平成29年度　第１回建設事業評価審議会議事概要

日　　時　平成29年５月30日（火）　16時30分～18時

場　　所　国民会館武藤記念ホール（小ホール）

出席委員　村上会長・伊藤委員・恩地委員・酒井委員・藤原委員・松島委員・門上委員　

（７名）

議　　題　（１）審議対象事業について

　　　　　（２）その他

【議事概要】（◆会長、事務局等の説明等、○委員の発言、⇒部局等の応答）

（※）会長代理の選出等について

　村上会長により、松島委員が会長代理に指名された。

（１）審議対象事業について

◆　事務局から配付資料に基づき説明

　資料１　　：委員名簿

資料２－１：大阪府建設事業評価審議会規則

資料２－２：大阪府建設事業評価実施要綱

資料２－３：建設事業評価審議会の審議対象基準

資料３　　：審議予定案件一覧

資料４　　：審議等スケジュール（案）

資料５－１：事前評価審議案件の概要及び事務局確認内容

資料５－２：再評価（再々評価）審議案件の概要及び事務局確認内容

資料６　　：追加説明資料

資料７－１：評価調書

資料７－２：評価調書（図面）

◆［会長］
　では、審議に入る。

本日は、今年度の審議対象事業のうち、事前評価案件の一般国道170号（若樫工区）道路改良事業の説明を聞き、審議を行いたい。

それでは、ご説明をお願いする。
⇒［都市整備部道路整備課］
資料６「追加説明資料」に基づいて説明。
（一般国道170号（若樫工区）道路改良事業）
・本路線は、高槻市を起点とし、泉佐野市を終点とする広域幹線道路である。和泉市域は4車線で計画されており、区間を決めて暫定2車線を順次4車線に拡幅整備している。
・本事業は、東側に位置する国道480号父鬼バイパスの平成29年4月1日の供用により、さらなる交通量の増加が見込まれることから、国道480号～岸和田市界の暫定2車線区間において片側2車線合計4車線整備を行い、大阪府三環状道路に位置付けられる本路線のネットワークの強化と和歌山県との放射軸の強化とともに、交通渋滞の緩和や、自転車歩行者道を両側整備することによる安全性の向上を目的とする。
・事業延長は1.8㎞、道路幅員は22.0ｍ、車道４車線、両側に自転車歩行者道、橋梁２橋。
・全体事業費は約16.2億円（国8.9億円、府7.3億円）。
・費用便益比は15.16。

・対応方針（原案）は「事業実施」と提示。

（判断の理由）

・平成29年４月１日の国道480号父鬼バイパスの供用により、本路線におけるさらなる交通量の増加が見込まれることから、本事業の実施により大阪府三環状道路に位置付けられる本路線のネットワークをより強化させるとともに、和歌山県との放射軸の強化が図られる。
・４車線及び両側自転車歩行者道を確保することにより、車両等の走行性の向上、安全確保が図られる。
◆［会長］
ご質問等はないか。

○　用地は取得済みという説明であったが、事業費16.2億円に用地費は含んでいないという理解でよいか。

⇒［都市整備部道路整備課］

はい。

○　差分図に、「交通量が減少している箇所はプラス便益が発生」という説明書きがあるが、通常、交通量が多い方が、走行時間が短縮されることでプラス便益が出ると思う。この表現では誤解を招くのではないか。

⇒［都市整備部道路整備課］

表現を改める。

○　実際には混雑しているのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

交通量は多い箇所である。

○　評価調書の事業の必要性に関する視点で、上位計画等における位置付けとして都市整備中期計画（案）との記載がある。要綱の評価の視点には「優先度を含む」と書いてあるが、中期計画はどの程度優先度などが検討された結果なのか。既にそのようなことが評価された上で、この審議会に出ているのか。それとも、まだ優先度までは検討していないのか。その状況を教えていただきたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

「大阪府都市整備中期計画」は５年間の整備計画を策定するもので、平成28年３月改定の中期計画は、平成28年度から平成32年度までの間の整備計画であり、新規事業であれば、この間に着手するなどの計画となっている。

この中期計画の中で、５年間に着手すると決めたものの中から、さらに周辺の整備状況などを踏まえ、今回のように年度ごとに事業評価を行った上で事業を実施するという流れになっている。

