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１．直方バイパスの概要 
 

１－１ 直方バイパスの道路諸元 

 

事 業 名 国道２００号 直方バイパス 

事業区間 （自）北九州市八幡西区馬場山 

（至）直方市頓野 

延  長 L=４．０km 

幅  員 W＝２５．０m 

道路規格 第３種第１級 

設計速度 ８０ km/h 

車 線 数 ４車線 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

▲標準横断図（単位：ｍ） 
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１－２ 事業の経緯  

国道２００号直方バイパスは昭和４６年度に事業化し、平成１６年度に全線４車線

で供用した。 

 
 

年 度 直方バイパス事業経緯 周辺道路の状況 

昭和４５年度  県施工区間の事業化 

（昭和４８年度～昭和５７年度間は休止） 

昭和４６年度 事業化  

昭和４７年度 都市計画決定  

昭和５０年度 用地着手  

昭和５１年度 工事着手  

昭和５３年度 ・北九州市八幡西区馬場山～八幡 IC

(L=1.0km)が完成４車線供用 

・九州縦貫自動車道(馬場山～八幡～若宮)

・北九州高速道路(黒崎～馬場山)供用 

昭和６２年度  ・九州縦貫自動車道(小倉東～八幡)供用 

平成１２年度 ・八幡 IC～直方市頓野間(Ｌ＝3.0 ㎞) 

が暫定２車線供用 

・直方バイパス県施工区間が全線暫定

２車線供用 

平成１６年４月 ・八幡 IC～直方市頓野間(Ｌ＝3.0 ㎞) 

が全線４車線供用 

・直方バイパス県施工区間が全線完成

４車線供用 

 
 

▲事業概要図 

至 福岡 

至 小倉 

至 飯塚 

県施工区間 

L=3.0km 
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１－３ 国道２００号の概要 

国道２００号は、北九州市八幡西区黒崎(国道３号)を起点とし福岡県の中央部に位置

する直方市、飯塚市を経て筑紫野市(国道３号)に至る総延長約 82km の主要幹線道路

であり、筑豊地域を縦断し沿線地域の産業・経済・文化の発展を図るために重要な役

割を果たす路線となっている。 

国道２００号は九州縦貫自動車道と国道３号に並行し、地域間の交流・物流を担う

路線であり、製造業の盛んな筑豊地域を通過していることなどから、貨物車などの大

型車が多いという特徴を有する。 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ｎ
北九州市

福岡市

国道３号

九州縦貫自動車道

国道２００号

筑豊地域への
工業団地の集積

▲車種別交通量(台/日) 

9,157

18,036
6,010

9,388

4,179

1,243

26,753
22,565

4,185

45

336

200

0%

25%

50%

75%

100%

国道３号 九州縦貫道 国道２００号

普通貨物車 小型貨物車 バス 乗用車

交通の約６割 
が貨物車 資料：H17 道路交通センサス
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１－４ 直方バイパスの位置付け 

国道２００号において、直方バイパスの整備前は、並行区間の現道(直方市街地部)

が、全線通して最も混雑度の高い区間であった。 

直方バイパスは、これら直方市と周辺部の交通混雑の緩和、および地域間交通の円

滑化による地域の発展・浮揚の支援を目的とし、段階的な供用を経て、平成 16 年 4

月までに全線４.0km を 4 車線で供用した。

■混雑度
　　　：2.0以上
　　　：1.5～2.0
　　　：1.0～1.5
　　　：1.0未満

■国道２００号４車線整備の経緯 

・飯塚バイパス(昭和52年) 

・直方バイパス(昭和54年3月一部

完成4車線供用)  

・冷水有料道路(昭和62年) 

・山家バイパス(昭和62年) 

・黒崎拡幅(昭和63年) 

・直方バイパス(平成16年4月全線

完成4車線供用) 

混雑が著しい区間(国道２００号で依然として混雑していた区間) 

▲直方BP全線供用前(Ｈ１１)の混雑度 

Ｎ

直
方

バ
イ

パ
ス

L
=
4
.0

km
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１－５ 事業長期化の理由 

直方バイパスは、昭和 46 年度に事業化したものの、地域住民により結成された「頓

野の環境を守る会」との意見交換と調整に、約１０年間(S48～S58)の期間を要し、そ

の間、事業の実施を見合わせていた。 

⇒意見交換による計画の見直しにより、Ｓ６２に都市計画変更を行い、事業を再開。 

 

以下に「頓野の環境を守る会」に関わる経緯を示す。 

また、昭和 58 年 3 月以降に測量・設計を実施したが、その後の地元設計協議に時

間を要したことも事業長期化の要因として挙げられる。 

 
 

「頓野の環境を守る会」の経緯 

 

・S46.12 福岡県が計画線（直方BP）調査発表 

・S47.1  頓野地区住民236人が「路線計画に反対する陳情書」 

・S47.12 都市計画決定（平面） 

・S48.7  「頓野の環境を守る会」発足 

・S48.9  「頓野の環境を守る会」がバイパス反対の陳情書 

・S49.2  「頓野の環境を守る会」が直方BP建設計画白紙撤回に関する申し入れ 

・S49.3  県から「頓野の環境を守る会」に上記申し入れに対する回答 

        ①説明不足のお詫び 

        ②環境保全の検討 

        ③地元了解後に用地、工事着手する 

・S58.3   県・市・頓野の環境を守る会「一般国道200号直方バイパス建設に関

する確認書」  

        ①環境対策 

        ②掘割構造 

        ③環境保全目標の保持 

        ④立入測量・調査に同意 

・S62.12 都市計画変更（掘割） 

・H2.9  国・県・市・頓野の環境を守る会「一般国道200号直方バイパスに関

する議事録の確認書」 

        ①騒音・大気・振動等の測定 

        ②環境基準超過時の対策 

        ③井戸水枯渇対策 

        ④環境に配慮した工事方法 

        ⑤苦情処理 

・H3   用地着手（直方市域） 

・H4   工事着手（直方市域） 
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２．前回評価時からの事業計画の変化 
 

 
項目 前回評価時 （Ｈ１０） 今回評価時 (H２１) 

供用目標 
平成１１年度 暫定２車線供用 

（Ｌ＝３．０ｋｍ） 

平成１２年９月 暫定２車線供用 

平成１６年４月 完成４車線供用 

事業延長 ４．０ ｋｍ ４．０ ｋｍ 

事業費 約２３０億円 

約２４６億円 

（全線供用後、馬場山交差点の 

渋滞が著しくなったため、 

金剛ランプの事業費を含む。） 

交通量 － ３５，５００～４６，２００台/日 

Ｂ／Ｃ － ７．０ 

※前回評価時は、計画交通量及びＢ／Ｃの算出は未実施 

 
 

変更項目 増減 事業費の増加理由 

＋４億円 遮音壁の増設 

＋２億円  水管橋の設置 

＋２億円  遮水壁の増設 

＋３億円  歩道橋の設置 

＋１億円  中央分離帯ボックスビームの設置 

事業費 

＋４億円  金剛ランプの整備 
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３．社会情勢の変化 
 

３－１ 沿線地域の社会・経済動向 

（１）土地利用 

①市町村合併 

直方バイパ スの位置す る直方市 周

辺地域においては、市町村合併により、

宮若市、福智町、(新)飯塚市、嘉麻市、

(新)宗像市、福津市が誕生した。 

その中で、飯塚市の人口は約 13 万

人となり、政令市を除き、久留米市に

次ぐ人口規模となった。 

 

 

 

 ②ＤＩＤ地区 

直方バイパスの沿線地域の直方市や、北九州市八幡西区における DID 地区は、直方

バイパスへ向かって拡大傾向にある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲市町村合併状況図 

直方市 

出典：国勢調査 ▲ＤＩＤ地区の変遷図 

直
方
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福岡県 対象地域 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

人口（人） 5,049,908 656,928 335,884 57,497 133,357 46,560 30,630 9,253 18,204 25,543

1.0 1.00

1.25

事業化

（Ｓ46年度）

事業化

（Ｓ46年度） 暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

0.50

0.75

1.00

1.25

1.50

S45 S50 S55 S60 H2 H7 H12 H17

福岡県全体

対象地域全体

0.50

0.75

1.00

1.25

1.50

S45 S50 S55 S60 H2 H7 H12 H17

八幡区全体

直方市

飯塚市

中間市

宮若市

小竹町

鞍手町

福智町

福岡県 対象地域 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

人口（人） 5,049,908 656,928 335,884 57,497 133,357 46,560 30,630 9,253 18,204 25,543

65歳以上（人） 997,798 154,180 75,601 14,568 30,213 11,832 8,556 2,590 4,378 6,442

高齢化率（％） 19.8 23.5 22.5 25.3 22.7 25.4 27.9 28.0 24.0 25.2

（２）人口および自動車保有台数の推移 

①人口・高齢化率 

福岡県全体では人口は微増傾向にあるが、対象地域においては、昭和 60 年を

ピークに減少傾向にあり、直方バイパスの位置する直方市においても同様に昭和

60 年をピークに減少傾向にある。 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

 

 

 

 

また、高齢化率は年々増加傾向にあり、対象地域の高齢化率は福岡県全体の割合

を上回る状況にある。平成 17 年の段階で対象地域の高齢化率は 23.5%で、高齢社

会化が進んでいる状況にある。 
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（Ｓ46年度）

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

23.5
事業化

（Ｓ46年度）

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

高齢社会（14％）

6.7

高齢社会（14％）

▲ 福岡県および対象地域の人口推移 出典：国勢調査

出典：国勢調査 ▲ 福岡県および対象地域の高齢化率（６５歳以上人口）の推移 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

直方バイパス沿線の対象地域：八幡区全体・直方市・飯塚市・中間市・宮若市・小竹町・鞍手町・福智町 

※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

(%) (%) 

●福岡県および対象地域の H17 人口 

●福岡県および対象地域の H17 の高齢者数（６５歳以上人口）及び高齢化率 

※高齢化率が 7%を超えた社会を「高齢化社会」、14%を「高齢社会」と呼ぶ。(平成 20 年度 高齢社会白書：内閣府刊行) 

