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図6 阪神高速3号神戸線の速度低下区間

一般国道２号 大阪湾岸道路西伸部（六甲アイランド北～駒栄）における計画段階評価

２．原因分析

３．政策目標

①物流効率化に寄与する高速道路ネットワークの形成

②道路交通環境改善のための渋滞緩和

③事故・災害発生時にも機能するネットワークの確保

①ネットワーク未整備による交通集中

③事故・災害に対する幹線道路の
信頼性が低い

①未整備区間による経済活動の停滞

②沿道環境の悪化

写真1 阪神高速3号神戸線の事故の状況

通行止めを伴う
事故が発生

写真2 混雑する阪神高速3号神戸線（京橋ランプ付近）

図4 阪神高速5号湾岸線の未整備区間

○阪神高速5号湾岸線は六甲アイランド以西が未整備（図４）であり、国道2号、阪神
高速3号神戸線等に交通が集中。阪神高速3号神戸線では神戸市内に用事のない車両が
約半数も通過（図５）し、速度低下が発生（図６、写真２）

１．阪神地域の課題

六甲アイラ
ンド以西で
交通容量の
低下により
渋滞が発生

魚崎湊川 速度低下区間

４車線
神戸線４車線、湾岸線６車線神戸線４車線

１０車線

（未整備区間）

車線規制あり
623件

（65％）

車線規制なし
333件
（35％）

出典：H22道路交通センサス

出典：阪神高速道路株式会社

図8 阪神高速3号
神戸線の事故件数

出典；阪神高速道路株式会社

8時間以上/日渋滞
4～8時間/日渋滞
2～4時間/日渋滞
1～2時間/日渋滞

凡例

図3 国道2号、43号の主要渋滞箇所、環境基準超過箇所

図5 阪神高速3号神戸線（神戸市内）の利用交通の内訳

主要渋滞箇所（兵庫地区渋滞対策協議会）
騒音環境基準を上回る箇所※1
大気環境基準を上回る箇所※2
※1 H25常時騒音観測結果

凡例

※2 H25常時大気（ＮＯ2）観測結果

順
位

路線名 渋滞損
失額

（億円/km）

1 阪神高速 3号神戸線（上り）
第二神明⇒神戸都心⇒深江

1.23

2 首都高速 渋谷線＋都心環状線（上り）
東名高速⇒皇居⇒両国

1.16

3 首都高速 渋谷線＋都心環状線（下り）
両国⇒皇居⇒東名高速

1.16

4 首都高速 6号線（三郷線＋向島線、上り）
常盤道⇒墨田川沿い⇒両国

1.08

5 首都高速 新宿線＋都心環状線（下り）
日本橋兜町⇒東京タワー⇒霞ヶ関⇒中央道

1.06

全国ワースト１位

表1 都市高速1km当たり渋滞損失額TOP5
（夕方３時間（16～18時台）の年間累計）
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阪神高速3号神戸線の
通過交通が車種計で
約4割（大型車約6割）

出典；国土交通省調べ

○阪神地域の国道2号、阪神高速3号神戸線等は、慢性的な渋滞が発生し、阪神高速3号

神戸線の渋滞損失額は全国の都市高速道路の中でワースト1位（表１)。神戸港の背後

圏（玉津IC）～神戸港間では所要時間に45分のばらつきが発生。（図１、図２）

○阪神地域では、近年、臨海部や新名神高速道路沿線に物流施設が多数立地し、更な

る物流の効率化が期待されている（図２)

③通行規制時の代替性の不足

②渋滞による沿道環境の悪化

図7 速度別のＮＯx排出量

図2 阪神地域における物流施設の企業立地状況

既存(H24以降)

進出が進むエリア

立地予定

既存(H24以前)

阪神圏中心部の主要渋滞箇所
国際コンテナ
戦略港湾

阪神港

夕方の渋滞損失が
全国の都市高速
ﾜｰｽﾄ1位

○渋滞の発生により、走行速度が低下しＮＯxの
排出量が増加（図７） 、また、交通量が集中
することで騒音が大きくなる。

出典：道路環境影響評価等に用いる

※1 ＮＯxとは、一酸化窒素（ＮＯ）と二酸化窒素（ＮＯ2）
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図1 玉津IC～神戸港間の所要時間の分布

出典；国土交通省調べ
（H25.10平日の時間帯別の平均旅行時間の頻度分布）

45分のばらつき

最少：28分
最大：73分

出典；国土交通省調べ（H24ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀより）

○阪神高速3号神戸線では事故発生時に通行の支障が

発生し、物流活動に影響（写真１）

○幹線道路は沿岸部の市街地中心部に集中し、災害発生時

には避難・救助活動に支障をきたす恐れがある（図９）

○阪神高速3号神戸線では交通事故が
956件/年発生し、その内約７割が
通行止め・通行規制が発生するが、

迂回路が未構築（図８）

図9 兵庫県南部地震の強震域

出典；日本の地震活動（地震調査研究推進本部地震調査委員会）、

南海トラフ巨大地震被害・浸水想定（兵庫県公表平成26年2月19日）から作成

を合わせた窒素酸化物のこと

自動車排出係数の算定根拠（平成22年度）

※1

○国道43号等は主要渋滞箇所が広範囲

に存在し、騒音・大気の環境基準超

過箇所が多数存在(図３)