○　国道480号が開通したことにより交通量の増加が見込まれるとの説明があったが、今回の事業で２車線を４車線に拡幅すると、どんどん車が流れ込んで来て、かえって時間がかかるのではないかと思う。そのようなことも便益計算の中に織り込まれているという理解でよいか。

⇒［都市整備部道路整備課］

そのとおり。便益は、広域的な交通の変化について、将来平成42年時点の交通量予測をもとに算出しており、交通が集中して時間がかかるといったことも計算の中には織り込まれている。

○　本事業区間の交通量が、整備の前後でどのように変化すると予測しているのか、具体的にご説明いただきたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

平成42年時点の将来交通量は、整備がない場合は約9000台程度、整備がある場合は約1万9000台程度となっており、差分図に示すとおり、整備をすることにより、この区間は9700台増えるという結果になっている。

○　それがこの８ページの走行時間費用の計算式で、9000台の走行時間が何分で、1万9000台の走行時間が何分でという計算結果の差になり、最終的に10ページの走行時間短縮便益約230億円という結果に結びつくということか。

⇒［都市整備部道路整備課］

そのとおり。

○　その計算の考え方を、もう少し具体的に教えていただきたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

11ページの差分図を見ていただくと、本事業区間では97百台増えている。これは、例えば図の左側から右側へ行く際に、現在はどのようなルートを通っていて、ここを４車線化した場合、どのように交通の流れが変わるのかを考えた時に、最も走行時間の短いルートを選択するように出してみると、４車線になると交通容量が増え混雑が緩和されるのでこちらのルートが選択された結果である。

例えば、差分図で府道三林岡山線がマイナス16百台になっているのは、整備前は本事業区間が２車線で混んでいたので府道三林岡山線まで迂回した方が時間的に早かったが、４車線化によって、本事業区間の方に交通が流れるようになるということであり、その差と見ていただければよいと思う。

このように、移動時間が短くなることから走行時間短縮便益が出ており、又、移動距離も短くなることから走行経費減少便益が出ている。

これを１台１台抽出して説明するのは難しいが、全体的にどのように交通の流れが変化したかについては、次回お示しさせていただく。

○　本事業区間だけでなく、その周辺の道路の便益も含めて、トータルで計算されているということか。

⇒［都市整備部道路整備課］

そのとおり。この地域で様々な出発地点から到達地点まで移動するのに際し、どのルートを通るのかについては、道路が整備されることによって走行性が増し、最短時間で行けるルートを選択する、というプログラムでシミュレーションしており、整備前の道路だと混むので時間がかかっていたものが、道路が空いて走行時間が短くなるということで、区域全体の便益を出している。

○　では、走行時間短縮便益について、例えばある地点からある地点に行くのに、このような計算を経て便益の総和230.9億円が出てきたというプロセスが分かるように次回説明願いたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

承知した。

○　10ページで、費用便益比を算出している費用（Ｃ）の全体事業費が13.4億円であるのに対し、算出条件に掲げている事業費が16.2億円と差があるのは何故か。

⇒［都市整備部道路整備課］

16.2億円は、通常の全体事業費であり、13.4億円は、費用便益分析のため、全体事業費16.2億円の各年度の事業費を社会的割引率を用いて現在価値に換算し合計したものである。一年につき４％ずつ割り引かれていくので、先になればなるほど、元の費用よりも小さい値になる。

⇒［都市整備部道路整備課］

社会的割引率を用いて費用や便益を現在価値化する理由は、便益が発生するのは将来事業が完成した後であり、評価時点の価値に換算するためである。なお便益については、50年間の便益を計算している。

○　では、16.2億円が府の予算として計上される時の金額ということか。

⇒［都市整備部道路整備課］

そのとおり。

○　全体事業費16.2億円の内訳を教えていただきたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

評価調書の事業費欄に記載しているとおりで、調査費等が約1.3億円、工事費が14.9億円。調査費とは、測量や土質調査などの費用である。工事費の内訳としては、橋梁工が11.9億円、道路築造工が1.7億円、舗装工が1.3億円である。

○　信号はあるか。

⇒［都市整備部道路整備課］

この区間には１箇所だけだが、交通量は多く、朝夕は混雑する場所になっている。
○　写真を見ると、あまり民家のない山間部のようだが、自転車が通行するような場所なのか。広くなるのはいいと思うが。