(S45 を 1.0 とした場 合 の伸 び率 )                    (S45 を 1.0 とした場 合 の伸 び率 ) 

減少 
減少 

※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

増加 

増加
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②自動車保有台数 

自動車保有台数は増加傾向にあり、自動車交通への依存傾向が強まっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

③産業別就業人口 

福岡県全体では一次及び二次産業の就業者数の割合は年々減少傾向、三次産業の就業者数の

割合は増加傾向にあり、対象地域においても同様の傾向がみられる。 

対象地域全体の二次産業の就業者数は、直方バイパスの事業化当時は全体の４割を占め、

年々減少傾向にあるものの、現在においても就業人口の約 3 割を占めており(福岡県全体の就業

人口構成比を上回っている)、製造業等の活発な地域であることがうかがえる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

単位：台

福岡県 対象地域 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

自動車保有台数 3,108,441 432,787 194,260 42,426 99,302 29,876 24,726 7,244 14,196 20,983

3.6 22.0 74.4

3.8 24.7 71.5

4.4 26.4 69.2

5.3 27.9 66.8

6.7 27.3 66.0

7.9 29.1 63.0

10.0 31.0 59.0

14.3 30.4 55.3

0% 20% 40% 60% 80% 100%

S45

S50

S55

S60

H2

H7

H12

H17

一次産業 二次産業 三次産業

1.8 28.0 70.3

1.7 31.4 66.9

2.0 33.3 64.7

2.2 34.7 63.1

3.0 35.2 61.9

3.4 37.1 59.5

4.6 39.9 55.5

6.9 40.6 52.5

0% 20% 40% 60% 80% 100%

S45

S50

S55

S60

H2

H7

H12

H17

一次産業 二次産業 三次産業

＜福岡県全体の産業別就業人口の推移＞ ＜対象地域全体の産業別就業人口の推移＞ 

▲ 福岡県および対象地域の産業別就業人口の推移 

●福岡県および対象地域の H17 産業別就業別人口 

Ｓ４６年度

事業化

Ｈ１２年度 

暫定２車化

Ｈ１７年度 

完成４車化

直方バイパス沿線の対象地域：八幡区全体・直方市・飯塚市・中間市・宮若市・小竹町・鞍手町・福智町 
※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

●福岡県および対象地域の H18 自動車保有台数 

増加 
増加

(S45 を 1.0 とした場合の伸び率)                              (S45 を 1.0 とした場合の伸び率) 

※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

※県統計年鑑による統計では区市郡別の集計により下図の集計単位とした。 

1.0

4.77

4.60

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

事業化

（S46年度）
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事業化

（S46年度）
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S45 S50 S55 S60 H2 H7 H12 H18

福岡県全体

対象地域全体

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

10.00

S45 S50 S55 S60 H2 H7 H12 H18

八幡区全体

直方市

飯塚市・山田
市・嘉穂郡

中間市

鞍手郡

田川郡

出典：福岡県統計年鑑

増加 

増加

出典：国勢調査

区分 福岡県 対象地域 直方市 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

一次産業 81,219 4,886 637 680 637 1,642 152 969 115 370 321

二次産業 496,942 78,021 7,268 39,489 7,268 13,864 6,327 4,074 1,096 2859 3044

三次産業 1,676,446 196,156 16,981 102,132 16,981 42,663 12,633 8,281 2,523 4772 6171

合計 2,254,607 279,063 24,886 142,301 24,886 58,169 19,112 13,324 3,734 8,001 9,536

就業者数（人）
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（３）産業 

①製造品出荷額の推移 

製造品出荷額は、福岡県全体ではＨ3 以降ほぼ横ばいで推移しているが、対象地域全体では

Ｈ3 以降増加傾向にあり、H18 では S41 に比べて約 9.0 倍となっている。 

特に対象地域の中で、Ｈ3 以降宮若市における増加が顕著であり、自動車関連産業の活況等

により製造品出荷額が増加しているものと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

②商品販売額の推移 

商品販売額は、福岡県全体及び対象地域全体とも、S45 から比較すると約 6～7 倍程度に

増加しているものの近年は横ばい傾向にある。直方バイパスの位置する直方市においては、H6

をピークに減少傾向にあったが、直方バイパスの完成以降、増加傾向に転じている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
単位：万円

福岡県 対象地域 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

商品販売額 535,618,484 63,783,189 32,859,175 7,485,264 14,986,265 3,639,597 2,396,391 276,442 1,029,406 1,110,649

単位：100万円

福岡県 対象地域 八幡区 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

製造品出荷額 8,159,756 2,051,629 529,007 129,112 179,584 34,213 1,044,338 16,044 85,413 33,918

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）
事業化

（S46年度）

事業化

（S46年度）

1.0 1.0

0.00

3.00

6.00

9.00

12.00

15.00

S45 S51 S57 S63 H6 H9 H14 H19

福岡県全体

対象地域全体

0.00

5.00

10.00

15.00

20.00

S45 S51 S57 S63 H6 H9 H14 H19

八幡区全体

直方市

飯塚市

中間市

宮若市

小竹町

鞍手町

福智町

6.7

5.5

0

300

600

900

S41 S46 S51 S56 S61 H3 H8 H13 H18

八幡区全体

直方市

飯塚市

中間市

宮若市

小竹町

鞍手町

福智町

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

事業化

（S46年度）

1.0

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

事業化

（S46年度）

0.0

2.0

4.0

6.0

8.0

10.0

S41 S46 S51 S56 S61 H3 H8 H13 H18

福岡県全体

対象地域全体

9.0

7.7

出典：工業統計調査
▲ 福岡県および対象地域の製造品出荷額の推移 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

出典：商業統計調査
▲ 福岡県および対象地域の商品販売額の推移 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

トヨタ自動車九州  
宮田工場 
Ｈ４．１２ 生産開始 

●福岡県および対象地域の H18 製造品出荷額 

●福岡県および対象地域の H19 商品販売額 

増加 

(S41 を 1.0 とした場合の伸び率)                              (S41 を 1.0 とした場合の伸び率) 

(S45 を 1.0 とした場合の伸び率)                           (S45 を 1.0 とした場合の伸び率) 

増加 

※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

※北九州市八幡区は、昭和４９年に八幡東区と八幡西区に分区するため、下図は八幡区全体で集計 

増加 

増加 
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③観光入込客数 

観光入込客数は、福岡全体、対象地域全体、ともに増加傾向にあり、沿線の地域では、特に

直方市や福智町の観光入込客数が増加している状況にある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※福智町では、ゆとりある空間づくりをテーマに、平成 14 年 5 月にオープンした「ふるさと交流

館日王の湯」。北九州方面などからのファンも多く、根強い人気を集めている。年間約 30 万人

利用。隣接施設には金田ふれあい公園、B＆G 海洋センター、ふれあい塾などが立地。 

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

S50 S55 S60 H2 H7 H12 H18

北九州市

直方市

飯塚市

中間市

宮若市

小竹町

鞍手町

福智町

1.0

1.0

1.9

1.3

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

S50 S55 S60 H2 H7 H12 H18

福岡県全体

対象地域全体

単位：千人

福岡県 対象地域 北九州市 直方市 飯塚市 中間市 宮若市 小竹町 鞍手町 福智町

観光客数 97,030 21,863 16,442 1,315 1,987 149 990 48 179 753

▲ 福岡県および対象地域の入込客数の推移 

＜県全体と対象地域の推移＞ ＜各対象地域の推移＞ 

出典：福岡県統計年鑑

●福岡県および対象地域の H18 観光客数 

増加 

(S50 を 1.0 とした場合の伸び率)                               (S50 を 1.0 とした場合の伸び率) 

▲ 対象地域の観光施設分布図 

出典：福岡県統計年鑑
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３－２ 交通状況 

①自動車交通量 

直方バイパスに並行する国道 200 号(現道)や(主)

直方水巻線、(主)直方芦屋線は、昭和 58 年以降、

微増傾向で推移していたが、直方バイパス完成供用

後は各路線とも減少し、直方バイパスでは約 43 千

台/日が利用されている状況にある。 

また、並行路線の混雑度は、それぞれ 1.5 程度で

あったが、直方バイパス完成供用後は、交通の減少

に伴い 1.0 前後へと低下している。 
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▲地点Ｂ センサス番号 11029（国道 200 号現道） 

地点Ｂ：国道２００号(現道) 

(観測地：直方市感田) 

混雑度
低下 
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直方BP完成4車線供用(H16)
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▲地点Ａ センサス番号 1029（直方バイパス） 

地点Ａ：直方バイパス 

(観測地：直方市頓野)  (混雑度)

直方BP完成4車線供用(H16)
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▲地点Ｄ センサス番号 4049（(主)直方芦屋線） 

(混雑度)
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直方BP完成4車線供用(H16)
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▲地点Ｃ センサス番号 4134（(主)直方水巻線） 

地点Ｃ：(主)直方水巻線 

(観測地：直方市大字頓野字藤野) 

混雑度
低下 

(混雑度)

直方BP完成4車線供用(H16)

▲センサス地点図 出典：道路交通センサス

(地点Ｄ：直方市 

知古三丁目１－４） 

(地点 A：直方市頓野) 

(地点 B：直方市感田) 

(地点 C：直方市大字

頓野字藤野) 

直
方
バ
イ
パ
ス 

日交通量 12時間混雑度

◆凡例
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②通勤通学状況の変化 

直方バイパスが位置する直方市への通勤通学状況は、八幡西区や飯塚市において直方バイパ

ス全線供用前(Ｈ12)に比べて増加しており、また、直方市から福智町、宮若市、小竹町、中間

市、飯塚市への通勤・通学者も全線供用前(Ｈ12)に比べて増加している状況にある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
▲通勤・通学流動の変化 

【他区市町から直方市へ】 【直方市から他区市町へ】 

出典：国勢調査

６，７７１人(H12)⇒６，９３５人(H17)

沿線地域全体 伸び率 １．０２

１０，１４６人(H12)⇒１０，５９２人(H17)

沿線地域全体 伸び率 １．０４
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４．効果の発現状況 

効果１：交通混雑の緩和       

 

