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 能越自動車道は，石川県輪島市から富山県砺波市を結ぶ延長約100kmの高規格幹線道路である．その一

部である穴水道路は，平成17年度末の供用を目途に鋭意工事を進めている．今回，金沢河川国道事務所に

おいて，当該道路の暫定2車線供用の期間が長期に及んだとしても高規格幹線道路としての機能を満たす

ことができるよう道路構造を工夫するとともに，かつ従来よりも大幅に初期投資を抑え，整備効果を早期

に発現させることを目的とした暫定2車線整備指針をまとめた． 
 近年は，道路構造令とその解説と運用が一部改正され地域需要に応じた整備が可能となる等，高規格幹

線道路整備のあり方に関する転換期である．本件はその先駆的モデル事業として有用であるので報告する． 
 

     キーワード : 高規格幹線道路，コスト縮減，投資機会の創出，道路構造令，ﾛｰｶﾙﾙｰﾙ 

      
 
 
１．はじめに 
 
一般国道470号能越自動車道は，石川県輪島市を

起点とし，七尾市，富山県高岡市を経由して砺波市

に至る延長約100kmの第1種3級の高規格幹線道路で

ある．そのうち，平成14年10月に本体工事に着手し

た穴水道路は，能登空港ＩＣ（仮称）から穴水ＩＣ

（仮称）間の延長6.2kmの道路で，平成17年度の供

用開始に向けて事業を進めている（図-1）．完成4車

線道路である高規格幹線道路を暫定的に2車線とし

て供用する計画では，従来は橋台など一部について

一度に4車線分の構造物を施工するため初期投資額

が多くなるとともに工期も長くなってしまう傾向に

あった． 

また，日本における建設投資は，バブル期の84兆

円をピークとして減少傾向にあり，今後、バブル発

生前の1980年代の50兆円程度まで縮小する可能性が

ある1）．このような厳しい財源制約の下，戦略的・

選択的な社会資本整備を進めるためには，費用便益

分析等による経済効率性のみならず，費用や便益の

最終帰着先である市民生活の質の向上への貢献とい

う観点からも評価されるべき時期に来ており2），規

格・基準を見直したコスト縮減や事業効果の早期発

現による地域の利便性向上が求められている． 

そこで本論文では，穴水道路暫定2車線整備の指

針を策定し，構造物の施工を2車線供用時の必要最

小限とすることで，初期投資を抑制し、他事業への 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

投資機会を創出するとともに工事期間短縮を図った

『能越自動車道穴水道路』の取り組みについて報告

する． 
 
 
２．概要 
 
本州日本海側のほぼ中央に位置し，北に向かって

日本海に突出した石川県能登地方は，伝統的な祭り

図-1 能越自動車道穴水道路位置図 
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従来の暫定２車線道路

