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社会資本整備審議会 道路分科会 第１３回事業評価部会 

平成２８年３月１０日 

 

 

【中原総務課長】  それでは、定刻前ですけれども、ご出席予定の方、全員そろわれて

いますので、これから始めさせていただければと思います。 

 皆様、本日はお忙しい中、お集まりいただきまして、まことにありがとうございます。

ただいまより、社会資本整備審議会道路分科会第１３回事業評価部会を開催させていただ

きます。 

 本日の進行を務めます国交省の道路局総務課長の中原でございます。よろしくお願いい

たします。 

 それでは、開会に当たりまして、道路局長の森よりご挨拶申し上げます。 

【森道路局長】  おはようございます。道路局長の森でございます。本日は、朝早くか

ら、また遠方から足をお運びいただきましてありがとうございます。また、常日ごろから

道路行政の推進に当たりまして、さまざまな視点でアドバイスをいただいておりますこと

をこの場をお借りいたしまして、厚く御礼申し上げる次第でございます。本日は、第１３

回の事業評価部会ということでございまして、高規格幹線道路の７事業、そして一般国道

関係の８事業、合計１５事業につきまして、来年度の予算の中で新規の着工等が妥当かど

うかというご審議をいただく場ということになっております。 

 あわせまして、高速道路の暫定２車線の取り扱い、もともと昨今の交通事情の中で死亡

事故の多発等々でいろんなご指摘をいただいているところでございます。この中で高速道

路の暫定２車線をどのような形で今後対応していくべきなのか、その手続についてのご審

議もいただければと思う次第でございます。 

 もともと昨年度あたりぐらいから私たちの社会資本を整備していく上でもストック効果

をしっかりと見定めて、その事業の効果を高めていこうということをお願いしてきており

ましたし、また、私たちもその取り組みを行ってきたつもりでございます。 

 また、今年度、新しい石井大臣のもとで、私たち、今、生産性革命というのをどんどん、

運動として、運動論として起こしていこうということを今議論を始めたところでございま

して、社会のベースの部分につきまして、生産性の向上を図っていこうと、これはまさに

渋滞解消を例としました社会の無駄を排除して、生産性を高めていこうということ、そし
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て、産業別という意味での私たちの建設産業の無駄、あるいは生産性を確保していこう、

そして、新しい技術を使ってもともとの生産性向上に向けて、私たちも取り組んでいこう

ということでございます。そのうちの特に１点目、社会のベースとしての生産性向上の一

躍を担っていけるようにということで、通常の効率的な渋滞のピンポイント対策といった

ようなものに加えまして、このようなネットワーク等々の事業についてもその効果を十二

分に発揮できるような形で、私どもとしても事業を進めてまいりたいと思う次第でござい

ます。 

 本日はそういう視点に立って、ぜひとも、今日、候補として残っている１５事業につき

まして、国土強靱化計画等々の地域の計画に合致しているかどうかとか、あるいは周辺の

渋滞の対策の中での十二分な効果をこの事業が発揮できるかどうか等々、それぞれの視点

につきまして、先生方から忌憚のないご意見をいただいて、来年度に向けての事業は妥当

かどうかということのご審議をいただければということでございます。 

 短時間ではございますが、皆様方の適切なご指導をお願いいたしまして、冒頭のご挨拶

とさせていただきます。よろしくお願いいたします。 

【中原総務課長】  どうもありがとうございました。 

 本日の事業評価部会でございますが、平成２８年度予算に向けた道路事業の新規事業採

択時評価に当たり、社会資本整備審議会のご意見を承ることについて、国土交通大臣から

社会資本整備審議会会長に諮問が行われ、これに基づき、事業評価部会の意見を承るもの

でございます。 

 それでは、最初に、お手元の資料の確認をさせていただきます。配席図と委員名簿、議

事次第のほか、資料が１から５、それから参考資料として１から６、また地方小委員会資

料をファイルにとじて置かせていただいております。漏れている資料がございましたら、

お知らせくださいますようお願い申し上げます。 

 また、本日の部会の議事につきましては、運営規則第７条第１項により公開としており

ます。 

 それでは、まず、委員の互選により部会長に就任されました石田東生事業評価部会長よ

りご挨拶をいただきたいと存じます。よろしくお願いします。 

【石田部会長】  おはようございます。今、ご紹介いただきました石田でございます。

今日から部会長を務めさせていただきますので、よろしくお願いを申し上げます。 

 社会資本の中でも一番大事な道路というふうに私自身は思っておりますけれども、その
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ことの重要性に鑑みて、でも、やはり無駄遣いはいけませんという選択と集中ということ

も大事でございます。新しい大臣のもとで生産性革命であると、広い意味での効率化、そ

れを社会の中にどう活用していくかということが凝縮された言葉だと思いますけれども、

そのことに資する道路の事業評価をいろんな観点から皆様方のご意見を伺い、いい議論を

していければというふうに思っておりますので、よろしくお願いいたします。 

 簡単ではございますけれども、ご挨拶とさせていただきます。 

【中原総務課長】  ありがとうございました。 

 続きまして、今回より２名の方が委員に選任されておりますので、ご紹介いたします。 

 鈴木美緒委員でございます。 

【鈴木委員】  よろしくお願いします。 

【中原総務課長】  田島夏与委員でございます。 

【田島委員】  よろしくお願いいたします。 

【中原総務課長】  本日は、原田昇委員におかれては、所用によりご欠席でございます。 

 なお、ご出席いただいている委員の方は、委員総数８名のうち７名でございますので、

審議会令第９条第１項による定足数を満たしておりますことをご報告申し上げます。 

 カメラ撮りはここまでとさせていただいておりますので、ご協力をお願いいたします。 

 なお、道路局長の森におきましては、所用により審議の途中で退席させていただきます

ので、あらかじめご了承いただきますようお願いします。 

 それでは、以降の議事を石田部会長にお願いしたいと思います。よろしくお願いいたし

ます。 

【石田部会長】  それでは、これより議事を進めさせていただきたいと思います。 

 本日の議事は、審議事項として、平成２８年度予算に向けた道路事業の新規事業採択時

評価等についてでございます。事務局より資料を説明いただいた後に、委員の皆様のご質

問やご意見をいただきたいと思っておりますので、どうぞよろしくお願いいたします。 

 ただ、冒頭の森局長のご挨拶にもございましたし、拝見しましたら、北海道から九州ま

で、部長さん、フルラインアップされておりましてたくさん議事がございますので、説明

はできるだけ簡略にかつわかりやすくしていただきまして、コンパクトに効率的に議事運

営をしてまいりたいと思いますので、よろしくお願いいたします。 

 では、まず、新規事業採択時評価における費用対効果分析の考え方について、事務局よ

り説明をお願いいたします。 
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【橋本道路事業分析評価室長】  道路事業分析評価室長の橋本でございます。資料１に

つきまして、私からご説明させていただきます。 

 表紙をめくっていただきまして、冒頭のところをご覧ください。今回の事業評価におき

ましては、前回、昨年の事業評価部会で提示いたしました今後の検討の方向性等を踏まえ

まして、２点、費用便益分析と防災機能評価につきまして、評価の内容を充実させていた

だいております。 

 具体的には、その下のところのまず１つ目、費用便益分析のところをご覧ください。こ

れまでのこの部会でありますとか、あるいは地方の小委員会の有識者の委員の先生方から、

圏央道でありますとか、中央環状品川線の開通時で、大きく交通量であるとか渋滞状況が

改善したという、そのようなネットワーク効果の発現状況も踏まえまして、評価をしては

どうかというようなご指摘がございました。ですので、今回、高規格道路につきましては、

事業化区間に加えまして、ジャンクション間での分析結果もお示ししまして、審議をして

いただきたいと考えております。 

 ジャンクション評価に当たりましては、事業化区間に加えまして、既に供用している区

間でありますとか、あるいは事業中の区間、既にルートが固まっている区間等を加えて費

用便益費を算定させていただいております。これが１点目でございます。 

 ２点目としまして、防災機能評価でございます。昨年の評価部会におきまして、新しい

改善手法につきましてご承認いただきました。対象災害の追加、あるいは拠点の設定の仕

方、指標の一本化等につきまして、そのような改善手法に基づく評価を実施いたしました。

この件につきましても、先ほどの事業化区間と加えまして、ジャンクション区間で全体を

評価しておりますので、その両方の指標につきまして見ていただきますようお願いいたし

ます。 

 以上でございます。 

【石田部会長】  どうもありがとうございました。 

 次に、続いて、今回の新規事業候補箇所の事業選定の考え方について、事務局より説明

をお願いいたします。 

【川﨑国道・防災課長】  国道・防災課長の川﨑でございます。よろしくお願いいたし

ます。 

 私からは、資料２を用いまして、平成２８年度新規事業候補箇所の選定の考え方につい

てご説明を申し上げます。 
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 １枚おめくり願います。まず１ページ目でございますが、ここはスケジュールを書いて

ございます。新規事業候補箇所の検討を進めてきたもののうち、準備が整ったものに関し

まして、３月上旬に都道府県知事の意見照会を行っております。いただいたご意見につき

ましては参考資料２に添付させていただいておりますが、いずれの区間につきましても、

予算化については同意というご意見をいただいていることをご報告申し上げます。 

 それから、地域ごとに３月２日から９日にかけまして、各地方の小委員会であらかじめ

ご議論いただいております。いただいたご意見につきましては、参考資料３に添付してお

りますが、後ほど各事業の説明の際に必要に応じてご紹介を申し上げます。 

 それから、本日の部会のご審議をいただきまして、予算が国会の審議を経まして成立し

た後、実施計画で正式に新規事業化が決定する流れになっております。 

 次、２ページから３ページをお願いいたします、こちらの表が今回選びました１５カ所

のリストアップの結果でございます。最初の７つが高規格幹線道路でございまして、残り

の８つが一般国道の拡幅、バイパスとなっております。 

 続いて、４ページをお開き願います。候補箇所につきまして、全国の地図に落としたも

のでございます。この地図は高規格幹線道路とその他の代表的な地域高規格道路のネット

ワークに赤で枠をしたものが高規格幹線道路でございます。また、緑の枠で縁取ったもの

は一般国道の拡幅、バイパスの候補として旗揚げしております。全部で１５カ所になりま

す。 

 次、５ページをお願いいたします。まず、高規格幹線道路の選定の考え方についてご説

明を申し上げたいと思います。高規格幹線道路につきましては、未事業化区間のうち、道

路ネットワークとしての課題で、主要都市間の速達性、いかに早くつなぐかという観点で

ございます。それから、冒頭のご説明でもありましたように、防災機能の評価につきまし

て、発災時のネットワークとしての防災機能をまず評価いたしております。それから、並

行する現道、いわゆる現在使っております道路につきまして、防災の観点、渋滞の観点、

それから走行性の観点でそれぞれ評価をいたしております。加えまして、企業の立地、あ

るいは観光振興など、地域の抱える課題について評価を加えております。そうした上で、

都市計画、アセスメント、あるいは事業調整などの事業実施環境が整っているかどうかと

いうことを確認いたしまして、最終的に今回７つの区間を抽出したものでございます。 

 ６ページをお開き願います。まず、１つ目の課題といたしまして、主要都市間の連絡速

度でございます。これは、都市間の最短距離を最短所要時間で割ったものでございまして、
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速達性をあらわしているものでございます。速く行けるかどうかという観点でございまし

て、青が速く到達でき、また赤が遅いというように見ていただければと思っております。 

 次、７ページをごらんください。２つ目が防災機能の評価のレベルでございまして、Ａ、

Ｂ、Ｃ、Ｄでございますが、災害に強いかどうかを評価いたしております。例えば、Ｄと

なりますと主経路と迂回路、両方ともが震災時に通行不能となりまして、脆弱な道路とい

うふうに評価されることになります。 

 次、８ページ、９ページをお願いいたします。今ご説明申しました２つの指標とそれか

らネットワークとしての課題、それに並行している現道の課題などを未事業化区間全てに

ついて、ロングリストとして表したものでございます。 

 まず、左側から主要都市間の連絡速度を記したものでございまして、その次が防災機能

の評価といたしまして、ジャンクション間のネットワークと当該区間だけを評価したもの

を記しております。それから、並行する現道の課題といたしまして、まず、防災面の課題

で津波浸水区域、事前通行規制区間、あるいは通行止めの実績、それから渋滞の箇所や、

例えば、冬期に通行止め、立ち往生が発生するか否かというようなものにつきまして、現

道の状況について該当すれば丸を記しているものでございます。その隣につきましては、

道路のストック効果を意識いたしまして、現時点で代表的な期待される効果を記したもの

でございます。一番右の欄のところが、事業実施環境が記載されておりまして、赤く「確

定」と書いてあるものは準備が整ったところでございますけれども、「確定」と書いてある

もののうち、備考欄のところに注釈で記載されているものにつきましては、手続は整って

おりますが、問題が残っているということで今回保留としたものでございます。 

 今回、新規事業箇所として選ばれましたものが黄色で塗ってあるところでございます。

まず、上から７番目のところでございますけれども、北海道横断自動車道の根室線の倶知

安～共和でございますけれども、これにつきましては、手続は整っており、ネットワーク

としての課題がある主要都市間の連絡性の速度も低く、また防災機能のランクもＤという

ことで脆弱でありまして、現道の課題といたしましては、渋滞、走行性にも問題があると

いうことで選ばれております。 

 それから、リストの１３番でございますけれども、帯広・広尾自動車道でございます。

これは、大樹～豊似の区間でございますけれども、並行する現道の課題といたしまして、

渋滞、あるいは防災評価ランクのＤとして、それから、津波によりまして広尾町付近が浸

水するということで、防災時の到達不可能となりますということでございます。さらに、
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主要都市間の部分につきましては、到達困難性ということでは問題なしというふうに記し