直方バイパスの暫定２車線供用前は、並行路線に 7 箇所の主要渋滞ポイントが存在しおり、

日の出橋西交差点を先頭に 1,900m の渋滞が発生するなど、交通混雑が著しい状況にあった。 

直方バイパスの暫定 2 車線供用に伴い、全ての主要渋滞ポイントが解消された(主要渋滞ポイ

ント数が 7 箇所から 0 箇所に減少)。 

※現道区間において渋滞の著しかった国道２００号頓野交差点付近では、混雑度が 2.52⇒1.76(H9⇒

H17)へ減少し、交通混雑の緩和が図られている。 

また、馬場山 IC から直方大橋東までの移動時間が約 18 分から約 8 分となり、これまでの

半分以下に短縮されるなど、直方バイパスの供用により並行路線の交通混雑の緩和が図られた。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

供用前：約１８分

供用後：約８分

約１０分短縮！
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※日の出橋西・東、勘六橋西・東では隣接する交差点を超えた渋滞が発生
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勘六橋東
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交差点

暫定供用前(H9)

暫定供用後(H12,H15)

(m)

▲直方バイパス暫定２車線供用による渋滞長の変化 

▲主要渋滞ポイント位置図

出典：H9、H12、H15交通実態調査結果 

混雑度２．５２（Ｈ９ｾﾝｻｽ）

混雑度１．７６（Ｈ17ｾﾝｻｽ）
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直方バイパスの供用に伴い、南北間を結ぶ並行路線の交通量が約 27,900 台/日転換し、南

北間の交通量がバイパス全線供用前に比して約２割増加している。 
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８５，４９２

１００，５４４ 
約２割増加

５７，６３１ 

約２７，９００台/日が転換 

▲断面交通量の推移

 

(参考)：バイパス沿線の 

『イオンモール直方』について 

 

 直方バイパスが全線4車線で供用した後の

平成１７年4月に大型ショッピングセンター

『イオンモール直方』が開業した。 

オープン当時、１ヶ月間で約１２０万人の

来客(１日当たりの単純平均約４万人)の来客

があり、店舗駐車場台数が３,４２４台分確保

されていたことを考えると、周辺の交通状況

にも影響を及ぼしたものと考えられる。 

 

(数値はH17.5.31 asahi.com掲載記事より引用) 

▲断面位置図 

出典：道路交通センサス 

※（市）頓野５４号線は、センサス値がないためＨ１２．７，Ｈ１６．１の１２ｈ実測データを使用 

※（市）頓野５４号線の昼夜率は、近接する国道２００号の値を使用 
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効果２：市街地部の交通安全性の向上       

 

直方バイパスの供用に伴い、並行する国道２００号(市街地部)および当該事業区間における

事故発生件数は減少傾向にある。 

特に、交通混雑と関わりが深い追突事故の減少が顕著であり、追突事故が全体に占める割合

が５割以下に減少しており、市街地部における交通安全性の向上に寄与している。 
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出典：事故統合データベース

※（ ）内の数値は現道区間の事故件数に占める追突事故の割合 
※合計値は各期間の平均値 
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効果３：まちづくりの支援       

 

ｄ直方バイパス沿線においては、住宅団地や大型商業施設(イオンモール直方)等が整備され、

沿線の新たなまちづくりが進められている。 

なかでも、感田東土地区画整理事業は、地区の中央部を南北に横断する国道 200 号バイパ

スの開通により、九州縦貫自動車道(八幡 IC)や北九州高速道路 4 号線へのアクセスが強化され

たことから、土地区画整理事業を実施したもので、恵まれた自然環境を生かしつつ、流通業務

施設を核にした良好な住宅地の建設を図っている。 

また、国道 200 号沿線の頓野・感田地区では、直方バイパス整備後、家屋新築が増加傾向

にあり、遠賀川右岸側の用途地域も直方パイパスを市街地の外縁として拡がっていることから

も、直方バイパスが市街地の形成に強く関わっているものと考えられる。
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直方市頓野・感田・上頓野

昭和 41 年の遠賀川
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（全域が住居地域） 

昭和 53 年：バイパス
まで区域を拡大 

バイパスが市街地の
外縁を形成 

▲直方市（遠賀川右岸）の用途地域の変遷 ▲バイパス沿線地区の家屋新築状況 
出典：統計直方第４４号

（棟数） 

増 加 

出典：直方市都市計画図

【直方市感田東土地区画整理事業】 
工事期間 ： H14.2.21～H19.3.31  
総事業費 ： 66 億 2,000 万円  
計画人口 ： 1,600 人 
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効果４：日常生活圏の拡大       

 

直方バイパスの完成４車線整備(H16)前後において、直方市を中心とした通勤通学流動が、

増加傾向にある。また、直方バイパスの沿線に立地するイオンモール直方は、バイパス供用後

の H17.4.8 に開業し、来訪者の内訳は北九州(44%)・筑豊(40%)・福岡(9%)ナンバーの車両※

1 であり、バイパス整備が広域的な集客力を支援しているものと考えられ、日常の生活行動(通

勤・通学・買い物)が広域化しているものと考えられる。 

なお、イオンモール直方は、約 140 の店舗が入店し、沿道地区では最大規模の店舗(店舗面

積約 42,000 ㎡)であり、自動車 30 分圏(約 36 万人、約 14 万世帯)を商圏とし、筑豊エリア初の

エンターテイメントショッピングセンターとして整備されている※2。 

※1：（ ）内の数値は、H17.5.31 asahi.com 掲載記事より引用 

※2：イオン九州株式会社：公表資料より 

▲直方バイパスからみたイオンモール直方 
▲イオンモール直方の立地の背景 

九州の大動脈である九州縦貫自動車道、それに

連結する国道２００号バイパスのランプが商業

用地に隣接して設置されるなど、九州北部地域な

ど広域地区との連携が可能となる交通体系が形

成された利便性に優れている地区であることか

ら、当該地区内の商業施設への集客を考えた場

合、施設規模から直方市のみを対象とした商圏で

はなく、広域交通体系を利用した九州北部地域な

ど広域性を考えている。 
出典：大規模小売店舗届出書(H16)

▲直方市からの通勤通学者（H17/H12) ▲直方市への通勤通学者（H17/H12) 
出典：国勢調査出典：国勢調査

６，７７１人(H12)⇒６，９３５人(H17)

沿線地域全体 伸び率 １．０２

１０，１４６人(H12)⇒１０，５９２人(H17)

沿線地域全体 伸び率 １．０４ 
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効果５：商業活動の支援       

 

国道２００号の沿線地域には、H12 以降大規模商業施設(店舗面積 1000 ㎡以上)の新規出店が

みられ、特に完成４車線供用(H16)以降は、２倍以上の出店状況となっており、出店の店舗面

積も急増している状況にある。 

直方バイパスの整備に伴い、４車線の南北幹線ネットワーク(国道 200 号)が形成されたこ

とにより、国道２００号沿線の商業活動の支援に寄与しているものと考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲ 対象地域の新規出店商業施設立地状況（Ｈ12 以降）

▲ 大規模小売店舗届出数及び店舗面積 
出典：経済産業省 大規模小売店舗届出状況
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効果６：沿線地域産業の支援       

 

直方バイパスの沿線地域においては、二次産業就業者数が約３割みられ、福岡県全体に比し

て高い割合となっており、製造業の活発な地域であることがうかがえる。また、製造品出荷額

は県全体の傾向に反して増加傾向にある(沿線地域における H12 以降の進出企業数：26 社)。 

直方バイパスの沿道周辺には工業団地が点在しており、大規模な工場も周辺に立地している。 

沿道周辺の大型貨物ＯＤ交通量は、直方バイパスの供用前(H11)から完成供用後(H17)におい

て、主に北九州市を中心に直方市、飯塚市、宮若市間で増加しており、直方バイパス供用に伴

い物流(貨物)交通が活発化している。 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

1.8 28.0 70.3

1.7 31.4 66.9

2.0 33.3 64.7

2.2 34.7 63.1

3.0 35.2 61.9

3.4 37.1 59.5

4.6 39.9 55.5

6.9 40.6 52.5

0% 20% 40% 60% 80% 100%

S45

S50

S55

S60

H2

H7

H12

H17

一次産業 二次産業 三次産業

暫定2車化

（Ｈ12年度）

完成4車化

（Ｈ16年度）

事業化

（S46年度）

1.0

9.0

7.7

0.0

2.0

4.0

6.0

8.0

10.0

S41 S46 S51 S56 S61 H3 H8 H13 H18

福岡県全体

対象地域全体

出典：国勢調査

▲製造品出荷額の推移 

▲対象地域の産業別就業人口の割合 

▲ 沿道地域にける貨物ＯＤ状況 
出典：道路交通センサス

出典：工業統計

トヨタ自動車九州  
宮田工場 
Ｈ４．１２ 生産開始 

※（ ）内の数値は福岡県全体の割合 

(S41 を 1.0 とした場合の伸び率) 

▲ 対象地域周辺の工業団地及び主要工場立地図 

直
方
バ
イ
パ
ス 

出典：経済産業省九州経済局資料 
出典：平成２０年度 福岡県の工業団地 

１４ 

５ 

４ 

２ 

１ 

バイパス暫定２車線供用（Ｈ１２）以降 

の地域別進出工場数 

福岡県全体の貨物車 

（H17/H11）０．９ 
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平面構造

掘割構造

環境・景観への取り組み状況       

 

直方バイパスの事業においては、『頓野の環境を守る会』への対応により、約１０年間(S48

～S58)の調整期間を要しており、事業期間の長期化をまねく結果となった。 

しかし、『頓野の環境を守る会』が心配していた騒音問題に対処すべく、意見交換を行う場

を設け、意見を取り入れた形でバイパスの構造については、「平面」構造から「掘割」構造へ

変更を行うとともに(S62 都市計画変更)、環境施設帯や遮音壁の増設を行い、沿線地域環境へ

の影響を踏まえた対策を実施している。 

 

 

 

 
 
 
 
 