○尼崎道路公害訴訟の和解条項に基づき阪神高速5号湾岸線への交通

転換等、引き続き、沿線の環境負荷低減の取組みが必要

速度が低いと
ＮＯx排出量
が多くなる

震度7の領域※1
断層
市町村界
区界
津波浸水想定区域※2

凡例

※1兵庫県南部地震時
※2南海トラフ巨大地震時

幹線道路直下に
強震域が位置

約7割が車線
規制あり

（H26事故データ）

（H26.10平日平均）国土交通省調べ

○幹線道路の直下に兵庫県南部地震
の強震域（震度7の帯）が位置する
が、リダンダンシーが未構築（図９）

六甲アイランド以西で
未整備区間が存在

（計140千台）

（計 38千台）
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４．対策案の検討

・路線名 ： 一般国道２号 大阪湾岸道路西伸部

・区間 ： 兵庫県神戸市東灘区向洋町東～兵庫県神戸市長田区南駒栄町

・概略延長 ： １４．５km

・道路規格 ： ２種１級

・標準車線数 ： ６車線[幅員26.75m]

・設計速度 ： 設計速度８０km/h

・ルート(案） ： 図10, 案①のとおり

ながた みなみこまえちょう

大阪湾岸道路
西伸部（８期）

８期接続部

阪神高速
3号神戸線

駒ヶ林南
ランプ ポートアイランド

西ランプ

港島
トンネル

神
戸
大
橋

【案①】新規バイパス案（橋梁）

【案②】新規バイパス案（渡海部トンネル）

【案③】現道（臨港道路）活用案

図10 当該地域における対策案検討

【案① 新規バイパス案（橋梁）】 【案② 新規バイパス案（渡海部トンネル）】

（単位：ｍ）

ひがしなだ こうようちょうひがし

H15.11月 ： 大阪湾岸道路有識者委員会によるＰＩプロセス導入
H16. 6月～7月 ： アンケート調査実施
H17. 1月 ： 大阪湾岸道路有識者委員会による提言（案①が適切）

H21. 3月 ： 案①にて都市計画決定
H21. 4月～ ： コスト縮減、事業手法等の検討
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一般国道２号 大阪湾岸道路西伸部（六甲アイランド北～駒栄）における計画段階評価

H27.4 ： 兵庫県知事、神戸市長が官房長官、国土交通大臣に国主体による平成28年度事業
化を要望

H27.5 ： 兵庫県知事、神戸市長等が大阪湾岸道路西伸部の早期事業化を求める決起大会を
開催し、国土交通副大臣等に国主体による平成28年度事業化を要望

H27.6 ： 関西経済連合会が国土交通大臣に国主体による平成28年度事業化を要望
H27.7 ： 兵庫県が国土交通省に国主体による平成28年度事業化を要望
H27.9 ： 公明党兵庫県会議員団が国土交通大臣に国主体による平成28年度事業化を要望

H27.11 ： 兵庫県知事、神戸市長が国土交通大臣に国主体による平成28年度事業化を要望

H28.1 ： 関西経済連合会が国土交通副大臣に国主体による平成28年度事業化を要望

評価軸 【案①】新規バイパス案（橋梁）
延長=約14.5ｋｍ

【案②】新規バイパス案（渡海部トンネル案）
延長=約14.4ｋｍ

【案③】現道（臨港道路）活用案
延長=約17ｋｍ

政
策
目
標

①物流効率化に寄与す
る高速道路ネット
ワークの形成

〇 阪神地域の臨海部等へのアクセス性向上 〇 阪神地域の臨海部等へのアクセス性向上 △
六甲アイランド～ポートアイランド間のアクセス
性が劣る

②道路交通環境改善の
ための渋滞緩和 〇

並行現道及び阪神高速3号神戸線から西伸部への交

通量の転換により、沿道環境の改善
〇

並行現道及び阪神高速3号神戸線から西伸部への交

通量の転換により、沿道環境の改善
×

並行現道及び阪神高速3号神戸線からの交通量の転

換が少なく、沿道環境が改善されない

③事故・災害発生時に
も機能するネット
ワークの確保

〇
交通事故発生時における通行止め・通行規制時の

迂回路を確保
〇

交通事故発生時における通行止め・通行規制時の

迂回路を確保
×

阪神高速3号神戸線と同じ道路規格の道路の迂回路

が未確保

〇 災害発生時におけるリダンダンシーを確保 △
当該地域は津波浸水想定区域に位置するため、津

波発生時に十分にリダンダンシーが確保できない
×

阪神高速3号神戸線と同じ道路規格の道路のリダン

ダンシーが未確保

工事中のリスク ○
工事中の航路の制限は一時的（短時間）である

広幅員の街路上に位置し、迂回路も確保しやすい

ため、工事中の影響が小さい
△

長期間にわたり航路の付け替えが必要となり、神

戸港の運用に支障をきたす
×

現道高架の大規模な改築が広範囲で必要なため、

現道及び併設街路は長期間の通行止めとなる

高密度市街地を通るため、用地・補償物件が多い

道路の利便性 △
道路構造が橋梁であるため、【案③】に比べ強風

時には通行止めの可能性が高い
△

水底トンネルのため、危険物積載車両の通行の禁

止または制限をうける
〇

内陸部に位置するため、【案①】に比べ強風時で

も通行止めとなる可能性が低い

中心市街地からのアクセス △ 中心市街地からのアクセス性に劣る △ 中心市街地からのアクセス性に劣る 〇 中心市街地からのアクセス性が良い

事業費 〇 約5，000億円 × 約8，200億円 △ 約5，200億円

総合評価 〇 △ ×

（参考）当該事業の経緯等
地元調整等の状況

地域の要望等

対策方針：案①による対策が妥当

【案③ 現道（臨港道路）活用案】
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