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１．開     会 

 

【事務局】 それでは、大体定刻になりましたので、ただ今から道路事業評価手法検討委

員会の第８回委員会を始めさせていただきます。 

 本日は、中村顧問、林山委員が所用のため欠席となっております。 

 本日の資料の確認でございますが、議事次第、委員名簿のほか、お手元の配付資料一覧

のとおりお配りしてあるかと思いますので、御確認ください。 

 それでは、冒頭の撮影はここまでにしたいと思いますので、よろしくお願いします。 

 それでは、以後の議事を委員長にお願いしたいと思います。よろしくお願いします。 

【委員長】 どうもお忙しいところこんな時間にお集まりいただきまして大変ありがとう

ございます。早速議事次第に従って進めてまいります。 

 

２．議   事 

（１）高速道路を対象とした総合評価について（報告） 

 

【委員長】 まず初めに、事務局から高速道路を対象とした総合評価について御報告をお

願いいたします。 

【事務局】 それでは、高速道路を対象とした総合評価について御報告させていただきた

いと思います。資料２でございます。 

 高速自動車国道の総合評価手法につきましては、思い起こしますと、３月の第２回の委

員会から議論していただきまして、昨年 10 月の第７回委員会までいろいろ御議論いただ

きまして、取りまとめをいただきました。その取りまとめいただきました手法を用いまし

て事業中の高速道路に適用いたしまして、その評価結果を昨年 11 月 28 日に公表し、また

その結果を用いて 12 月 25 日の第１回の国幹会議で活用させていただいたところでござい

ます。委員の先生方には御指導いただきまして本当にありがとうございました。非常に透

明性の高いやり方で行いまして、データもすべて公表したということで、そういうやり方

で行ったということについては世間的にも高い評価をいただいているものと思っておりま

す。 

 公表資料とか国幹会議の資料は、その都度メール等で先生方にはお配りをさせていただ

いておりますけれども、今回一応全体の整理をいたしましたので、簡潔に御報告させてい

ただきたいと思います。 

 それと今ほど１枚紙をお配りさせていただいたかと思います。報告書項目案というもの

でございます。今回はこの項目案の中の２番と３番を取りまとめさせていただいておりま

して、最終的には３月を目処にきちっと製本して残しておきたいと思っております。最終

的な取りまとめに当たっては、今日お示ししたものの前段として、これまでの検討経緯、

道路投資評価研究会の検討の経緯でありますとか、民営化推進委員会の取扱判断基準、そ

ういったものも含めまして検討経緯をまず前段として整理しておきたいと思っております。 
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 それから、４番、総合評価についての今後の課題ということで、まだ全然できておりま

せんけれども、今回のやり方が絶対ではありませんので、次回また議論の参考となるよう、

今後の課題を取りまとめておきたいと思っております。この４番のところでは特に当委員

会でこれまで御議論いただいた論点、それから地方自治体の意見とか、パブコメでいただ

いた意見とか、そういった議論の過程でありますとか、論点を整理いたしまして、今後参

考になるような課題として整理をしておきたいと思っております。この辺の取りまとめに

当たりましても委員の先生方にメール等で送らせていただいて御意見いただきながら取り

まとめていきたいと思っております。お忙しいところ恐縮でございますけれども、またよ

ろしくお願いしたいと思います。 

 それでは、資料２の大きく１番、総合評価手法の開発と、２番、高速自動車国道への総

合評価手法の適用ということでまとめさせていただいています。 

 まず１番の手法の開発は８ページまででございますけれども、これまでの流れをさらっ

と整理したというだけでございます。１ページ、２ページに事業評価フローがございまし

て、あとは眺めていただければと思いますが、４ページから評価項目の体系化、５ページ

に小項目の設定、６ページが経緯でございますけれども、７ページに評価指標全体の取り

まとめ、それを総合化するんですよという、極めて簡単に流れを書いております。 

 ９ページからがその手法を実際に適用した結果を取りまとめておりまして、９ページが

まず評価の区間の考え方ということで、1999km を対象として評価しますと。 

 10 ページでございますけれども、1999km を全体として 70 の区間に分けて評価をさせて

いただく。その 70 の区間に分ける考え方を簡潔に取りまとめております。その 70 区間が

次の 11 ページの一覧表のとおりでございます。 

 12 ページからが前提条件ということで、評価の基準年をどうしたか、ネットワーク条

件をどうセットしたか、それから有料、無料ということで、２つのケースを設定したとい

うようなことを書いております。 

 それから、13 ページでございますが、費用対便益の項目でございまして、下にフロー

がついておりますが、13 ページの下のフローでございますけれども、費用及び便益算出

の前提から交通流の推計、便益の算定、費用の算定、現在価値の算出と費用便益分析の実

施というような全体の流れ。これは費用対便益算定マニュアルに従った流れでございます

けれども、そんな流れでやりましたということで、その具体的内容が 14 ページ以降でご

ざいます。 

 14 ページが交通量の推計のフローということで、詳しくは欄外にございますけれども、

道路局の資料、ホームページを見てくださいということにしてあります。 

 それから、15 ページが便益の算定ということで、with－without の算定をやりましたと

いうようなこと。 

 16 ページ以降は便益額の算定ということで、費用対便益マニュアルの中に載っており

ます、特に今回計算で用いたものをまとめて整理しております。それが 19 ページまでご

ざいます。 

 20 ページが費用の算定でございまして、費用の方につきましては、昨年の３月のコス

ト削減計画、――算定フローの真ん中ほどにございますけれども――それを反映させまし

たということで、建設費について有料、無料のケース、次のページにいきまして、管理費
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についても有料、無料のケースということで、回帰式、コスト削減計画を反映させてまと

めましたということでございます。 

 22 ページの方にまいりまして、そういったことで便益と費用をそれぞれ現在価値化し

まして、費用便益比を出しまして、それを評点として偏差値として求めたというような一

連の流れが書いてございます。 

 23 ページからが採算性、投資限度額比率でございまして、これも同じように前提条件、

それから 24 ページ以降が具体的な算定の手法ということで、建設費、管理費、収入の算

定の仕方、投資限度額比率の求め方ということでまとめております。 

 26 ページからが外部効果の算定でございまして、27 ページからが全 16 指標の指標の形、

式を整理しております。それが 30 ページまで続きます。 

 31 ページでございますが、外部効果評点の算出ということで、各指標ごとの評価点を

最終的に外部効果の評点ということでステップ１、ステップ２、ステップ３という形で偏

差値にしているというような整理をしております。 

 32 ページからが総合評価でございまして、重み付けの方法を３つのやり方ということ

で、この委員会の先生方による重み付け、地方自治体の重み付け、次のページにいきまし

て民営化推進委員会の世論調査の重み付けというような形で整理しております。 

 35 ページでございますが、２－６ということで、評価結果の公表、地方公共団体の意

見ということで、昨年 11 月 28 日の公表の内容でございます。この評価結果の表が２つ付

いているということでございます。 

 38 ページにまいりまして、地方公共団体の意見ということで、評価手法に関する主な

意見もございますけれども、次の 39 ページでございますが、各評価区間ごとの整備手法

に関する意見ということで、各都道府県、それから政令市の首長さんにそれぞれ「有料方

式を希望する」「新直轄方式を希望する」「いづれかの手法で早期整備を要望する」、そう

いった形の御意見をいただいたところでございます。その一覧表が次の 40 ページになっ

ております。 

 こういった公表結果、地方自治体の知事さん、市長さんの御意見を踏まえまして、41

ページからが国幹会議で最終的にどういうふうに決まったかというのをまとめさせていた

だいております。 

 41 ページに「国幹会議での政策決定における評価結果の活用」ということでございま

して、「新直轄方式に切り替わる区間の選定の考え方」ということで、41 ページの真ん中

あたりから①、②、③というふうに書いております。その内容につきましては、43 ペー

ジに一覧表がございますので、ごらんいただきながら説明をさせていただきたいと思いま

す。 

 まず 43 ページの一番上、「有料道路に適さない区間」ということで、赤く塗ってある区

間が８区間ございまして、これは括弧書きで書いてありますが、採算性の欄を見ていただ

きますと、「料金収入で管理費が賄えない区間」、したがって、投資限度額が出ないところ、

採算性の欄でいうと横バーになっている区間が４区間ございます。それから、有料とした

場合にＢ／Ｃが１を超えない区間、そのいずれかの区間が８区間ございまして、総合評価

の結果はＤ、Ｄ、Ｄから、一部Ｂ、Ｂ、Ｃというのもございますけれども、この８区間に

つきましては有料道路に適さないということで、すべて新直轄方式で整備する区間という
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ふうに国幹会議で決めさせていただきました。知事さんの御意見が右側に書いてございま

すが、この８区間については知事さんの御意見もすべて新直轄方式を要望するという内容

でございます。 

 ２番目のカテゴリーといたしまして、「有料道路になじみにくいと考えられる区間」と

いうことでございまして、上の８区間を除きまして、評価の結果が重み付けで３つござい

ますけれども、どのケースでもＤ、Ｄ、ＤからＣ、Ｃ、Ｃまでの評価の区間が 25 区間ご

ざいます。このうち黄色く色を塗っているところを今回新直轄方式に振りかえたというこ

とでございまして、有料道路になじみにくいというところにつきまして知事さんの御意見

を踏まえまして、新直轄方式を希望されるところ、いづれかの方式でいいから早くやって

くれというところを今回新直轄に振りかえるということで黄色く塗ってある部分でござい

ます。その他の区間につきましては、知事さんの御意見が有料方式を引き続き希望すると

いうことで、その理由も、一番右側に備考欄がございますけれども、それぞれ有料道路と

しての連続性でありますとか、民営化までに供用してしまうとか、第二東名とか、首都圏

の環状道路のように無料で供用すると交通が集中してしまって、道路の機能を十分発揮で

きない。そういったもっともな理由もあるというものを考慮いたしまして、この 25 区間

のうち、13 区間を新直轄に振りかえたものでございます。 

 それから、それ以外の大きな３番のカテゴリー、その他の区間でございますが、全部で

37 区間ございます。ここにつきましては総合評価の結果がＣ、Ｃ、ＢからＡ、Ａ、Ａま

でということで、比較的有料になじみやすいと考えられる区間でございますけれども、知

事さんの御意見で強く新直轄方式を希望するという区間が６区間ございまして、ここにつ

きましては、有料道路の連続性で考えても特に支障がないだろうと。例えば紀勢線の紀伊

半島の先っぽに行くような路線でありますとか、東九州自動車道の大分－宮崎県境の区間

とか、さらに東九州自動車道の大隈半島の方に行く区間、そういったところにつきまして

は有料道路の連続性という点から見ても支障がないので、強く新直轄を要望されていると

いうことで、今回青く塗った６区間を新直轄方式に振りかえたということでございます。 

 ということで、トータル 27 区間――699km について、今回この評価結果を活用させて

いただいて整理をさせていただいたということでございます。 

 その次に 44 ページでございますが、さらにこの評価結果を参考にさせていただきまし

て、抜本的見直し区間というのを５区間つくっております。 

 まず最初の赤のカテゴリーの８区間のうち、３区間を抜本的見直し区間にしております。

これは文章で書いておりますが、都市計画決定済みとか、用地買収中とかいうことで、具

体的な道路幅が既に決まっているところを除きまして、ということはある程度ルートも含

めて抜本的な見直しができるというところで３区間 108km を見直し区間に選んでおります。 

 それから、有料方式ではあるのですが、近畿道、これは第二名神でございますけれども、

２区間抜本見直し区間にしております。これにつきましては次のページの図を見ていただ

ければと思いますが、45 ページに第二名神の大津――大津の字が隠れているかもしれま

せんが、大津から京都府の城陽、八幡、大阪府の高槻まで行く区間でございます。ここに

つきましては、名神高速と並行して京滋バイパスが最近全線開通いたしまして、この京滋

バイパスが４車線の自動車専用道路でございまして、当面、この京滋バイパスでもって名

神高速道路の交通混雑対策になるのではないかということで、京滋バイパスの交通量の推
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移等を見ながら第二名神の大津－城陽、それから八幡－高槻の区間の整備の必要性も含め

