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■事業概要図

（１）事業の目的

１．事業の概要

・一般国道５号は、函館市を起点とし長万部町及び小樽市を経て、札幌市に至る幹線道路。

・創成川通は、札幌都心部と札樽自動車道の区間を地下トンネルで結ぶことによって、札幌都心
部と高速道路のアクセス強化を図り、時間信頼性の向上や都心部への物流交通の安全性向上を
目的とした北３７条東１丁目から大通東１丁目に至る延長４．８ｋｍの事業。
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■位置図
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①起点

終点

②計画延長

③幅員

④構造規格

⑤設計速度

⑥車線

⑦事業主体

（２）計画の概要

１．事業の概要

■横断図

‥‥北海道札幌市東区北37条東1丁目

‥‥北海道札幌市中央区大通東1丁目

‥‥4.8km

‥‥40.00m～56.82m

‥‥4種1級

‥‥60km/h

‥‥4車線

‥‥北海道開発局

ほっかいどうさっぽろ ひがし きた ひがし

ちゅうおう おおどおりひがしほっかいどうさっぽろ

（３）経緯

令和3年度 事業化

令和5年度 用地補償着手

事業再評価

令和7年度 工事着手

事業進捗率5％

（単位：m） 4車線 （単位：m）4車線

【北13条～大通】【北37条～北13条】
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※事業進捗率は事業費変更後の進捗率
（令和7年3月末時点）
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（１）事業を巡る社会情勢等の変化

［周辺道路の整備状況］

・令和５年 ３月 国道２３０号定山渓拡幅
４車線開通

・令和５年 ４月 札幌駅交通ターミナル
整備事業化

・令和５年 ８月 国道２７５号江別北道路
４車線開通

・令和７年 ３月 道央圏連絡道路
中樹林道路開通

［その他］

・令和５年 ３月 北海道ボールパーク
Ｆビレッジ開業

・令和６年 ４月 札幌北広島環状線
角山工区新規事業化

２．事業の必要性等

令和5年3月 国道230号
定山渓拡幅 ４車線開通

令和5年8月
国道275号
江別北道路 ４車線開通

令和5年3月 北海道ボールパーク
Ｆビレッジ開業

令和5年4月
札幌駅交通ターミナル整備 事業化

：既存のバス停

一般国道５号
創成川通
L=4.8km

札幌市

江別市

北広島市

当別町

札幌南IC

大谷地IC

北郷IC

札幌JCT

伏
古
IC

札
幌
北
IC

新
川
IC

札
幌
西
IC

江
別
西
IC

雁来IC

写真：北広島市ボールパーク特設サイト

江
別
東
IC

令和7年3月 道央圏連絡道路
中樹林道路 開通

写真：札幌開発建設部

写真：札幌開発建設部

図：札幌開発建設部

写真：札幌開発建設部

令和6年4月
札幌北広島環状線
角山工区 新規事業化

札幌都心部の再開発事業・新規事業
整備済地区・整備中地区・計画中地区

JR
札幌駅

凡例
整備済
整備中・計画中

北海
道庁

都心アクセス道路

新幹線札幌延伸
新幹線駅

令和4年4月
北４東６周辺地区

完成北海道新幹線
整備中

令和5年12月
北８西１地区

工事完了

写真：札幌市 再開発事業 事業地区一覧

凡　　　例

一般広域道路

高規格道路

主要道道

一般道道



２．事業の必要性等
（２）事業の整備効果

○札幌都心部と高速道路のアクセス強化

• 所要時間のばらつきの改善による定時性確保と主要渋滞箇所・信号交差点の回避による札幌都心部と高
速道路のアクセス強化が期待される。

○道路交通の安全性向上

• 整備済み区間では、整備前に比べ７割の追突事故減少が確認されており、当該道路の整備による道路交
通の安全性向上が期待される。

○物流交通の速達性向上

• 所要時間のばらつきが改善し、定時性が向上することで、物流交通の速達性向上が期待される。

○高次医療機関への速達性向上

• 救急搬送における速達性が向上することで、広域にわたる高次医療体制の確保が期待される。

〇沿線における交通環境の向上

• 並行現道の交通が創成川通の地下部に転換することで、創成川通や周辺道路の混雑が緩和され、安全
性の向上が期待される。

〇冬期におけるバス利便性向上

• 定時性が確保され、路線バスの利便性向上が期待される。
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：20km/h以下 ：20～30km/h ：30～40km/h ：40km/h以上

■地域の声（R6.11 コンビニエンスストア物流担当 職員）
・創成川通区間は終日混雑していることから、朝・夕の渋滞時間を避けて配送行程を作成しています。
・当該区間の整備により時間に余裕が持てるようになれば、無理な行程を組まなくてもよくなり、お
客様に迷惑をかけず、時間的にも安心して配送できるようになるので整備に期待しています。

■沿線自治体工業団地における立地件数の変化

（２）事業の整備効果（札幌都心部と高速道路のアクセス強化）
・様々な都市機能が集積する札幌都心部と高速道路を結ぶ創成川通は、主要渋滞箇所や信号連担等
により、速度低下と渋滞が日中でも断続的に発生し、所要時間にばらつきも生じており、定時性が課題。

・また、札幌北ICの千歳側からのオフランプ（出口）において、慢性的な渋滞が発生。

・当該道路の整備により、所要時間のばらつきの改善による定時性確保と主要渋滞箇所・信号交差点の
回避による札幌都心部と高速道路のアクセス強化が期待。

写真：札幌開発建設部
【夏期】創成川通の渋滞の様子 【冬期】創成川通の渋滞の様子

出典：
ETC2.0プローブデータ(R4.4～R7.3)

（R5.3）（R7.6）

【国道5号創成川通の所要時間のばらつき
（上下線夕ピーク時）（札幌北IC～北3条交差点）】

２．事業の必要性等
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■当該道路の交通状況
至 旭川・千歳 至 旭川

至 喜茂別至 小樽

至

石
狩

至

千
歳

一般国道５号 創成川通

北
海
道
新
幹
線

整
備
中

主要渋滞箇所が
５箇所存在

※夏期：４月～11月 冬期：12月～３月

札幌北IC

札幌北IC

下り方向

上り方向

0%

10%

20%

30%

40%

0分 10分 20分 30分 40分 50分 60分

夏期

冬期

(構成比)

