平成2４年度　第３回建設事業再評価監視委員会議事概要

日　　時　平成2４年７月９日（月）　13時30分～16時

場　　所　大阪赤十字会館　４０１会議室
出席委員　星野委員長・上岡委員・多々納委員・水谷委員
議　　題　（１）審議対象事業について
　　　　　（２）その他
【議事概要】（◆委員長、事務局等の説明等、○委員の発言、⇒部局等の応答）
（１）審議対象事業について

　◆[委員長]
　　　本日は、前回、追加説明を受けた連続立体交差事業1件と概要説明を受けた道路事業2件の追加説明を聞いて審議を行った後に、残りの道路事業5件の概要説明を聞き、審議を行いたい。次に、土砂災害対策の概要や砂防事業と急傾斜地崩壊対策防止事業の都市基盤整備中期計画（案）における位置づけについて説明していただき、その後、砂防事業2件の概要説明を受け、時間の許す限り審議を進めていきたい。
まず、事務局から本日の資料について説明をお願いしたい。
⇒[事務局]

　　・資料１「審議案件概要及び事務局確認内容」については変更なし。
・資料２「追加説明資料」は、前回の会議でのご質問に対する説明資料と道路事業5件と砂防事業2件の概要説明にあたっての補足資料。
◆［委員長］
　　　それでは、大阪外環状鉄道連続立体交差事業の審議に入りたい。本案件については、前回、走行経費減少便益と交通事故減少便益がマイナスになる理由について説明いただいたが、その際、なぜ最短ルートを通らず迂回するというシミュレーションになるのか、再度ご質問をいただいている。また、シミュレーションの具体的な手法についてもご質問をいただいていたので、都市整備部からご説明をお願いしたい。

⇒［都市整備部］
· 資料２の1ページをご覧いただきたい。前回は、走行経費減少便益について、踏切除却後に選択した最速ルートが走行距離としては長くなるというケースをイメージして説明させていただいた。今回は、実際に行った交通需要予測、シミュレーションの中で発生した具体的なケースを事例として説明したい。今回のシミュレーションは、平成17年の道路交通センサスに合うように現況再現をし、2車線道路、片側1車線の平均旅行速度は時速30～35㎞に設定している。整備前の踏切部の平均旅行速度は時速20～23㎞で設定している。整備後については、踏切除却箇所の平均旅行速度は時速30～35㎞で設定している。実際のシミュレーションだが、今回、逆転したケースについて、具体的なルートをお示ししている。左側が「整備前」、右側が「整備後」。整備前は、ルート①よりも距離が短く、時間も早いルート②を選択している。整備後は、距離が長いものの、わずかながら時間が早いルート①を選択している。その結果、整備後の走行経費が増加し、マイナス便益が発生している。シミュレーション上の条件として、鉄道と交差するリンク、これは交差点から交差点の区間だが、踏切あり・なしの効果が出るように設定されており、このケースでは、二つのルートで速度の速くなった区間の距離に違いがあるために逆転している。
・　次に、交通需要推計の手法について説明したい。資料2の２ページをご覧いただきたい。交通流の推計手法としては、発生集中交通量の推計、分布交通量の推計、路線配分という三段階で推定する手法を採用している。平成17年道路交通センサスをベースに、平成42年予測のＯＤ表を作成している。実際の交通量の配分は、「分割配分法」を採用している。この「分割配分法」は、一度にOD交通量を配分するのではなく、数回に分割、今回は５分割して、そのステップごとにリンク速度を更新しながら最短経路探索を行い、配分するもの。したがって、ステップごとの経路の所要時間は、リンクの交通量、これがQになるが、それと旅行速度のV、この関係からなるＱ－Ｖ式を用いて、毎回のリンク速度を決定して計算している。毎回というのは、速度は交通量によって変化するため、交通量が増えれば速度が低下するという相関関係がある。そのステップごとにリンク速度を計算して決定して、それで所要時間を算出している。
○　整備前・整備後で逆転現象が起きるのは、ルート①ではあり・なしで＋12㎞、ルート②では、+10㎞になっていることが要因だと思うが、23㎞や20㎞は道路交通センサスの実際の値で、30とか35㎞というのは、どうやって出しているのか。踏切が閉まっている時間が単に開くだけならば、同じ速度を上げればいいと思うが、ここで、+10㎞と+12㎞で差が出てしまうのはなぜか。
⇒［都市整備部］