て抜本的に見直していこうということでございます。なお、区間は２つに分かれておりま

して、城陽と八幡の間が短い区間でございますが、抜けております。これは京奈和自動車

道と第二京阪道路というちょっと細い線が入っておりますが、それのつなぎの部分でござ

いまして、ここは早期に整備する必要があるのではないかということで、抜本見直し区間

には入れていないというところでございます。 

 こういうことで、あとは参考の別添の資料でございます。 

 こういうふうに取りまとめさせていただきましたが、今御説明しましたように、事実だ

けを淡々と整理しましたので、先ほど言ったような議論の過程で重要な論点とか、今後の

課題というのをきちっと整理して残していきたいというふうに思っています。 

 以上でございます。 

【委員長】 どうもありがとうございました。 

 何か御発言ございますでしょうか。 

【○○委員】 細かいことで恐縮ですけれども、34 ページなんですけれども、無料の方

の大項目で、「波及的影響」という言葉が出てくるのですが、確か「外部効果」という言

葉に統一したのではないかと思うんですが、御確認いただけますか。 

【事務局】 そうですね。ここだけ「波及的影響」になっていますね。すみません。統一

します。 

【委員長】 ありがとうございます。 

 そのほかよろしいでしょうか。 

 それでは、あと、作業していただいて、先ほどお話がございましたように、レポートに

する段階でまた御相談があるそうでございます。よろしくお願いいたします。 

 

（２）道路事業・街路事業に係る総合評価手法について 

 

【委員長】 それでは、引き続き、道路事業・街路事業に係る総合評価について、資料の

御説明を事務局からお願いいたします。 

【事務局】 それでは、一般道路の方の総合評価について、過去３回ほど御議論いただい

ていますが、少し基本的な枠組みまで整理をしたいと思っておりまして、資料を用意して

おります。 

 資料３と銘打ったものが何種類かございます。最初に資料３に関する目次がございまし

て、次に資料３－１という２枚紙がございます。これは前回の御意見、それから２枚目は

前々回御承認いただいた基本的事項ということで、説明は省略いたします。 

 右上に資料３－２と書いたものと右上に資料３－３と書いた横長のものがございます。

この資料３－２の方が御議論いただくポイントをまとめたものですが、それをもう少し具

体的に書いたものが資料３－３でございますので、資料３－３と書きました横長の方をご

覧いただければと思います。よろしゅうございますか。 

 １ページ目をめくっていただいて、これはこれまでの経緯が簡単にまとめてございます。

左側の方は省略いたしますが、昨年この委員会の中でも評価手法についてのパブリックコ

メント、あるいは自治体への意見照会等、いろいろな意見聴取をしております。今残され
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た問題として大きく３点指摘されていると思います。一番右の３つの箱をご覧いただけれ

ばと思いますが、優先関係が明確でないという御指摘が１点ございます。これに対しては

今回の取り組みで、できるだけ定量的に評価して、また事業箇所間の比較を可能とすると

いう取り組みにしたいと思っております。 

 もう一方では、現在の評価手法では費用便益分析に偏った評価になるのではないか。そ

れから、地域性が配慮されないのではないか。地域ごとのニーズが反映されないのではな

いか。あるいは環境悪化など負の影響が考慮されないのではないかというような意見が出

されておりまして、そこでさまざまな効果を評価に取り入れるという取り組みにしたいと

思っております。 

 それから、３番目に、評価結果と最終判断の関係がわかりにくいという御指摘もござい

まして、これは指標を定量化すると同時にその関係についての明確化を図りたいというと

ころが現在残っている課題と今回の取り組みの方針ということでございます。 

 もう１ページめくっていただいて、３ページ目でございますが、改めまして今のことを

まとめまして、一般道路についての総合評価導入の趣旨ということですが、３点、事業採

択の理由の明確化と費用便益分析以外の効果を評価、優先度なり、事業採択に当たっての

評価に適正に反映するということ。また、透明性の向上というようなことが基本的な趣旨

だと思っておりまして、一番下に矢印で書いてございますが、費用便益分析以外の項目も

定量的にわかりやすく評価し、総合的な判断が可能な手法を導入する。その際、費用便益

分析の結果は評価の１項目としての位置づけを明確にするということ、これは前々回まで

に御議論いただいた基本的な方向だと思っております。 

 もう１ページめくっていただいて、４ページ目、５ページ目に基本的な手法ということ

で書いてございます。まず省全体の取り組みというのがございます。これは公共事業評価

システム研究会というところで既に基本的な考え方というのが出されておりまして、その

考え方を基本とした進め方をしたいというふうに思っております。この研究会の基本的な

考え方については今日資料を机の上に配付させていただいております。委員の何人かの方

はダブっているかもしれませんが、基本的にはそれぞれ事業ごとにどういう効果があるか

という体系をつくって、その体系に応じて可能なものは定量的に判断し、点数化する等の

客観的な評価をしていくということを志向した評価の体系というものが提示されておりま

す。 

 ２番目に、現在費用便益分析以外に客観的評価指標というものがございます。これも昨

年この委員会で御議論いただきまして改定をしておりますが、基本的にはチェックリスト

という形をしているものでございます。今回総合評価の仕組みを導入するに当たって、現

在地方で実際に使っております客観的評価指標をベースとして一般道に期待される幅広い

効果を可能な限り把握できるような配慮をしたいというふうに思っております。 

 ②の基本的事項のところでございますが、指標ごとに可能な限り定量的な評価をしたい

というふうに思っておりますが、――必ずしも数値ですべて出てくるわけではございませ

んが――どの指標につきましても基本的には評点化をするということをしたいと思ってお

ります。 

 現在の客観的評価指標は約 60 ございます。それについて指標間の独立性の配慮、ある

いは指標として意義の少ないものはないかというようなチェックをした上で必要な統合を
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していきたいと思っております。 

 ５ページ目をご覧いただきたいと思いますが、総合評価の場合、基本的にはこういった

項目を最後どういう形で総合的な判断をするかという総合化のプロセスが大きなポイント

になってくるかと思います。そこで、今回総合化の手法としてどういうものがあるかとい

う点について簡単な類型化を試みております。この類型化を御説明するに当たって諸外国

の例を幾つか調べておりますので、先にそれをご覧いただきたいと思います。お配りした

資料の中で左上に参考資料１と書いた、ちょっと色のついた横長の表がございますので、

それをご覧いただければと思います。 

 資料の構成は、欧米の主な国について、左側に事業評価の仕組みが書いてございまして、

一番右側にその事業評価を踏まえて事業の優先度なり、新規着手等の判断を何に基づいて

やっているかというものを簡単にまとめたものでございます。左から２番目のところに先

ほどの本編の資料の方で書きました手法の類型化を概ね当てはめております。 

 ベルギーについては既に御承知かと思いますが、16 項目あるわけですが、項目ごとに

点数をつけて、それに重みをつけて総合得点を出すというやり方を行っております。ここ

では狭義の多基準分析という名前をつけております。総合得点を出すという手法でござい

ます。一番右側の欄をご覧いただきたいと思いますが、ベルギーの場合でも実際この点数

を出した後、事業の優先度を決める段階では、これプラス地域の要望とか地域の事情とか

そういったものを判断して、総合的に判断をするということで、必ずしもこの点数の順番

に事業化するということではないようですが、一応評価の志向としてこういった総合得点

まで出すというものが狭義の多基準分析ということだと思います。 

 申し遅れましたけれど、この資料は１ページ目が総括表で、２ページ目、３ページ目が

もうちょっと詳しく書いた資料で、その後が国別のエッセンスだけ抜き出して付けてござ

います。 

 ベルギーの場合は４ページから６ページまでが関連する資料でございまして、６ページ

をご覧いただければベルギーで実際に項目ごとにどうやって点数をつけているかという資

料を付けてございますので、説明は省略いたします。 

 一方、１ページ目に戻っていただきたいと思いますが、広義の多基準分析と呼んでおり

ますものは、イギリスがこれの典型的なものだろうと思います。このつづりの一番最後の

紙をご覧いただければと思いますが、イギリスでは幾つかの評価項目がございまして、そ

れについて貨幣換算できるものは貨幣換算して費用便益分析に入れる。定量的な評価をす

るものは定量的に、定量的な評価ができないものは定性的にという形で、いろんな尺度を

許容して１枚の表におさめている。その結果、最終的な判断を下すというものでございま

して、点数づけを一切やらないということでございます。これがイギリスの取り組みにな

ります。 

 また１ページ目をご覧いただきたいと思いますが、フランスが――イギリスほどきちっ

としたこういった１枚紙におさめるというような形をとっていないのですが――内容的に

は今申しました広義の多基準分析に相当するものだろうというふうに思っております。 

 それから、ドイツ。これは基本的には費用便益分析になるべく多くの効果項目を入れて

いくという、拡張費用便益分析と呼ばれているものはこれに該当すると思いますが、この

１ページ目の表をご覧いただいてわかると思いますが、多くの項目を費用便益分析に入れ
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る。幾つかの項目がその他の項目としてあるという形になっております。 

 アメリカは、基本的に州ごとに大きく異なります。基本的には州の判断でいろんなやり

方をやっておりまして、今確認できた範囲で狭義の多基準分析を行っているところ、費用

便益分析中心の州とあったので２つ書いてございますが、アメリカのやり方はこの２つに

整理できるというものではないので、確認できたものを書いているということでございま

す。 

 日本の高速道路の場合は、狭義の多基準分析に相当するものを行ったという理解でよろ

しいかと思います。 

 もう１つ、一番下に右上に参考資料２と書いたもの、縦長の資料があろうかと思います

が、日本の地方自治体でもいろんな取り組みがなされております。幾つかの県について調

査した結果、先ほどの外国のをもとにした類型に必ずしもきれいに当てはまるわけではな

いのですが、概ねこういう形で整理できるのではないかというものを１ページ目につけて

ございます。日本の自治体でもいろんなやり方をとられているということでございまして、

説明は省略いたします。 

 もう１回本体の方へ戻っていただいて、資料３－３の５ページ目に戻っていただきたい

と思いますが、要はそれぞれ主体ごとにいろんな事情や考え方があって、いろんな総合評

価の手法を用いておりまして、どれが正解というものでもないと思いますので、日本の一

般道路でどういうやり方がふさわしいかというのをこういった例をベースに検討すればよ

ろしいのではないかと思っております。 

 それで実際どういうやり方で行うかということについて本日御提案する中身を御説明し

たいと思います。資料としましては、いろいろ飛んで恐縮ですが、左上に別添１と書いた

ものがございます。１ページ目が大きい紙をたたんであるものでございます。 

 その資料の３ページ目、横長の大きい紙をたたんであるところを開いていただければと

いうふうに思います。横長の紙、３枚目でございます。前回、総合化の手法をどうするか

という点についてこの委員会で御議論いただいたときに、やはり点数化の努力というのは

基本的にはすべきではないかという御指摘をいただいております。それをベースに省全体

の取り組みも踏まえて基本的な考え方を整理したものですが、右側のページの表のところ

をご覧いただければと思います。項目の立て方は後ほど御説明しますが、９項目なり 10

項目なりの大項目が最終的に残るという前提で、それぞれについて５段階の評価をすると

いうシステムでございます。その大項目に至るまで細かい項目は幾つかぶら下がっている

わけですが、それを集約して大項目ごとに５段階の評価をしたいというふうに思っており

ます。 

 この５段階の評価に全部重みをつけて足し合わせると狭義の多基準分析ということにな

ろうかと思いますが、一般道路の場合はこれを全部足し合わせるというプロセスは必ずし

も適切ではないのではないかというふうに考えております。むしろこれを足し合わせるよ

りも、それぞれの項目についてＡ、Ｂ、Ｃ、Ｄという、５段階評価だけでは言い表せない

個別の事情なり、個別のニーズというものを具体的に表した方がふさわしい評価体系にな

るだろうということでございます。この表でいいますと、それぞれのＡ、Ｂ、Ｃ、Ｄの評

価の右側に定量的なバックグラウンドとして算定されたものについて書きますと同時に、

特にこの事業について特筆すべき事項が何かというのを書く欄を設けておりまして、例え
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ばこれは実際に今事業している京都の下山バイパスという事業で言いますと、安全面が非

