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 四国横断自動車道は、徳島県阿南市を起点として愛媛県大洲市に至る、「四国8の字ネットワ

ーク」を構成する高規格幹線道路である。そのうち徳島東ICから津田IC間については平成32年

度に開通予定となっている。開通後の道路管理にあたっては、通行規制及び凍結防止作業等を

適切に判断するため、その区間を代表する地点での気象観測が必要となる。今回は、徳島東IC

から阿南IC間の気象条件を調査し、気象観測設備の配置場所の検討を行った。 
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1.  はじめに 

 四国横断自動車道は、阿南市を起点として徳島市、高

松市を経由し大洲市に至る高規格幹線道路である。また、

「四国8の字ネットワーク」の大部分を占める道路であ

り、阿南四万十線と愛南大洲線の2路線から成る。阿南

四万十線のうち、徳島東IC～阿南ICは新直轄方式で整備

される区間であり、また、徳島東IC～津田ICについては

平成32年度に開通予定である。本区間の開通によって、

慢性的な渋滞が解消されることや、災害時における緊急

輸送道路としての役割を果たすことが期待されている。 

 開通後の道路管理にあたっては、通行規制や凍結防止

作業の必要性を適切に判断するため、その区間を代表す

る地点での気象観測が必要となる。今回は、安全で円滑、

快適な道路交通の確保のため、徳島東IC～阿南ICについ

て、気象観測設備の配置場所の検討を行った。 

2. 気象観測設備設置の目的及び配置候補の選定 

道路管理者は安全で円滑、快適な道路交通を確保する

ため、道路上における気象情報を的確に収集し、状況に

応じて通行規制等の措置を行わなければならない。 

既存路線においては、事前通行規制区間における異常 

気象（大雨）時の通行止や、山間部及び路面冠水の恐れ 

  

図-1 徳島東 IC～阿南 IC 

がある区間等の異常時巡回を実施するため、必要な場所

に雨量計を設置している。また、橋梁部のように風の影

響を受けやすい場所には風向・風速計を設置し、冬期に

凍結のおそれがある区間には気温・路温計を設置し、気

象情報を収集している。今回の検討対象路線は高速自動

車国道であることから、走行にあたってはより高い安全

性が求められる。 

また、接続する有料区間で導入されているような異常

気象時における速度規制や通行止を実施することを想定

した場合、各 IC 間単位での気象情報の収集、交通管理

者（高速道路交通警察隊）との協議も必要となる。 

本稿では(1)雨量計(2)風向・風速計(3)気温・路温計の

各観測装置について、配置場所の検討を行った。 

              

(1) 雨量計 

 高速道路において、雨量による速度規制や通行止めを

行う場合は、IC間での規制が基本となる。そのため、雨

量計は当該IC間を代表する（雨量が多い）場所に設置す

る必要がある。加えて、地形や構造物の特性（トンネル、

橋梁等）も考慮する必要がある。次章では、各IC間毎の

雨量及び地形特性に基づき、配置場所の検討を行った。 

 

(2) 風向・風速計 

 

縦断図 



風向・風速観測設備は、気象状況や構造物の特性を考 

慮し、適切な配置場所を特定する必要がある。特に橋梁

部は強風の影響を大きく受けるため、風向・風速の観測

を行うことの重要性が高い。検討区間についてみると、

徳島東IC～津田IC間が連続高架橋構造となっている。当

該区間において、今回は新町川橋を配置候補とした。新

町川橋は船舶の航行のため、他の橋梁に比して高い場所

に位置し、且つ海上に架かっているため、強風の影響を

受けやすいと考えられる。 

 

