
平成29年度 新規事業候補箇所説明資料
（計画段階評価）

①一般国道13号（東北中央自動車道）真室川雄勝道路

②一般国道9号（山陰自動車道）北条道路

③一般国道56号（四国横断自動車道）佐賀大方道路

④一般国道36号 白老拡幅

⑤一般国道4号 金ケ崎拡幅

⑥一般国道357号 湾岸千葉地区改良（蘇我地区）

⑦一般国道20号 日野バイパス（延伸）Ⅱ期

参考資料 ５
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山形・秋田県内平均

３．政策目標

①冬期交通環境の改善
②信頼性の高い道路ネットワークの確保
③医療施設への速達性の向上、安静搬送の実現
④地域連携の強化による観光流動等の活性化
⑤安全な道路環境の確保

２．原因分析

②迂回路がなく、唯一の幹線道路

１．最上地域・湯沢雄勝地域の課題

②通行止めが多く企業活動に負担

○過去１０年で全面通行止めが８回発生し、
うち半数は冬期に発生。

○通行止めに伴う広域迂回により燃料費の
増加などの企業負担を強いられている。

⑤線形に起因する車両単独事故が多発④観光施設への速達性や定時性が未確保

○秋田県では、外国人宿泊客に秋冬が人気。

○台湾からのチャーター便を利用した広域観光ツ
アーなどもあるが、冬期の国道１３号は、移動
時間が読めないため、周遊プランの設定の際に
観光地滞在時間が短く、周遊箇所数が減るなど
の弊害がある。

⑤重大事故の発生確率が高い

○重大事故発生確率が高く、国道13号山形県・秋
田県内平均の重大事故発生割合を大きく上回る。

○周辺には迂回路がなく、唯一の幹線道路である
ため、通行止め時は広域迂回が発生。

③高次医療施設への安静搬送や速達性が
未確保
○第３次救急医療施設が遠いため、直接搬送され
ることがなく、一旦、近隣の病院へ搬送され、
症状によって転院搬送される。

○そのため、搬送時間の短縮が課題で、特に冬期
間は堆雪により大型車がいると追い越しが困難。

■消防本部の声

・救急搬送では、時間短縮はもとより、移動中に点滴を行
う場合があるため、ブレーキによる停発進、上下の揺れ
を抑えることが重要である。道路が良くなることが最も
有効と考える。

④冬期の旅行速度と定時性の低下が顕著
○積雪による車道幅員の減少や、積雪等による路
面状況の悪化、雪庇処理に伴う規制が要因で、
冬期の速度や定時制の低下が著しい。

○全ての事故が単路部で発生しており、そのうち
大半がカーブなどの線形に起因する単独事故。

図７ 速度ランク図

①冬期は雪による速度低下・通行規制が発生

＜類型①＞ ＜類型②＞出典：ITARDAデータ
（H19～22）図８ 事故類型
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図５ 国道１３号沿線地域の最大積雪深

③堆雪により道路幅が減少し、安静搬送や
救急搬送に支障
○降雪による路面状況の悪化や堆雪による道路幅
の減少により、救急搬送に影響。

①冬期は雪庇処理による通行規制が発生
○冬期には堆雪による幅員減少や速度低下が発生。
○法面での雪庇処理に伴う通行規制が発生。
［規制回数と時間(H24.12～H25.3)：28回、93時間］

写真１ 雪庇処理時に伴う通行規制の状況（秋田県側）
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H24年度民間プローブ

［通常期］H24.4～H24.11の平均値

［冬期］ H25.1降雪日の値

対象区間
：雪庇処理必要箇所

：防災点検要対策箇所
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図４ 重大事故割合（通年）

出典：ITARDAデータ（H19～H22）

○全国で有数の豪雪地帯を通過し、法面で雪庇処
理を必要とする区間が存在。
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図６ 通常期、冬期の所要時間の変化
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山形県最上地域・秋田県湯沢雄勝地域における計画段階評価
も が み ゆざわ おがち

図３ 外国人宿泊客の季節別内訳

出典：秋田県観光統計（H21～H24年度）
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図１ 秋田県～関東間の
物流ルート

図２ 貨物流動

■物流事業者の声

・通行止め時は、納期遅れの解消やドライバーの
拘束時間の厳守のため、大幅な迂回を強いられ、
燃料費増加などの影響がある。

写真２ 大型車のスタック状況（秋田県側）

2012/12/11
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山形県最上地域・秋田県湯沢雄勝地域における計画段階評価

対応方針：案①（全線新設案）による対策が妥当
・路線名：一般国道13号

・区 間：山形県最上郡真室川町大字及位～秋田県湯沢市上院内
・概略延長：約7km ・標準車線数：2車線
・設計速度：80km/h ・概ねのルート：図９の案①の通り

