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広域災害対策、防災・減災に資する研究

１．調査研究の背景と目的

巨大地震が発生する可能性がある

長期にわたって貨物輸送にも深刻な影響

発災後の国内の貨物流動を捉えたい

物流ネットワークの寸断箇所を捉えたい

もし、発生したら…

そこで…

物流目線で

被災地以外も影響→物流を維持する必要

だから…
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２．調査研究の視点とスキーム

被災シナリオの設定

貨物輸送ネット
ワーク寸断の
条件設定

ケーススタディの実施

貨物輸送への影響分析（ベースシミュレーション）

迂回・異モード
輸送代替等の
条件設定

貨物輸送
需要の
条件設定

事前対策を実施した場合の評価・影響分析
（対策シナリオシミュレーション）

事前対策の効果と必要性を整理
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３．被災シナリオの設定

①「南海トラフ巨大地震」を対象とする。
→過去に繰り返し海溝型巨大地震が発生
→影響範囲が東海地方を中心に超広域

②内閣府によって想定されている被害想定より設定する。
→震度・液状化については「陸側ケース」を選定
→津波については東海地方の被災が最も大きいケースを選定

（参考）「陸側ケース」の震度分布 （参考）「駿河湾～紀伊半島沖」に
「大すべり域＋超大すべり域」の津波高
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４．貨物輸送ネットワーク寸断の条件設定
地域区分