平成17年の道路交通センサスは、測定箇所は細かく設定されている訳ではないが、交通量の実際の測定箇所で、2車線道路の平均旅行速度が現況再現の中で３０～３５㎞ということでシミュレーション上、再現した。踏切の部分の旅行速度については、実際の調査等を参考に、今回のシミュレーション上、20～23㎞ということで設定している。踏切あり・なしのケースで、一定の同じ速度を加算するということも考えられるが、率でスピードが増えるという形で想定している。今回、逆転している大きな要因としては、効果が現れているリンクの距離が９１０ｍと６６０ｍで、この距離の差が逆転に影響している。実際のシミュレーション上は、道路の交差点から交差点までを効果がある区間として機械的にシミュレーションしているので、結果としてこうなっているということ。

○　実施方法については理解できた。

○　もっと広い範囲で均衡配分後、35㎞と、ほぼ自由走行速度になっているのか。それとも、車線数等で自由走行速度が決まっているのか。
⇒［都市整備部］

この予測手法では、分割配分法ということで、このケースでは５分割で配分しており、均衡配分法は用いていない。５回に分けてシミュレーションをするということで、それぞれの配分結果で、各リンクのスピード、交通量を求める。したがって、交通量が増えれば、各分割した予測のステップの中では、スピードが変わってくるケースも出てくる。今回、提示しているのは最初の分割の段階であり、現況再現等で設定している30～35㎞の条件でこのような逆転現象が生じるというシミュレーションの結果となっている。

　○　手法は説明で理解できたが、率でしているのが問題。普通絶対値で上がらないといけないと思う。同じ速度を加算した方がよかったのではないか。
　○　２ページの資料で言うと、Ｖ１を変えただけなのではないか。そうではなくて、近似的に配分交通量を求めるために分割配分法を用いるが、最初の段階なら、何も変わらないはず。５回分割配分した結果として、３０㎞、３５㎞という結果になったということだという説明でないといけないのではないか。そういうことなら、そこの区間はもうほとんど渋滞しなくなったということか。そういう理解でいいのか。

⇒［都市整備部］

　　最初の段階での分割配分ではＶ１。３０～３５㎞のスピードでの配分となる。

○　Ｖ１とかＶ２というのは道路の形状で決まっている。各道路のリンクにあわせてこういうカーブがあると仮定して計算をスタートする。混んでくると、速度がＶ１からＶ２の間のどこかになる。しかし、最初の段階ではV１は30㎞と設定したところは、30キロまでしかいかないし、35㎞と設定したところは35㎞までしかいかない。しかし、今の計算でやってきたことの結論が30～35㎞ということなら、いろいろ計算した結果としてそうなったということでないといけない。

⇒［都市整備部］

　　何分割目かではＶも変化してくるので、ルート選定の選択が変わるケースが出てくる。これは分割配分法で実施しているので、Ｑが変わればそのような結果が出てくる。

○　1回目の配分計算で、例えばQを０、つまりQ１より小さい値としておいて、実現するスピードがV１になるという想定はそれでいいが、実際には、これを整備したことによって渋滞解消につながるという話なので、実際に配分をステップでやるなら最後の５ステップ目でどうなったかという結論の説明が必要ではないか。
○　５回終わった後が整備後ではないのか。

⇒［都市整備部］

　　均衡配分であれば、最終的な結果が最適値になるが、今回のやり方では、５回目の配分が最終的な結果ということではない。便宜的に５回に分けてやる。ステップによって結果は異なってくる。積み上げた結果がトータルの便益になる。