(所要時間)
出典：北3条～北34条夏期：4月～11月 冬期：12月～3月
ETC2.0プローブデータ（R4.4-R7.3）

【夏期】所要時間 9～21分
（12分のばらつき）

【冬期】所要時間 9～41分
（32分のばらつき）

冬期速度状況（夕ピーク）

２０km/h以下

２０～３０km/h以下

３０km/h以上

高速道路

一般国道

その他の
主な道路

札幌駅交流拠点
まちづくり計画
（札幌市策定

平成30年9月）

主要渋滞箇所

13 9.1 10 16.61297 26.62165 26.36435555 37.3 38 40.2415 35.617 27.286 31.14 28.85 22.853 27.02 30.72 33.9 38.03 41.95 39.4 # 33.88 41.9656342 # 31.943866 19.5 22.4 33.92913 41.4 37 # 22 18.1 16.7 21.5 28.7 32.2 29.9 28.4 27.3 31.1 34.76319 31.8 22.3 14.2 11.9 10.2 11# 13 16.179 16.63207 13.222618 12.18079991

14 11 11 14.77039 22.1226 24.31622716 34.8 36 38.762 33.5816 24.579 26.95 25.15 19.925 21.6 23.35 25.69 29.42 32.98 31.7 # 29.2 38.1100233 # 30.158509 18 19.8 30.43228 35.5 28 # 16 15.7 16.7 21.6 24.4 23.2 19 18.4 18.7 22.7 31.11756 31.9 21.6 13.3 11.1 9.3 10# 12 14.12 14.39445 12.26421 13.82709637

12 8.7 9.5 15.37477 24.09882 24.82137869 31.9 32 33.1067 28.5144 21.7623 24.5 23.69 19.574 21.68 23.22 24.36 27.14 30.45 29.3 # 24.65 32.3199419 # 27.577074 16.9 18.2 26.05685 32.8 29 # 18 14.9 13.5 15.9 20.4 24.5 24.4 23.9 22.7 24.4 27.30948 26.4 20 13.4 11.5 9.99 11# 13 15.375 15.27258 11.953894 12.27136941

12 9.2 9 10.96286 15.18651 17.49491394 22.5 24 25.989 24.0542 17.829 19.1 18.89 15.594 15.98 16.27 16.58 17.39 19.46 19.7 # 18.28 23.7295131 # 23.479809 14.6 15 20.74484 25.2 21 # 13 11.4 11.1 12.7 14.5 15.2 13.8 13.5 13.7 15.8 21.15355 23.2 18.3 12.3 10.6 9.02 9.7# 11 13.467 13.58101 11.548275 14.02893148

朝ピーク

夕ピーク

朝ピーク

夕ピーク

朝ピーク

夕ピーク

朝ピーク

夕ピーク

下
り

夏
期

冬
期

上
り

夏
期

冬
期

16 28.399 27.1308 20.40019 26.28925897 # 20.51742 18.6843 19.21788285 27.538 38.07 29.351243 22.47 18.44 16.5 # 21.7419836 18.77 # 13 12 12 15.4 21.9 23 16.2 12.18607 # 23.0085 31.84862# 18.00686 16.19191 18.09096 14.24158 12 11.8 15.13884 23.3 25 # # 19.025 16.84747 20.13 23 41.92147358

16 29.791 32.19532 22.92323 32.07181541 # 28.30458 25.7376 23.81186117 29.373 38.58 30.5754597 23.94 19.95 17.4 # 23.5048022 22.23 # 15 13 13 16.5 23.8 27 19.5 13.54391 # 22.22703 31.89929# 18.79783 22.84146 30.13516 17.42261 13 11.7 14.24644 20.16 21 # # 15.993 15.43072 19.63 22 38.84091481

14 22.831 21.62004 16.6955 19.92939145 # 15.28866 14.2428 15.40904455 21.341 27.71 22.152499 18.47 15.47 14.3 # 16.8323497 14.03 # 11 10 10 12.6 14.9 15 11.9 10.18209 # 19.45768 23.62992# 15.73089 14.88397 15.76053 12.92055 11 11 13.72467 20.84 23 # # 16.882 15.24546 18.59 21 38.74036537

14 26.948 27.97682 20.698 30.39761445 # 25.8897 22.6431 19.59673474 23.401 30.17 24.7951339 20.93 17.69 16.1 # 20.2056145 17.19 # 12 11 11 13.9 16.7 17 13.4 10.91777 # 18.54196 22.85061# 15.20791 17.99216 22.66837 14.36873 11 10.3 12.48555 17.56 18 # # 14.023 13.79883 17.26 19 33.75361864

20km/h未満の区間が
通年で生じ、渋滞が発生

【札幌北IC（千歳⇒都心ランプ）の渋滞発生状況】

出典：札幌開発建設部調べ（令和6年度）、＠Esri, Maxar etc.

至 石狩市

至 札幌都心部

至

小
樽
市

至

千
歳
市

札幌北IC

都心部へのオフランプ

令和６年度の渋滞発生日数は259日
年間の約70％は渋滞が発生している。

札幌北IC（千歳側）オフランプ部の渋滞発生状況
（上記航空写真中 ）写

写真：札幌開発建設部

（R7.9）

千歳⇒都心ランプの
国道合流部の慢性的な渋滞。
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■当該道路の事故状況

主要渋滞箇所を
有する市街地での
追突事故が多発

２．事業の必要性等

■地域の声
（R7.6 札幌市北部居住者）

・創成川通は、右左折レーンが
ないことから、左・右側の車
線に滞留している車両をさけ
て、急に車線変更をする車両
がみられ、危険な場合もあり
ます。

・創成川通の整備により、地下
部に交通が転換しますと、右
左折車両の滞留に起因した交
通事故発生リスクが軽減され
る思います。

（２）事業の整備効果（道路交通の安全性向上）
・創成川通では過去５年間で３８８件の交通事故が発生、死傷事故率は全道国道平均の約１０倍。

・信号連担等による速度低下が生じやすく、主要渋滞箇所や事故危険区間に選定された交差点が複数
存在。速度低下と渋滞に起因する追突事故の割合が４割以上を占めており、安全性が課題。