01_北海道（札幌市）

02_北東北（盛岡市）

04_宮城県（仙台市）

05_西東北（山形市）

07_福島県（福島市）

08_北関東（宇都宮市）

11_埼玉県（さいたま市）

12_千葉県（千葉市）

13_東京都（23区）

14_神奈川県（横浜市）

15_新潟県（新潟市）

16_北陸（金沢市）

19_甲信（長野市）

21_岐阜県（岐阜市）

22_静岡県（静岡市）

23_愛知県（名古屋市）

24_三重県（津市）

25_滋賀県（大津市）

26_京都府（京都市）

27_大阪府（大阪市）

28_兵庫県（神戸市）

29_奈良県（奈良市）

30_和歌山県（和歌山市）

31_山陰（松江市）

33_岡山県（岡山市）

34_広島県（広島市）

35_山口県（山口市）

36_四国（高松市）

40_福岡県（福岡市）

41_その他九州（熊本市）

47_沖縄県（那覇市）

①OD分析の単位となる
３１の地域区分を設定

札幌貨物ターミナル

盛岡貨物ターミナル

仙台貨物ターミナル

北上

秋田

新潟貨物ターミナル

郡山

郡山貨物ターミナル

新津

宇都宮貨物ターミナル

大宮

南浦和

千葉貨物
新小平

南松本

東京貨物ターミナル

鶴見

横浜羽沢

静岡貨物

南長岡

直江津

塩尻

金沢貨物ターミナル

岐阜貨物ターミナル

名古屋貨物ターミナル

名古屋

四日市

米原

京都貨物

吹田

大阪貨物ターミナル神戸貨物ターミナル

岡山

高松貨物ターミナル

西岡山

倉敷

伯耆大山

地域区分 本分析で使用する鉄道貨物駅

北海道 札幌貨物ターミナル

北東北 盛岡貨物ターミナル

宮城 仙台貨物ターミナル

西東北 秋田貨物

福島 郡山貨物ターミナル

北関東 宇都宮貨物ターミナル

埼玉 熊谷貨物ターミナル

千葉 千葉貨物

東京 東京貨物ターミナル

神奈川 横浜羽沢

新潟 新潟貨物ターミナル

北陸 金沢貨物ターミナル

甲信 南松本

岐阜 岐阜貨物ターミナル

静岡 静岡貨物

愛知 名古屋貨物ターミナル

三重 四日市

広島貨物ターミナル

新南陽

千早

熊本

福岡貨物ターミナル

M01

M02

003

M04

M05

M06

M07

M08

M09

M11

M12M13

M14

M15
M16

M17

M18

M19

M20
M21

M22

M23

M24

M25

L01

L02

L03

L04

L05

L06

L07

L08

L09

L10

L11

L12

L13

L14

L15

L16

L17

L18

L19L20

L21

L22

L23

L24

利用可能

1週間後に復旧

1か月後に復旧

6か月後に復旧

地域区分 本分析で使用する鉄道貨物駅

滋賀 京都貨物

京都 京都貨物

大阪 大阪貨物ターミナル

兵庫 神戸貨物ターミナル

奈良 大阪貨物ターミナル

和歌山 大阪貨物ターミナル

山陰 伯耆大山

岡山 西岡山

広島 広島貨物ターミナル

山口 新南陽

四国 高松貨物ターミナル

福岡 福岡貨物ターミナル

その他九州 熊本

沖縄 ―

秋田貨物

熊谷貨物ターミナル

ケース
輸送モード毎の最長寸断期間

道路 鉄道 港湾

震度

５強以下 寸断しない 寸断しない 寸断しない

６弱 １週間 １週間 寸断しない

６強 １ヶ月 １ヶ月 ２年（非耐震バース）

７ ６ヶ月 ６ヶ月 ２年（非耐震バース）

液状化
危険度
（PL値）

０ 寸断しない 寸断しない 寸断しない

15未満 １週間 １週間 寸断しない

15以上 １ヶ月 １ヶ月 ２年（非耐震バース）

津波
浸水深

なし 寸断しない 寸断しない 寸断しない

５ｍ未満 １週間 １週間 １週間

５ｍ以上 ６ヶ月 ６ヶ月 ２年

※「港湾～最寄りの高速道路のインターチェンジ」間の一般道路の利用可
能性も評価する。また、耐震化されたバースに関しては、港湾周辺道路が
利用可能である場合に限り利用可能であることとする。

札幌

盛岡

仙台宮城

山形中央

福島西

宇都宮

浦和

新潟中央

利用可能

1週間後に復旧

1か月後に復旧

6か月後に復旧

東京都心部

穴川

横浜青葉

新宿IC

葛西JCT

練馬IC

池尻ランプ

江北JCT

小菅JCT

一般道代替可能

一般道
代替可能

一般道代替可能

一般道代替可能

一般道
代替可能

花巻

北上

仙台南

福島飯坂

郡山

栃木都賀

岩舟

久喜白岡

川口
外環浦和

戸田西

新郷

流山

つくば

常磐富岡

友部

いわき

市川

宮野木

大栄

三郷

大泉

大泉

美女木

三郷南

海老名

八王子

鶴ヶ島

坂戸

桶川北本

西新宿

高井戸

藤岡

高崎

長岡

新潟中央

村田

東京

東名川崎

上越へ

更埴へ

大月へ

御殿場へ

山形

一般道
代替可能

一般道

代替可能

首都303

首都402
首都403

首都601

首都S01

首都S02

首都B01

東外010

東外020
東外030

東外040 東外050
東外060

東外070

東北010

東北020

東北030

東北040

東北050

東北060

東北070

東北080

東北090

東北100

東北110

東北120

東北130

東北140

山形010

磐越010
磐越020

磐越030

東中010

関越010

関越020

関越030

関越040

関越050

上信010

北陸080

北陸090

常磐010

常磐020

常磐030

常磐040

常磐050

圏央010

圏央020

圏央030

圏央040

圏央050

圏央060

圏央070

東関020

東関010

京葉010

北関010

北関020

中央010

中央020

東名010

東名020
東名030

東名040

圏外998

一般131

②道路・鉄道・航路について
分析用ネットワークを作成

④輸送モードごとの寸断箇所
と復旧期間の条件設定

③復旧基準を設定

※OD (origin- destination)：物流では発地･着地

条件設定からわかる３大ポイント
①中部地方の被災による長期的な東西分断
②本四３架橋の被災による四国・本州間の寸断
③迂回路線のない中国地方での貨物鉄道路線寸断
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５．貨物輸送需要の条件設定

