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１．事業概要（１）

綾部JCT

舞鶴西

舞鶴東

福知山

綾部

至：吉川

至：敦賀

至：京都

至：宮津

吉川JCT

福知山 綾部

綾部JCT

舞鶴西 小浜西

敦賀JCT

新名神高速道路

中国自動車道

舞
鶴
若
狭
自
動
車
道

評価対象区間

近畿自動車道 敦賀線

福知山～舞鶴西

（評価対象区間）

綾部ＰＡ
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綾部ＰＡ～舞鶴西
H30.11.3完成
4.7㎞

福知山～綾部
事業中（H32年度完成予定）
10.4㎞

綾部～綾部ＰＡ
H15.3.1完成
6.8㎞

区間

延長
規格

設計速度
車線数 【暫定】　２車線 【完成】　４車線

事業費 【暫定】　６６１億円
【完成】　１，０７８億円
（４車線化　４１７億円）

※道路名：舞鶴若狭自動車道（舞鶴若狭道）

事業評価単位
近畿自動車道　敦賀線　※

福知山
ふくちやま

～舞鶴
まいづる

西
にし

京都府
きょうとふ

福知山
ふくちやまし

市長田
おさだのちょうさんちょうめ

野町三丁目　～　京都府
きょうとふ

舞鶴
まいづる

市
し

字
あざ

堀
ほり

２２．８ｋｍ
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１．事業概要（２）
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２．事業の経緯及び進捗状況

事業進捗率 ６５％ （事業費ベース）

用地取得率 １００％ （面積ベース）

工事着手率 １００％ （延長ベース）

【現在の状況】

綾部ＰＡ～舞鶴西ＩＣ間は工事が完了しＨ３０年１１月３
日から運用を開始。福知山～綾部ＩＣ間では全線で工事
を実施中。

年度

H21 H22 H23 H24 H25 H26 H27 H28 H29 H30 H31 H32

福
知
山
～
舞
鶴
西

４
車
線
化
完
成
予
定

平
成
32
年
度

調査・設計

工 事

前
回
評
価

今
回
評
価

整備計画 （暫 定） 昭和 ５３年 １１月２１日

施行命令 （暫 定） 昭和 ５３年 １１月２１日

実施計画認可 （暫 定） 昭和 ５６年 ３月１４日

開 通 （暫 定） 平成 ３年 ３月２６日

実施計画認可 （完 成） 平成 １１年 １月 ８日

一部完成（※１） 平成 １５年 ３月 １日

一部完成（※２） 平成 ３０年 １１月 ３日

完成予定 平成 ３２年度

※1綾部IC～綾部PA間（6.8㎞） 、※２綾部PA～舞鶴西IC間（4.7㎞）

■事業の経緯 ■進捗状況（４車線化） ※平成30年度末見込み
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綾部ＰＡ～舞鶴西ＩＣ間
完成

舞鶴方面

綾部方面

Ⅰ期線Ⅱ期線

伊佐津川橋付近



３．事業を取り巻く情勢及び必要性（構成）

大項目 小項目 Ｎｏ

ネットワーク
の充実

交通量の推移 ①

ネットワークの強化 ②

交通事故の削減 ③

安全・安心 リダンダンシー機能の強化 ④

冬季の交通確保 ⑤

地域活性化 物流効率性の向上 ⑥

地域観光の活性化 ⑦

広域観光の活性化 ⑧
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福知山～舞鶴西 (対象区間) 大型車混入率

無料化社会実験 ※
（H22.6.28～H23.6.19）

小浜西～小浜供用

（H23.7.16）

舞鶴若狭道全線供用

（H26.7.20）

京都縦貫道全線供用

（H27.7.18）

○ 舞鶴若狭道の全線開通（Ｈ２６．７）及び京都縦貫道の全線開通（Ｈ２７．７）など、高速道路ネット
ワークの整備により交通量は堅調に増加している。

○ 無料化社会実験以前の平成２０年の交通量と比較し「約１．５倍」に増加している。

吉川JCT

福知山
綾部

綾部JCT

舞鶴西

小浜西

敦賀JCT

新名神高速道路

中国自動車道

舞
鶴
若
狭
自
動
車
道

小浜

福知山～舞鶴西
小浜西～小浜
（H23.7.16供用）

小浜～敦賀JCT
（H26.7.20供用）

３－① 交通量の推移

京丹波わち～丹波
（H27.7.18供用）
京都府道路公社
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出典：NEXCO西日本調べ（集計期間：H20～H29の暦年）
※無料化社会実験：近畿圏は、舞若道 吉川ＪＣＴ～小浜西IC及
び京都丹波道路 丹波IC～沓掛ICで実施