４.対策案の検討

も が み ゆざわ おがち

評価項目 自動車専用道路（サービス速度80km/h） 一般道路（サービス速度60km/h）

項目 指標 【案①】全線新設案（延長＝約７ｋｍ） 【案②】新設＋現道改良案（延長＝約７ｋｍ）

政
策
目
標

冬期交通環境の改善
雪庇処理などの
交通規制

・雪庇処理箇所を回避可能。
⇒軽減が大きい

○
・雪庇処理箇所を回避または改良。

⇒軽減が大きい
○

信頼性の高い道路
ネットワークの確保

事故・災害による通行止めの影響
（待機や迂回）

・迂回路として機能
⇒影響が大きく改善

○ ・部分的に迂回路として機能
⇒影響が緩和

△

医療施設への速達性の
向上、安静搬送の実現

医療施設までの搬送時間や患者への負担
（信号交差点の影響）

・交差が制限される自動車専用道路を整備
⇒効果が大きく見込める

○ ・現況とほとんど変わらない
⇒効果はさほど見込まれない

△

地域連携の強化による
観光流動等の活性化

観光地への立寄箇所や滞在時間の
増加（広域的な時間短縮等）

・時間短縮が大きく、定時性が向上
⇒増加が見込まれる

○ ・時間短縮が小さく、定時性はあまり変わらない
⇒増加はさほど見込まれない

△

安全な道路環境の確保
交通事故の
発生リスク

・自動車専用道路と現道で交通を分散
⇒軽減が大きい

○ ・現道と交通を分散するが、一部残る
⇒軽減が望める

△

道
路
整
備
に
よ
る
影
響

生活環境 沿道家屋への影響 ・集落等を回避
⇒影響が小さい

○ ・集落等を回避
⇒影響が小さい

○

自然環境 自然の改変 ・全線において道路を新設 ⇒改変がある △ ・現在の国道を改良する区間がある ⇒改変は小さい ○

早期効果の発現 発現の時期 ・部分的な効果発現が困難 △ ・開通したところから効果発現が見込める ○

工事の影響 現道交通への影響 ・現道での規制が少ない ⇒影響はほとんどない ○ ・現道の改良に伴い規制が発生 ⇒影響が大きい ×

コスト 整備に要する費用 約２８０～３３０億円 約１００～１５０億円

108

13

13
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山
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至 秋田

3,275台/日

及位トンネル
L=90m 雄勝トンネル L=1,375m

桐市場

秋田県

湯沢市

山形県

真室川町 ＪＲ及位駅

現道活用区間

（改良有り）

3,438台/日

集落雄勝峠スギ植物群落保護林

加無山県立自然公園（第2種地域）
加無山県立自然公園（第3種地域）
加無山県立自然公園（普通地域）

鳥獣保護区

事故の発生割合が高い箇所

全面通行止め発生箇所(H15-H24)
雪庇処理が必要な箇所

防災点検要対策箇所

院内
銀山

高規格(事業中)

高規格(供用中)

一般国道

主要地方道

一般県道

凡 例

及位～上院内主寝坂道路

L=9.9㎞（開通済み）

院内道路

L=3.0㎞（事業中）

【案①】全線新設案

【案②】新設＋現道改良案

図９ 当該地域における対策案検討

（参考）当該事業の経緯
■地元調整の状況
・H25年11月：計画段階評価着手（第1回東北地方小委員会）
・H26年 1月：第1回アンケート（1/23～2/14）
・H26年 3月：第2回東北地方小委員会
・H26年 6月：第2回アンケート（6/16～7/7）
・H26年11月：対応方針(案)決定（第3回東北地方小委員会）
■地域の要望など
・H25年11月：山形県知事が官房副長官及び国土交通大臣に

早期事業化を要望
・H25年12月：秋田県知事が国土交通大臣に早期事業化を要望
・H26年 6月：秋田県知事が国土交通大臣に早期事業化を要望
・H26年11月：山形県知事、秋田県副知事、湯沢市長、新庄市長、

金山町長、真室川町長が官房長官・国土交通技監
及び財務主計官に要望

・H26年11月：秋田県知事が官房長官及び財務副大臣、
国土交通大臣に早期事業化を要望

【案①】全線新設案 延長 約７ｋｍ

【案②】新設＋現道改良案 延長 約１０ｋｍ
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山陰自動車道
（はわい～大栄東伯）

だいえいとうはく

東部

倉吉市から鳥取へ
年間平均17件

鳥取大医学部附属病院
倉吉市から米子へ
年間平均50件

60分圏域
将来道路網による拡大エリア
第三次救急医療施設

図5 第三次救急医療施設60分カバー圏

西部

中部

鳥取県立中央病院

資料/H22国調メッシュデータ(総務省)
※規制速度を用いて算出
※人口はH22国調メッシュデータを使用
※倉吉市からの搬送件数はＨ19～27平均

③広域ネットワークの連続性の欠如
○鳥取県内では高速道路ネットワークの連続性が
欠如しており、東西方向の連携強化の支障となっている。

３．政策目標

１．当該地域の課題 ２．原因分析

④県内の観光周遊への支障
○鳥取県東部地域及び西部地域の観光入込客数は増加しているが、中部地域は東部、西部地域と比べ伸び悩
んでいる。(図3,4)

山陰自動車道（はわい～大栄東伯）における計画段階評価
だい えい とう はく

①安全性の向上

②通行止め時に機能するネットワークの確保

③産業の活性化

④観光振興の促進

⑤救急医療機関への速達性、確実性の確保

○はわい～大栄東伯区間では、死亡事故が
1件/年の頻度で発生。死亡事故率が1.49
件/億台キロと高い。 (図1)

①交差点部で多発する死傷事故と
高い死亡事故率

④自動車交通に依存した地域特性
○県外客観光行動は自動車への依存が強く、約7割が自動
車を利用しており、高速道路が連続していない鳥取県中
部地域は来訪しづらい地域となっている。

○また、高速バスなどによるツアーもアクセス性の低さから
中部地域へのツアーが組めず、観光客の誘致が困難と
なっている。
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全国平均

（0.58件/億台ｷﾛ）
の約3倍

図1 道路別の交通死亡事故率
資料/ITARDAデータ（H23～26)

⑤高次医療サービスに格差
○鳥取県の中部地域は、第三次医療
施設が存在せず、西部地域の鳥取
大学医学部附属病院や東部地域
鳥取県立中央病院まで年間約70件
程度の管外搬送が発生。また、中部
地域の人口のうち約１６％が第３次
医療施設へ60分以内に到達できな
い状況。(図5)