(3) 気温・路温計 

 路面凍結は、スリップ事故等に直結するが、特に高速

道路においては重大な事故に繋がる可能性が高い。冬期

の凍結防止作業を適切に実施するためには、気温・路温

計による路面状況の把握が重要である。従って、対象区

間で路面凍結の起こる可能性の高い場所に設置する必要

がある。今回、対象区間では新町川橋及び西溜池橋を配

置候補とした。新町川橋は海上橋梁で鋼床版構造であり、

吹きさらしにより路温が低下しやすく、凍結防止作業が

必要となる可能性が高い。また、西溜池橋は小松島 IC

～阿南 IC 間の山間部トンネル区間に位置する。桁下に

は溜池（谷奥池）があり、非合成鈑桁橋であるため、冬

期の路面凍結が懸念される。 

 

 

図-2 位置図 

3. 既存気象データを用いた配置候補の妥当性検証 

 前章で述べた配置候補の妥当性を検証するため、雨量、

風、温度についてデータを収集し、具体的な気象状況の

分析を行った。収集したデータは以下の通り。 

 

表-1 収集整理対象データ 

 

 

(1) 雨量調査 

検討対象路線の直上メッシュにおける時間雨量・連続

雨量のランク別出現頻度を調査し、気象条件の比較検討

を行った。また、雨量値は国土交通省解析雨量（3次メ

ッシュ、約1㎞四方）を用いた。ランク値については以

下の通り。なお、時間雨量30㎜以上は、高速走行時にハ

イドロプレーニング現象が発生しやすくなる値であり、

NEXCO西日本（株）の管理する近隣の既存路線（高松

道、徳島道）においては速度規制を行う基準値とされて

いる。連続雨量250㎜は、直轄国道・NEXCO西日本にお

いて通行止めを実施する基準値とされることが多く、そ

の場合は150㎜以上で注意値となっている。本検討では

当該基準値を雨量ランク値の参考とした。 

 

【雨量ランク値】 

時間雨量：30、40、50㎜ 

連続雨量：150、200、250㎜ 

 

 

図-3 調査対象メッシュ 

 

(2) 雨量観測設備配置検討 

 上記の基準値を用いて、検討対象区間の雨量ランク別

出現頻度を算出した。下記のグラフの通り、南に向かう

ほど時間雨量・連続雨量が多くなる傾向にあることが分

かった。これは南（特に小松島IC以南）の方が山間部に

位置するという地形の影響であると考えられる。この傾

向を踏まえ、以下では各IC間毎の3区間に分けて、雨量

計の最適な配置場所の検討を行った。 

 

 

図-4 時間雨量出現頻度 



 

図-5 連続雨量出現頻度 

 

a) 徳島東IC～津田IC 

徳島東IC～津田IC間では、時間雨量・連続雨量ともに

各場所で大きな差は見られなかった。その中で新町川橋

は、風向・風速計及び気温・路温計の設置も望ましい場

所である（後述）。機器の集約という観点から見て、本

区間では新町川橋に雨量計を設置することが適当である

と考えられる。 

 

図-6 雨量（徳島東IC～津田IC） 

  

b) 津田IC～小松島IC 

 津田IC～小松島IC間は、臨港から平野部までの山裾を

通過する区間である。本区間においては、時間雨量・連

続雨量ともに小松島IC付近が最大となっていた。加えて、

トンネル付近の状況把握のため、大神子第一トンネルに

も設備を設置することが望ましいと考えられる。 

 

図-7 雨量（津田IC～小松島IC） 

 

c) 小松島IC～阿南IC 

小松島IC～阿南IC間は、山間部と平野部を通過してお

り、区間によって気象条件が大きく変化する可能性があ

り、トンネルも多い。本区間においては、時間雨量は新

那賀川橋付近、連続雨量は小松島IC付近が最大となって

いた。加えて、設備集約と、トンネル付近の状況把握と

いう観点から、西溜池橋にも設備を設置することが望ま

しいと考えられる。

 

図-8 雨量（小松島IC～阿南IC） 

 