③遮音壁の増設 

②環境施設帯 

（擁壁と遮音壁の間の緑地帯） 

①掘割構造へ変更 

▲掘割構造への変更イメージ図
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５．費用対効果 

 

  

直方バイパス整備による投資効果として、費用対効果分析を行った結果、費用対効果

(B／C)＝７．０となり、投資(事業費)を上回る効果(便益)を得ることができた。 

 

路線名 事業名 延長 事業種別 
現拡・ＢＰ・その

他の別 

国道２００号 直方バイパス ４．０ｋｍ 二次改築 ＢＰ 

 

計画交通量 

（台/日） 
車線数 事業主体 

35,500～46,200 ４ 九州地方整備局

 

①費用 

 事業費 維持管理費 合計 

基準年 平成２１年度 

単純合計 239 億円 15 億円 255 億円 

基準年における現

在の価値（Ｃ） 
419 億円 16 億円 435 億円 

 

②便益 

 
走行時間 

短縮便益 

走行経費 

減少便益 

交通事故 

減少便益 
合計 

基準年 平成２１年度 

供用年 昭和５４年度 

単年便益 

（初年便益） 
0.61 億円 0.05 億円 0.03 億円 0.68 億円 

基準年における 

現状価値（Ｂ） 
2,580 億円 338 億円 124 億円 3,041 億円 

 

③結果 

費用便益比（Ｂ／Ｃ） ７．０ 

 

国道２００号 直方バイパスの費用便益分析結果は、B／C＝７．０となった 
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６．対応方針（原案） 
 

 

（１）改善措置の必要性 

本事業により、『交通混雑の緩和』『市街地部の交通安全性の向上』等については、大き

な整備効果が認められた。 

しかしながら、直方バイパスの全線供用に伴い、バイパス起点部の馬場山交差点の交通

混雑が深刻化し、供用に伴う新たな課題が発生した。そこで、筑豊方面から直方バイパス

を経由して都市高速道路へ流出入する交通について、馬場山交差点を通過せずにアクセス

できるように金剛ランプを整備することで、課題の解決を図った。 

加えて、直方バイパスの暫定供用に伴い沿線地域における自動車交通騒音の問題が生じ

たため、４車線化の完成供用に合わせて遮音壁を増設して対策を実施し、自動車交通騒音

の低減を図った。 

当事業の整備による改善措置については、課題等が発生する都度、対策を講じているた

め、今後の改善措置の必要性はない。 

 

 

（２）今後の事後評価の必要性 

直方バイパスの整備に伴い、現道の国道２００号の交通混雑の緩和や市街地部の交通安

全性の向上など十分効果を発揮しており、地域づくりの支援など重要な役割を果たしてい

ることから、さらなる事後評価の必要はない。 

 

 

（３）同種事業の計画・調整のあり方等 

 当事業は、昭和４６年度に事業化し、延長 4.0km を段階的に整備した事業である。昭和

５３年度に事業区間の起点側 1.0km を供用したが、その後、約１０年間にわたり地元住民

との事業調整を行った。 

 事業期間の長期化を避けるために、計画時点からＰＩ等による沿線住民との合意形成を

図り、周辺環境に配慮しながら、円滑な事業展開により早期に整備効果を発現させること

が必要である。 



道路-４-２４ 

（４）金剛ランプ整備の概要 

直方バイパスの全線供用により、周辺道路から交通が転換したが、その結果北九州高速道

路４号線を利用する交通と国道 200 号の通過交通の混在により、馬場山交差点を先頭とし

た新たな交通混雑が発生するようになった。 

そこで、筑豊方面から直方バイパスを経由して都市高速道路へ流出入する交通について、

馬場山交差点を通過せずにアクセスできるよう金剛ランプの整備を行った。 

その結果、馬場山交差点の最大渋滞長が約４２０ｍ減少（上り方向：５８０ｍ⇒１６０ｍ）し、

交通混雑の緩和が図られた。 

 
 
 

 
 

 

 

 

 

▲金剛ランプ整備前後の渋滞長の変化 

八八幡幡ＩＩＣＣ  

金金剛剛ラランンププ  

馬馬場場山山交交差差点点

580

160

0

100

200

300

400

500

600

700

金剛ランプ
供用前

金剛ランプ
供用後

（ｍ）

金剛ランプの供用 
により最大渋滞長 
が約４２０ｍ減少！ 
（５８０m⇒１６０ｍ） 

▲金剛ランプの様子 
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７．直方バイパス事後評価結果の概要 
 

 

評価項目 評価結果 

１．社会情勢等の変化 

◆バイパス沿線の対象地域の人口は、昭和 60 年をピークに減少傾向。 

◆対象地域の高齢化率は 23.5%(H17)で、高齢社会化が進展。 

◆自動車保有台数は増加傾向にあり、自動車交通への依存傾向が強まっている。

◆対象地域全体の二次産業の就業者数は約３割を占めており(県の就業人口構成

比を上回る)、製造業等の活発な地域。 

２．効果の発現状況 

◆直方バイパスの供用に伴い、全ての主要渋滞ポイントにおいて混雑が緩和

され、主要渋滞ポイントが７箇所から０箇所に減少。 

◆直方バイパスの供用に伴い、馬場山 IC～直方大橋東の移動時間が半分以下

に短縮(約 18 分～約 8分)。 

◆直方バイパスの供用に伴い、南北間を結ぶ並行路線の交通量がバイパスへ約

27,900 台/日転換。また、南北間の交通量がバイパス全線供用前に比して

約 2 割増加。 

◆並行する国道 200 号の市街地部における事故発生件数は減少傾向(約 3 割減

少 49⇒34 件/年)。 

◆直方バイパス全線供用以降、追突事故の割合が５割以下に減少。 

◆高速ネットワーク(九州縦貫自動車道・北九州都市高速)へのアクセス性向上な

どにより、土地区画整理事業による新たなまちづくりが進展(木屋瀬東部土地区

画整理事業、感田東土地区画整理事業)。 

◆完成供用後、直方市を中心とした通勤通学流動が増加。 

⇒直方市からの通勤通学者：1.02 倍(H17/H12) 

⇒直方市 への通勤通学者：1.04 倍(H17/H12)  

◆完成供用後、沿線に大型商業施設(イオンモール直方)が進出、約 2,000 名の新

規雇用を創出(H17.4)。広域的な集客を支援(来訪者の内訳：北九州(44%)・筑豊

(40%)・福岡(9%)ナンバーの車両)。 

◆物流交通が活発化(貨物ＯＤ交通量は、全線供用前後(H17/H11)で、主に北九州市

を中心に直方市、飯塚市、宮若市間で増加)。 

３．費用対効果 

◆直方バイパス整備による投資効果として、費用対効果分析を行った結果、

費用対効果(B／C)＝７．０となり、投資(事業費)を上回る効果(便益)を得るこ

とができた。 

４．改善措置の必要性 

◆沿線地域における自動車交通騒音問題が発生⇒遮音壁の増設。 

◆直方バイパスの全線供用に伴い、バイパス起点部の馬場山交差点の交通混

雑が深刻化⇒金剛ランプ整備：都市高速道路への円滑なアクセス確保と交通

の分散化。 

◆当事業の整備による改善措置については、課題等が発生する都度、対策を講

じているため、今後の改善措置の必要性はない。 

５．今後の事業評価の 

必要性 

◆直方バイパスの整備に伴い、現道の国道 200 号の交通混雑の緩和や市街地

部の交通安全性の向上など十分効果を発揮しており、地域づくりの支援など

重要な役割を果たしていることから、さらなる事後評価の必要はない。 

６．同種事業の計画・調整

のあり方や事業評価手

法の見直しの必要性 

◆当事業は昭和 46 年度に事業化し、延長 4.0km を段階的に整備した事業であ

る。昭和 53 年度に事業区間の起点側 1.0km を供用したが、その後約 10 年

間にわたり地元住民との事業調整を行った。 

◆事業期間の長期化を避けるために、計画時点からＰＩ等による沿線住民との合

意形成を図り、周辺環境に配慮しながら、円滑な事業展開により早期に整

備効果を発現させることが必要である。 
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（客観的評価指標） 
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け
る

踏
切

道
の
除

却
も

し
く

は
交

通
改
善

の
状

況

●
当
該

路
線

の
整

備
に
よ

る
バ

ス
路

線
の

利
便
性

向
上

の
状

況
直
方

バ
イ

パ
ス

の
並

行
区
間

国
道

20
0
号

の
平

均
走

行
速

度
が
向

上
(
約

29
k
m
/h
⇒

約
3
7
k
m/
h
)
し
た

た
め

、
急
行

(黒
崎

～
直

方
)
や

各
停

車
便

の
利

便
性

が
向
上

し
た

。

○
新
幹

線
駅

も
し

く
は
特

急
停

車
駅

へ
の

ア
ク
セ

ス
向

上
の

状
況

○
第
一

種
空

港
、

第
二
種

空
港

、
第

三
種

空
港
も

し
く

は
共

用
飛

行
場
へ

の
ア

ク
セ

ス
向

上
の
状

況

物
流
効

率
化

の
支
援

●
重
要

港
湾

も
し

く
は
特

定
重

要
港

湾
へ
の

ア
ク

セ
ス

向
上
の

状
況

北
九

州
港

(
ひ
び

き
コ

ン
テ

ナ
タ

ー
ミ

ナ
ル
)
～

直
方

市
(
中

泉
工

業
団

地
)
間

の
所

要
時

間
の

短
縮
（

92
分

⇒
8
3
分
）

○
農
林

水
産

業
を

主
体
と

す
る

地
域

に
お

け
る
農

林
水

産
品
の

流
通

の
利

便
性

向
上
の

状
況

□
現
道

等
に

お
け

る
総
重

量
2
5
t
の
車

両
も

し
く

は
I
S
O
規
格

背
高

海
上
コ

ン
テ

ナ
輸

送
車

が
通
行

で
き

な
い

区
間

が
解
消

都
市
の

再
生

○
都
市

再
生

プ
ロ

ジ
ェ
ク

ト
の

支
援

に
関

す
る
効

果

○
広
域

道
路

整
備

基
本
計

画
に

位
置

づ
け

の
あ
る

環
状

道
路
が

形
成

（
又

は
一

部
形
成

）
さ

れ
た

こ
と

に
よ
る

効
果

●
市
街

地
再

開
発

、
区
画

整
理

等
の

沿
道

ま
ち
づ

く
り

と
の

連
携

に
関
す

る
効

果
木
屋

瀬
東

部
土

地
区

画
整
理

事
業
、
感

田
東
土

地
区

画
整

理
事

業

○
中
心

市
街

地
内

で
行
わ

れ
た

こ
と

に
よ

る
効
果

都
市
の

再
生

□
幹
線

都
市

計
画

道
路
網

密
度

が
1
.
5
km
/
k
m
2
以

下
で

あ
る

市
街

地
内

で
の
事

業
で

あ
る

□
DI
D
区

域
内

の
都

市
計

画
道

路
整
備

で
あ

り
、

市
街

地
の
都

市
計

画
道

路
網

密
度
が

向
上

□
対
象

区
間

が
事

業
実
施

前
に

連
絡

道
路

が
な
か

っ
た

住
宅

宅
地

開
発
(
3
0
0戸

以
上
又

は
1
6
h
a以

上
、

大
都
市

に
お

い
て

は
1
0
0

戸
以

上
又

は
5
h
a
以
上

)
へ
の

連
絡

道
路

と
な
っ

た



 
 