※緊急支援物資輸送は対象外とする。

鉱工業指数 全国貨物純流動調査

品目番号 品目名称 品類 備考

― ― → 農水産品 軽工業品の設定値で代替

― ― → 林産品 軽工業品の設定値で代替

20000003 鉄鋼業
20000009 非鉄金属工業
20000014 金属製品工業
20000019 はん用・生産用・業務用機械工業
20000041 電子部品・デバイス工業
20000046 電気機械工業
20000055 情報通信機械工業
20000060 輸送機械工業

20000068 窯業・土石製品工業
20000074 化学・石油製品工業
20000090 プラスチック製品工業

20000091 パルプ・紙・紙加工品工業
20000104 食料品・たばこ工業

20000096 繊維工業
20000114 その他工業

20000125 鉱業 → 鉱産品

― ― → 排出物 総計の設定値で代替

― ― → 特殊品 総計の設定値で代替

金属機械工業品

化学工業品

軽工業品

雑工業品

→

→

→

→

東北地方における品類ごとの前年比出荷指数(2011年)

品類 3月 4月 9月
農水産品 56% 43% 64%
林産品 56% 43% 64%
金属機械工業品 71% 80% 98%
化学工業品 63% 59% 65%
軽工業品 56% 43% 64%
雑工業品 65% 73% 90%
鉱産品 62% 75% 85%
排出物 67% 71% 87%

特殊品 67% 71% 87%

中部地方における品類ごとの前年比出荷指数(2011年)

東北地方における農水産品の前年比消費指数(2011年)

品類 3月 4月 9月
農水産品 87% 95% 101%

林産品

：

特殊品

中部地方における農水産品の前年比消費指数(2011年)

品類 3月 4月 9月
農水産品 103% 101% 99%

林産品

：

特殊品

被災地域における輸送需要の実態 非被災地域における輸送需要の実態

発地の
出荷
実態

該当する消費指数はないこ
とから、上表の数値で代替

該当する消費指数はないこ
とから、上表の数値で代替

着地の
消費
実態

品類 3月 4月 9月
農水産品 106% 109% 95%
林産品 106% 109% 95%
金属機械工業品 79% 70% 100%
化学工業品 95% 95% 102%
軽工業品 106% 109% 95%
雑工業品 83% 92% 98%
鉱産品 109% 107% 106%
排出物 83% 77% 100%
特殊品 83% 77% 100%

①輸送需要を算出する
品類分類を設定

②輸送需要の落ち
込み（発地・着地）と
復旧カーブを設定

③平時に対する輸送
需要率を計算し、輸送
需要の条件設定
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６．迂回・異モード代替等の条件設定

6

条件設定の概要

（１）道路

（２）鉄道

（３）国内航路

（４）国外航路

平時ルート 道路迂回 航路代替 輸送不可

平時ルート 鉄道迂回 航路代替 道路代替 輸送不可

平時ルート 道路代替 輸送不可

平時ルート 代替港湾 輸送不可

： 利用不可の場合の次の代替

※異モードからの受け入れ上限は平時取扱量の140％

※異モードからの受け入れ上限は平時取扱量の130％

※鉄道の迂回は平時ルートの輸送量の15％

※代替港湾の受け入れ上限は平時取扱量の130％

←代替港湾活用による迂回は考慮しない

←代替港湾活用は道路輸送が可能な場合のみ

※営業用自動車のここ20年程度実働率は約70%である
ことから、各道路ODにおいて、約4割
(100%÷70%≒1.43)の輸送余力があるものと設定

※第1回「モーダルシフト促進のための貨物鉄道の輸送障害時の代替
輸送に係る諸課題に関する検討会」での資料２において、JR貨物では
代替輸送を通常時の約20%としているが、トラック代替輸送分を差し引
いた量としたため、15%と設定