・整備済み区間では、整備前に比べ７割の追突事故減少が確認されており、当該道路の整備による道路
交通の安全性向上が期待。

出典：R1-R5 ITARDAデータ
対象区間：北37条交差点～北1条交差点

出典：H9-H13 H23-H27 R1-5 ITARDAデータ
整備：創成トンネルの連続化（H14事業化、H22開通)

【創成トンネル区間の事故件数の比較】

出典：R1-R5 ITARDAデータ

【創成川通の事故類型と死傷事故率(北37条交差点～北1条交差点)】
■事故類型■死傷事故率

創成川通 並行区間 死傷事故件数（R1-R5）：388件
黒字：地上部
青字：アンダー部
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全道の約１０倍

創成トンネル整備後
事故が９３件（５割）減少

うち追突は２６件（７割）減少

至 旭川・千歳 至 旭川

至 喜茂別
至 小樽

至

石
狩

至

千
歳一般国道５号 創成川通

北
海
道
新
幹
線

整
備
中

追突事故が
約７割減少

出典：R1-R5 ITARDAデータ
平成27年度・令和3年度

全国道路・街路交通情勢調査
高速道路

一般国道

その他の
主な道路

追突事故が
４割以上

追突
43%

札幌駅交流拠点
まちづくり計画
（札幌市策定

平成30年9月）

事故危険区間

主要渋滞箇所

北
34
条
通

国道231号
創成トンネル

北
24
条
通

北
18
条
通

北
15
条
通

北
８
条
通

北
５
条
通

北
３
条
通

北
１
条
通

一般国道５号 創成川通
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創成川通
L=4.8㎞

沿線地域、都心部
南部への配送

石狩湾新港

20% 13% 11% 11% 3% 15%

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

冷蔵倉庫

（総容量302万㎥）

石狩湾新港 札幌市 函館地区 釧路・根室地区

帯広地区 苫小牧市 その他

２．事業の必要性等
（２）事業の整備効果（物流交通の速達性向上）

・石狩湾新港地域は、立地企業の３割以上が流通業であり、全道の約３割の冷蔵倉庫が集積する物流
拠点。創成川通を通行し、札幌都心部や札幌南部へ食料品等を配送。

・一方、創成川通では、所要時間のばらつきが発生、特に冬期間で顕著であり、定時性の確保が課題。

・当該道路の整備により、所要時間のばらつきが改善し、定時性が向上することで、物流交通の速達性
向上が期待。

■石狩湾新港地域から当該区間を利用した輸送状況
【石狩湾新港地域から北3条交差点までの

所要時間のばらつき（上下線）】

17分
10分

41分

19分

0分

15分

30分

45分

60分

整備前 整備後 整備前 整備後

夏期 冬期

出典：北3条～石狩 夏期：4-11月 冬期：12-3月 ETC2.0プローブデータ（R4.4-R7.3）

※地下部は、整備後の条件に近い既設創成トンネルのETC2.0データ（R4.4～R7.3）の標準偏差を算出し、試算

所要時間のばらつき
が大幅に削減

【創成川通整備前後の所要時間のばらつきの変化
（石狩湾新港地域から北3条交差点間）】

■地域の声（R7.6 石狩湾新港 物流センター 職員）

・札幌市内の店舗への配送の際に創成川通を通行しています。
冬期は当該区間は終日混雑しており、一度渋滞にはまると抜
け出すのに時間がかかるため、運行管理者としては、どうす
ることもできません。

・当該区間の整備により、配送車両の通行が円滑となりますと、
店舗への到着時間も読めるようになり、助かります。 9

【石狩湾新港地域の操業社数の推移】

出典：石狩開発株式会社

出典：国土交通省 北海道運輸局（R7.6.26現在）

※普通倉庫は、１類、２類、３類倉庫の面積

【道内冷蔵倉庫の地域別容量・面積割合（R7）】

道内冷蔵倉庫の
約３割が石狩湾新港

ばらつき時間のうち、７～８割は
創成川通によるもの

27%

過去10年で90社増加

写真：札幌開発建設部

混雑に巻き込まれる
物流車両

（R7.7）

【夏期】所要時間 26～43分
（17分のばらつき）

【冬期】所要時間
26～67分

（41分のばらつき）

北３４条－北３条間（創成川通） 石狩-北３４条間
機械・金属

25%

建設・建設資材

9%

住宅関連・化学・

印刷・紙加工品

9%

その他

23%

石狩湾新港地域

立地企業数

717社

（R6 現在）

【石狩湾新港地域の
立地企業の業種割合（R6）】

※石狩新港地域における流通とは、運輸、倉庫・物流センター、卸売を示す
※その他は業種不明の企業も含む

３割以上が
流通業

出典：札幌開発建設部調べ

流通
34%

国道

高規格道路

主要道道

一般道道



1,884 1,745 1,912 2,171 2,338 2,493

2,211 1,814 1,619
1,995 1,850 1,625

1,553
1,336 1,354

1,532 1,748 1,721

716
610 588

730 705 701266

264 305

437 341 383142
311 340

228 550 59770
43 58

45
54 52

6,842
6,123

6,176
7,138

7,586 7,572

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

R1 R2 R3 R4 R5 R6

（人）

石狩市 江別市 北広島市 当別町 恵庭市 千歳市 新篠津村

39%

48%

12%

軽症

中等症

重症

恵庭市1６％ （42分）

千歳市 1７％（75分）

札幌市 北広島市 78％ （31分）

江別市33％ （29分）

新篠津村38％
（49分）

当別町
79％ （37分）石狩市

87％
（22分）

独立行政法人
国立病院機構

北海道医療センター

手稲渓仁会病院

創成川通
L=4.8㎞

市立札幌病院

北海道大学病院

札幌医科大学付属病院

創成川通を
利用して搬送

２．事業の必要性等

■沿線自治体工業団地における立地件数の変化

（２）事業の整備効果（高次医療機関への速達性向上）
・周辺自治体には三次医療機関が存在せず、高次医療機関への救急搬送は札幌市へ依存。特に、石
狩市、北広島市、当別町では、救急搬送のうち約８割を札幌市へ搬送。

