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本日の発表内容

道路を賢く使うため
道路交通研究部が実施する研究の最新の成果を紹介

発表項目発表項目

１ ETC2 0によるプロ ブ情報の概要 活用方法１．ETC2.0によるプローブ情報の概要・活用方法

２ 道路利用の時間信頼度の評価手法２．道路利用の時間信頼度の評価手法

３．通学路の速度抑制による交通安全対策手法

４．社会資本のLCA算定手法（地球環境問題対応のため）
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１． ETC2.0による
プローブ情報の概要・活用方法情報の概要 活用方法
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1-1．ＥＴＣ２．０とは
 “ETC2.0”では、ETC（料⾦収受）や渋滞回避、安全運転⽀援等の情報提

社会資本整備審議会道路分科会
第13回国土幹線道路部会（平成26年9月19日）資料 抜粋

ETC2.0 では、ETC（料⾦収受）や渋滞回避、安全運転⽀援等の情報提
供サービスに加え、ITSスポットを通して収集される経路情報を活⽤し
た新たなサービスを導⼊

“ETC2 0”

渋滞回避支援
広域な交通情報がリアルタイムに配信

安全運転支援
落下物や渋滞末尾情報 前方の静止画

経路情報を活用したサービス（導入予定）

経路情報を活用することにより

ETC2.0
情報提供サービス

※1

広域な交通情報がリアルタイムに配信
前方の渋滞状況も静止画でお知らせ

落下物や渋滞末尾情報、前方の静止画
など危険事象に関する情報を提供

経路情報を活用することにより、

・渋滞等を迂回する経路を走行した
ドライバーを優遇する措置

・特車の経路確認と許可の弾力化

・商用車の運行管理支援
○○峠付近上り ○○時現在の状況この先渋滞、追突注意

9 千葉方面2時間
以上

広域情報

＜簡易図形＞ ＜静止画＞ ＜簡易図形＞ ＜静止画＞

商用車 運行管 支援

などのサービスを今後展開する予定

雪のため
注意して走行

！

B
東関道

館
山
道

宮野木JCT以上

1時間
以上

木更津

辰巳

アクアライン

この先渋滞、
追突注意。

今後も順次新たなサービス追加を検討

・車両の出入管理※2

注意して走行
してください。

料金収受システムから
運転支援システムへ

広がる民間サービス

災害時の支援
災害発生と同時に災害発生状況と 車両の出入管理

・民間駐車場決済※2

・ドライブスルー決済
・観光等の情報提供

など

運転支援システムへ

E T C

！

あわせて、支援情報を提供

地震発生、通行止です。

＜簡易図形＞

＜駐車場決済イメージ＞地震!通行止 左側停車

PARK ON THE SHOULDER

※1 これまでITSスポットサービスとして呼ばれていたサービス

後方を確認しハザードラ
ンプをつけゆっくり左側に
停車して下さい。 ※2 サービス実施中
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1-2．道路プローブとは

 道路プローブとは、 ITSスポットを通して収集される経路情報をもとに
集計・提供されるデータ

通過時に収集される⾞載器蓄積データ
1. ⾞両の200m毎の位置・時刻（約80km分）
2. ⾞両の前後・左右加速度、ヨー⾓速度2. ⾞両の前後 左右加速度、ヨ ⾓速度
3. ⾞両情報（⾃動⾞の種別・⽤途等）