○　需要曲線が変わるときに、途中のところで、少しずつ交通量をシフトさせながら計算し、それぞれの段階で全部出して、それぞれの場所についてうまく積分するような計算をしているということだと思う。手法について、いろいろ議論はあるとしても、この手法を採れば、途中の段階で逆転現象が発生するということをもって、理解してほしいということだと思う。
◆［委員長］
　　　次に、道路事業の便益の内訳について説明をお願いしたい。前回、「岸和田港塔原線」の便益の内訳がどうなっているのかというご質問をいただいたので、当該路線を含む道路事業の便益の内訳について、都市整備部から説明をお願いしたい。
⇒［都市整備部］

・前回、連続立体交差事業については、便益の内訳を記載しているのに、道路事業、岸和田港塔原線については、なぜ記載がないのかというご質問があったので、その他の道路事業も含め、お示しできる路線についてすべて提示させていただいたものが資料２の３ページになる。
· 12番の美原太子線について、マイナス便益が出ているのは、遠回りになるが、時間が早くなるというものか。

⇒［都市整備部］

　　そのとおり。先ほどの連続立体交差事業と同様。
○　道路事業のうち、９番の安満前島線と１３番の余野茨木線（１工区）については記載されていないのはなぜか。

　⇒［事務局］

　　　後ほど説明させていただくが、費用便益分析の手法が確立されていない事業であり、費用便益比自体を算出していないため。

◆［委員長］

　　　それでは、次に安満前島線について、前回、現道拡幅事業ではなぜ費用便益比を算出できないのかというご質問と、評価調書の記載内容についてご意見をいただいているので、その２点について都市整備部から説明をお願いしたい。
⇒[都市整備部]

　　・歩道設置等、安全・安心を確保するための交通安全系の事業は、一般的に自転車や歩行者の安全確保を目的としており、例えば車道のみで構成され、路肩が非常に狭い道路において、現道に歩道を付加するといった事業については、費用便益分析の手法が確立されていないのが現状。
　　・仮に、このような事業に、国土交通省の費用便益分析マニュアルを適用した場合、安満前島線や余野茨木線のような事業の場合、どういったことが生じるかについて、資料２の４ページをもとに説明したい。
　　・1つ目の「走行時間短縮便益」について、例えば歩道のみを設置する場合、交通量は整備前後で大きくは変わらない。移動時間についても、バイパスのように新たに整備する場合と異なり、歩道設置することにより、走行性が改善され、多少スピードが速くなることも想定されるが、移動時間が大幅に短縮されるほどの効果はないと考えられる。2つ目の「走行経費減少便益」を構成するパラメータとなる交通量や整備延長についても同じことが言える。3つ目の「事故減少便益」についても、交通量、整備延長、交差点の箇所数に定数を乗じて算出することになっている。交通安全を目的とする事業では、自転車や歩行者の交通量に対する事故件数の減少で評価する必要があるが、国土交通省の費用便益分析マニュアルでは「事故減少便益」の「交通量」には自転車・歩行者の交通量は入っていない。このように、交通安全系の事業では、３つの便益が極めて小さくなることが多いことから、このマニュアルを適用して費用便益比を算出し、事業の妥当性を評価することは難しいと考えている。
　　・次に、資料２の５・６ページをご覧いただきたい。前回、事業をめぐる社会経済情勢等の変化について、より詳細に記載するという宿題をいただいたので、その点について説明させていただきたい。十三高槻線は、新名神高速道路にあわせて平成30年に供用開始予定だが、17１号から十三高槻線に入っていくところに大型物件があり、移転に長期間要することから、十三高槻線を早期整備するため、安満前島線の事業も推進することとしている。
進入ルートについては171号から新幹線側道、安満前島線を通って十三高槻線に入っていくことになる。以上のような事情について、資料２の6ページの「事業を巡る社会経済情勢等の変化」の「修正後」のとおり、より詳細に説明する記載に変更した。
· 歩道を設置するだけで、安全性がどれだけ高まるかということに伴う効果について、この手法では計算できないということを説明されたと思う。そこだけの事業ならそうかも知れないが、今回の事業では、現道５．５ｍで行き違いが難しい道路を、９ｍにし、歩道が2.5m、車道が片側３ｍ幅員、路肩を併せれば３．５ｍにグレードアップするということなので、走行時間の短縮にも影響があり、ネットワークとしての効果が出てくるのではないかと一般的に考えるのではないか。一般論として、交通安全系事業について説明されたが、この事業については別の考え方はあるのではないか。もし算出しているなら示してほしい。