『穴水道路』

や工芸品，能登半島国定公園などの豊かな自然，四

季を通じた豊富な食材と，数多くの観光資源に恵ま

れている．一方で，平成13年にのと鉄道輪島～穴水

間の廃線，奥能登バス路線の廃止などが相次ぎ，公

共交通網は急速に衰退している．さらに，三方を海

に囲まれた半島特有の地理的な制約条件に加え，北

陸自動車道や小松空港といった高速交通体系と遠距

離に位置することから，定住人口の減少・過疎化が

進んでいる．そこで，能登地方を支える観光産業の

活性化や，第三次医療施設への救急医療活動，災害

時の代替路としての役割を担うため，人・物流の円

滑化を図る高速交通体系の早急な整備を求められて

いる．特に穴水道路に対しては，平成15年7月7日に

開港した能登空港へのアクセス支援道路として石川

県及び関係市町村から一刻も早い供用が望まれてい

る．観光資源に恵まれた地域における，交通関連施

設整備は，観光地魅力度や観光地へのアクセサビリ

ティを向上させ，観光入り込み需要を増加させる3）．

他地域の例としては，上信越自動車道供用でも，幹

線道路網とのネットワーク化で休日の交通量が増え

観光・レジャーに多く利用され観光圏を広げるとと

もに，港湾と高速道路が連絡されることから，流通

の活性化・拡大につながった4)．このように高い効

果が見込まれる事業であることから，高規格幹線道

路としての整備効果の早期発現を目的として整備す

る必要がある． 

これらの背景から，能越自動車道穴水道路では，

暫定２車線供用が仮に長期間に及んでも高規格幹線

道路としての機能を満たす事の出来る道路構造とな

るよう設計し，従来よりもさらに初期投資を抑え、 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

整備効果を早期発現させるための効果的・効率的な

暫定２車線整備指針をまとめることとした． 

 

 

３．整備指針の検討 

 

(1)基本方針《安全性を向上させ，80km/h走行を可

能に》 

自動車が道路を通行するには，まず，「安全」と

いう課題が解決されていなければならない．自動車

の走る空間の構成については，道路横断面の形状の

確定に始まり，立体交差，線形の縦横断の調和など

線形計画についてのいろいろな計画はすべて安全と

いう価値観のもとで判断される5）． 

一般的に高規格幹線道路はサービス水準上，走行

速度80km/h以上を確保した設計を行うが，暫定2車

供用時には効率的・経済的となるよう将来不要とな

る過大投資を出来る限り避けるため中央分離帯を設

置せず，ラバーポール等で往復の通行を区分する方

法で設計する．このため，交通安全上，規制速度が

設計速度より低い場合が多く，既設ストックが十分

に活用されていない． 

穴水道路については，将来交通量の推計が，

14,200台/日（H32）となっており，将来は片側２車

線とした４車線が必要である．しかし，暫定２車線

として供用する期間が長期化すると予想されること

から，暫定供用時においても，従来より高い安全性

と走行機能を確保し，設計速度による走行が可能な

道路幅員とすることとした（図-2）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図-2 一般部における従来の暫定２車線計画と穴水道路の道路幅員の比較 

従来の暫定 2 車線道路 

穴水道路 
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土 工 部         （単位：ｍ） 

道路構造令 
高規格幹線道路 

暫定２車線幾何構造
穴水暫定２車線設計運用

設 計 基 準 

規格値 特例値 規格値 特例値 規格値 特例値 

車線数 4 車線 － 2 車線 － 2 車線 － 

中央帯 3.00 2.25 
0.50 

（中央マーキング帯） 
2.25 － 中 

央 

帯 側 帯 0.50 － - － 0.50 － 

路 肩 

（左側） 
1.75 1.25 1.75 － 2.50 － 

幅 

員 

構 

成 
路 

肩 
側 帯 0.50 0.25 0.50 － 0.50 － 

 

(2)設計基準の考え方 

上記の理由から，金沢河川国道事務所では新構造

令を先取りし「穴水道路暫定２車線設計運用」を定 

める事とした．路肩幅員に関しては，大型車が路肩

に停車しても側方を大型車が通過でき，緊急停車車

両も停車できる 2.5m を採用するとともに，中央帯

は，一定のサービス速度の確保と正面衝突等の重大

事故防止を図るため片側１車線でありながら中央分

離帯を設けることができるよう 2.25m を採用し，創

意工夫した．なお，その他の基準については，道路

構造令，高規格幹線道路設計要領（案），設計要領

の他，関係指針等により決定するものとした（表-

1,2）． 

また，今後整備を進める能越自動車道七尾氷見道

路についても，穴水道路と同様に，完成４車線供用

までの期間が長期化すると予想されることから本運

用を適用する．ただし，未事業化である能越自動車

道 輪島道路，田鶴浜七尾道路については，「高規 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

格幹線道路に対する「追い越し車線付２車線設計基

準」が全国基準として本格運用後に，２車線詳細設

計を行うと想定されるので，本運用は適用しないも

のとする． 

 

 