・周辺自治体から札幌市への救急搬送件数は年々増加傾向にあり、令和６年においては約６割が中等
症以上の搬送。一方で、救急搬送には３０分以上を要する市町村が多く、速達性の確保が課題。

・当該道路の整備により、救急搬送における速達性が向上することで、広域にわたる高次医療体制の確
保が期待。

■地域の声（R7.6 恵庭市消防本部 救急隊員）

・国道５号創成川通を通行する救急搬送は、恵庭ICから札幌北ICまで20～30分、札幌北ICから搬送先の医療施設まで15分ほどかかるような状況です。
・冬期はより安全に走行するため、走行速度が低下することから、高速道路の区間で30分弱、一般道で20分弱かかっています。
・救急搬送にかかる時間を短縮できるのであれば、ぜひ国道５号創成川通の整備を行ってほしいです。

【札幌市内への市町村別の搬送件数推移】

【札幌市内への症状別搬送内訳 （R6）】

出典：R1～R6 石狩北部・江別・北広島・恵庭・千歳消防

（年）

10

【札幌市における三次救急医療機関】

出典：令和6年3月 北海道医療計画 北海道
出典：R6 石狩北部・江別・北広島・恵庭・千歳消防

６市１町１村には三次
救急医療機関が存在
せず、札幌市へ依存。

■札幌市内への救急搬送の状況

中等症以上
が約６割

※（ ）内、北海道大学病院、市立札幌病院、札幌医科大学
付属病院までの平均救急搬送時間

0% 25% 50% 75% 100%

搬送件数割合

特に石狩市、当別町、北広島市
の救急搬送の約８割は札幌市
へ搬送

出典：R6 石狩北部・江別・北広島・恵庭・千歳消防

国道

高規格道路

主要道道

一般道道



人対車両

12%

正面衝突

1%

追突

27%

出合頭

26%

右左折時

21%

相互その他

12%

工作物衝突

0%

単独その他

1%

R1～5

死傷事故

発生件数

615件

２．事業の必要性等

■地域の声（R7.6 沿線の小学校 教頭）

・学期の始めや新一年生が登校する４月は、交通安全
母の会や地域のスクールガードをしている方々、
PTAの交通安全係の方々が国道５号創成川通やその
付近に立つことで、児童の安全を見守っています。

・毎年、交通安全教室を開催し、周辺道路を含め、自
動車が通行しているか否かをよく確認して、渡るよ
うに児童を指導しています。

・国道５号創成川通が整備されると、現道やその並行
区間である東１～３丁目通の地上部の交通量が減少
することで、通学する児童の安全性が向上すること
を期待しています。

・創成川通に並行する幹線道路においても、旅行速度が低下し、面的な交通混雑が発生。

・さらに交通混雑に起因した交通事故が多発しており、安全性の確保が課題。

・当該道路の整備により、並行現道の交通が創成川通の地下部に転換することで、創成川通や周辺道
路の混雑が緩和され、安全性の向上が期待。

（２）事業の整備効果（沿線における交通環境の向上）

■並行する路線の交通状況（旅行速度） 【並行する路線の事故類型
(西５丁目･樽川線～東15丁目･屯田通） 】

出典：R1-R5 ITARDAデータ 対象区間：北34条交差点～北1条交差点
左図に示す並行路線を対象に整理

創成川通（地下トンネル）
+656百台※ 交通転換

※札幌北IC⇒札幌都心部を対象
（東2丁目通は一方通行のため、札幌都心部⇒札幌北ICを対象）

出典：
旅行速度 ETC2.0プローブデータ(冬期：R5.2 7時～8時台)
将来交通量 R22将来交通量推計結果 ※転換交通量は将来交通量需要推計による推定結果から算出した参考値

0-20

20-30

30-40

40-

冬期旅行速度
（km/h）

東3丁目通 創成川通（地上部） 西5丁目・樽川通

整備後

転換交通量

200百台

149百台

-50百台

東15丁目・屯田通 東8丁目・篠路通 東2丁目通 東1丁目通

160百台

117百台

-42百台

88百台

47百台

－41百台

96百台

48百台

－48百台

102百台

70百台

－33百台

282百台

161百台

-120百台

180百台

107百台

－73百台

将来
交通量

整備前

11

渋滞に起因すると考えられる
「追突事故」が約３割

札幌都心部

札幌駅

創成川通（地下トンネル）

札樽自動車道



出典：バス事業者 時刻表（R7.6)

２．事業の必要性等

■沿線自治体工業団地における立地件数の変化

（２）事業の整備効果（冬期におけるバス利便性向上）
・創成川通や並行路線はバスの主要経路となっており、特に創成川通は１日あたり約２００便が運行されて
おり、朝夕の通勤・通学など生活交通を担う重要な路線として機能。

・一方で、創成川通を通行する路線バスでは慢性的な遅れが発生、特に冬期に顕著、定時性確保が課題。

・当該道路の整備により、定時性が確保され、路線バスの利便性向上が期待。

■地域の声（R7.6 バス事業者職員）
・冬期は夏期と比べ、20分程度、遅延することが多
く、そのため、何便か早いバスに乗ることとなり、
通勤に要する時間も長くなります。