※国土交通省港湾局「平成25年度災害時における海上輸送
ネットワーク確保のための検討業務報告書」において、「代替
港湾となる被災地外港湾における取扱可能代替輸送分の貨
物量は実績の30%を上限とする。」との記載。

※但し、鉄道迂回ルートが存在する場合は航路代替は考慮しない

（平時の140%迄）

（平時の140%迄）

（平時の130%迄）

（平時の130%迄）

（平時の130%迄）

（15%分のみ）



７．ベースシミュレーション概要

シミュレーションの実施区間

地方ブロックＯＤ区間 種類 検証内容
(1)関東地方⇔東海地方 シェアの大きな三

大都市圏に関する
ケース

中部地方の被災による長期的な東西
分断の影響を検証（代表的なOD区間）(2)関東地方⇔近畿地方

(3)東海地方⇔近畿地方
(4)東北地方⇔九州地方 外外交通 （通過

有）のケース
発着ODは被災しないがルート上が被
災する場合の影響を検証

(5)関東地方⇔四国地方 四国発着交通に
関するケース

本四３架橋の被災による四国・本州間
の寸断の影響を検証

(6)関東地方⇔中国地方 中国地方発着交
通に関するケース

迂回路線のない中国地方での貨物鉄
道路線寸断の影響を検証(7)東海地方⇔中国地方

グラフの読み方の説明

縦軸は、平時における貨物輸送量を100%と
した場合の当該期間における貨物輸送需要。
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Slide 8
Slide 4 の３大ポイントを

検証する７つのOD区間を選択

※「輸送不可」とは、寸断やリソース不足が
原因で発生するものを指し、輸送意志の取
り下げが原因となるものは含まない。

100%

1%
17%

25%

39%

47%

27%

20%

40%

60%

80%

100%

平時 1週間～1カ月 1カ月～6カ月

鉄道
輸送

輸送
不可

輸送
不可

道路で

代替輸送

道路で
代替輸送

鉄道で輸送

（但し迂回）

需要
落ち込み

需要
回復

平時 ～1か月 1か月～6か月



８．ベースシミュレーション結果の一例＜(1)関東地方⇔東海地方＞

道路 （シェア：71.6%） 鉄道 （シェア：1.5%） 航路 （シェア：26.9%）

100%

0% 0%

0%

44%
65%

0%

0%

3%

0%

11%

0%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

平時 ～1か月 1か月～6か月

輸送不可

航路代替

迂回ルート

平時ルート

86,238

48,046

58,639

100%

0% 0%

0%

1%
15%

0%

0%

0%

0%

28%

43%

0%

22%

0%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

平時 ～1か月 1か月～6か月

輸送不可

道路代替

航路代替

迂回ルート

平時ルート

1,773

894
1,028

100%

0%

39%

0%

34%

40%

0%

22%

2%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

平時 ～1か月 1か月～6か月

輸送不可

道路代替

平時ルート

32,469

18,137

26,081

「発災後1か月まで」
いずれの交通手段にお
いても迂回が必要となり、
「輸送不可」も多く発生。

「発災後１か月～6か月まで」
航路の一部で平時ルートが復
旧。「輸送不可」は航路で僅か
にみられる程度にまで改善。 8

(1)関東地方⇔東海地方の結果

（単位 トン/日）
平時 1週間～1か月 1か月～6か月

平時ルート 86,238 0 0
迂回ルート 0 38,344 56,077
航路代替 0 0 2,562
輸送不可 0 9,701 0
合計 86,238 48,046 58,639

（単位 トン/日）
平時 ～1か月 1か月～6か月

平時ルート 1,773 0 0
迂回ルート 0 16 266
航路代替 0 0 0
道路代替 0 489 762
輸送不可 0 389 0
計 1,773 894 1,028

（単位 トン/日）
平時 1週間～1か月 1か月～6か月

平時ルート 32,469 0 12,652
道路代替 0 11,076 12,876
輸送不可 0 7,062 553
計 32,469 18,137 26,081



