
８　景観
（１）主な住民意見等
①　主な住民意見
・　地域の人々の移動の拠点となる駅舎のたたずまいについては、画一的なものでなく、各地域の個性、歴史的背景等を踏まえた、魅力的で誇らしく思えるようなリニューアルを期待する。
・　赤と黒の御影石に彫られたローマ字による光善寺駅の表札が、新装される駅舎に継承されることを望む。
②　関係市長意見
・　対象事業実施区域の周辺地域では、高架構造物等の出現による景観変化が予想されるため、各景観計画を遵守し、地域景観との調和などに十分配慮すること。
（２）検討結果
　①　事業計画及び環境配慮
　　（環境配慮事項）
　　・　高架構造や駅舎の外観・意匠・色彩については大阪府景観計画、寝屋川市景観計画及び枚方市都市景観形成誘導指針の基準を遵守するとともに、各景観計画等を踏まえ、周辺環境と調和した景観形成を図るとしている。
　　・　駅舎の意匠等の決定方法について都市計画決定権者に確認したところ、基本設計時又はその前段で地元市等の意向等を確認し、協議を行いながら設計を進めるとしている。
　　（緑化計画）
　　・　本事業は、高架化事業であるため、緑化できる部分はほとんどないが、府道八尾枚方線では標準的な箇所で1.5ｍ幅の植樹帯を設置し、環境側道では植樹枡を設置する等、可能な限り緑化を行うよう努めるとしている。
　②　環境影響要因及び環境影響評価項目
　　・　「都市景観」に加え、方法書に対する知事意見を踏まえ、「歴史的・文化的景観」を環境影響評価項目として選定しており、特に問題ないと考える。
　③　現況調査、予測及び予測結果の評価
　　（調査・予測地点）
・　対象事業実施区域の周辺地域の主要な景観資源については、既存資料調査（資料８－１）により概ね適切に把握されている。
・　調査・予測地点の選定については、資料８－２に示す条件を満たす場所として資料８－３に示す10地点を選定している。調査・予測地点の選定の詳細について都市計画決定権者に確認したところ、既存資料により事業計画路線沿線の主要な眺望点・景観資源の把握を行った後、現地踏査により現地の状況を目視確認した上で選定を行ったとしている。
・　対象事業実施区域周辺地域は住居が密集して立地するため、道路や線路沿いを除くと、近隣住居に視界が遮られる状況であるため、近景域を中心に調査地点を設定したとしており、特に問題ないと考える。
（予測方法）
・　眺望点での景観の現況と、事業計画路線の完成予想図をもとに作成したフォトモンタージュ写真により、眺望の変化の程度を予測している。
・　フォトモンタージュに示してある駅舎及び高架構造物の意匠等について都市計画決定権者に確認を行ったところ、現時点で詳細な検討を実施していないため、既存の駅や高架構造物を参考に作成を行ったとしている。
（予測結果及び評価）
・　予測地点からの景観の変化の程度については、資料８－４のとおりであるとしている。対象事業実施区域の周辺地域では、高架構造物等の出現による景観変化が予測されるが、景観資源の眺望等に影響を及ぼすことはなく、高架構造や駅舎の外観・意匠・色彩については大阪府景観計画等の基準を遵守するとしている。
・　枚方宿地区からの眺望については、代表地点としている鍵屋資料館前からは事業計画地が視認できないとして眺望に変化がないとしている。しかしながら枚方宿地区の他の地点においては、事業計画地が視認できることから、該当する箇所からの眺望の変化の程度について都市計画決定権者に確認したところ、資料８－５のとおりであるとしている。
・　枚方宿地区の玄関口となる枚方公園駅北東側からの眺望について都市計画決定権者に確認したところ、駅舎の設計については、現時点では概略検討を実施した段階であり、デザインも含め詳細な検討は今後実施するが、枚方公園駅付近が枚方市都市景観形成誘導方針の「枚方市駅周辺地域」（資料８－６）に該当していることを踏まえ、地域景観との調和に配慮しながら、駅舎及び周辺の景観向上に努めるとしている。
・　高架構造物の出現による圧迫感を軽減するための措置の詳細について都市計画決定権者に確認したところ、高架構造物が無機質なコンクリート構造物とならないよう、可能な限り形状・色彩に配慮し、また歩道部に道路緑化を実施する等、可能な限り自然的な景観要素を取り入れることで圧迫感の低減を図るとしている。
④　環境保全措置及び事後調査の方針
・　先述の環境配慮事項等を遵守することで、良好な景観の形成に資することに配慮するとしている。また、予測を行った9地点については、完成の状況を確認する必要があるため事後調査を実施するとしている。
・　枚方宿地区は大阪府景観計画の重点地区として指定されており、周辺の歴史的な街並みの雰囲気を残すための様々な取組が行われている。そのため、枚方宿周辺の高架構造物等の詳細な設計に際しては、周辺の景観に与える影響をフォトモンタージュ法などの視覚的な方法で把握した上で、周辺の歴史的な街並みと調和したデザインとするよう配慮する必要がある。
・　また、駅舎の設計に際しては、駅舎周辺の整備を行う寝屋川市及び枚方市とも連携して、画一的なものではなく、長く住民に親しまれ、地域の街並みに調和し、駅周辺が地域の玄関口としてふさわしいものになるよう配慮することが望まれる。
資料８－１　調査を行った既存資料
	情報の内容
	資料名等

