
 
 

【概要ページ】 
 
 
 

１．主な効果 

一般国道１９６号 今治・小松自動車道（今治小松道路）の開通により 

（１）交通事故の減少 

（２）商業施設の進出 

（３）工業団地の活性化 

（４）代替路線の形成 

などの効果が発現されました。 

 

２．費用と効果の確認 

本事業にかかる費用と生じる便益により、算出される費用便益比は１．１となります。 

 費用便益比 ＝ １．１   

 

３．地図 

位置図 

 

 

 

一般国道１９６号 今治・小松自動車道（今治小松道路）の事業評価 事後評価
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事業概要図 

 

 
 

４．事業概要 

事 業 名 事業区分 事業主体 起 終 点 延長 全体事業費 

一般国道 196 号 

今治・小松自動車道 

（今治小松道路） 

一般国道 

国土交通省 

四国地方整備局

西日本高速道路㈱

自：愛媛県今治
いまばり

市長沢
ながさわ

 

至：愛媛県西条
さいじょう

市小松
こ ま つ

町
ちょう

妙口
みょうぐち

 

13.0 ㎞ 885 億円 

 

事後評価対象区間 

東
予
丹
原

今
治
湯
ノ
浦

い
よ
小
松
J
C
T

事後評価対象区間

3.09.0

車線数

ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ

SA・PA

区間距離(km)

い
よ
小
松
北

い
よ
小
松

1.0

L=13.0km

暫定2車線



【効果ページ】 

 
 

 

（１）交通事故の減少 
 
 
 
 
 
 
 

72
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80死
傷
事
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(

件
/
億
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約3. 1件/億台㌔減少
約4. 1％減

今治小松道路とこれに並行する一般国道 196 号を合わせた死傷事故率は、75 件/億台キロ

から 72 件/億台キロへと約４％減少しました。 

一般国道１９６号 今治・小松自動車道（今治小松道路）の事業評価 事後評価

事業前後 

出典： H9・H17 道路交通センサス

 

走行台キロとは ：自動車の走行距離の総和（各区

間延長とその区間の交通量を乗じた各区間を足し合

わせた総数） 

※事故件数には区間交通量だけでなく、自動車の走

行距離による要因も含まれるので、交通量は走行台

キロによるものとしています。 

A　死傷事故件数
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一般国道196号 今治小松道路

B　交通量（走行台㌔）
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一般国道196号 今治小松自動車道

一般国道 196 号と今治小松道路を合わせた死傷事故率

（A/B） 

参 考

開通前          開通後 

(C) ALPS MAPPING K.K. 



（２）商業施設の進出 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

 

事業前後 

東予丹原IC周辺の土地利用規制が緩和された結果、商業施設の立地が進み、地域が活性化

しました。 

市街化調整区
域から産業居
住地区へ変更
（H16.5）

集合型店舗

ﾌｧﾐﾘｰﾚｽﾄﾗﾝ

家電量販店

スーパー銭湯

大型紳士服店

家電量販店

市街化調整区
域から産業居
住地区へ変更
（H16.5）

集合型店舗

ﾌｧﾐﾘｰﾚｽﾄﾗﾝ

家電量販店

スーパー銭湯

大型紳士服店

家電量販店

東予丹原 IC 周辺の土地利用規制緩和 

商業施設の立地状況 

＜商業施設の概要＞ 

・集合型店舗（食料品店、衣

料品店、酒店、書店、飲食

店、100 円ショップ、遊戯

施設、駐車場約 500 台）

・家電量販店 

・ファミリーレストラン 

・大型公衆浴場 



（３）工業団地の活性化 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

事業前後 

今治小松道路の開通を契機に東予インダストリアルパークの企業数が約３倍に増加し

ました。 

＜東予インダストリアルパークの区画＞

①日新製鋼㈱      76 万㎡ 

②㈱田窪工業所     31 万㎡ 

③住友共同電力㈱    11 万㎡ 

④中小企業向け区画    9 万㎡ 

＜事業経緯＞ 

S50 当初整備 完工（164 万㎡） 

H14 中小企業向け区画 完工（9万㎡）

2

1

1

4

3

東予インダストリアルパークの企業数の推移 

 

医療品卸売業社 中四国支店長（中小企業

向け区画） 

 

松山市から東予インダストリアルパーク

に移転してきました。理由は、①今治小松

道があり、松山方面へ行きやすいこと②西

瀬戸大橋があり、本州へのアクセスが良い

こと③土地の値段が安いこと④土地の広さ

が十分にあったことなどを総合的に判断し

て決めました。 

松山方面へのアクセス性もよく、営業な

どのために今治小松道路を利用します。 

【声】

(C) ALPS MAPPING K.K.