常に重要、特に通行規制区間があって、災害時にいつも途絶えるというのが大きな問題だ

というのがあるわけなので、そういったものはＡＡという評価だけでは表せない個別の事

情がございますので、そういったものを右側に書いていくという表をつくってはどうかと

いうふうに思っております。それで最終的に事業の優先度が高いと判断した根拠は、この

表を見てどこに着目したかというのを一番最後の欄に書き加えるという方式がいかがなも

のかというふうに考えております。 

 こういう方式を選んだ理由というのがもう１つこの表をご覧になりながら、先ほどの資

料３－３の５ページをご覧いただければと思いますが、５ページに先ほどご覧いただいた

表の下に根拠を書いてございます。高速道路の場合は全国ネットワークの形成、あるいは

高速サービスを提供するという観点から全国比較が点数である程度可能だったわけですけ

れど、一般道の場合は地域ごとに、事業ごとに個別の要請がありまして、事業化するとき

の判断のベースになるものがどこになるかというところが恐らくさまざまだろうというこ

とでありまして、全部点数を足し合わせますと、逆に個別のニーズが埋もれてしまう危険

性を感じております。この２つ目のポツのところに書いてございますが、点数を１つつけ

ますと、レッテルを張ったような形になってしまって、その数字だけがひとり歩きして、

その地域で本当に必要な事情の部分が埋没してしまうというようなことで危惧されますの

で、むしろ合計得点を出すよりも、全体像を明確にした上で、どこの部分に着目をしたの

かというのが明確になる形式の方が透明性の高いやり方ではないかということでございま

す。 

 ちなみに、もう１回先ほどの参考資料の方のさっきごらんいただいて横長の表の前のペ

ージに現行のものを半ぺらで書いてございますが、これが現在の評価結果の調査書でござ

いまして、費用便益分析を中心にそれぞれの若干コメントをつけ加えるということになっ

ております。これと比較していただければ全体像についての一定のランクづけと個別の事

情が明確になるというようなところで透明性の高い評価が可能になるのではないかという

ことでございます。基本的な枠組みはこういうことでいいかというところを本日御議論い

ただければと思っております。 

 説明を続けさせていただきますと、資料３－３のところ、１ページめくって６ページを

ごらんいただければと思います。先ほどの参考資料の方を引き続き開いたままもう１つの

本編の方をごらんいただければと思います。体系化ということでございますが、評価項目

としまして、省全体の体系を基本的に踏襲しております。左下に体系の構成を書いてござ

います。１点ちょっと御議論いただきたいものが、左下の表をごらんいただければ、「費

用対便益」「採算性」とあった後、「道路利用者が受ける直接的な影響」という項目をつけ

てございます。これは先ほどのサンプルの方の表にも書いてございますが、どういうもの

を書きたいかということになりますと、現実に渋滞がどのくらい激しいかとか、事故がど

れくらい多発しているかとか、あるいは歩行者の安全性にどういう問題があるかというの

を顕在化させたいということでございます。当然のことながらこれらについては費用便益

分析にある程度反映されております。ただ、費用便益分析の場合は、通行時間の短縮効果

等について貨幣換算をして、さらに事業費との割合をとって効率性の指標という形でやっ

ているわけですが、実際一般道路のニーズとしては、事業化のときに、地域の事情――渋
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滞とか安全とかどういう問題があるかというのが、大きなウェイトを占めてきますので、

そういったものについて具体的に明らかにするという項目を立てた方がわかりやすい形式

になるのではないかということで、この１項目を立てております。狭義の多基準分析を行

った場合は重複したものを足し合わせるということになるので、こういうことはできない

と思いますが、こういう手法の場合はかえって問題の所在を明確化するという観点からい

かがでしょうかという提案でございます。 

 あと、「波及的影響」「事業実施環境」、これは省全体の体系と同じでございます。 

 １ページめくっていただいて、７ページ目をごらんいただければと思います。点数化、

ランキングの考え方ですが、先ほど申しましたように、大項目レベルでＡＡから、Ａ、Ｂ、

Ｃ、Ｄの５段階つけたいということでございます。そうすることによって事業間の比較と

いうものも可能になるというふうに思っています。 

 もう１つの参考資料の別添１の先ほどの横長の表、今回提案した様式を１枚めくってい

ただくと、左上に別添４と書いた評価結果の一覧比較というのが、これはあくまでイメー

ジでございますが、事業ごとにこれらの大項目レベルのランクをつけたものの評価が可能

になるということでございます。 

 それで、先ほど９項目ぐらいの大項目をお示ししましたが、これがどういった指標で構

成されるかというのがさらに別添の方の資料をもう１枚めくっていただくと、左上に別添

５と書いた総合評価の評価項目の一覧というものを用意してございます。先ほどの項目、

１つの項目に大体３項目ぐらいの細かい項目がぶら下がっているという形で合計 20 ぐら

いの評価指標を設定しております。これは先ほど申しましたように、客観的評価指標が

60 あったわけですが、それについて指標の独立性等を考慮しまして、余り多過ぎると非

常に使いにくいというものもあって、20 ぐらいに統合しております。それで、項目の立

て方は、今回地方からもいろいろ寄せられた意見をもとに、なるべく道路に関するニーズ

を的確に反映できるような立て方をしたいということを考えて、こういった形にしてござ

います。 

 これについて考慮した論点が幾つかございます。本体の資料の方の７ページの指標設定

において考慮した点というのが２点書いてございます。今回のポイントの１つとしてマイ

ナスの効果というものを把握できるような様式にしたいということ。それから、地方から

の意見の中で特に多かったのが地域の配慮ということでした。都市部以外のところの地方

部の事業がちゃんと評価できる仕組みにしてほしいというのが非常にたくさん出されてお

ります。評価の体系の中で地域性をどう配慮するかというのは外国の例、自治体の例でい

ろいろな取り組みがなされておりますが、例えばドイツの例などを見ますと、地域ごと、

特に後進地域という言い方がいいかどうかわかりませんが、比較的インフラの整備が遅れ

ている地域がきちっと有利になるような配慮というのがなされております。それから、日

本の自治体の中でも一部そういった県の中の地域ごとに補正係数を出して、費用便益分析

にかけるというようなやり方もなされているところがございます。修正費用便益分析と呼

んでいるものだろうと思いますが、本日御提案する案ではそういった仕組みは特に設けて

おりません。むしろ 20 の指標を設ける際に都市部、地方部、それぞれのニーズがなるべ

く幅広く抽出しやすいような指標の体系を設けることによって、いろんな地域の評価が有

利、不利なく、可能なように体系をつくるということで対処していきたいと思っておりま
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す。 

 この 20 の指標も個別には御説明しませんが、都市部で比較的点数が上がる指標、地方

部で比較的点数が上がる指標もありますと、交通機能に着目したものもありますし、道路

の空間機能というようなもの、いろんな施設が収容できるとか、上部の緑化によって環境

がよくなるとか、そういった空間機能に着目したもの、そういったものを全体に取りまぜ

て体系の項目をつくっております。 

 それから、本体の方の資料をめくっていただいて８ページにいっていただきたいと思い

ますが、今申しました 20 ぐらいの指標について、基本的には 20 の指標について５段階の

評価ができるような算定式なり、何なり、一定のルールを決めるということでございます。

その基本的考え方が８ページのところに書いてございます。 

 高速道路の総合評価で用いた指標と共通なものというのが大体３分の２ぐらい占めてお

ります。これらにつきましては高速道路でこの委員会で御議論いただいた指標について一

般道路でもそのまま適用が可能かどうかという検証をしたいと思っております。同じ評価

項目であっても一般道路と高速道路で少し特性から違ってくるというものについては指標

の修正なり、別の指標を設けるなりの措置をしたいと思っておりますし、高速道路と重複

していない項目については新たに設定するということを考えております。 

 それから、指標化に当たっては効果が適切に反映されるということと同時に、地方で直

轄の出先機関、あるいは地方自治体がやりますので、評価そのものが過重な負担にならな

いようにということで、簡略化できるものは簡略化したいというふうに思っております。

また、道路行政全体が成果主義ということで、成果指標というものを行政の成果を表すも

のとして導入しておりますので、そういったものになるべく反映しやすいようなというよ

うな配慮も考えております。 

 ８ページの下の方ですが、指標の評点化ということで、基本的にはどの指標も５点満点

でランキングをつけたと思っております。 

 その下、２つ目の丸ポツですが、計測することによって、定量的に出せるものは定量的

に出した上で、閾値を設けて５段階に、それが不可能なものについては客観的な効果の確

認によって一定のルールのもとに点数化を行うということを考えてございます。 

 イメージとしましては９ページをごらんいただければと思いますが、これはたまたま高

速道路と全く同じ式を用いた場合ですが、ＣＯ２の排出の削減のように数値で算出される

ものについては閾値を設けて評点をつける。騒音レベルが低減するというようなものにつ

いては一定のルールのもとに点数をつけるということでございます。 

 ９ページの下のところですが、数値が出た後、どうやって評点をつけるかということで

すが、高速道路の場合は 70 区間について算出した上で偏差値を出して５つに区分したと

いうことでございますが、今回は一般道路について過去に実施したものについてのデータ

の分析をした上で、適切な５段階の分け方を決めまして、一応基本的には毎年ころころ変

わるのではなくて、一定のルールとしてフィックスしていくというやり方で考えたいとい

うふうに思っております。 

 それで、指標としてどういう形になるかというのが、右上に別添８と書いたものがござ

いますが、指標についてはまだ整理中で、今日個別の指標の中身を御議論いただく段階に

至っておりませんが、どういった感じになるかというイメージだけつかんでいただくため
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に、幾つか抜き出しております。別添８、よろしいでしょうか。 