	地域の景観特性
	地形図（国土地理院）

	
	大阪府景観計画（平成20年10月；大阪府）

	
	寝屋川市都市計画図（寝屋川市）

	
	寝屋川市景観計画（平成22年8月；寝屋川市）

	
	ゼンリン住宅地図　寝屋川市（ゼンリン）

	
	枚方市都市計画図（枚方市）

	
	枚方市都市景観形成要綱（平成10年10月；枚方市）

	
	ゼンリン住宅地図　枚方市（ゼンリン）

	主要な眺望点及び景観資源の分布及び概況・主要な眺望景観の概況
	第3回自然環境保全基礎調査　自然環境情報図（平成元年；環境庁）

	
	史跡名勝天然記念物指定目録（文化庁）

	
	全国観光情報データベース（平成11年度；(社)日本観光協会）

	
	寝屋川市ホームページ（新寝屋川八景、観光情報、指定文化財）

	
	枚方市ホームページ（枚方八景、観光情報、指定文化財）


（都市計画決定権者提出資料）
資料８－２　主要な眺望点の選定条件
	①　展望地として観光資料等にあげられているもの。
②　野外レクリエーション地で眺望の良い場所。
③　集落周辺の眺望の良い場所。
④　集落等地域住民の日常生活において利用される視点。


（準備書から抜粋）
資料８－３　景観の調査・予測地点
	№
	眺望点
	所在地
	標　高
	計画路線
との距離
	眺望点の概要及び選定理由

	１
	淀川河川
公園
	枚方市～寝屋川市
	約８ｍ
	約0.2km
	淀川の河川敷を利用して整備されている公園施設。眺望の良い野外レクリエーション地として選定する。

	２
	枚方宿
	枚方市三矢町
	約８ｍ
	約0.1km
	東海道五十七次の宿場町で、往時の建物が現存する。散策路となっており、レクリエーション地として選定する。

	３
	万年寺山
	枚方市岡南町
	約38ｍ
	約0.2km
	枚方本線に隣接する丘陵地。御茶屋御殿跡に展望台が整備されており、淀川を望む展望地として選定する。

	４
	枚方公園
駅周辺
	枚方市伊加賀東町
	約10ｍ
	隣接
	京阪電鉄の駅。通勤、通学等に利用されており、日常生活において利用される視点として選定する。

	５
	八尾枚方
線沿道
	枚方公園～香里園
	約７ｍ
	隣接
	計画路線と並走する府道。通勤、通学等に利用されており、日常生活において利用される視点として選定する。

	６
	光善寺駅
周辺
	枚方市北中振一丁目
	約５ｍ
	隣接
	京阪電鉄の駅。通勤、通学等で多くの人に利用されているため、日常生活において利用される視点として選定する。

	７
	南中振公
園
	枚方市南中振二丁目
	約５ｍ
	隣接
	事業計画路線に隣接する都市公園。路線周辺が広く見渡せるため、集落周辺の眺望の良い場所として選定する。

	８
	香里園駅
周辺
	寝屋川市香里南之町
	約５ｍ
	隣接
	京阪電鉄の駅。通勤、通学等で多くの人に利用されており、日常生活において利用される視点として選定する。

	９
	寝屋川市
寿町
	寝屋川市寿町
	約５ｍ
	隣接
	香里園駅南の住宅地であり、通勤、通学等に利用されているため、日常生活において利用される視点として選定する。

	10
	田井西公
園
	寝屋川市田井西町
	約４ｍ
	隣接
	事業計画路線に隣接する都市公園。テニスコート、ゲートボール場があり、集落周辺の眺望の良い場所として選定する。
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（準備書から抜粋）
資料８－４　眺望景観の変化の程度
	№
	主要な眺望点
	眺望景観の変化の程度

	１
	淀川河川公園
	　住居が密集するため、万年山方向の眺望は事業計画路線はごくわずかに視認できる程度と考えられ、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。
　堤防上の歩道から枚方宿方向の眺望景観は、事業計画路線方向の眺望は開けていないため、供用後においても眺望景観の変化はないと予測される。

	２
	枚方宿
	枚方宿・鍵屋資料館付近から事業計画路線方向の眺望景観は、住居が密集するため、眺望は開けていない。このため、供用後においても眺望景観の変化はないと予測される。

	３
	万年寺山
	　万年山・御茶屋御殿跡展望台からの眺望景観について、現況よりも軌道面が高くなることから、眺望景観に占める構造物の割合は増加すると考えられるものの、景観資源である淀川の眺望を阻害することはないと予測される。

	４
	枚方公園駅周辺
	　駅舎や高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、周辺地域において、歴史的・文化的景観の保全や活用が図られていることから、駅舎等の設計に際しては、地域景観との調和などに配慮しながら景観向上に努めることとしており、当駅付近は枚方市都市景観形成誘導指針の「枚方市駅周辺地域」に該当し、これら指針と整合を図ることから、周辺環境と調和した景観が形成されると考えられる。