ておりますが、すみません、先ほどの６ページのところに戻っていただきますが、ここで

見ていただきますと、実は、帯広と浦河を結んだものが青ということで６０キロ～８０キ

ロとなっておりますが、実は、正確には今回、十勝港ということでございますので、そち

らとの連絡性について確認いたしますと５０キロ台ということで、速達性が低いというこ

とでございまして、そういうことが明らかになっております。 

 それから、２９番の能越自動車道の田鶴浜～七尾でございますけれども、これも手続は

完了しておりますが、並行する現道の課題といたしまして、七尾市内の渋滞、あるいは経

路上で津波浸水区域が存在いたしますが、迂回路としてはそれほど大きくなく、防災ラン

クとしてはＢとなっております。主要都市間の連絡速度としましては、速度が低く、観光

面や企業立地面で大きな課題となって選ばれているものでございます。 

 次のページへ移っていただきます。上から４２番の北近畿自動車道の豊岡南から豊岡の

区間でございますが、こちらにつきましても手続は完了しておりまして、並行する現道の

課題といたしまして、平成１６年の台風時に水害で通行止めとなった区間やあるいは豊岡

市内の渋滞、それから主要都市間の連絡速度が低く、観光面、あるいは救急搬送などで大

きな課題があると評価し、選ばれているものでございます。 

 その次、４６番の山陰自動車道の福光～浅利につきましてですけれども、こちらも手続

は完了しておりまして、主要都市間の連絡速度が低く、かつ防災評価ランクにつきまして

はＣとなっており、選ばれているものでございます。 

 その下、５０番でございますけれども、山陰自動車道の俵山～豊田でございますけれど

も、こちらにつきましては、並行する現道の課題といたしまして、事前通行規制区間を有

し、かつ通行止めも発生しております。また、防災評価ランクにつきましてもＣでござい

ますし、主要都市間の到達困難性につきましても問題なしということになっておりますが、

すみません、先ほどの６ページのところにもう一度立ち返っていただきますと、実は下関

を萩を結んでいる区間が青字で６０～８０キロという表現になっておりますが、今回の路

線を詳細に現地で確認しますと、下関と長門を結ぶ区間でございます。こちらにつきまし

ては、速度につきましては５０キロ台ということで、連絡性が低く観光振興などの面で大

きな課題として評価され、選ばれているものでございます。 

 最後に、東九州自動車道の５５番、日南～油津、それと５７番の夏井～志布志でござい

ますけれども、両区間ともに手続は完了しており、かつ主要都市間の連絡速度が低く、防
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災機能につきましてもランクＣまたはＤということに加えまして、並行する現道が津波浸

水区域に該当するとともに、一部通行止めも実績として発生しているということで選ばれ

ているものでございます。 

 以上７カ所につきましては、ネットワーク面の課題と並行する現道の課題が確認され、

かつ事業実施環境も整ったということで選ばれたものでございます。なお、個々の箇所に

つきましての必要性、緊急性、あるいはストック効果の発現状況などにつきましては、後

ほど個別の箇所についてご説明を申し上げます。 

 次、１０ページをお願いします。 

 １０ページにつきましては、高規格幹線道路以外の一般国道の拡幅、バイパスについて

選定したものでございます。こちらにつきましては、地域における道路交通上の課題、あ

るいは地域からの要望があり、事業実施環境の整っている区間につきまして、各地方小委

員会において審議の上、候補箇所を選びまして、それに対しまして全国的な政策課題に照

らして必要性を確認し、選んだところでございます。 

 具体的に申しますと、３つの観点、渋滞対策の観点や事故対策の観点、あるいは防災・

震災対策の観点から必要性を確認しております。 

 また、企業誘致や観光振興などストック効果の面から整備効果を高める可能性が高い箇

所を選定しておりまして、その結果選ばれたもので、下にありますように８カ所でござい

ます。 

 次、１１ページをご覧いただきたいと思います。こちらにつきましては、渋滞対策の観

点から選定したものとしまして、静岡県の例を選んでおります。静岡の国道１号藤枝バイ

パスでございますけれども、まず、客観的なデータに基づきまして、静岡県渋滞対策協議

会が主要渋滞箇所を抽出しております。それらの道路に対しての対策といたしまして、藤

枝バイパスの４車線化ということで、地方小委員会で選ばれたものでございます。 

 次に１２ページをお願いいたします。こちらは交通事故の観点で選んでいるものの例で

ございます。長崎県内の事故危険箇所として、長崎県の道路交通環境安全推進連絡会議で

選ばれております。一般国道の３４号新日見バイパスでございますけれども、これにつき

ましては、渋滞のボトルネックに加えまして、トンネル前後で事故が多いということで、

事故危険箇所として選定されているものでございます。このような選び方でそれぞれ実施

して、地方小委員会で選ばれたものでございます。 

 最後に１３ページをお願いいたします。今回、課題箇所の選定に当たりましては、スト



 -9-

ック効果を高める道路整備を重視する視点でチェックを行っております。ここには宮城県

の国道４号大衡道路の例を載せております。こちらは４車化の事業でございますけれども、

東日本大震災の後に、東北全体の復興のために地元にあります自動車関連企業が、部品調

達をこれまでの東京やあるいは中部のほうから、地元の企業から行うということになりま

して、そのアクセス道路となります国道４号の４車線化のボトルネック間を今回４車化す

るという事業でございます。この事業の実施によりまして、東北の主要な幹線道路への企

業の立地、あるいはそれらの企業から円滑な部品調達を行えるということで、早期に事業

実施が必要だということで選ばれたものでございます。 

 以上、今回１５カ所が選ばれた経緯、あるいはロングリストからの選定についてご説明

をさせていただきました。ご審議のほどよろしくお願いいたします。 

【石田部会長】  どうもありがとうございました。では、今、説明のあった内容につい

てご意見をいただければと思いますが、いかがですか。田村委員、どうぞ。 

【田村委員】  確認が１つあります。資料３のところ、次の話のところに関係してくる

のですが、資料２の２ページ目の№４と６、この高規格道路の２つについては、災害の防

災機能の評価についての説明が細かく後で出てくるのです。私がお伺いしたいのは、今回、

全部の区間について防災機能の新しい基準で計算したけれども、各地整の要望でこの２つ

については細かく後ろの資料のほうで議論がされるということで理解が合ってますでしょ

うか。 

【石田部会長】  どうしましょうか、１対１でやりますか。一わたり、もしありました

ら、後でまとめてＱ＆Ａということもありますので。 

【田村委員】  わかりました。 

【石田部会長】  ほかにいかがでしょうか。よろしいですか。 

 私からも１つございまして、最初の資料で、新しくＢ／Ｃを考えるときの区間の考え方

でございます。本来的な姿に戻っていいなというふうな率直な印象を持ちました。ありが

とうございました。ただ、そのときに、今も現に供用中の区間も一緒に入れてやるという

ときの事業費用とか、あるいは便益を計算する期間の問題とか、これまでのメンテナンス

費用の問題とか、なかなか細かい技術的な話があって、ちょっとすっきりしない面もあり

ますので、その辺についてはきちんと説明する、きちんとしているとは思うんですけれど

も、それをわかりやすく説明するということが非常に大事だと思いますので、ご検討いた

だければと思いますし、もしそういう工夫を十分やっているということでありましたら、



 -10-

短くお答えいただければと思います。 

 ほかにいかがでしょうか。では、すみません、お答えをお願いいたします。 

【橋本道路事業分析評価室長】  １点目でございます。防災機能評価ですけれども、全

部の事業箇所で一応やっておりまして、ただ、今回、後ろの資料３のほうでは、特に課題

のあるところを強調した資料にさせていただいておりますので、全部載せているわけでは

ございません。それは大変失礼いたしました。基本的に全部算出しておりますので、今後、

評価書等ほかの分厚い資料のところではちゃんとお示ししたいと考えております。 

 それから、Ｂ／Ｃですけれども、確かに、今回初めてジャンクション区間というものも

合わせて表記させていただいております。参考資料４に、どの区間を入れているかは書か

せていただいているのですが、確かに、供用が段階的になったりしてまして、便益の発生

も段階的に拡大したり、あるいは交通量が変わったりというところもありますので、今回

は示せなかったのですが、次回はできるだけわかりやすく、その辺の考え方もお示しして、

説明責任を果たしていきたいと思っております。どうも失礼いたしました。 

【石田部会長】  ありがとうございます。 

 ほかにいかがでしょうか。 

 それでは、こういう考え方のもとで具体の箇所の選出を各地方小委員会でも行っていた

だきまして、そのご説明と審議に入っていただきたいと思います。まず、個別箇所のうち

高規格幹線道路７カ所についてのご説明からお願いしたいと思います。 

【川﨑国道・防災課長】  それでは、資料３に基づきまして、ご説明を申し上げたいと

思います。 

 まず、個別資料の前に、各地方の小委員会で地域の課題の分析、あるいは政策目標の設

定、そして、それを受けまして対策の検討がなされて選ばれてきているわけでございます

けれども、１つ例をとりましてご説明申し上げたいと思います。 

 お手元の資料の参考資料５をご用意願いたいと思います。よろしいでしょうか。これを

１枚めくっていただきまして、今回１５区間の計画段階評価の資料をつけております。一

番最初の事例としまして、北海道横断自動車道の黒松内～余市の資料を用いまして、計画

段階評価の検討、あるいはその後の対応についてご報告を申し上げたいと思います。 

 お開きいただきました１ページ、２ページの２ページを中心に見ていただきたいと思い

ます。この区間につきましては、平成２３年１２月に計画段階評価を実施いたしておりま

す。図７を見ていただきたいと思いますが、黒松内から倶知安間につきましては、当面現
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道を活用する区間と位置づけまして、残りの区間につきまして、これは倶知安～余市間に

なるわけでございますけれども、図８をご覧いただきたいと思います。図８にありますよ

うに、２つのルートに整理をいたしまして、沿線の市町村長さん、あるいは関係団体への

ヒアリング、それから沿線住民、あるいは道路利用者へのアンケートなどを実施いたしま

して、それらの結果も踏まえまして、地方小委員会の議論の中で、案①にありますように、

共和町、あるいは岩内町方面へのアクセスを重視した案を妥当だというふうに議論して、

選定されております。 

 その後、道路環境検討会というものを設けまして、猛禽類の生息調査などの調査を実施

いたしまして、影響が少ないという評価が出ました共和～余市間を平成２６年度に事業化

いたしております。 

 その後の環境調査を実施しまして、倶知安～共和間につきましても影響は極めて少ない

という評価がなされまして、今回の新規採択時評価箇所の候補として上がってきたもので

ございます。これは１つの例でございますが、このようなやり方でほかの地区につきまし

ても議論をし、上がってきたものでございます。 

 それでは、もう一度資料３に戻っていただきたいと思います。資料３の１、２ページを

お願いいたします。よろしいでしょうか。北海道横断自動車道の倶知安余市道路でござい

ます。まず、図２をごらんいただきたいと思いますが、対象区間はこのうちの赤で示され

た１１.５キロの区間でございまして、完成２車線の計画でございます。その北側に位置し

ます共和～余市の区間につきましては、先ほど申しましたように既に事業化をしており、

さらに余市から小樽につきましても事業化されているところでございます。南側の黒松内

から倶知安間につきましては、先ほど申しましたように現道を活用する区間ということで

ございまして、対象区間のうち南側に観光リゾートのニセコエリアがございます。 

 それでは、地域の課題に入りたいと思いますけれども、まず１つ目でございますが、こ

の地域は後志と言われる地域でございますけれども、図３にありますように、外国人宿泊

者数が過去１０年間で約３.５倍と急速に伸びている地域でございまして、インバウンド観

光の拠点であります新千歳空港や札幌市、あるいは小樽市からニセコへの移動時間の短縮、

あるいは定時性の確保というものが大きな課題となってきております。 

 加えまして、②のところでございますが、図５をご覧いただきたいのですが、ここの南

に位置します有珠山という火山がございますが、約３０年周期で噴火をするものでありま

すけれども、噴火のたびに太平洋ルート側のリダンダンシーの確保という観点で、当該区
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間を物流ルートとして確保することが重要となってまいります。しかし、右側の大きな図