（４）代替路線の形成 
 
 
 
 
 
 

災害による通行規制時に周辺の道路と一体となって代替路線を形成しました。 

事業前後 

・松山自動車道　三島川之江～いよ小松（15,845台/日）

　（平成16年9月29日15:20～10月4日7:40）
・一般国道１１号（22,513台/日）
　（ 9月29日18:00～10月1日0:00 ）
・一般県道新居浜土居線（6,165台/日）

　（ 9月29日18:40～10月1日0:00 ）
・ＪＲ予讃線（特急36本、普通約70本が運休）

　（ 9月29日19:00～ 10月3日13:00）

四国の東西方向の交通が寸断

・松山自動車道　三島川之江～いよ小松（15,845台/日）

　（平成16年9月29日15:20～10月4日7:40）
・一般国道１１号（22,513台/日）
　（ 9月29日18:00～10月1日0:00 ）
・一般県道新居浜土居線（6,165台/日）

　（ 9月29日18:40～10月1日0:00 ）
・ＪＲ予讃線（特急36本、普通約70本が運休）

　（ 9月29日19:00～ 10月3日13:00）

四国の東西方向の交通が寸断

今治小松道路など周辺の道路がネットワーク

効果を発揮し、代替路線を形成。地域の社会

経済活動への打撃を軽減！

今治小松道路など周辺の道路がネットワーク

効果を発揮し、代替路線を形成。地域の社会

経済活動への打撃を軽減！

 

大手コンビニエンスストア 高松事業所商

品部 

 

岡山から愛媛へ商品配送をしています

が、通行止め期間中は山陽道としまなみ海

道を利用することで中断することなく実施

できました。 

【声】 

(C) ALPS MAPPING K.K.



 

 

 

 

 

 

総費用 総便益 

１，１９９億円 １，３０５億円 

事業費 維持管理費 
走行時間短縮
便益 

走行経費減少
便益 

交通事故 
減少便益 

基準年 

1,112 億円 87 億円 1,196 億円 74 億円 35 億円 平成１８年 

※ 費用、便益は、供用開始後 40 年後までに発生するものを現在の価値に換算した上で、合

計して算出しています。 

※ 四捨五入の関係で、各計数の和が合計と一致しないところがあります。 

（５）費用と効果の確認 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

道路整備の効果は多種多様ですが、このうち金額に換算できる効果に限定して、もたら
される便益を算出すると１，３０５億円となります。 
これに対して、建設や維持管理にかかる費用は１，１９９億円です。 
したがって、本事業にかかる費用と生じる便益より算出される費用便益比は１．１とな
ります。 

費用便益比：１．１



 
 

【概要ページ】 
 
 
 

１． 主な効果 

一般国道 10 号 日出バイパスの開通により 

（１）交通事故の減少 

（２）大分空港へのアクセス向上 

（３）地元産業の振興 

（４）大規模イベントの支援 

などの効果が発現されました。 
 

２． 費用と効果の確認 

本事業にかかる費用と生じる便益により、算出される費用便益比は１．１となります。 

 費用便益比 ＝ １．１   
 
 

３． 地図 

位置図 

 

 

一般国道１０号  日出バイパスの事業評価 事後評価 

別紙５－② 
事業概要と主な効果事例等 



事業概要図 

 

 
 

４． 事業概要 

事 業 名 事業区分 事業主体 起 終 点 延長 全体事業費 

一 般国道 １ ０ 号 

日 出 バ イ パ ス 
一 般 国 道 

国 土 交 通 省

九州地方整備局

西日本高速道路㈱

自：大分県速見
は や み

郡日出
ひ じ

町大字 

南畑
みなみはた

 

至：大分県速見
は や み

郡日出
ひ じ

町大字 

藤原
ふじわら

 

9.0 ㎞ 566 億円 

 

 

 

 

 

 

車 線 数

インターチェンジ

ＳＡ・ＰＡ

区間距離(km)

L=9.0km

速
　
見

日
　
出

事 後 評 価 対 象 区 間

9.0

暫定２車線

白 



【効果ページ】 

 
 