●舞鶴若狭道（福知山～舞鶴西間）の交通動向の推移



○ 神戸ＪＣＴから敦賀ＪＣＴ間の走行においては、舞鶴若狭道経由は米原ＪＣＴを経由するルートよ
りも距離が短く、繁忙期等、名神等の渋滞時には所要時間が短縮される。

○ ４車線化に伴い更に所要時間が短縮され、高速道路ダブルネットワークの機能強化に繋がる。

● 神戸ＪＣＴ～敦賀ＪＣＴの走行距離と所要時間

※ 通常時は規制速度、混雑時はH30.5.4名神高速 大津ＩＣ～高槻ＪＣＴ間の渋滞発生時
（渋滞長約27km、速度約25km/h）と同時刻の舞鶴若狭道（渋滞無し）の比較

走行距離

所要時間※

３－② ネットワークの強化
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(分)

(km)

神戸ＪＣＴ

Ｈ３０．５．４
渋滞長 約２７ｋｍ

中国自動車道

綾部
綾部JCT

舞鶴西

小浜

吉川JCT

吹田JCT

瀬田東JCT

草津JCT

大山崎JCT

敦賀ＪＣＴ

( 高槻JCT ～ 大津IC ）

福知山

高槻JCT

新名神高速道路

米原ＪＣＴ



0.6% 0.6%

0.0%

0.7%

0.0%

1.0%

2.0%

完成4車線区間 暫定2車線区間

上下線通行止め 片方向通行止め

1.3%

0.6%

２）舞鶴若狭道（福知山～小浜間）の交通状況

○ 交通事故が発生した際、暫定２車線区間は完成４車線区間に比べて、死傷事故となる割合が高
い。また、上下線の通行止をせざるを得ない場合が多く、その割合は２.２倍と高い。

○ ４車線化により中央分離帯を設置することで、事故発生時の対向車線への飛び出しが無くなり、
死傷事故件数の削減、通行止め回数の減少に寄与する。

３－③ 交通事故の削減

●事故発生時に通行止めとなる割合
（１事故あたり）

● 交通事故事例

8

発 生 日） 平成２９年７月３０日
発生場所 ） 舞鶴若狭道（福知山～綾部）
通行止め ） 延べ４時間２０分 （福知山～綾部 上下線）
事故概要 ）下り線の大型車①の前方不注視により、左右のトンネル壁

および上り線の車両②③に次々と衝突したもの。

≪総事故率≫≪死傷事故率≫

路 肩

走 行 車 線

走 行 車 線

路 肩

上り55.3KP

至

綾
部

I
C

自

福
知
山

I
C

②

①

下り55.1KP

③

・事故や渋滞時において、暫定２車線区間では滞留車両を避け
て通る余裕スペースが少なく緊急車の通行に支障を生じやすい
が、４車線化されると有事の際の通行帯が確保でき、救急搬送
の時間短縮や救命率向上に繋がる。