・当該区間の整備により、混雑が緩和し、定時性が
確保されることで、お客様の利便性が向上するこ
とを期待しています。

■当該道路の路線バスの運行状況

12

創成川通・並行路線で
12系統のバスが運行

340便/日のバスが通過

201便/日

80便/日

59便/日

1 屯田線
4 屯田線

西５丁目樽川通ルート

高速おたる号（北大経由）

東17 北光線
東19 北光北口線

東８丁目通ルート

188サッポロビール園・Ａ線
ビ61丘珠線
ビ68伏古札苗線
東3 苗穂線
東65伏古・北13条線

その他ルート

2 屯田線
9 花川南団地線
14花川南団地線
16花畔団地線
36篠路駅前団地線
札厚線、石狩線

創成川通・
　　東１丁目通ルート

：創成川通に設置されているバス停

写真：札幌開発建設部 （R5.3）

冬期の渋滞に
巻き込まれる

路線バス

0

10

20

30

40

50

0 1 2 3 4

時
間

（
分

）

距離（km）

定刻（冬期時刻表）

冬期平均遅延時間(18時台）

冬期路面悪化時（2月４日 北33西2 1814発）

札幌ターミナル

北５西１
北７西１

北９西１ 北１５西１北１８西２

北２１西２

北２４西２

北２６西２
北３３西２

運輸支局前

出典：バスロケーションデータ（冬期：R7.2） 、バス事業者 時刻表

９分

【創成川通を運行するトーメン団地線の遅れ時間】

最大遅れ時間：20分

R7年2月4日において、雨やみぞれが
降ったことにより、路面状況が悪化し、
創成川通区間で最大20分の遅れが発生

3.6
2.9 2.4 2.2 2.2 2.4 2.1 2.9 3.1 3.2

5.2 4.7

2.1 1.6 1.7

4.3 4.5 4.7 4.7
3.3

4.2
3.6

4.2 4.3 4.6 4.9

2.8 2.7

0

2

4

6

8

10

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

平
均

遅
れ

時
間

（
分

）

時間帯（時台）

夏期
冬期

【創成川通を運行する路線バスの夏期・冬期平均遅れ時間】

算出区間：札幌ターミナル→北33条西2丁目 出典：バスロケーションデータ（夏期：R6.10、冬期：R7.2）

7.7
8.9

冬期の夕ピーク時には、
渋滞による大幅な遅れが発生



（２）事業の整備効果（CO2排出量の削減）

・CO2排出量は、整備なしでは、6,993,895（ｔｰCO2/年）

・当該道路の整備により、 6,983,798（ｔｰCO2/年）となり、整備されない場合に比べ、

10,096 （ｔｰCO2/年）の削減が見込まれます。

CO2削減量

10,096 tｰCO2/年

森林換算

約９５２ｈａ

（札幌ドーム約１７３個分に相当）

13

※対象地域：北海道全域
※令和22年将来交通量推計を基に算出
※森林のCO2吸収量は10.6 ｔｰCO2/ｈａ・年として試算

出典：『土地利用、土地利用変化及び林業に関するグッド・プラクティス・ガイダンス（優良手法指針）』
※札幌ドーム面積は建築面積5.5ｈａを使用し換算

■CO2排出量

出典：「道路環境影響評価等に用いる自動車排出係数の算定根拠（平成22 年度版）」
国土技術政策総合研究所資料No.671 (2012)）

■自動車の旅行速度とCO2排出原単位との関係

２．事業の必要性等



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）

■全体事業費変更要因

■全体事業費変更結果

・当初設計（令和２年度）以降、新たに判明した事象に基づき設計及び施工計画を見直した結果、
全体事業費が約６０９億円増加。

・また変更要因による追加調査及び対策工検討や追加対策工の実施により、事業期間が４年延伸。
・引き続きコスト縮減に取り組むとともに、適正な事業管理に努めていきます。

※費用便益比算定上設定した事業期間

14

増減額
全体事業費

（令和７年度再評価）（令和５年度再評価）

増６０９億円１,８０９億円１,２００億円

増減年数
事業期間

（令和７年度再評価）（令和５年度再評価）

増 ４年１４年１０年

創成川通 延長4.8km 事業主体：国土交通省

開通区間
事業中

２．事業の必要性等



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
①土工計画の見直し (約８．６億円増）

15

【当初】
【市内仮置き場】

・当初、掘削土は一度仮置き場に運搬。残土は残置する計画。
・関係機関協議の結果、当該事業と受入れ側事業の計画年次が合わず、市内仮置き場が利用ができなくなったため、
運搬先を変更。

２．事業の必要性等

創成川通 延長4.8km

開通区間
事業中

地下水

地下トンネル
（施工前）

地下トンネル
（施工前）

仮河川 仮河川
掘 削

路面
覆工

仮河川

地盤改良※

地下トンネル

路面
覆工

地盤改良※

地下トンネル

埋戻し

創
成
川

創
成
川

〈創成川通の施工ステップ概要〉

① 調査・設計【現在】

【市内仮置き場】

掘削土

残土埋戻土

８．５ｋｍ

【市内仮置き場】

掘削土

残土

８．５ｋｍ

８．５ｋｍ

２２．０ｋｍ
【市外仮置き場】

掘削土

残土埋戻土

【市外仮置き場】

掘削土

残土

２２．０ｋｍ

【変更】
※地盤改良は対策が必要な箇所のみ

④ 地下トンネル施工 ⑤埋戻し,河川復旧,完成

地盤改良※地盤改良※

② 仮河川,車線の切替,
土留壁,地盤改良

③掘削,路面覆工設置



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
②土留工の見直し （約３６．２億円増）

16

・当初は地下水位が低いと想定されたため、遮水機能を持たない親杭横矢板を採用。
・地質調査の結果、地下水位が高かったため、遮水機能を持つ鋼矢板及び柱列式地中連続壁に変更。

鋼矢板

変更水位

当初水位

親杭横矢板

２．事業の必要性等

創成川通 延長4.8km

開通区間
事業中

地下水

地下トンネル
（施工前）

地下トンネル
（施工前）

仮河川 仮河川
掘 削

路面
覆工

仮河川地下トンネル

路面
覆工

地下トンネル

埋戻し

創
成
川

創
成
川

〈創成川通の施工ステップ概要〉

① 調査・設計【現在】 ④ 地下トンネル施工 ⑤ 埋戻し,河川復旧,完成

【当初】 【変更】

当初は地下水位が低いと想定されたため、
遮水機能を持たない親杭横矢板で計画。

想定以上に地下水が高かったため、
遮水機能を持つ鋼矢板に変更。

土圧が高く、鋼矢板だと剛性が不足する
箇所においては柱列式地中連続壁に変更。

※地盤改良は対策が必要な箇所のみ

地盤改良※ 地盤改良※地盤改良※地盤改良※

② 仮河川,車線の切替,

土留壁,地盤改良
③ 掘削,路面覆工設置

柱列式地中連続壁

土留め工の見直し過程でコスト縮減に取り組んだ内容

・土留め工の見直しについて、詳細設計により構造形式を見直し、鋼矢板部材を変更（Ⅳ型からⅢ型）。



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
③地盤改良工の見直し（約３３．５億円増）、④地下水位低下工の見直し（約５．１億円増）