⇒［都市整備部道路整備課］

大阪府では、自転車の交通量の多い所では歩道と自転車道を分けたりするが、ここはそこまで交通量は多くないため、自転車歩行者道という整備の仕方になっている。

○　交通事故減少便益はマイナス値でいいのか。交通事故が減るというのは、便益としてはマイナス値になるのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

交通事故減少便益は、プラス側に出る事業もあればマイナス側に出る事業もある。これは交通事故による社会的損失額が減少することに伴う便益で、整備がある場合とない場合を比較して、交通量が増えたり、交差点が多い場合など、計算上、社会的損失が大きく出ることがある。

今回の事業の場合では、この事業区間を整備することにより、交通量の変化が大きいと想定される範囲の交通量を比較した場合に、整備がある場合の方が、ない場合に比べるとトータルで交通量が増える結果になっており、その影響を受け、交通事故減少便益がマイナス値になっている。ただ、マイナス値だからと言って、必ずしも事故件数が増えるということではない。

○　ということは、便益上は交通事故が減る方向ではないと理解すればよいか。

⇒［都市整備部道路整備課］

マニュアルに従って算定すると、走行速度が上がり、交通量も増えるため、計算上、マイナス値が出る場合がある。

○　事故件数が必ずしも増える訳ではないということが、分かれば教えていただきたい。
○　費用便益比（B/C）は15.16で、他の再評価の案件と比べると非常に高いように思われる。大阪府では、この値は高い方なのか。それとも普通なのか。
⇒［都市整備部道路整備課］

今回の事業は、用地費がかかっておらず、その分コストが抑えられているため、他の事業と比べると高めになっているものの、飛び抜けて高いものではない。

○　これは国土交通省のマニュアル通りに算出されているということだが、過去の案件では、算出したB/C値の通りになっているものなのか。国土交通省のマニュアルどおりにやればそのとおりに出るものなのか。事業費と便益、両方とも計算した通りにほぼ出るものなのか。個人的には、便益マニュアルの時間価値の値などが大き過ぎるのではないかと思っているので、今までどうなのか教えていただきたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

便益は、マニュアルに従い検討期間50年で算出している。しかし、マニュアルが出来たのが20年前であり、50年を経過したものはない。

○　50年前にマニュアルのとおり算出すれば、50年経った今、しっかりと当時の効果が出得るものなのかと疑問に思ってお聞きした。国土交通省のマニュアルどおりにやれば出るものなのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

例えば、交通量推計については、平成17年センサスをベースとした平成42年の推計をしているが、少し交通量が減っているということもあるので、ご指摘のように実際に50年後どうなるのかと問われると、少し高めに出ている可能性はある。

事業費については、今回、事業評価を受けさせていただいて、30％以上増減があった場合は再度事業評価を受けることになっているので、事業費については大きく差が出ないと考えている。

○　交通量が減ったり、走行距離が短くなったり、そのようなことで排気ガスの削減、ＣＯ2の削減が効果として挙げられると思う。しかし説明では、整備されることによって走行車両が増えるとのことで、逆に、排ガスやＣＯ2が増えることになるのかとも思う。実際、排ガスやＣＯ2削減効果があるのかどうかは計量できるか。

地球環境や温暖化防止にとっても、排ガス、ＣＯ2が減れば、非常に効果が大きいと思うが、そうした算出は一切考慮されないものなのか。

例えば森林だと、森林が持つ温暖化防止効果を国際取引価格などで算出する方法があるが、そのような評価はないものか。

⇒［都市整備部道路整備課］

ご指摘のような、ＣＯ2の削減効果を定量的に評価する方法はない。しかし、走行車両が増えて、かえって環境に悪いのではないかというご指摘に関しては、広域的にみれば交通量自体は変わらずに、交通の流れが変わるだけなので、走行経費が減少すると考えている。　

９ページを見ていただくと、走行経費減少便益を算出する際の走行経費の中に燃料費があり、走行しやすくなると燃料費も少なくて済むということから、ＣＯ2の削減効果はあると考えている。ＣＯ2がどの程度減ったかということを便益として加味できれば、さらに費用対効果は上がることになるが、残念ながら国土交通省のマニュアルではそうはなっていない。ＣＯ2削減という項目では算出はしていないが、ＣＯ2は削減されると考えている。