４．具体的な整備方法 
 

(1)初期投資を抑えた暫定２車線計画 

従来の暫定２車線計画では，一度に４車線分の構

造を施工するため初期投資額が多くなる．そこで穴 

水道路では，例えば橋台は２車線分のみを施工する

など，構造物を２車線供用の必要最小限の施工とす

るとともに，縦横断線形を完成４車線幅の中で一般

部の土工量が最小となるように見直すことで，初期

投資額の低減と工事期間の短縮を図る．これによる

コスト縮減額は、約10億円と見込んでいる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

橋 梁 部  （単位：ｍ）

道路構造令 
高規格幹線道路 

暫定２車線幾何構造
穴水暫定２車線設計運用

設 計 基 準 

規格値 特例値 規格値 特例値 規格値 特例値 

車線数 4 車線 － 2 車線 － 2 車線 － 

中央帯 3.00 
2.25 

(50m 以上の橋

もしくは高架）

0.50 
（中央マーキング帯） 2.15 － 中 

央 

帯 側 帯 0.50 － - － 0.50 － 

路 肩 

（左側） 
1.75 

1.25 
(50m 以上の橋

もしくは高架) 
1.25 － 

2.50 
(50m 未満の橋 

もしくは高架) 

1.25 
(50m 以上の橋 

もしくは高架) 

幅 

員 

構 

成 路 

 

肩 側 帯 0.50 0.25 0.50 － 0.50 － 

 

表-1 土工部における幅員設計基準比較表 

表-2 橋梁部における幅員設計基準比較表 

-63-



 

 

穴水 IC 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2)能登空港ＩＣ（仮称）の構造見直し 

能登空港ＩＣ（仮称）では当初，立体交差する道

路と県道を曲線で接続する，従来からのＩＣ建設方

法である「ランプ形式」を計画していた． 

今回は料金所が不要になったことから，本線をそ

のまま直線で延ばして県道と接続する「平面直接取

付形式」とすることで，線形が直線となるため，ラ

ンプ部の先行投資額が少なくなり，舗装面積や土工

事量が減少するとともに，交通の安全性も高まる

（図-3）．これによるコスト縮減額は、約10億円と見

込んでいる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(3)穴水ＩＣ（仮称）の構造見直し 

 穴水ＩＣでは，県道，旧のと鉄道，河川を跨ぐ3

つの橋梁が必要となるが，本線へのアクセス方法を

変更し，当初必要となっていた長さ319ｍと190ｍの

２つのランプ部分の橋梁を１つにまとめることによ

り，事業費の低減と工事期間の短縮を図ることが出

来る（図-4）．ただし，この構造見直しにより，信号

交差点が出来るものの交通量から考えて十分なサー

ビスが確保できると判断している．これによるコス

ト縮減額は、約5億円と見込んでいる． 

 

 

 

【ランプ形式】【ランプ形式】 【平面直接取付形式】【平面直接取付形式】

図-3 能登空港ＩＣ（仮称）の構造見直し 

図-4 穴水ＩＣ（仮称）の構造見直し

図-5 山間部を通過する穴水道路 図-6 穴水ＩＣ（仮称）の構造見直し
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図-7 安全かつ安くて早くて快適な 穴水道路の設計計画 