福知山市消防の声

完成4車線区間：吉川JCT～福知山、綾部～綾部ＰＡ
暫定2車線区間：福知山～綾部、綾部ＰＡ～小浜

出典 ： ＮＥＸＣＯ西日本調べ（集計対象：H25～H29）

約２．２倍



３－④ リダンダンシー機能の強化①

○ 豪雨によるのり面崩壊等の災害時において、暫定２車線区間では復旧工事の完了まで車線の
確保が困難なことから、通行止め等が長時間必要となる。

○ ４車線化により、災害時に片側２車線を対面通行で交通を確保することにより、通行止め時間
の短縮が可能となり、道路機能の強化に繋がる。

9

●暫定２車線区間の災害事例

175

175

9

福知山～綾部
（通行止区間）

舞鶴西

27

綾部

のり面崩壊発生

京都府

綾部ＰＡ

国道27号

綾部
ＪＣＴ

福知山

●災害復旧状況

復旧作業に長時間の通行止めが発生
延べ１３３時間

●４車線区間の災害による暫定運用例

高知道では上り線が被災したが、４車
線であったため下り線を活用して早期
に交通機能を確保（平成30年7月豪雨）

区間：舞鶴若狭道 福知山ＩＣ～綾部ＩＣ
概要：平成２６年台風１２号のり面土砂災害

・高速道路は災害時にお
ける避難・救助等の応急
活動を担う緊急輸送道路
として機能する。４車線化
により信頼性がより一層
高まる。

京都府の声

至:春日
暫定２車線区間

上り線下り線

４車線道路の場合

（対面通行）

復旧作業の間、対面通行

により通行帯を確保

復旧作業の施工
ヤードとして利用

暫定２車線の場合

復旧作業が終わらない
と通行できない

通行止め

災害発生



(千台/日)

約１.８倍

福知山IC～舞鶴西IC(大型車）

３－④ リダンダンシー機能の強化②

○平成３０年６月大阪北部地震（震度６弱）では京阪神圏の通行止めに伴い、大型車の広域的迂回路とし
て機能。平成３０年７月豪雨では並行する国道２７号が被災し、当該道路が代替路（無料）として機能。

○４車線化により、道路の機能強化を図り、災害発生時におけるﾘﾀﾞﾝﾀﾞﾝｼｰ機能の強化が期待される。

綾部

綾部JCT

舞鶴西

福知山

代替路(無料)措置区間
綾部IC～舞鶴西IC
H３０.７.８～７.１３ 代替路(無料)措置区間

綾部安国寺IC～舞鶴西IC
H３０.７.８～７.３０

国道２７号
通行止め区間

綾部安国寺

27

●周辺一般道の災害通行止め時の代替機能●大阪北部地震時の広域迂回

出典 ： ＮＥＸＣＯ西日本調べ
・平常時：平成29年6月19日(月)、地震時：平成30年6

月18日(月)
・大型交通量

吉川JCT

舞鶴西

吹田JCT

京都南

米原JCT

敦賀JCT

福知山

綾部JCT

大山崎JCT

丹波

瀬田東JCT

木津大東鶴見西宮

神戸北

神戸三田

大阪北部地震 震源地

通行止め区間

綾部

・平成30年7月豪雨の際は国道27号以外にも多くの府道等が通行止め
となり孤立状態となりかけたが、舞鶴若狭道が機能していたことで、物
流や市民の移動ルートが確保され安心感が高まった。４車線化による
道路機能の強化は、防災面においても大変期待できる。 綾部市の声

10

出典 ： ＮＥＸＣＯ西日本調べ
平常時：H29.6.19(月)
地震時：H30.6.18(月)

○大阪北部地震
発生日：H30.6.18(月)
震源：大阪府北部 深さ13km M6.1
(最大震度６弱)
通行止め時間：

8：21～13：00(延べ4時間39分)

○平成30年7月豪雨
・H30.7.7～7.13
国道27号（舞鶴市真倉地先延長0.2
㎞）においてのり面崩壊により全面
通行止め
・H30.7.8から舞鶴若狭道・京都縦貫
道の代替路措置（無料）を開始。

Ｒ2７被災状況



≪暫定２車線区間≫

●舞鶴若狭道における近年の降雪状況及び除雪作業日数 ●除雪作業状況

○ 当該路線は、除雪作業日数が多い路線である。平成24年2月の豪雪では20時間を超える通行止めに
より、大きな影響を及ぼした。

○暫定2車線区間での除雪作業では、車線間のラバーポール間に雪が堆積する。4車線化により、雪氷
作業の作業性及び安全性の向上が期待される。

３－⑤ 冬季の交通確保

11

●舞鶴若狭道の通行止め事例（Ｈ24.2.2～3）

強い寒気が日本列島を襲った
影響で、舞鶴地方では長時間
にわたって大雪に見舞われた。
舞鶴海洋気象台によると、この
日の積雪は1947年の観測開始
以来、最高となる８７センチを記
録。