の中を見ていただきたいとのですが、国道５号につきましては、国際コンテナの通行支障

区間が約４カ所ございまして、かつ線形が非常に厳しい倶知安峠というものがございます。 

 さらに、③の課題でございますけれども、図６、図７で見ていただきたいのですが、後

志地域から小樽、あるいは札幌への高次医療機関へは６０分圏域ということで、今回の道

路が極めて重要であるという地域でございます。このように、整備効果が大変期待される

路線としてリストアップされているものでございます。 

 なお、Ｂ／Ｃにつきましては、１ページの下にありますように、対象区間だけの評価で

１.３、さらに黒松内ジャンクションから小樽ジャンクション間というネットワークのＢ／

Ｃで見ますと１.３となっております。 

 次に、３ページをお開き願います。こちらは帯広・広尾自動車道の大樹広尾道路、忠類

大樹～豊似区間でございます。図２の対象区間の１５.１キロの中の区間でございますが、

幹線２車線の計画でございます。その北に位置します帯広ジャンクションから忠類大樹イ

ンターまでは既に開通いたしておりまして、南には重要港湾であります十勝港が位置して

おります。 

 それでは、地域の課題のほうに入らせていただきますが、この十勝地域は日本有数の農

業、酪農地域でございまして、例えば、図３のグラフにありますように、小麦の収穫量が

日本全体の４分の３を占めておりまして、その積み出しはこの重要港湾、十勝港になって

おります。また、十勝港の取り扱い貨物量は、図４にありますように近年増加傾向になっ

ておりまして、そのような中、貨物車の保有台数というのは減少傾向にあります。ゆえに、

この地域の物流の効率化というのが最大の課題になっております。特にこの当該道路が整

備されますと、十勝地域の小麦の集積所であります音更というところから十勝港までの往

復可能回数が、図８にありますように、これまで２回であったものが３回に増加し、輸送

の効率化というものに大きく寄与するということが期待されております。 

 加えて、４ページの図を見ていただきますと、大樹市街地の部分、これは国道２３６号

でございますけれども、事故多発区間がございまして、特に貨物車の事故の割合が高い地

域となっておりまして、まさに貨物輸送、いわゆる物流の安全確保というものが大きな課

題として挙がっている地域でございます。さらに、大樹町から広尾町でございますけれど

も、帯広市内にあります高次医療機関への６０分圏域という意味からもこの路線の重要性

が極めて高い区間でございます。 
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 ここにつきまして、Ｂ／Ｃで見ますと、３ページの下にありますように、対象区間では

０.９６でございますけれども、帯広ジャンクションから広尾インターまでのネットワーク

のＢ／Ｃで見ますと１.２となっております。 

 次に、５ページをお開き願います。能越自動車道の田鶴浜七尾道路でございます。図１、

または図２を見ていただきたいと思いますが、対象区間はこのうちの３.４キロの赤の区間

でございまして、その北に位置します区間につきましては、石川県管理の国道でございま

して、当面こちらを現道活用するという計画になっております。この区間以外につきまし

て、能越自動車は既に事業化、あるいは供用済みとなっておりまして、最後の未事業化区

間となります。 

 それでは、地域の課題に入ります。まず、能登半島でございますけれども、北陸新幹線

の開業、あるいは能越自動車道の南からの延伸に伴いまして、図３、あるいは図４にあり

ますように、企業の進出、あるいは主要な観光地への入り込み客数が近年増加してきてお

ります。石川県といたしましては、このような流れを本格化すべく、観光戦略を立てまし

て、能登への周遊観光を促進させることを能登地域の大きな課題として捉えているところ

であります。 

 ②でございますけれども、能登自動車道が今七尾インターどまりとなっておりまして、

このような供用の形態の中で、図６、あるいは写真１をご覧いただきたいのですが、七尾

市内を通過する交通が七尾市内の生活道路に流入いたしまして、地域住民の生活安全面か

ら不便を来しているところでございます。このような課題の解決のためにも、対象区間の

田鶴浜七尾道路の早期整備が必要ということで選ばれております。 

 Ｂ／Ｃにつきましては、５ページの下にありますように、対象区間だけで見ますと１.

２、それから一番北でございますけれども、輪島インターから小矢部砺波ジャンクション

のところまでのネットワークのＢ／Ｃで見ますと１.１となっております。 

 次、７ページをご覧いただきたいと思います。７ページは北近畿豊岡自動車道の豊岡道

路でございます。図２の対象区間２.０キロの赤の区間でございまして、その南に位置しま

す日高豊岡南道路、あるいは八鹿日高道路につきましては現在事業中でございまして、そ

の南の八鹿氷ノ山インター以南につきましては、既に開通いたしております。 

 地域の課題でございます。兵庫県北部地域の但馬地域でございますが、北近畿豊岡自動

車道の整備とともに、図４にありますように、高規格幹線道路が開通した沿線、地図では

図３の青色の地域になりますが、こちらにつきましては、観光入り込み客数が増加してま
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いりましたが、未供用の地域、図３の赤色の地域でございますけれども、こちらは伸び悩

んでいることがお分かりになろうかと思います。 

 また、②でございますけれども、但馬地域、第三次救急医療施設がある豊岡病院まで６

０分圏域が今の時点でも限定的でありますし、特に降雪時には速度低下によって、これも

大きな課題として捉えられております。 

 それから、③番でございますけれども、平成１６年の台風のときに円山川が氾濫いたし

まして、図６にありますように、災害拠点病院でありました豊岡病院が孤立いたしまして、

災害時の救急あるいは救援活動に課題として残ったところであります。今回の対象区間が

整備されますと、北近畿豊岡自動車道と豊岡病院が直結することになりまして、救急搬送

面で大きな効果が期待されるということでございます。 

 Ｂ／Ｃにつきましては、７ページの下にありますように、対象区間だけでは２.３、それ

から和田山ジャンクションインターから豊岡北インターまでのネットワークのＢ／Ｃで見

ますと１.１となっております。 

 また、こちらにつきましては、防災機能のランクで見ますと、対象区間だけで見ますと

ランクＣということでございますが、和田山ジャンクションインターから豊岡インター間

のネットワークで見た場合には、ランクＤとなっております。これが当該道路の整備によ

りまして、該当箇所だけで見ますとランクＢに、またネットワーク全体で見ますと、ラン

クＣに改善されるということでございます。 

 次に、９ページをご覧いただきたいと思います。９ページは、山陰自動車道の福光・浅

利道路でございます。図２の対象区間６.５キロの赤の区間でございまして、この西側に接

します部分につきましては、島根県におきまして整備を進めております県道を当面活用す

る区間としてなる予定でございます。 

 また、地域の課題でございますが、福光・浅利道路につきましては、宍道ジャンクショ

ンから浜田ジャンクション間の最後の事業化区間となるわけでございますが、山陰自動車

道の整備とともに、図３のグラフにありますように、沿道には新規の企業の進出が続いて

おりまして、開通目標を公表するたびに企業立地が急速に進みつつありまして、今後さら

に沿線への民間投資が期待される地域でございます。 

 また、図４にありますように、重要港湾「浜田港」でございますけれども、こちらから

国際コンテナ取扱量が年々増加してきておりまして、山陰自動車道の整備とともに、さら

に貨物取扱量の増加が期待されるところでございます。 
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 それから、③番、救急医療面でございますけれども、出雲市あるいは浜田市の第三次医

療機関への６０分圏域の拡大もこの地域の大きな課題でございまして、福光・浅利道路が

整備されますと、約１,１００人の方が６０分圏域に加わるという道路でございます。 

 Ｂ／Ｃにつきましては、９ページの下にありますように、対象区間だけで見ますと１.

５、それから宍道ジャンクションから浜田ジャンクションをネットワークのＢ／Ｃで見ま

すと１.２となっております。 

 次、１１ページをご覧いただきたいと思います。１１ページは、山陰自動車道の俵山・

豊田道路でございます。対象区間ですが、ちょっと見づらいので右側の１２ページの図面

を見ていただきたいと思います。延長につきまして、１３.９キロの赤の区間でございまし

て、完成２車線の計画でございます。その北側に位置します長門・俵山道路につきまして

は、現在事業中でございます。 

 まず、地域の課題でございますけれども、①でございますが、九州地域との結びつきが

強い下関におきましては、九州方面からの観光入り込み客数が年間約１８０万人訪れてい

るのに対しまして、萩市あるいは長門市につきましては３０万人以下にとどまっていると

いうことで、九州北部地域との広域的な観光流動が地域の課題となっております。 

 下関と長門市を結びます当該道路の整備への期待が大変大きいところでありますが、特

に昨年の７月に、構成資産の多くが山口あるいは九州に所在します「明治日本の産業革命

遺産」が世界遺産登録をされております。これによりまして、例えば萩でいきますと、萩

の反射炉とか松下村塾というものがさらに注目を集めているところでございます。山口県

としましては、このような遺産を活用して、広域的な観光振興策を講ずる予定でありまし

て、当該道路の役割がさらに重要であるというのが１つ目でございます。 

 それから、②でございますけれども、図４にありますように、長門市から第三次救急医

療機関であります下関医療センターまでの６０分カバー率でございますが、現在、約３割

弱でございますが、これが整備後、約７割をカバーする予定となります。 

 さらに、現道について見ていただきたいと思います。１２ページの図のほうでご覧いた

だきたいのですが、事前通行規制区間が現道に多数ございますし、それから通行止めも頻

繁に発生しておりまして、防災上の脆弱性が高い地域でございまして、地域の生活、ある

いは産業活動に深刻な影響を及ぼしているというふうに読み取れます。 

 この区間につきましては、Ｂ／Ｃでは１１ページの下にありますように、対象区間だけ

では１.２、それから、浜田ジャンクションから小月ジャンクション間のネットワークのＢ
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／Ｃでいきますと１.４となっております。 

 それから、防災機能のランクで見ますと、対象区間につきましてはランクＣでございま

して、これが浜田ジャンクションと小月ジャンクション間のネットワークで見た場合につ

いてもランクＣとなっております。これが当該区間の整備によりまして、それぞれランク

Ｂに改善されるということになります。 

 次、１３ページをお開き願いたいと思います。１３ページは、東九州自動車道の日南・

志布志道路でございます。対象区間につきましては、１４ページの図のほうがわかりやす

いので、そちらを見ていただきたいと思いますが、まず宮崎県側の黒の破線の部分の先に

あります日南区間３.２キロと、鹿児島側にあります志布志インターからの志布志区間３.

７キロの両区間合計で６.９キロが今回の対象となります。ともに完成２車線の計画でござ

います。 

 それでは、地域の課題でございますけれども、まず宮崎県側の日南区間側からご説明を

申し上げます。 

 図２にありますように、東九州自動車道の整備とともに、宮崎県側の観光入り込み客数

が増加しておりますが、宮崎の県南地域、高速道路が空白地域でございまして、地域の観

光客数が伸び悩んでいるという状態でございます。一方、ここに油津港という港湾がござ

いますが、こちらには観光クルーズ船の寄港が最近増加してきておりまして、観光客を広

域的に周遊していただくためにも、この日南区間の整備というものの期待が大変大きいと

ころでございます。 

 次に、②でございますけれども、鹿児島側の課題でございます。鹿児島側の志布志区間

につきましては、図３にありますように、志布志港での原木輸出が最近急速に伸びており

ます。また、図４にありますように、飼料用のトウモロコシの輸入が志布志港から宮崎方

面に多量に搬送されております。このため、志布志港から日南方面へ向けた物流活動を支

えるためにも、東九州自動車道の整備が地域の大きな課題となっております。 

 それから、次に現道の国道２２０号でございますけれども、線形不良あるいは津波浸水

区域にかかっておりまして、かつ、死傷事故率も高いということで、現道２２０号の走行

環境の改善は地域にとって大きな課題となっているところでございます。 

 こちらにつきましては、Ｂ／Ｃでございますが、１３ページの下にありますように、対

象区間、両方合わせまして１.５でございます。また、宮崎側の清武ジャンクションから志

布志インターまでのネットワークのＢ／Ｃで見ますと、１.２となっております。 
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 以上、少し端折りましたが、７事業の必要性についてご説明させていただきました。ご