17

・当初は地下水位が低いと想定されたため、底版面に地盤改良は実施せず、地下水位低下工も不要。
・地質調査の結果、地下水位が高かったため、掘削底面まで地下水を低下させる必要から地下水位低下工を実施すると
ともに、地下水低下に伴う民地への影響を抑えるため、底版部に地盤改良を実施決定。

変更水位

２．事業の必要性等

創成川通 延長4.8km

開通区間
事業中

地下水

地下トンネル
（施工前）

地下トンネル
（施工前）

仮河川 仮河川
掘 削

路面
覆工

仮河川地下トンネル

路面
覆工

地下トンネル

埋戻し
創
成
川

創
成
川

〈創成川通の施工ステップ概要〉

① 調査・設計【現在】 ② 仮河川,車線の切替,

土留壁,地盤改良
③ 掘削,路面覆工設置 ④ 地下トンネル施工 ⑤ 埋戻し,河川復旧,完成

浸透流

地下水位低下工

当初水位

変更水位 変更水位

地盤改良（止水改良）

【当初】 【変更】

地下水位がボックスカルバート底盤よりも低
い位置と想定されたため、底盤面の地盤改良

は実施せず、地下水位低下工も不要。

想定以上に地下水が高く、ドライ施工と
するため地下水位低下工を追加。

地下水位低下工により周辺地盤への変位が
想定された箇所においては地盤改良を実施。

※地盤改良は対策が必要な箇所のみ

浸透流

地盤改良※ 地盤改良※地盤改良※地盤改良※



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
⑤トンネル工の見直し （約１７．７億円増）
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・当初、｢カルバート工指針｣を準用した概略計算により、躯体幅･鉄筋量を設定。
・調査の結果、地下水が高かったため水圧を考慮する等、現場条件等に即した詳細計算を実施し躯体幅･鉄筋量を変更。

8
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0
0

6
2
0
0

7
8
0
0

800 8009000

10600

7
0
0

8
0
0

5
9
0
0

7
4
0
0

7008950

10350

【鉄筋量】 0.15t/㎥ 【鉄筋量】 0.1７t/㎥

２．事業の必要性等

創成川通 延長4.8km

開通区間
事業中

地下水

地下トンネル
（施工前）

地下トンネル
（施工前）

仮河川 仮河川
掘 削

路面
覆工

仮河川地下トンネル

路面
覆工

地下トンネル

埋戻し

創
成
川

創
成
川

〈創成川通の施工ステップ概要〉

① 調査・設計【現在】 ④地下トンネル施工 ⑤ 埋戻し,河川復旧,完成

※地盤改良は対策が必要な箇所のみ

【当初】 【変更】

カルバート工指針を準用した概略計算。躯体幅・鉄筋量を設定。 地下水位等の現場条件に即した詳細計算。躯体幅・鉄筋量を変更。

当初水位

変更水位

地盤改良※ 地盤改良※地盤改良※地盤改良※

② 仮河川,車線の切替,
土留壁,地盤改良

③ 掘削,路面覆工設置

トンネル工の見直し過程でコスト縮減に取り組んだ内容

・トンネル工の見直しについて、詳細設計を踏まえ、構造目地箇所数を低減。

700



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
⑥補償費の見直し（下水道）（約８６．６億円増）
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・幹線下水及び拡充管は事業区間全線に渡り占用されている状況。
・当初は、現道内の支障とならない位置への移設や吊防護による施工を計画。
・占用者との協議の結果、拡充管移設時の水替え施設が大規模となること、また、幹線下水道管の老朽化等により吊
防護での作業が困難であることが判明。現道内での移設が不可能であると判断し、代替案として近隣市道への別線
迂回へ変更する必要が生じた。

２．事業の必要性等

創成川通 延長4.8km

拡充管

幹線下水

地下トンネル

埋戻し

創
成
川

【当初】

【変更(拡充管)】
【変更(幹線下水)】

西３丁目線等

拡充管

幹線下水

東３丁目線等

近接市道への別線迂回案へ変更

地下トンネル

創
成
川

現道内の地下トンネルの支障とならない
位置への移設や吊防護による施工を計画。

吊防護で保護し、躯体の立ち上げ作業を
行う予定であったが老朽化等のため困難。

水替え

旧
管

ポンプ室

拡充管

水替えに必要な施設が大規模で
あり、ヤードを増設すると周辺家屋

などに支障することが判明。

新
管

吊防護



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
⑦補償費の見直し（上水道）（約１３．７億円増）

・本線函渠に近接した位置に埋設されているため、当初は本線掘削時に合わせて、現況管路を防護・補強する計画。
・占用者との協議の結果、当初計画では、開削時の土圧解放により、上水道管の安全性が確保できないことが判明し
たため、代替迂回案で補償することとした。

２．事業の必要性等

【当初】

地下トンネル
（施工前）

本線函渠に合わせて
現道内へ残置する計画。

【変更】

【凡例】
：移設先水道管

：現況水道管

支障箇所
（北2条幹線）

【変更】
代替迂回

現道内移設はヤード確保が困難
近傍箇所への移設は高額．．．

20

継ぎ手部が抜けやすい構造であるため、

掘削で土の重量が無くなると、水圧により
管が継ぎ手部から抜ける危険性あり。

水道管



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
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⑧資機材・労務単価の見直し（約４１３．７億円増）