③産業活動・企業立地の促進への支障
○鳥取県では、高速道路ﾈｯﾄﾜｰｸの整備に伴い、新たな企業進出
や雇用が増加。鳥取県中部には、工業団地が存在するも、東
部・西部と比較して伸び悩んでいる。(図2)

図3 鳥取県の観光入込客数の推移

②頻繁に発生する通行止めが
経済活動に支障

○通過交通が約６割を占めるなど、多くの
物流活動に利用されているが、事故によ
る通行止めが4年間に10回発生。全面
通行止めが約6時間に及ぶケースもある。

資料/鳥取県観光入込動態調査結果（鳥取県）
※西部に境港周辺は含めない

①速度のバラツキや低速車の影響を受ける区間

⑤高速ネットワークの遅れが広域搬送に支障
○中部地域では、高速ネットワークが繋がっていないため、域外の第三次救急医療施設への搬送に支障
が生じている。
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図2 新規雇用者の推移

※旅行速度は平日7:00～19:00における旅行速度の上下値を記載

図6 走行速度の分布

【旅行ツアー会社の声

（H24年度ヒアリング調査） 】

・大阪からのバスツアーの場合、片道3.5 時間のため、

鳥取市周辺は圏内であるが、中部地域は少し厳しい。

・国道9 号による東西の移動は時間を要し、東部～中

部～西部の周遊的なツアーが組めない状況にある。

（関西の旅行会社の方より）

図7 国道9号を通過する大型車H24年度迄に
開通

H25年度迄に開通

大山周辺

鳥取砂丘・いなば温泉郷周辺

八頭

三徳山三佛寺
三朝温泉

白壁土蔵群・赤瓦

青山剛昌ふるさと館
コナン通り

米子・皆生温泉周辺

図4 鳥取県の観光・企業活動の変化（H27/H18）

西部 推移

観光入込客数 ＋5％

中部 推移

観光入込客数 -4％

高速道路を利用した交流ルート

東部 推移

観光入込客数 ＋32％

○当該区間は、青谷・羽合道路、東伯・中山道路の山陰道（自専道）に挟まれており、速度が高い車両と、
沿道や周辺を発着する速度が低い車両が混在している。速度のばらつきが大きく、事故の発生要因となっ
ている。(図6,7)

②通行止め時の代替機能が不十分
○主要な幹線道路が国道9号しかないため、通行止めになった場合は
事業活動に影響がある。
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客
数
（
千
人
）

鳥取県西部 鳥取県中部 鳥取県東部

東伯・中山道路
H23.2開通

H27/H18
増減率

+32%

+5%

-4%

中山・名和道路
名和・淀江道路
H25.12開通

姫路鳥取線
H25.3開通
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５つの政策目標「①安全性の向上」「②救急医療機関への速達性、確実性の確保」「③産業の活性化」「④観光振興の促進」「⑤通行止め時に機能するネットワーク（代替性）の確保」と、「環境面」「アクセス性」「ネットワーク」
「経済性」から評価項目を設定。４．対策案の検討

対応方針
はわい～大栄東伯間全線に自動車専用道路を計画し、安全性、定時性の高い高速ネット
ワークを形成する。

（理由）

現道の改良＋自動車専用道路とする案に比べ、長距離交通と地域内交通の分離により

安全性が向上すること、東西の高速道路と連続することで定時性が確保できること、交差点

での減速・停止による事故の可能性が低くなること等の面で優れている。

（案１）現道改良＋自動車専用道路案 （案２）全線 自動車専用道路案
現国道9号（一般道）の改良と自動車専用道路（既存計画活用）

とする案 全線自動車専用道路とする案

現国道９号改良区間は沿道からの出入りがある平面の一般道既存計
画区間は80km/hで走行できる自動車専用道路 80km/hで走行できる自動車専用道路

事故が発生する可能性・危険性 事故が発生する可能性がやや高い 事故が発生する可能性は低い
長距離交通と地域内交通の混在具合 混在する 分離される

救急医療機関への速達性、確実性の確保 琴浦町から鳥取県立厚生病院（倉吉市）までの所要時間 少し短縮する 案１と大きな違いはない
境港へのアクセス時間（鳥取市～境港まで） 少し短縮する 案１と大きな違いはない
企業誘致への貢献　（工業団地（東園稲場工業団地）から最寄りICまでの距離） 現況と同じ ICの増設により、最寄りのICまでの距離短縮が可能
産業・物流交通の走行性 交差点が残るため走行性は劣る 自動車専用道路による別線となるため走行性は良い

観光振興の促進 主要観光地への立寄りやすさ 現況と同じ ICの増設により、最寄りのICまでの距離短縮が可能
通行止め時に機能するネットワークの確保 通行止めの可能性や迂回の必要性 県道（生活街路）への迂回が必要となる 国道９号現道と自動車専用道路の相互に迂回利用が可能

生活環境への影響（田畑の分断等） 現況と同じ 現況と同じ
日本海の眺望・自然環境への影響 影響は少ない 影響は案１よりわずかに多い

集落・市街地・主要施設等とのアクセス 集落や市街地部・主要施設などへの連絡性 現況と同じ ICの増設により、最寄りのICまでの距離短縮が可能
長距離交通と地域内交通の混在具合 混在する 分離される

交差点等による停止・減速の可能性 一般道のため沿道からの出口(交差点)は残存し、
停止・減速の可能性は残る 交差点がなくなるため、信号による停止はない

広域ネットワークとしての機能 広域交通ネットワークとしての定速性に劣る 広域交通ネットワークとしての定速性は確保される
工事の期間 短い 案１より長い
工事による通行規制の多少 多い 少ない
建設に要す費用 約170∼220億円 約300∼350億円
維持管理の比較 舗装補修、交通安全(事故対策)、巡回、除雪 等 案１と大きな違いはない
移転が必要となる家屋の数など 存在しない わずかに存在する