○　実施要綱 第５条（評価の視点）に「自然環境等への影響と対策」という項目がある。何らかの形で評価の中に含めるべきではないかと思う。

○　他の再評価の案件を見ると、「渋滞緩和による大気質への負荷物質排出量の抑制に寄与」という記載もある。環境への影響は無視できないと思うので、そのような文言を加えていただいてもよいのではないかと思う。

⇒［都市整備部道路整備課］

承知した。評価調書に追記する。

○　対応方針（原案）の判断の理由に、「平成29年４月１日の国道480号父鬼バイパスの供用により、本路線におけるさらなる交通量の増加が見込まれることから」とあるが、この事業自体は、元々４車線の計画なので、ニュアンスに違いがあると思う。

⇒［都市整備部道路整備課］

暫定２車線で供用した時点の交通量では、当面は２車線の容量で足るというような考え方で整備したが、その後の周辺状況の変化や国道480号の開通によって、現在の２車線では容量が不足することとなったため、今回４車線に拡幅する判断をした。

○　もしそうであれば、そのとおり記載すればいいと思うが、予め用地を取得していたのは、時期的に今の説明と矛盾しないか。

⇒［都市整備部道路整備課］

国道170号については、将来の交通量予測で４車線が必要という計画だったので、暫定２車線の用地を取得する際に、合わせて完成形である４車線分の用地を取得している。

○　30％以上増減があれば再度事業評価するという説明があったが、現状、工事の人件費や材料費が高騰していて、これからオリンピックなど色々なことが起こる上で、まだまだ上がるのではないかと言われているが、契約する時はエスカレーション条項というか、再協議が前提の契約で、例えば、一般に物価が上がると工事費をその分上乗せするような契約になるのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

大阪府の発注工事については、契約の条項に盛り込んでおり、人件費や材料費等に一定以上の変動が生じた場合は協議によって変更できることとしている。

○　環境への懸念は、今回はそんなに大きくなかったとしても、他の案件では大きくなるケースもあると思う。その場合は、費用便益分析以外の、何らかの分析をしたことはあるか。

マニュアル上は環境のコストは本来考慮しないが、この案件に関しては非常に環境に対する負荷が大きいため考慮して分析を行ったという事例はあるか。

⇒［都市整備部道路整備課］

環境に大きな影響を及ぼすことが予測できる案件については、環境アセスメントというものを実施している。その条件は、４車線の道路で３km以上の整備となっている。今回の事業は２車線の拡幅なので、環境への影響は小さいが、他の案件では行っているものもある。

○　環境アセスメントを行った場合に、便益から引いたり、コストに上乗せしたりということになるのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

新たに都市計画を決定する際に行う場合には、事前にアセスメントを行って、都市計画審議会にアセスメント結果を出す。一方、事業着手時のアセスメントは、ここで審議いただいて、意見具申をいただいた後に行う。あるいは騒音や振動、大気汚染といった項目は、同時進行で委託をして資料を揃える場合もある。

○　事業費の７割が橋梁工で、事業費の変動要因にも「橋梁工は概算で計上しており、今後詳細設計により変動する可能性がある」と記載されているが、橋梁についての詳細な資料がないと判断できない。次回、補足されたい。

⇒［都市整備部道路整備課］

承知した。次回資料を追加し、補足説明させていただく。

○　暫定２車線の区間は、この他にもあるか。

⇒［都市整備部道路整備課］

３区間ある。東側から、河内長野市と和泉市にまたがる区間、今回の事業区間、熊取町域の区間である。
○　その３区間では、今回の事業区間が一番着手が早いのか。

⇒［都市整備部道路整備課］

はい。

（２）その他

◆［会長］
今年度の審議予定案件５件について、一括して府民意見と意見陳述の募集を行いたいと思うが、異議がないようなので、募集の手続きをお願いしたい。
◆（現地視察について）
日　　時：平成29年6月12日（月）、14日（水）

視察箇所：①一般国道170号（若樫工区）道路改良事業〔和泉市〕
②主要地方道岸和田港塔原線道路・鉄道立体交差事業〔岸和田市〕
◆［会長］

　　本日予定していた審議は以上をもって終了する。
以上
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