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３．事業の必要性に関する視点
１）事業を巡る社会情勢等の変化

◆観光入込客数の推移（奈良市）

24.1% 21.4%

13.1%
18.1%

3.1%

36.5%
38.1%

5.1%
4.8%

16.2% 19.2%

0%

10%

20%
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40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

H12 H22

１．鉄道 ２．バス

３．自動車 ４．自動二輪・原付

５．自転車 ６．徒歩

以下の項目はグラフ内では非表示

H12:その他0.1%

H22:その他0.1%、不明0.2%

11出典）奈良市観光入込客数
調査報告書（H25～R1）

増加

外国人観光客は

H25年の約8倍

◆自動車による
観光入込客数の推移（奈良市）

出典）奈良市観光入込客数調査報告書（H25～R1）

◆奈良市中部
注
の代表交通手段割合

 奈良市中部ゾーンにおける人口※1は横ばい
 自動車分担率は約４０％で横ばいだが、自動車による観光入込客数は増加
 奈良市観光入込客数は増加傾向であり、令和元年は１,７４１万人
 大和北道路においては、平成３０年４月に（仮称）奈良北ＩＣ～（仮称）奈良IC（延長６．１ｋｍ）の新規事業化に加え、既に事

業中であった（仮称）奈良IC～郡山下ツ道JCT](延長６．３ｋｍ）も含めた全区間（延長１２．４ｋｍ）において合併施行方式※2

が導入されるなど、早期全線完成に向けて事業が進められている

◆大和北道路の全線事業化

H30年4月
大和北道路
全線事業化

（仮
称
）奈

良
北

IC
～
（仮

称
）奈

良
IC

（延
長

6.1km
）の

新
規
事
業
化

出典）奈良国道事務所大和北道路HP

（仮
称
）奈

良
北

IC
～
郡
山
下
ツ
道

J
C

T
の
合
併
施
行
方
式
の
導
入

起点：奈良市
（京奈道路 木津IC付近）

事
業
化
区
間

L
=6

.3
km

終点：大和郡山市
（西名阪自動車道 郡山IC付近）

大
和
北
道
路

延
長
約

12
.4

km

拡大図

【評価対象区間】凡 例

地表・高架構造

地下構造

インターチェンジ

ジャンクション

既存道路

24.1% 21.4%

13.1%
18.1%

3.1%

36.5%
38.1%

5.1%
4.8%

16.2% 19.2%
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H12 H22

１．鉄道 ２．バス

３．自動車 ４．自動二輪・原付

５．自転車 ６．徒歩

以下の項目はグラフ内では非表示

H12:その他0.1%

H22:その他0.1%、不明0.2%

38.1％36.5％ 自動車
分担率は
横ばい

（四捨五入の関係で合計が100％とならない場合がある）
注：京阪神パーソン トリップ調査における小ゾーン（奈良市中部）

※2 ：公共事業と有料道路事業により、事業を推進する方式

◆奈良市中部
注
ゾーンの人口

注：奈良市都市計画マスタープランによる区分中部ゾーンに含まれる
人口を集計

出典）奈良市人口：奈良市の人口、奈良県人口：奈良県推計人口調査

※1 ：奈良市都市計画マスタープランによる区分中部ゾーンに含まれる人口



22分

10分

0

10

20

30

整備前 整備後

４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果①【奈良市中心市街地及び周辺観光資源へのアクセス性の向上】

◆（仮称）奈良IC～奈良公園の所要時間

• ルートは、大和北道路および（仮称）奈良ＩＣが整備済みの条件で選定
• ルートの起点は（仮称）奈良ＩＣ、終点は奈良公園（県庁東交差点）で設定
• （都）西九条佐保線整備前における、（仮称）奈良ＩＣから奈良公園までの最短ルートは、
（一）京終停車場薬師寺線～（一）木津横田線であるが、（一）京終停車場薬師寺線は
狭隘なためルートから除外

12

（分）

出典）平成27年度全国道路・街路交通情勢調査 一般交通量調査

所
要
時
間

(仮称)
奈良IC

（都）西九条佐保線の周辺には

観光地が多く存在

22分

10分

京終停車場
薬師寺線

奈良市役所

春日大社

東大寺

唐招提寺

平城京跡

奈良県庁

薬師寺

興福寺

元興寺

春日山原始林

(

県)