⇒［都市整備部］

簡易な手法で算出し、０．５を下回る結果になった。将来交通量がこのネットワークの中では多い方ではなかったので、こういった結果になっていると思う。
　○　この場合は、便益比が問題ではなく、走行時間短縮でも効果があるということがわかれば

いい。１億円いかないくらいの金額分、走行時間短縮になるということか。

⇒［都市整備部］

　そのとおり。

○　費用便益比について記載してもらった方がいいか。

○　「費用便益比」として記載すると誤解を招くおそれがあるので、「備考」として、試算した結果、この程度の便益は期待できるということを記載するのならばよいと思う。
　⇒[都市整備部]

　　委員お示しの方向で記載させていただく。
◆［委員長］

評価調書の「事業の必要性等に関する視点における判定（案）」の記載内容についても、前回の委員意見を受けて修正案が示されているが、これについてご意見があればお願いしたい。

特にご意見がないようなので、道路事業の概要説明に移りたい。まず、豊能池田線（伏尾バイパス）について、事務局から説明をお願いしたい。
◆事務局から⑪の道路事業「豊能池田線（伏尾バイパス）」の事業概要を説明。
　・再評価後5年経過で再々評価の対象となるもの。

　・本来であれば昨年度評価対象とすべき事業であるが、前回ご説明した「都市基盤整備中期計画（案）」の見直しを踏まえて府の方針を決定したため、今年度評価対象とするもの。後ほど説明させていただく⑫美原太子線、⑬余野茨木線についても同様。

・バイパス整備による交通の円滑化と歩道整備による歩行者等の安全確保を目的とする事業。
　・完成予定年度は未定。平成２０年度の「財政再建プログラム（案）」で一時休止とした事業。残事業費が約39億円と大きいことや用地買収に課題があり早期に効果を発現できる目途が立っていないこと、また、今後、箕面森町の開発状況や新名神高速道路の供用後の交通状況を踏まえ事業実施の判断をする必要があることから、対応方針原案としては休止としている。
○　需要が明確でないということなら、需要予測も見直さなければならないと思う。便益の下方　シフトの可能性について、盛り込まれていないのではないか。そういう試算等は行っているのか。
⇒[都市整備部]

　　平成４２年の需要予測ベースで費用便益比は算定しているが、変動要因、リスクとして、箕面森町が今後どうなるかという問題がある。本日審議予定の豊能池田線（都市計画道路止々呂美吉川線）についても今後、どうなるか未定であり、これを見込んだ需要予測はまだ現段階では行っていないという状況。下振れでどうなるかといった算定まではまだ現段階ではできていない。
○　それなら、記載されている80.5億円という便益は何なのかということになる。便益は十分にあるように見えるので、「何で止めるのか」ということになる。

　⇒［都市整備部］

　　　財政再建プログラム（案）に基づく見直しの中で、早期効果の発現が期待できる事業に重点化するという方向性の中で、この事業については投資効果が早期に得られないということから、平成20年に一旦休止させていただき、今回の中期計画においても引き続き休止とさせていただいたということ。

○　紋切型に「こういう数字があるが、こういう方針でやっているのでいかがですか」という説明になっているが、もう少し丁寧な説明をしてほしいというのが、全般を通じて申し上げていること。こういう方針はこういう根拠があって変えているということなら、そこについて説明をわかるようにデータや資料を揃えてほしい。それがそろっていないように見えるのでいろいろ質問することになる。何か資料があるなら提示してもらい、調書の記載にも反映してもらった方がわかりやすい。
　⇒［都市整備部］