「ルート帯選定にあたっ
て考慮すべきポイント」

に対する評価

生活環境・自然環境の保全・調和

広域ネットワークとしての機能

経済性への配慮

「政策目標」に対する
評価

安全性の向上

産業の活性化

評価の項目

ルート帯の概要

山陰自動車道（はわい～大栄東伯）における計画段階評価

（参考）当該事業の経緯
通省技監、道路局長に要望

■地元調整の状況
・H25年 11月： 計画段階評価着手（第1回中国地方小委員会）
・H26年 1月： 第1回アンケート（1/23～2/7）
・H26年 6月： 第2回中国地方小委員会
・H26年 9月： 第2回アンケート（9/18～10/24）
・H27年 6月：中国地方小委員会において対応方針(案)(ルートとして案2を選定する等)を

妥当と判断

■計画段階評価後の状況
・H29年2月 都市計画決定：告示

■地域の要望など
・H28年 1月：鳥取県知事が早期整備を国土交通省に要望
・H28年 5月：鳥取県知事が早期整備を国土交通省に要望
・H28年 7月：鳥取県知事が早期整備を国土交通省、財務省に要望
・H28年 8月：北条道路整備促進期成会が早期整備を国土交通省に要望
・H28年11月：鳥取県知事が早期整備を石井国土交通大臣に要望
・H28年11月：北条道路整備促進期成会が早期整備を国土交通省、財務省に要望
・H28年11月：鳥取県知事が早期整備を藤井国土交通政務官に要望
・H29年 1月:鳥取県知事が平成29年度新規事業化要望を国土交通省に要望
・H29年 2月：北条道路整備促進期成会が早期整備を国土交通大臣及び国土交通省

政務官に要望
図１０ 当該地域における対策案検討

だい えい とう はく

4



1.14倍

0.76倍

H20年を1.0として算定

1.50

1.30

1.10

0.90

0.70

0.50
H20 H21 H22 H23 H24 H25

25 46 41

265
252 267

0

50

100

150

200

250

300

350

○南海トラフ地震(M8以上の地震は今後30年で60～70％の発生確
率)に伴う津波浸水により、現道(国道56号)が寸断され、黒潮町か
ら四万十市間の緊急輸送道路が未確保。（図1）

○高知県西南地域から第３次医療施設への移動は約２時間も要し、迅速な治療が受けられな
い。さらに、第２次医療施設への搬送時にも、急カーブや急勾配箇所が多数あり、患者の負
担となっている。 (図2)

高知県西南地域における計画段階評価

１．高知県西南地域の課題

①南海トラフ地震時に予想される津波被害

②高速ネットワークが未整備

３．政策目標

２．原因分析

①唯一の幹線道路が津波浸水地域を通過

②救急医療機関へのアクセス

①南海トラフ地震に備えた信頼性の高いネットワークの確保
②救急医療機関への速達性の向上・安静搬送の実現
③速達性・走行性の向上により産業振興を支援
④地域間の交流促進により広域的な観光振興を支援

○高知県西南地域には第３次医療施設がなく、救急患者の搬送先は第２次医療施設である幡
多けんみん病院に依存している状況の中、佐賀～四万十間を通過する幡多けんみん病院
への救急搬送は年々増加傾向にあり、医療圏域を超えた管外搬送が常態化。（図6）

○四万十町中央IC以西の高速道路が未整備のため、速達性や安静搬送、輸送物資の品質保
持の確保が困難。さらに、幡多地域の観光資源を連携し、地域間交流の促進が困難。

図1 津波による国道56号の寸断予想個所

図2 高知県西南地域の救急医療施設

○南海トラフ地震において、国道56号における高知県高岡郡四万十町～四万十市（46km）間の
うち20ｋｍ（44％）の区間が津波浸水。高知西南地域における四国横断自動車道の事業中区
間が供用しても、依然として74％の津波浸水区間（津波最大浸水深18m）が残存。（図5）

高知県西南地域
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徳島県
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大月町
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窪
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佐
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三原村
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大月町
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黒潮町

四万十町
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国道56号の佐賀～四万十間
（約27km）

急カーブ箇所 ３６箇所
急勾配箇所 ７箇所

当該地域から最も
近い第３次医療施
設でも、約110km
も離れている

津波による寸断予想箇所

供用中区間
事業中区間
未事業化区間

国道56号
計画段階評価対象区間

その他国道

佐賀(仮称）

四万十

図6 救急医療施設への搬送状況

【四万十町・黒潮町から幡多けんみん病院への救急搬送人員】

：黒潮消防署→幡多けんみん病院の搬送人員

：高幡消防組合→幡多けんみん病院の搬送人員

平成22年 平成23年 平成24年

290 298 308

(人)

宿毛市

三原村

土佐清水市大月町

四万十市

黒潮町
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中土佐町

梼原町

津野町
須崎市

幡多けんみん病院

佐賀～四万十間を通過する幡多
けんみん病院への救急搬送は

308人／年
高幡

消防組合

黒潮
消防署

41人/年

267人/年

※平成24年実績値

第二次救急医療機関

幡多保険医療圏

救急搬送人員(人)

高幡保険医療圏
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事業中区間

未事業化区間
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計画段階評価対象区間

四
万
十
町
中
心
部
～
四
万
十
市
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四万十町中心部