匿名化した経路情報 活⽤匿名化した経路情報の活⽤
・道路管理への活⽤

－ 区間旅⾏速度等の統計値の算出
新規供⽤区間の整備効果の把握

従来
今

利⽤者の同意を得て個⾞特定した経路情報の活⽤

－ 新規供⽤区間の整備効果の把握
－ 急加速度発⽣箇所の把握 等 東京周辺の道路プローブデータ

今
後

利⽤者の同意を得て個⾞特定した経路情報の活⽤
・渋滞等を迂回する経路を⾛⾏した

ドライバーを優遇する措置
・特⾞の経路確認と許可の弾⼒化

5

特⾞の経路確認と許可の弾⼒化
・商⽤⾞の運⾏管理⽀援 ※ 今後展開する予定のサービス

国土交通省 国土技術政策総合研究所

1-3．道路プローブを用いた分析例 （圏央道開通）

 圏央道の新規供⽤区間周辺において、⼀般道路の平均速度の向上を確認
 幹線道路の新規供⽤等に伴う⼀般道路への波及効果は、トラカン等の観

測地点が限られる定点観測調査では把握困難だが 道路プローブを⽤い測地点が限られる定点観測調査では把握困難だが、道路プロ ブを⽤い
ることにより、低コストで⾯的に把握可能

6

県道における平均旅行速度の変化
データ集計期間

開通前：2014年4⽉1⽇〜6⽉27⽇
開通後：2014年7⽉1⽇〜9⽉30⽇
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1-3．道路プローブを用いた分析例 （災害時通行止）

 道路プローブを⽤いた災害時の通⾏実績の把握

32

194

⾼
知
道

33

台⾵12号で⾼知道が通⾏⽌めとなった際、並
⾏する国道32号も通⾏⽌めであったため、⾹
川・愛媛⽅⾯から⾼知⽅⾯への代替路として、
普段交通量の少ない国道194号が使われたこ
とが確認された。

7

台風１２号による通行止期間中の通行実績
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1-3．道路プローブを用いた分析例 （災害時通行止）

 Uターン⾞両の把握
– 通⾏⽌め期間中である8⽉3⽇に、国道33号をUターンしている⾞両が⾒ら

れた。当該⾞両は、異常気象時通⾏規制区間の⼿前を1分程度でUターンし、れた。当該⾞両は、異常気象時通⾏規制区間の⼿前を 分程度で タ ンし、
その後、松⼭市経由で川之江JCT⽅⾯へ向かったことが確認された。

8

通行規制区間手前におけるUターン車両の走行履歴
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1-4．ETC2.0の今後の展開

 賢い経路選択で⽬的地まで  ETC2 0の経路データで物流の効率化 賢い経路選択で⽬的地まで
円滑なドライブが可能に

 ETC2.0の経路データで物流の効率化
等を⽀援します
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1-5．参照URL

 ETC2.0
http://www mlit go jp/road/ITS/j html/etc2/http://www.mlit.go.jp/road/ITS/j-html/etc2/

 ITS
http://www.mlit.go.jp/road/ITS/j-html/spot_dsrc/index.html

 国総研ITS研究室 国総研ITS研究室
http://www.nilim.go.jp/lab/qcg/
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２．道路利用の時間信頼度の評価手法
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2-1．時間信頼性とは

 道路交通の信頼性とは そのサ ビスを安定的に提供する能⼒ 道路交通の信頼性とは、そのサービスを安定的に提供する能⼒
なかでも、時間信頼性とは、旅⾏時間に関する信頼性であり、速達性
の機能を安定的に果たす能⼒※の機能を安定的に果たす能⼒

※中⼭、朝倉編著：道路交通の信頼性評価, コロナ社, 2014.9

⽇々の旅⾏時間が変動⽇ 旅⾏時間 変動

到着制約や希望到着時刻がある場合、早めに出発することが必要
→旅⾏時間が「読めない」ため 時間損失が発⽣→旅⾏時間が「読めない」ため、時間損失が発⽣

時間信頼性が低いと、様々な経済的、社会的、⼼理的な損失発⽣につながる

確率密度 平均所要時間 30分
(例）

20回に1回発⽣する
旅⾏時間 70分

(
所要時間の平均は30分だが、どう

しても遅刻ができない所⽤等の場合、
平均より、40分程度早めに出発しな
いといけない

12
所要時間（分）

いといけない

変動が⼤きい場合の所要時間の分布
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2-2．道路を賢く使うための評価ツール
 社会資本整備審議会 道路分科会 基本政策部会でも議論されています。 社会資本整備審議会 道路分科会 基本政策部会でも議論されています。