(4)リサイクル材の積極的な活用 

 穴水道路の路線はほとんどが山間部を通過する

（図-5）．平成15年8月下旬より本格的な伐採を開始

し，現在ではほぼ完了している．伐採された樹木の

うち，用材として利用できるものは搬出するが，そ

の他の雑木や枝葉，根株等は産業廃棄物として適正

な処分を行わなければならない． 

道路法面の保護について，従来は植物育成基盤材

を購入し，生育の早い外来植物の種子を混ぜ吹き付

けを行ってきた．そこで，今回はコスト縮減，ゼロ

エミッションの観点から，現場内で発生した雑木等

植物発生材を施工場所で破砕し，道路法面の植物育

成基盤材として吹付けを行う「植物誘導吹付け工」

を採用した（図-6）．まず，雑木等を細かく砕いて

2cm角以下にチップ化し，在来（メドハギ，ヤマハ

ギ，ヨモギ）と外来（クリーピングレッドフェスク，

ケンタッキーブルーグラス）の草木の種子と混合す

る．次に，道路法面へモルタルガン機により混合撹

拌し，エアー圧力により吹付けを行う．この工法は，

焼却処分を行わず，運搬・処分費がかからないため

コストも低くできるとともに，自然材料を使用して

いるため，自然環境に配慮した最適なリサイクル工

法と言える．このような，再生材料の積極的な活用

により，約１億円のコスト縮減を見込んでいる．な

お，吹付けを行った道路の法面は，穴水道路本線全

線と供用後も使用する工事用道路法面の合計

155,000ｍ2である． 

 

(5)快適な安全走行・完成度の高い道路 

 従来の暫定2車線道路の車線分離は，将来不要と

なるような過大投資を出来る限り避けるため，車道

中央線やラバーポール等による簡易分離等によって

行われてきた．しかし，穴水道路では中央分離帯を

設置し完全に分離された2車線道路とすることで走 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

行の安全性を高めた．これにより，高規格幹線道路

としての機能及びサービス水準を確保し，走行速度

80km/hに耐えうる道路構造とした（図-7）．また，路

肩幅員を2.5m確保することにより，走行中の車両に

万が一故障が発生しても，路肩に駐車することで，

他の車両がその側方を通過出来る． 

 

 

５．考察 
 

国の財政事情の悪化から「経済財政運営と構造改

革に関する基本方針2002」では，社会資本整備につ

いて重点的，効果的かつ効率的に推進し，無駄のな

い迅速なサービス提供をすることとしている．さら

に，平成14年8月29日の経済財政諮問会議における

「制度・政策改革集中審議」において，１）事業の

スピードアップ，２）設計の最適化，３）調達の最 

適化が見直しのポイントとして挙げられ，必要な道

路を無駄なくスピーディに「つくる」施策を進めて

いる6）．もちろん，従来までの社会資本整備の考え

方自体が根本的に間違っていたのではなく，周りを

取り巻く環境変化，特に自然環境・社会環境そして

経済環境などの変化に伴い，計画，設計，施工，維

持管理等を見直すべき時に来ているのである7）． 

本件は，初期投資を少なくし，効果を早く発現す

る方法はないかという観点から，概略設計後に規格

を見直すとともに総合的なコスト縮減に取り組んで

きた．このような必要最小限の投資にとどめること

により、投資回収の迅速化を図るとともに、現時点

でのキャッシュフローを確保し、他事業への投資機

会を創出している8）． 

平成14年度国土交通白書では、今後，高規格幹線

道路に対して，追い越し区間付き2車線構造等，地

域に応じた柔軟な道路構造を採用する9）としている．  
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これに伴い，北陸地方整備局管内においてもこれま

で全国一律に“四車線以上”と決められていた自動

車専用道路の規格を地域の交通事情にあわせローカ

ルルールによる道づくりを進めていくことで，整備

コストの縮減とともに，北陸地域の自動車専用道路

のネットワークづくりのスピードが早まることが期

待できる10）．最終的には，自動車専用道路の交通分

担率の目標を20～30％とすることで，地域にとって

利便性が高いものとなり，地域間の交流・連携や物

流の効率化の推進や，すべての人々の生活の安全と

環境を守ることへとつながる11)． 

平成15年7月24日に，地域の実情に応じた道づく

りを推進し道路整備のコスト縮減を図るため道路構

造の選択肢を広げることを目的とした，「道路構造

令の一部を改正する政令」が公布・施行された．そ

の中では，完成2車線の高速道路や乗用車専用道路

が発表されるなど，今日は高規格幹線道路のあり方

の転換期と言え，穴水道路は全国に先駆けて地域の

需要に合った整備を進め，コスト縮減及び整備効果

の早期発現を図った先駆的事例である． 
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