 最初の３枚が先ほど申しました道路利用者が受ける直接的な影響ということでございま

して、例えば一番最初ですと、渋滞については渋滞の解消時間というものを出した上で、

基本点のランクづけをする。その下に「加点」というふうに書いてございますが、ボトル

ネック踏切がなくなるとか、渋滞ポイントがなくなるというようなときにプラス・マイナ

スをするという方式でどうだろうかということでございます。 

 ２ページ目をめくっていただいて、指標２と書いたものが、道路利用者の安全性の場合

は、現在どのくらい死傷事故があるのかというのをベースに点数をつけたらどうだろうか

ということです。 

 もう１ページめくっていただいて、指標の３の場合は、歩行者系については、歩行者の

交通量等で基本点をつけて、あと、通学路になっているか、そういうようなところから点

数がつけられるようにという方式で考えてございます。 

 その後が波及的影響に関する指標の中で幾つか抜粋してございます。右下に３ページと

書いてあるのが「公共交通の利便性が高まる」ということでございまして、これはバス関

係、鉄道、空港を含めた１つの指標にしようとしているわけです。真ん中の方を見ていた

だければ、高速道路の場合は時間短縮率――高速道路ができれば当然高速バスが走るだろ

うという前提で短縮率でやっておりますが、一般道路の場合は具体的にどういったバスが

走るかどうかわからないというようなところもございまして、何らかのルールをつけて点

数をつける。簡素化をするというようなことになるのではないかということでございます。 

 もう１ページめくっていただいて、これは高速にはなかった「都市機能向上のための空

間」という指標を設けた場合は、他の公共交通機関のための空間になるとか、共同溝を設

けるとか、そういうようなものに応じて点数をつける方式になるのではないかと思ってお

ります。 

 それから、５ページのＣＯ２排出の場合は、これは高速道路でも一般道路でも基本的に

は同じやり方が適用されると考えていますので、同じ式を使っております。 

 ６ページの場合、交通不能区間、冬期交通不能区間を解消するというような効果の場合

は、これは迂回路がどれくらいあるかというようなところから、迂回率みたいな数字が出

せると判断しておりますので、こういったものは数字を出して判断をするということで考

えております。 

 あと、事業実施環境の指標をつけてございます。 

 この別添８の一番最初の紙に戻っていただければと思いますが、こういった形で指標ご

とにいろんなタイプが入ってくるかと思います。これについては具体的な指標をケースス

タディも含めて整理した上で次回御提示したいと思っていますが、幾つか課題もございま

す。例えば別添８の１ページ目の留意点というのが上から３つ目の欄にございますが、例

えばこの式でやりますと、留意点と書いてあるところの２つ目に書いてございますが、事

業規模が大きいほど評点が高くなりやすいというように思われます。こういうのは事業費

で割って基準にするべきなのかどうかとか、あるいは今回の場合は損失時間の絶対量で出

しておりますけれど、どれくらい解消するかという率で出すというようなやり方もあろう

かと思います。その辺の基準化の仕方、正規化の仕方といいますか、その辺も含めて次回

詰めて御相談したいと思います。 
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 今日は前半御説明しました基本的な枠組みのところについて御審議いただければと思い

ます。よろしくお願いいたします。 

【委員長】 どうもありがとうございます。 

 ただ今御説明いただきました資料について、委員の方から御意見がございましたらよろ

しくお願いいたします。膨大な資料なので大変かと思いますが、よろしくお願いいたしま

す。 

【○○委員長代理】 教えていただけますか。 

 評価指標から大項目へのレーティングですか、そこへの集計の仕方というのはどういう

ふうに行うのですか。 

【事務局】 右上に別添１とかかれているものの５枚目に別添５と書いた資料がございま

すが、先ほど説明でも使いましたが、左側に大項目があって、右側の評価指標があります

が、その関係という御指摘ですか。 

【○○委員長代理】 はい。 

【事務局】 そこについても十分整理ができておりません。なるべく１つの大項目ごとに

ぶら下がっている指標について対等な位置づけになるような指標にしたいと思っておりま

す。ただ、どの指標も対等だから３つの点数を足し合わせるということでいいのか、ある

いはこれについても厳密な重み付けが必要なのかというようなところから少し整理をした

いと思っています。重み付けが必要ということになれば、何らかの重み付けをすることに

なります。場合によってはこの委員会でまたお知恵をかりるということになるかと思いま

す。 

【委員長】 いかがでしょうか。 

【○○委員】 専修大学の○○でございます。今から申し上げることはすべて１つのこと

にかかわっているんですけれども、このように客観的な評価指標をつくるということは、

行政の責務というものと政治の責務というものを分けるというんでしょうか、行政の執行

の透明性を高めるというアカウンタビリティの話と、政治が政治的な意思決定を行うこと

の責任を明確に分けるということがこのような評価指標の非常に重要な点だというふうに

考えております。 

 したがって、それをしていくために幾つかのところでもう少し工夫をしていく必要があ

るのかなというふうに考えております。例えば別添１というものの別添３になりますでし

ょうか、今御説明いただきました事業評価結果総括表のイメージというのがありますが、

下山バイパスの例で出ておりますけれども、右下のところに「採択の理由」と書いてある

んですけれど、誰が採択したのかがこれだとよくわからないわけでありまして、本来の議

論だとすると、これは国会で議決されて、採択されているのか、それとも、いや、道路局

が行政の裁量で採択しているのか、よくわからない。恐らく評価手法というものは、こう

いうことが行われるとこういう効果がありますよという結果を出すのであろうと。採択す

べき理由は書けるけれど、採択の理由は恐らくの評価指標の中では書けないのではないか。

そういう感じがしております。 

 話はどんどん飛んでいって申しわけないのですが、ウェイトづけの話がちょっと出てま

いりまして、資料３－３の評価項目の設定と指標化の考え方の７ページ目のところであり

ますが、大項目の重み付けによる総合得点は算出しないという方針です。それで、私はこ
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れはこれでもいいかなと考えておりますが、重み付けをしないということは、逆に言うと

評価指標の間が多少ダブルカウントがあってもいいと。同じことを違う側面から見て、

各々の効果を考えるという部分もあるので、重み付けをして、合計をしないのであれば、

ある程度ダブルカウントもいいのかなというふうに思います。 

 ところが、重み付けをして、総合得点にする場合には、指標間の連関性とか、ダブルカ

ウントがちょっと気になります。そういう意味で、前回こちらの方で高速道路の重み付け

をさせていただいたときに、私は交通量に関連する指標には非常に小さいウェイトを振っ

て、交通量に関連しない指標には大きなウェイトを振ったのですけれども、総合化すると

きにはダブルカウントのことをかなり考えなければいけないのですが、総合得点を出さな

いのであれば、ある程度ダブルカウントのことは横に置いておいて、各地域地域で非常に

期待されている効果みたいなものをなるべく漏れなく挙げるのがいいのかなと思っていま

す。 

 ただ、逆に問題は、重み付けをしなくて、一覧表に出てくるということは、等しいウェ

イトをつけているという見方もできるわけでありまして、民営化委員会の評点が 16 項目

に関しては全部 6.25 という点数を割り振ったわけですね。そうしますと、指標のリスト

アップをしたこと自体で、もしかしたら実は１ずつの等しいウェイトをつけているという

ふうな解釈がされるかもしれない。したがって、何を申し上げたいかというと、一覧表が

出てきたときに、誰がそれを見て意思決定をやっているのかということを明確にしていく

のが道路事業の評価指標を考える１つの視点だというふうに思います。それは政治がやる

べきことなのか、それとも違うところでやるべきことなのかはちょっとここで判断しづら

いのですが、そのあたりがわかるような形の体系にぜひしていただきたいと思います。 

【委員長】 最後の話は具体的にはどうしろということですか。わかるようにしろという

ことは何をしろということですか。 

【○○委員】 つまり、もしウェイトをつけずに全部一覧表で出したとするならば……。 

【委員長】 そこまでの話はわかったんですが、最後はどうしろということですか。 

【○○委員】 その一覧表を見て、誰が、どう決めたかというのは明記すべきか、もしく

は明記しなくてもいいかもしれないのですけれども……。つまり、少なくとも採択の理由

という形で客観的に出てくるのは、違和感がある。 

【委員長】 いかがでしょうか。 

 先に関連の御発言があればどうぞ。 

【○○委員長代理】 採択の理由ということなのですが、これは絶対評価なのか、相対評

価なのか、どちらを書いたらいいのかという問題が多分あると思うんですね。優先順位を

議論する場合だったら、幾つかの代替案の中でこれが一番優先度が高いと。それはたまた

ま、例えば新規採択の場合ですと、出てきた、候補になった代替案の中からこれが飛び抜

けてよかったから採択したんだという議論で、落ちたからといって、絶対評価から見れば

いいというのも当然あるんですよね。だから、これは再評価だから絶対評価でいいと思う

んですが、その辺、どっちを書いたらいいのかなという問題があるのではないかなという

気がしました。 

【委員長】 前提として、採択しないのもこういうふうに評価するのですか。イギリスの

場合は採択しないのも出していますね。 
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【事務局】 出しています。 

【委員長】 そこら辺の前提をまず説明していただきたいのですが。 

【事務局】 公表する段階で採択しなかったものを出すかどうかというのは非常に難しい

問題があって、もう少し議論した上でまたお諮りしたいと思っていますが、高速道路の場

合は、全部の土俵が明確になっていたのでああいう比較ができたのだと思うのですが、一

般道路の場合、土俵がどこまであるかというのが明確ではなくて、対立候補がどこかとい

うのもにわかには言いがたいところがあります。 

 当面今ここで想定していましたのは、優先的に採択したものについて、その根拠、どこ

がすぐれていたのかがわからないというところを明確にするところから第一歩かなという

ふうに思っております。 

【○○委員長代理】 絶対評価については……。 

【事務局】 絶対評価につきましては、基本的にはできれば絶対評価を目指したいという

ふうに思っていまして、土俵がかわるごとにというか、年がかわるごとにころころ変わっ

ていくというものではないのではないかなというふうに思っておりますが、そこのところ

も御指導いただければと思います。 

【委員長】 毎年変わっても相対評価だということはあり得るわけですね。 

【事務局】 それはそうです。 

【○○委員】 今の件だけ。私、いろんなところで評価をやったことがあるんですけれど

も、絶対評価でつけるというのはとても難しいですね。客観的な数字が出るならもちろん

それでいいと思うんですけれども、ある程度の判断を含むようなものについては、絶対評

価で毎年同じようなランクをつけてやっていくというのはかなり難しいような気がするの

で、理想的には絶対評価でやるのが望ましいと思いますけれども、やはりそこは相対的に

ならざるを得ないのではないかという感じがします。 

【委員長】 ○○先生ね、こういうケースを――委員長としてではなくて、委員として申

し上げるのですが、アメリカのＩＳＴＥＡとかＴＥＡ－２１のように、附属資料に路線が

たくさんある。これは議会で決まった話としてやるわけですね。法律の附属資料。イギリ

スの場合は――フランスでしたか、担当大臣が採択する。具体的に大臣は政治家から選ば

れていますが、行政の代表として。そういうふうに国によってそれぞれ違うわけですね。 

 こういうことをやるということが政治と行政の役割を分けるものだという前提条件は必

ずしもそうではなくて、もちろん誰が採択するかはいろいろ選択肢があるのですが、採択

した結果に対してこういうものが出て、一般の国民から言うと昨年度も見て、これはおか

しいのではないかとか、こっちを採択すべきだったのではないかと、そういう議論が起こ

ることをもってある種の正しいところにいってほしいと。これはイギリスのやり方ですね。 

 したがって、絶対的にそこを分けなければいかんという話ではないように私は思うんで

す。 

【○○委員】 私自身は、この評価手法の中でそれを意識しながら分けるべきだと言って

いるのではなくて、こういう作業自体はそういう方向に向かっていく必要があるのかなと。

そういう意味で、ある意味においては、先ほどの相対か、絶対かという話に戻りますと、

結局のところ、ある程度の相対的な評価ができる。相対的な評価で高い方から順番にやっ

ていけば恐らくいいんでしょうけれども、何かいろんな理由によって、半島振興の問題が
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あるから、相対評価は低いんだけれど、それをどうしてもあげなければいけない理由があ

