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第５章  課題解決のための交通計画  
 本章では 3 章での路線カルテの評価結果や 4 章の交通の課題を考慮し、都市計画道路網

の見直しや個別課題への対応方針を整理した。 
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都市計画道路網の見直し  

５-１-１.見直しネットワーク     【ステップ５】  

都市計画道路の見直しネットワークの整理（「廃止」・「変更」の検討）は秋田県都

市計画道路見直しガイドラインのステップ５に該当する（ｐ .3-7 参照）。以下では更に詳

細なステップを整理し見直しネットワークについて整理した。 

 

（１）見直しのステップ  

 以下のステップで、計画の見直しを行う路線を選定した。選定にあたっては路線評価カ

ルテで考慮しきれない点に留意しながら行った。  

 次頁に各都市計画道路の「見直し方針の概要」、「変更前・変更後の路線延長」、「変

更後の整備率」を整理した。  

 

第１象限（赤色）：必要性が高く、実現性が高い区間 

第２象限（橙色）：必要性が高く、実現性が低い区間 

第３象限（青色）：必要性が低く、実現性が低い区間 

第４象限（緑色）：必要性が低く、実現性が高い区間 

 

図 1 見直しネットワークのステップ  

１）第１象限の評価であった区間は存続とする。  

２）第３象限の評価であった区間は廃止とする。 

４）第４象限の評価であった区間は、 

・上位計画において主要幹線道路としての位置づけがある路線  

・現況混雑度の解消に資すると認められる場合  

・路線の評価区間の全てが概成済みの場合  

は存続とし、それ以外は廃止とする。  

３）第２象限の評価であった区間は、ネットワークとしての接続性を考慮し、前後区間

が完成済みまたは第１象限の区間である場合は存続とし、それ以外は廃止とする。  

５）上記１）～４）の結果を反映したネットワークについて、ネットワークの接続性や

現道への影響等を検証し、計画道路の必要性が認められる区間についてはカルテで

の評価に限らず存続とする、または都市計画道路以外での対応について個別課題と

して別途検討を行う。  
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第５章 課題解決のための交通計画 
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（２）廃止した場合において課題がある路線  

前頁の（１）見直しステップ ５）において検証を行った結果、廃止した場合に課題

が残る区間について下記に整理した。 

 

「千刈薬師堂線」→廃止（※都市計画道路としてではない道路整備） 

カルテでの評価は必要性・実現性ともに低い結果であり、鉄道と国道を架空横断する

立体交差については今後の整備は極めて困難である。  

しかし、由利高原鉄道の薬師堂駅の付近に位置し、子吉小学校や本荘東中学校、本荘

高等学校などの通学路になっていながら歩車分離されておらず、車道も往復方向に分けら

れていない。また車道の線形等も悪いことから、主要な幹線道路としての整備というより

は交通安全対策としての車道の 2 車線化及び歩車分離が必要と考えられる。 

したがって、計画決定された線形や構造に縛られる都市計画道路での整備ではなく、

現道拡幅等の道路改良による整備が現実的であると判断した。 

 

「大町銀座通線」→一部存続 

カルテでの評価は必要性・実現性ともに低い結果であったが、既定計画では市街地中

心部から砂子下田尻線にアクセスする道路は「北裏地線」、「大町銀座通線」、「停車場

栄町線」、「本荘横手線」の 4 路線が計画されており、このうち「北裏地線」は現道がな

く計画路線上にはお寺が多く存在していることから実現性が非常に低いと考えられる。  

「大町銀座通線」については存続区間を廃止した場合においても現道があり、都市計

画道路として未整備の状態であっても「砂子下田尻線」へのアクセスとして利用されるこ

とが想定される。また、当該区間は沿道に住宅や商店などが連立しており、歩道等も整備

されていないことや道路の線形不良から交通事故の発生などが懸念される。さらに沿道に

は羽後交通観光の本荘営業所やバス停があることなどを考慮すると、朝夕のピーク時など

に混雑が発生することも懸念される。  

以上から、路線カルテでは評価しきれない点を考慮し、「大町銀座通線」の一部につ

いては市街地中心部から「砂子下田尻線」へのアクセス路線として存続とした。  
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（３）見直しネットワーク  