舞鶴若狭道では暫定二車線区
間のみで通行止めが発生。

降雪状況

ラバーポールが無く作業効率が向上する。

≪完成４車線区間≫

ラバーポール間に堆積する。

ラバーポール

出典：NEXCO西日本調べ ※雪氷期間は、12月～翌年3月



○重要港湾である京都舞鶴港は、北東ｱｼﾞｱ及びﾛｼｱとのｹﾞｰﾄｳｪｲ機能を有しており、取扱総貨物量は好
調で、特にコンテナ取扱個数量は対２５年比で約２倍。

○物流ﾀｰﾐﾅﾙ機能強化のため岸壁等が拡張され、港湾と高速道路を結ぶｱｸｾｽ道路の整備が進行中。

４車線化により、更なる港湾競争力強化や産業活性化が期待される。

●京都舞鶴港の定期航路

３－⑥ 物流効率性の向上①

出典：一般社団法人 京都舞鶴港振興会提供資料

・ 中国、韓国、ロシアと接続
・ 釜山トランシップで世界各地へ接続

ロシア連邦

●国際物流ﾀｰﾐﾅﾙの機能強化

舞鶴国際埠頭

上屋の新設
（Ｈ30年度完成予定）

岸壁及びふ頭用地の供用開始（Ｈ29.10）

多目的クレーン（Ｈ30.3）

※積荷の積替え等に利用

コンテナ船・バルク船等の２隻同時着岸が可能に！

●京都舞鶴港 取扱総貨物量

リーマンショック

東日本大震災の復興

８年連続で１千万トン以上を継続中！
（千ＴＥＵ）※20ﾌｨｰﾄ換算個数

コンテナ取扱個数（実入り）

約２倍

舞鶴国際埠頭の供用

出典：京都舞鶴港港湾統計年報

●高速道路とのｱｸｾｽの向上

臨港道路 上安
久線（事業中）

舞鶴国際埠頭

舞鶴西ＩＣ

①

②

西舞鶴道路
（事業中）

12

①今田地区（H30.10）

②倉谷地区（H30.10）



○ 当該評価区間は京都縦貫道とｸﾛｽｿﾞｰﾝに位置し、京阪神圏へｱｸｾｽが良好。さらに、重要港湾であ
る京都舞鶴港と近接した好立地条件にあり、沿線には多くの企業が立地。４車線化により更なる定
時性向上、物流効率化が期待される。

３－⑥ 物流効率性の向上②
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●沿線の工業団地等

舞鶴港西港喜多地区
（１５社、４３％）

京都舞鶴港

★木質ﾊﾞｲｵﾏｽ
発電施設

（Ｈ32.4稼働予定）

倉谷工業団地
（２社、９５％）

高野由里工業用地
（１社、５１％）

綾部工業団地
（２０社、１００％）

★食品会社工場増設
（Ｈ31.3稼働予定）

長田野工業団地アネッ
クス京都三和

（１０社、３８％）

綾部JCT

福知山

舞鶴西

綾部

舞鶴東

長田野工業団地
（４１社、１００％）

長田野工業団地

★医療関連企業の工場
進出 （Ｈ31稼働予定）

★神社仏閣授与品製造の
工場進出（Ｈ30稼働予定）

★食品会社の新生産棟
建設（Ｈ30稼働予定）

喜多工業団地
（２社、１００％）

綾部市工業団地
（９社、１００％）

平工業団地
（３社、８７％）

（千億円） （百人）

※（）内は、立地企業数、分譲済割合

●沿線企業Ｎ社(平工業団地)の高速道路利用例

・港湾と高速道路とのアクセスが良いため、製造品の
多くは高速道路を利用して配送しています。4車線化
による定時性の向上、安定した交通確保に大変期待
します。 沿線企業Ｎ社の声