 

（１）交通事故の減少 
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開通前 開通後

一般国道１０号 日出バイパスの事業評価 事後評価 

事業前後 

Ａ 死傷事故件数 

Ｂ 交通量（走行台㌔） 

一般国道 10 号と日出ﾊﾞｲﾊﾟｽを合わせた 

死傷事故率（Ａ／Ｂ） 

事故率＝事故件数／交通量 

出典：事故件数：H11/H17 道路交通センサス 

   交通量：道路交通センサス・西日本高速道路㈱資料 

日出バイパスとこれに並行する一般国道 10 号の一般道を合わせた死傷事故率は

95 件／億台㌔から 57 件／億台㌔へと約４割減少しました。 

参 考 
走行キロとは：自動車の走行距離の総和。 
（各区間延長とその区間の交通量を乗じた各区間を

足しあせた総数） 
※事故件数には区間交通量だけでなく自動車の走行

距離による起因も含まれるので、交通量は走行台キロ

によるものとしています 

約 38 件／億台㌔減少 

約４割減 

開通前経路 
（一般国道 10 号利用）

開通後経路 
（日出バイパス利用） 

集計対象区間 

0

50

100

150

200

開通前 開通後

一般国道１０号 日出バイパス

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

開通前 開通後

一般国道１０号 日出バイパス



（２）大分空港へのアクセス向上 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 日出バイパスの開通により、大分空港と湯布院を結ぶ連絡バスが新設され、所要時

間が従来に比べ 60 分以上短縮しました。 

大分空港～湯布院間路線バス所要時間比較 

大分空港～湯布院間の路線バスルート 

0 20 40 60 80 100 120

1

2開通前
空港～別府
（40分）

別府～湯布院
（50分）

空港～湯布院
（55分）

別府での乗換
（30分程度）

開通後

所要時間（分）

２時間
程度

２時間
程度

５５分５５分 ６０分以上の短縮

0 20 40 60 80 100 120

1

2開通前
空港～別府
（40分）

別府～湯布院
（50分）

空港～湯布院
（55分）

別府での乗換
（30分程度）

開通後

所要時間（分）

２時間
程度

２時間
程度

５５分５５分 ６０分以上の短縮

資料：バス会社ヒヤリング、時刻表



（３）地元産業の振興 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 大分県および県北国東テクノポリス地域と比べ、日出バイパスおよびそれにつながる

大分空港道路沿道市町の製造出荷額は上昇傾向です。 

国東地域の主要企業の立地

製造品出荷額の推移（国東地域・沿道市町） 

出典：工業統計表 

出典：九州産業・立地情報マップ/経済産業省 九州経済産業局（2006.3）

1.30
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日出町・杵築市・安岐町

国東ﾃｸﾉﾎﾟﾘｽ地域

大分県
日出町・杵築市・安岐町

開通年H14=1.0とした。



（４）大規模イベントの支援 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

2002 年サッカーワールドカップにおいて、大分空港から大会会場（大分ビッグアイ）

までの選手・観客などの円滑な輸送に貢献しました。 

ワールドカップ開催日の日出バイパス交通量の変化【6/16（日）での事例】 

（ 3,175台/日）
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（ 3,175台/日）
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大会前週 大会当日（3,019台/日）
15:30開始 17:41終了 試合終了後ピーク

　 （18:00)

試合開始前ピーク
　 （10:00)