るとか、そういうような形で変わった政治判断というものが――政治判断というのは悪い

ことばかりというふうに一般にはとらえられたりもするんですけれど、決してそうではな

くて、そこのところは政治の決断でやったんですよというようなものがわかるようなもの

に徐々になっていくべきだということで、この中で厳密に分けるべきというふうには考え

ていません。 

 相対と絶対の話になると、採択の理由のところなり、一覧表が出て、相対評価をある程

度できるような形にして提示をしてやれば、ある意味では目的は達するのかなという気が

いたしております。絶対評価よりはもう少し、幾つかある中でこれが１番目か２番目かな

というのが表せるようなものがここで提示すべきものかなということです。 

【委員長】 どうですかね。僕も正確には伺った方がいいのですが、基本的に政治的な最

終的な意思決定は議会だ――地方自治体のケースの方がわかりやすいと思うので、議会だ

とすると、これを首長さんなり、行政が決めたときに、予算審議とあわせてこういうもの

が議論される。そうだとすると、最初からここは行政の採択ですと、割り切っちゃえばそ

れだけの話ですし、仮にそれをそういうところで決めたとしても、一般住民がそんなプロ

ジェクトは要らないと。つまり相対も絶対も結果的にはほとんど絶対に近い思いで言われ

るだろうと思うんですが、それはだめだと。そういう意味でまたそのこと自体が議会に戻

ってきて、どこかの空港なんかでしょっちゅうそういうことが起こるわけですが、そうい

う格好のルーチンが起こりますから、余り絶対に右か左か、誰かということに意味がある

かなという思いがします。 

 もし、そこが議論として起こるとすると、はっきりこれは行政の採択ですと言っちゃえ

ば、これはこれで極めてクリアな話で、それについてもっとどんどん世の中で議論してく

ださいと。ただ、現実に地方自治体の議会というのは僕はのぞいたこともないので、そう

いうところで予算の審議のときに、あの１件１件のものが採択するかどうかなんていう議

論をしておられるのかどうか知らないで申し上げているのですが……。 

【○○委員】 全体についてのコメントなんですけれど、先ほどの論点で言えば、こうい

う方式をとるかどうかということについて議論をしろという御指示でしたので、毎回同じ

ことを言って申しわけないんですけれど、この平成 14 年８月の公共事業評価システム研

究会で出したものをどう見るかというのはちょっとこだわっていまして、高速道路につい

ては一応これでやったわけですね。 

 私もこの総合評価について道路以外にもいろいろ関係させていただいているんですけれ

ども、だんだんとこれから離れてきているんですね、いろんなところの分野で。というの

は、いろんな理由があると思うんですけれど、これは高速道路というのを念頭に置いて公

共事業一般とは言いながらつくったのかなというところがあって、これだけで押すのは難

しいのかなというイメージがあるものですから。ということもわかるものですから、いろ

んな事業分野でこの総合評価のやり方がバリエーションが変わっていっているのも仕方が

ないかなと思うんです。 

 ただ、道路の場合は高速道路でこれで一たんやったものですから、それを今度一般道と

いいますか、街路とか、それについてやるときに、資料３－３の５ページに理由が書いて

ありますけれども、そこのところはもうちょっときちっとした説明が要るのかなというの
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が１つ――ここに書いてありますけれどね。もう少し納得的な説明が要るのかなという感

じを持っています。 

 もう１つは、もしもそうだとすると、これは考え方なんですが、考え方としてどう考え

たらいいのか、私にもわからないんですけれど、平成 14 年８月の１つの方向で、これを

改めて今読んでみたんですけれど、これは評価をつけて、重み付けして、点数つけて、総

合しろと、こういう思想で書かれているんですけれど、それは捨てましたということであ

れば、もしもそうだとすれば、どういう方向で国交省の公共事業の総合評価の方向という

のはいくのかということをちょっと議論する必要があるのかなと思います。というのは、

私も、そんなたくさんではないですけれど、ある程度の数を総合評価を出していただくと、

いろいろみんな思惑が違うわけですね。それはそれぞれの事業でこれがいいんだと思って、

こういう形の総合評価がいいんだということで考えられているので、それぞれについてけ

ちをつける気は何もないですけれども、ただ、公共事業評価という１つの範疇があるとす

れば、その中で流れていく思想みたいなものがあってもよさそうな気がするんですね。そ

の辺も私の意見とすれば、ちょっと議論してもいいのかなという考えを持っています。 

 それから、具体的なことについて言うと、これは皆さんの思いは同じだと思いますが、

やっぱり最後の本当の総合化というところでどうするのかなというのがいま一、私の頭の

中でクリアになっていないものですから、点数つけて、重み付けて、足してやるよという

のは簡単にわかるんですけれども、先ほどの別添資料の横長のあれで、ＡＡとか、Ａとか

ついて、それを総合的にというときに、いま一ちょっとわからない。 

 というのは、私ども例えば、あんまりこれは言っちゃいけないんですが、大学院の入試

なんかやるときに同じようなことをやっているんですけれども、そのときに、まずはっき

りしているのは、ここから下は切りましょうとか、そういうことをやります。そういうこ

とをやると非常にわかりやすくて、ここから下は切りましょうというところで、学校の場

合は、定員といろんなものがあって切るんですけれども、その辺の基準みたいなものをも

うちょっとわかりやすく出さないと、総合評価をやったときの納得性がどうかなという感

じもちょっと持ったりしています。 

 以上、感想でございます。 

【事務局】 前から○○先生に技調の体系と離れるのではないかという御指摘をずっと受

けていて……。 

【○○委員】 毎回同じことで……。 

【事務局】 省全体の体系から違うことをやろうとしているというつもりは全然なくて、

基本的に省全体のレポート、別添１と書いてあるものがまさにそうなんですが、１つの事

業ごとに評価の項目について体系をつくって、一番末端のところについていて可能な限り

定量化を図って、ランクづけをつけていく。それの可能なものについての総合化を図って

いくというのが基本的な流れだろうと思っていて、それをできるだけ忠実に実施している

つもりなんですね。一番最後の大項目のところを足し合わすかどうかというところで、そ

の１点で食い違っているところがございますけれど、それはむしろ省全体の示した方針が、

事業ごとに若干バリエーションがあって、そのバリエーションの１つなのかなというふう

に考えていて、別の方向ではなくて、基本的にはこれにのっとって進んでいるつもりで、

趣旨としてはそういうつもりでございます。 
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【委員長】 ○○先生ね、足切りも大学の場合には授業についてこれるとか、どの程度バ

ランスのいい人物でなければ困るとか、こういう別目的があるから足切りもあるけれど、

例えば交通事故が物すごく多発していて、だけど、そこは環境上の改善効果はないから、

足切りしますと、これはやっぱり変でしょう。 

【○○委員】 ああそうですね。 

 例えばＤが３つあったらだめとか、そういうのはありますね。 

【委員長】 でも、Ａがすごくよかったらいいというのもありますね。 

【○○委員】 そういうときは大体議論するんですね。 

【委員長】 だから、多分議論ができる土俵をちゃんと用意すればいいし、ルール化はあ

んまり自分で首を締めないで、そういうふうにぜひみんな見てくださいという、そのスタ

ンスが重要なんだろうと思いますね。 

 それから、歴年も可能ならいつもホームページに載せておいて、過去のも見られますと。

それに比べて今年はどういうふうになっていましたと。こういうふうに見られれば、だん

だんそういう見方をしてくる。 

 ちょっと気になるのは○○先生が言われたように、ただ並べたのでは大体１対１で見る

人が多いんでね。錯覚なんですけれど、そういう錯覚をどう扱うかというのはちょっと気

になるところです。 

【○○委員】 まさに今の点なんですけれども、ここで御提案くださったのは、先ほども

ちょっと議論になった「大項目の重み付けによる総合得点は算出をしない」ということが

あったんですけれども、私はむしろあってもいいような気もするわけです。あってもいい

というのは、つまり、これをもとにして、これを尊重してということはなくて、あくまで

も参考資料としてつく。それに加えて、例えばすべてを１にしたときの点数も出す。全く

仮にですけれど、高速道路をやったときと同じ重み付けをやったりこうなったとか、そう

いういろんな考えられるシナリオに基づく重み付けの幾つかの候補があって、それはそれ

ぞれの点を出して、どれを見たって悪くないとか、どれを見たって悪いとか、これはかな

り説得力があるものになると思うんで、何かそういうようなものとしてこういう総合得点

をいろんなタイプで出してきて、それで判断することは決して悪いことではないのではな

いかなという気がするんですね。 

 だから、高速道路のときにやったような、そういう得点の仕方はまずいですけれども、

それ以外ならばいろいろ出しておいた方がむしろ判断としてはやりやすいのではないかと

いう気がするんです。 

 あと、同じく評価のさっきの絶対とか相対にかかわることだと思うんですけれども、い

ろいろとお話を伺っていて、一体高速道路と一般道路というのは何が違うのかなと考えて

いたんですけれども、まず１つは、ここでも御指摘がありますとおり、歩行者とか自転車

とかが、かかわってくるのが一般道の違いかなということと、あと高速道路と違うのは、

フリーアクセスですね。一般の道路の場合は、出入り全く自由であるということで、ネッ

トワークが複雑怪奇といっていいくらい複雑になる。そこが違うんで、そういうところの

観点から高速道路とは違う評価項目が出てくるのかなと思うんですが、そういうことを考

えたときに、恐らく問題になるであろうことは、例えばですけれども、これまでよりもか

なり幅員の広い立派な道路をつくるとか、そうなったときには恐らくフリーアクセスです
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から、道路のすぐそばにまで、本当に小さな道だったら商店がぴっしりくっついていて、