・当初設計（予備設計）時から詳細設計までの資機材・労務単価の変動に伴い、事業費を増額。

労務単価伸び率
（令和２年度基準）

主要建設資材単価伸び率
（令和２年度基準）

※鋼材、石油：札幌管内単価
生コン、アスファルト：札幌地区単価

※北海道内単価

２．事業の必要性等

普通作業員（１．２１）

交通誘導員B（１．２４）

鉄筋工（１．２２）

法面工（１．２０）

橋りょう特殊工（１．１２）

トンネル作業員（１．２１）

鋼材(異形棒鋼)
（１．６１）

石油(軽油）
（１．７４）

鋼材（Ｈ形鋼）
（１．３７）

アスファルト
（１．２２）

生コン（１．４９）

0.90

0.95

1.00

1.05

1.10

1.15

1.20

1.25

1.30

R2 R3 R4 R5 R6 R7

普通作業員 鉄筋工

法面工 橋りょう特殊工

交通誘導警備員B トンネル作業員



（３）事業の投資効果（全体事業費の変更）
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⑨コスト縮減（先防水の使用） （約６．１億円減）

・当初は概略設計により、土留めと函渠の離隔を80cmで計画。
・詳細設計を踏まえ、函渠の先防水を採用することで、離隔を20cmに変更。

【当初】 【変更】

離隔
８00

離隔
８00

離隔
２00

離隔
２00

先防水の採用

２．事業の必要性等

鋼矢板
(柱列式地中連続壁)

親杭横矢板 親杭横矢板 鋼矢板
(柱列式地中連続壁)

見直し過程でコスト縮減に取り組んだ内容（再掲）

・土留め工の見直しについて、詳細設計により構造形式を見直し、鋼矢板部材を変更（Ⅳ型からⅢ型）。
・トンネル工の見直しについて、詳細設計を踏まえ、構造目地箇所数を低減。
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〇一体評価対象区間の考え方

創成トンネル
L=1.1km

創成川通
L=4.8km

評価区間
※着色

R3.11.8「複数の区間又は箇所を一体とした評価の運用について」

供用済
（H22）事業中

R5年度 再評価
一般国道５号

主要市道真駒内篠路線
創成川通

R7.2.27「複数の区間又は箇所を一体とした評価の運用について」

供用済
（H22）事業中

R7年度 再評価
一般国道５号

主要市道真駒内篠路線
創成川通

5

453

230

3612
275

231

337 E5A

E5A

２．事業の必要性等



基本条件

注1）費用及び便益の合計額は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。

注2）便益・費用については、基準年における現在価値化後の値である。

注3）費用便益比については、総便益及び総費用の整数表示の関係で、計算値と表示桁数が一致しない場合がある。

注4）費用便益比の〔 〕内は、R5以降の社会的割引率の設定値である。（R4以前は何れも4％）

注5）評価対象区間を創成川通として算出した費用便益比（B/C）【事業全体】1.04

基準年計画交通量（台/日）全体事業費

令和７年度２７,５００～６５,６００
１,９７９億円

（創成川通：１,８０９億円）

費用便益分析

感度分析

（３）事業の投資効果 （費用便益分析 一体評価区間_事業全体 ）
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費用便益比 （B/C）変動ケース基準値変動要因

１．０２～１．３±１０％２７,５００～６５,６００交通量

１．１～１．３±１０％１,８０７億円事業費

１．１～１．２±２０％３３年事業期間

経済的

内部収益率

（EIRR）

費用便益比

（B/C）
総便益

交通事故

減少便益

走行経費

減少便益

走行時間

短縮便益便益(B)

１．２〔4%〕２,０２５億円６３億円２０２億円１,７５９億円

4.9％
１．７〔2%〕（参考）総費用更新費維持管理費事業費

費用(C)
２．１〔1%〕（参考）１,７３６億円－２０億円１,７１６億円

２．事業の必要性等



基本条件

費用便益分析

感度分析

（３）事業の投資効果 （費用便益分析 一体評価区間_残事業 ）
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費用便益比 （B/C）変動ケース基準値変動要因

１．０３～１．３±１０％２７,５００～６５,６００交通量

１．１～１．３±１０％１,４９８億円事業費

１．１～１．２±２０％９年事業期間

注1）費用及び便益の合計額は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。

注2）便益・費用については、基準年における現在価値化後の値である。

注3）費用便益比については、総便益及び総費用の整数表示の関係で、計算値と表示桁数が一致しない場合がある。

注4）費用便益比の〔 〕内は、R5以降の社会的割引率の設定値である。（R4以前は何れも4％）

注5）評価対象区間を創成川通として算出した費用便益比（B/C）【残事業】1.2

経済的

内部収益率

（EIRR）

費用便益比

（B/C）
総便益

交通事故

減少便益

走行経費

減少便益

走行時間

短縮便益便益(B)

１．２〔4%〕１,４５０億円３４億円１５８億円１,２５８億円

4.9％
１．８〔2%〕（参考）総費用更新費維持管理費事業費

費用(C)
２．３〔1%〕（参考）１,２３５億円－１７億円１,２１８億円

基準年計画交通量（台/日）全体事業費

令和７年度２７,５００～６５,６００
１,９７９億円

（創成川通：１,８０９億円）

２．事業の必要性等



（３）事業の投資効果（費用便益分析 前回評価との比較 ）

備考
（前回評価からの主な変更点）

Ｒ７再評価時点Ｒ５再評価時点

Ｌ＝５．９ｋｍ
（事業区間：４．８km）

Ｌ＝５．９ｋｍ
（事業区間：４．８km）

延長

・将来交通需要推計の見直し
令和５年度：平成27年度全国道路・街路交通情勢調査（R5事業化ネット）

令和22年度将来交通量の推計値
令和７年度：平成27年度全国道路・街路交通情勢調査（R7事業化ネット）

令和22年度将来交通量の推計値

２７,５００台/日
～６５,６００台/日

２７,９００台/日
～６５,６００台/日計画交通量

・土工計画の見直しによる増
・土留工の見直しによる増
・地盤改良工の見直しによる増
・地下水位低下工の見直しによる増
・トンネル工の見直しによる増
・補償費、資機材・労務単価の見直しによる増