着目する施策  
シナリオ分析での 

検証ポイント  
シナリオ 

A 
インフラ整

備側の視

点  

公的主体によるイ

ンフラ整備・仕組

みの整備 

• 特定区間の耐震化による
ボトルネック解消効果（ハ

ード面） 
• 平時未利用路線の発災後
における暫定利用効果（ソ

フト面） 

【A-1】 
• 本州中央幹線道路軸（中央～名
神～中国道）の早期復旧シナリ

オ  

【A-2】 
• 本州中央幹線軸（中央本線（岐
阜～名古屋～春日井））の早期

復旧、及び山陰本線の迂回利用

シナリオ  

B 
インフラ利

用側の視

点 

企業側での生産

効率化  

• 企業のブロックごとでの調
達・生産体制対応につい

て、災害対応の面からみた

効果  

【B-1】 
• 自動車産業における、地域ブロ
ックでの調達・生産体制確立（域

内調達率向上）シナリオ  

 

９．ケーススタディ（対策シナリオシミュレーション）概要

9

道路
鉄道

企業

３種のケーススタディを実施

Slide 10-12

Slide 13-15



１０．ケーススタディ概要＜A-1シナリオ（道路での迂回・代替）＞

A-1シナリオの概要

岡谷JCT
甲府

利用可能

１週間

１か月

６か月

２年

紫色の区間：
「早期復旧により利用可能」
として設定した区間。

～ベースシミュレーションにおける道路の特徴～
愛知県内の都市高速道路の多くは、１か月の寸断
日本海側の北陸自動車道等は、利用可能
東名高速道路の静岡県付近を中心に被災し、一部区間で6か月寸断
中央自動車道は、液状化の影響を受け、一部区間で１か月寸断

10

「中央自動車道～名神高速道路
～中国自動車道」が早期復旧に
より１週間で利用可能と設定

A-1シナリオ
シミュレーション
の条件設定

A-1シナリオ
の追加条件

地
図
で
見
る
と
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１１．ケーススタディ結果＜A-1シナリオ／(1)関東地方⇔東海地方＞

(1)関東地方⇔東海地方 道路 （シェア：71.6%）
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ベースシミュレーション A-1 道路での迂回・代替促進シナリオ

A-1シナリオの結果の一例

中央自動車道等の利用が可能
→平時ルートでの輸送量が増加
→迂回輸送量が大きく減少

他のODでも迂回ルートが
変更され、距離の短縮が
発生する場合が多数！

（単位 トン/日）
平時 ～1か月 1か月～6か月

平時ルート 86,238 0 0
迂回ルート 0 38,344 56,077
航路代替 0 0 2,562
輸送不可 0 9,701 0

合計 86,238 48,046 58,639

（単位 トン/日）
平時 ～1か月 1か月～6か月

平時ルート 86,238 12,440 29,354
迂回ルート 0 25,904 26,953
航路代替 0 0 2,331
輸送不可 0 9,701 0

合計 86,238 48,046 58,639
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１２．ケーススタディ結果＜A-1シナリオ／道路区間別積み上げ＞

12

A-1シナリオでの「道路区間別積み上げ」実施結果より考察

東名高速道路・新東名高速道路

北陸自動車道

中央自動車道

※各道路区間における、通過貨物輸送量（トン/日）の変化（発災後1か月まで）

東名高速道路・新東名高速道路

北陸自動車道

中央自動車道

ベースシミュレーション A-1 道路での迂回・代替促進シナリオ

貨物輸送容量
本発表では、すべての車両が貨物輸送と
仮定し、渋滞が発生しない24時間あたりの
水準をいう。
両方向計４車線（片道２車線）では、
15.7万トン/日となる。

※「交通容量は指定最高速度によらず2,000台/
車線・時間程度」で、片側2車線の場合は
「2,000台＊4車線＊24時間＝19.2万台/日」と
なり、1台あたり平均輸送量が0.82トン/台である
ため、「15.7万トン/日」となる。