存続または変更路線となる都市計画道路を黄色の点線で整理した。選定ステップに従

い見直しを行い、整備済みまたは概成済み路線や必要性及び実現性が高い区間と隣接する

区間は存続路線とし、都市計画道路のネットワーク性が損なわれないように選定を行った。 

なお、見直しにおける検討には必要性を「由利本荘市の指標案」で評価した結果を用

いて行っている。  

 

 

図 2 由利本荘市による見直しネットワーク案 

  

※評価路線の は存続・変更路線

由利本荘市の指標案
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５-１-２.都市計画区域マスタープランと見直しネットワーク案の比較  

上位計画である都市計画区域マスタープランに示されている「交通体系の配置の方針

図」と、本検討での見直しネットワーク案の相違点を整理した。 

 

 

 

図 3 都市計画区域マスタープラン（H24 年 12 月） 
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都市計画区域マスタープランの方針と異なる部分はあるが、都市計画区域マスタープ

ランの中で都市計画道路の見直しについて以下のように言及している。  

 

※秋田県都市計画区域マスタープラン_p.23 

 

 

 

 

 

 

図 4 由利本荘市による見直しネットワーク案 

 

 

「②都市内交通ネットワークの形成 （中略）ただし、長期未着手となっている都

市計画道路や、土地利用の変化や機能代替路線の整備等により必要性の低下した都

市計画道路については、合理的に見直すものとする。」  
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５-１-３.都市計画マスタープランと見直しネットワーク案の比較  

都市計画マスタープランに示されている「道路・交通体系方針図」と、本検討での見

直しネットワーク案の相違点を整理した。 

 

 

図 5 都市計画マスタープラン（H22 年 4 月） 
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都市計画マスタープランの方針と異なる部分があるが、都市計画マスタープラン中で

都市計画道路の見直しについて以下のように言及している。  

 

※秋田県都市計画マスタープラン_p.4-16 

 

 

 

 

また、本マスタープランにおける見直しの方針を都市計画マスタープランに反映させ

ることが望ましい。  

 

 

図 6 由利本荘市による見直しネットワーク案（H29 年度） 

 

「一部の都市計画道路は計画決定後長期にわたって未着手となっていることから、

社会情勢や交通需要の変化などを踏まえ、都市計画道路の見直しを行う方針で

す。」 
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５-１-４.見直しネットワークの将来交通量推計結果  

 5-1-1（ｐ.5-5）で示した都市計画道路の見直しネットワーク案における平成 42 年交通

量を『ケース３』として推計を行った。将来混雑度は、見直しの結果より存続とした路

線が都市計画道路として整備された場合で整理を行った。 

 都市計画道路の部分では、本荘第一病院前やイオンスーパーセンター前の一部区間を除

いて混雑度 1.0 を下回っており、交通量の面から見て問題がないことが分かった。 

 

 

※黄色の点線は存続・変更路線 

H42 将来混雑度（ケース３） 

イオン 
スーパーセンター 本荘第一病院 
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５-１-５.各ケースの地域別交雑度延長の算出  

ケース 1（現況整備案）においては、将来混雑度が高い状況が続くことが予想される結

果となった。 

ケース 2（フルネット整備案）においては、既成市街地及び新市街地のほとんどの地域

で、混雑度が 1.0 以下となるため、円滑な道路交通が確保できている。しかし、交通量が

非常に少ない路線も存在していることから、過剰整備となっている可能性がある点に留意

する必要がある。 

ケース 3（見直しネットワーク案）では、ケース 1 と比較すると混雑度の高い路線が大

きく減少しており、混雑度 1.0 以下の比率がケース 2 と 1％程度しか変わらない結果と

なった。このことから、交通処理の観点からは十分な機能を有しており、存続路線が整備

されることで、将来においても慢性的な混雑（渋滞）が発生しないと考えられる。 
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個別課題への対応方針  

