통량 비가 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 2일 때는 우회전별

도차로 설치 전 3,200pcph에서 서비스수준 F에 도달 하였고, 설치 후에는 3,600pcph에서 서비스수준 F에 도

달하였다. 직진교통량과 우회전교통량이 동일한 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 4인 경우는 설치 전 

3,200pcph, 설치 후 4000pcph에서 각각 서비스수준 F에 도달하였다. 우회전교통량이 직진교통량보다 초과한 

좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 8인 경우는 설치 전 3,200pcph, 설치 후 4800pcph에서 각각 서비스수준 F

에 도달하였다.

  우회전 별도차로 설치 전은 우회전 교통량 비율의 증가에도 2,800pcph-3,200pcph에서 서비스수준 F에 도

달하였고, 전체적으로는 지체가 미미하게 감소하는 것으로 나타났다. 그림 4와 같이 우회전 별도차로 설치 

후에는 우회전 교통량비의 증가에 따라 지체가 점차적으로 감소하는 것으로 나타났고, 우회전 별도차로 설치

의 효과가 증대 되는 것으로 분석되었다.

* Highway Capacity Manual(2000)에서 제시하고 있는 신호교차로 LOS를 적용



표 3. 우회전 별도차로 설치 전·후에 따른 차량당 평균지체

총 
진입교통량

(pcph)

1 : 4 : 1 1 : 4 : 2 1 : 4 : 4 1 : 4 : 8

설치 전
(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)
설치 전
(sec)

합류에 
의한통제
(sec)

설치 전
(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)
설치 전
(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)

400 0.848 0.78 0.836 0.68 0.832 0.546 0.72 0.468

800 1.547 1.317 1.433 1.243 1.353 1.186 1.332 1.162

1,200 3.698 2.701 3.056 2.312 3.003 2.286 2.988 2.096

1,600 9.34 7.323 6.763 5.201 6.669 4.914 6.535 4.337

2,000 25.293 15.927 18.506 10.19 15.026 9.12 12.022 8.949

2,400 51.454 36.292 46.395 28.465 37.32 26.891 32.193 23.948

2,800 77.666 60.142 68.208 53.5 64.967 50.309 56.801 41.827

3,200 101.533 83.665 93.146 70.008 85.761 61.335 82.133 58.847

3,600 110.58 94.927 105.94 84.248 99.657 75.974 89.647 66.858

4,000 121.005 107.152 111.263 89.018 106.415 82.125 103.393 70.216

4,400 123.804 112.587 116.582 98.67 112.659 84.749 111.548 73.939

4,800 125.298 117.002 121.399 102.714 118.097 90.412 116.503 80.571

5,200 130.483 119.712 125.102 108.244 121.953 93.666 117.25 83.848

5,600 132.827 121.667 125.794 113.911 122.934 95.844 121.4 85.149

6,000 133.194 126.728 128.441 118.088 127.152 98.522 121.357 88.519

좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 1 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 2

좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 4 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 8

그림 4.  우회전 별도차로 설치 전·후에 따른 차량당 평균지체



  4.2 우회전 별도차로의 방식에 따른 비교

표 4는 우회전 별도차로의 2가지 형태인 양보에 의한 통제와 합류에 의한 통제의 차량당 평균지체를 나타

낸 것이다. 분석결과 진입교통량 비가 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 1일 때는 양보에 의한 통제 형태와 

합류에 의한 통제 형태 모두 총 진입교통량 3,200pcph에서 서비스수준 F에 도달하였지만, 합류에 의한 통제 

형태가 양보에 의한 통제 형태 보다 전체적으로 지체가 낮은 것으로 나타났다. 진입교통량 비가 좌회전 : 직

진 : 우회전 = 1 : 4 : 2일 때 양보에 의한 통제 형태는 3,200pcph, 합류에 의한 통제 형태는 3,600pcph에서 

서비스수준 F에 도달하였다. 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 4인 경우 양보에 의한 통제 형태는 3,600pcph, 

합류에 의한 통제 형태는 4,000pcph에서 각각 서비스수준 F에 도달하였다. 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 

8일 때 양보에 의한 통제 형태는 3,600pcph에서, 합류에 의한 통제 형태는 4,800pcph에서 서비스수준 F에 도

달하였다.

  그림 5와 같이 양보에 의한 통제 형태와 합류에 의한 통제 형태는 우회전 교통량이 증가 할수록 지체가 

낮아지는 것을 알 수 있고, 합류에 의한 통제 형태가 양보에 의한 통제 형태 보다 지체의 감소폭이 큰 것을 

알 수 있다. 또한 양보에 의한 통제 형태가 합류에 의한 통제 형태 보다 운영효율이 다소 떨어지는 것으로 

나타났다. 