大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

・空港便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【空港～日出ＢＰ経由～会場】

・北九州便　　　　　　　　　　　　　　　
【北九州～宇佐別府道経由～会場】

・福岡便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【福岡～大分道経由～会場】

当日のシャトルバスの運行経路
大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

・空港便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【空港～日出ＢＰ経由～会場】

・北九州便　　　　　　　　　　　　　　　
【北九州～宇佐別府道経由～会場】

・福岡便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【福岡～大分道経由～会場】

大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

大分空港

大分松岡PA

W杯会場
（ビッグアイ）

北九州便

空港便

福岡便

出典：JAWOC資料

・空港便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【空港～日出ＢＰ経由～会場】

・北九州便　　　　　　　　　　　　　　　
【北九州～宇佐別府道経由～会場】

・福岡便　　　　　　　　　　　　　　　　　
【福岡～大分道経由～会場】

当日のシャトルバスの運行経路

ワールドカップにおける当社の主な取り組み 

霧対策（情報提供）

外国人向けの道路案内

歓迎看板

料金所での道路案内

資料：ネクスコ西日本のトラカンデータ（速報値）



（５）環境への配慮 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

野生動物の生息環境を保全するため、細目網立入防止柵やカルバートボックスの設

置を行いました。 

細目網立入防止柵（小動物の侵入防止） 

カルバートボックス（獣道の確保） 

 事前調査において、路線近傍での哺乳類の生息が確認されました。 
 野生動物の生息環境を守り、また安全な道路空間を確保するため、ロードキル防止用の網目

立入防止柵や獣道確保のためのカルバートボックスを設置しました。 



 
 

 

 

 

 

総費用 総便益 

７３５億円 ８２０億円 

事業費 維持管理費 
走行時間短縮
便益 

走行費用減少
便益 

交通事故 
減少便益 

基準年 

707 億円 28 億円 767 億円 36 億円 17 億円 平成１８年 

※ 費用、便益は、供用開始後 40 年後までに発生するものを現在の価値に換算した上で、合

計して算出しています。 

※ 四捨五入の関係で、各計数の和が合計と一致しないところがあります。 

（６）費用と効果の確認 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

道路整備の効果は多種多様ですが、このうち金額に換算できる効果に限定して、もたらされる便益

を算出すると８２０億円となります。 

これに対して、建設や維持管理にかかる費用は７３５億円です。 

したがって、本事業にかかる費用と生じる便益より算出される費用便益比は１．１とな
ります。 

費用便益比：１．１



 
 

【概要ページ】 
 
 
 

１． 主な効果 

一般国道３号  南九州西回り自動車道（八代日奈久道路）の開通により 

（１）交通事故の減少 

（２）観光産業の振興 

（３）農産品の円滑な運搬に貢献 

（４）地元産業の発展 
などの効果が発現されました。 
 

２．費用と効果の確認 

本事業にかかる費用と生じる便益により、算出される費用便益比は１．１となります。 

 費用便益比 ＝ １．１   
 
 

３．地図 

位置図 

 

 

一般国道３号  南九州西回り自動車道（八代日奈久道路）の事業評価 事後評価 

別紙５－③ 
事業概要と主な効果事例等 

南九州西回り自動車道 
（八代日奈久道路） 八代 JCT 日奈久 



事業概要図 

 

 
 
４．事業概要 

事 業 名 事業区分 事業主体 起 終 点 延長 全体事業費

一 般 国 道 ３ 号 

南九州西回り自動車道 

（八代日奈久道路） 

一 般 国 道 

国 土 交 通 省

九州地方整備局

西日本高速道路㈱

自：熊本県八代
やつしろ

市東片
ひがしかた

町 

至：熊本県八代
やつしろ

市日奈久
ひ な ぐ

下西
しもにし

町 
12.0 ㎞ 930 億円 

 

白 

車 線 数

インターチェンジ

ＳＡ・ＰＡ

区間距離(km)

L=12.0km

八
代
Ｊ
Ｃ
Ｔ

八
代
南

日
奈
久

事 後 評 価 対 象 区 間

5.46.6

暫定２車線



【効果ページ】 

 
 

 

（１）交通事故の減少 
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一般国道３号  南九州西回り自動車道（八代日奈久道路）の事業評価 事後評価 

事業前後 

Ａ 死傷事故件数 

Ｂ 交通量（走行台㌔） 

一般国道３号と南九州道（八代日奈久道路）を合わせた

死傷事故率（Ａ／Ｂ） 

事故率＝事故件数／交通量 

出典：事故件数：道路交通センサス・九州地方整備局資料 

   交通量：道路交通センサス・ネクスコ西日本資料 

八代日奈久道路とこれに並行する一般国道３号を合わせた死傷事故率は 107 件／億

台㌔から 96 件／億台㌔へと約１割減少しました。 

参 考 
走行キロとは：自動車の走行距離の総和。 
（各区間延長とその区間の交通量を乗じた各区間を

足しあせた総数） 
※事故件数には区間交通量だけでなく自動車の走行

距離による起因も含まれるので、交通量は走行台キロ

によるものとしています 

約 11 件／億台㌔減少 

約１割減 

 開通後経路 
（南九州道（八代日奈久道路）利用） 

 開通前経路 
（一般国道３号利用） 

集
計
対
象
区
間 

0

20

40

60

80

100

開通前 開通後

一般国道３号 南九州道

0.0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8

開通前 開通後

一般国道３号 南九州道



（２）観光産業の振興 
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【調査日】開通前：H16.7.25 開通後:H17.8.6
国土交通省八代河川国道事務所調べ
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【調査日】開通前：H16.7.25 開通後:H17.8.6
国土交通省八代河川国道事務所調べ