四万十ＩＣ

図5 津波浸水区域を通過する国道56号

窪川佐賀道路中村宿毛道路 四国横断自動車道 佐賀～四万十

至 宿毛

至 高知
黒潮町四万十市

高知県

津波浸水区間延長 L=19.7km（74％） 津波浸水区間延長
L=0.3km（1％）

黒潮町佐賀支所

四万十市役所

黒潮町本庁

黒潮町本庁
新庁舎移転予定地

土佐くろしお鉄道
宿毛線

佐賀IC (仮称)四万十IC

○地域の水産物の、販路拡大には輸送時間の短縮が課題。国道５６号には、急カーブや急勾
配箇所が多数あり、品質低下を招く要因となっている。（図3）

③広域物流の速達性・走行性が不足

○高知県全体の観光客数が増加傾向の中、幡多地域の観光客数は増加に至っていない。（図4）

④観光客数の伸び悩み

図3 主な鮮魚輸送先までの距離と輸送時間 図4 幡多地域の観光客数の推移

土佐清水港

高知ＩＣ

：供用中区間

：事業中区間

：幡多地域

高知県全体では増加傾向も、
幡多地域は伸び悩み

主な活魚輸送先の高知市までの
輸送時間の短縮が課題
【土佐清水港～高知ＩＣ間】
移動時間：約159分
移動距離：約151km

○高知県全体
○幡多地域
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４．対策案の検討

高知県西南地域における計画段階評価

案①・② 標準断面図 案③ 標準断面図

（参考）当該事業の経緯等

【計画概要】
・一般国道路線名：一般国道56号
・区間：高知県幡多郡黒潮町佐賀～高知県四万十市右山
・概略延長：21.9km
・設計速度：80km/h
・標準車線数：2車線
・概ねのルート：図５案①のとおり

対策方針（案）
案①による対策が妥当

黒潮町四万十市

窪川佐賀道路

図５ 黒潮町佐賀～四万十市右山間における対策案検討

上川口ＩＣ(仮称)

案②

大方ＩＣ(仮称)

案③

（事業中）

四万十ＩＣ 佐賀ＩＣ(仮称)

至 宿毛市 至 高知市

浸水区間

浸水区間

浸水区間

案①

浸水区間

浸水区間 浸水区間

浸水区間

古津賀ＩＣ(仮称)

評価軸 案① 市街地（集落）との連絡性を優先するバイパス案 案② 区間延長を極力短くしたバイパス案 案③ 現道改良案
（現状の国道56号の急カーブ・道路幅等を改良する案）

整備目標 延長 約２２ｋｍ
８０km/hで走行できる自動車専用道路（２車線）

延長 約２０ｋｍ
８０km/hで走行できる自動車専用道路（２車線）

延長 約２７ｋｍ
６０km/hで走行できる一般道路（２車線）

【政策目標 ①】

地震・津波発生時

国道５６号の代わりとして利用できるか？ ○ 国道５６号の代わりとして利用できる × 現状の国道５６号を改良するため、代わりとはならない

地域の防災拠点施設への円滑な連絡が確保できるか？ ○ 円滑な連絡が確保できる
（案②より連絡距離が短い） △ 連絡が確保できる × 津波浸水影響を受けるため、連絡が確保できない

避難路と連携し、一時的に避難場所として活用できるか？ ○ 避難場所として活用できる
（案②より多く活用できる） △ 避難場所として活用できる × 津波浸水影響を受けるため、避難場所として活用できない

【政策目標 ②③④】

目的地までの移動

医療施設までの搬送時間や患者への負担は？
（急カーブや信号交差点等の影響） ○ 搬送時間の短縮や患者への負担軽減が見込まれる △ 搬送時間の短縮や患者への負担軽減は、さほど見込めない

市場までの輸送時間や商品の品質確保は？
（急カーブや信号交差点等の影響） ○ 輸送時間の短縮や商品の品質確保が見込まれる △ 輸送時間の短縮や商品の品質確保は、さほど見込めない

観光地への立寄箇所や滞在時間の増加は？
（広域的な時間短縮等） ○ 時間短縮により、立寄箇所や滞在時間の増加が見込まれる △ 時間短縮は小さく、立寄箇所や滞在時間の増加は、

さほど見込めない

自然環境
動物への影響は？ △ 影響の可能性がある △ 影響の可能性がある ○ 影響の可能性はあるが小さい

植物への影響は？ ○ 影響の可能性はあるが小さい ○ 影響の可能性はあるが小さい ○ 影響の可能性はあるが小さい

生活環境等

家屋などへの影響は？ △ 小さい（案②より大きい） ○ 小さい × 大きい

大気質及び騒音等の影響は？ △ 影響の可能性はあるが小さい（案②より大きい） ○ 影響の可能性はあるが小さい △ 影響の可能性がある

重要な史跡等への影響は？ △ 影響の可能性がある ○ 影響の可能性はあるが小さい ○ 影響の可能性はあるが小さい

事業期間 建設に要する期間は？ △ 長い（案②より短い） × 長い ○ 短い

経済性 建設に要する費用は？ △ 約９５０～１０００億円 × 約１０５０～１１００億円 ○ 約２５０～３００億円

総合評価 ○ △ ×

地元調整の状況等
平成25年12月 第1回四国地方小委員会 計画段階評価着手
平成26年 2月 第1回地域への意見聴取
平成26年 6月 第2回四国地方小委員会
平成26年9～10月 第2回地域への意見聴取
平成27年 3月 第3回四国地方小委員会

計画段階評価後の状況
平成28年10月 都市計画原案説明会（黒潮町、四万十市）
平成28年11月 都市計画案の公告・縦覧（高知県）
平成28年12月 都市計画審議会（高知県）
平成29年 1月 都市計画決定

地域の要望等
平成28年11月 高知県知事が石井大臣に早期事業化を要望
平成28年11月 四国横断自動車道高知県建設促進期成会が国土交通省に早期

事業化を要望
平成28年12月 高知県知事が国土交通省に早期事業化を要望
平成29年 1月 高知県知事、黒潮町長、四万十市長が国土交通政務官に早期事

業化を要望
平成29年 2月 高知県知事が財務省主計局次長に早期事業化を要望
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0.2