道路-４-２８ 

１
．
活

力
国

土
・

地
域

ネ
ッ
ト

ワ
ー

ク
の

構
築

□
高
速

自
動

車
国

道
と
並

行
す

る
自

専
道

（
A'
路

線
）

と
し

て
の

位
置
づ

け
あ

り

□
地
域

高
規

格
道

路
の
位

置
づ

け
あ

り

□
当
該

路
線

が
新

た
に
拠

点
都

市
間

を
高

規
格
幹

線
道

路
で
連

絡
す

る
ル

ー
ト

を
構
成

す
る

■
当
該

路
線

が
隣

接
し
た

日
常

活
動

圏
中

心
都
市

間
を

最
短

時
間

で
連
絡

す
る

路
線

を
構

成
す
る

飯
塚

市
～

北
九

州
市

(
八
幡

西
区

)
間
の

所
要

時
間
の

短
縮

（
7
7
分
⇒

6
8
分
）

□
現
道

等
に

お
け

る
交
通

不
能

区
間

が
解

消

□
現
道

等
に

お
け

る
大
型

車
の

す
れ

違
い

困
難
区

間
が

解
消

●
日
常

活
動

圏
の

中
心
都

市
へ

の
ア

ク
セ

ス
向
上

の
状

況
直
方

市
(
市

役
所

)～
北

九
州

市
八

幡
西

区
役

所
間
の

所
要

時
間
の

短
縮

（
5
3
分
⇒

4
9分

）

個
性
あ

る
地

域
の

形
成

○
鉄
道

や
河

川
等

に
よ
り

一
体

的
発

展
が

阻
害
さ

れ
て

い
た

地
区

の
一
体

的
発

展
へ

の
寄

与
の
状

況

○
拠
点

開
発

プ
ロ

ジ
ェ
ク

ト
、

地
域

連
携

プ
ロ
ジ

ェ
ク

ト
、

大
規

模
イ
ベ

ン
ト

の
支

援
に

関
す
る

効
果

○
主
要

な
観

光
地

へ
の
ア

ク
セ

ス
向

上
に

よ
る
効

果

○
特
別

立
法

に
基

づ
く
事

業
と

し
て

の
効

果

○
新
規

整
備

の
公

共
公
益

施
設

と
直

結
さ

れ
た
こ

と
に

よ
る

効
果

○
歴
史

的
景

観
を

活
か
し

た
道

路
整

備
や

中
心
商

店
街

の
シ

ン
ボ

ル
的
な

道
路

整
備

等
、

特
色
あ

る
ま

ち
づ

く
り

に
資
す

る
事

業
と
し

て
の

効
果

２
．
暮

ら
し

歩
行
者

･
自
転

車
の

た
め

の
生

活
空

間
の

形
成

○
自
転

車
利

用
空

間
が
整

備
さ

れ
た

こ
と

に
よ
る

当
該

区
間

の
歩

行
者
・

自
転

車
の

通
行

の
快
適

・
安

全
性

向
上
の

状
況

□
交
通

バ
リ

ア
フ

リ
ー
法

に
基

づ
く

重
点

整
備
地

区
に

お
け

る
特

定
経
路

を
形

成
す

る
区

間
が
新

た
に

バ
リ

ア
フ
リ

ー
化

さ
れ

た

無
電
柱

化
に

よ
る
美

し
い

町
並
み

の
形

成
□

対
象

区
間

が
電

線
類
地

中
化

５
ヶ

年
計

画
に
位

置
づ

け
あ

り

□
市
街

地
又

は
歴

史
景
観

地
区

（
歴

史
的

風
土
特

別
保

存
区

域
及

び
重
要

伝
統

的
建

造
物

保
存
地

区
）

等
の

幹
線

道
路
に

お
い

て
新
た

に
無

電
柱

化
を
達

成

安
全
で

安
心
で

き
る

く
ら
し

の
確

保
●

三
次

医
療

施
設

へ
の
ア

ク
セ

ス
向

上
の

状
況

直
方

市
(
市

役
所

)～
北

九
州

市
立

八
幡

病
院

間
の
搬

送
時

間
の

短
縮

（
73
分

⇒
6
8
分
）



 
 

道路-４-２９ 

３
．
安

全
安

全
な

生
活

環
境
の

確
保

●
現
道

等
に

お
け

る
交
通

量
の

減
少

、
歩

道
の
設

置
又

は
線

形
不

良
区
間

の
解

消
等

に
よ

る
安
全

性
向

上
の

状
況

並
行

区
間

(
国
道

２
０

０
号

)
に
お

け
る

事
故

率
の
減

少
(
1
2
6.
6
件
/
億

台
ｷ
ﾛ
⇒
8
4
.
2
件
/
億
台

ｷ
ﾛ
)

※
供

用
前

(
H1
0
～
H
1
1
)
、
供

用
後

(
H1
7
～
H
1
8
)
の
平

均
値

○
歩
道

が
無

い
又

は
狭
小

な
区

間
に

歩
道

が
設
置
さ
れ

た
こ
と

に
よ

る
安

全
性

向
上
の

状
況

災
害
へ

の
備

え
□

近
隣

市
へ

の
ル

ー
ト
が

１
つ

し
か

な
く

、
災
害

に
よ

る
１

～
２

箇
所
の

道
路

寸
断

で
孤

立
化
す

る
集

落
が

解
消

■
対
象

区
間

が
、

都
道
府

県
地

域
防

災
計

画
、
緊

急
輸

送
道

路
ネ

ッ
ト
ワ

ー
ク

計
画

又
は

地
震
対

策
緊

急
整

備
事

業
計
画

に
位

置
づ
け

が
あ

る
、

又
は
地

震
防

災
緊

急
事

業
五
ヶ

年
計

画
に

位
置

づ
け
の

あ
る

路
線

（
以

下
「
緊

急
輸

送
道

路
」

と
い
う

）
と

し
て
位

置
づ

け
あ

り
国
道

20
0
号

 直
方
バ

イ
パ
ス

は
、

第
１

次
緊

急
輸
送

道
路

ネ
ッ

ト
ワ

ー
ク
の

位
置

付
け

あ
り

□
緊
急

輸
送

道
路

が
通
行

止
に

な
っ

た
場

合
に
大

幅
な

迂
回

を
強

い
ら
れ

る
区

間
の

代
替

路
線
を

形
成

□
並
行

す
る

高
速

ネ
ッ
ト

ワ
ー

ク
の

代
替

路
線
と

し
て

機
能

□
現
道

等
の

防
災

点
検
又

は
震

災
点

検
要

対
策
箇

所
も

し
く

は
架

替
の
必

要
の

あ
る

老
朽

橋
梁
に

お
け

る
通

行
規

制
等
が

解
消

□
現
道

等
の

事
前

通
行
規

制
区

間
、

特
殊

通
行
規

制
区

間
又
は

冬
期

交
通

障
害

区
間
が

解
消

□
避
難

路
へ

1
km
以

内
で

到
達

で
き
る

地
区

が
新

た
に

増
加

□
幅
員

6
m以

上
の

道
路
が

な
い

た
め

消
火

活
動
が

出
来

な
い

地
区

が
解
消

□
密
集

市
街

地
に

お
け
る

事
業

で
火

災
時

の
延
焼

遮
断

帯
と

し
て

機
能

４
．
環

境
地

球
環

境
の

保
全

●
対
象

道
路

の
整

備
に
よ

り
、

削
減

さ
れ

る
自
動

車
か

ら
の

C
O2
排

出
量

Ｃ
Ｏ

２
排

出
削

減
量

：
25
,
0
79
t
/
年

生
活
環

境
の

改
善
・

保
全

●
現
道

等
に

お
け

る
自
動

車
か

ら
の

N
O2
排

出
削

減
率

評
価

対
象

区
間

（
並

行
区
間

）
：

国
道

2
00
号

排
出

削
減

量
：

9
5ｔ

／
年
、

排
出

削
減

率
：

0
.
6%
削

減

●
現
道

等
に

お
け

る
自
動

車
か

ら
の

S
PM
排

出
削

減
率

評
価

対
象

区
間

（
並

行
区
間

）
：

国
道

2
00
号

排
出

削
減

量
：

9
ｔ
／

年
、

排
出

削
減
率

：
0
.
6
%削

減

●
現
道

等
で

騒
音

レ
ベ
ル

が
夜

間
要

請
限

度
を
超

過
し

て
い

た
区

間
の
騒

音
レ

ベ
ル

の
改

善
の
状

況
夜
間

要
請

限
度

超
過

の
状
況

（
騒

音
レ

ベ
ル

：
72
d
B
→
6
0d
B、

夜
間
要

請
限

度
超

過
箇

所
数
：

1箇
所

→
0
箇

所
）

●
そ
の

他
、

環
境

や
景
観

上
の

効
果

バ
イ

パ
ス

の
構

造
を

「
平
面

」
構

造
か

ら
「

掘
割
」

構
造

へ
変

更
、

環
境
施

設
帯

や
遮

音
壁

の
設
置

を
行

い
、

沿
線

地
域

環
境

へ
の

影
響
を

踏
ま

え
た

対
策

を
実
施

５
．
そ

の
他

他
の
ﾌ
ﾟ
ﾛ
ｼﾞ
ｪ
ｸ
ﾄ

と
の
関

係
□

道
路

の
整

備
に

関
す
る

プ
ロ

グ
ラ

ム
又

は
都
市

計
画

道
路

整
備

プ
ロ
グ

ラ
ム

に
位

置
づ

け
ら
れ

て
い

る

○
関
連

す
る

大
規

模
道
路

事
業

と
の

一
体

的
整
備

の
必

要
性

ま
た

は
一
体

的
整

備
に

よ
る

効
果

○
他
機

関
と

の
連

携
プ
ロ

グ
ラ

ム
に

関
す

る
効
果

そ
の
他

○
そ
の

他
、

対
象

地
域
や

事
業

に
固

有
の

事
情
等

、
以

上
の

項
目

に
属
さ

な
い

効
果
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様式－２

費用便益分析の結果

路線名 事業名 延長 事業種別
現拡・ＢＰのそ

の他の別

国道200号 直方バイパス 4.0km 二次改築 ＢＰ

計画交通量
(台/日)