審議のほど、よろしくお願いします。 

【石田部会長】  どうもありがとうございました。ということでございますので、ご意

見をいただきたいと思いますが、いかがでしょうか。どうぞ。 

【田島委員】  ご説明ありがとうございました。ジャンクション間での費用便益分析と

いうことについて、私の理解が不十分なところがあると思いましたので、補足していただ

ければと思うんです。最初の資料１でいただいているもので、供用済み、事業中、その他

のルートや構造が確定している区間を対象に費用便益比等を算定されているということで

した。今回、事業化されている部分と、ジャンクション間のネットワーク効果の部分を併

記して資料をつくっていただいているんですけれども、この事業で効果が発現する期間と

いうのがちょっとイメージできなかったものですから、今回の事業化部分とジャンクショ

ン間での効果が発現するというのは、一体どれくらい先のことをイメージして考えればい

いのかということを教えていただければと思います。 

【石田部会長】  これも一通りご質問、ご意見いただいてから、まとめてお答えいただ

ければと思います。 

 ほか、いかがでしょうか。はい、どうぞ。 

【竹内委員】  東京女子大、竹内でございます。ご説明ありがとうございました。 

 私は個別の案件ではなくて、最初に参考資料５でご説明いただいた件についてです。そ

れぞれの案件について、ルートごとのご説明がありましたが、それぞれのルートについて

の費用便益比率は計算していない、それ以外の観点で選ばれたと、そういう認識でよろし

いのでしょうか。要するに、費用便益比率、内部収益率等を計算しているのかしていない

のかという確認です。それだけお願いします。 

【石田部会長】  いかがでしょうか。はい、どうぞ。 

【田村委員】  個別の事業についてです。山陰自動車道のところについて２つあります。 

 １つは、大型車混入率が高い道路だと思うのですが、その理由を知りたいということが

１つ目。 

 それから、道路の図面がある右側のところなのですが、福光・浅利道路と江津道路、そ

れは自専道だと思うのですが、その真ん中のところが現道を活用する区間ということで、

図面上のどこが現道なのかを教えてほしいということです。 

【石田部会長】  はい、どうぞ。 
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【鈴木委員】  今回、幾つか事故に対する対策というんですか、効果があるというご説

明をいただいたと思うんです。例えば、それぞれ、帯広・広尾でしたら貨物車が少なくな

るということだったり、能越自動車道だったら抜け道として使われるものがなくなる。ま

た、東九州自動車道だったら線形不良になる事故が多くて、それが交通量が減ることによ

って改善されるということだと思うんですけれども、それぞれ交通量が減ったから改善さ

れるということ以外に、台数当たりの事故というんですか、事故の本質的な要因が解決さ

れるということも効果として重要なのかと思いますので、そういったところは今回の交通

量が下がることによって、件数が下がって、その効果が出ているという計算をされている

かとは思うんです。特に、東九州自動車道のような線形不良による事故というのは、交通

量が減っただけではなくて、今走っている車に対して、その後も走り続ける車に対しての

対策というのも必要だと思いますし、その率を下げる工夫というのをするということで、

より効果が出るという書き方というんですか、そういうのもあってもいいのかと感じまし

た。 

【石田部会長】  ありがとうございます。 

 それでは、お答えいただけますでしょうか。どちらから、はい。 

【橋本道路事業分析評価室長】  最初の田島先生からの期間なのですが、今、Ｂ／Ｃの

算出期間は５０年としておりまして、供用後５０年間のものをずっと算出しまして、それ

を現在価値化して便益を各個別事業毎で算出、合計値としては累積したもので比較してお

ります。ちなみに、コストも事業費と、それから将来の管理費も確認しまして、それを現

在価値化してトータルとしてのコストを算出するということでございます。 

 以上でございます。 

【石田部会長】  何かありますか。はい。 

【田島委員】  そうすると、その５０年間というのの、効果が発現する５０年の起算時

点は、今回事業化する区間と、将来事業化する区間では、ずれたところから始まっている

というふうに考えてよろしいでしょうか。 

【橋本道路事業分析評価室長】  若干テクニカルな話になるんですけれども、供用済み

のところにつきましては、既に年度が当然確定しておりますので、その供用した時期から

５０年間見ておりまして、これから供用するところについては、供用予定時期をあらかじ

め設定しまして、そこから５０年としております。なので、未着工のところはまだわから

ないので、若干仮想的に将来、数年後に事業化する、そこから約１０年ぐらいかかるとい
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う、やや仮想を置きまして、その上で供用時期を設定しています。要は、供用時期が全部

ずれた形で、徐々に便益が発生するという計算をさせていただいております。 

 多分、次回そういうのがちゃんとわかるような説明資料をご用意させていただくことに

なりますので、ご容赦いただければと思います。どうも失礼しました。 

【石田部会長】  ありがとうございました。 

 竹内先生のご質問に関してはいかがですか。 

【山本道路経済調査室長】  道路経済調査室長でございます。先ほど参考資料５で計画

段階評価のご指摘をいただきました。それで、このときには、結論からいいますと、Ｂ／

Ｃは算出していないんですけれども、左側の１ページ目で政策目標というものを定めまし

て、この政策目標に対する評価を２ページ目の各案に対して評価をしているという形にな

ってございます。 

 ただ、事業によって若干異なりますけれども、事業費が幾らになるのかという概算等は

はじいておりますので、その事業費でありますとか、各要因について、比較評価をさせて

いただいているということでございます。実際、Ｂ／Ｃを算出するのは新規事業採択時評

価のときにさせていただいているという形になってございます。 

【石田部会長】  よろしいですか。はい。 

【川﨑国道・防災課長】  それでは、福光・浅利道路の件でございますけれども、資料

１０ページのところで現道活用ということでございまして、今回、福光・浅利道路の西側

に位置します県道の浅利渡津線という区間がございますが、こちらを当面活用していくと

いう区間になりますし、その先の部分、これは平成３０年度開通予定となっておりますが、

こちらにつきましても、あわせて現道を活用する区間と考えているところでございます。 

 それから、先ほど、大型車混入率の件をご質問されたのですが、十分に聞き取れなかっ

たので、もう一度よろしくお願いできますでしょうか。 

【田村委員】  計画交通量のところ、１万５,０００台で、普通貨物車が半数ぐらい占め

ているというところですが。 

【石田部会長】  何でこんな多いのと。中国の部長さん、お答えください。 

【中国地方整備局道路部長】  中国の道路部長でございます。推計については明確にお

答えできないものですから、現状の実態についてご説明いたしますと、中国地方において、

山陽側よりも山陰側のほうが比較的スムーズに走れるということで、かなり大型車の広域

的な車両の通行が９号に回っているという状態がございます。 
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【石田部会長】  よろしいでしょうか。鈴木委員への回答はいかがでしょうか。 

【川﨑国道・防災課長】  日南・志布志のところの例でございますけれども、まず現道

の２２０号につきましては、もちろん線形が悪いのと、やはり歩行者と混在するような道

路に対しまして、これから議論しております高規格幹線道路は自動車専用道路になります。

そういう意味で、格段に事故率というものは低くなります。もちろん交通量も転換されま

すので、２２０号の交通量が減ることによりまして事故も減りますし、逆に今度は東九州

自動車道がまさに安全な道路ということになりますので、その面でも効果が発揮されると

いうことで、ダブルになります。もちろん２２０号に残った箇所の課題につきましては、

ピンポイントでそれぞれの事故原因を分析して現道対策を進めていくことになります。 

【石田部会長】  よろしいでしょうか。 

 ほかにご質問、ご意見、ございませんか。よろしいですか。 

 私から、すいません、この案件については全く問題ないと思っておるのですが、今日審

議、ご説明いただいた８のプロジェクトのうち４つが完成２車なんですね。完成２車をい

つごろ決めたかというと、コスト縮減が至上命題だったときに、構造とか計画の構想が決

定されたと思うんです。そういうデータをぜひどこかで書いていただければありがたいと

思うんです。今日また後で議論させていただきますけれども、暫定２車線区間の扱いと、

完成２車、しかるべき理由があってというのは重々承知の上であえて申し上げるんですが、

大きな意味での評価ということを見直した場合に、その辺について何か考えないといかん

のかなという印象を持ったことが１つ。 

 あと、最後の俵山・豊田のところに世界遺産云々という話がございました。世界遺産は

非常によくて効果が出るんですけれども、ただ、残念なことに、日本の世界遺産のうち、

白川郷と五箇山以外では、ピークは来たんですが、その後急速にお客様が減ってしまいま

して、なかなかしんどい目に遭っております。ですから、そういう意味で、こういうアク

セス系をきちんと整備する、早期に整備するというのは極めて重要なことでございますの

で、今日もし委員の皆様のご異論がなければ、承認するということになっていくと思いま

すけれども、その後の整備のスピードということについても強くご配慮いただければあり

がたいと思った次第でございます。印象、感想でございますので、お答えいただかなくて

も結構でございます。 

 ほかにご意見とかご質問とか、ございませんか。よろしいですかね。 

 それでは、どなたもご反対の意見を表明されておりませんので、高規格幹線道路７カ所
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について部会の意見としては、新規事業化は妥当であるという結論でよろしいでしょうか。 

（「異議なし」の声あり） 

【石田部会長】  ありがとうございました。そういう結論にさせていただきたいと思い

ます。 

 それでは、続きまして、高規格幹線道路以外の８カ所についてのご説明をお願いいたし

ます。 

【吉岡高速道路課長】  高速道路課長でございます。資料４で①と②、新大宮上尾道路

と大阪湾岸道路西伸部については、私のほうから説明させていただきます。非常に規模の

大きい大都市の高速道路でございます。有料道路との合併の事業も想定されるところでご

ざいますので、私のほうから説明させていただきます。 

 まず、１ページ目、２ページ目をあけていただきたいと思います。もう一度、位置を確

認させていただきたいと思います。まず、１ページ目でございます。首都圏の道路ネット

ワークということで、ちょうど圏央道と外環の間を結ぶ道路でして、県都であるさいたま

市を通る部分の道路の整備でございます。都心に高速道路は要らないのではないかとか、

そういうお話も、もしかしたらあるかもしれませんけれども、例えば１つの例として、下

に自動車の保有率を載せてございます。確かに２３区の中は、総人口とか１８歳以上の保

有率は低いですけれども、外環の外側と圏央道の内側を見ますと、全国と比べてもほとん

ど差がないぐらい非常に車を持たれている。通勤は確かに電車を使われているかもしれま

せんが、かなりいろんな流動を自動車に頼っているということもありますし、あと昨今、

圏央道の周りにさまざまな工場、それから物流拠点も立地しておることを考えれば、その

機能を高めておくという意味で、圏央道と外環の機能を強化する、連絡を強化するという

意見は、千葉のほう、あるいは埼玉のほう、そういうところからもご意見も出ているとい

うところであります。 

 それからもう一つが２ページ目の近畿の道路ネットワークでございまして、今回ご審議

いただくのは、神戸市の湾岸地域に整備します大阪湾岸道路西伸部ということでございま

す。近畿地域でございますけれども、２日前も国土幹線部会でヒアリングをしましたが、

３つの空港、大阪国際空港、神戸空港、関西空港、さらには港湾ということで、非常にポ

テンシャルのある地域のポテンシャルが生かされていないのではないかという話でござい

ました。特に神戸のところを見ますと、湾岸部の道路が途中で切れていまして、そこまで

は１０車線、高速道路があるわけですけれども、そこを越えたら４車線になっているとい
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うことで、非常に大きな渋滞が起きているということであります。 

 大きく俯瞰していただきますと、隣接する政令市間を思い浮かべていただいて、例えば

首都圏を見ていただきますと、横浜と東京は、湾岸部で２つの高速道路は結ばれています

し、千葉と東京も同じように２つの路線、京葉道路と湾岸で結ばれています。それから、

大阪のほうに行きますと、大阪と京都も名神と第二京阪で結ばれていますけれども、神戸

は残念ながら最後１本しかないということで、そういうことから見ても、経済的にも非常

に効果があるのではないかということであります。 

 ただ、非常に事業費がかかる事業で、なかなか逡巡するところもありますし、有料等の

事業も使いながら、既存ネットワークとも調整していきながら進めていかなきゃいけない

ということでございます。 

 ３ページ目、４ページ目を見ていただきたいのですが、まず４ページ目から、先ほどの

図よりもさらにズームアップした図でございます。今回の道路はちょっと外環が切れてし

まっていますけれども、下にあるのは与野から北に伸びて宮前というところから上尾まで

つながるような道路でして、もともと下に国道１７号、新大宮バイパスが通っております。

６車線あるいは４車線の道路がありますけれども、そこが渋滞していると。実は、与野か

ら南側は下に６車線、上に高速道路が４車線できていまして、そこで車をぶっ放している

というわけではないのですが、非常に渋滞しているというところであります。この部分、

下の標準横断図を見ていただきますと、真ん中のところに柱を立てて、４車線の道路を別

途つくろうということでありまして、車線数の不揃いをそろえていくということでありま

すし、横に縦断図がございますけれども、高低差はございますが、平面道路の上に高架の

道路をつくっていくということでございます。 

 ３ページ目でございますけれども、全体事業費２,０００億ということでございまして、

非常に事業費がかかるということでありますし、またこの２,０００億をさらにこれからい

ろんな設計等を進めていきまして、コスト縮減を図っていきたいということでもございま

すけれども、Ｂ／Ｃを出す上では少し安全めにということで２,０００億ということで考え

てございます。 

 ２番のところでございますけれども、課題といいますか、効果は、言うまでもなく、先

ほど言いましたとおり、圏央道周辺でさまざま立地する企業活動をさらに支援するという

こと。それから、先ほど、下に６車線の道路が渋滞していると言いましたけれども、８万

台を超える車が通っておりまして、図３にもあるように、朝は旅行速度１０キロぐらいに
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なっているということもありまして、事故も多いということもあります。それから、右の