木
津
横
田
線

※（都）西九条佐保線の速度は設計速度４０ｋｍ／hで設定。

約12分の

所要時間短縮

 （都）西九条佐保線の全線整備により、（仮称）奈良インターチェンジから奈良市中心市街地や主要観光施設へのアクセス性
が向上され、（仮称）奈良インターチェンジから奈良公園間のアクセス時間は約１２分短縮される見込み

⇒ 世界遺産を結ぶ新たな観光ルートを創出し、経済波及効果が期待される

一般国道

主要地方道

一般県道

整備前

整備後

（都）西九条佐保線

事業区間

整備済

事業中
（県事業）

未着手
（市事業）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

(

都)

西
九
条
佐
保
線

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●



事業目的
との整合

①周辺観光資源及び奈
良市中心市街地へのア
クセス性の向上

②地域内の
交通円滑化

③地域
活性化

④都市防災機
能の向上

⑤歩行者、自転車
の安全性の向上

● ●
４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果②【地域内の交通円滑化】

13

文言修正

◆（都）西九条佐保線周辺の主要渋滞箇所及び国道２４号の混雑度

（平成27年度休日平均旅行速度）
7時台 18時台7時台 18時台

北行 南行

7時台 18時台 7時台 18時台

上記区間では

旅行速度20km/h未満

出典）奈良国道事務所記者発表
資料 （平成29年2月16日）

■30km/h以上
■20~30km/h未満
■10~20km/h未満
■10km/h未満

◆国道２４号の旅行速度

国道24号の渋滞状況 地域内道路への流入状況

104

大和郡山市

（仮称）
奈良IC

出典）主要渋滞箇所…奈良国道事務所記者発表資料（平成25年1月25日）
混雑度…平成27年度全国道路・街路交通情勢調査 一般交通量調査

大宮通り

(

都)

西
九
条
佐
保
線

国道24号の渋滞を避ける
交通が生活道路へ流入

44

三条大路二丁目

柏木町北

柏木町

主要渋滞箇所

区間

箇所

道 路

一般国道

主要地方道

一般県道

混雑度（ ﾝ  H27)

区間界

混雑度0 .00

（都）西九条佐保線

評価対象区間

整備済

未着手

（市事業）

大和北道路

事業中

事業中

（地下空間）

 （都）西九条佐保線と併走する国道２４号及び（一）木津横田線は「奈良県みんなでつくる渋滞解消プラン」において「渋滞が
著しい箇所」が存在する路線

国道２４号は混雑度が１を超え、渋滞が発生するとともに、渋滞を避ける車両が地域内道路に流入していると推測される
⇒ 大和北道路及び（都）西九条佐保線、（都）大安寺柏木線の整備により、国道２４号の混雑度の一部緩和と、地域内道路へ

の流入が解消が期待される

◆大和北道路（全線）及び（都）西九条佐保線、
（都）大安寺柏木線の整備による国道２４号の
混雑度緩和推計（奈良県推計）

◆国道２４号の状況及び地域内道路への流入状況

1.22 

0.69 

0.0

0.5

1.0

1.5

整備前 整備後

道路整備により

混雑度1.0未満

比較区間は、国道24号の尼辻町分岐部～柏木町北交差点

整備前の混雑度は一般交通量調査（H27）。
整備後の混雑度は、R15年度大和北道路全線供用後の将来交通量推計結
果より奈良県で算定。

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●

事業区間



４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果③【生活道路の安全性向上】

◆周辺道路における事故発生状況

現道路は幅員が狭小であることから、西九条佐保線（奈良市道）は重傷事故が３件及び軽傷事故２０件、大安寺柏木線は重傷
事故が２件及び軽傷事故が２４件発生（Ｈ２７～H３０）

周辺に３つの小学校の通学路があるが、登校時間帯（７：３０～９：００）以外は通行規制（車両通行止め）がされておらず、歩行
者の交通安全が未確保の状況

⇒ 本道路の整備（歩道設置）により、歩行者と自動車が分離される等、安全・安心な歩行者通行空間の確保が期待される

◆評価対象区間の死傷事故率

現況

計画

歩道の設置により

歩行者や自転車の安全性が向上

◆歩道の設置
【（都）西九条佐保線】

【（都）大安寺柏木線】

14

写真1：登校時
車両通行
止め看板

現在、500人以上の子どもが通学しており、
下校時には自動車や自転車とのすれ違い
が危険。歩道が大きく広がることにより、

安全性の向上が期待できる。

出典）奈良市立大宮小学校ヒアリング結果（平成30年7月）

写真2：下校時の状況

下校時は児童・生徒の

すぐ横を車両が走行

出典）西九条佐保線：警察事故データ(H27-30) 現道で発生した
事故を集計、（県）木津横田線・大安寺柏木線：イタルダ
データ（H27-30）

395.4 

122.3 

68.0 

0

90

180

270

360

450

西九条佐保線 大安寺柏木線 奈良県管理道路

（奈良市）

(件/億台キロ)