車線数 事業主体

35,500～46,200 4 九州地方整備局

① 費　用

事　業　費 維持管理費 合　　計

基 準 年 平成２１年度

単純合計 239億円 15億円 255億円 

基準年における
現在価値 (Ｃ)

419億円 16億円 435億円 

② 便　益

走行時間
短縮便益

走行経費
減少便益

交通事故
減少便益

合　　計

基 準 年 平成２１年度

供 用 年 昭和５４年度

単年便益
（初年便益）

0.61億円 0.05億円 0.03億円 0.68億円 

基準年における
現在価値 (Ｂ)

2,580億円 338億円 124億円 3,041億円 



 
 

道路-４-３１ 

③ 結　果

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。

④ 感 度 分 析

変動要因 基準値 変動ケース

交通量 35,500～46,200 ±１０％

事業費 239億円 ±１０％

事業期間 35年 ±２０％ 5.3～8.8

費用便益比（Ｂ／Ｃ）

費用便益比（Ｂ／Ｃ） 7.0

6.3～7.7

6.4～7.7

経済的純現在価値（Ｂ－Ｃ） 2,606 億円 

経済的内部収益率（ＥＩＲＲ） 13%
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交通状況の変化

事業名：国道200号　直方バイパス

（推計時点    Ｈ１７年）

交通量
※1 [台/日]

走行時間※２ [分]

走行時間費用※3 [億円/年]

交通量 [台/日]

走行時間 [分]

走行時間費用 [億円/年]

交通量 [台/日]

走行時間 [分]

走行時間費用 [億円/年]

交通量 [台/日]

走行時間 [分]

走行時間費用 [億円/年]

交通量 [台/日]

走行時間 [分]

走行時間費用 [億円/年]

交通量 [台/日]

走行時間 [分]

走行時間費用 [億円/年]

走行時間費用 [億円/年]

走行時間短縮便益 [億円/年]

※１：　当該道路内の平均値または代表的な値を記載する。

※２：　配分計算結果を用いる場合と当該道路の代表的な速度から算出する場合がある。　

※３：　費用便益分析マニュアルに従い車種別、区間別に算出したものの合計値である。

※４：　当該事業により大きな変化が生じる道路について３～５路線程度以内で記載する。

※５：　②主な周辺道路における交通量の予測地点は、事業全体と残事業で同地点において設定する。

国道200号
：7.7km

②主な周

辺道路※4

（主）田
川直方線
：2.1km

(主)直方
水巻線
：7.6km

(主)直方
芦屋線
：7.2km

(主)中間
宮田線
：8.8km

①新設・改築道路
[国道200号 直方バイ

パス]
：4.0km

74

16,046 15,921

走行時間費用
整備なし(A)

走行時間費用
整備あり(B)

15

15,100

12,100

16

45

合計：3815.84km

③その他道路合計
：3778.5km

様式－３①

100

22,800

5.9

整備あり(B)整備なし(A)

42,700

75

10

48

16

17,500

18

13,900

14

5.3

14,400

26,200

21

22

124

15,770 15,683

12,100

3244

走行時間短縮便益
(A - B)

15

34 24

8,800

16

25

18,700
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主な周辺道路

直方バイパス
延長=4.0km
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様式－３②

費用便益分析の条件

事業名： 国道200号　直方バイパス

（２）
項目 チェック欄

費用便益分析マニュアル

（平成２０年１１月　国土交通省　道路局　都市・地域整備局）

その他 □

分析対象期間 50年間

社会的割引率 4%

基準年次 平成２１年

１時点のみ推計 ■（H17）

複数時点での推計 □（　 　）

整備の有無それぞれで交通流を推計 ■

整備の有無のいずれかのみ推計 □ 有　　　□ 無
いずれかのみの推計とした理由を記載

道路交通センサスをベースとした自動車ＯＤ表

（三段階推定法）

パーソントリップ調査をベースとした自動車ＯＤ表

（四段階推定法）

その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　） □

交 　　　無 ■

通 　　　有 □

流 考慮した開発交通量（トリップ数） （　　）台ﾄﾘｯﾌﾟ/日

推 考慮した理由を記載

計

Ｑ－Ｖ式を用いた配分 □

転換率式を用いた配分 □

Ｑ－Ｖ式と転換率式の併用による配分 ■

均衡配分（リンクパフォーマンス関数を用いた配分） □

簡易手法 □

小規模事業である □

山間部海岸部で併行道路が少ない □

その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　）
簡易手法の考え方（将来交通量の設定方法等）

その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　） □

各回の配分終了時の速度を交通量でウェイト付け

して設定
採用理由を記載

最終配分の速度 □
採用理由を記載

その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　） □

配分交通量の
推計手法

開発交通量の
考慮

■

交通量が、交通容量（Ｑmax～Ｑmin）以上の路線、交通容量程度の路線などが混
在した配分結果となっているため、費用便益算出においては、速度差の生ずる
「加重平均速度」を用いた。速度設定の

考え方

■

■
（平成17年センサス）

□

簡易手法の
採択理由

有の場合のみ

いずれかのみ
の推計の場合

交通流の
推計時点

算出マニュアル

分析の基本的事項

推計に用いた
ＯＤ表

推計の状況
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事業名： 国道200号　直方バイパス

（３）
項目 チェック欄

考慮しない ■

考慮する □

面的に考慮 □

対象路線のみ考慮 □

採用した休日係数 （　　　）　％
休日係数を考慮した理由および採用した休日係数の考え方を記載

考慮しない ■

考慮する □

採用した通行止め日数 （　　　）　日

とり止め交通を考慮する □
とり止め交通を考慮しない場合はその理由、考慮した場合はその考え方を記載

考慮しない ■

考慮する □

採用した冬期日数 （　　　）　日
採用した冬期日数の考え方を記載

冬期の走行速度と交通容量の関係
設定の考え方を記載

■

□

費用便益分析マニュアルの値を使用 ■

独自に設定した値を使用 □
　算出根拠を添付すること

費用便益分析マニュアルの値を使用 ■

独自に設定した値を使用 □
　算出根拠を添付すること

中央分離帯の有無を考慮 ■

中央分離帯の有無を考慮しない □

考慮しない ■

考慮する □
　（考慮の場合、算出根拠を添付すること）

その他

休日交通の
影響

交通流推計の
時点以外の
便益の算定

車種別時間
価値原単位

車種別走行
経費原単位

交通事故減少
便益算定

走行時間短縮・走
行経費減少・交通
事故減少以外の便

益

考慮する
場合のみ

便
益
の
算
定

災害等による
通行止めの

影響 考慮する
場合のみ

採用した通行止め日数の考え方を記載

冬期交通の
影響 考慮する

場合のみ

ブロック別・車種別走行台キロの伸び率による設定

その他
（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　）
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事業名： 国道200号　直方バイパス

（４）
項目 チェック欄

詳細事業計画による値を採用 ■

標準投資パターンを採用 □

費 その他（　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　） □

用 維持管理費の設定根拠を記載

の 過去5年間（H15～H19）において九州地整にて執行した維持管理費に関する費用の平均

算 積雪地域または寒冷地域である □

定 その他

４．その他

雪寒費

維持管理費

事業費
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様式－４

費用の現在価値算定表
維持管理費の単純単価の算出(消費税相当額含む)

箇所名：国道200号 直方バイパス 単価(億円) 延長(㎞) 単純価値(億円)

0.12 4.0 0.48

割戻率 GDP 事業費（億円） 維持管理費（億円）
年次  年度 デフレータ 単純価値 現在価値 単純価値 現在価値

－8年目 S 46 4.4388 39.7 0.10 1.0
－7年目 S 47 4.2681 42.4 0.02 0.18
－6年目 S 48 4.1039 48.8 0.06 0.46
－5年目 S 49 3.9461 58.2 0.40 2.5
－4年目 S 50 3.7943 61.5 0.49 2.8
－3年目 S 51 3.6484 66.7 2.6 13
－2年目 S 52 3.5081 70.8 5.5 25
－1年目 S 53 3.3731 73.7 11 45