표 4. 우회전 별도차로의 방식에 따른 차량당 평균지체

총 
진입교통량

(pcph)

1 : 4 : 1 1 : 4 : 2 1 : 4 : 4 1 : 4 : 8

양보에 
의한 통제

(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)

양보에 
의한 통제

(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)

양보에 
의한 통제

(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)

양보에 
의한 통제

(sec)

합류에 
의한 통제

(sec)

400 0.822 0.78 0.778 0.68 0.709 0.546 0.609 0.468

800 1.522 1.317 1.393 1.243 1.311 1.186 1.167 1.162

1,200 3.123 2.701 2.912 2.312 2.899 2.286 2.895 2.096

1,600 7.879 7.323 5.743 5.201 5.598 4.914 5.454 4.337

2,000 20.544 15.927 15.557 10.19 13.019 9.12 11.592 8.949

2,400 49.135 36.292 36.71 28.465 32.618 26.891 29.479 23.948

2,800 72.175 60.142 63.554 53.5 57.168 50.309 50.235 41.827

3,200 93.125 83.665 86.343 70.008 78.673 61.335 70.731 58.847

3,600 108.077 94.927 97.071 84.248 92.361 75.974 81.949 66.858

4,000 116.175 107.152 108.577 89.018 103.158 82.125 85.029 70.216

4,400 122.338 112.587 113.904 98.67 108.128 84.749 89.148 73.939

4,800 123.314 117.002 117.401 102.714 110.21 90.412 92.135 80.571

5,200 127.596 119.712 120.452 108.244 113.786 93.666 94.641 83.848

5,600 130.646 121.667 122.095 113.911 115.671 95.844 97.88 85.149

6,000 131.208 126.728 123.166 118.088 116.49 98.522 102.864 88.519



좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 1 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 2

좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 4 좌 : 직 : 우 = 1 : 4 : 8

그림 5. 우회전 별도차로의 방식에 따른 차량당 평균지체

5. 결 론

본 연구는 회전교차로 기하구조의 설계요소 중 우회전 별도차로의 설치에 따른 효과를 분석하는데 그 목

적이 있다. 이를 위해 회전교차로의 우회전 별도차로 설치 전·후를 분석하고, 우회전 별도차로 설치 방식인 

양보에 의한 통제 형태와 합류에 의한 통제 형태의 운영효과를 비교·분석하였다. 연구의 결과를 정리하면 다

음과 같다.

  첫째, 회전교차로 우회전 별도차로의 설치 전·후를 비교·분석 결과 우회전 별도차로 설치 전은 우회전 교

통량 비율의 증가에도 2,800pcph-3,200pcph에서 서비스수준 F에 도달하였다. 우회전 별도차로 설치 후에는 

진입교통량 비가 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 1일 때 3,200pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 2일 

때 3,600pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 4일 때 4,000pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 8일 때 

4,800pcph에서 각각 서비스수준 F에 도달하였다. 이는 우회전 별도차로의 설치가 우회전 교통량비의 증가에 

따라 운영효과가 뛰어난 것으로 판단된다. 

  둘째, 우회전 별도차로의 2가지 방식인 양보에 의한 통제 형태와 합류에 의한 통제 형태를 비교·분석한 결

과, 양보에 의한 통제 형태에서는 진입교통량 비가 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 1일 때 3,200pcph, 좌회전 : 

직진 : 우회전 = 1 : 4 : 2일 때 3,200pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 4일 때 3,600pcph, 좌회전 : 직진 : 

우회전 = 1 : 4 : 8일 때 3,600pcph에서 서비스수준 F에 도달하였다. 이와 달리 합류에 의한 통제 형태에서는 진

입교통량 비가 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 1일 때 3,200pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 2일 때 

3,600pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 4일 때 4,000pcph, 좌회전 : 직진 : 우회전 = 1 : 4 : 8일 때 

4,800pcph에서 서비스수준 F에 도달하였다. 이는 우회전 별도차로의 2가지 설치 형태 모두 우회전 교통량의 증

가에 따라 운영효과가 있는 것으로 나타났고, 특히, 양보에 의한 통제 형태 보다 합류에 의한 통제 형태가 운영

효과가 더 뛰어난 것으로 판단된다. 

  본 연구는 향후 회전교차로의 국내 도입을 위한 기초연구로 회전교차로의 기하구조 설계요소 중 우회전 



별도차로의 설치의 운영효과를 VISSIM을 통해서만 분석하였기 때문에 국내 운전자들의 행태를 전혀 고려하

지 못한 한계점을 가지고 있다. 또한 본 연구에서는 자전거 및 보행교통량에 대한 고려를 하지 않아 향후에

는 다른 변수들을 고려한 연구가 진행되어야 하며, 1차로 회전교차로에만 국한되어 적용하였기에 다양한 형

태의 회전교차로에 대한 연구가 필요할 것으로 판단된다. 그리고 현재 우리나라는 회전교차로에 대한 잠정적

인 지침만이 있고, 우회전 별도차로에 대한 회전반경, 차로폭, 길이 등 정확한 설계 지침이 제시되어 있지 않

기 때문에 향후 정확한 설계지침에 따른 연구가 필요할 것으로 보인다. 
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