(現道（市道）)

奈良県管理道路（奈良市内）
と比較して

西九条佐保線：約６倍
大安寺柏木線：約２倍

(奈良市内)

計画

現況

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●

Ｎ

41

122

754

(都)大安寺柏木線

重傷事故3件
軽傷事故20件発生

重傷事故2件
軽傷事故24件発生

369

(一)京終停車場薬師寺線

大安寺

小学校

(

都)

西
九
条
佐
保
線

（仮称）
奈良IC

1

754

大安寺西

小学校

大宮

小学校

凡 例

一般国道

主要地方道

一般県道

重傷事故

軽傷事故

その他道路

通学路

車両通行止め
区間(7:30-9:00)

24

（都）西九条佐保線

事業区間

整備済

未着手
（市事業）

（都）大安寺柏木線

事業区間

ＪＲ関西本線高架

事業区間
（高架化）

事業区間
（高架化+側道整備）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

写真２
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2.75m
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3.0m 1.5m3.0m1.5m

18.0m

3.0m3.0m 3.0m4.5m 4.5m

1.5m 1.5m



４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果④【踏切除却による交通の円滑化・踏切事故の解消】

■ ＪＲ関西本線の高架化により、八条踏切を含む４箇所（うち３箇所が法指定※）の踏切を除却
■ 遮断による３時間／日の踏切待ち時間及び１,０００人／日以上の踏切待ち交通量が発生
⇒ 高架化により、交通の円滑化と踏切事故の解消による通行の安全性向上が期待されるとともに地域分断解消も期待される

※法指定：踏切道改良促進法に基づき改良すべき踏切道として国土交通大臣が指定

◆JR関西本線の運行状況

15

◆八条踏切による遮断の影響

【踏切待ち交通量（歩行者・軽車両）】

【延べ遮断時間】

踏切の除却により解消

出典）H31奈良県資料

大阪方面
(4時台～0時台)

奈良方面
(5時台～0時台)

平日 90本 91本

休日 86本 86本

1日の待ち時間

約3時間

1日の踏切待ち
交通量

1,000人以上

出典）JR関西本線時刻表 郡山駅発着

Ｎ

1

122

369

（仮称）
奈良IC

(都)大安寺柏木線

(

都)

西
九
条
佐
保
線

（都）西九条佐保線

事業区間

整備済

未着手
（市事業）

（都）大安寺柏木線

事業区間

ＪＲ関西本線高架

事業区間
（高架化）

事業区間
（高架化+側道整備）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

凡 例

一般国道

主要地方道

一般県道

世界遺産

八条踏切
※

踏切が歩行者の
通行を阻害

3.0 

0 2 4 6 8

整備前

（時間/日）

1,065 

0 300 600 900 1,200 1,500

整備前

（人/日）

中八条踏切

南大安寺踏切
※

大安寺踏切
※

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●



 （都）西九条佐保線の事業区間には電柱が約７０本、 （都）大安寺柏木線の事業区間には電柱が約７０本と多数存在し、電
柱の倒壊による道路の寸断やライフライン停止のリスクがある

⇒ 無電柱化により、輸送路やライフラインの確保等、防災機能の向上が期待

４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果⑤【防災機能の向上①】

◆事業区間の電柱分布

0.0 

4.7 

0.3 

2.4 

10.3 

7.9 

0 2 4 6 8 10 12

阪神・淡路大震災

(通信)

阪神・淡路大震災

(電力)

東日本大震災

(通信)

供給支障被害率

架空線 地中線

(%)

