
 
 

 

カーボンニュートラルは 

実現するのか？ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

喜多見ポンポコ会議 

２０２３年９月１０日発行 

２０００年のポンポコ発足から丸２３年半、

現在も東京外かく環状道路のＰＩ委員として

交通を中心とした情報収集と分析を一人、

コツコツと続けています。 
今回同時発行した『ポンポコ新聞』の取材

で「川世線３０」から外環工事ヤードに受電し

ていることに気づきました。道路トンネルの

電力消費量、そして、日本のカーボンニュー

トラルは実現するのか、考えます。（江崎） 
 

参  考 

・ http://ｐ-ｒｅｐｏｒｔ．ｊｐｎ．ｏｒｇ 
・ 書籍『公共事業と市民参加』学芸出版社 

PONPOKO REPORT 電力消費量の４割はトンネル 
 
（１）  鉄塔「川世線３０」から外環工事ヤードに受電  
『ポンポコ新聞』の取

材で、喜多見の送電線を

南へたどっていくと、東

名高速の先に鉄塔「川世

線３０」があります。そこ

から外環の東名ジャンク

ション工事ヤードにある

門形鉄塔に電線がつな

がっていることに気づき

ました。 
ＮＥＸＣＯ中日本の「受電設備設置のお知らせ」２０１９．９．１３

に、使用する電力について「既設の高圧線（１５万ボルト）より

新しく設置する鉄塔を経由して受変電設備にて電圧を調整

します」「工事中は６６００ボルト、供用時（停電等の非常時）

は６万６０００ボルト」とあります。 
 
（２） 外環供用後は２か所で６万６０００ボルトを受電  
道路会社に確認すると、供用後は、大泉と中央道南側か

らそれぞれ６万６０００ボルトの電源を引き込む予定で、非常

時用の予備として東名と中央道北側からも６万６０００ボルト

を引き込む予定だそうです。６万６０００ボルトの受電という

のは大規模工場並み、つまり外環は大規模工場２個分の電

気を必要としているということになります。 
 
（３） 道路の電力消費量の４０％はトンネルによるもの  
道路に関連して電力を消費する施設には、道路照明、道

路表示板、道の駅、料金所などがあります。国土交通省によ

れば、全国の道路（国道、都道府県道、政令市道、高速道路）

の電力消費量約３０６０ＧＷｈ/年のうち、トンネルは約１２２６ＧＷ

ｈ/年で全体の４０％を占めることが分かりました（図１）。 
 
この図が掲載されていたのは、道路分野のカーボンニュ

ートラル戦略を検討する会議の資料です。 

外環工事ヤードにある門形鉄塔（左）と川世

線３０鉄塔（右）、奥に見えるのが東名高速 

図１ 出典：国土交通省「道路分野

のカーボンニュートラル推進戦略の

策定の方向性」社会資本整備審議

会 道路分科会 第８０回基本政策

部会 資料３、2023.2.28 

 