ほうに行きますと、さいたま新都心の防災拠点への連絡ということもありまして、そうい

う効果が期待されるということで事業を進めていくということでございます。行く行くは、

当然ながら圏央道までつなげるということが大事でありますけれども、第１段階として、

非常に渋滞している１６号までのところ、越えるところをまず整備したいということであ

ります。 

 Ｂ／Ｃは、下にありますけれども２.２ということでございます。先ほど言いましたよう

に、コストはさらに縮減を図りたいと考えてございます。 

 それから、次に５ページ目、６ページ目で大阪湾岸西伸部でございます。まず、６ペー

ジ目を見ていただきますと、今回の道路は、先ほどご説明しましたとおり、神戸の海側の

ところを通る道路でして、六甲アイランドで切れています湾岸線を延伸してポートアイラ

ンド、さらには港側のほうにつなぐ道路でございます。この部分、見にくいですけれども、

阪神高速３号線という高速道路が４車線でありまして、湾岸線が６車線で来て、１０車で

来ているところで、突然神戸の手前になると４車になっているということでありまして、

非常に渋滞しておりますし、この道路の効果といたしまして、さらには４３号、２号等の

渋滞も解消する大きな道路であるということであります。 

 下に構造がございますけれども、これは神戸港ということで、世界有数というか、日本

有数の港でございますし、昨今、クルーズ船も来るということもありまして、かなり大規

模な構造物で事業をせざるを得ないのだろうということも想定されているところではあり

ます。斜張橋で書いてありますけれども、そうするかどうかも含めて、かなりの検討が必

要であります。 

 ５ページ目でございますけれども、事業費のほうも少し安全ということで５,０００億と

いうことでありまして、これもさまざまなコスト縮減をこれから図っていきたいというこ

とで考えております。さらに、有料の部分については、まさに今、国土幹線道路部会とい

う別の部会で、どういう料金体系にするかということも議論しているところでございまし

て、そういうのも含めて最終的な事業の配分といいますか、分担というのを整理していく

ということであります。 

 課題でございまして、非常に渋滞していると。表１にもありますけれども、全国一、夕

方では混んでいるところということもありますし、２日前の神戸市長のご発言ですと、大

体４時間から８時間渋滞しているんだということで、１８キロを２０分で行けるところが、
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最大で５３分もかかるときもあるということも発言されていたところで、非常に渋滞して

いるというところでございます。 

 それからもう一つ、沿道環境の悪化ということで、特に４３号のところにつきましては、

図を見ていただくと、４３号と阪神高速３号線がございまして、非常に沿道環境に問題が

あるということで訴訟も起きたところでございまして、そこからの転換を図る必要がある

ということもあります。それから、政令都市間のダブルネットワーク化の話をしましたけ

れども、代替性が不足しているという問題もあるのかということがありまして、こういう

事業を行うということであります。 

 Ｂ／Ｃでございますが、１.０１ということでございまして、ぎりぎりでございます。さ

らに具体的な測量等をしながらコストを詰めていきたいと考えているところでありますが、

地域の要望、必要性もすごくある道路でございますので、できるだけ早く整備をしなけれ

ばならないのではないかと考えているところでございます。 

【石田部会長】  はい。それでは続いて。 

【東北地方整備局道路部長】  ７ページ、８ページになります。国道４号大衡道路に係

る説明でございます。 

 先ほどストック効果のご説明のときに例で出てきたところなんですけれども、上の箱の

１行目に書いてございますが、今のボトルネックを解消することで、円滑な物流を確保す

るということで、東北全体の復興・企業活動を支援する、そういう路線でございます。 

 事業概要でございますが、図２を見ていただきたいのですが、仙台市と、隣の大きな拠

点である大崎市の間の国道４号の中で、唯一の２車線区間がこの４.５キロでございます。

この２車線区間があることで、次の課題でございますけれども、先ほどご説明ありました

自動車関連のサプライヤー企業が今増えてきている。仙台北部中核工業団地群で、こうい

った企業の方々が東北全体の復興のために地元企業から部品調達を増やすことにしていた

だいている中で、この当該区間の混雑度が２.０９ということで、東北の中の国道４号の中

で最も高い混雑度を示している、ボトルネックになっているということでございます。 

 あわせまして、課題として②、③でございますが、現道２車でございますので、追突事

故が８割ぐらいあったり、もしくは横を通っています東北自動車道が通行止めされた場合

には、その代替路として使われるんですが、通常から渋滞していますから非常な渋滞が見

られるというところでございます。 

 ３の整備効果でございますが、効果の１は、先ほど申しました、ここの２.０９という混
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雑度を、拡幅することで０.８、１を切ることで円滑な物流確保により企業活動を支援する。

効果２ということで、今の死傷事故率も計算上は３３件／億台キロと、東北の平均以下ま

で抑えることができる。代替路の機能も当然４割ほど速度が上がるだろうということが見

込まれている事業でございます。 

 Ｂ／Ｃに関しましては、一番下で算出してございますが、１.８という結果になってござ

います。 

 以上です。 

【関東地方整備局道路部長】  関東の新山梨環状道路についてであります。資料は９ペ

ージと１０ページであります。 

 こちらの道路については、９ページに延長２キロ、全体事業費２３０億ということで、

山梨県の甲府盆地の桜井－広瀬、こちらを結ぶ道路ということになっていまして、大きな

図は１０ページということになっております。 

 こちらの地元の状況については、１０ページにも書いてありますけれども、リニアが平

成３９年に開業するということで、県の構想によれば１日８６便、乗降客が１万２,０００

人ということで、観光客、並びに、そういった通勤・通学の交通がリニアのほうにかなり

使われるということで、リニアから、こちらの２０号に新山梨環状道路の東部区間という

のがあるのですが、そちらを今、県がやっております。 

 それと、西関東連絡道路というのが、こちらの北東地域ですか、東北部に向かって、峡

東地域というのがあるんですけれども、そちらを結ぶ道路が９ページの図３でございます

けれども、いわゆるすごく渋滞しているということで、こちらが１２分とか６分とかかか

るのですが、これが整備後は２分ぐらいになるということで、非常に効果が高いというこ

とでございます。 

 整備の効果としては、甲府の盆地にセンターのほうに入ってくる通過交通が減少すると

いうこと。それと、あと県がリニアも含めて都市間交流を促進するという計画をお持ちに

なっていますので、そういったまちづくりを支援するということでございます。 

 Ｂ／Ｃにつきましては、９ページ、１.６ということになってございます。小委員会でも

ご議論いただいておりますけれども、関東の小委員会の中では、さらに峡東地域を越えて、

雁坂のほうに、秩父地域に行く広域的なルートが強化されるのではないかとか、そういっ

たご意見も出ております。 

 説明は以上でございます。 



 -26-

【中部地方整備局道路部長】  続きまして、中部でございます。資料１１ページ、１２

ページをお願いいたします。 

 まず、国道１号、藤枝バイパスでございます。事業の概要でございますが、図１にござ

いますように、静岡県内の藤枝市と島田市を結ぶ１０.７キロの区間でございます。ここは

暫定２車線の自動車専用道路で供用してございますが、これを４車線化するという事業で

ございます。前後の区間でございますが、東側の区間は岡部バイパスというのが既に４車

線でございまして、現在、静岡市内の静清バイパスというのが４車化の事業中でございま

す。また、西側の区間も島田金谷バイパスというものを現在４車化の事業中でございまし

て、この間の藤枝バイパスが未事業で残っているというところでございます。 

 課題につきまして、まず①でございますが、朝夕のピークを中心に渋滞が激しいという

ことで、特に中部管内の直轄国道の４車化の未事業区間の中では、一番渋滞が激しい区間

というところでございます。また、この地域、新東名が開通し、さらに県中央部にあると

いうことで、企業立地も進んでおりまして、左下の図３でございますが、青色で示してい

るのが主要な事業所ということになりますが、沿線にかなり企業が立地しておりまして、

さらに図３の右上のほうに青色で高田地区工業用地とございますが、これも平成３２年度

の操業開始を目指して、現在、造成中ということでございます。こういった計画を受けま

して、右側の図５にありますように、進出企業の問い合わせというのが年々増えている状

況でございまして、こういった企業活動の阻害というのが懸念されるところでございます。 

 また、②でございますけれども、バイパスの渋滞によりまして、迂回する交通が市街地

に流入しているということで、死傷事故率も静岡県平均よりも多いということで、特に藤

枝市は子育て世代を中心に人口が県で一番伸びている市でございまして、今後こういった

子供の通学路の安全対策というものも大きな課題だと考えてございます。 

 整備効果といたしましては、この整備がなされることによりまして、工業団地の立地や

企業活動の支援、さらには生活道路の安全・安心の確保というのが期待される道路でござ

いまして、Ｂ／Ｃにつきましては３.６ということでございます。 

 続きまして、１３ページ、１４ページをお願いいたします。国道２４７号西知多道路で

ございます。 

 事業の概要でございますが、図１にございますとおり、愛知県の知多半島の北西部、伊

勢湾岸自動車道と中部国際空港に接続します知多横断道路とを連絡します自動車専用道路

でございまして、このうち特に渋滞の激しい北側の東海ジャンクション部２キロにつきま
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して事業化をしようというものでございます。 

 具体的には、１４ページの左下の図にありますように、現在、国道と伊勢湾岸道との接

続といいますのは、信号交差点を介しての接続となってございますが、これを国道と伊勢

湾岸道を直結するということで、既設のジャンクションに対しまして、この図のピンク色

で出ています新たなランプを設置するといった事業でございます。 

 国道２４７号につきましては、愛知県が管理します補助国道でございますけれども、こ

のジャンクション部の施工については、近接施工など、愛知県で経験したことのない高度

な技術を要するということでございまして、知事からの要請を受けて、国による権限代行

で事業を行おうとするものでございます。 

 課題といたしましては、この国道の沿線には名古屋港の臨海工業地帯がございまして、

その中には自動車産業を支援します鉄鋼メーカーですとか、また穀物、さらにはエネルギ

ーなどの主要な企業が多く立地しております。これらの企業の多くの物流交通、また沿線

の生活交通などが輻輳しておりまして、特に朝のピーク時には７キロを超える渋滞という

ことでございまして、企業活動を阻害しているというのがまず１つの課題でございます。 

 また、２つ目の課題といたしましては、中部国際空港の利用客でございますが、インバ

ウンド観光を中心として需要が伸びてございます。今後またリニアの開業を見据えて、さ

らに交通需要が増えると見込まれるところでございますけれども、空港に接続します自動

車専用道路といいますのは、現在、半島を縦断する知多半島道路１本ということでござい

ます。この道路が事故等で通行阻害になったときに、並行します２４７号の代替性という

のが現在確保されていないといった課題がございます。 

 したがいまして、整備効果といたしましては、この事業を行うことによりまして、企業

活動の支援とあわせまして、信頼性の高い空港へのアクセスの代替性を確保するというこ

とを期待しているものでございます。Ｂ／Ｃにつきましては、１.７ということでございま

す。 

 以上でございます。 

【九州地方整備局道路部長】  続きまして、九州地方整備局でございます。資料の１５、

１６ページをお開きいただきたいと思います。一般国道３４号新日見トンネルでございま

す。この事業につきましては、図１に位置図を示してございますが、長崎市に位置してお

りまして、現在２車線になっている区間をトンネル整備いたしまして、４車線にする事業

でございます。延長は１.６キロでございます。 
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 地域の課題といたしましては、まず１点目ですが、図の２にありますように、長崎から