※所要時間はN社工場から各府庁までで算出

材料調達

出荷（陸路）

京都まで
約１時間５０分

京都まで
約１時間５０分

大阪まで
約２時間
大阪まで
約２時間

中国方面中国方面

材料を航路
で調達

海外・北海道は航
路で出荷（10％）

北陸方面北陸方面

出荷（航路）

東海方面東海方面

●製造品出荷額の推移
（長田野工業団地・綾部工業団地の合計）

約１．２倍

東北～九州は陸路で出
荷（90％）

１５ｔトラックで
２４００台／年程度

舞
鶴
若
狭
自
動
車
道

京都舞鶴港（西港地区）



・他市との連携した広域周遊ルートをＰＲしており、農家民宿と
いった里山観光が好評を得ている。４車線化により定時性や
快適性が向上することで、更なる観光客の増加や観光発展に
期待している。

３－⑦ 地域観光の活性化

○ 当該区間周辺には様々な観光地があり、中丹周辺地域(福知山市、綾部市、舞鶴市、宮津市)では、年間
約７２０万人の観光客が来訪。（対Ｈ２０年比：観光客数約１．３倍、外国人宿泊客数約５倍）

○ ４車線化による広域観光ルートの拡大、更なるインバウンド効果による観光振興に寄与することが期
待される。

出典 ： 京都府観光入込客調査
報告書、中丹周辺地域： 福知
山市、綾部市、舞鶴市、宮津市

綾部市の声

●中丹周辺地域における観光客数、外国人宿泊客数
の推移
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綾部JCT

福知山

舞鶴西

綾部

●舞鶴若狭道（福知山～舞鶴西）周辺の主な観光地

天橋立

約191万人

福知山城

約4万人

福知山市動物園

約7万人

舞鶴赤れんがﾊﾟｰｸ

※写真下数量は

Ｈ29観光客数

※各自治体提
供。

舞鶴引揚記念館

約5万人

約71万人（Ｈ２４ｵｰﾌﾟﾝ）

あやべｸﾞﾝｾﾞｽｸｴｱ

約15万人

あやべ温泉

約8万人

舞鶴港とれとれｾﾝﾀｰ

約86万人

綾部ふれあい牧場

約5万人

五老ヶ岳公園

約5万人

舞鶴東

外国人観光客の状況
（舞鶴市・田辺城）

観光客数：約2万人（Ｈ29）

約１．３倍
観
光
入
込
客
数
（万
人
）

外
国
人
宿
泊
客
数
（
万
人
）

外国人宿泊客数は約５倍



至：長野

３－⑧ 広域観光の活性化

○ 京都舞鶴港へ寄港するクルーズ客船が近年増大している。（対Ｈ２３年比：約１０倍）
○ 今後、北陸新幹線の敦賀までの延伸により中丹周辺地域への観光客増加が期待される。
○ ４車線化による更なる定時性の向上・道路の機能強化が、クルーズ船オプショナルツアーの安定し

た運行をはじめ新たな観光ルートの形成など観光振興に寄与することが期待される。

クルーズ客船のオプショナルツアーの行き先は、バ
スにより京都・大阪・神戸市内や天橋立などが多い。
停泊時間は限られているため、舞鶴若狭道の4車線

化によるさらなる定時性の向上に期待をしている。

●京都舞鶴港へ寄港するクルーズ客船の状況
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（ツアーバス）
100台程度（大型船入港時）

（行き先の例）

京都市内：金閣寺→祇園、着付け教室

京都北部：天橋立→舞鶴市内観光

大阪市内：大阪城→心斎橋

神戸市内：有馬温泉→神戸市内百貨店

入港日：平成30年7月13日

船名：オベーション・オブ・ザ・シーズ

乗客定員：4180名

旅程：天津⇒福岡⇒境港⇒舞鶴⇒天津

京都舞鶴港

京都

大阪神戸

天橋立

7：00入港
21：00出港

京都舞鶴港振興会の声

(回)