	５
	八尾枚方線
沿道
	　高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、枚方市都市景観形成要綱との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。

	６
	光善寺駅周辺
	　駅舎や高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、枚方市都市景観形成要綱との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。

	７
	南中振公園
	　高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、枚方市都市景観形成要綱との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。

	№
	主要な眺望点
	眺望景観の変化の程度

	８
	香里園駅周辺
	　駅舎や高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、寝屋川市景観計画との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。

	９
	寝屋川市寿町
	　高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、寝屋川市景観計画との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。

	10
	田井西公園
	　高架構造物が出現するため、眺望景観は大きく変化すると考えられるが、施設の外観が周辺地域の都市景観と調和するよう、形状、色彩に配慮することから、強い違和感等を生ずるものではないと考えられる。また、寝屋川市景観計画との整合を図ることにより周辺地域の都市景観との調和した景観が形成されると考えられる。


（準備書から抜粋）
資料８－５　枚方宿地区の主要な史跡からの景観の変化の程度について
(1)　本陣跡（写真①～③）
写真①～③に本陣跡公園周辺の眺望景観写真を示します。
事業計画地方向は、道路越し、家屋と家屋の間に現軌道の擁壁と架線が視認できます。
事業実施後は、擁壁の高さが３ｍ程度高くなるため、眺望景観に占める構造物の割合は増加すると考えられますが、構造物の意匠等については十分に配慮し、またそれらの決定に際しては大阪府、枚方市と協議を行った上で決定を行います。
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図１　本陣跡からの景観
(2)　台鏡寺（写真④～⑤）
写真④～⑤に周辺の生活道路から台鏡寺を望んだ眺望景観と、台鏡寺境内からの眺望景観写真を示します。
台鏡寺境内からの眺望景観は、事業計画地方向にはお堂や樹木が配置されているため、隙間から架線柱の一部が視認できる程度となっています。
事業実施後は近隣に高さ約７ｍの高架構造物が出現しますが、台鏡寺は丘陵地（標高20.8ｍ，周辺との高低差約10～12ｍ：地形図より）の上に位置するため、架線等は見えるものの高架構造物橋そのものは直接視認されないと考えられますが、構造物の意匠等については十分に配慮し、またそれらの決定に際しては大阪府、枚方市と協議を行った上で決定を行います。
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図２　台鏡寺からの景観
(3)　浄念寺（写真⑥～⑧）
写真⑥～⑧に浄念寺周辺の眺望景観写真を示します。
街道内は住居が密集して視界が開けていませんが、浄念寺前は道路が曲折し、京阪本線と街道の間が駐車場となっているため、線路及び架線を視認することができます。
事業実施後は、高さ約７ｍの高架構造物が出現するため、事業計画地方向の眺望景観は変化すると考えられますが、構造物の意匠等については十分に配慮し、またそれらの決定に際しては大阪府、枚方市と協議を行った上で決定を行います。
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図３　浄念寺からの景観
（都市計画決定権者提出資料）
資料８－６　枚方市駅周辺地域（枚方市都市景観形成誘導指針）
・　枚方市駅周辺地域は、淀川、天野川、万年寺山に囲まれ、京街道筋には枚方宿の町並みが往時の面影を伝えており、自然的にも歴史的にも多くの景観資源に恵まれています。 
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・　枚方の商業・業務の中心地としてにぎわいがあり、都市文化と自然・歴史環境の調和した都市景観を形成していくことが求められます。
（枚方市ホームページより抜粋）
９　文化財
（１）主な住民意見等
①主な住民意見
・　なし
②関係市長意見
・　なし
（２）検討結果
①環境影響要因及び環境影響評価項目
・　環境影響要因として建設工事の実施に伴う土地の改変を行うことから、埋蔵文化財を環境影響評価項目として選定しており、特に問題ないと考える。
②現況調査
・　「枚方市文化財分布図」、「寝屋川市文化財分布図」等の最新版の既存資料により、対象事業実施区域周辺の文化財について把握を行っており、特に問題ないと考える。
③予測、予測結果の評価及び環境保全措置
・　対象事業実施区域周辺の指定文化財については、国登録文化財1件、府指定文化財3件、枚方市指定文化財4件、寝屋川市指定文化財1件、周知の埋蔵文化財包蔵地は31箇所（枚方市域19箇所、寝屋川市域13箇所（うち1箇所は両市に重複））存在するとしている。
・　このうち、対象事業実施区域は、枚方宿遺跡、万年寺山遺跡、枚方寺内町遺跡、伊加賀遺跡、伊加賀古墳群、蹉跎廃寺及び茨田郡条里遺跡の７ヵ所の周知の埋蔵文化財包蔵地に位置するが、工事の実施に当たっては文化財への影響を最小限にとどめるよう、大阪府教育委員会等の関係機関と協議を行いその指導の下に必要な調査を行うなど、埋蔵文化財保護について適切に対応するとしている。また、工事中に埋蔵文化財を発見した場合には、大阪府教育委員会等の関係機関と協議を行い必要な調査を行うなど、文化財保護法に基づき適切に対応するとしていることから、特に問題ないと考える。
10　廃棄物・発生土
（１）主な住民意見等
①主な住民意見
・　なし
②関係市長意見