0.4

0.6

0.8

当該区間 全道平均 全国平均

（件／億台キロ）

一般国道３６号 白老町社台地区における計画段階評価

②国際拠点港湾間における
北海道最大の物流隘路

２．原因分析

①観光期渋滞の解消により地域振興に貢献するとともに、
アイヌ文化復興の拠点整備等を支援

②国際拠点港湾間の連結強化、円滑で安全な物流の確保に
より企業活動を支援

３．政策目標

①交通量増加に伴う

旅行速度低下により渋滞発生

②ボトルネックによる
速度低下・事故の発生

○当該区間は４車線に挟まれた２車線区間で、北

海道内の国道２車線区間の中で最も混雑度が

2.17と高く、交通容量不足により、旅行速度が

４車線区間に比べ２割低下。（図８、図９）

○死亡事故は、郊外部の無理な追い越しなどによ

り発生。貨物車関連事故が全道平均の２倍以上

と多く発生し、貨物車死亡事故率は全国平均の

３倍以上。(図１０)

○当該区間は４車線に挟まれた２車線区間で、

大型連休における交通量の大幅な増加により、

２車線区間で渋滞が発生。(図７、図８)

○国際物流港湾周辺の国道36号の交通量は２

万台を超え、２車線区間は速度低下が顕著

なため製品の出荷時間を早める等の対応を

強いられている。また、死亡事故が多く発

生するなど、物流の隘路区間。（図４）

○国際拠点港湾である苫小牧港と室蘭港の両

港に挟まれた国道沿線には工業団地や石油

製品等の工場が多数立地し、港湾

取扱貨物量の増加と相まって沿線

自治体の工業製品出荷額も増加

傾向。（図５、図６）

○平成30年には、室蘭港に定期フェ

リー航路が開設されるなど、更な

る交通需要の増加が予想される中、

円滑な交通環境の確保が課題。

写真 観光期の渋滞状況

１．地域の課題

21,621
23,354

24,263
25,338

27,703

35%

40%

45%

15,000

20,000

25,000

30,000

H22 H23 H24 H25 H26

図６ 沿線自治体の工業製品出荷
額が増加傾向で道内シェアは４割

苫小牧
52%

室蘭
12%

函館

16%

釧路
7%

小樽
5% その他

8%

道内港湾

取扱貨物量

204,516千㌧

図５ 道内港湾取扱貨物量
資料：北海道港湾統計年報（H27）

図４ 苫小牧港～室蘭港間における
主な物流がボトルネック区間を通過

667 
686 691 

752 759 

600 

650 

700 

750 

800 

H23 H24 H25 H26 H27
図２ 沿線自治体（苫小牧市、白老町、

登別市）の観光入込客数

増加傾向増加傾向

資料：北海道観光入り込み客数調査

（万人）

資料：北海道工業統計調査
※苫小牧市、白老町、登別市、室蘭市

道内取扱貨物
量の約６割
道内取扱貨物
量の約６割

大型連休に２車線
区間で渋滞発生

国道沿線の観
光施設を周遊
国道沿線の観
光施設を周遊

凡 例

： 国道36号沿線観光地
： 周遊観光ルート

２車線

全道平均の2倍以上
全国平均の3倍以上
全道平均の2倍以上
全国平均の3倍以上

図１０ 貨物車関連事故の死亡事故率
資料：事故マッチングデータ(H17-H26)

とまこまい むろらん

し ん ち と せ のぼりべつ

のぼりべつ

し ら お い ち ょ う し ゃ だ い

むろらん

①観光期渋滞により観光・文化
施設へのアクセス性低下

○新千歳空港から登別市の国道36号沿線

には、アイヌ民族博物館、登別温泉等

の観光・文化施設が多数存在し、観光

拠点を周遊する観光客が近年増加傾向。

○国道36号の２車線区間では、大型連休

に渋滞が発生し、新千歳空港～白老町

間の所要時間が約15分増加。

(図１、図２、図３)

○平成32年予定のアイヌ

文化の復興等の拠点と

なる「民族共生象徴空

間」開設による交通需

要の増加により、更な

る渋滞が懸念され観光

・文化施設への交通ア

クセス性が課題。

19,500 20,100

22,900

10

30

50

15,000

20,000

25,000

平常期 夏期休日 大型連休

（日交通量：台/日） （平均旅行速度：㎞/h）

（4月～11月） （7月～9月） （GW・お盆・SW）

22

36

44

図７ 休日や大型連休には交通量が
増加し、旅行速度が低下

交通量の増加により
渋滞が発生

交通量の増加により
渋滞が発生

Ｎ

図３ 新千歳空港～白老町の
所要時間が増加

約15分増加約15分増加

図１ 国道36号沿線の観光地を周遊

（出荷額：億円）
増加傾向増加傾向

（北海道内シェア）

資料：プローブデータ（H27）、平常期：4-11月
大型連休：GW、お盆、SW（9日間）
旅行速度：14-16時台平均

事故危険区間 死亡事故（H19-H28）主要渋滞箇所

図８ ４車線に挟まれた
２車線区間では
混雑度が高く死亡
事故等の交通事
故が多発

混雑度2.17

２車線区間 ４車線４車線

混雑度0.94混雑度0.32

至

室
蘭

至

札
幌

社台市街地

・アイヌ文化の復興等の拠点
・平成32年のオリンピック・パ
ラリンピック東京大会の開
催にあわせて開設予定
・年間100万人の来場者を見
込み交通アクセスの強化等
を推進