第45回基本政策部会配付資料より抜粋（平成26年3⽉24⽇）

国土交通省 国土技術政策総合研究所

 所要時間の「ばらつき」が⼩さくなるなど、整備効果の評価にも有効
2-3．整備効果の評価 ～新東名高速道路の整備効果～

 所要時間の「ばらつき」が⼩さくなるなど、整備効果の評価にも有効

50%

60%
開通後のばらつき★

100～112分

101～124分
開通前のばらつき★［全日］ ☆グラフの見方：グラフの幅と高さ☆

狭くて高い＝ばらつきが小さい→いつも同じ到着時刻
広くて低い＝ばらつきが大きい→到着時刻が不確定

 高 

低バラツキ

どうしても遅刻ができない
トリップの場合、余裕時間
を⾒た出発が必要となる

20%

30%

40%

50%
開通後

開通前

頻
度
分
布

低

広狭 

バラツキ

が小さい 

■開通後、東名の所要時間のばらつきが
２分の１に減少

を⾒た出発が必要となる。

特に、ばらつきが⼤きい場

0%

10%

80～ 85～ 90～ 95～100～105～110～115～120～125～130～135～140～145～150～155～160～
所要時間（分）

23分 12分

２分の１に減少
特 、 ら きが⼤き 場
合、⾒るべき余裕時間が⼤

きくなり、不効率

東名⾼速道路のおける所要時間の分布（御殿場JCT〜三ヶ⽇JCT間、全⽇）

60% 100～122分

［GW＋お盆］
開通後のばらつき★

■開通後、東名のＧＷ・お盆の所要時間の

利⽤データ：プローブ旅⾏時間データ
（9ヶ⽉における昼間12時間旅⾏時間）

30%

40%

50%

(
頻
度
分
布

102～178分
開通前のばらつき★

開通後

■開通後、東名のＧＷ お盆の所要時間の
ばらつきが３分の１に減少

76分 22

３分の１に減少

（9ヶ⽉における昼間12時間旅⾏時間）
開通前 平成23年4⽉17⽇〜平成24年1⽉31⽇
開通後 平成24年4⽉15⽇〜平成25年1⽉31⽇

10%

20%

0%
80～85～ 90～95～100～105～110～115～120～125～130～135～140～145～150～155～160～

布
開通前 76分 22分

★特異値(所要時間の上位10％、下位10％)を除い
た所要時間のばらつき

14

東名⾼速道路のおける所要時間の分布（御殿場JCT〜三ヶ⽇JCT間、GW及びお盆）
所要時間（分）

た所要時間のばらつき
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 「平均時間の短縮」に加え、「⽉に⼀度しか起こらないレベルの渋滞での
2-3．整備効果の評価 ～名古屋環状2号線の整備効果～

 「平均時間の短縮」に加え、「⽉に 度しか起こらないレベルの渋滞での
所要時間も短縮」するなど、道路利⽤サービスの確実性の向上効果も評価
可能 一般道路の定時性向上 開通6か月後

●交通量の減少と走行速度の向上により、国道302号
と並行する名古屋中環状線を利用して、高針周辺から
大高のショッピングセンターへ行く場合の定時性（時間
信頼性 が向 す