　　　当初のデータ以外に、効果を示すデータがないのが実情。休止路線についてどうしていくかについては、次の中期計画見直し時に方向性を検討していく必要があると考えている。現段階では、もともとの事業効果を示すしかないということでご理解いただきたい。

　⇒［事務局］

　　　現時点で下方するのではないかというデータをお示ししていない。ではなぜ対応方針原案を「休止」としているのかということだと思う。平成20年の財政再建プログラム（案）策定時に「一時休止」とした事業のうち、再開するもの、引き続き休止するものについて、今回の「都市整備中期計画（案）」策定時に判断した。その際の考え方が、①整備の必要性が増大、②事業費を一定縮減できるという２つの条件を満たすもののうち、早期に効果が発現できるものについて再開するという方針となっている。この「豊能池田線（伏尾バイパス）事業」については、少なくとも必要性が増大しているという状況ではなく、今後、まだ確認が必要であるということ、また、残事業費が大きく早期効果発現ということが期待できないことから、「中止」するわけではないが、現段階では「再開しない」ということで、対応方針原案を「休止」とさせていただいた。
　　　便益自体が当初想定時から変動しているのではないかということはあるが、現時点ではまだ出していないので、次回再開する際にもう一度チェックさせていただくこととしている。

　○　「再開・引き続き休止」の考え方について、府民から見てよくわかるような説明が大切。箕面森町のアクセス道路として考えているが、「非常に緊急性が高い道路ではない」とか、当初思っていた需要について下振れのリスクがあるといった留意事項が記載されている方がわかりやすいのではないかと思う。評価調書の便益のところに、「これはあくまでも、事業当初に考えたような形で住宅立地が進み、交通量が増大するというシナリオに基づくもので、今後下振れのリスクがあり、それを見極めてから判断する方が適切であると考えている」といったような注書きをしてもらえればわかりやすいと思う。
　⇒［都市整備部］

　　　調書の「事業を巡る社会経済情勢等の変化」のところに、平成19年に箕面グリーンロードが開設していることについて記載しているが、有料道路ではあるがバイパス効果によって、ある程度、大型車混入率を見ると、平成17年と比べてかなり軽減されている。この路線の整備目的の一つに、現道は土砂災害によって通行止めが発生することがあるが、大阪府道路公社と協定を結び、現道が通行止めの際は無料で迂回できることとした。先行してできあがったバイパス等を活用して現道の不足を補うような取組みもあわせて行っている。現時点での再開は難しい状況だが、現道の足りない部分も別の手立てで補っていくことについてご理解いただきたい。

○　現計画を見直して費用を縮減しても必要性が増大していないといった説明の方が納得できる。

⇒［都市整備部］

　　　歩行者の通行が見込める部分については歩道をつけるが、トンネル部から右手の部分は歩道をつけずに車道のみを確保する計画。コスト縮減に向けた計画についてだが、さらにどういうコスト縮減策が可能なのかについてはさらに検討していきたい。ただ、現段階ではさらに、どういったコスト縮減策がとれるか具体的な検討はできていない。

○　この路線にこだわっているわけではないが、「過大な計画」になっているのではないかという誤解にならないよう説明した方がよいということ。
○　高速道路ができることは確実で、どれくらい箕面インターチェンジを利用するかということもデータ上でわかっていると思うが、このバイパスをつくらなかったとしても、慢性的な渋滞にはなりそうもないということが、現時点でわかっているということか。
⇒［都市整備部］