【民族共生象徴空間】

資料：プローブデータ（H27）、年間平均

図９ ２車線区間で速度が低下

4車線区間に比べ
約２割低下

4車線区間に比べ
約２割低下

資料：室蘭開発建設部交通量調査（H27）
プローブデータ（H27）

平常期：4-11月、夏期休日：7-9月
大型連休：GW、お盆、SW（9日間）
旅行速度：14-16時台平均
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（参考）当該事業の経緯等

○都市計画決定等の状況

S41 都市計画決定

○事故・渋滞対策の取り組み

H22年12月 北海道における事故危険区間の選定・公表

H29年 2月 渋滞対策の基本方針策定（北海道渋滞対策協議会）

○地域の要望等

H28年 3月 白老町が4車線拡幅を国土交通大臣に要望

H28年 7月 室蘭地方総合開発期成会が4車線拡幅を国土交通省に要望

H28年10月 白老町、白老町議会、民族共生象徴空間整備による白老町活性化推進

会議が4車線拡幅を国土交通省に要望

H28年11月 室蘭地方総合開発期成会、苫小牧地方総合開発期成会が4車線拡幅を

国土交通省に要望

H29年 2月 室蘭地方総合開発期成会、苫小牧地方総合開発期成会が4車線拡幅を

国土交通大臣政務官に要望

対応方針：案①による対策が妥当

・路線名：一般国道36号

・区間：北海道苫小牧市樽前～北海道白老町社台

・概略延長：L＝４．８km ・車線数：４車線

・設計速度：８０ｋｍ／ｈ ・概ねのルート：図１１の通り

４．対策案の検討

図１１ 白老町社台地区における対策案

とまこまい たるまえ しらおいちょうしゃだい

しらおいちょう

白老町

白老IC

苫小牧西IC

樽前山
(活火山)

至 新千歳
空港

至 室蘭港

至 支笏湖

国際拠点港湾
苫小牧港

28,567台/日

10,904台/日

18,935台/日

白老町社台地区

２車線区間 延長４.８㎞

（
終
）
北
海
道
白
老
郡
白
老
町
社
台

し
ら
お
い
ち
ょ
う

し
ら
お
い

し
ゃ
だ
い

（
起
）
北
海
道
苫
小
牧
市
樽
前

と

ま

こ

ま
い

た
る
ま
え

しらおい

とまこまい

苫小牧市
とまこまい

評価項目
【案①】４車線化案 【案②】対策をしない案

項目 指標

政
策
目
標

周遊観光の促進により地域振興に
貢献するとともに、 アイヌ文化復
興の拠点整備等を支援

速達性の向上 ・４車線化により、渋滞箇所が解消され所用時間が短縮 ○ ・現況のままであるため、所要時間は変わらない ×

観光産業促進 ・所要時間の短縮により、周遊観光を促進 ○ ・現況のままであるため、観光周遊性は変わらない ×

国際拠点港湾間の連結強化、円
滑で安全な物流の確保により企業
活動を支援

交通容量の確保 ・４車線化により、旅行速度が向上する ○ ・現況のままであるため、旅行速度は変わらない ×

交通事故の減少 ・４車線化により、死亡事故等の交通事故が減少する ○ ・現況のままであるため、交通事故は減少しない ×

産業支援 ・速度低下が解消され、物流等は安定輸送が可能 ○ ・現道のままであるため、物流輸送は変わらない ×

整
備
に
よ
る

影
響

自然環境 ・現道拡幅のため、自然環境への影響は小さい ○ ・現況のままであるため、自然環境への影響はない ○

生活環境
・現道拡幅により家屋に道路が近づくことによる生活環境
への影響がある

△ ・現況のままであるため、生活環境の影響はない ○

整備に要する費用 約40億円 －

総合評価 ○ －

一般国道３６号 白老町社台地区における計画段階評価
し ら お い ち ょ う し ゃ だ い

案①４車線化案

案①標準横断図

案①4車線化案

主要渋滞箇所
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１．岩手県金ケ崎地区の課題

２．原因分析

①容量不足による低い速達性・定時性
〇対象区間付近の岩手中部工業団地、北上南部工業団地等に各種企

業が集積しており、通勤・物流交通が今後も増加する見込み

○対象地域周辺では、国道４号が南北方向の幹線機能を担う道路であ

り、これらの交通の多くを分担している

○しかし、交通量は最大で21,201台/日、混雑度は1.54と高い（図5）

３．政策目標

①旅行速度が低く渋滞が頻発し、企業活動の阻害に

図3 国道4号金ケ崎地区の速度低下状況

○自動車関連企業をはじめとする各種企業の集積が進んでおり、東北地方全

体の復興と地域経済の発展のために大きな役割を果たしている（図1）

○金ケ崎町に立地する自動車関連企業において、震災後、東北全体の復興の

ため地元企業からの部品調達を増やしており、自動車部品の輸送、完成車の

出荷等で物流交通が発生 （図2）

○対象区間には主要渋滞箇所が３箇所あり、東北の国道４号で最も速度の低

い区間が存在(※) （図3、写真1）

①渋滞の緩和による産業活動の発展の支援

②冬期旅行速度の向上

一般国道４号 岩手県金ケ崎地区における計画段階評価
か ね が さ き

②降雪による走行環境の悪化

○当該地域は岩手県内でも積雪量が多い地

域であり、堆雪による幅員減少や圧雪路面

による速度低下が発生すしやすい（写真2）

○また、２車線であるため、低速車両の追越

しができない

写真2 冬期の積雪時の交通渋滞状況

○対象区間において、降雪日の旅

行速度は通常期24.7km/hに比

べ、冬期には17.7km/hと約３割低

下（図4）

②冬期には旅行速度が低下

図4 冬期速度低下状況（金ケ崎地区）

資料 民間ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀ（上下平均）
※H22ｾﾝｻｽ区間の12h平均速度の最低値