平成２３年３月２０日開通

信頼性）が向上しています。

○平均所要時間が45分から29分と16分減。

○20回に1回程度（平日1ヶ月間に1回程度）遭遇するレベルの渋滞での
所要時間も 61分から32分に29分減 20回に1回程度（平日1ヶ月間に1

名
二
環

国
道
３
０
２ 所要時間も、61分から32分に29分減。20回に1回程度（平日1ヶ月間に1

回程度）遭遇するレベルの渋滞による遅れ（平均より余計にかかる時間）
も、16分から3分に13分減。

○渋滞遭遇時の遅れ時間も短縮され、名古屋中環状線の時間信頼性が
向上しています。

開
通
区
間

２
号

開
通
区
間間

■ 20回に1回程度（平日1ヶ
月間に1回程度）遭遇するレベ

ルの渋滞での所要時間

平⽇⼣⽅の混雑時間帯
（18〜19時）の旅⾏時間

15時間信頼性指標算定の対象区間 時間信頼性指標の⽐較

国土交通省 国土技術政策総合研究所

2-4．今後の可能性、展開

 道路事業評価（B/C）への活⽤可能性/
３便益＋αの⼿法として、時間信頼性の適⽤

第2回道路事業の評価⼿法に関する検討会（平成20年9⽉）でも議論第 事業 評価 関 検 会（平 年 ） 議

 道路改良の効果評価ツールとしての活⽤道路改良の効果評価ツ ルとしての活⽤
右折レーン、追越し⾞線、⽴体化等

 道路利⽤者への道路サービスとしての情報提供 道路利⽤者への道路サ ビスとしての情報提供
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2-5．時間信頼性指標値算定マニュアル

 算定⼿法は・・・・。

国⼟技術政策総合研究所の
時間信頼性指標値算定マニュアル
（国⼟技術政策総合研究所資料） 国⼟技術政策総合研究所の

HPより、ダウンロード可能
（国⼟技術政策総合研究所資料）

http://www.nilim.go.jp/lab/bcg/siryou/tnn/tnn0790.htm

17
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３．通学路の速度抑制による交通安全対策手法
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平成24年4⽉に京都府⻲岡市で発⽣した事故をはじめ 登下校中の児童
3-1．通学路の交通安全への意識の高まり

 平成24年4⽉に京都府⻲岡市で発⽣した事故をはじめ、登下校中の児童
等が死傷する事故が相次いで発⽣。
通学中の児童が巻き込まれた主な重大事故

（平成24年） 京都府亀岡市、千葉県館山市、愛知県岡崎市・・・
（平成25年） 千葉県袖ケ浦市、京都府京都市、山形県山形市・・・

 全国で「通学路緊急合同点検」を実施。対策必要箇所7.4万箇所を抽出。
 平成24年5⽉「通学路の交通安全の確保に向けた今後の取組」（国⼟交通

省 ⽂部科学省 警察庁） 平成25年12⽉「通学路の交通安全の確保に省、⽂部科学省、警察庁）、平成25年12⽉「通学路の交通安全の確保に
向けた着実かつ効果的な取組の推進について」 （国⼟交通省、⽂部科学
省、警察庁）

今後も、PDCAサイクルで通学路の「点検」「対策」等を継続

道路構造の⾯からの交通安全対策の導⼊促進に向けた研究国総研

19
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⾞両の速度抑制を重視

3-2．車両速度と死亡事故率

 ⾞両の速度抑制を重視
○ 危険認知速度が30km/hを超えると死亡事故率が⾼くなる。

⽣活道路を通⾏する⾞両の速度を30km/h以下に抑えることができれば
死亡事故を抑制することができる。

70%
死亡事故率

（％）
※ 死亡事故率＝死亡事故件数÷死傷事故件数
※ ITARDAの平成21年〜平成25年の市町村道の幅員

13.0m未満
の道路のデータを使⽤

40%

50%

60%

死
亡

の道路のデ タを使⽤
※ 第１当事者が四輪⾞、第２当事者が歩⾏者の事故

データを使⽤

20%

30%

40%亡
事
故
率

0%

10%

10km/h 20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h 60km/h

危険認知速度

/

以下

/

以下

/

以下

/

以下

/

以下

/

以下

/

超
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 道路構造の⾯から ⾞両の速度を抑制することが可能
3-3．速度抑制施設による対策の促進