島原半島を結ぶルートにこの区間が位置しておりまして、長崎～島原を結ぶルートは観光

庁で温泉アイランド九州など広域観光周遊ルートに指定しているところでございます。ま

た、長崎市内に向けて平成３４年度には九州新幹線の西九州ルートの開業が予定されてい

るところでございます。こうした中で長崎市の市内の中心部と東長崎の地区を結ぶこの国

道３４号は唯一の２車線区間でございまして、直轄国道全体の２車線区間の中でも最も混

雑度が高い状況となってございます。現在、島原半島ですとか長崎市におきましては、図

４に示していますように、観光客は年々増加してございます。また、新幹線開業に向けて、

長崎駅周辺の再開発事業等も進めようとされているところでございまして、さらなる観光

客の増加が想定されております。そういう意味で、観光周遊ルートとしての信頼性の向上

が求められているという状況でございます。 

 それから、課題の２番目といたしまして、対面通行のトンネル区間であるがゆえに事故

のリスクが高いということでございます。図５に示してございますように、死傷事故率も

高く、４年間にトンネル内で２３件の死傷事故等が発生してございます。一たび事故が発

生いたしますと、迂回路を経由して通常時の３倍の所用時間を要するなど、地域の生活活

動に支障を来しているところでございます。交通量も３万５,０００台余りございまして、

事故リスクを軽減することが課題となってございます。 

 整備効果といたしましては、トンネルを整備して４車線化することによって渋滞を解消

し、交通アクセスを向上させて、広域的な観光振興を図るということ。それから、トンネ

ルの対面通行を解消いたしまして、交通事故の減少を図るというものでございます。Ｂ／

Ｃにつきましては、一番下のところに示してございますように、１.３となってございます。 

 続きまして、１７、１８ページでございます。一般国道２１０号横瀬拡幅についてでご

ざいます。この事業につきましては、図１の事業位置図に示してございますように、大分

市内におきまして横瀬地区というところがございますが、位置図に示してございますよう

に、大分市、その左隣に由布市がございます。この区間に位置するところでございまして、

２１０号につきましては、大分市側から由布市に向かって順次４車化を進めているところ

でございますが、この横瀬地区についてはまだ２車線のままということで、この１.５キロ

の区間を４車化するという事業でございます。 

 地域の課題でございますが、１点目といたしましては、２車線区間の混雑度が１.８３と

いうふうに高い状況でございますが、図３に示してございますように、沿線には大規模な
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住宅団地ですとか、あるいは商業施設の立地が進んでございます。図２に示してございま

すように従業人口のほうも増加しておりまして、また沿線には工業用地の分譲ですとか、

企業有地が予定されておりまして、この渋滞混雑が企業活動の阻害要因となるということ

が懸念されてございます。 

 また、課題の２つ目でございますが、並行するところで湯布院、別府、大分を結ぶ大分

自動車道が走ってございますが、この大分自動車道につきましては、主に霧が原因でござ

いますけれども、通行止めが高速の中でも一番高い区間となってございます。そのような

場合は、国道２１０号が迂回路として機能するわけでございますが、湯布院等は年間４０

０万人も来場する観光地でもございまして、代替機能を強化するということが求められて

いるところでございます。 

 整備効果といたしましては、４車化することによって、渋滞を解消し企業誘致を支援す

るなど、地域産業の発展に寄与するというもの。それから、大分自動車道通行止め時の代

替機能を強化して、回遊型の観光等を支援するという効果がございます。Ｂ／Ｃにつきま

しては、一番下の表にありますように、２.０となってございます。 

 説明は以上でございます。 

【石田部会長】  ありがとうございました。 

 それでは、ただいまご説明いただいた内容についてのご意見とかご質問があればいただ

きたいと思いますが、いかがでしょうか。 

【羽藤委員】  ご説明どうもありがとうございました。３点ほどですが、まず新大宮上

尾道路についてですけれども、ここのところは文句なしにストック効果が相当出るところ

だと思うのですが、やはり、この資料を見ますと、どうしても事前の効果ということです

と、結局は所要時間、あるいは事故といったような従前の指標でしか、事前だと評価する

ことは難しいという理解だとは思うのですが、これは何かできないのか。やはり、こうい

う基本的な所要時間とか事故で見ていくしか事前はないのかというところ、ここを１点お

聞かせいただければと思いました。 

 ２点目ですが、一般国道２号の大阪湾岸道路ですが、これはＢ／Ｃがご説明あったよう

に非常にぎりぎりのところではあるんですが、だからといって構造物とか、非常に安く仕

上げるとかそういうことでは多分ないのだろうなと思うんです。やはり、神戸が非常に最

近人口が減ってきたりとかいろいろ言われている中で、都市イメージを更新し得るような

大胆な投資で非常に都市を象徴するような構造物、あるいは長期的なインフラの維持管理
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等含めて、責めるような技術開発も含めたような形で、先ほど料金のお話もあったもので

すから、もう少し収入と収益と、それからどういうふうに維持管理していくかということ

がぐるぐる回るような形のことで考えていくことで、できるだけいい道路を、シンボルプ

ロジェクトになるようなものを是非していただきたいと思うんですが、そういったことの

検討をされているかどうかということをお聞かせいただければと思いました。 

 あと、最後、藤枝バイパスについてであります。藤枝バイパスは、地図を見ますと確か

にこのバイパスで効果は上がりそうだなと思う半面、事業所と学校の立地がどうもかなり

かぶっているように見えるものですから、果たして、この藤枝バイパスができて、もちろ

ん通過交通の部分はあると思うんですが、やはり、事業所に入り込んでくるようなものは、

事故とか子供たちの通学とか、そういうところにほんとうに効果があるのかというところ

が、ちょっとこの立地上難しさもあるのかなという気もいたしました。ということで、安

全対策等で工事事務所さんとかでさらに工事をやっている期間ですとか、さらなる対策が

もうちょっと必要かなという気もしたんですが、そのあたりを検討されているようでした

らお聞かせいただけないかと思いました。 

 以上です。 

【石田部会長】  ほかにいかがでしょうか、続いて。はい、どうぞ、田島先生。 

【田島委員】  大阪湾岸道路について羽藤先生と重なるところもあるかと思うんですけ

れども、こういった、３便益の中で費用便益だけを見るとかなり厳しいという中で、おそ

らくこの事業のすごく大きな効果というのは、今、非常に平野部が狭い神戸の町の中で、

非常に人の住んでいるところと道路が近いところにあると。そこの負荷を現在の市街地か

ら離れたところに回すことができるという代替的なものであるというところ、要は、市街

地の環境が改善されるというところに大きな部分があるのではないかと思っておりまして、

それに関連して、沿道環境の改善というところで、ここでは大気汚染の軽減ということで、

説明資料の中の図７であるんですけれども、大気汚染ということでいうと、例えば、道路

を減らすということと、あるいは走っている車の汚染を減らすという、ディーゼル車規制

を２００３年にやったときに、それで大きく改善したというようなことと２つあると思う

んです。こちらも沿道環境の改善の算定の根拠になっているような、１台当たりの汚染の

状況と、すみません、私、関西のその辺の規制のことをあまりよく知らないので、そうい

ったところを踏まえて、どれぐらい将来これができたときに、こういったところで事業の

効果というのを説明していけるとお考えかということをお聞かせいただければと思います。
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すみません。よろしくお願いします。 

【石田部会長】  ほかにいかがでしょうか。はい、どうぞ。 

【鈴木委員】  六甲アイランドのところのご説明があったと思うんですが、結構、橋を

かけたりするとそれが観光資源になって人が来るようなこともあったりして、今回の幾つ

もの事例の中で観光への効果が期待されるということで入れているものがあると思うんで

すけれども、観光への効果の中で、目的地に行くための時間とか、行きやすいとかという

こと以外に、人が増えることとか観光そのものの効果を考慮されているのかということを

１点伺いたいのと、あと、藤枝バイパスの件は私も、事故がどれぐらい減るというふうに

考えられるのかというのは難しいのかなと印象として思ったことと、あと、維持管理費が

ほかの事例に比べてちょっと低いのかなと思っていて、どうしてそういうふうになってい

るのかわからなかったので、それをぜひ伺いたいなと思いました。２点です。 

【石田部会長】  はい、どうぞ。 

【竹内委員】  竹内でございます。ご説明ありがとうございました。私も大阪湾岸道路

の話で気になるのはＢ／Ｃの低さです。ちょっと意外に思うのは、交通量が渋滞が全国ワ

ースト１位なので、これが解消されれば、かなり便益があるかなと思ったんです。それが

意外に１.０１だということ。やっぱり、この渋滞解消効果を打ち消すぐらいの事業費の高

さがこういう数字をもたらしている、とそういうふうに大ざっぱに考えていいのかどうか

ということが１つです。それからもう１つは、料金制度について別の部会で、まさに昨日

やったところですけれども、そこで、例えば、環境ロードプライシングなんかで料金格差

をつけて需要の転換を図るとか、あるいは料金水準を変えることで当然需要量も変わって

くるということもあると思います。ですから、料金政策をうまくマネージすることによっ

て、費用便益比率が１.０１より改善するという、そういうような可能性はあるのかどうか

というところです。その２点についてお尋ねしたいと思います。 

 以上です。 

【石田部会長】  どうぞ。 

【田村委員】  ２点お願いします。１つは、長崎新日見の件です。トンネルの部分と長

崎自動車道とのアクセスについて、ものの考え方、必要なのかどうかも含めて教えてほし

いというのが１点目。 

 それから、もう一つは大分の件です。横瀬拡幅。図の４を見ているのですが、高速道路

のところに霧が発生する。ついては今回つくるところの道路でその迂回を図ろうと、こう
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いうストーリーを組んでいるのですが、そもそも霧の多いところになぜ高速道路をつくっ

たのか。変な言い方ですが、高速道路の技術革新によって霧を減らして、あるいは霧の中

でも走行できるようにしてゆくことが先ではないか。北国ですと高速道路と雪の話が出て

きますので、霧で気になったということです。 

【石田部会長】  お答えいただけますか。 

【吉岡高速道路課長】  それでは、まず、新大宮バイパスのストック効果ですけど、簡

単にいうと、もう少し勉強しなければいけないのだろうなということだと思います。ただ、

圏央道でいろんなストック効果が出たデータとかもあるので、そういうものを生かしなが

らやらなければいけないと思いますし、渋滞とかでも一部はちゃんと揺らぎとか遅れとか

やっていましたけど、そういうのもやっていないというのもあるので、もう少しいろんな

効果、これだけお金をかけるものなので、期待されるものというのをちゃんと勉強してい

きたいと思うところであります。 

 それから、西伸部については１.０だからといって無理に安く仕上げるということではな

くて、これも多分ものすごい構造物にはなるでしょうし、とはいえ神戸の玄関ですから、

外国から来た方がそれを見るということでもありますし、先ほどおっしゃられたように、

土木施設も観光資源にも当然なり得るものなので、そういう要素もちゃんと考えながら検

討していかなければいけないということですし、それから、海にあるわけですから塩害と

かそういう課題もあるので、いかに維持管理をうまくやっていくかということまで考えて

安いものでいいものにしていくということは、これから設計、検討していく中で詰めてい

きたいと思います。 

 確かに、Ｂ／Ｃが低いのはやはり金が高いことに尽きるとは思いますけれども、さまざ

まなほかの効果もありますので、この３便益以外にも、そういうのもいろんなことを取り

入れながら整理をしていきたいと思います。 

 それから、田島先生がおっしゃったストック効果もご指摘とおりだと思って、狭い山が

あるところでこういう道路ができるのでさまざまな効果があるし、市街地がよくなるとい

いますか、神戸市がよくなると、そういう効果も本当は整理していかなければいけないの

で、また勉強させていただきたいと考えているところであります。 

 あと、大気の話はおそらく自動車単体でどのぐらい効果が出るのかというような話と、

それから、道路から排出されるものかどうかという話があるかと思います。今の環境の考

え方は、一定の排出係数を出して、車が走った場合このぐらい排出すると、そこにどこま
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で車の進化が入っているかというのは、多分、今、現状のデータでやっているので、もし

かしたらもう少しよくなるのかもしれませんけど、その辺は自動車との関係も見ながら勉

強していきたいと思います。ご指摘ありがとうございます。 

【石田部会長】  ほかはどなたがお答えいただくんだろう。すみません。 

【中部地方整備局道路部長】  中部地整でございます。藤枝バイパスについて質問を３

点いただきまして、そのうち２つが交通事故に関するご質問だったと思いますが、まず、

市街地の事故の特徴といたしまして、約半数が追突事故という特徴がございます。これは、

やはり、バイパスから迂回してきている交通が市街地に入って、渋滞が激しくなって追突

事故が起きているのではないかというふうに思われまして、これが４車化されてバイパス

の渋滞が解消されて迂回交通が減れば、追突事故が減少するということが期待されると思

ってございます。 

 あともう一つ、事業所と学校が近づいてて事故が減らないのではないかといったご指摘

ございます。やはり、おっしゃるとおり、そういったところについては、大型の車とか、

また通勤とか、車が流入してくるということがございます。バイパス整備後でも死傷事故

率２割減となってございますが、まだまだ高い数字でございまして、やはり、生活道路対

策というのをあわせてやっていかなければいけないと思ってございまして、藤枝市とも現

在、例えば、ゾーン３０とかそういった対策をやってございますので、今後とも市と連携

しながら生活道路対策について取り組んでいきたいと思ってございます。 

 ３つ目の維持管理費が安いのではないかということでございます。これについては、現

在、暫定２車線で供用してございますが、その維持管理費をもとにこれは算出していると

ころでございまして、特段極端に低いといったようなことは考えてはございません。以上

でございます。 

【石田部会長】  次は、では、関東。 

【近畿地方整備局道路部長】  道路部長で私だけしゃべってないものですから、しゃべ

らせていただきます。 

【石田部会長】  近畿だ、ごめんなさい。 

【近畿地方整備局道路部長】  近畿の道路部長です。先ほど、湾岸西伸部につきまして

は、高速道路課長から説明がありましたので、補足として説明させていただきますと、６

ページの全体の図面を見ていただければと思いますが、確かにＢ／Ｃのベネフィットにつ

きましては、現在は３便益ですので、間接効果みたいなところが計上されていないのは事
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実であります。ここを見ていただきますとわかりますように、今回は神戸市の埋立地、六