よく言われる話ですけれど、幅が広がって、横断歩道の距離が長くなったら、お互いに分

断されちゃって、例えば売り上げに響くとか、あるいはそれこそネットワークは複雑です

から、そういうことをやった結果、今言った、例えばお店の売り上げが落ちるとか、逆に

地域の発展としてマイナスになるとかいうように、評価が現状のままでなくて、むしろマ

イナスになっちゃうということも多いのではないかという気がするわけですね。 

 そうなってくると、評価というときに、絶対的な意味でマイナスになってくるというも

のが非常に高速道路に比べて出てきやすい気がしまして、何も私は提案でも何でもないん

ですれども、今後の考え方として、そういうところを考えた項目の設定が必要かなと。そ

れを１つの感想として持ちました。 

【横田高速国道課長】 １点よろしいですか。 

 今の総合評価という話で、ちょっと高速のときの体験といいますか、反省点といいます

か、総合評価で、今、○○先生がおっしゃったような感じで、重み付けを３つの方向でや

ったわけですね。Ｂ、Ｂ、Ｂだとか、Ｂ、Ｃ、Ｃ。ある意味では本当は外部効果、採算性、

それからいわゆるＢ／Ｃ、この３つが機能としては３つ違うような話なんですけれど、採

算性はＡだけれども、こっちはＢで、こっちはＤだとか、本当はそういうと、路線の性格

というのは明確に出るんですけれども、総合評価というのにこだわって、３つの重み付け

でやったために、同じような、似たような感じで、Ａ、Ａ、Ａとか、Ｂ、Ｂ、Ｂとか同じ

ことを３つ繰り返して、ある意味ではですね。というような形で、本当は少しそこのとこ

ろの重み付けを総合化ということにこだわったがゆえに、若干本来のそういう３つの性格

づけをするのに、そっちのところにあんまり視点が当たらずに、むしろ総合評価したＡ、

Ａ、Ａとか、そっちの方で外部的には、世間的には評価されてしまったという嫌いがあっ

たというのはちょっと反省点としてはあると思っています。今後の参考に。 

【委員長】 ○○先生ね、僕はこういうことを気にするんですけれど、高速道路と一般道

で何が違うのかという話で、例えば甲府バイパス。こういうものをイメージすると、まあ

似たような感じかなと。甲府バイパスと彦根の東のお城のために何か広げたというのと、

長津田の駅前広場、これ、総合点つけて、それでどうしたって、誰でもそう思うでしょう。

高速道路対一般道より、一般道の中のいろんなカテゴリーの道路をこれでうまくできるの

かとか、それを点数づけすることに意味があるか、そっちの方が非常に気にかかって、事

務局にもそういうことを申し上げていたんですが……。 

【小前技術審議官】 高速道路と一般の道路を比べた場合、高速道路も外部効果がいろい

ろ小項目がたくさんあるんだけれども、どちらかというと交通オリエンテッドな評価項目

が比較的に多いわけなんで、同じ性格のものだから、これは１つにたたみ込むということ

もそれなりの意味があるかなというところがあるわけですね。ところが、一般の道路、あ

るいは町なかの街路というふうになってくると、そういったものをつくる意義というのは

いろんな意義から出てくわけですね。中心市街地の活性化みたいな話とか、交通以外の分

野もかなり入ってくる。あるいは景観みたいなものがある。あるいはシンボリックな道路

というのもある。いろんなものが出てくると、そういったものを１つの数字にたたみ込む

ことの意義というのはかなり落ちてくるだろうと。ここのもとのペーパーにも書いてある

ように、１つの数字としてたたみ込むことによって変な誤解を与えるよりは、それぞれの
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事業の意味合いというものを比較できて、最終的には先ほど相対的かどうかという話があ

ったけれども、そういう採択するかしないかということの判断に結びつけよう、あるいは

判断した結果が妥当だなと国民の方々が理解していただけるようにしようと、そっちの方

が意味があるのではないかという整理ではないかと思います。 

【委員長】 そのときに、都市再生云々と少しくくったですね。前回と今回の比較。あの

ときに、例えば駅前広場を整備するときに、駅前広場相互の項目があの１項目だけでちゃ

んと比較ができるのかというと、あそこをくくり過ぎると比較できなくなるでしょう。本

来は少なくとも誰が見ても駅前広場は駅前広場で同じだとわかるんだから、その相対評価

としてこっちよりこっちの方がよかったということはわかるようにしておかないと、単項

目としても不十分かもわからないですね。そうしたときに、また再び駅前広場とシンボリ

ック道路と何とかというものを全部共通する細項目がつくれるのかどうかというのはちょ

っと気になるところなんですね。交通機能の優先のところは割合やりやすいと思うんです

けれどね。 

【○○委員長代理】 ちょっと技術的な論点なんですが、先ほど大学院の入試の話があり

ましたが、あれはわかりやすい例で、人数が少なければ相対評価は非常にしやすいんです

よね。ところが、数がふえてきたら途端にできなくなっちゃうんで、今この評価をされよ

うとしているところが誰かという、先ほどの点。それから、どのくらいの件数の間で評価

をされようとしているのかというところが結構大きな論点になってくると思うんですね。 

 数が多くなって、足切りをせないかんとか、そういう話になったら、これは絶対評価み

たいな基準を何らかの形で入れてこざるを得ない。あるいはもう少しカテゴリーに細分化

して、それぞれの中で総合評価をやるとか、そういう工夫が要ると思うんですね。１つそ

の背景となっている選択の局面、どれぐらいのイメージなのかというのを教えていただけ

たらイメージがつけやすいんですが。 

【事務局】 そこのところはむしろ我々もこういう形で評価したら、どういふうに分布す

るかとか、どういうふうに出てくるかというのが実績が全くない状態で、ちょっと雲をつ

かむようなところがあるんですね。だからもう少し先生方がおっしゃるように、採択する

ときの基準、１つは足切りの基準というものか、優劣の基準のつけ方の基準というのはあ

ってしかるべきという御指摘、まことにごもっともだと思うんですが、とりあえずは今の

やり方で足切りとしたければ、費用便益分析が１以下のものはだめというだけで、あとは

足切りがない状態なんですが、過去のものをとりあえず分析してみて、それから今後新た

に毎年新規の評価なり、再評価なりが次々ありますので、そういったものを当てはめてい

くことによって、いろんなデータがわかってくると思うんで、そこでルールなり、足切り

なりの基準を少し抽出して、もう少しルール自体が体系化できればというふうに思ってい

て、むしろその実績の積み重ねを通してこの場でいろいろ御議論いただければというふう

に思っています。 

【委員長】 御質問は、多分、例えば具体的にいろんな事務所の中で、地元からプロジェ

クトの要請がある。事務所が集まれば、局の局面でそういうのがある。局があって、本省

がある。そういうときに、まず時間軸上では来年度予算とか、来年度新規採択分だけを並

べるというと、数は大体これぐらいでという格好でお答えできるし、事務所レベルでやる

のか、局レベルでやるのか、本省レベルでやるのか、こういうお答えをすれば、多分もう
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ちょっと具体的イメージがわくだろうと思います。そういう御質問だろうと思います。 

【事務局】 基本的には概算要求、あるいは実施計画を予算が決まった段階で最終的にと

りあえずこれを着手するというのが出てきますので、それについてまず整理したものを少

なくとも世の中には出すというところから入っていくんだろうというふうに思っています。

そのプロセスの中で内部的には事務所から局に上がって、本省にきてというプロセスがあ

りますけれど、一応内部的な調整を経た上でこれでいくというものを外に出すところから

入っていって、あとは再評価なり、事後評価なりに、これを当てはめるかというのはもう

少し議論させていただきたいと思います。 

【○○委員】 その前におっしゃったルールの話なんですけれど、過去のものを分析する

というのは非常にいいことだと思います。さっき○○先生がおっしゃったように、評価を

歴年でも見られるようにというようなことをちょっとおっしゃいましたけれど、これは割

合重要な話だと思うんだけれど、逆に言うと、それをやると相対評価か絶対評価かという

のがかなり明確になってくると思うんですね。だとすれば、過去のものを調べられて、あ

る程度絶対基準みたいなものをつくられて、それで評価をまずＡ、Ｂ、Ｃつけるというこ

とに役立つというのが１つあるのと、もう１つ、過去で、データがどうになっているかわ

からないから、落ちているとか、だめだとかというのは実際Ａ、Ｂ、Ｃ判断して、こうな

って、やっぱりここのところ、落ちているねとか、それがあると何となくルールをつくり

やすいかなと、ちょっと思います。 

【○○委員】 私は総合化というのはまさに意思決定の一部だというふうに思っているた

めに、総合点にするかというのも１つの意思決定だし、そのままプレーンな形で出して、

最終的にえいやっというふうに考えるというのも意思決定だと思うので、それはどちらの

方をとるかというのはかなり大きな議論になるかなと。 

 もう１点、別なんですけれど、今ある県で同じようなことで、道路の評価をしましょう

ということでやり始めて、県レベルなものですから、車道と歩道と電柱の地中化というの

が道路事業の中で出てくる。これはどう考えても、どんな総合指標を比較しても、車道と

電線の地中化というのは比較できないんですね。したがって、私の提案は基本的には電線

地中化に例えば景観を大切にする県にしたいんだから予算の 20％入れるよと決めて、そ

の地中化だけのプロジェクトの中で総合評価で点数をつけて、選んだらどうですかという

ことなので、事業区分の切り方だと思うんですね。事業区分の切り方と予算づけによって

おのずとこの手法を総合点でやるのか、それとも総合点ではない形でやるのかというのは

決まってくるような気がして、ある意味では使いやすいような意思決定の目的に沿ったよ

うな形で現実には運用すればいいのかなと思います。 

【委員長】 今のことに関して言うと、例えばよくこういう例を出すのですが、大学の予

算配分のときに、本を１冊１冊買うのに教授会で議論してやるか。そうじゃなくて、図書

費は幾ら、施設費は幾らと大枠を決めておいて、こうやるのかと。こういう問題で、明ら

かに１つ１つ全部そんなところでやったりはしないですね。ただし、こんな本を買いたい、

却下されたというのがずっと続いてくると、その枠がおかしいのではないかということで、

もっとこれをやるべきではないかという議論が出てきて、そこでまた次の見直しが起こる。

多分人間の意思決定はそんなになっているんだろうと思いますね。 

 したがって、道路で言うといろんな費目のものがあって、仮に枠で決められて、配分さ
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れたとしても、もし採択されなかったものまで挙がっていて、ここはこんなにたくさん落

ちていて、こっちはこんなに通っていたと。それが表に出てきて、これはどうかという議

論が出てくると、枠はもうちょっとこうした方がいいのではないかとか、こういうふうに

ルーチンが回ってくるんですね。 

 したがって、理想形としては完全情報で、みんなが賢くて、という条件下だと、要する

に余り足し算しなくも、こういう格好で、しかしながら、個別の中では少なくとも相対評

価ができますねという費目になっていれば一応いいのではないかと思います。これは１つ

申し上げたいことです。 

 もう１つは、ある補助金で支出される分と直轄でやられる分で違うかもわからないので

すが、補助金のケースでどこかの自治体が、いや、そういう順序だったけれど、うちはこ

ういう方針だから、もっとこっちのものをやりたいというときに、もう１回これをやめて、

こっちができるというようなことがルーチンとして回せるかどうか。前の高速道路のとき

はちょっとそういうことを申し上げたことがあるのですが、同じ北海道なら北海道で、順

序ではこうだけれど、同じお金なら自分たちはここに集中して一気にやっちゃいたいとか、

こういうことができた方が多分いいのかなと思うんですが、こういうように物すごくたく

さんのものが入っているところでそういうことが現実に可能なのかどうかよくわからない

のですけれどね。 

 したがって、○○先生と同じあれで、ある程度種類を想定しておいて、それごとに、○

○先生がおっしゃるように１回やってみて、共通で大丈夫なのか、やっぱりこれとこれは

分けた項目にしないととても無理なのかという、そのケーススタディを少し何個かずつや

っていただいで、それで重ねるかどうかという議論はした方がいいかなと思うんですが、

どんなものでしょうか。 

【事務局】 今日お示ししたこの表で、およそ道路事業、街路事業と名がつくすべてが全

部整理できるとは必ずしも思っているわけではなくて、一応基本的な体系を御議論いただ

くための基本形という形で提示しておりますので、あと、ケーススタディを通して道路種

別ごとにどれぐらい分けるべきかというのを検討したいと思っております。 

【委員長】 いかがでしょうか。 

 あと、御発言ございますでしようか。 

 それでは、もしよろしければそんな格好で、基本的にこういうふうに項目を分けて評価

をして、さっきのような格好で検討を続けていただくということは御了解いただけるかと

思います。 

 これの採択を誰がやるという主体をはっきりさせておくのか、あるいはあいまいにして

おくのか、その辺はもう少し御検討いただければと思います。 

 それから、重み云々の話は作業をもうちょっとやっていただいて、その後御検討いただ

ければと思います。 

 そんなまとめでよろしいでしょうか。 

 それでは、そんなことでよろしくお願いいたします。 

 