約１０倍

乗客数：約４万人

※所要時間はNEXCO西日本所HP
高速料金・ルート検索

●北陸新幹線の延伸と整備効果事例

敦賀

金沢

金沢・敦賀間 長野・金沢間

平成３４年度末
開業予定

平成２７年３月
開業区間

■新幹線長野・金沢間の開業
による効果例＜県外レジャー
客によるレンタカー貸出件数＞

約２倍

出典：舞鶴市提供資料
京都舞鶴港おもてなし関係者連絡会議資料

敦賀ＩＣ-宮津天橋立ＩＣ
片道：１時間４３分

中丹周辺地域への
観光客増加

※石川県レンタカー協会提供

開業前Ｈ26.4～Ｈ27.1、開業後Ｈ27.4
～28.1 協会加盟主要８社ベース



現行の事業費 変更予定の事業費 増減額 増減率

（全体） １，０６１億円
（４車線化） ３９９億円

（全体） １，０７８億円
（４車線化） ４１７億円

＋１８億円
（全体） ＋２％
（４車線化） ＋４％

[税込み]

[税込み]

４ 事業費

項 ⽬ 事業費増減要因 増減額

①トンネル補助⼯法等の
追加に伴う増

私市円⼭トンネルにおいて古墳及びⅠ期線への影響を考慮し、補助⼯法等を追
加。 ＋ ６億円

②⼟留⼯施⼯⽅法変更
に伴う増

下部⼯の構造物掘削する際の⼟留⼯施⼯において最⼤50ｃｍの硬質な岩塊
が出現したため掘削⽅法を振動式から削孔式に変更。 ＋ ８億円

③架設⽅法の変更に伴
う増 由良川橋の河川氾濫を受け、架設⽅法を固定⽀保⼯から移動⽀保⼯に変更。 ＋ ４億円

④⼯事⽤道路計画の⾒直し
に伴う減

⽯原⾼架橋及び新池橋の⼀部において、当初は池の中に仮桟橋による⼯事⽤道路を計画し
ていたが、地元協議により、盛⼟構造の同意が得られたため変更するもの －0.5億円

合 計 ＋17.5億円

16



４ 事業費

変更計画：７億円

変更

注入式長尺先受鋼管工（シングル） 注入式長尺先受鋼管工（シングル）

注入式長尺先受鋼管工（ダブル）

事業費精査中

・当初Ⅰ期線と同様に坑口部のみ補助工法を行う予定であったが、トンネル施工検討委員会にて検討した結
果、古墳及びⅠ期線の変状等を考慮し、補助工法及び計測工等を追加。

①私市円⼭トンネルにおいて古墳及びⅠ期線への影響を考慮し、補助⼯法等を追加による増 【＋６億円】

当初計画：１億円

注入式長尺先受鋼管工：４０ｍ

当初

注入式長尺先受鋼管工：１２５ｍ
注入式ﾌｫｱﾎﾟｰﾘﾝｸﾞ：１２５ｍ

注入式ﾌｫｱﾎﾟｰﾘﾝｸﾞ

地中水平変位
測定ガイド管
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４ 事業費

・下部⼯の構造物掘削する際の⼟留⼯施⼯において最⼤50ｃｍの硬質な岩塊が出現したため掘削⽅
法を振動式から削孔式に変更。 【対象橋梁：由良川橋、観⾳寺⾼架橋】

②下部工掘削方法の変更等による増 【＋８億円】

事業費精査中

当初計画：２億円 変更計画：１０億円

振動式等による親杭打設 削孔式による親杭打設

最⼤50cmの岩塊

振動式等 削孔式

18

硬質岩盤⼯法



４ 事業費 事業費精査中

・⼀級河川由良川は、平成25年の台⾵18号をはじめ、過去に幾度となく河川氾濫が発災。
・由良川管理者との河川協議において、⾼⽔敷についても固定⽀保⼯でなく、移動⽀保⼯での施⼯を条件として付されたこ
とから、架設⽅法を変更するもの。

③架設方法の変更に伴う増（由良川橋） 【＋４億円】

当初計画：5億円 変更計画：9億円

固定⽀保⼯による上部⼯施⼯ 移動⽀保⼯による上部⼯施⼯

変更 移動⽀保⼯区間 L=554.2m
固定⽀保⼯区間 L=30.0m 固定⽀保⼯区間 L=33.9m

低⽔敷 ⾼⽔敷⾼⽔敷

平成25年9月
台風18号洪水状況

舞鶴若狭自動車道

由良川

当初 固定⽀保⼯区間 L=167.6m 移動⽀保⼯区間 L=198.0m 固定⽀保⼯区間 L=252.5m

由良川橋 側⾯図

由良川橋の氾濫（平成25年の台⾵18号）
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４ 事業費 事業費精査中