　　　　この事業の場合、パンクする、渋滞対策というより線形が悪いため、走行性をあげるという目的。渋滞するほどの箇所ではないということ。

○　便益の下振れの可能性について、また、状況にあわせた見直しをした上で、改めて評価すべきではないのかということ。「都市整備中期計画(案)」の考え方に基づいて判断する際に、現計画のままで判断するのがいいのか、計画を見直した上で判断するのがいいのかという問題だと思う。
○　休止をする方針がほぼ動かないから、あまり手間をかけたくないということだと思う。この事業について、方針を見直して再開するという案件であれば、計画の見直し等について検討し、必要性について説明されると思う。おそらく、箕面グリーンロードの開通の影響がかなり大きいのではないか。それにより、この道路の整備の意義があまり大きくなくなっているということではないかと思う。そういうことなら、あまり急がなくてもいいというのも納得しやすい。記載方法として、今は、この事業をある程度守りながら、休止としようとするからこういう形になるが、もう少しわかやすくするなら、「ある程度の代替性は既に確保されていて、アクセス等の問題はあまり生じないが、事業実施により走行性の改善など効果は期待できるので、将来的に存続ということも視野に置きたい。」ということなのだと思う。調書の「事業の必要性等に関する視点における判定」のところで大型車混入率だけでなく、もう少し踏み込んだ書き方をしてはどうか。

⇒［都市整備部］

　　箕面グリーンロード開通により、一定の機能を担ってもらえる部分があることも事実だが、防災性の部分と、利用者が異なる部分もある。先行して有料道路が開通した状況も踏まえ、事業自体の見直しを行っていきたいと考えているが、まだそこまで検討が進んでいない。他の路線も含めて、計画見直しをした上で委員会にお諮りして、再開することになるのか、中止というケースも出てくるとは思うが、現時点ではそこまでお示しできる段階ではないということ。

○　もう少し調書上も必要性等についての追加説明を記載した方がわかりやすいのではないか。
⇒［都市整備部］

　　データに基づく分析の部分について少し追加したい。開発見込みについては不透明な部分があるが、そのあたりも含めてもう少し丁寧に記載させていただきたい。
○　休止という対応方針についてはよいか。

○　「休止」の場合はいつ見直すのかはっきりさせるという方針だったと思うが、この事業はいつ見直すのか。

⇒[都市整備部]

　　財政状況を踏まえた判断になるが、「都市整備中期計画（案）」の見直し時点が次のタイミングになると思う。
⇒［事務局］

　　２５年度に中期計画（案）について見直すこととしている。２４年３月に策定した、今後10年間についての計画であり、普通ならば中間年で見直すということになると思うが、府全体の「財政構造改革プラン（案）」の期間との関係で、25年度の時点で一度見直す必要がある。

○　27年の箕面森町完成や28年の新名神開通後の状況を見た上で、という方がわかりやすいと思う。

⇒［事務局］

25年度の時点でも、まだ、検討材料がそろっていない案件もあり、この路線に限らず、引き続き「休止」となるケースもあると思う。その場合、また状況判断が可能になった段階で再度判断する必要がある。

◆［委員長］

　　　次に、美原太子線（粟ヶ池工区）について、事務局から説明をお願いしたい。
◆事務局から⑫の道路事業「美原太子線（粟ヶ池工区）」の事業概要を説明。
　　・再評価後5年経過で再々評価の対象となるもの。
・現道の美原太子線の交通渋滞解消を図るため、バイパス整備と鉄道の立体化を行う。
・完成予定年度は、平面道路については平成29年度としているが、立体交差については「未定」としている。これは、財政再建プログラム（案）策定時に、立体交差のみを「一時休止」としている。
　・事業の必要性については変化はないことから、平面道路については事業を継続することとし、鉄道高架による立体交差化については、今後、鉄道事業者等とコスト縮減の可能性について検討を進め、事業の実施判断を見極めるため、対応方針原案としては「一部休止」としている。

○　費用・便益ともに立体交差をしないなら変わると思うのでそれも示してもらいたい。
　　　渋滞解消が主な目的なのであれば、立体交差を進めていかないといけないのではないかと思うが、どう考えているか。

⇒[都市整備部]

　鉄道事業者とは交差方式について検討を進めてきている。道路の方が下に行く、上に行くという手法が一番コスト縮減につながるが、この事業の場合、取り付け道路との関係でそれができないので、計画上、鉄道を高架することとしている。鉄道高架部分については、休止としているが、踏切を新設道路につくるのは事故防止の観点からも鉄道事業者には理解が得られないということもあり、鉄道高架を再開する方向で、経費縮減等の検討をしているところ。
○　鉄道の方を上げないといけないのか。