 道路構造の⾯から、⾞両の速度を抑制することが可能
速度抑制施設（物理的デバイス）の活⽤

・・・速度抑制施設の具体的な設置⽅法に関する知⾒が

ハンプ 狭さく シケイン

・・・速度抑制施設の具体的な設置⽅法に関する知⾒が
体系的にとりまとめられていない

＜国総研における取り組み＞
○ 現道における設置⽅法と効果の確認

道路 拡幅 歩道 設置が難 条件 導 ⼿法○ 道路の拡幅・歩道の設置が難しい条件下での導⼊⼿法

→ つくば市との連携による通学路交通安全対策社会実験の実施→ つくば市との連携による通学路交通安全対策社会実験の実施
（平成25年10⽉〜12⽉に実施）

21
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速度抑制施 形状 効 （ プ）

3-4．通学路における社会実験
通常より速い速度で

 速度抑制施設の形状と効果（ハンプ）
実験中

不快感があっても通常と

同じ速度で走行した

3%

通常より速い速度で

走行した

1%
無回答

5%

不快感が少なくなる

速度で走行した

3%

回答数
設置したハンプの構造

⾼さ10

路⾯を盛り上げたハンプの設置 ハンプの設置を⾏いましたが、2回⽬
以降はどのように⾛⾏されましたか

速度で走行した

91%
回答数：179・⾼さ10cm

・すりつけ部はサインカーブ

41.4 
32.5 40.0

50.0

速
度

(km/h) N=60

以降はどのように⾛⾏されましたか

0 0

10.0

20.0

30.0

車
両

の
走

行
速

ハンプ設置区間の速度抑制
（⼿前20m区間）

0.0
実験前 実験中

車

連続設置による速度抑制（他の事例）

22

（⼿前 区間）
ハンプ前後の⾛⾏速度を30km/h程度まで低下

国土交通省 国土技術政策総合研究所

速度抑制施 形状 効 （ ）

3-4．通学路における社会実験

 速度抑制施設の形状と効果（シケイン）
思わない

8%

無回答

6% 回答数：237
実験中

思う

どちらとも

言えない

8%

8%

シケインの設置を⾏いましたが、気を

思う

78%
8%

⾞の通⾏部分を屈曲させたシケインの設置 ケイ 設置を⾏ ましたが、気を
つけて⾛るようになったと思いますか⾞の通⾏部分を屈曲させたシケインの設置

路側帯 路側帯

4.
5m

2 035m

ゴム製ポール

4.
5m

2 040m

ゴム製ポール

路側帯 路側帯

約半数 ⾞ が4 2.0m35m

路側帯

4 2.0m40m

路側帯

北側 南側

65m 約半数の⾞両が
すれ違いの際に

減速
(朝の通勤時間帯)

23

設置したシケインの構造
北側 南側 (朝の通勤時間帯)

国土交通省 国土技術政策総合研究所

3-5．今後の展開

 速度抑制施設の通学路・⽣活道路への適⽤効果

○ ハンプ → ⾛⾏速度の抑制ハンプ ⾛⾏速度の抑制
○ 狭さく → ⾛⾏速度の抑制、すれ違いの際の減速（双⽅向）
○ シケイン → ⾛⾏速度の抑制、注意⼒向上、すれ違いの際の減速

⼊⼝狭さく 路⾯表⽰ 安全運転意識 注意⼒の向上 等○ ⼊⼝狭さく・路⾯表⽰ → 安全運転意識・注意⼒の向上 等

今後 展開 今後の展開
○ 速度抑制施設の設置基準の検討

⽣活道路 危険箇所抽出⼿法 対策⽴案⼿法 提
（参考資料）
• 通学路交通安全対策社会実験結果報告 国総研HP http://www nilim go jp/lab/gdg/links/jikken-kekka pdf

○ ⽣活道路における危険箇所抽出⼿法と対策⽴案⼿法の提⽰

• 通学路交通安全対策社会実験結果報告 国総研HP http://www.nilim.go.jp/lab/gdg/links/jikken-kekka.pdf
• 歩道のない双⽅向道路におけるシケインの形状・間隔と⾞両の速度・挙動の関連分析：⼟⽊計画学研究・講演集Vol.49