（３）連続立体交差事業の事業評価手法について 
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【委員長】 次、連続立体交差の事業評価手法についての御説明をよろしくお願いいたし

ます。 

【○○委員】 担当室長の秋村でございます。恐縮ですが、座って説明させていただきま

す。よろしくお願いいたします。 

 資料はお手元の４になりますが、資料は４つございまして、４－１から４－４までござ

います。このうち、４－２につきましては費用便益分析マニュアル（案）でございまして、

４－３につきましては客観的評価指標の案ということになってございます。 

 それでは、資料の４－１につきまして説明をさせていただきます。 

 この資料４－１につきましては、前回の委員会で御指摘いただきました事項につきまし

て対応方針をまとめてございます。 

 もう１つ、踏切の損失時間の設定につきまして、その後新たに検討いたしましたので、

これについて御説明をさせていただきます。 

 まず最初は、前回の委員会で御指摘いただいた事項につきまして対応の方針を説明させ

ていただきますが、まず資料の２ページ目をお開きください。この２ページ目に前回御指

摘いただきました事項をまとめております。 

 １番目としましては、費用の負担範囲でございまして、費用の負担範囲はどう設定する

のかということでございます。 

 ２番目としましては、検討の対象範囲でございまして、３つございました。 

 まず１つ目が鉄道事業者や鉄道の利用者への影響はどうかと。 

 それから、２つ目、直接効果と客観的指標で取り上げる効果項目を明確に分類すべきで

あると。 

 それから、便益計測対象としまして、これから除く項目の理由を明確にすべきであると

いうことがございました。 

 それから、３番目としまして、計測手法でございますが、文章として固定値という言葉

を使ってございましたが、これは固定値であるのかと。全国的な固定値であるのかという

ことで御質問がございました。 

 それから、踏切事故解消便益の中で、事故損害額を地域特性に応じて設定してもよいと

いう表現がございましたが、これはどういうバックデータがあるのかという御質問がござ

いました。 

 それから、最後に大きい話でございますが、歩行者・自転車の時間短縮便益も便益とし

て計測すべきであるという御指摘をいただいております。 

 これについて１個ずつ説明をさせていただきます。 

 ３ページ目をお開きいただきたいと思います。費用の負担範囲の設定につきまして御質

問がございました。対応方針としては３つございますが、マニュアルにつきましては、公

共事業の効率性の確認をするために実施するということでございまして、公共側の負担が

便益を上回っていることを確認する。Ｂ／Ｃでございます。 

 それから、鉄道事業者の負担につきましては、鉄道事業者の便益と相殺されるというこ

とがございまして、費用には含めないということにしたいと思っております。 

 それから、費用につきましては、連立事業の特殊性がございまして、連立事業の本体の

費用、それから連立事業の効果の発現のために最低限必要となる関連事業の費用を計上し
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たいと思っております。 

 次のページに図をかいてございまして、この模式図を見ていただくとわかるかと思いま

すが、上の方で、肌色の――オレンジ色でございましょうか、これが連立本体費用のうち、

都市側の負担。下でいきますと、またオレンジ色で塗っているところでございます。これ

はＢ／ＣのＣの方に入れます。もう１つＣの方に入れるのは青い色で書いたところでござ

います。これは関連道路の事業費用でございますが、この連立事業の効果を発現させるた

めに必要ということで、下の図でまいりますと、環境側道、それから新設の鉄道の交差道

路とか、例えば区画整理事業の中でやります既設の踏切道の拡幅などを入れるということ

でやりたいと思っております。 

 次に、５ページ目でございます。検討の対象範囲でございますが、鉄道事業者及び鉄道

利用者の便益につきましては、これは考慮しないのかという御指摘がございました。これ

につきましての対応でございますが、鉄道事業者の便益につきましては、鉄道事業者の方

が受益相当分の費用の負担を行っているということで評価の対象とはしないということで

ございます。 

 もう１つ、鉄道利用者の便益につきまして、例えば直接便益でございますが、踏切事故

に伴う鉄道利用者の損失時間が考えられるということがございます。大変ごもっともです

が、実はデータが不足してございまして、今後の検討課題とさせていただきたいと思って

おります。 

 次に、６ページ目でございます。Ｂ／Ｃの直接効果項目と客観的指標の項目分類という

ことでございます。これを明確に分類すべきであると御指摘がございました。これにつき

まして、まず費用便益分析につきましては、公共側の負担が便益を上回っているのを確認

するということでございますので、直接効果の中で金銭的換算が可能な項目を便益計測項

目といたしたいと思います。 

 それから、客観的指標につきましては、定性的に、事業の採択に当たって事業の必要性、

効果等をチェックするということで、道路・街路と一緒でございますが、その政策目標に

沿った項目とさせていただきたいと思っております。 

 これを波及フローとして図示したのが７ページ目でございます。 

 一番最初、上にございますが、インプットとしまして連立事業、それから関連道路整備

の実施、それからアウトプットとしまして、新たな道路の創出、あるいは整備、踏切の除

去、鉄道の立体化、太枠で囲んでいる３つのアウトプットがございまして、それからいろ

いろ直接効果、その他効果が出てまいります。ここでは真ん中の直接効果では道路利用者、

鉄道事業者、あるいは鉄道利用者、それから沿線地域住民ということに分けて書いてござ

いますが、このうち、Ｂ／Ｃの便益計測対象項目としましては、オレンジ色で塗ったとこ

ろでございます。具体的には移動時間短縮、走行費用減少、交通事故の減少というところ

でございます。 

 ちなみに、歩行者・自転車につきましては、前回御指摘いただきましたのに基づきまし

て移動時間短縮につきましても計測するということにしたいと思います。 

 次でございますが、８ページ目で、便益計測項目の除外理由をはっきりさせた方がよい

という御指摘がございました。これにつきまして、先ほど申し上げましたが、対象便益と

しては金銭的に計測可能なものがある。それから、除くものとしまして、４つ掲げてござ
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います。１つは、計測の精度上問題があるもの。それから、２番目、算定方式が確立され

ていない。それから、計測可能であるが、便益が小さい。それから、先ほど御説明しまし

たとおり鉄道事業者側の便益である。この４つにつきましては除きたいと考えております。 

 それを整理したものが９ページでございます。帰着表でございますが、ここでちょっと

茶色っぽくハッチングしておりますが、これにつきましては便益あるいは費用に含めたい

と考えております。先ほどフロー図で申し上げましたが、走行、あるいは歩行の移動時間

短縮、走行費用減少、それから交通事故減少というものを便益でとらえたいと思います。

また、費用としましては鉄道側の負担事業費を除く連立事業本体と関連道路の整備費、あ

るいは管理費を入れるということでまいりたいと思います。 

 次のページでございます。計測手法につきまして御指摘がございました。「踏切に伴う

時間損失を固定値として」という表現がございましたが、これにつきましては踏切ごとに

踏切の遮断時間、交通量等を調査いたしまして、踏切ごとの固有の損失時間を定めるとい

う意味でございます。これは表現が適切ではなかったものでございますから、表現を改め

ております。 

 それから、11 ページ目でございますが、踏切事故の解消便益の地区特性というものが

ございます。前回のマニュアルには地域特性を考慮してもよいという話を書いていたので

すが、具体的に地域に相違が見られるためにこういう表現を用いております。 

 なお、原単位等の設定に際しては、マニュアルの一番最初のところの基本的な考え方で

言及することになるということでございまして、個別の計測のところでの記述は削除しま

して、一番最初の基本的考え方で代表させたいと思っております。前回、地域による相違

と申しましたのは、12 ページを見ていただければわかるかと思います。事故などによる

損失額の地域格差、これがかなりばらつきがあります。例えば一番大きいのは奈良でござ

いまして、１人当たり約 3400 万円。これに対しまして鳥取の方は 2200 万円ということで、

1200 万ぐらい、５割ぐらい差が出てきているということでございます。ということでご

ざいますが、これはマニュアルの最初の基本的な考え方の中で代表させて載せるというこ

とにさせていただきたいと思います。 

 13 ページ目でございます。前回マニュアルには入れておりませんでしたが、歩行者・

自転車の時間短縮便益ということでございます。歩行者・自転車につきましては、前回は

交通事故の減少便益のみ計上してございました。これに対して、この時間短縮便益も入れ

るべきであるという御指摘をいただきまして、種々検討いたしました結果、２つの項目が

こういった便益としてとらえられるのではないかということで考えまして、また検証いた

しました。 

 １つ目は、①と書いておりますが、踏切遮断の解消による待ち時間の解消、それから②

の既設立体部への迂回の解消ということでございまして、②につきましてはいろいろ検討

した結果、大きく出るところと無視してもよいくらいの大きさになるところがございます

ので、これは大きくなると予想される場合に算定対象とすべきであるということで書いて

ございます。 

 14 ページ目に待ち時間解消便益の算定方法が書いてございますが、時間もございませ

んので、後ほど御質問が出たら御説明をさせていただきます。 

 それから、迂回の方でございますが、こういったことでやったらどうかということで、
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算定式を出しております。 

 具体的には、次の 16 ページでございますが、非常に大きく迂回が出るところにつきま

しては、駅の表に改札口があるだけの駅などがございまして、特に地方都市などに多いの

ですが、駅の裏からぐるっと回って、駅の表、あるいは中心市街地の方に行かなくてはい

けないというようなところがございます。このときは、階段の抵抗なども考えて入れてお

りますが、こういったところが相対的に迂回の便益が高く出てございます。それを 17 ペ

ージに示しております。 

 迂回をした場合、あるいは自由通路を通った場合と２つに分けておりますが、迂回の場

合で、年間の便益でございますが、迂回をするのが１日に 2000 人いるとしますと、約

9500 万円、年間で出ております。それから、プレゼントバリューで出しますと、40 年間

で出しますと、12 億 7000 万ということでまあまあの数字が出てきているということでご

ざいます。 

 次に 18 ページ目でございます。今回新たに検討いたしました踏切損失の時間の設定で

ございます。フローを 19 ページ目に示してございます。こちらのフローの左半分につき

ましては、従来の道路・街路マニュアルでも出ているものでございますが、太線の枠で囲

ったところが踏切等の新しく入るべきところでございます。最初は踏切の遮断状態の現地

調査から始まりまして、必要に応じてモデル化をする。それに基づきまして踏切リンクの

設定をしまして、これを配分条件の設定の１つとして入れる。それに基づいて交通量配分

による予測にいくということで考えてございます。なお、踏切のリンクというのは鉄道と

交差道路が交わるところでございます。 

 20 ページ目に損失時間の基本的な考え方を載せております。需要曲線と踏切処理曲線

との差が累積される踏切損失時間ということでございまして、この２つの曲線が交わって

いるところにつきましては、踏切で待っていたすべての車が処理された、通過したという

ことでございます。これを平均の踏切損失時間としまして、１日の平均、１台当たりの平

均をこの下の式で求めまして、これを付加する。配分に適用するということで考えており

ます。 

 なお、モデルの一例でございますが、21 ページ目、23 ページ目に載せております。こ

れはモデル化を１時間ごとにした場合、どうなるかということで書いてございまして、縦

軸に累積滞留台数、それから横軸に時刻をとってございます。若干ハッチングしていると

ころがございますが、ここが損失時間の累積した値ということでございまして、この平均

を求めるというやり方をモデル化して求めましたところ、22 ページ目でございます。こ

れはかなり簡便なモデルでございます。一例でございますが、これは再現状況を見ますと、

この表の一番右側、Ｂ／Ａと書いてございますが、平均しましたら大体 75％ぐらい実際

に比べましてモデルの方が低いという結果が出ております。ということで、あくまでもこ

れはモデルの一例ということで示したいと思っております。ちなみにマニュアルの方には

こういうモデルもモデル化してもよろしいということで書いてございまして、この簡便な

モデル自体は紹介しておりません。 

 最後に、23 ページでございますが、Ｂ／Ｃの試算結果でございます。２カ所ほど出し

てございまして、１つは地方中核都市、それから大都市圏の駅ということでございまして、

いろいろ見ていただいてわかるとおり、時間短縮便益は双方とも相当出てきております。 
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 それから、歩行者・自転車の踏切待ち解消便益でございますが、やはり大都市の方が非