⇒[都市整備部]

　　　鉄道よりも道路を高架化等するほうがいいのだが、取り付け道路との関係で、手法としては道路を上げ下げすることは困難。
　○　鉄道の高架化費用が入っているのが、この４０億円か。

　⇒［都市整備部］

　　　調書に事業費の内訳を記載している。鉄道高架費が43億円、平面道路費15.5億円。

　○　費用便益比の算出にあたっては、すべての費用・便益を含んでいるのか。

　⇒［都市整備部］

　　　すべて含んでいる。

　○　計画変更するなら、変更後の内容で資料を示してもらわないと判断しにくい。

　⇒［事務局］

　　　計画を変更し、一部でも「中止」とする場合は、当然変更後の内容でご説明するが、現時点ではあくまで「休止」であって、計画どおり再開実施する可能性もある。そのため、現時点では全体計画を前提とした資料をお示ししている。

　○　調書上、一部休止が「一時休止」となっており、記載が間違っている。

　⇒［都市整備部］

　　　申し訳ない。修正する。

◆［委員長］

　　　次に、余野茨木線（１工区）について、事務局から説明をお願いしたい。
◆事務局から⑬の道路事業「余野茨木線（１工区）」の事業概要を説明。
　　・再評価後5年経過で再々評価の対象となるもの。

・車道の拡幅及び歩道整備を行う事業。
　　・平成20年度から一時休止としていた事業だが、昨年度の「大阪府都市整備中期計画（案）」策定時に再開という判断をしたもの。
　　・片側歩道整備に計画を変更したことにより事業費は5.6億円減額。
　　・彩都中部地区の着手判断がなされ、まちびらき後に交通量が増加することが予測され、コスト縮減により26年度供用できる見込みであることから対応方針原案は「事業継続」としている。

○　前回18年度再評価時は「事業継続」としていたが、20年度には「休止」となったのはなぜか。

⇒［都市整備部］

　　財政再建プログラム（案）は平成20年度に就任した当時の知事の全庁方針により策定したもの。平成18年度の段階ではその方針はまだ示されていなかったので、事業継続としていた。
○　財政再建プログラム（案）策定時の4年前には、彩都の中部地区の判断がまだ出ていなかったので、休止にしていたが、今回、その方針が示されたので、再開するということか。

⇒［都市整備部］

　　そのとおり。

○　現道拡幅して、制限速度をあげるということはないのか。もしそうなら、走行時間短縮便益を算出する必要があるのではないか。

⇒[都市整備部]

　　　この事業についても、安満前島線と同じように便益を試算しているので、参考として、時間短縮便益としては一定効果があるということについて記載したい。
　○　残事業費が8億円程度であり、その事業費に対しては結構効果が高いと思うので、そういうことも記載されてはどうか。

　⇒［都市整備部］

　　　記載させていただく。

◆［委員長］

　　　次に、国道１７０号（西石切立体交差事業）について、事務局から説明をお願いしたい。
◆事務局から⑭の道路事業「国道１７０号（西石切立体交差事業）」の事業概要を説明。

　　・再評価後5年経過で再々評価対象となるもの。
・国道170号や国道308号の慢性的な交通渋滞を解消するため、国道170号のアンダーパス形式による立体交差を行う。
・平成22年5月の暫定平面交差での供用開始後、一定の渋滞緩和が図られており、今後、大阪瓢箪山線事業が完了する平成28年度以降に周辺の交通状況を検証し、事業実施の判断を行う必要があるため、対応方針原案は「休止」としている。
○　今まで実施してきたことの効果の把握はしているのか。
⇒[都市整備部]