事業前後 

 南九州道沿道には、数多くの観光資源があり、今後の更なる延伸により更なる渋滞

解消や所要時間の短縮などが期待されます。（渋滞時の実績 17～26 分短縮） 

八代南IC～芦北町役場までの所要時間比較 

出典：熊本県観光統計表（H16）

八代南IC→芦北町役場
（午前10時台）26分短縮

芦北町役場→八代南IC
（午後4時台）17分短縮

出典：熊本県観光統計表（H16）

八代南IC→芦北町役場
（午前10時台）26分短縮

芦北町役場→八代南IC
（午後4時台）17分短縮



（３）農産品の円滑な運搬に貢献 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 芦北地域の主要農産品「デコポン（柑橘類）」は、南九州道を利用して市場へ運搬さ

れるようになりました。今後の南九州道の延伸により、出荷量増加が期待されます。
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←開通前 開通後→
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八代南～日奈久
←開通前 開通後→

デコポンの収穫量・結果樹面積の推移 

資料：九州農政局 八代統計・情報センター

 芦北町のデコポンは、光センサーを利用して糖度と酸度を測定しており、選別されたデコ
ポンのみを市場へ出荷することでブランドを維持しています。 
 現在、デコポンの作付地区は栽培に適した傾斜地の多い水俣地区へ拡大傾向です。 
 南九州道の延伸は、拡大した作付地への移動時間が短縮され、遠方でも栽培に手間
をかけることが可能となり、更なる出荷量の増加が期待されます。 



（４）地元産業の発展 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 ジャストインタイム（２時間以内の納入）が可能となり、自動車関連部品の出荷が増

加しました。今後、南九州道の延伸による新たな出荷先の拡大が期待されます。 

資料：自動車関連部品（プラスチック加工）メーカーへのヒヤリング

【声】 近年九州北部に自動車関連工場が多く立地してきたため、自動車関連部品の需要

が増加しています。以前取引を行っていた北部九州の工場は納入時間が２時間を越えるた

め、取引がなくなっていました。南九州道の整備により２時間以内での納入が可能となり、熊

本県内の自動車部品工場との取引が増加しています。また、南九州道の延伸は、多くの工

場が立地する薩摩川内市などとのアクセスが向上し、納入時間が短くなることで新たな生産

品や出荷先の拡大が期待されます。（プラスチック加工メーカーの声） 



（５）環境への配慮 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

トンネル坑口部に法面緑化と土留工を兼ね備えた緑化ウォールを設置するなど、

法面緑化に心掛けました。 

トンネル坑口に設置された緑化ウォール 

 
施工直後 



 
 

 

 

 

 

総費用 総便益 

１，４３９億円 １，５５４億円 

事業費 維持管理費 
走行時間短縮
便益 

走行費用減少
便益 

交通事故 
減少便益 

基準年 

1,372 億円 66 億円 1,487 億円 47 億円 20 億円 平成１８年 

※ 費用、便益は、供用開始後 40 年後までに発生するものを現在の価値に換算した上で、合

計して算出しています。 

※ 四捨五入の関係で、各計数の和が合計と一致しないところがあります。 

（６）費用と効果の確認 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

道路整備の効果は多種多様ですが、このうち金額に換算できる効果に限定して、もたらされる便益

を算出すると１，５５４億円となります。 

これに対して、建設や維持管理にかかる費用は１，４３９億円です。 

したがって、本事業にかかる費用と生じる便益より算出される費用便益比は１．１とな
ります。 

費用便益比：１．１



 
 

【概要ページ】 
 
 
 

１． 主な効果 

東九州自動車道（大分米良～津久見）の開通により 

（１）交通事故の減少 

（２）九州・四国を結ぶフェリー利用の活性化 

（３）観光産業の振興 

（４）鮮魚品の輸送ルートの変化 

（５）地元産業の発展 

などの効果が発現されました。 
 

２． 費用と効果の確認 

本事業にかかる費用と生じる便益により、算出される費用便益比は２．６となります。 

 費用便益比 ＝ ２．６   
 
 