５-２-１.由利本荘総合防災公園活用と石脇地区の交通計画  

（１）課題の再整理  

市外または市内他地域（本荘地域以外）から防災公園へのアクセスについては、国道 7

号の他に日本海沿岸東北自動車道の大内 IC や本荘 IC からのアクセスが予想されるが、本

荘 IC→国道 7 号→防災公園のルートは、主要渋滞区間であり混雑度の高い一番堰交差点

から水林交差点を通過する必要がある。 

大内 IC→防災公園のルートにおいては、下図の黄色の点線区間を通過することになる

が、現道が狭隘であり、住宅が連続していることや通学路に指定されていることなどから、

大規模イベントにおける一時的な交通の増加により、沿道環境の悪化や歩行者・自転車の

危険度が高まることも懸念され、計画的な道路整備や安全対策等が望まれる。 

更に、子吉川北岸の石脇地区は、H27 年交通行動アンケートにおける整備要望が高く、

また、毎年地元から整備要望が寄せられている地区でもある。 

 

図 7 防災公園のアクセス路  

防災
公園

現道の一部は、 沿道に住宅が連続して
おり 、 通学路にも指定されている。

水林交差点

本荘IC

一番堰交差点
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（２）対応方針  

石脇新町交差点から国道 7 号へ接続する都市計画道路は未整備であり、小中学校の通学

路として自転車歩行者用道路がバイパス的に整備されているが、H27 年交通行動アン

ケートにおける整備要望調査などでも要望が多いエリアである。 

このため、石脇地区については必要性が低下した都市計画道路について全体的な見直

しのもとに廃止の方向で検討するが、存続する都市計画道路（石脇通線、新山線、田尻環

状線の一部）については、線形や幅員等について由利本荘総合防災公園や国道 7 号への接

続などに配慮しながら別途見直しを行う。 

 

 

図 8 防災公園へのアクセス路の検討   

防災

公園

線形や幅員等について見直しを行う

本荘IC

石脇新町交差点
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５-２-２.羽後本荘駅周辺の整備に合わせた公共交通利便性向上計画  

（１）課題の再整理  

現在、羽後本荘駅周辺では東西自由通路の整備や羽後本荘駅の橋上駅舎化に伴うバリ

アフリー化、駅前広場（西口）の再整備、駅東広場（東口）の新設等が計画されているが、

駅の東口へのアクセス道路である停車場東口線（市道）の現況幅員は 3.0～5.1m となって

おり、駅東広場への路線バス等の乗入れは困難な状況である。 

 

（２）対応方針  

羽後本荘駅の東西間を結ぶ東西自由通路は、平成 32 年度の供用開始が予定されている

ことから、再整備される駅前広場（西口）及び新設される駅東広場（東口）を活用し、関

連する地域公共交通網形成計画などと連携して、羽後本荘駅を核とした公共交通の結節点

となるよう、都市計画道路「停車場東口線」の整備を図る。  

 

 

図 9 羽後本荘駅東口の現状 

(都)停車場東口線
計画幅員16ｍ

駅
前
広
場

東西自由通路線（整備中）

停車場東口線予定地
（ ：駅東広場から国道105

号側に向けて撮影）

駅東広場
(整備中)
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５-２-３.歩行者・自転車ネットワークの整備計画  

（１）課題の再整理  

 歩行者・自転車ネットワークの交通課題として、  

・H27 年交通行動アンケートの結果において、 

「積雪時に移動ができない／しづらい」（22.3％） 

「歩行者と自転車が同じ歩道を通るので危険」、「自転車の走行スペースがない」

（27.5％）といった回答が寄せられた。 

・現況交通分析の中で、歩行者同士の離合が困難（1.5m 程度以下）となる歩道狭隘

区間が散見されることが課題として示された。 

・現況交通分析の中で、本荘大橋は由利工業高校の通学ルートとなっているが、ト

ラス橋の構造により歩道部分が狭隘で歩行者同士や自転車とのすれ違いが困難で

あることが課題として示された。 

 という問題点が挙げられている。 

 また、前節の羽後本荘駅東口の歩行者・自転車ネットワークの整備が不十分であり、交

通結節点機能向上のため駅へのアクセス性を向上させることが課題となる。 

 

（２）対応方針  

下図は平成 27 年時点における歩道の整備状況と市街地の主要な施設を示している。し

かしながら、現時点で整備が見込まれる箇所を除いて歩道の整備状況に課題のあるエリア

が残っており、それらについて①～⑤のエリアにピックアップした。 

 