供用開始年次 S 54 3.2434 75.6 4.6 18 0.11 0.44
1年目 S 55 3.1187 80.4 4.0 14 0.11 0.40
2年目 S 56 2.9987 83.2 3.0 10 0.11 0.37
3年目 S 57 2.8834 85.0 2.2 6.8 0.11 0.35
4年目 S 58 2.7725 87.1 0.10 0.29 0.11 0.33
5年目 S 59 2.6658 89.8 0.20 0.54 0.11 0.31
6年目 S 60 2.5633 91.8 0.00 0.00 0.11 0.29
7年目 S 61 2.4647 93.1 0.10 0.24 0.11 0.27
8年目 S 62 2.3699 93.3 1.1 2.6 0.11 0.26
9年目 S 63 2.2788 94.0 0.60 1.3 0.11 0.25
10年目 H 1 2.1911 96.7 3.4 7.0 0.11 0.23
11年目 H 2 2.1068 99.1 5.3 10 0.11 0.22
12年目 H 3 2.0258 101.8 9.7 18 0.11 0.20
13年目 H 4 1.9479 103.1 15 27 0.11 0.19
14年目 H 5 1.8730 103.5 12 20 0.11 0.18
15年目 H 6 1.8009 103.4 12 18 0.11 0.18
16年目 H 7 1.7317 102.8 23 36 0.11 0.17
17年目 H 8 1.6651 102.3 21 31 0.11 0.17
18年目 H 9 1.6010 103.3 19 27 0.11 0.16
19年目 H 10 1.5395 102.8 33 46 0.11 0.15
20年目 H 11 1.4802 101.3 23 30 0.11 0.15
21年目 H 12 1.4233 99.7 13 18 0.11 0.14
22年目 H 13 1.3686 98.4 6.5 8.3 0.46 0.58
23年目 H 14 1.3159 96.6 3.0 3.7 0.46 0.56
24年目 H 15 1.2653 95.4 3.1 3.8 0.46 0.55
25年目 H 16 1.2167 94.4 1.7 2.0 0.46 0.53
26年目 H 17 1.1699 93.2 0.10 0.11 0.46 0.52
27年目 H 18 1.1249 92.5 0.46 0.50
28年目 H 19 1.0816 91.7 0.46 0.49
29年目 H 20 1.0400 91.4 0.46 0.47
30年目 H 21 1.0000 91.4 0.46 0.45
31年目 H 22 0.9615 91.4 0.46 0.43
32年目 H 23 0.9246 91.4 0.46 0.42
33年目 H 24 0.8890 91.4 0.46 0.40
34年目 H 25 0.8548 91.4 0.46 0.39
35年目 H 26 0.8219 91.4 0.46 0.37
36年目 H 27 0.7903 91.4 0.46 0.36
37年目 H 28 0.7599 91.4 0.46 0.34
38年目 H 29 0.7307 91.4 0.46 0.33
39年目 H 30 0.7026 91.4 0.46 0.32
40年目 H 31 0.6756 91.4 0.46 0.30
41年目 H 32 0.6496 91.4 0.46 0.29
42年目 H 33 0.6246 91.4 0.46 0.28
43年目 H 34 0.6006 91.4 0.46 0.27
44年目 H 35 0.5775 91.4 0.46 0.26
45年目 H 36 0.5553 91.4 0.46 0.25
46年目 H 37 0.5339 91.4 0.46 0.24
47年目 H 38 0.5134 91.4 0.46 0.23
48年目 H 39 0.4936 91.4 0.46 0.22
49年目 H 40 0.4746 91.4 -59 -28 0.46 0.21
  合　計 181 419 15 16

単純事業費計 239 15



 
 

道路-４-３８ 

 

様
式

－
５

便
益

の
現

在
価

値
算

定
表

箇
所

名
：
国

道
2
0
0
号

 直
方

バ
イ

パ
ス

合
　

　
　

計

総
走

行
台

ｷ
ﾛ
の

年
次

別
伸

び
率

割
戻

率
G

D
P

走
行

時
間

短
縮

便
益

(億
円

)
走

行
経

費
減

少
便

益
(億

円
)

 事
故

減
少

便
益

(億
円

)
(億

円
)

(北
九

州
ﾌ
ﾞﾛ

ｯ
ｸ
)

デ
フ

レ
ー

タ
現

在
価

値
現

在
価

値
現

在
価

値
便

益
合

計
現

在
価

値

年
次

乗
用

車
類

貨
物

車
類

全
  

車
(A

)
乗

用
車

類
小

型
貨

物
普

通
貨

物
①

　
計

①
×

(A
)