３． 地図 

位置図 

 

東九州自動車道（大分米良～津久見）の事業評価 事後評価 

別紙５－④ 
事業概要と主な効果事例等 

東九州自動車道 
（大分米良～津久見）



 

事業概要図 

 

 
 

４． 事業概要 

事 業 名 事業区分 事業主体 起 終 点 延長 全体事業費 

東九州自動車道 

（大分米良～津久見） 
高速自動車国道 西日本高速道路㈱

自：大分県大分市大字片島
かたしま

 

至：大分県津久見市大字 

上青江
かみあおえ

 

27.2 ㎞ 1,241 億円 

 

白 

事後評価対象区間 

車 線 数

インターチェンジ

ＳＡ・ＰＡ

区間距離(km)

L=27.2km

大
分
米
良

大
分
宮
河
内

臼
　
杵

津
久
見

事 後 評 価 対 象 区 間

大
分
松
岡
Ｐ
Ａ

7.014.03.32.9

暫定２車線完成４車線



【効果ページ】 

 
 

 

（１）交通事故の減少 
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東九州自動車道（大分米良～津久見）の事業評価 事後評価 

事業前後 

Ａ 死傷事故件数 

Ｂ 交通量（走行台㌔） 

並行する一般国道 10 号と東九州道を合わせた

死傷事故率（Ａ／Ｂ） 

事故率＝事故件数／交通量 

出典：事故件数：H11/H17 道路交通センサス 

   交通量：道路交通センサス・ネクスコ西日本資料 

東九州道（大分米良～津久見）とこれに並行する一般国道 10 号を合わせた死傷事故

率は 78 件／億台㌔から 34 件／億台㌔へと約６割減少しました。 

参 考 
走行キロとは：自動車の走行距離の総和。 
（各区間延長とその区間の交通量を乗じた各区間を

足しあせた総数） 
※事故件数には区間交通量だけでなく自動車の走行

距離による起因も含まれるので、交通量は走行台キロ

によるものとしています 

約 44 件／億台㌔減少 

約６割減 
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（２）九州・四国を結ぶフェリー利用の活性化 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 九州と四国を結ぶフェリー（５航路）の利用台数が東九州道の開通により、約２０％

増加しました。（H9→H14） 
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別府～八幡浜/三崎

佐賀関～三崎

佐伯～宿毛

Ｈ13.12
宮河内～津久見開通

Ｈ11.11
米良～宮河内開通

資料：大分県港湾課

５航路合計
4,471百台

５航路合計
5,338百台

19.4％増
大分県と四国間フェリーの利用台数の推移 

大分県と四国間のフェリー航路 



（３）観光産業の振興 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 東九州自動車道の開通により、臼杵・津久見地域への観光客が約 1.3 倍増加しました。

（H13→H14） 

臼津地域の主な観光施設 

臼津地域への観光客数の比較 
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資料：臼杵市・津久見市商工観光課



（４）鮮魚品の輸送ルートの変化 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

津久見特産の「津あじ・津さば」は、その輸送に東九州道が利用されるようになり、

大分県ブランドの指定もあって、販路拡大（3→17 市場）や水揚げ量の拡大が見られた。

「津あじ・さば」の東九州道開通前後での搬送ルート変化 

津久見港における水揚げ量の変化 
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資料：農林水産統計年報

H12. 大分県ブランド化品目に選定

50 59 66
143 160

251
144 152

488
421

347

439 454
371

446
518

0

200

400

600

800

H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16

水
揚
げ
量

（
ｔ

）

まあじ類

さば類

538
480

413

582 614 622
590

670

←開通前
宮河内～津久見
開通後→

米良～宮河内

←開通前 開通後→

約１．２倍
（H16／H12）
約１．２倍
（H16／H12）

資料：農林水産統計年報

H12. 大分県ブランド化品目に選定

【開通前】 

【開通後】 

福岡・熊本など 
九州内３市場のみ

上記３市場に加え

築地・京阪神など

計17市場

資料：ＪＦおおいたヒヤリング 



（５）地元産業の発展 
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 東九州道とのアクセスを活かした工業団地への進出・計画が進んでおり、沿道地域