・　駅舎等のアスベスト成形板の使用状況について事前調査を行い、使用が認められる場合は、その使用量及び処理方法について明記すること。
（２）検討結果
　①環境影響要因及び環境影響評価項目
・　環境影響要因として建設工事の実施に伴う土地の改変を行うことから、一般廃棄物、産業廃棄物及び発生土を環境影響評価項目として選定しており、特に問題ないと考える。
・　なお、施設の供用時については、列車運行本数・車両数・走行速度・停車駅等の鉄道輸送能力は事業前と変わらず乗降客数の増減はないことから、廃棄物の発生量は現状と同程度と想定されるため、環境影響評価項目としては選定していないが、現在と同様に分別収集を行い、再生利用、再資源化、適正処理に努めるとしており、特に問題ないと考える。
②予測・予測結果の評価及び環境保全措置
・　建設工事の実施に伴う廃棄物・発生土の発生量については、工事計画や設計図、及び類似事例の排出原単位に基づき、家屋取り壊し、杭工事、現在線及び仮線撤去、駅舎撤去、工事事務所、掘削工事ごとに予測している。
（家屋取り壊しによる産業廃棄物）
・　家屋取り壊しによる産業廃棄物の発生量は、工事計画及び類似事例の原単位を用いて、木くず・コンクリートくず・金属くず・混合廃棄物の合計61,925トン、最も多く発生するコンクリートくずで49,070トンと予測している。
・　家屋取り壊しは土地の所有者が行うことになるため、再生利用、再資源化、適正処理の対応について都市計画決定権者に確認したところ、家屋所有者に対し廃棄物処理法や建設リサイクル法について周知することで再生利用等に資するとのことであり、特に問題ないと考える。
（杭工事による産業廃棄物）
・　杭工事（アースドリル工法）による産業廃棄物の発生量は工事計画及び設計図に基づく計算値により、約21,000㎥と推計している。その詳細について都市計画決定権者に確認したところ、この発生量約21,000㎥は、工事計画・設計図から算出した掘削土砂量のみの数量であった。実際には、孔壁の崩壊防止のために使用する安定液を含んだ泥状を呈した建設汚泥として排出されるため、産業廃棄物の発生量としては、掘削土砂と安定液が混合した建設汚泥の量となるとのことであった。
・　この建設汚泥は、脱水や乾燥処理すれば現地での再利用が可能であるが、本工事区域は線形を呈した狭い空間であることから、現地でこのような処理を行い再利用することはできないため、全量を中間処理業者に委託し再生利用及び再資源化に資するように努めるとしており、事業の特性上、現地での再利用ができないのはやむを得ないと考える。
・　また、安定液の処理について都市計画決定権者に確認したところ、スラッシュタンクに回収・貯留を行い、本事業の同工法の工事に再利用することで排出量の抑制を図るとのことであった。余剰となり再利用しない使用済み安定液の量は、類似工事の実績より8,400㎥と推計され、これについても、全量を中間処理業者に委託し再生利用及び再資源化に資するように努めるとしており、特に問題ないと考える。（資料２－５）
（現在線及び仮線撤去による産業廃棄物）
・　現在線及び仮線撤去に伴う産業廃棄物の発生量は、工事計画及び設計図に基づく計算値より、バラスト約19,300㎥、コンクリート枕木約6,800トン、レール約1,600トンと予測している。
・　これらは現地でそのまま使用することはできないため全量を再生利用及び再資源化を実施できる中間処理業者に委託し再生利用及び再資源化に努めるとしており、特に問題ないと考える。
　（駅舎撤去による産業廃棄物）
・　駅舎撤去による産業廃棄物の発生量は、類似の設計事例における駅舎規模と材料使用量の関係から既存駅舎の平面規模及び構造を勘案して、金属くず約1,062トン、コンクリートくず約3,117トンと予測している。
・　これらは現地でそのまま使用することはできないため全量を再生利用及び再資源化を実施できる中間処理業者に委託し再生利用及び再資源化に努めるとしている。
・　他の種類の産業廃棄物が発生する可能性について都市計画決定権者に確認したところ、木くず約70トン、ガラスくず等の混合廃棄物約140トンが発生するとのことであるが、これらについても分別を進め、他の廃棄物と同様に再生利用、再資源化に努めることとしており、特に問題ないと考える。
・　なお、駅舎等でのアスベストの利用状況及びその処理方法について都市計画決定権者に確認したところ、香里園駅で2,555㎡（上家材（スレート）に含有：非飛散性）、光善寺駅で1,127㎡（上家材（スレート）に含有：非飛散性）、枚方公園駅で158㎡（天井裏の断熱材：飛散性）の使用が把握されており、撤去に当たっては「建築物の解体等に係る石綿飛散防止マニュアル２０１１」（環境省水・大気環境局大気環境課）に基づき対応し、処理に当たっては「石綿含有廃棄物等処理マニュアル（第2版）」（平成23年3月　環境省大臣官房廃棄物・リサイクル対策部）に基づき適正に処理するとしており、特に問題ないと考える。
（工事事務所から発生する廃棄物）
・　工事事務所から発生する廃棄物の発生量は、類似事例の排出原単位を用い、紙類、ビン・カン類、生ごみ、その他の合計約1,394トンと予測している
・　これらの処理について都市計画決定権者に確認したところ、分別収集を行い、一般廃棄物については、収集・運搬の許可を得た業者へ、産業廃棄物については、再生利用及び再資源化を実施できる中間処理業者へ全量を委託処分するとしており、特に問題ないと考える。
（掘削工事による発生土）
・　基礎杭等の掘削による発生土の発生量は、工事計画及び設計図に基づき、約155,700㎥と予測している。
・　この発生土については、「建設副産物対策近畿地方連絡協議会」の工事情報交換システムを活用して工事間の流用を図り最終処分量を抑制し、「建設リサイクル推進計画2008」（平成20年4月　国土交通省）が掲げるリサイクル目標を達成するように努めるとしている。この推進計画のリサイクル目標は、平成27年度（中期的目標）に90％としているが、今後、推進計画の見直しが予定されていることから、実際に発生土が発生する時点での最新の目標を達成することとしており、特に問題ないと考える。
③事後調査の方針
・　工事中の全期間、全工事区間及び現場事務所を対象に、毎年1回、事後調査を行うとしており、建設工事に伴う廃棄物等については、マニフェストにより確認し、現場事務所の廃棄物等については各事務所に実態の報告を義務付けすることにより確認するとしており、特に問題ないと考える。
11　地球環境