2014.6
• ⽣活道路における路側帯整備効果に関する研究：⼟⽊計画学研究・講演集Vol.49 2014.6
• 交通安全対策による速度抑制効果の簡易な測定⽅法の実験：⼟⽊技術資料Vol 56-6 2014 6

24

交通安全対策による速度抑制効果の簡易な測定⽅法の実験：⼟⽊技術資料Vol.56 6 2014.6
• 通学路⼊⼝部の抜け道対策に対する住⺠・ドライバー意識の調査：⼟⽊計画学研究・講演集Vol.50 2014.11
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４．社会資本のLCA算定手法
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○社会資本LCA評価技術
4-1．社会資本LCA（ﾗｲﾌｻｲｸﾙｱｾｽﾒﾝﾄ）とは

○社会資本LCA評価技術
・社会資本整備によるCO2排出量について、原料採取・運搬・建設・管

理・廃棄に⾄るライフサイクルでの総量を評価する⼿法
従来からの環境評価（インパクト評価） ライフサイクルアセスメント（LCA）
環境負荷 基準値

超えるかどうか？超えるかどうか？ 環境負荷 総量がどれだけか？環境負荷 基準値

採取 運搬 建設 管理 廃棄 採取

製造

運搬 建設 管理

供用

廃棄

例：騒⾳を、建設時・供⽤時のそれぞ
れ 環境基準（幹線道路 地

例：ライフサイクル全体で、⼆酸化炭素
排出量がどれだけか？

製造 供用 製造 供用

れで、環境基準（幹線道路沿いの地
区 昼間：70dB、夜間：65dB）を
超えないか、で評価。

排出量がどれだけか？
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4-2．温室効果ガス削減に向けた動き

 世界の動き 世界の動き
○ COP21（2015年12⽉、パリ）

2020年度以降の削減⽬標について、国際枠組みが合意される予定。
○EU

2030年度で1990年度⽐40％削減⽬標を決定（2014年10⽉、 「気候・エネ
再⽣ ネ ギ 向上等 取組ルギー政策の枠組み」 ） 。再⽣エネルギーのシェア向上等に取組み。

○アメリカ
2025年度で2005年度⽐26〜28％削減⽬標を表明（2014年10⽉ ⽶中⾸脳

我が国の状況

2025年度で2005年度⽐26〜28％削減⽬標を表明（2014年10⽉、⽶中⾸脳
会談にてオバマ⼤統領）。従来⽬標（2020年度17％削減）を加速。

 我が国の状況
○現時点の削減⽬標

・2020年度で2005年度⽐3.8％減（2013年11⽉、地球温暖化対策推進本部決定）。2020年度で2005年度⽐3.8％減（2013年11⽉、地球温暖化対策推進本部決定）。
○ 2020年度以降の⽬標に向けた動き
・「約束草案をできるだけ早期に提出することを⽬指す。」

27

だけ 」
（2014年9⽉、国連気候サミットにて安倍総理表明）

国土交通省 国土技術政策総合研究所

4-3．社会資本LCA評価手法の開発

○社会資本整備の各段階（設計段階、施⼯段階、資材選定段階）における○社会資本整備の各段階（設計段階、施⼯段階、資材選定段階）における
環境負荷の算出⽅法と環境負荷原単位を開発。