・石原高架橋及び新池橋において、当初は池の中に鋼製仮桟橋による工事用道路を計画していたが、地元協
議により、盛土構造の同意が得られたため変更するもの。（－0.5億円）

④工事用道路計画に見直しに伴う減 【－0.5億円】

当初計画：２億円 変更計画：1.5億円

仮桟橋による工事用道路設置 盛土による工事用道路設置

石原高架橋の例

橋脚構築

口池

断面図（B‐B）

橋脚構築

口池

断面図（A‐A） 工事用道路
工事用道路

鋼製仮桟橋

鋼製仮桟橋

工事用道路

A

A

B

B
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５．費用便益分析の結果

便益（B）

（現在価値：H30）

走行時間短縮便益 3,534億円 243億円

走行経費減少便益 512億円 22億円

交通事故減少便益 112億円 4億円

計 4,158億円 269億円

費用（C）

（現在価値：H30）

事業費 2,234億円 61億円

維持管理費 385億円 24億円

計 2,619億円 104億円

種別 項目 事業全体 残事業

費用便益比（Ｂ/Ｃ） 1.6 4.2

経済的純現在価値（Ｂ－Ｃ） 1,553億円 205億円

経済的内部収益率（ＥＩＲＲ） 7.4％ 25.6％

費用便益分析マニュアル（Ｈ３０．２ 国土交通省道路局 都市局）に基づき算定

注１）費用及び便益額は整数止めとする。

注２）費用及び便益の合計額は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。

注３）Ｂ／Ｃの算定に用いる事業費は、現在価値に換算した事業費であり、事業概要に記載している事業費とは異なる。

注４）平成22年8月に国土交通省より公表された「将来交通需要推計の改善について」にて検討することとなっていた推計手法の改善（第二段階）を反映した将来ＯＤ表に基づきＢ/Ｃを算出

注５）費用（Ｃ）の残事業については、「公共事業評価の費用便益分析に関する技術指針(共通編)（H21.6 国土交通省）」に基づき２車線構造継続の際に生じる安全対策費を控除している。
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６．関係する都道府県の意見

■京都府知事からの意見（平成３０年１２月６日付け）
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近畿自動車道敦賀線については、今年６月の大阪北部地震時には
代替路線となるなどリダンダンシー確保とともに、日本海国土軸として
物流及び観光において非常に重要であると認識しているところ。

福知山から舞鶴西の４車線化事業については、今年１１月に綾部
から舞鶴西間が先行して４車線運用が開始され、京都舞鶴港を始め
とする京都北部の活性化に大きく寄与するものと認識しており、対応
方針（原案）のとおり、引き続き事業を推進することで更なる効果が
期待されることから、早期の完成に努めていただきたい。



７．対応方針（原案）

○ 事業の必要性等に関する視点

費用便益比（Ｂ／Ｃ）は、事業全体で１．６、残事業４．２である。

対象区間の４車線化により、

・ 突発的な通行止めの減少

・ リダンダンシー機能の強化、災害時や冬季の交通確保

・ 物流効率性の向上、観光地の活性化
など、費用便益比に反映されない効果の発現も期待されることから、当該区間の
必要性は高い。

○ 事業進捗の見込みの視点
・綾部～綾部ＰＡ間はＨ15.3に完成、綾部ＰＡ～舞鶴西間はＨ30.11に完成
・ 残る区間も本線工事に着手しており、平成３２年度完成を目指し事業を進めていく。

○ コスト削減や代替案立案等の可能性の視点
・ 事業の進捗に合わせ、施工計画等の精度を上げていくとともに、現地の状況変化も

確認しながら、コスト削減を図っていく。

■視点の整理

■対応方針（原案）

【事業継続】

・ 関係機関の協力を得ながら、定時性や信頼性の向上など道路機能を早期に強化すべ
く、事業の進捗を図っていく。
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