（１）主な住民意見等

1 主な住民意見

　・　なし
2 関係市長意見

・　なし
（２）検討結果

1 環境影響要因及び環境影響評価項目
・　方法書で環境影響評価要因としていた建設機械の稼動及び工事関連車両の走行に加え、方法書に対する知事意見に対応して駅施設の供用を追加で選定しており、特に問題ないと考える。

2 現況調査、予測及び予測結果の評価
ア．施設の供用

（予測方法）

・　駅施設の供用における主な二酸化炭素の排出源は、エレベーター、エスカレーターの電力消費によるものであるとし、本事業計画地内の３駅におけるエレベーター及びエスカレーターの電力消費に伴う二酸化炭素排出量を予測している。
・　二酸化炭素排出量は「温室効果ガス排出量算定・報告マニュアル」（環境省・経済産業省、平成22年）の算定式より算出したとしており、特に問題ないと考える。

（予測結果）
・　事業実施前のエレベーター、エスカレーターの電力消費による二酸化炭素排出量は約100 t-CO2/年としている。事業実施後はエレベーター及びエスカレーターの台数の増減は無いが、利用者がいない時に速度を減速するエスカレーターを採用することにより、二酸化炭素排出量は約28t-CO2/年削減され、約72t-CO2/年になるとしている。
· 　なお、都市計画決定権者に確認したところ、エレベーター及びエスカレーター以外も含めた駅施設の供用に伴う事業実施前の二酸化炭素排出量は推計で約333t-CO2/年であり、事業実施後は前述のエスカレーターの採用による削減以外にLED照明の導入により約40t-CO2/年削減するとしており（資料11－１）、事業実施後の駅施設の供用に伴う二酸化炭素排出量は約265t-CO2/年である。

· 　踏切が除去されることにより二酸化炭素排出量が抑制される量について都市計画決定権者に確認したところ約134t-CO２/年としている（資料11－２）。
イ．建設機械の稼動

（予測方法）

・　工事計画に示されている建設機械の使用台数及び稼動日数並びに１時間あたりの燃料消費量から、「温室効果ガス排出量算定・報告マニュアル」（環境省・経済産業省、平成22年）の算定式により二酸化炭素排出量を算出したとしており、特に問題ないと考える。

（予測結果）
・　建設機械の稼動に伴う二酸化炭素排出量は約8,100 t-CO2であるが、バックホウについてCO2排出低減建設機械を使用することにより約70 t-CO2削減され、約8,030 t-CO2になるとしている。
ウ．工事関連車両の走行

（予測方法）

・　工事計画に示されている工事関連車両の使用台数及び稼動日数並びに「国土技術政策総合研究所資料　自動車排出係数の算定根拠」（国土交通省　国土技術政策総合研究所　平成15年）の平成22年の排出係数式より算出した排出係数から二酸化炭素排出量を算出したとしており、特に問題ないと考える。
（予測結果）
・　工事関連車両の走行に伴う二酸化炭素排出量は約15,220t-CO2であるとしている。
3 環境保全措置及び事後調査の方針
（環境保全措置について）
　〔駅施設の供用に伴う環境保全措置〕
・　利用者がいない時に運転を休止・抑止することで、不必要な電力消費を抑制する自動運転装置付き及び可変速度運転機能付きエスカレーターを採用するとしている。
・　電照式駅名サインや行先表示板における、低消費電力・長寿命のＬＥＤ照明の採用など、消費電力の少ない照明の採用や、停車する列車の編成で駅を分類し、その分類にあわせた照明照度の調光を行うとしている。
・　膜構造屋根から入る自然光の明るさに合わせて照明の照度を調整する「調光システム」を採用し、また、太陽光発電システムを導入するとしている。