甲アイランドとポートアイランドを結んでいる道路にもなりますので、神戸空港、それか

ら伊丹の大阪国際空港と連携しまして、神戸市のほうではここに神戸医療産業都市という

ことで、理化学研究所等の研究施設も立地させております。世界で有数の研究スポットと

いうことで、これから立地、それから人の集客等も図られていくと思います。非常に生命

科学系の研究開発もかなり深度も高くなっておりますので、この道路ができた暁には、ま

たポートアイランド、それから六甲アイランド等のこういった立地も加速して、その効果

を高めていきたいというのが神戸市、それから兵庫県の狙いでもありますし、我々も支援

していきたいと考えております。 

【石田部会長】  次はどこかな、九州ですか。 

【九州地方整備局道路部長】  ３４号新日見トンネルの関連でございますが、長崎自動

車道、１６ページに図がございますが、長崎芒塚インターがございます。現在は、この図

に示してございますように、基本的には県道をアクセスといたしまして、長崎市に向けて、

南側のハーフになってございますので、この県道を介してのアクセスというふうになって

ございます。 

 それから、２点目、霧の対応でございます。年間に通行止め時間として２７０時間ござ

います。ＮＥＸＣＯでは防霧、霧を塞ぐネットというものを設置したり、あるいは霧が発

生したときにパトロールカーを先導して走って、ゆっくり走行して何とか通行を確保しよ

うという努力はしていただいているところですが、それでもどうしても安全性で問題があ

るということで、通行止めになる時間が年間２７０時間出ているという状況でございます。 

【吉岡高速道路課長】  もともと別府を通したいとか、そういうこともあっておそらく

こういうルートを選んだ結果ではないかと思うのですが、やはり霧の問題が出ているのは

あるので高速としてもちゃんと対応して、できるだけ通行時間を短くすると。今までそう

いうデータは出していなかったのですが、一番ひどいんだからちゃんとやらなければいけ

ないということを、自分たちの戒めの意味でも、初めて昨年出させていただきまして、結

構ワーストといって、すごくあちこちから怒られたんですけど、でも、我々の目標として

は、会社も含めて通行止め時間をできるだけ短くするんだといったことを目標にちゃんと

やっていきたいということでありますので、これからの努力をよろしくお願いいたします。 

【石田部会長】  ほかにいかがでしょうか。 

【橋本道路事業分析評価室長】  １点だけ。鈴木先生から観光のお話がございまして、
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事業評価、これから総合的ないろんな評価をやっていきましょうというふうに考えており

ますので、これから重点的に観光を含めまして効果について幅広く検討を進めてまいりた

いと思っておりますので、ご指導いただければと思っています。よろしくお願いいたしま

す。 

【石田部会長】  ほかにもしご意見ご質問等ございませんでしたら、この８カ所につい

ての判断を仰ぎたいと思いますけれども、部会の意見としては新規事業化は妥当であると、

８カ所とも妥当であるという結論でよろしゅうございますか。 

（「異議なし」の声あり） 

【石田部会長】  ありがとうございました。なお、部会による議決は、社会資本整備審

議会運営規則第９条第３項というのがあって、そこで分科会長が適当と認めるときは分科

会の議決とすることができます。 

 本日の高規格７カ所、高規格以外８カ所についての議決は、分科会長としてこれを適当

と認め、分科会の議決とさせていただいて、分科会から社会資本整備審議会への報告、社

会資本整備審議会から大臣への答申の手続を進めさせていただきたいと思います。 

 もし、ここまでで何か全体的なことがございましたらお願いしたいと思います。どうぞ。 

【太田委員】  １３回を重ねる事業評価部会で手法が改良されてきていますし、本日の

議論に基づいてさらにまた改良していただけるのかと思っております。基準年が随分前に

なってきたものですから、基準年ではかった費用と実際の整備費用の差が出てきているの

で、そろそろ基準年の見直し等々も行って、一般の皆さんにより理解をしていただけるも

のにしていただきたいと思っております。 

 これから申し上げることは、本来、事業評価部会の話ではなくて、計画部会とか国土幹

線道路部会で申し上げることなのかもしれないのですけれども、個別の箇所については予

算措置で初めて俎上に上がってきますものですから、本日の資料２の２ページと８ページ、

９ページを見て少し意見を申し上げたいと思います。 

 今回、明日で震災５年ということで、震災復興の形で事業費が上がってきたとか、建設

単価が上がってきたということもあって、今回のようなご提案になっていると思っており

ます。その一方で、新直轄では、今回の評価対象は、７カ所で６０キロ満たない、総事業

費も２,０００億円を割っているという形になっています。一方、８ページ、９ページを見

ますと、残っている距離が１,１００キロを超えているということです。このペースでいく

とあと２０年かかるのかなと。事業で実際建設が１０年かかるとしたらあと３０年かかる
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かなと、２０４５年ぐらいかなと、そういうことですね。 

 一方、１万４,０００キロというのは１９８７年の四全総のときの計画で、目標年次が２

０００年だったわけでありまして、４５年ぐらいおくれるのかなと、５０年ぐらいおくれ

ていいやとかそういうことなのか。今回の件については、大宮や大阪湾岸など大きな事業

がありますので、新直轄のほうの規模がこのぐらいになるのも仕方がないのかなと思う一

方で、今申し上げたような長い目の全体像の中で、全国のネットワークをどうしていくの

かということについては、先ほど申し上げたように、違うところで議論すべきことかもし

れないんですけれども、鋭意新しい仕組み等々についての検討が必要なのかなと本日の評

価部会に参加して思いましたので、引き続きしっかり全国のネットワークについて検討す

べきだと申し上げたいと思います。 

【石田部会長】  ありがとうございました。どこになるかわかりませんけれども、重要

なご指摘だと思いますので、事務局のほうで整理していただいて、しかるべき議論の場を

設けていただければと思います。 

 それと、今、お手元に配付された資料がございます。これから、高速道路の暫定２車線

区間の議論をしていただくわけでございますけれども、先週の５日に総理指示がございま

した常磐道の４車線化について資料が整ったと、それが資料５の２でございますが、配付

いただいておりますけれども、今から議論させていただきます。 

 それでは、まず、高速道路の暫定２車線区間全体の考え方について、事務局より説明を

お願いいたします。 

【吉岡高速道路課長】  高速道路課長でございます。まず資料５を説明させていただき

まして、その後、資料５－２も続けてご説明させていただきたいと思っております。 

 資料５でございますけど、高速道路の暫定２車線、将来４車線でつくるべきところを今

できるだけネットワークを伸ばすということで、２車線作っているところをどうやってサ

ービス、安全性を上げていくかという話でございます。 

 １ページめくっていただきまして、現状でございます。これはお金をとっている道路全

体でございまして、有料道路となっていますのが９,３００キロございますけど、このうち

暫定２車線が今現在２,５３８キロ、約３割ございます。この中で既に４車線化の計画が決

まっており事業をしているものもありまして、このものは順次事業をしていくわけでござ

いますけれども、残りの区間をどうしていくかと。さらには、事業中のところもまだござ

いまして、増えていくということもありますので、どうやって速度低下、スムーズに走ら
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せるか、それから悲惨な事故が起きやすいのを、その安全を確保するかということでござ

います。 

 ２ページ目でございまして、暫定２車線の課題というのは言うまでもなくて、４車線に

比べて規制速度、７０キロが大半でございますけど、速度が遅くなっているということも

ありますし、前に遅い車があると速度が低下して、写真にあるような数珠つながりになっ

てしまうということであります。それから事故の面でございましても、もちろん高速道路

でございますので、平面の普通の一般的な道路よりは安全でございますけれども、右側の

死亡率でございますけれども、やはり、４車線に比べて２倍ぐらい、正面衝突等も多いと

いうことでございまして、死亡率は高いということもあります。さらには、災害のときに

どういうふうに車線を確保するかとか、雪の問題とか、そういうことも考えるとさまざま

な課題があるということでございます。 

 ３ページ目は、歴史みたいな話でございますけど、暫定２車線、最初は中央道でやって

ございます。八王子～河口湖間、写真ございますけれども、中央分離帯も何もない２車線

で、規制速度６０キロでございました。それをもう少し車の性能も上がってきたというこ

とで速度も上げたらいいのではないかと、ただし、安全対策が必要だねということになり

まして、最初に昭和６３年１０月山形道で、ラバーポールといいます簡易のポールを立て

まして、規制速度７０キロということで採用し、ほぼこの構造を使いながら今日に至って

いるということでございます。大体先ほど言いましたとおり、３割になっているというこ

とでございます。 

 それで、別の部会、国土幹線道路部会のほうでも暫定２車線の問題というのは議論され

ておりまして、７月に答申をいただいているところであります。ポイントは大きく３つで

ございますけれども、その暫定車線の賢い機能強化ということで、１つ目のポツではこの

状態を長期間継続するべきではないのではないかというようなこと。それから、２つ目の

ポツでは、単に４車線化に取り組むだけではなくて、効果的な追越車線の設置とか３車線

の運用など、本来の機能を確保するための工夫が必要ではないかというようなこと。それ

から、最後に、車線の増加に当たっては、透明性を確保しつつ、機動的に対応することが

必要であるというような３点を言われているというところでございます。 

 まず、一番下の機動的に対応すべきところにつきましては、５ページ目で、政令等を改

正することによって手続を整理したところでございます。具体的には、今まで暫定２車線、

都市計画はもう４車線でありまして、整備計画を大臣が決める段階で２車線に絞るという
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工事をしますが、現場的には、用地はもともと４車線であり、工事は２車線であるという

ことでございまして、４車線にするときに、さしあたり許可を取るのに国土開発幹線自動

車道建設会議を開かなければいけないということがありまして、それが若干足かせになっ

ていたということがありまして、政令を改正しまして、その議を経ずに大臣が決定できる

と。ただし、第三者委員会でちゃんと議論すべきではないかということで、評価部会等で

これから議論していきたいという手続の見直しをしているということであります。 

 今後の暫定２車線区間のサービス向上の考え方でございますけれども、今までは、イン

ター間での交通状況を確認して、主に交通量がどのぐらいあるかと、１万台とかいろいろ

なことを言われていましたけど、それを見ながら、インター間ですぐに４車線化するとい

うことでありますけれども、昨今、ＥＴＣ２.０その他もありまして、さまざまなデータが

速度、それから加速度、事故の状況とかも含めてとれるようになりました。そういうもの

を活用しながら、インターよりも短い区間でどのぐらい車が走っているのか、速度はどの

ぐらい大型車とか低速車で落ちるのか、事故はどのぐらい発生するのかということを細か

くチェックした上で、一定のサービスレベルを確保するための対策というようなことを考

えながら、追加する車線をつけていくというやり方でどうかなということであります。 

 ただし、そこには優先順位もありますし、全体をちゃんと、４５年等で償還しなければ

いけないというのもありますので、その償還の範囲でつけていくということでありますし、

付加車線が連続するような場合は、当然４車線化をするというようなこと、必要箇所はそ

ういうことを考えていかなければいけないということでございます。 

 今までの付加車線の基準がどうだったかというのが７ページ目でございまして、正直申

しますと、５６年のシミュレーションをした結果、それから６０年に決めた結果をそのま

まずっと何年間も踏襲しているということで、今、改めて新しい考え方を入れるというこ

とで、かなりいろんな試行をしていかなければいけないということであります。ポイント

は何かというと、遅い車がいると速度が低下するので、その低下がどのぐらいだったら耐

えられるかということと、それから、追い抜かすのにどのぐらいの追加する車線をつけた

らいいのかということです。設置延長、追い抜かすところで、追い越すところでございま

す。そこは大体１キロから１.５キロぐらいということで基準が推移しております。設置間

隔については、経済性とか交通の錯綜とかも考えて６キロから１０キロ。シミュレーショ

ンの結果では、当時、３キロから５キロぐらいではあるということでありましたけれども、

あまり頻繁に運転行動が変わるというのもよろしくないだろうというような当時の資料、
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それからあと経済性もあるだろうということで６キロから１０キロでということで、です

から、２車線のところにたまに追越車線がついているという高速の構造になっています。

あと、インターチェンジ付近はつけたほうがいいのではないかと、そういうようなことも

あったということであります。 

 実際、今の設置状況がどうなっているかというのが８ページ目でございまして、基準で

は６キロから１０キロ、設置間隔でございますけど、平均７.５キロの間隔でついていると

いうことであります。長いところ、やはり、トンネルとかがあるところで、一番長いとこ

ろが東海北陸の飛騨トンネルがあるところなんかは２０キロも付加車線がないと、やむを

得ないのですけれどもそういう状況になっています。それから、設置延長も基本的には１.