毎日新聞
（平成30年9月6日）

台風の影響で横倒しになった電柱
（大阪府泉南市）

▲阪神・淡路大震災
（平成7年1月17日）

東日本大震災
（平成23年3月11日）

阪神・淡路大震災および東日本大震災における電柱倒壊の様子

▲阪神・淡路大震災
（平成7年1月17日）

電柱の倒壊によ
り道路が寸断

発生日時が予測可能な
自然災害であっても甚
大な被害が発生

地中線線は、災害時等の被害発
生率が架空線に比べ大幅に低い

※津波エリアの数値
出典）国土交通省HP「無電柱化の推進（データ集）」

※

約96%減少

約54%減少

約96%減少

◆災害時の電柱被害の軽減

◆災害時の電柱被害状況

【確認】
無電柱化の対象電柱をご教授ください
（10/2にプロット図）
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◆事業区間の電柱分布
Ｎ

1

凡 例

一般国道

主要地方道

一般県道

電柱

その他道路

(

都)

西
九
条
佐
保
線

122

369

（都）西九条佐保線

事業区間

（都）大安寺柏木線

事業区間

ＪＲ関西本線高架

事業区間
（高架化）

事業区間
（高架化+側道整備）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

24

(都)大安寺柏木線

西九条佐保線

電柱約70本

大安寺柏木線

電柱約70本

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●



（注意）当時は無風状態であったこと、発火箇所、延焼方向
を考慮していないため、延焼停止線の形成が他の要因による
可能性があることも考慮。

４．事業の必要性に関する視点
６）事業の整備効果⑥【防災機能の向上②】

◆道路の幅員と延焼防止の関係

17

出典）国土交通省道路局道路ＩＲ・道路整備効果事例集

(阪神・淡路大震災における神戸市長田区の事例)

現道路は幅員が狭小(西九条佐保線：約５．６m、大安寺柏木線：約６．５m)なため、延焼の危険性が高い地域
⇒ 道路拡幅（ （都）西九条佐保線：約５．６m→２３m、 （都）大安寺柏木線：約６．５m →１８m）により、大幅な延焼防止効果

（延焼防止率１００％）があり、都市防災機能の向上が期待される

0%

20%

40%

60%

80%

100%

～4 4～6 6～8 8～10 10～12 12～15 15～
（ｍ）

100

80

60

40

20

0

（％）

延
焼
防
止
率

道路の幅

延焼防止率 約40％

延焼防止

延焼

延焼防止率 100％

幅員約 6.5m ⇒ 延焼防止率 約40％

幅員 18.0m ⇒ 延焼防止率 100％

【（都）西九条佐保線（断面①）】

【（都）大安寺柏木線（断面②） 】

整備後

幅員約 5.6m ⇒ 延焼防止率 約40％

幅員 23.0m ⇒ 延焼防止率 100％

整備後

（都）西九条佐保線

事業区間

整備済

未着手
（市事業）

（都）大安寺柏木線

事業区間

ＪＲ関西本線高架

事業区間
（高架化）

事業区間
（高架化+側道整備）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

Ｎ

1

(

都)

西
九
条
佐
保
線

122

369

（仮称）
奈良IC

(都)大安寺柏木線
凡 例

一般国道

主要地方道

一般県道

その他道路

断面①

断面②

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向
上

⑤良好な景観の形成

●

2.15m0.5m

約5.6m

2.95m

2.75m
10m

0.5m 0.5m2.75m3.5m

約6.5m

0.5m2.75m2.75m0.5m

3.0m 1.5m3.0m1.5m

18.0m

3.0m3.0m 3.0m4.5m 4.5m

1.5m 1.5m



４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果⑦【都市景観の向上】
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◆西九条佐保線及び大安寺柏木線の現況

現道路は地上にはりめぐらされた電線類が景観を阻害
⇒ 豊かな自然・文化に育まれた奈良の風土景観を感じる道路景観の形成に寄与

754

写真1

写真2

電線等が都市景観を阻害

754

(

都)

西
九
条
佐
保
線

大宮通り

41

1

369

凡 例

一般国道

主要地方道

一般県道

写真1

24

（仮称）
奈良IC

ＪＲ関西本線高架化
ＪＲ高架側道4号線(都)大安寺柏木線

写真2

80

188

（都）西九条佐保線

事業区間

整備済

未着手
（市事業）

（都）大安寺柏木線

事業区間

ＪＲ関西本線高架

事業区間
（高架化）

事業区間
（高架化+側道整備）

大和北道路

事業中

事業中
（地下区間）

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●



◆バリアフリー対応状況

◆現状
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４．事業の必要性に関する視点
２）事業の整備効果⑧【快適な歩行空間の確保】