の製造製品出荷額が約 20％増加しました。（H14→H16）  

ＩＣ30分圏域と主な工業団地 

沿道地域の製造品出荷額推移 

資料：工業統計表

資料：大分県商工労働部企業立地推進課

宮河内～津久見

開通（H13.12） 約 20%増加(H16/H14) 



（６）環境への配慮 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

橋梁施工に伴う河川の付替え工事を行った際に、植生が可能なブロック積護岸を

採用し、ホタルの生息地などの周辺自然環境に配慮した施工を実施しました。 

付替河川に植生護岸を採用 



 
 

 

 

 

 

総費用 総便益 

１，７２９億円 ４，４０９億円 

事業費 維持管理費 
走行時間短縮
便益 

走行費用減少
便益 

交通事故 
減少便益 

基準年 

1,561 億円 168 億円 3,942 億円 341 億円 127 億円 平成１８年 

※ 費用、便益は、供用開始後 40 年後までに発生するものを現在の価値に換算した上で、合

計して算出しています。 

※ 四捨五入の関係で、各計数の和が合計と一致しないところがあります。 

（７）費用と効果の確認 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

道路整備の効果は多種多様ですが、このうち金額に換算できる効果に限定して、もたらされる便益

を算出すると４，４０９億円となります。 

これに対して、建設や維持管理にかかる費用は１，７２９億円です。 

したがって、本事業にかかる費用と生じる便益より算出される費用便益比は２．６とな
ります。 

費用便益比：２．６



隼人東

末吉財部
国分
隼人東

末吉財部
国分

 
 

【概要ページ】 
 
 
 

１． 主な効果 

東九州自動車道（末吉財部～隼人東）の開通により 

（１）交通事故の減少 

（２）信頼性の高いネットワークの構築 

（３）救急医療活動の支援 

（４）空港への利便性向上 
などの効果が発現されました。 
 

２． 費用と効果の確認 

本事業にかかる費用と生じる便益により、算出される費用便益比は２．２となります。 

 費用便益比 ＝ ２．２   
 
 

３．地図 

位置図 

 

東九州自動車道（末吉財部～隼人東）の事業評価 事後評価 

別紙５－⑤  
事業概要と主な効果事例等 

東九州自動車道 
（末吉財部～隼人東）



 

事業概要図 

 

 
 

４．事業概要 

事 業 名 事業区分 事業主体 起 終 点 延長 全体事業費 

東九州自動車道 

（末吉財部～隼人東） 
高速自動車国道 西日本高速道路㈱

自：鹿児島県曽於
そ お

市末
すえ

吉
よし

町

諏訪方
す わ か た

および同県同市財部
たからべ

町南俣
みなみまた

 

至 ：鹿児島県霧島
きりしま

市隼人
は や と

町

真孝
しんこう

 

27.3 ㎞ 847 億円 

 

白 

車 線 数

インターチェンジ

ＳＡ・ＰＡ

区間距離(km)

L=27.3km

末
吉
財
部

国
　
分

隼
人
東

事 後 評 価 対 象 区 間

国
分
Ｐ
Ａ

4.84.018.5

暫定２車線



【効果ページ】 

 
 

 

（１）交通事故の減少 
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東九州自動車道（末吉財部～隼人東）の事業評価 事後評価 

事業前後 

Ａ 死傷事故件数 

Ｂ 交通量（走行台㌔） 

事故率＝事故件数／交通量 

出典：事故件数：道路交通センサス・九州地方整備局資料 

   交通量：道路交通センサス・ネクスコ西日本資料 

東九州道（末吉財部～隼人東）とこれに並行する一般国道 10 号を合わせた死傷事故

率は 71 件／億台㌔から 69 件／億台㌔へと約３％減少しました。 

参 考 
走行キロとは：自動車の走行距離の総和。 
（各区間延長とその区間の交通量を乗じた各区間を

足しあせた総数） 
※事故件数には区間交通量だけでなく自動車の走行

距離による起因も含まれるので、交通量は走行台キロ

によるものとしています 

約 2件／億台㌔減少 

約３％減 

 開通後経路 
（東九州道利用） 

 開通前経路 
（一般国道 10 号利用）

集計対象区間 
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死傷事故率（Ａ／Ｂ） 



（２）信頼性の高いネットワークの構築 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 対象区間に接続する隼人道路では、並行する一般国道１０号において斜面亀裂によ