乗
用

車
類

小
型

貨
物

普
通

貨
物

②
　

計
(A

)×
②

③
③

×
(A

)
(①

～
③

)
割

引
率

4
%

供
用

開
始

年
次

Ｓ
5
4

1
.
0
2
7
1
3

1
.
0
0
3
9
9

1
.
0
1
8
5
9

3
.2

4
3
4

7
5
.6

0
.4

2
0
.0

6
0
.1

2
0
.6

1
2
.4

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

8
0
.0

3
0
.1

1
0
.6

8
2
.7

1
年

目
Ｓ

5
5

1
.
0
2
3
2
0

0
.
9
9
9
0
3

1
.
0
1
4
4
1

3
.1

1
8
7

8
0
.4

0
.4

3
0
.0

6
0
.1

2
0
.6

2
2
.2

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

6
0
.0

3
0
.1

0
0
.6

9
2
.5

2
年

目
Ｓ

5
6

1
.
0
3
4
7
3

0
.
9
9
7
5
0

1
.
0
2
1
3
9

2
.9

9
8
7

8
3
.2

0
.4

4
0
.0

6
0
.1

2
0
.6

3
2
.1

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

5
0
.0

3
0
.0

9
0
.7

0
2
.3

3
年

目
Ｓ

5
7

1
.
0
1
4
7
4

1
.
0
1
3
9
9

1
.
0
1
4
4
8

2
.8

8
3
4

8
5
.0

0
.4

6
0
.0

6
0
.1

2
0
.6

4
2
.0

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

4
0
.0

3
0
.0

9
0
.7

2
2
.2

4
年

目
Ｓ

5
8

1
.
0
2
0
6
9

1
.
0
0
9
1
1

1
.
0
1
6
6
4

2
.7

7
2
5

8
7
.1

0
.4

6
0
.0

6
0
.1

3
0
.6

5
1
.9

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

4
0
.0

3
0
.0

8
0
.7

3
2
.1

5
年

目
Ｓ

5
9

1
.
0
3
8
6
8

1
.
0
1
5
2
4

1
.
0
3
0
5
5

2
.6

6
5
8

8
9
.8

0
.4

7
0
.0

6
0
.1

3
0
.6

6
1
.8

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

3
0
.0

3
0
.0

8
0
.7

4
2
.0

6
年

目
Ｓ

6
0

1
.
0
4
0
3
9

1
.
0
3
9
1
4

1
.
0
3
9
8
5

2
.5

6
3
3

9
1
.8

0
.4

9
0
.0

6
0
.1

3
0
.6

9
1
.7

0
.0

1
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

2
0
.0

3
0
.0

8
0
.7

6
2
.0

7
年

目
Ｓ

6
1

1
.
0
3
8
8
3

1
.
0
3
7
6
6

1
.
0
3
8
3
3

2
.4

6
4
7

9
3
.1

0
.5

1
0
.0

7
0
.1

3
0
.7

1
1
.7

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

2
0
.0

5
0
.1

2
0
.0

3
0
.0

8
0
.7

9
1
.9

8
年

目
Ｓ

6
2

1
.
0
3
7
3
8

1
.
0
3
6
2
9

1
.
0
3
6
9
1

2
.3

6
9
9

9
3
.3

0
.5

3
0
.0

7
0
.1

4
0
.7

4
1
.7

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

5
0
.1

2
0
.0

3
0
.0

8
0
.8

3
1
.9

9
年

目
Ｓ

6
3

1
.
0
3
6
0
3

1
.
0
3
5
0
2

1
.
0
3
5
6
0

2
.2

7
8
8

9
4
.0

0
.5

5
0
.0

7
0
.1

4
0
.7

7
1
.7

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

5
0
.1

2
0
.0

3
0
.0

8
0
.8

6
1
.9

1
0
年

目
H

1
1
.
0
3
4
7
8

1
.
0
3
3
8
4

1
.
0
3
4
3
7

2
.1

9
1
1

9
6
.7

0
.5

7
0
.0

7
0
.1

5
0
.8

0
1
.6

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

2
0
.0

4
0
.0

7
0
.8

9
1
.8

1
1
年

目
H

2
1
.
0
5
1
1
1

1
.
0
0
9
9
1

1
.
0
3
3
4
4

2
.1

0
6
8

9
9
.1

0
.5

9
0
.0

8
0
.1

5
0
.8

2
1
.6

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

1
0
.0

4
0
.0

7
0
.9

2
1
.8

1
2
年

目
H

3
1
.
0
4
8
6
2

1
.
0
0
9
8
1

1
.
0
3
2
3
5

2
.0

2
5
8

1
0
1
.8

0
.6

2
0
.0

8
0
.1

6
0
.8

5
1
.6

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

1
0
.0

4
0
.0

7
0
.9

5
1
.7

1
3
年

目
H

4
1
.
0
4
6
3
7

1
.
0
0
9
7
2

1
.
0
3
1
3
4

1
.9

4
7
9

1
0
3
.1

0
.6

5
0
.0

8
0
.1

6
0
.8

9
1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

1
0
.0

4
0
.0

7
0
.9

9
1
.7

1
4
年

目
H

5
1
.
0
4
4
3
1

1
.
0
0
9
6
3

1
.
0
3
0
3
9

1
.8

7
3
0

1
0
3
.5

0
.6

8
0
.0

8
0
.1

6
0
.9

2
1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

0
0
.0

4
0
.0

7
1
.0

1
.7

1
5
年

目
H

6
1
.
0
5
0
0
9

0
.
9
8
4
8
9

1
.
0
2
4
4
4

1
.8

0
0
9

1
0
3
.4

0
.7

1
0
.0

8
0
.1

6
0
.9

5
1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

0
0
.0

4
0
.0

7
1
.1

1
.7

1
6
年

目
H

7
1
.
0
4
7
7
0

0
.
9
8
4
6
5

1
.
0
2
3
8
6

1
.7

3
1
7

1
0
2
.8

0
.7

5
0
.0

8
0
.1

6
0
.9

8
1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

0
0
.0

4
0
.0

7
1
.1

1
.7

1
7
年

目
H

8
1
.
0
4
5
5
3

0
.
9
8
4
4
1

1
.
0
2
3
3
0

1
.6

6
5
1

1
0
2
.3

0
.7

8
0
.0

8
0
.1

6
1
.0

1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.1

0
0
.0

4
0
.0

6
1
.1

1
.7

1
8
年

目
H

9
1
.
0
4
3
5
5

0
.
9
8
4
1
7

1
.
0
2
2
7
7

1
.6

0
1
0

1
0
3
.3

0
.8

2
0
.0

8
0
.1

5
1
.0

1
.5

0
.0

2
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

6
0
.0

9
0
.0

4
0
.0

6
1
.2

1
.6

1
9
年

目
H

1
0

1
.
0
4
1
7
3

0
.
9
8
3
9
1

1
.
0
2
2
2
7

1
.5

3
9
5

1
0
2
.8

0
.8

5
0
.0

8
0
.1

5
1
.1

1
.5

0
.0

3
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

7
0
.0

9
0
.0

5
0
.0

6
1
.2

1
.6

2
0
年

目
H

1
1

1
.
0
1
3
2
0

0
.
9
8
8
9
1

1
.
0
0
5
3
3

1
.4

8
0
2

1
0
1
.3

0
.8

9
0
.0

7
0
.1

5
1
.1

1
.5

0
.0

3
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

7
0
.0

9
0
.0

5
0
.0

6
1
.2

1
.6

2
1
年

目
H

1
2

1
.
0
1
3
0
3

0
.
9
8
8
7
9

1
.
0
0
5
3
0

1
.4

2
3
3

9
9
.7

0
.9

0
0
.0

7
0
.1

5
1
.1

1
.5

0
.0

3
0
.0

1
0
.0

3
0
.0

7
0
.0

9
0
.0

5
0
.0

6
1
.2

1
.6

2
2
年

目
H

1
3

1
.
0
1
2
8
6

0
.
9
8
8
6
6

1
.
0
0
5
2
7

1
.3

6
8
6

9
8
.4

3
4

9
.3

1
2

5
6

7
1

5
.0

1
.2

2
.6

8
.8

1
1

2
.9

3
.6

6
8

8
6

2
3
年

目
H

1
4

1
.
0
1
2
7
0

0
.
9
8
8
5
3

1
.
0
0
5
2
4

1
.3

1
5
9

9
6
.6

3
5

9
.2

1
2

5
6

7
0

5
.1

1
.2

2
.6

8
.8

1
1

2
.9

3
.6

6
8

8
5

2
4
年

目
H

1
5

1
.
0
1
2
5
4

0
.
9
8
8
4
0

1
.
0
0
5
2
2

1
.2

6
5
3

9
5
.4

3
5

9
.1

1
2

5
7

6
9

5
.1

1
.2

2
.5

8
.8

1
1

2
.9

3
.5

6
8

8
3

2
5
年

目
H

1
6

1
.
0
1
2
3
8

0
.
9
8
8
2
6

1
.
0
0
5
1
9

1
.2

1
6
7

9
4
.4

3
6

9
.0

1
2

5
7

6
7

5
.2

1
.1

2
.5

8
.8

1
0

2
.9

3
.4

6
8

8
1

2
6
年

目
H

1
7

0
.
9
9
9
3
2

0
.
9
9
6
8
6

0
.
9
9
8
6
0

1
.1

6
9
9

9
3
.2

7
8

1
9

2
5

1
2
2

1
4
0

8
.8

2
.0

4
.8

1
6

1
8

5
.8

6
.6

1
4
3

1
6
5

2
7
年

目
H

1
8

0
.
9
9
9
3
2

0
.
9
9
6
8
5

0
.
9
9
8
5
9

1
.1

2
4
9

9
2
.5

7
9

2
0

2
5

1
2
4

1
3
8

9
.1

2
.0

5
.0

1
6

1
8

5
.9

6
.6

1
4
6

1
6
2

2
8
年

目
H

1
9

0
.
9
9
9
3
2

0
.
9
9
6
8
4

0
.
9
9
8
5
9

1
.0

8
1
6

9
1
.7

7
9

2
0

2
5

1
2
4

1
3
4

9
.1

2
.0

5
.0

1
6

1
7

5
.9

6
.4

1
4
6

1
5
7

2
9
年

目
H

2
0

0
.
9
9
9
3
2

0
.
9
9
6
8
3

0
.
9
9
8
5
9

1
.0

4
0
0

9
1
.4

7
9

2
0

2
5

1
2
4

1
2
9

9
.1

2
.0

5
.0

1
6

1
7

5
.9

6
.1

1
4
6

1
5
2

3
0
年

目
H

2
1

0
.
9
9
9
3
2

0
.
9
9
6
8
2

0
.
9
9
8
5
9

1
.0

0
0
0

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
4

1
2
4

9
.0

2
.0

4
.9

1
6

1
6

5
.9

5
.9

1
4
5

1
4
5

3
1
年

目
H

2
2

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
8
1

0
.
9
9
8
5
9

0
.9

6
1
5

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
3

1
1
9

9
.0

2
.0

4
.9

1
6

1
5

5
.9

5
.6

1
4
5

1
4
0

3
2
年

目
H

2
3

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
8
0

0
.
9
9
8
5
8

0
.9

2
4
6

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
3

1
1
4

9
.0

2
.0

4
.9

1
6

1
5

5
.9

5
.4

1
4
5

1
3
4

3
3
年

目
H

2
4

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
8

0
.
9
9
8
5
8

0
.8

8
9
0

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
3

1
0
9

9
.0

2
.0

4
.9

1
6

1
4

5
.9

5
.2

1
4
5

1
2
9

3
4
年

目
H

2
5

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
7

0
.
9
9
8
5
8

0
.8

5
4
8

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
3

1
0
5

9
.0

2
.0

4
.9

1
6

1
4

5
.9

5
.0

1
4
5

1
2
4

3
5
年

目
H

2
6

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
6

0
.
9
9
8
5
8

0
.8

2
1
9

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
3

1
0
1

9
.0

1
.9

4
.9

1
6

1
3

5
.8

4
.8

1
4
4

1
1
9

3
6
年

目
H

2
7

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
5

0
.
9
9
8
5
8

0
.7

9
0
3

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
2

9
7

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
2

5
.8

4
.6

1
4
4

1
1
4

3
7
年

目
H

2
8

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
4

0
.
9
9
8
5
7

0
.7

5
9
9

9
1
.4

7
9

1
9

2
5

1
2
2

9
3

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
2

5
.8

4
.4

1
4
4

1
0
9

3
8
年

目
H

2
9

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
3

0
.
9
9
8
5
7

0
.7

3
0
7

9
1
.4

7
9

1
9

2
4

1
2
2

8
9

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
2

5
.8

4
.3

1
4
4

1
0
5

3
9
年

目
H

3
0

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
2

0
.
9
9
8
5
7

0
.7

0
2
6

9
1
.4

7
9

1
9

2
4

1
2
2

8
6

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
1

5
.8

4
.1

1
4
3

1
0
1

4
0
年

目
H

3
1

0
.
9
9
9
3
1

0
.
9
9
6
7
1

0
.
9
9
8
5
7

0
.6

7
5
6

9
1
.4

7
9

1
9

2
4

1
2
2

8
2

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
1

5
.8

3
.9

1
4
3

9
7

4
1
年

目
H

3
2

0
.
9
9
8
4
6

0
.
9
9
8
6
0

0
.
9
9
8
5
0

0
.6

4
9
6

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

7
9

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

1
0

5
.8

3
.8

1
4
3

9
3

4
2
年

目
H

3
3

0
.
9
9
8
4
5

0
.
9
9
8
6
0

0
.
9
9
8
5
0

0
.6

2
4
6

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

7
6

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

9
.8

5
.8

3
.6

1
4
3

8
9

4
3
年

目
H

3
4

0
.
9
9
8
4
5

0
.
9
9
8
6
0

0
.
9
9
8
4
9

0
.6

0
0
6

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

7
3

9
.0

1
.9

4
.8

1
6

9
.4

5
.8

3
.5

1
4
2

8
6

4
4
年

目
H

3
5

0
.
9
9
8
4
5

0
.
9
9
8
5
9

0
.
9
9
8
4
9

0
.5

7
7
5

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

7
0

8
.9

1
.9

4
.7

1
6

9
.0

5
.8

3
.3

1
4
2

8
2

4
5
年

目
H

3
6

0
.
9
9
8
4
5

0
.
9
9
8
5
9

0
.
9
9
8
4
9

0
.5

5
5
3

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

6
7

8
.9

1
.9

4
.7

1
6

8
.6

5
.8

3
.2

1
4
2

7
9

4
6
年

目
H

3
7

0
.
9
9
8
4
4

0
.
9
9
8
5
9

0
.
9
9
8
4
9

0
.5

3
3
9

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
1

6
4

8
.9

1
.9

4
.7

1
6

8
.3

5
.7

3
.1

1
4
2

7
6

4
7
年

目
H

3
8

0
.
9
9
8
4
4

0
.
9
9
8
5
9

0
.
9
9
8
4
8

0
.5

1
3
4

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
0

6
2

8
.9

1
.9

4
.7

1
6

8
.0

5
.7

2
.9

1
4
2

7
3

4
8
年

目
H

3
9

0
.
9
9
8
4
4

0
.
9
9
8
5
9

0
.
9
9
8
4
8

0
.4

9
3
6

9
1
.4

7
8

1
9

2
4

1
2
0

5
9

8
.9

1
.9

4
.7

1
5

7
.6

5
.7

2
.8

1
4
1

7
0

4
9
年

目
H

4
0

0
.
9
9
8
4
4

0
.
9
9
8
5
8

0
.
9
9
8
4
8

0
.4

7
4
6

9
1
.4

7
7

1
9

2
4

1
2
0

5
7

8
.9

1
.9

4
.7

1
5

7
.3

5
.7

2
.7

1
4
1

6
7

合
　

計
 

2
,0

3
8

4
9
5

6
4
2

3
,1

7
4

2
,5

8
0

2
3
6

5
1

1
2
7

4
1
4

3
3
8

1
5
2

1
2
4

3
,7

4
0

3
,0

4
1

年
度

（
基

準
年

）

H
2
1