・　また、都市計画決定権者に確認したところ、事業完成が平成40年度であることから、その時点での省エネルギー技術水準を踏まえた環境配慮を行うとしており、特に問題ないと考える。

　〔建設機械の稼動に伴う環境保全措置〕

・　土地の改変や施設規模を必要最小限にとどめ、工事量の削減に努めるとしている。
・　ＣＯ2排出低減建設機械及び低炭素型建設機械を使用するとしている。
・　建設機械の不使用時におけるアイドリングストップの徹底等、運転者への教育・指導を行うと共に、日常保守点検の励行、整備を確実に行うことにより性能維持に努めるとしており、特に問題ないと考える。
　〔工事関係車両の走行に伴う環境保全措置〕

· 　建設工事が一時期に集中しないよう、工事工程や搬出入の時間帯を調整するとしている。

· 　工事関連車両については、資機材の搬出入量に応じた適正な車種・規格を選定し、効率的な運行を行うことにより、車両数を削減するよう努めるとしている。また、工事量及び資機材運搬量の平準化により、車両数を平準化し、ピーク時の車両数を削減するとしている。

· 　工事関連車両の走行ルートは、可能な限り幹線道路を使用し、生活道路の通行を最小限にするとしている。また、工事関連車両が公道を走行する際は、法定速度を遵守するとともに、工事用通路においては徐行するとしている。
· 　工事関係の従業者の通勤については、可能な限り公共交通機関の利用や自動車の相乗りを推進し、通勤のための自動車の走行台数の抑制に努めるとしている。
· 　工事関連車両は、大阪府生活環境の保全等に関する条例の趣旨に則り、駐車中のアイドリングや空ふかしをしないとしており、特に問題ないと考える。

　（事後調査の方針について）
　・　「エネルギーの使用の合理化に関する法律」等に基づきエネルギー使用量等の把握を行うことから、事後調査を実施しないとしており、特に問題ないと考える。
資料11－１　事業実施前後における駅施設供用に伴う二酸化炭素排出量について

＜事業実施前＞

電気消費量については、全線での使用に対して電力会社と契約しているため、個別の駅における現在の電力消費量は把握できません。

駅施設において電気を消費する主な設備及び電気消費量の概算の推計結果は、表１に示すとおりです。

エレベータ・エスカレータ以外の電気消費量は、準備書で予測したエレベータ・エスカレータの電気消費量とそれぞれの概算割合から算出しました。

これによると、３駅の合計の二酸化炭素排出量は、約333 t-CO2/年と推計されます。
表１　駅施設において電気を消費する主な設備及び電気消費量の概算
（３駅合計）＜推計値＞
	電気を消費する設備
	割合1)
	電力消費量
（kwh/年）
	現在の

CO2排出量
（t-CO2/年）

	照明機器
	４割
	   453,6003)
	133.36

	エレベータ

エスカレータ
	３割
	   340,2002)
	100.02

	空調機器
	２割
	   226,8003)
	 66.68

	その他
	１割
	   113,4003)
	 33.34

	合　計
	1,134,000
	333.40


（注）１．実績の概算です。
　　　２．準備書で示した予測結果です。

　　　３．エレベータ・エスカレータの電力消費量と割合から算出しました。

　　　４．電力消費量は、推計結果です。

（都市計画決定権者資料）

＜事業実施後＞
ＬＥＤ照明については、他事例において消費電力量が約３割削減されたとされています。

詳細は今後検討しますが、仮に全ての照明についてＬＥＤ照明を使用した場合の二酸化炭素排出量は、約93 t-CO2/年（削減量約40 t-CO2/年）と推計されます。
（都市計画決定権者資料）

資料11－２　踏切除去に伴う二酸化炭素排出量の抑制量
踏切の除去によるＣＯ２の排出抑制量は、平成19年度に実施した踏切交通量調査の「踏切による日平均損失時間」の調査結果に、「アイドリング時のＣＯ２排出量」を掛け合わせることにより算出しました。
これにより、踏切の除去によるＣＯ２の排出抑制量は、約134ｔ－ＣＯ２／年と予測されます。
表１　踏切除去による踏切の除去によるＣＯ２の排出抑制量
　　　　　　　　　　　　　　①　　 ②　　　　③　　　　　　　　　　④
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下り 728.4 467.7 260.7 155 74 81 2.8 1.6 2.2