常に大きくて、年間約２億円出てきております。全体の約５％ぐらいを占めるというとこ

ろに出てきております。 

 それから、そのほかございますが、下の方の表で、Ｂ／Ｃを出してございまして、地方

中核都市は 1.43、大都市圏につきましては 2.3 というＢＣＲが出てございます。 

 以上でございますが、これを反映いたしまして、資料４－２の費用便益分析マニュアル、

それから４－３の客観的評価指標の案の方に反映させてございます。 

 まとめますと、連続立体交差事業に係ります評価手法につきましては、概要を申し上げ

ますと、鉄道事業者の便益及び費用は入れない。それから、道路事業に準じて評価するわ

けでございまして、評価項目は時間短縮、経費削減、事故減少というのは道路・街路事業

と変わりません。ただし、連立の特殊性がございまして、それを盛り込むということでご

ざいまして、３つございますが、１つは、特に踏切というものが連立はございますので、

踏切における自動車の時間損失につきましては詳細に計測すること。２つ目につきまして

は、前回御指摘いただきましたが、踏切における歩行者と自転車の便益につきまして、時

間短縮、それから事故減少の便益を算定すること。それから、３番目でございますが、鉄

道利用者の便益につきましては、本来考慮すべきでございますが、データが不足している

ということで、今後の課題とさせていただきたいと思っております。 

 以上でございます。 

【委員長】 どうもありがとうございます。 

 それでは、ただ今の御説明につきまして御質問等ございましたらどうぞ。 

【○○委員】 資料４－１の 12 ページのところで、地域格差の表を見ていただきたいん

ですけれども、ちょっと聞き漏らしたのですけれども、こういう状況はあるけれども、基

本的には全国一律にするという方針でございましょうか。 

【○○委員】 先生、御質問の件につきましては、資料４－２の１ページ目をお開きいた

だきたいと思います。 

 ここの中でございますが、１の（１）の２つ目の丸がございますが、この後段につきま

して、「評価自体についても担当部局において独自の項目や手法の追加等を検討し、アカ

ウンタビリティの向上を図ることが重要である」ということでございまして、これはマニ

ュアルのすべてにかかってございますので、この地域格差もここで読むということにさせ

ていただきたいと思っております。と申しますのは、個別にこれを書いていきますと非常

に大変でございますので、ここで代表させていただきたいということでございます。よろ

しくお願いいたします。 

【○○委員】 そうすると、地域によって違う数字を使ってよいということですか。 

【○○委員】 はい、そういうことでございます。 

【○○委員】 一般的な県別の１人当たり所得みたいなものと若干比例関係にない部分、

特に奈良県とか一番高いとかという部分について何か理由を御存じでしょうか。 

【○○委員】 大変恐縮でございますが、そこまでは把握しておりません。 

【委員長】 そのほかいかがでしょうか。 

 資料４－３、４－４は御説明いただかなくてよろしいですか。 

【○○委員】 ４－３の客観的評価指標につきましては、前回お出ししたものと変更ござ
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いません。 

 それから、資料４－４につきましては参考資料でございまして、必要に応じて説明する

ものでございますので、省略させていただきます。 

【委員長】 いかがでしょうか。 

【○○委員】 資料４－１と、結局オフィシャルなものが４－２になっていくんだろうと

思うので、４－２の方を見ておりまして、４－２の２ページですね。オレンジ色の箇所が

修正、変わったところということですね。 

【○○委員】 はい。 

【○○委員】 それを拝見しまして、２ページの（４）のところの２番目の丸ですね。

「鉄道事業者は踏切解消などに伴う受益相当分の費用負担を行っている。このため、鉄道

事業者の便益は費用と相殺されると考え」というところがあるんですけれども、心配なの

は、こう書いてしまったら何でそう考えたんだと突っ込まれちゃう可能性があって、本当

にそうなのかということに、事業者さんはそう思っていないかもしれないというところも

あったりして、ちょっとここは心配なんですよね。だからむしろここでは、本当はそれを

考えるべき、これは別に宣言的にそう決まっているわけでもなくて、本当はそうじゃない

かもしれないんだけれども、ただ、それをやっていると、全然もう間に合わないというの

か、到底今の段階では不可能だということでしょうから、結局ここはもうちょっと書きぶ

りを変えて、もうちょっと本当は精査しなければいけないんだけれども、現在のところ、

分析を正確にするために、ここではとりあえずそうは考えないというのか、ここには入れ

ないということぐらいにしておかないと、「考える」と決めつけちゃったら問題があるか

なという気がちょっといたしました。 

 それから、あと１点、同じマニュアルで言っちゃいますと、４－１にもございますけれ

ども、マニュアルですと７ページのところになりますが、オレンジで図があって、恐らく

私だけではなくて、○○先生、○○先生もこういうのを見られるといらいらされちゃうか

もわからないんですけれども、需要曲線という書きぶりが何となく気に入らないというの

が私はありまして、我々の分野から言うと、何かちょっと違うなという気がするんですね。

表現として累積踏切損失時間というふうに斜線部分の面積があるということは、踏切処理

曲線というのもこれも累積になっているわけですね。すべて合計してという意味ですね。

ですから、需要曲線というところも需要という言葉を変えるにしても、これも累積だろう

と思うので、何かオフィシャルな、工学的なものにそういう言い方があるなら別なんです

けれども、特にそれがないならば、ちょっとそのあたり、特に需要曲線という言葉はもう

ちょっと変えていただけたらありがたいなという気が我々の分野からはするわけです。 

 以上です。 

【委員長】 いかがでしょうか。 

【○○委員】 御指摘ありがとうございます。７ページの需要曲線の言葉につきましては

御指摘いただきましたので、事務局の方で考えさせていただきたいと思います。 

 それから、２ページ目につきましては、鉄道事業者の費用と便益につきまして、実はル

ールが決まってございまして、都市の中で連立をやる場合に、協定を定めてございます。

鉄道側と都市側の費用の分担につきまして、負担割合についての協定がございまして、連

立事業につきましては、これに基づいてすべて行っているということでございます。 
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 具体的には鉄道側が払うべき費用でございますが、これについては便益を積み上げまし

て決めてございまして、簡易的に４地域で総事業費のパーセンテージで決めてございます

が、基本的には便益を積み上げしまして、それに対する費用というものを鉄道事業者が払

う。具体的に便益につきましては３つございまして、高架下ができますので、鉄道側が高

架下を利用する便益。それから、踏切の事故解消便益。それから、踏切の除去によりまし

て、鉄道事業者が得する便益。この３つを積み上げて、それに当たるものを費用として負

担するというやり方を実はとってございまして、今後もこのやり方はルールと申しますか、

これは踏襲していきたいと思っております。これも連立事業の特殊性でございますので、

こういった書き方にさせていただいております。 

【○○委員】 ありがとうございます。 

 ということは、そこでやられた計算を通常の費用便益分析で行われているような方法に

のっとってやっているということですね。であるなら一切問題はないわけです。 

【○○委員】 そのように……。 

【○○委員】 費用便益とは違うんだけれども、費用の負担割合はこれだけの便益が出る

からこれだけの費用を負担してくださいと合意のもとでルールがあるので、ですから、費

用と便益は相殺するのでいいんだという、そういうもとで、そこから出発しようというこ

となんですね。それで、今おっしゃったようなことを書いた方がいいんじゃないですか。 

【○○委員】 私も通常の費用便益分析の方法にのっとってやっているんなら別に問題は

ないんですけれども、そうでなかったら心配だなということがあって、そのときには正直

に書いちゃった方がいいのかなという気がするわけです。 

【○○委員】 いや、そうじゃないというよりも、そういうルールのもとでやっているの

で、ここでは見ないということを書いたらいいと思うんです。 

【○○委員】 そういうことです。 

【○○委員】 そのように修正させていただきます。 

【小前技術審議官】 道路事業者としての関心の対象外だということです。 

【委員長】 ７ページは累積到着交通量と累積通過交通量とか、何かそんな言葉にすれば

いいんですね。 

 そのほかいかがでしょうか。 

【○○委員長代理】 大したことではないのですが、資料４－１の６ページで文章が間違

っているのではないかと思って、対応方針のところで、「公共側の負担が便益を上回って

いることを確認する」ではなしに、「便益が公共側の負担を」と直していただいた方が…

…。ケアレスミスです。 

【○○委員】 申しわけございません。 

【委員長】 私も今聞いていて１カ所だけ気になったんですが、９ページ、環境のところ

の車の一旦停止及び迂回・速度向上の大気汚染の軽減がＸａになっていますね。計測の精

度上問題あり……。これはこう言っちゃうと、ほかもみんな同じということになりますか

ね。つまり、速度が変化したら環境影響は計測できない……。私の理解では、ここはむし

ろＸｃで、非常に小さな交通量しか踏切は処理できないので、その分をやっても小さいと

か、あるいは現実は迂回しているのが非常に多いから、そこはやめて迂回すると、そこで

また走行距離が伸びますね。そういうことでＣで、もし環七、環八のかつてあったような
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大踏切、こういう場合はちゃんとこうやって入れた方がいいんでしょうね。それを精度が

悪いと言っちゃうと、ちょっと……、抵抗はないですか。 

【○○委員】 ここで書きましたのは、排気ガスと大気汚染の関係ということで、かなり

精度上問題があるということで書いてございますが、先生御指摘のとおりだと思います。

かなり踏切につきましては、交通量自体もそんなに大きいところはないということでござ

いますので、Ｘｃという形で修正をさせていただきたいと思います。 

【委員長】 そのときに、さっきの人の迂回は影響あると言っておいて、自動車はないの

というのもちょっと気になるのですが、その辺……。 

【○○委員】 そこにつきましては、上の方で計測させていただいておりますので……。 

【委員長】 ちょっとその辺、精査していただいて、ほかと……。これ自体問題ないので

すが、高速道路とか、向こうでやっていることとの相対的なあれだけチェックしてくださ

い。 

【○○委員】 わかりました。 

【委員長】 そのほかよろしいでしょうか。 

 それでは、この件につきましてはもう何回か御議論いただいておりますので、今日の時

点でこれでお認めいただいたということにさせていただきたいと思います。 

 

（４）そ  の  他 

 

【委員長】 本日の議事は一応これて終了でございますが、次回の委員会等事務局から御

説明をお願いいたします。 

【事務局】 再度また日程の調整をさせていただいて決めさせていただきますので、よろ

しくお願いいたします。 

 

３．閉       会 

 

【委員長】 それでは、どうも長時間にわたりましてありがとうございました。またよろ

しくお願いいたします。 

 