(3) 風向・風速観測設備配置検討 

設備配置候補となった新町川橋に最も近い徳島地方気

象台の風向風速データ（10分値）を用いて、風速ランク

毎の超過時間数を算出した。風速ランクについては、

15m/s以上で高速運転中に横風に流される感覚が強くな

り、20m/s以上で通常の速度で運転するのが困難となる

値である。 

徳島地方気象台においては、過去5年間で、風速15m/s

以上が41時間、20m/s以上が2時間であり、気象要因別に

みると、5事例が台風、1事例が発達した低気圧に因るも

のであった。また、海上橋梁部である新町川橋において

は、徳島地方気象台よりも風速が強くなることが想定さ

れ、時間数も長くなると考えられる。 

風向については、風速15m/s以上は東南東～南南東、

20m/s以上は南南東のみ出現していた。東南東～南南東

の風は、新町川橋の橋軸に対して直角に近いため、車に

対する横風の影響が大きくなることが想定される。 

 

図-9 風速ランク別超過時間数 

 

 

図-10 風向・風速別出現頻度 

 

以上により、風向・風速観測設備を新町川橋に配置す

ることの妥当性が確認された。 



(4) 気温・路温観測設備配置検討 

a) 新町川橋 

海上橋梁で鋼床版構造のため、温度が低下しやすい 

新町川橋について検証を行った。 

まず、新町川橋の路温を推定するため、同じ鋼床版構

造の吉野川大橋の気温と路温の関係式を算出した。関係

式の算出にあたっては、路面凍結の主な要因が冬期晴天

時の路温低下であるため、12月～3月における晴天時の

日最低値を用いた。また、一般に気温は局地性が小さい

ため、徳島地方気象台の気温データを用いた。 

以上に基づき算出した関係式は次の通りである。 

 

路温 = 0.98 × 気温 - 4.45 

図-11 気温と路温の関係（吉野川大橋） 

 

上記の路温の推定式を用いて、徳島地方気象台の気温

から新町川橋の路温を推定し、凍結防止作業基準（気温

2℃、路温0℃）以下となる頻度を算出した。2012年度～

2016年度における新町川橋の路温を推定し、前述の基準

以下となった回数は4415回（10分値、61期間）であった。 

 

図-12 気温別出現頻度（10分値） 

 

b) 西溜池橋 

 小松島IC～阿南ICの山間部トンネル区間に位置し、非

合成鈑桁橋で桁下に溜池（谷奥池）があるため、冬期の

凍結が懸念される西溜池橋について検証を行った。 

メッシュ気候値（1981年～2010年の平均値）を用いて、

路線直上1㎞メッシュの最低気温を調査した結果、本区

間では2℃以下であった。 

 

図-13 検証対象路線の最低気温平均値 

 

 以上により、気温・路温観測設備を新町川橋及び西溜

池橋に配置することの妥当性が確認された。 

5.  まとめ 

本稿では、レーダ雨量や風速・風向及び気温・路温等

の地上気象観測データを用いた気象観測設備の最適な配

置検討について述べた。本検討で得られた結果をまとめ

ると以下の通り。 

 

(1) 雨量観測設備 

各IC間を代表する（雨量が多い）場所である小松島IC、

新那賀川橋に設置することが適当である。加えて、機器

の集約、トンネル付近の状況把握といった観点から、新

町川橋、大神子第一トンネル、西溜池橋にも設置するこ

とが適当である。 

 

(2) 風向・風速観測設備 

海上橋梁部で、橋軸に対して直角方向の風が吹きやす

い新町川橋に設置することが適当である。 

 

(3) 気温・路温観測設備 

橋梁部で構造上、温度の低下が起こりやすく、地形の

特性上、影響を受けやすい場所である新町川橋及び西溜

池橋に設置することが適当である。 

本検討を通して、通行規制や凍結防止作業等、道路管

理を行う上で、判断に不可欠な気象観測設備の最適な配

置について知見を得ることができた。 

本検討が今後の新規路線開通に際する気象観測設備設

置の参考となれば幸いである。 
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