（通常期：H28.10、冬期降雪日： H27.12-H28.2）

北上市
15社

盛岡貨物ターミナル

花巻市
以北
3社

一関・平泉
13社

奥州・金ケ崎
16社

金ケ崎拡幅
延長5.2km

自動車生産工
場が立地

宮城県

・愛知県から部品を鉄道
輸送 (1～2往復/日)
・盛岡～金ケ崎間を、約
60便/日

大衡工場を経由し
仙台塩釜港(国際
拠点港湾)より搬出

凡例
自動車関連企業
からの搬入
愛知県からの部品
の搬入
完成車の搬出

岩手県

県外
8社

図2 自動車生産工場に関連する物流の状況

至 盛岡

至 仙台

写真1 対象区間の混雑状況

通勤・物流ルート 凡例
工業団地関連の通勤・物流
（自動車部品納入を含む）
完成車の出荷
新規進出企業等による物流
交通の増加

※図3の東北地方
最低速度の区間

24.7
17.7

0

10

20

30

通常期 冬期（降雪日）

(km/h) 冬期低下率
３割

※ 東北地方の国道４号のうち、対策事業の
無い２車線区間における12時間平均旅行
速度（H22道路交通センサス）

※現在は堆雪による幅員の減少と追越し
困難により冬期には速度が大きく低下

至 盛岡

図１ 岩手中部（金ケ崎）工業団地の

従業員数・分譲済面積の変化

0.5
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度

300
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日
）

200
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0

212

1.37

交
通
量 2

1

0

1.54 1.421.54 1.42 1.43 1.43

3

212
(204)

212 212
(182)

212
(221)
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212

1.42 1.20

資料：H22道路交通センサス、

対象区間 約5.2km

図5 国道4号金ケ崎地区の交通量･混雑度
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４．対策案の検討

一般国道４号 岩手県金ケ崎地区における計画段階評価
か ね が さ き

図8 金ケ崎地区における対策案検討

【案①・案②共通】 標準横断図

26.00

3.50 1.50 3.50 3.50 1.50 3.503.50 3.502.00

0.25 0.25

対応方針：案①現道拡幅による対策が妥当
【計画概要】

・路線名：一般国道４号 金ケ崎地区

・区間：岩手県胆沢郡金ケ崎町西根土橋上

～胆沢郡金ケ崎町六原東町

・概略延長：５．２ｋｍ

・標準車線数：４車線 ・設計速度：80km/h
・概ねのルート：図8 案①のとおり

（参考）当該事業の経緯等

都市計画決定等の状況
・S48.1    ： 都市計画決定（赤鳥居下庄線、L=5.15km, 幅員22m）
・S57.12  ： 起点側の隣接区間が都市計画決定（金ケ崎水沢線、L=12.86km）
・H7       ： 終点側の隣接区間が北上拡幅（L=12.2km）として事業化
・H29.1 ： 都市計画変更（赤鳥居下庄線、L=5.23km, 幅員26m）

事故・渋滞対策の取り組み
・H25.1    ： 岩手県内主要渋滞箇所公表。対象区間では３箇所が該当
・H25.6    ： 岩手県渋滞対策協議会において主要渋滞箇所に対する対応

方針を決定
・H28.3    ：三ヶ尻交差点改良事業が完了

地域の要望等
・H28.4    ： 金ケ崎町長が一般国道4号金ケ崎地区の４車線化の

早期事業化について国土交通大臣へ要望
・H28.8,9,10 ： 金ケ崎町長が一般国道4号金ケ崎地区の４車線化の

早期事業化について国土交通大臣へ要望
・H29.1 ： 金ケ崎町長が一般国道4号金ケ崎区間の４車線化の

早期事業化について国土交通省へ要望

いさわぐん かねがさきちょう にしね どばしかみ

いさわぐん かねがさきちょう ろくはら ひがしまち

評価軸 【案①】 現道拡幅案 延長約５．２km 【案②】 現道拡幅＋バイパス案 延長約６km

ルート案の主旨 ・対象区間の現国道４号全線を４車線化する案 ・主要渋滞箇所を含む区間をバイパス化、その他の区間を４車線化する案

政
策
目
標

渋滞の緩和による
産業活動の発展を支援

○
・４車線化により容量が増加し現国道４号の混雑が緩和され、円滑な物流ルート

が確保されるため、企業立地や雇用の拡大など、産業の発展が期待される
○ ・交通がバイパスに分散されることで対象区間の混雑が緩和され、円滑な物流ルートが

確保されるため、企業立地や雇用の拡大など、産業の発展が期待される

冬期旅行速度の向上 ○
・４車線化により、側方余裕が大きくなるため速度低下が起きにくくなり、また速度

低下車両の追越しがしやすくなる
・これにより物流における時間ロスが少なくなり、企業の生産性向上が期待される

○
・４車線化により、側方余裕が大きくなるため速度低下が起きにくくなり、また速度低下

車両の追越しがしやすくなる
・これにより物流における時間ロスが少なくなり、企業の生産性向上が期待される

交通事故の減少 ○
・４車線化に伴う中央分離帯設置により、右折の制限、直進車線の確保により、

対象区間に多い追突等の事故の抑制効果がある
○

・バイパス区間では現国道４号の交通量減少、拡幅区間では中央分離帯設置による右
折が制限、直進車線が確保され、交通事故の減少効果がある

沿道の利便性 ○ ・現国道４号沿道の商業施設等へ直接アクセス出来る △ ・バイパスのため、現国道４号沿道の商業施設等へ直接アクセス出来ない

影響する家屋数 約６３件 約２１件

事業費 約９５億円 約１９０億円

総合評価 ○ △

【案①】現道拡幅案
延長約5.2㎞ 事業費 約95億円
【案②】現道拡幅＋バイパス案
延長約6㎞ 事業費 約190億円
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