約１,９７９億円約１,３７０億円総事業費

・基準年の変更による増
・総事業費の増

約１,７３６億円
（基準年：R７）

約１,２７７億円
（基準年：R５）

総費用
Ｃ

・事業期間の延伸に伴う減
・基準年の変更による増
・原単位の変更による増（費用便益分析マニュアルの更新）

約２,０２５億円
（基準年：R７）

約１,８７６億円
（基準年：R５）

総便益
Ｂ

１．２１．５
費用対効果

Ｂ／Ｃ
※総費用・総便益は割引率を用いて基準年の価格に換算（現在価値化）したものであることから、増額等の要因が無い場合でも、見た目の額は増加する。

※費用便益比については、総便益及び総費用の整数表示の関係で、計算値と表示桁数が一致しない場合がある。

26

２．事業の必要性等



（３）事業の投資効果 【試算（地域の特殊性を考慮した場合の便益による参考値）】
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金額
細目項目

残事業事業全体

C＝１,２３５億円C＝１,７３６億円
総費用

C

費用便益比
（B/C） B＝１,４５０億円B＝２,０２５億円

総便益
B

B/C＝１.２B/C＝１.２B/C

B＝９６４億円B＝１,１４２億円
総便益

B

地域の特殊性を
考慮した便益

（※）

B＝４５億円B＝４５億円救急医療改善効果

B＝８６６億円B＝１,０３７億円余裕時間の短縮による効果

B＝４．１億円B＝４．５億円CO₂排出削減による効果

B＝２１億円B＝２３億円大気汚染低減による効果

B＝２７億円B＝３１億円騒音低減による効果

※表に記載の（※）は開通後50年間の便益額として試算した参考値

※費用（事業費及び維持管理費）・便益については、基準年における現在価値化後の値

※整数表示の関係で、計算値と表示桁数が一致しない場合がある。

２．事業の必要性等



３．事業進捗の見込み
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・当該事業は、令和３年度に事業化、令和７年度に工事着手。
・事業進捗率８％（５％）。
・引き続き、早期開通に向けて事業を進めます。

※事業進捗率は令和7年度札幌市における事業計画（令和7年4月）ベース
※事業進捗率の（ ）内は事業費変更後の進捗率（R7年3月末時点）



要望内容主な構成メンバー会長等期成会等名称
札幌都心部と高速道路間のアクセスを強化し、時間信頼性の向
上や都心部への物流交通の安定性向上を早期に図るためにも、
「国道５号創成川通」の整備を促進を要望。

札幌市札幌市長札幌市

当該道路は、災害時の物資輸送拠点となる石狩湾新港等と、都
市機能が集積する札幌都心部を結ぶ緊急輸送道路であり、地
域が取り組む石狩湾新港の更なる機能強化と合わせて、広域的
な防災力の向上が期待。冬期間における速度低下や渋滞等の
課題を解決するとともに、札幌都心部と高速道路間のアクセスを
強化し、時間信頼性の向上や都心部への物流交通の安定性向
上を早期に図るため、「国道５号 創成川通」の整備促進を要望。

石狩市、恵庭市、
新篠津村、千歳市、
札幌市、江別市、
北広島市、当別町

石狩市長北海道石狩地方
開発促進期成会

札幌市長からの意見
「一般国道５号 創成川通」は、本市の骨格道路網を形成する重要路線のひとつとして位置づけられており、札幌都

心と北海道全域が繋がる広域的な道路ネットワークの強化に資するとともに、市民生活の向上や経済・社会活動の活
性化に寄与することから、当該事業の「対応方針（原案）」案のとおり「継続」とすることについて異議はございません。

なお、事業の実施にあたっては、適切な迂回路の運用や発生土の管理、騒音対策等を行い市民生活への影響を最
小限に抑えるとともに、新技術の活用や他事業事例を参考とし、より一層の徹底したコスト縮減を図り、これまで以上
に効率的・効果的な執行に努めるようお願いいたします。併せて、段階的な供用を含めた整備効果の早期発現、及び、
計画的なまちづくりを促進するための開通予定の早期公表など、特段のご配慮をお願いいたします。

◯札幌市からの意見

４．関係する地方公共団体等の意見
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５．対応方針（案）
・創成川通は、札幌都心部と札樽自動車道の区間を地下トンネルで結ぶことによって、札幌都心部と高
速道路のアクセス強化を図り、時間信頼性の向上や都心部への物流交通の安全性向上に寄与する事
業と考えられます。

・事業の必要性、重要性は変化なく、費用対効果等の投資効果も確保されていることから、事業の継続
を原案としてお諮りいたします。

・引き続き、コスト縮減に取り組むとともに、適正な事業費及び事業期間の管理に努めていきます。

30表に記載の（※）は開通後50年間の便益額として試算した参考値

内容
細目項目

残事業事業全体

B/C＝ １．２B/C＝１．２

3便益によるB/C
・走行時間短縮
・走行経費減少
・交通事故減少

費用便益比（B/C）

B＝ ４５億円（※）B＝ ４５億円（※）救急医療改善効果

地域の特殊性を
考慮した便益の検討

B＝ ８６６億円（※）B＝ １,０３７億円（※）余裕時間の短縮による効果

B＝ ４．１億円（※）B＝ ４．５億円（※）CO 2排出削減による効果

B＝ ２１億円（※）B＝ ２３億円（※）大気汚染低減による効果

B＝ ２７億円（※）B＝ ３１億円（※）騒音低減による効果

・所要時間のばらつきの改善による定時性確保と主要渋滞箇所・信号交差点の回避による札
幌都心部と高速道路のアクセス強化が期待される。

札幌都心部と高速道路のアクセ
ス強化

活力

事業の整備効果

・所要時間のばらつきが改善し、定時性が向上することで、物流交通の速達性向上が期待さ
れる。

物流交通の速達性向上

・整備済み区間では、整備前に比べ７割の追突事故減少が確認されており、当該道
路の整備による道路交通の安全性向上が期待される。

道路交通の安全性向上

安全
・並行現道の交通が創成川通の地下部に転換することで、創成川通や周辺道路の
混雑が緩和され、安全性の向上が期待される。

沿線における交通環境の向上

・救急搬送における速達性が向上することで、広域にわたる高次医療体制の確保が期待され
る。

高次医療機関への速達性向上
暮らし

・定時性が確保され、路線バスの利便性向上が期待される。冬期におけるバス利便性向上

・自動車からのCO2排出量10,096（t-CO2/年）の削減が期待。CO2排出量の削減環境

・令和7年3月末時点で、事業進捗率8％事業の進捗状況事業進捗の見込み