図 10 歩道の整備状況と主要な施設  
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【①】石脇地区エリア（由利橋～国道７号） 

石脇地区のエリアについては、小中学校への通学路の確保のため車道と平行する自転

車歩行者道が整備されているが、羽後本荘駅から由利工業高や総合防災公園へのアクセス

などはネットワークとしてつながりが確保されていない。 

このため、別途、石脇地区道路整備に向けた見直しの中で、歩行者・自転車ネット

ワークのつながりが確保されるよう併せて検討し整備を図る。 

 

【②】国道７号本荘大橋周辺 

国道 7 号本荘大橋については、都市計画道路「秋田本荘線」の一部となっているが、現

況の橋梁部分の歩道はトラス橋の構造により前後区間と比較すると狭隘な状態であり、ま

た周辺は将来交通量推計においても混雑度が高いエリアである。 

本荘大橋は 1966 年の築造で老朽化も進んでおり、国土交通省東北地方整備局の「橋梁

の長寿命化修繕計画（平成 27 年度版）」によれば平成 25 年度の点検結果は「C：速やか

に補修等を行う必要がある」という判定である。 

本来、「砂子下田尻線」が整備されれば羽後本荘駅からのネットワークは確保される

が長大な橋梁の新設が必要なことから早期整備は厳しく、子吉川渡河部の道路及び歩行

者・自転車ネットワークについては現時点で見通しを立てることは難しい状況である。 

しかしながら、国道 7 号は広域ネットワークを形成する路線であり本荘由利地域沿岸部

の南北を結ぶ重要な路線でもあるため、本荘大橋については歩行者・自転車の安全確保に

ついて道路管理者と協議をしていく。 

 

【③】アクアパル周辺エリア 

③のエリアについては、スポーツ立市宣言を行っている本市で盛んなカヌー・ボート

競技の拠点であるアクアパルがあるが、周辺道路には歩道がなく都市計画道路も整備が完

了していない。また、アクアパルに隣接する都市計画道路「砂子下田尻線」については既

存住宅地や長大な橋梁計画のため早期の整備は難しい状況である。 

しかしながら、他の渡河部となる本荘大橋（国道 7 号）や由利橋周辺は現状のままでは

平成 42 年時点でも混雑度が高い見込みとなっているため、いずれかの渡河部周辺の道路

整備が必要と考えられる。 

周辺の交通量及び混雑度は「砂子下田尻線」が整備されない場合はあまり高くないた

め、将来的に「砂子下田尻線」の新設に合わせて都市計画道路「大町銀座通線」など周辺

の歩道を整備することが望まれる。 
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【④】薬師堂エリア（子吉郵便局～薬師堂駅） 

由利高原鉄道薬師堂駅周辺は歩道が未整備で車道も狭隘かつ屈曲が大きいなど課題が

多い。現在の都市計画道路「千刈薬師堂線」は JR と由利高原鉄道及び国道 108 号との立

体交差の計画となっており、カルテによる評価も必要性・実現性ともに低い結果であり、

都市計画道路としての整備は非常に困難である。 

このため、このエリアについてはこれまでの鉄道を架空横断する都市計画道路による

整備手法から変更して、地形条件に対応する柔軟で実現可能な手法を検討し、市道整備に

よる実現を図るものとする。 

 

【⑤】羽後本荘駅東側エリア 

⑤のエリアについては、「駅東中央環状線（国道 105 号）」から平成 32 年の供用開始

が予定されている羽後本荘駅東口広場まで歩車分離が図られておらず、羽後本荘駅の交通

結節点としての機能確保のためにも都市計画道路「停車場東口線」の整備を図り、自転車

歩行者ネットワークの一部としても整備を行う。 
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都市交通マスタープランにおける都市交通政策の方針（まとめ）  

５-３-１.都市計画道路網の見直し  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲ 都市計画道路のガイドラインによる評価結果と見直し後の都市計画道路網 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