未整備区間
（都）西九条佐保線
（現在は市道）

歩道の整備により
横断勾配がゆるくなり

通行が快適に

歩道が設置されていない
区間が多く存在

道路移動等円滑化基準（抜粋） 設 計

歩道幅員 ・自転車歩行者道の幅員は、歩行者交通量の
多い道路にあっては４m以上、その他の道路に
あっては３m以上
・歩道の幅員は、歩行者の交通量が多い道路に
あっては３．５ｍ以上、その他の道路にあっては
２ｍ以上

・（都）西九条佐保線は４．０ｍを標準
（施設帯０．５m＋有効幅員３．５ｍ）

・（都）大安寺柏木線は３．０mを標準
（施設帯０．５m＋有効幅員２．５ｍ）

舗装 ・歩道等の舗装は、雨水を地下に円滑に浸透さ
せることができる構造
・歩道等の舗装は、平たんで、滑りにくく、かつ水
はけの良い仕上げ

・歩道部の舗装構造は設計中
・車道部の舗装は排水性舗装のため、横断
歩道部も滑りにくく水はけがよい

最大縦断勾配 ・歩道等の縦断勾配は５％以下とする。
（やむを得ない場合においては、８％以下）

・（都）西九条佐保線、（都）大安寺柏木線
ともに最大縦断勾配は５％以下

最大横断勾配 ・歩道等の横断勾配は１％以下とする。
（やむを得ない場合においては２％以下）

・（都）西九条佐保線、（都）大安寺柏木線
ともに最大横断勾配は１％以下

歩道等と車道等
の分離

・歩道等には、車道若しくは車道に接続する路
肩がある場合の当該路肩（以下「車道等」とい
う。）又は自転車道に接続して縁石線を設ける
・歩道等（車両乗り入れ部及び横断歩道に接続
する部分を除く。）に設ける縁石の車道等に対す
る高さは１５ｃｍ以上とし、当該歩道等の構造及
び交通の状況並びに沿道の土地利用の状況等
を考慮して定める
・歩行者の安全かつ円滑な通行を確保するため
必要がある場合においては、歩道等と車道等の
間に植栽帯を設け、又は歩道等の車道等側に
並木もしくはさくを設けるものとする。

・（都）西九条佐保線、（都）大安寺柏木線
ともに歩車道境界部に高さ１５ｃｍの縁石
を設置
・（都）西九条佐保線、（都）大安寺柏木線
ともに歩車道境界部に横断防止柵を設置
し、歩車道間を物理的に分離することで、
歩行者の安全かつ円滑な通行を確保

事業目的との
整合

①（仮称）奈良ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ
から奈良市中心市街地へ
のアクセス性の向上

②地域内交通の
円滑化

③踏切除却による安全性
向上及び地域分断の解消、
新しいまちづくり

④防災機能の向上 ⑤良好な景観の形成

●

 （都）西九条佐保線及び（都）大安寺柏木線は奈良市ユニバーサルデザインマスタープランにおける移動円滑化促進地区に位
置するが、（都）西九条佐保線（現在は市道）は歩道の設置されていない区間が多く存在し、（都）大安寺柏木線は歩道が未設置

 （都）西九条佐保線及び（都）大安寺柏木線は移動円滑化基準に適合
⇒ 歩道の整備・拡幅により、車椅子利用者や高齢者でも安心して通行できる快適な歩行空間を確保



４．事業の必要性に関する観点
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２）事業の整備効果【まとめ】

３）要望経緯

• 「奈良県の道路整備の充実を求める合同県民大会」において着実な推進について毎年度決議

事業の整備効果 事業の目的

•世界遺産を結ぶ新たな観光ルートを創出し、
経済波及効果が期待

・（仮称）奈良ＩＣから奈良市中心部へのアク
セス性の向上

•国道２４号の混雑度の一部緩和と、地域内
道路への流入が解消
•安全・安心かつ快適な通行空間の確保

・地域内交通の円滑化

•交通の円滑化
•通行の安全性向上
•地域分断解消

・踏切除却による安全性向上及び地域分断
の解消、新しいまちづくり

•避難路や輸送路の確保
•延焼防止

・防災機能の向上

•豊かな自然・文化に育まれた奈良の風土景
観を感じる道路景観の形成に寄与

・良好な景観の形成



※1 便益・費用については、現在価値化した値である。
※2 残事業については、基準年の翌年度以降の残事業費及び翌年度以降の供用により発生する便益で算出している。
注）費用及び便益の合計は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。