　　交差点改良による効果は一定あったと考えている。国道170号南北方向で、混雑度が平成17年度に1.57だった数値に対し、交差点改良により1.23になっている。国道308号線については大きな混雑度の変化は見られない。また、交差点飽和度という、交差点での渋滞を図る数値もあり、資料には掲載していないが、この面でも一定の効果がある。平成3年11月時点で１．３６、これは１以上の場合、1回の信号でその交差点の交通量をさばくことができない状態を表しているが、平成22年10月の交差点改良後では１を切る状況になっているので、十分効果があったと考えている。
○　追加的に投資する必要があるかどうか判断するためには、現在までの投資効果について検討しておく必要があるのではないか。今回の審議には間に合わないと思うが、次回、上げるときがあるなら、そういうことも示してほしい。
○　立体交差に関する費用は既に投資しているのか。

⇒［都市整備部］

　　まだ投資していない。

◆［委員長］

　　　次に、豊能池田線（都市計画道路止々呂美吉川線）について、事務局から説明をお願いしたい。
◆事務局から⑮の道路事業「豊能池田線（都市計画道路止々呂美吉川線）」の事業概要を説明。

・再評価後5年経過で再々評価対象となるもの。

　　・新名神高速道路、箕面有料道路、箕面森町へのアクセス道路として、新設道路の整備及び現道の拡幅を行う。
・国道423号重複区間は、事業用地は取得済で本体工事に着手しており、平成28年度を目標としている新名神高速道路供用にあわせることを目標としていることから事業継続としたい。

・箕面森町区間については、箕面森町第3区域の事業実施の方針決定後に、整備計画について検討する必要があることから、休止としたい。

・事業全体の対応方針原案としては「一部休止」としている。

○　こういう場合は、事業継続の分についてのコスト、効果を示してほしい。
⇒［都市整備部］

調書上に記載している。全線ではB/Cは2.1、今回事業継続する部分は1.4とそれぞれ算出している。
　○　費用便益比の値だけで判断するのはふさわしくないということは理解しているが、なぜ「休止する部分の方が、費用便益比が高いのか」という疑問が生じる。

　⇒［都市整備部］

　　　箕面森町区間については、箕面森町の第3区域が開発される前提で出している便益なので、それが実施されないとなれば、便益がかなり落ちることになると思う。仮に、第3区域の事業が中止になれば、本道路事業も中止になる。第3区域をどういう用途に土地利用していくかということも、今後の変動要因となると思うので、それを踏まえて事業の必要性についても、再度、検証する必要があると考えている。
　○　資料上、そういった変動要因についても説明した方がわかりやすい。

　○　事業継続する区間の費用便益比1.4について、今回休止としている箕面森町区間の事業を中止した場合には数値が変わってくるのか。

　⇒[都市整備部]

　　　変動する可能性はある。

　○　実施しない場合の費用便益比も出した方がよいのではないか。

　⇒[都市整備部]

　　　計算ができるかどうか、検討させていただきたい。

◆［委員長］

　　　予定の時間になったので、本日の審議は、ここまでにしたい。

（２）その他

◆［委員長］

本日の質問に対しては、次回以降、説明をお願いすることとし、その内容について、事務局から確認してほしい。

◆事務局から、次回以降の追加説明や資料提出を求められた事項について確認。

　・⑨安満前島線について、試算した便益を参考に記載する。
　・⑪豊能池田線（伏尾バイパス）について、箕面グリーンロード開通の影響等の説明を調書に追加記載する。B/Cについても注釈を入れる。
　・⑫美原太子線（粟ヶ池工区）について、「一部休止」とすべき記載が「一時休止」と間違っている箇所があるので修正する。
　・⑬余野茨木線（1工区）についても、⑨安満前島線と同様に試算した便益を参考に記載する。
・⑮豊能池田線（都市計画道路止々呂美吉川線）について、「一時休止」を「一部休止」に修正する。また、箕面森町区間がない場合の事業継続区間の費用便益比の算出について検討する。

◆［委員長］

　　他に何かご確認等があればお願いしたい。

○　確認だが、今回「一部休止」とした事業の休止した一部事業についても、他の休止事業と同様に、25年度に再度見直しを行うということでよいか。

　⇒［事務局］

　　　そのとおり。

◆［委員長］
本日はこれで終了する。長時間ご審議いただき、お礼申し上げる。
以上
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