【ルート・基本構造の決定】
Aルート：平面構造【ルート、基本構造の決定】構想段階事業全体公共事業の流れ

A

B
Cルート：高架構造

Bルート：トンネル
CO2：××t

廃棄物：××t
コスト：××億円

CO2：○○t
廃棄物：○○t

コスト：○○億円

構造物の整備 構造物の稼働 利用

構想レベル
の評価

設計段階
ケース1 ケース2 ケース3

C
Cル ト：高架構造

CO2：△△t
廃棄物：△△t

コスト：△△億円

概略設計
平面構造（切･盛）

概略設計
橋梁

概略設計
トンネル

・・・

標準断面

機能・基本
構造の検討

ケ ス1 ケ ス2 ケ ス3

工種
舗装

工種
掘削

工種
カルバート

・・・

設計レベル
の評価

施 ベ

標準断面
等の検討

施⼯レベル
ケース1

通常のセメ
ント系固化

ケース2
副産物を再利
⽤した固化剤

細別
表層

細別
下層路盤

細別
側溝

・・・

施工レベル
の評価

工法検討

資材選定レベル
同じセメントでも

ント系固化
材を採⽤し
た⼯事

⽤した固化剤
を採⽤した⼯
事

資材
ｱｽﾌｧﾙﾄ混合物

資材
再生砕石

建設機械
ロードローラ

・・・

資材選定レベル 資材選定

28

同じセメントでも・・・

Ａ社 Ｂ社 Ｃ社

個別品目
密粒度ｱｽﾌｧﾙﾄ

個別品目
再生ｱｽﾌｧﾙﾄ

個別品目
改質ｱｽﾌｧﾙﾄ

・・・

資材選定レ ル
の評価

資材選定
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4-3．CO2排出量の算出方法

○⼯種 資材・施⼯等の数量と それらの環境負荷原単位の積和により○⼯種、資材・施⼯等の数量と、それらの環境負荷原単位の積和により
計算する。（積算の⼿法と同⼀。）

CO2排出量CO2排出量

Σ（ ）＝Σ（⼯種（⼜は資材・施⼯等）i 毎の数量 × CO2排出量原単位 i

i
）

i
国総研で作成した
原単位表等から設定
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4-3．CO2排出量の算出・評価の試行例
⼯種毎のC02排出量の算出結果トンネル（NATM）⼯事概要

仮橋 仮桟橋

電力設備工

ﾄﾝﾈﾙ仮設備工

重機・仮設材運搬

資材 運搬 機械稼働 機械減耗 廃棄物処理 仮設

「

・自動車専用道路（1種3級）
・Ｌ＝２，２７０ｍ
・２車線
・Ｗ＝１０．５ｍ

覆工

裏面排水工

坑門工

工事用道路工

仮橋･仮桟橋工 「フライアッシュ混入吹付け
コンクリート」を検討

ﾞ

金網工

鋼製支保工

掘削補助工

ｲﾝﾊﾞｰﾄ工

覆

0 500 1 000 1 500 2 000 2 500 3 000

掘削工

（比較案）

ｺﾝｸﾘｰﾄ吹付工（標準案）

ﾛｯｸﾎﾞﾙﾄ工

0 500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

CO2排出量（t）⼯事全体のCO2排出量と削減率
その他の工種 比較工種 削減量その他の工種 比較工種 削減量

施工時の粉塵抑制
＋

比較技術

標準技術

79.0% 17.9%

79.0% 21.0%標準技術

79% 18%
3%

79% 21% ＋
廃棄物（最終処分量）の削減

＋
二酸化炭素排出量の削減
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0 2000 4000 6000 8000 10000 12000

t-CO2

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000

t-CO2

様々な新技術によるCO2排出削減効果を、⼯事全体の削減率として客観的に評価することが可能。
新しい価値

酸化炭素排出量 削減

国土交通省 国土技術政策総合研究所

4-4．LCAを活用する際には

○社会資本LCA評価技術の開発成果は、報告書（平成24年4⽉）、環境負荷
原単位の⼀覧表として、国総研HPにて閲覧可能。

http://www.nilim.go.jp/lab/dcg/lca/top.htm 報告書 環境負荷原単位（⼀部）
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国⼟技術政策総合研究所国⼟技術政策総合研究所
道路交通研究部

http://www.nilim.go.jp/japanese/organization/koutsu/jkoutsu.htm
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