５．事業の効率性に関する視点

⇒ 効率性も十分期待される

■算出条件等
基準年 ：令和2年度
検討期間 ：50年間
現在価値算出のための
社会的割引率 ：4％

交通量の推計時点 ：令和12年度
推計に用いた資料 ：平成22年度道路交通センサス
適用した費用便益分析 ：平成30年2月版マニュアル

歩行者・自転車は
<連続立体交差事業編>を適用

事業費（全事業） ：443億円

事業費（残事業） ：370億円

維持管理費 ：945千円／㎞
作成主体 ：奈良県
周辺道路整備条件 ：京奈和自動車道大和北道路

・R10～R14は郡山下ツ道JCT
～(仮称)奈良IC区間が供用

・R15以降は郡山下ツ道JCT
～(仮称)奈良北IC区間が供用

便益
(B)

走行時間
短縮便益 走行経費

減少便益

交通事故
減少便益

総便益※1
費用便益比

(B/C)
自動車 歩行者・自転車 自動車 歩行者・自転車

1,418億円 0.19億円 84億円 8.2億円 1.23億円 1,512億円

4.1
費用
(C)

事業費 維持管理費 総費用※1

370億円 0.46億円 371億円

便益
(B)

走行時間
短縮便益 走行経費

減少便益

交通事故
減少便益

総便益※1
費用便益比

(B/C)
自動車 歩行者・自転車 自動車 歩行者・自転車

1,418億円 0.19億円 84億円 8.2億円 1.23億円 1,512億円

5.1
費用
(C)

事業費 維持管理費 総費用※1

293億円 0.46億円 294億円
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６．事業の進捗の見込みの視点
令和２年１０月末時点の進捗は事業進捗率約１３％、用地買収率約３６％。
現在、用地買収を実施しており、特に大きな問題はなく、当初計画どおり進めている。
引き続き、残用地の買収を重点的に進めるなど事業進捗を図り、早期の供用を目指す。

○事業の投資効果
◆事業全体

◆残事業※2



７．当初事業採択時との比較

奈良市

Ｈ２５（事業採択時） Ｒ２

世帯数 156,045世帯 163,991世帯

人口 364,836人 355,529人

（都）西九条
佐保線

Ｈ２５（事業採択時） Ｈ２６

交通量 1,528台/12h 1,551台/12h

事業計画等

Ｈ２５（事業採択時） Ｒ２

事業進捗率 0％ 約13％

用地進捗率 0％ 約36％

事業費 約370億円 約440億円

費用便益比
事業全体 3.2 4.1

残事業 3.2 5.1

評価対象事業
（都）西九条佐保線
ＪＲ関西本線高架

（都）西九条佐保線
ＪＲ関西本線高架
（都）大安寺柏木線

※世帯数・人口は各年4月1日時点

22



•①コンクリート構造物のプレキャスト製品の積極的な採用、②建設発生土の有効活用及び
③道路照明のＬＥＤ化により、コスト縮減が期待される。

•電線共同溝の低コスト手法である浅層埋設方式及び小型ボックス活用埋設方式の採用など、
より一層のコスト縮減に努めながら、引き続き事業を推進する。

８．コスト縮減や代替案立案等の可能性

•現在の計画で事業の進捗に問題がないため、代替案の検討は行わない。

◆コスト縮減に配慮した施工

◆代替案立案等の可能性
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１．事業の必要性等に関する視点

９．対応方針（案）

事 業 継 続

３．事業進捗の見込みの視点

（都）西九条佐保線（奈良ＩＣ～大宮通り）及び（都）大安寺柏木線、ＪＲ関西本線高架は、 事業

の必要性に関する視点、事業の効率性に関する視点、事業の進捗の見込みの視点から継続
が妥当と判断できる。
引き続き事業を推進し、早期の事業完了を目指すことが適切である。

２．事業の効率性に関する視点

●（仮称）奈良ＩＣから奈良市中心部へのアクセス性の向上
●地域内の交通円滑化
●踏切除却による安全性向上及び地域分断の解消、新しいまちづくり
●防災機能の向上
●良好な景観の形成
⇒ 当初事業採択時からこれらの必要性は変化していないことを確認

●事業費は７０億円増加したが、費用便益比（Ｂ／Ｃ）は事業全体で４．１、残事業で５．１
⇒ 効率的な事業であると確認

●現在、用地買収を実施中。事業進捗について大きな問題はない
●引き続き事業を推進し、早期の事業完了を目指す
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