▲ 存続路線を反映した将来混雑度（H42 年時点） 

※評価路線の は存続・変更路線

由利本荘市の指標案

■都市計画道路網の課題 

・由利本荘市の都市計画道路（幹線街路）は、当初の計画決定から 20 年以上経過しており、社

会情勢の変化に合わせた道路網の見直しが必要である。  

・長期未着手路線については、社会情勢等の変化に合わせ必要性の低下したものや実現に大きな

課題があるものについては路線の廃止も含めた見直しが必要である。 

・市街地の一部が秋田県の主要渋滞区間に指定されていることから、将来における円滑な交通を

確保できる道路網の見直しが必要である。 

■都市計画道路網の見直し 

・秋田県が発行する「秋田県都市計画道路の見直しガイドライン（案）」（以後、ガイドライ

ン）に基づき、各都市計画道路の必要性及び実現性を定量化して評価を行った。 

・路線評価結果及び都市計画道路のネットワーク性を考慮し、必要性や実現性が低い路線につい

ては廃止を前提に検討を行い、道路網の見直し案を作成した。 

・見直した都市計画道路網において将来の混雑度を算出した結果、円滑な交通を確保できている

ことを確認した。 

 

※黄色の点線は存続・変更

路線 
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５-３-２.個別課題の対応方針  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【課題】 

・市外や市内の本荘地域以外から防災公園にアクセスするに

は、主要渋滞区間や狭隘で住宅が連続している区間を通過

しなくてはならず、円滑な交通を確保する必要がある。 

・石脇地区では、交通行動アンケートにて道路の整備要望が

高く、地元からも整備要望が寄せられており、対応が求め

られている。 

【対応方針】 

・必要性等が低下した都市計画道路については、全体的な見

直しのもとに廃止の方向で検討を行った。 

・存続とした都市計画道路（石脇通線、新山線、田尻環状線

の一部）についても、線形や幅員等について由利本荘総合

防災公園や国道 7 号への接続などに配慮しながら別途見直

しを行う。 

 

■防災公園の活用と石脇地区の交通計画 

■羽後本荘駅周辺の整備に合わせた公共交通利便性向上計画  

【課題】 

・駅東口へのアクセス道路である停車場東口線（市道）の現

況幅員は 3.0～5.1ｍとなっており、駅東広場への路線バ

ス等の乗入れは困難な状況である。 

【対応方針】 

・羽後本荘駅周辺では東西自由通路の整備や羽後本荘駅の橋

上駅舎化に伴うバリアフリー化、駅前広場（西口）の再整

備、駅東広場（東口）の新設等が計画されている。 

・羽後本荘駅の東西間を結ぶ東西自由通路は平成 32 年度の

供用開始が予定されていることから、羽後本荘駅を核とし

た公共交通の結節点となるよう、都市計画道路「停車場東

口線」の整備を図る。 

■歩行者・自転車ネットワークの整備計画 

【課題】 

①石脇地区内のネットワーク（由利橋～国道 7 号）が整備されていない。 

②国道 7 号本荘大橋は、歩道部が前後区間と比較すると狭隘な状況である。  

③アクアパル周辺の道路では、歩道が一部を除き整備されていない。 

④薬師堂駅周辺は、歩道が一部未整備で車道も狭隘かつ屈曲が大きいなどの問

題がある。しかし、既定計画の千刈薬師堂線は鉄道及び国道との立体交差と

なり、整備の実現には大きな問題がある。 

⑤羽後本荘駅の東側は、駅東口までの道路で歩車分離が図られていない。 

【対応方針】 

①既存の自歩道やサイクリングロード等の活用も図りながら、歩行者・自転車

ネットワークのつながりを確保できるよう石脇地区の道路整備に向けた見直

しに併せて検討を行う。 

②国道 7 号本荘大橋については、道路管理者と歩行者・自転車の安全確保を協

議していく。 

③将来的に「砂子下田尻線」の新設に合わせて周辺の歩道を整備することが望

まれる。 

④鉄道等を架空横断する都市計画道路としての整備から変更し、地形条件に対

応する柔軟で実現可能な手法を検討し、市道整備により交通安全対策を図

る。 

⑤都市計画道路「停車場東口線」の整備によりネットワークの接続を図る。 

(都)停車場東口線
計画幅員16ｍ

駅
前
広
場

東西自由通路線（整備中）

停車場東口線予定地
（ ：駅東広場から国道105

号側に向けて撮影）

駅東広場
(整備中)

防災
公園

線形や幅員等について見直しを行う

本荘IC

石脇新町交差点