トンネルに設置している照明は、ト

ンネルごとに一括して受電している

ことからトンネル設備に含まれてい

ます。（参考資料：国土交通省 国

土技術政策総合研究所「道路施設

のエネルギー有効活用に向けた検

討」土木学会 講演集、2015.10） 

（４） 道路分野のカーボンニュートラルの考え方  
カーボンニュートラルとは、温室効果ガスの排出量と吸

収量を均衡させることを意味します。２０２０年１０月、政府は

２０５０年までに温室効果ガスの排出を全体としてゼロにす

る、カーボンニュートラルを目指すことを宣言しました。 
９月５日、国土交通省は「道路におけるカーボンニュート

ラル推進戦略」の中間とりまとめを発表しました。第一に掲

げるのは「道路交通の適正化」、個別施策のトップにあるの

は「三大都市圏の環状道路、地方部の高規格道路の整備

や四車線化など、道路ネットワークの構築を推進し、生産性

を高めるとともに、旅行速度を向上させ、ＣＯ２の排出が少

なくなる走行環境を整備」することだそうです。 
 
（５） 道路会社の考え方  
道路会社はそれぞれ環境方針などを掲げています。 
ＮＥＸＣＯ東日本は「地球温暖化防止への貢献」として

「高速道路のネットワーク整備・強化や渋滞対策による交通

の円滑化、のり面の樹林健全化により、二酸化炭素の削減

に貢献します」「２０５０年二酸化炭素実質排出ゼロを目指

します」としています。 
ＮＥＸＣＯ中日本は「地球温暖化の抑制」として「高速道

路ネットワークの整備や渋滞緩和、省エネルギー設備の積

極的な採用、次世代自動車の普及を後押しする設備の整

備など脱炭素化の取組みを推進し、地球温暖化の抑制に

貢献します」としています。 
道路整備によって渋滞は緩和し、カーボンニュートラル

は実現するのでしょうか。 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

道路延長に比例する所要時間 
 
図２は、高速道路、国道、都道府県道合計の延長距離、こ

れまでに約１２３万ｋｍが整備されてきました。 
図３は、救急自動車の所要時間です。令和３年中の現場

到着所要時間（入電から現場に到着するまでに要した時

間）は、全国平均で約９．４分（前年約８．９分）、病院収容所

要時間（入電から医師引継ぎまでに要した時間）は、全国

平均で約４２．８分（前年約４０．６分）、現場到着所要時間も

病院収容所要時間も、どちらも延伸傾向です。 
道路延長が伸びるのに比例して救急自動車の所要時間

も延伸しているように見えます。 
 

ワーストランキングの１/３以上が外環 
 
６月３０日、国土交通省関東地方整備局などは外環千葉

区間開通５年後の整備効果を発表しました。今回も「中央

環状線の交通量が減少した」「渋滞損失時間が減少した」

と効果を宣伝しています。 
しかし、開通直後から平日は毎朝、外環埼玉区間が渋滞

するようになりました。表１は渋滞ワーストランキングです。

平日朝のニュース番組中７時頃の道路交通情報で、毎朝外

環埼玉区間の渋滞が伝えられていますが、データ上も上

位３０箇所中１１箇所、１/３以上が外環埼玉区間です。 
 

道路整備で道路利用が増加 
 
外環埼玉区間でも千葉区間でも、外環開通後に鉄道な

どから自家用車に手段変更していました（＊）が、その後も

道路利用が増加しているようです（図４）。 
２０２１年１２月に改定した「国土交通省環境行動計画」に

は、「ＣＯ２排出原単位の小さい輸送手段への転換を図るモ

ーダルシフト推進」「自家用自動車からの乗換」「公共交通

の利便性向上」なども掲げつつ、一方で「環状道路等の生

産性を高める道路交通ネットワークの構築」を掲げ約２００

万トン-ＣＯ２削減を見込んでおり、全体としてちぐはぐです。 
 

図３ 救急自動車による現場到着所要時間及び病院収容所要時間の推移 

出典：総務省消防庁「令和４年版 救急・救助の現況」2023.1 

図２ 道路延長の推移（高速自動車国道・一般道路合計） 

出典：国土交通省「道路統計年報２０２２」道路現況の推移 2021.3 

表１ 高速道路ＩＣ区間別※１・利用あたりの渋滞ワーストランキング※２ 

（平成３１・令和元年 年間合計 午前※３ピーク１時間） 

出典：国土交通省「高速道路の交通状況ランキング」2020.6.8 

毎年発表されていた渋滞ランキングですが、これを最後に発表されなくなりました。 

（ｋｍ） 

図４ 高速道路利用の変化 

出典：国土交通省関東地方整備局・ＮＥＸＣＯ東日本・首都高速道路

「東京外かく環状道路（千葉区間）開通５年後の整備効果」2023.6.30 

このままでは温室効果ガスの排出量と吸収量

を均衡させるカーボンニュートラル実現は難しい

と思われます。「道路におけるカーボンニュート

ラル推進戦略」は中間とりまとめ段階ですから、

事実を直視して施策を見直すべきです。 
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