上り 652.9 432.3 220.6 3,331 2,315 1,016 1.2 0.6 1.0

下り 652.9 432.3 220.6 3,474 2,132 1,342 1.0 0.5 0.8

上り 682.0 451.6 230.4 571 373 198 1.2 0.6 1.0

下り 682.0 451.6 230.4 352 230 122 2.1 1.1 1.7

上り 622.8 412.4 210.4 29 19 10 0.2 0.1 0.2

下り 622.8 412.4 210.4 77 50 27 3.1 1.6 2.6

上り 602.0 398.6 203.4 387 253 134 1.3 0.7 1.1

下り 602.0 398.6 203.4 627 410 217 1.7 0.9 1.4

上り 625.3 414.0 211.3 29 19 10 0.8 0.4 0.7

下り 625.3 414.0 211.3 24 16 8 0.7 0.4 0.6

上り 626.1 414.6 211.5 646 422 224 3.5 1.8 2.9

下り 626.1 414.6 211.5 586 383 203 2.5 1.3 2.1

上り 645.8 417.4 228.4 1,831 1,280 551 1.1 0.6 1.0

下り 645.8 417.4 228.4 1,580 1,104 476 1.6 0.9 1.4

上り 650.9 420.7 230.2 1,043 729 314 2.4 1.3 2.1

下り 650.9 420.7 230.2 781 546 235 3.9 2.1 3.4

上り 634.3 410.0 224.3 152 106 46 2.5 1.4 2.2

下り 634.3 410.0 224.3 120 84 36 9.2 5.0 7.9

上り 611.5 395.3 216.2 ― ― ― ― ― ― ―

下り 611.5 395.3 216.2 682 477 205 6.1 1.6 0.9 1.4

上り 617.9 399.4 218.5 2,488 1,693 795 1.1 0.6 0.9

下り 617.9 399.4 218.5 4,843 3,431 1,412 1.1 0.6 1.0

上り 708.1 480.6 227.5 2,418 1,891 527 3.6 2.0 0.9 1.8

下り 708.1 480.6 227.5 ― ― ― ― ― ― ―

上り 642.5 436.1 206.4 181 123 58 7.5 3.5 6.2

下り 642.5 436.1 206.4 44 30 14 1.0 0.5 0.8

上り 593.2 402.6 190.6 87 59 28 0.6 0.3 0.5

下り 593.2 402.6 190.6 180 122 58 2.1 1.0 1.7

合計 134.4

1.3

2.2

7.2

6.4

6.9

17.7

12.5

3.5

2.9

5.1

6.9

2.7

2.3

4.8

5.2

1.4

1.4

0.9

1.7

1.2

2.7

4.7



走谷

木屋道

赤井堤防

一本松

天神前

日平均

損失時間

段田

蔵谷

1.3

3.0

0.9

1.3

2.0

1.3

0.6

2.5

蝶矢

三和

枚方公園

香里６号

光善寺下手

光善寺上手

光善寺４号

日平均

損失時間

（往復）

北田井

香里学校道

昼12時間

踏切通過

自動車交通

夜12時間

踏切通過

自動車交通

日遮断時間

昼12時間

遮断時間

夜12時間

遮断時間

日踏切通過

自動車交通量

大型車

混入率

1.3

損失に伴う

二酸化炭素

排出量

3.3

25.9

14.0

3.9

10.7

14.5

4.2

0.8

17.3

4.5

4.5

0.1

昼12時間

平均損失時間

夜12時間

平均損失時間

6.4

2.3

20.6


（資料：「京阪本線(寝屋川市・枚方市)連続立体交差事業総合アセスメント調査委託報告書」（平成20年２月、大阪府枚方土木事務所））

表２　アイドリング時のＣＯ２排出量
	車　種
	アイドリング１０分間あたり燃料使用量
	アイドリング１０分間あたり

二酸化炭素排出量（炭素換算）

	乗用車（ガソリン車）
	0.14リットル
	⑤　90グラム

	大型トラック（10トン車）
	0.22～0.30リットル
	⑥　160～220グラム1)