る通行止めが生じた際、迂回路の一つとして機能しており、災害時における一般道の

代替路線として機能を発揮し、通行止め回避などが期待されます。 

通行止めとなった国道10号の迂回路として高速道路を利用 

全面通行止め
一般国道10号
（7/26 19:30～7/29 12:00）

迂　回　路
隼人道路

（加治木ＩＣ～隼人東ＩＣ間）

全面通行止め
一般国道10号
（7/26 19:30～7/29 12:00）

迂　回　路
隼人道路

（加治木ＩＣ～隼人東ＩＣ間）
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27,000
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約2.5倍
（16,000台）

隼人道路の断面交通量の変化
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隼人道路の断面交通量の変化

資料：ネクスコ西日本のトラカンデータ（速報値）



（３）救急医療活動の支援 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 曽於地域における３次医療施設までの搬送時間の短縮が図られ、安全で信頼性の高い

搬送手段が確保されています。 

大隅・曽於地域における救急搬送件数の推移 

資料；ネクスコ西日本よる試算
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869 981 1,182 1,235 1,428
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資料；大隅曽於地区消防組合

国分～末吉財部
開通(H14.3）

管轄内
（曽於郡内）

管轄外①
（鹿児島市内）

管轄外②
（その他）
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資料；大隅曽於地区消防組合

国分～末吉財部
開通(H14.3）

管轄内
（曽於郡内）

管轄外①
（鹿児島市内）

管轄外②
（その他）



（４）空港への利便性向上 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

事業前後 

 曽於地域から鹿児島空港までのアクセス時間が短縮され、より柔軟な空港の選択が

可能になりました。 

0 % 2 5 % 5 0 % 7 5 % 1 0 0 %

H1 7

H9

鹿児島空港利用 宮崎空港利用

曽於地域における空港利用割合の変化

出典：国土交通省航空局「航空旅客動態調査」

32%

21%

68%

79%

「曽於地域」とは曽於市、曽於郡を指す。

宮崎空港利用　　
約10ﾎﾟｲﾝﾄ減少

鹿児島空港利用
　約10ﾎﾟｲﾝﾄ増加

0 % 2 5 % 5 0 % 7 5 % 1 0 0 %

H1 7

H9

鹿児島空港利用 宮崎空港利用

曽於地域における空港利用割合の変化

出典：国土交通省航空局「航空旅客動態調査」

32%

21%

68%

79%

「曽於地域」とは曽於市、曽於郡を指す。

宮崎空港利用　　
約10ﾎﾟｲﾝﾄ減少

鹿児島空港利用
　約10ﾎﾟｲﾝﾄ増加

出典：道路時刻表05-06，00-01

鹿児島空港

曽於市～宮崎空港
約６０分

曽於市～鹿児島空港
（開通後）約５０分

曽於市～鹿児島空港
（開通前）約６５分

曽於地域

出典：道路時刻表05-06，00-01

鹿児島空港

曽於市～宮崎空港
約６０分

曽於市～鹿児島空港
（開通後）約５０分

曽於市～鹿児島空港
（開通前）約６５分

曽於地域



（５）環境への配慮 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

盛土の表面に田畑の表土を利用することで、自然発芽が促され、生態系を改変しな

いように配慮しました。 

  盛土はその殆どが田畑の上に築造されており、養分が多く周辺 植物の種子を含んだ

表土を盛土の表面に利用。 
  自然発芽が促され、法面植生工を省くことでコスト削減にも貢献。 

 

従　来 今　回

種子を散布

田畑の表土を盛土の
表面に利用

盛 土



 
 

 

 

 

 

総費用 総便益 

１，２６８億円 ２，７７４億円 

事業費 維持管理費 
走行時間短縮
便益 

走行費用減少
便益 

交通事故 
減少便益 

基準年 

1,086 億円 181 億円 2,488 億円 211 億円 74 億円 平成１８年 

※ 費用、便益は、供用開始後 40 年後までに発生するものを現在の価値に換算した上で、合

計して算出しています。 

※ 四捨五入の関係で、各計数の和が合計と一致しないところがあります。 

（６）費用と効果の確認 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

道路整備の効果は多種多様ですが、このうち金額に換算できる効果に限定して、もたらされる便益

を算出すると２，７７４億円となります。 

これに対して、建設や維持管理にかかる費用は１，２６８億円です。 

したがって、本事業にかかる費用と生じる便益より算出される費用便益比は２．２とな
ります。 

費用便益比：２．２
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