大渋滞発生！

渋滞未発生！

大渋滞発生！（通過が困難に）

ベースシミュレーションでは
貨物輸送容量を超過

輸送意志の取り下げが発生

ベースシミュレーション結果の
「輸送不可」に加えて多くの
「取りやめ」が発生！

A-1シナリオでは渋滞が
発生しないので大いに有効

Slide 8



１３．ケーススタディ概要＜A-2シナリオ（鉄道での迂回・代替）＞

A-2シナリオの概要

山陰本線 岐阜～名古屋～春日井

・「岐阜～名古屋～春日井」が早期復旧に
より１週間で利用可能と設定

・「貨物輸送免許はない山陰本線」は暫定
利用により利用可能と設定
・迂回先鉄道路線での受入余力を30％に
拡大して設定

利用可能

１週間

１か月

６か月

２年

～ベースシミュレーションにおける鉄道の特徴～
東海地方の太平洋沿岸の鉄道ネットワークが被災し、一部区間で６か月の寸断
中国・四国地方の瀬戸内海側の液状化等の影響を受け、多数箇所が被災し、
１か月から区間により６か月の寸断
内陸部や日本海側の多くの路線は１週間後から利用可能

13

A-2シナリオ
シミュレーション
の条件設定

紫色の区間：
「早期復旧or暫定利用に
より利用可能」として設定
した区間。

A-2シナリオ
の追加条件

※迂回先鉄道路線での
受入余力を30％に拡大する

地
図
で
見
る
と
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ベースシミュレーション A-2 鉄道での迂回・代替促進シナリオ

１４．ケーススタディ結果＜A-2シナリオ／(4)東北地方⇔九州地方＞

(4)東北地方⇔九州地方 鉄道 （シェア：4.1%）
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A-2シナリオの結果の一例

発災後は山陰本線が利用可能
→すぐに鉄道迂回が可能となる
→道路代替が大きく減少

実際の
効果は
少ない？

（単位 トン/日）
平時 ～1か月 1か月～6か月

平時ルート 532 0 0
迂回ルート 0 0 80
航路代替 0 22 0
道路代替 0 357 331
輸送不可 0 0 0

計 532 379 411

（単位 トン/日）
平時 ～1か月 1か月～6か月

平時ルート 532 0 0
迂回ルート 0 160 160
航路代替 0 0 0
道路代替 0 219 251
輸送不可 0 0 0

計 532 379 411
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１５．ケーススタディ結果＜A-2シナリオ／道路代替の減少＞

道路代替の減少の効果
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北陸自動車道

渋滞発生！

貨物輸送容量

Slide 12より

Slide 14より
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ベースシミュレーション A-2 鉄道での迂回・代替促進シナリオ

輸送意志の取り下げが発生

ベースシミュレーション結果の
「輸送不可」に加えて多くの
「取りやめ」が発生！

鉄道の道路代替が
全て「取りやめ」に
なる可能性がある

A-2シナリオでは
迂回ルート分の
30%は少なくと
も残るので大い
に有効

ベースシミュレーション
ベースシミュレーション

15

内訳を見てみると道路
の迂回ルート分だけでも
容量オーバー

鉄道からの代替を
道路が受け入れら
れない



１６．まとめ
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ベースシミュレーション

南海トラフ巨大地震は、貨物輸送へ甚大な影響

交通集中による貨物輸送の取りやめも懸念される

対策シナリオシミュレーション

インフラの早期復旧は通常の物流維持に必要

事前対策は効果があり重要である



Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism

ご静聴ありがとうございました。



（参考資料１）鉄道迂回の一例＜Slide 6 関係＞

第1回「モーダルシフト促進のための貨物鉄道の輸送障害時の代替輸送に
係る諸課題に関する検討会」資料２より抜粋



（参考資料２）A-1シナリオ効果＜Slide 11 関係＞

A-1シナリオにて道路の迂回ルートが変更され距離が短縮される区間（図の橙色区間）
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