８キロですが、少し基準が０.５から１.５よりは長くなっていると。特に雪の地域で長い

傾向にあるということで、多分、除雪とかいろんなことを考えているのではないかと思い

ます。基本的に設置するのが望ましいのですけど、インターでついているのが３５％しか

ないということで、これは、インターが橋だとか構造物になっている場合が多くて、必ず

しもお金がかかるのでつけられないというようなことになっているというのが現実でござ

います。 

 これからの考え方で繰り返しになりますが、９ページでございますけれども、まず交通

状況をさまざまなデータで確認した上で、一定のサービスレベルの確保ということで、右

側でございますけれども、これまでの設置基準に加えまして、まず速度低下がどのぐらい

だったら対応するのか、事故の発生リスク等を勘案して対策の必要箇所というのをまず選

定する考え方を導入したいということでございます。これから、あと、積雪とか、防災の

観点は引き続き検討していきたいと思います。 

 そういうふうな考え方で選ばれたところについては、まず、シミュレーションでうまく

流れるのかどうか確認した上で、最終的には実際に設置等をしてみて基準の確認をすると

いうようなことをこれからやっていきたいと思っております。幾分、何年間も検討してい

ない部分であるので、データはいろいろ追えるんですけど、いろんな試行をしながらと思

っています。ただ、あと、インターチェンジにちゃんと分合流をつけるとかそういう考え

方は生かしていきたいと思っております。 

 具体的な速度低下の基準として１つの提案でございますけれども、１０ページ目でござ

いまして、直近の４車線化の区間の速度に対して、２５％ぐらい低下している箇所は対象

にしてもいいのではないかということで、これは高速会社のほうでも有識者の意見を聞き
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ながらこういう案を提示していただいたところであります。あと、事故発生リスクにつき

ましては、やはり、分合流のところとか、飛び出し事故がよく起きているところ、反対車

線からですね、先ほど言ったように、簡易なポールですので、飛び出し事故がありますの

で、そういうところに注目していくということです。 

 なぜ２５％かということで、１つの今考え方として、これも見直してまいりますけど、

整理しているのは、一番事故が起こるのは速度差があると、速い車と遅い車があると事故

が起きやすいと。ですから、速度差が大事でありまして、どのぐらい速度が低下すると事

故が発生しているのかということでございまして、累積の曲線になっていますけど、まず

青い線で全体の死傷率については、速度低下率が２０％ぐらいになると事故が起きるとい

うようなことで、これが約７割が発生しているということ、それから、死亡事故に至って

は２０％以上で大体８割、２５％以上で全体の約６割が発生しているというようなことで、

こういうことからすると２５ぐらいでどうなのかということと、アメリカのハイウェイキ

ャパシティマニュアルの基準でいきますと、２車線のサービス水準等で見ていますと、ほ

とんどＣです。ほとんど車両が車群状態となり、速度も低下する状態で、地方の産地部は

最後、そこでもいいのではないかといっているのがＣ、４５から５０マイルですので、そ

れと希望の普通の速度、Ａのところでございますが、５５から６０マイルを割り算します

と、大体２０から２５ということなので、まずこれで確認してみたいというようなことで

ございます。 

 最後、１２ページでございますけれども、今日、さまざまご意見をいただいた上で１つ

の基準案にしまして、実際シミュレーション、要するに交通量がある程度多いところでど

んなことになるのかというのを勉強してみたいと思いますし、春には実際の設置地で検討、

設計、試行をしまして大丈夫かどうかと。さらに、ＰＤＣＡをしましてまた基準を見直す

ということをやりたいということでございます。 

 以上が基準の考え方でございます。 

 そういう基準も当然登場していくんですけれども、これから説明します資料５－２の常

磐道につきましては、総理のご指示もあったということと、１枚めくっていただきますと、

これは常磐道でございますけど、平成２７年の３月に真ん中の浪江～富岡のところがつな

がりまして、非常に今交通量が１万台を大きく超える区間もたくさんあって、場所によっ

ては付加車線という措置ではだめなのではないかと思っています。 

 常磐道ですけど、いわき中央というところから北に行きます仙台に向けての岩沼までが
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細いですけど２車線でございまして、そこから南側は４車線になっているということでご

ざいます。それから、北側も４車線になっているということでございまして、交通量多い

ところですと２万台等も通っているということでございます。 

 今回、常磐道の状況、まず３ページ目をお開きいただきたいんですけど、ちょっと今の

南北が左右になって恐縮ですけど、右側が北側、左側が南ということで、いわきから岩沼

まで書いてあります。先ほど言いました交通量、ちょっと線がずれています、見ていただ

きますと、南側のほうからというか、左側のほうから広野までのところで既に１万３,００

０台を超えているということです。真ん中のあたりが少し交通量が少ないですけれども、

南相馬を越えますと交通量は１万台、仙台に近づきますと２万台の交通量が流れていると

いうことであります。 

 今のを速度低下率でチェックいたしますと、下から２つ目の赤いところですけど、特に

広野からいわきの間、それから山元から岩沼の間で速度低下が起きてて、その関係の原因

となっているサグが、上から２番目にあるようなこういうサグがちょこちょこ、ちょこち

ょこある関係もありまして、かつ交通量も多いという関係もあって速度が低下していると

いうふうなことでございます。それから、付加車線の設置状況を確認しておりますけれど

も、赤く囲ってあるインターでは設置されていないところも４カ所あるというふうなこと

もありまして、こういう交通状況等を勘案した結果でございますが、１枚戻っていただき

まして２ページ目でございますけれども、もう一度左上からご説明いたしますが、１日１

万台以上になっている区間があるということで、特に南側の広野までと、南相馬から岩沼

の間、それから速度が低下している箇所は事故も多いというようなこと、それからサグみ

たいなものも起きているということであります。それから、左下にいきまして付加車線と

いうことで見ますと、特にインターに設置されていないところもあるよということがあり

ます。そういうこともありますので、全体の評価としては非常に交通量が多く、また速度

も低下している左や右下のところでございますけど、いわき中央～広野間と山元～岩沼に

ついてまず４車線化が必要ではないかということをまとめたところであります。 

 その間の区間につきましては、付加車線の設置も検討していかなければいけないと。具

体的な位置は先ほどの考え方も試行しながら設置していくということでやっていきたいと

思います。 

 ４ページ目にＢ／Ｃも検討しましたところ、一応１.３というＢ／Ｃが出るということで

ございます。事業費的には両方足して１,０００億をちょっと上回るようなお金がかかりま
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すけれども、この図にありますような、小さい図ですけど、岩沼から山元と下の広野から

いわき中央について、まず復興のこともありますので、緊急な提案でまことに申しわけご

ざいませんけれども、４車線化を図るべきではないかという提案をさせていただきたいと

いうようなことでございます。 

 説明は以上でございます。 

【石田部会長】  ありがとうございました。今のご説明の内容についてご意見をいただ

きたいと思います。どうぞ。 

【太田委員】  全く結構なことだと思いますが、１点だけ、１０ページのところの２５％

速度が低下したら、しかも、それによって安全の問題が書かれているのは非常によくわか

りまして大変結構だと思うのですけれど、４車線のところが１００キロ規制で暫定２車線

が７０キロ規制だったら、自動的に３０％速度が落ちるわけですが、それはどのように補

正されるのでしょうか。 

【石田部会長】  どうぞ。 

【吉岡高速道路課長】  規制速度の話をしているわけではなくて、実勢速度がどのぐら

いで走っているかということなので。普通８０キロとか９０キロぐらいで走っていると思

いますので、暫定２車線の近くではですね。それに対してなると思います。直近でやると。

１００キロというのは規制速度ですので、一応、それを上回っては走ってない話ですし、

多分、おそらく１００キロみたいに走っているところは、暫定車線の近くではなくて、ず

っと４車線のところとか、ずっと６車線のところであると思いますので、まず近傍でチェ

ックするということと、ちょっと規制速度ではないので、もっと低い速度かなというふう

に思っているところであります。 

【石田部会長】  よろしいですか。ほかに。はい、どうぞ。 

【竹内委員】  ご説明ありがとうございます。道路部会の中間答申４ページに、追越車

線の設置や３車線運用などという表現があって、今回、常磐道はこれで構わないのですが、

全体として４車線にするという方向性の中で、暫定３車線とか、そういう選択肢はあり得

るのかというところについてお尋ねをしたいと思います。 

【吉岡高速道路課長】  先ほどの６ページのフロー、あるいは９ページのフローでご説

明したとおり、どこが必要かということを構造的にもチェックしてますので、多分、上り

がきついところであれば片側をつけるとか、そういうことも検討していきたいと。ただ、

経済性も当然考慮しますけど、そういうようなこと。ですから、国土幹線部会で言われた
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答申の考え方を生かしながら、どこに追越車線をつけたらいいかということを上り下り別

に検討していくということになると考えてございます。 

【石田部会長】  よろしいですか。はい、どうぞ。 

【羽藤委員】  付加車線の設置については、付加車線に切りかわるところで事故が起き

てるのか起きてないのかとか、そのあたりも今後、多分、研究になると思いますけれども、

きめ細やかにやっていただいて、ぜひ事故が減るような暫定２車線というか、付加車線の

設置の仕方をさらに検討していただきたいなということであります。 

 ただ、基本はおっしゃられているように、４車線がやはり高速道路ですので国際的な基

準から考えれば基本ですし、常磐自動車道に関しましても、中間貯蔵等で輸送の計画を立

てますと、大体減容しても２,０００万立米、交通量が２,０００台から３,０００台という

ことで、こういうリスクがどこの高速道路でもそういう需要が急に災害が起こったりする

と発生する可能性もあるわけですので、やはり、高速道路は余裕を持ってちゃんと４車線

で、特に常磐自動車道であれば今回の事業をさらに進めていただいて、きちんとした４車

線道路にしていただきたいと思います。 

【石田部会長】  ほかにいかがですか。はい、どうぞ。 

【田村委員】  昨年の秋に常磐道を通ってみての経験です。沿道に放射線の線量表示が

あって、原発の被災地域を走行していることを実感させられるのですが、全国から復旧の

ためのトラックがたくさん来ていることも、トラックのナンバープレイトがら分りました。

復興事業の本格化に伴って渋滞が発生するという喫緊の課題に関しての重要性はすごく高

いのではないかという印象を強く持っています。 

 先ほど、羽藤先生が言われたように、復興事業が終わった後の、この常磐道の持つ意味

も含めての全体の４車線化ということももちろん視野に入れて今考えているという、この

原案は時宜にかなったよい案だと私は思いました。 

 以上です。 

【石田部会長】  ありがとうございました。よろしいですか。私もこういうことを考え

始められたというのは非常にいいことだなというふうに思いまして、全面的に賛成でござ

います。 

 その上でちょっとお願いなんですけれども、事業スキームの関係で結構複雑ですよね。

資料５でご説明いただいた内容はＡを中心にしたお考えだと思うんですけれども、新直轄

とかいろんな事業スキームがありますので、それをできれば含むような幅広の議論をお願
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いしたいということが１点でございます。 

 それと、２番目は、こういう計算をしていただければありがたいなと思うんですけれど

も、土地は大体、全て手当済みですよね。ある意味では使われていない在庫を抱えている

わけですよね。その在庫のコストってどのぐらいになってるんだろうと。それは、きちっ

と早期に在庫をなくしてストック効果の発現に邁進していただくということが非常に大事

だと思いますので、そういう計算もちょっとしていただければ非常にありがたいなという

ふうに思いました。 

 ほかにご意見等ございますでしょうか。 

 付加車線設置の考え方については、本日のご意見とか、あるいはこれからお考えになっ

たことを事務局のほうにお伝えいただければ、その意見も踏まえていただいて、適宜改善

いただければと思います。また、常磐自動車道の４車線化については、４車線化をする区

間と新たな車線の考え方で対応するところも含めて妥当であるというふうにこの部会とし

ては意見を取りまとめたいと思いますけれども、よろしゅうございますよね。 

（「異議なし」の声あり） 

【石田部会長】  ありがとうございました。 

 それでは、本日予定された議事は以上でございます。若干時間を超過いたしまして申し

わけございません。議事進行を事務局へお返しいたします。 

【中原総務課長】  長時間にわたるご議論、ありがとうございました。 

 本日の事業評価部会の内容につきましては、後日、委員の皆様方に議事録の案を送付さ

せていただき、ご同意をいただいた上で公開したいと思います。 

 また、近日中に速報版として簡易な議事概要を国交省のホームページにて公表いたした

いと考えております。 

 本日の会議資料はそのまま置いていただければ、追って郵送させていただきます。 

 それでは、以上をもちまして閉会とさせていただきます。本日はありがとうございまし

た。 

―― 了 ―― 

 