（注）平均の190グラムと設定

（資料：環境省ＨＰ）
21ヵ所の踏切のうち、５ヵ所は自動車が走行できない踏切であるため、ＣＯ２の排出抑制効果はありません。

踏切の除去によるＣＯ２の排出抑制量は、以下の式により算出しました。

＝　大型車交通量（（①＋②）×③）×日平均損失時間（④）×原単位（⑥）　
＋　小型車交通量（①＋②－大型車交通量）×日平均損失時間（④）×原単位（⑤）
（都市計画決定権者提出資料）
Ⅳ　指摘事項
当審査会では、準備書及び都市計画決定権者から提出された資料について、厳正に検討を行った。その結果、より一層、環境に配慮した事業計画となるようにという視点から、事業実施に当たって、関係者が考慮すべき事項を下記のとおり指摘事項としてとりまとめた。
大阪府知事におかれては、準備書に記載の環境保全対策はもとより、これらの事項が確実に実施されるよう、地元自治体と協力して関係者を十分指導されたい。
記
大気質・騒音・振動
（１）　工事関連車両の走行に当たっては、一部の工事区間では区間内に幹線道路がないため、生活道路及び供用時期が未定である幹線道路を分散して使用することを想定しているが、幹線道路が整備された際には可能な限り使用することや、幹線道路が整備されるまでは隣接する工事区間内を通行することにより、当該区間内の幹線道路を可能な限り使用することで、生活道路の使用を最小限に抑えること。
併せて、工事工程を適切に管理すること等により工事関連車両台数の削減を図るとともに運行管理に万全を期し、工事関連車両の走行に係る環境影響を最小限に抑えること。
騒音・振動
（１）　事業計画地に近接する中高層住居では、鉄軌道騒音の影響が大きく増加することが見込まれる。また、高架化により音が直接伝搬することとなる住居等においては、現状よりも鉄軌道騒音の影響の増加が懸念される。
そのため、これらの地点についても事後調査を実施し、その結果を踏まえ、必要に応じ防音壁の嵩上げ等、追加の環境保全措置を講じること。
（２）　鉄軌道振動について、予測に用いた類似箇所での調査地点と予測地点で、振動の伝搬経路である地盤性状の類似性が不明であるなど、予測結果に不確実な要素があることから、供用後の事後調査の結果を踏まえ、必要に応じて路盤強化などの対策を講じること。
（３）　対象事業実施区域沿線ではほぼ全線にわたり住居が密集していることや、工事期間が10年間と長期間に渡ることから、建設機械の稼動による騒音・振動の事後調査を定期的に行い、影響を把握すること。また、それらの結果を踏まえ、必要に応じて工事工程の調整を行うなど、建設機械の稼動による騒音・振動の影響を低減すること。
（４）　仮線の走行による振動については、軌道が近づくことで、現況よりも振動の影響が増加する地点があることから、該当する箇所においてはバラストマットを敷設するなど、仮線の走行による鉄軌道振動の一層の低減を図ること。
（５）　府道八尾枚方線の改築により新たに道路が敷設される地域があることや、現況で騒音が環境基準を超過している地点があることから、道路交通による騒音・振動の影響を低減するため、低騒音型舗装の採用など、実行可能な範囲で適切な対策を講じること。
低周波音
（１）　予測結果が現地調査結果を上回っている場合があることや、予測・評価結果に不確実な要素があることから、高架橋、橋梁の詳細な設計に際しては、その時点での最新の知見に基づいた検討を行い、低周波音の影響の一層の低減に努めること。
景観
（１）　枚方宿地区は大阪府景観計画の重点地区として指定されており、周辺の歴史的な街並みの雰囲気を残すための様々な取組が行われている。そのため、枚方宿周辺の高架構造物等の詳細な設計に際しては、周辺の景観に与える影響をフォトモンタージュ法などの視覚的な方法で把握した上で、周辺の歴史的な街並みと調和したデザインとするよう配慮すること。
（２）　駅舎の設計に際しては、駅舎周辺の整備を行う寝屋川市及び枚方市とも連携して、画一的なものではなく、長く住民に親しまれ、地域の街並みに調和し、駅周辺が地域の玄関口としてふさわしいものになるよう配慮すること。
＜参考＞　評価の指針（技術指針より抜粋）
１　大気質
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・環境基準並びに環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
・大気汚染防止法、ダイオキシン類対策特別措置法及び大阪府生活環境の保全に関する条例に定める規制基準等に適合するものであること。
２．水質
　・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
　・環境基準並びに環境基本計画、「瀬戸内海環境保全臨時措置法第13条第1項の埋立てについての規定の運用に関する基本方針について」（昭和49年5月9日瀬戸内海環境保全審議会答申）、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・水質汚濁防止法、瀬戸内海環境保全特別措置法、ダイオキシン類対策特別措置法及び大阪府生活環境の保全等に関する条例に定める規制基準等に適合するものであること。
３　騒音
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・環境基準並びに環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
・騒音規制法及び大阪府生活環境の保全に関する条例に定める規制基準に適合するものであること。
４　振動
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・環境基準並びに環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
・振動規制法及び大阪府生活環境の保全に関する条例に定める規制基準に適合するものであること。
５　低周波音
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
６　土壌汚染
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・環境基準並びに環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
・土壌汚染対策法及び大阪府生活環境の保全に関する条例に定める規制基準に適合するとともに、農用地の土壌の汚染防止等に関する法律に定める基準に該当しないものであること。
７　日照阻害
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
・日影時間が建築基準法及び大阪府建築基準法施行条例に定める趣旨に適合するものであること。
８　電波障害
・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
９　人と自然との触れ合いの活動の場
　・人と自然との触れ合いの活動の場の保全と整備について十分な配慮がなされていること。
　・環境基本計画、大阪府環境総合計画、自然環境の保全と回復に関する基本方針等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・自然公園法に定める基準等に適合するものであること。
１０　景観
　・景観形成について十分な配慮がなされていること。
　・環境基本計画、大阪府環境総合計画、自然環境の保全と回復に関する基本方針等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・自然環境保全法に定める基準等に適合するものであること。
１１　文化財
　・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
　・環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・文化財保護法及び大阪府文化財保護条例に定める規制基準等に適合するものであること。
１２　廃棄物、発生土
　・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
　・環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国、大阪府又は関係行政機関が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・廃棄物の処理及び清掃に関する法律に定める基準等に適合するものであること。
１３　地球環境
　・環境への影響を最小限にとどめるよう環境保全について配慮されていること。
　・環境基本計画、大阪府環境総合計画等、国又は大阪府が定める環境に関する計画又は方針に定める目標の達成と維持に支障を及ぼさないこと。
　・特定物質の規制等によるオゾン層の保護に関する法律に定める基準等に適合するものであること。
大阪府環境影響評価審査会委員名簿
（委員）

尾崎　博明
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　大阪産業大学人間環境学部講師　　　　環境工学
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