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１．位置図１．位置図

：再評価

①事業採択後、3年以上経過した時点で未着工

②事業採択後、5年以上を経過した時点で継続中の事業

③準備・計画段階で、3年間が経過している事業

④再評価実施後、3年間が経過している事業

⑤社会経済情勢の変化等により再評価の実施の必要が生じた事業

：事後評価

神奈川県
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２．事業の目的と計画の概要２．事業の目的と計画の概要
（1）目的

・慢性的な交通渋滞の解消

・地域住民の生活環境における安全性向上

（2）計画の概要
ぐんまけん しぶかわし しぶかわあずまちょう

区 間 ：自)群馬県渋川市渋川東町

至)群馬県渋川市上白井

計画延長 ：Ｌ＝５．５ｋｍ

幅 員 ：２５．２５ｍ

道路規格 ：第３種第１級

設計速度 ：８０ｋｍ／ｈ

車線数 ：４車線

事業化 ：昭和６２年度

事業費 ：約３００億円

計画交通量 ：21,400～30,000台／日

ぐんまけん しぶかわし かみしろい

位置図

事後評価対象区間

国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km
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暫定2車線開通
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暫定2車線開通
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平成20年7月7日
完成4車線開通

L＝2.3km

区間① 区間②

吾
妻
新
橋
南

30,000台/日

21,400台/日

事後評価区間
一般国道
主要地方道
一般県道
計画交通量(台/日)



３．事業の経緯と周辺状況３．事業の経緯と周辺状況
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至
新
潟

(事業の経緯)

昭和６２年度 事業化（区間①）
昭和６３年度 都市計画決定
平成 ８年度 区間① 暫定２車線供用（２．３km）
平成 ９年度 事業化（区間②）
平成２０年度 区間① ４車線供用 （２．３km）

区間② 暫定２車線供用（３．２km）
平成２２年度 休止

＜店舗の出店＞

家電量販店

コンビニ

携帯電話販売店

区間②

至
東
京

阿
久
津

平成20年7月7日 暫定2車線開通 L＝3.2km
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販売店

国
道

国
道

353
353
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号
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イ
パ
ス

コンビニ家電量販店

吾妻新橋

携帯電話販売店

（周辺状況）

当該区間は、群馬県中心部の北に位置し、県都前橋と沼田地域を連結する重要な幹線道路で
ある。周辺の土地状況は元々田畑等の耕作地が広がっていたが、バイパス開通に伴い、店舗の出
店等により沿道開発が進んでいる。

一般国道

一般県道
主要地方道
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平成8年10月 暫定2車線開通

区間①

平成20年7月7日 完成4車線開通 L＝2.3km
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30,000台/日
28,000台/日

21,400台/日
12,700台/日

上段:計画交通量(台/日)
下段:H22.10実測交通量(台/日)



再評価対象区間

国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km
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区間① 4車線開通区間 区間② 2車線開通区間

（１） ４車線＋２車線整備で休止した理由
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４．費用対効果の算定基礎となった要因の変化４．費用対効果の算定基礎となった要因の変化

単位：百台/日

国道17号現道

鯉沢バイパス（2車区間）

現在、(4車線＋2車線）の状態で鯉沢バイパス、国道１７号現道、いずれも混雑度が1.0を下回っており、現時点で混雑
が発生していないことから休止とした。
ただし、H42将来は、現在の(4車線+2車線)の状態では、国道17号現道で混雑度が1.0を超えることが想定される。
よって、将来、周辺道路が整備され、ﾈｯﾄﾜｰｸが成熟した段階で、交通状況をみて4車線整備を検討する必要がある。

0.97

0.67

0.91

0.00
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0.40
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0.80

1.00

1.20

1.40

a.H22(4+2) b.H42(4+2) c.H42(全線4車)

鯉沢バイパス（4車区間）
混雑度

交通量 交通容量 混雑度

a.H22現況交通量
（4車+2車） 280 308 0.91

b.H42将来交通量
（4車+2車） 207 308 0.67

c.H42将来交通量
（全線4車） 300 308 0.97

0.56
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0.00
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a.H22(4+2) b.H42(4+2) c.H42(全線4車)

交通量 交通容量 混雑度

a.H22現況交通量
（4車+2車）

149 150 0.99

b.H42将来交通量
（4車+2車）

84 150 0.56

c.H42将来交通量
（全線4車） 222 308 0.72

0.43

0.90

1.25

0.00
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a.H22(4+2) b.H42(4+2) c.H42(全線4車)

交通量 交通容量 混雑度

a.H22現況交通量
（4車+2車） 115 128 0.9

b.H42将来交通量
（4車+2車） 160 128 1.25

c.H42将来交通量
（全線4車） 55 128 0.43

混雑度

混雑度

将来H42は4車＋2車の
ままでは混雑度が
1.0を越える。



（２）費用対効果分析条件等の比較

４．費用対効果の算定基礎となった要因の変化４．費用対効果の算定基礎となった要因の変化

当初（Ｈ１0再評価）

（4車）

事後評価（Ｈ２２）

（4車＋2車）
変化及びその原因等

当初

からの変化

Ｂ／Ｃ ２．４ １．１

・事業費の増加

・単価の見直し

・4車線＋2車線暫定供用
－１．３

事業費 258億円 295億円
地盤改良、埋蔵文化財等の増に
より

＋37億

事業

期間

S62年度

～H25年度

S62年度

～H20年度

4車線＋2車線暫定供用のため

－5年

供用年 H26年度 H21年度

計画交通量
21,000～29,300台/日

H6ｾﾝｻｽH32交通量推計

8,400～20,700台/日

H17ｾﾝｻｽH42交通量推計

（4車：21,400～30,000台/日）

－６０％

～－２９％

実測交通量 -
12,700～28,000台/日
（H22.10.26実測値）

―

損失時間
128.8千人時間/年・km

（H17ﾌﾟﾛｰﾌﾞ調査結果）

78.1千人時間/年・km

(H21ﾌﾟﾛｰﾌﾞ調査結果）
－３９％

死傷事故率 142.2件/億台・km
（H16-H19交通事故ﾃﾞｰﾀﾍﾞｰｽ）

71.2件/億台・km
（H21交通事故データ）

－５０％

5



国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km
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屋
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至

沼
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高
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17

353

関越自動車道

Ｈ17年度
プローブ調査結果

(鯉沢バイパス供用前)

826

渋
川
警
察
署
前

•当該区間の損失時間は、鯉沢バイパス供用前が約128.8千人時間から、供用後は約78.1千人時間と
なり、約39％減少したが吾妻新橋南交差点、鯉沢交差点、吹屋交差点では損失時間が残っている状
況である。

（１）国道１７号鯉沢バイパス現道の渋滞状況変化

５．事業の効果の発現状況５．事業の効果の発現状況 ＜渋滞状況＞

＜阿久津交差点の交通状況＞

（供用前：H20.5撮影）

（供用後：H22.12撮影）

損失時間：＜供用前＞
約128.8千人時間/年・km

＜供用後＞
約 78.1千人時間/年・km

（全国平均：約 20.3千人時間/年・km）

【損失時間】
■ ～ 50千人時間/年・km
■ 50～100千人時間/年・km
■ 100～200千人時間/年・km
■ 200～ 千人時間/年・km

平面交差点
損失時間値
(千人時間/年･km)
H21全国平均
（20.3千人時間/年･km）

国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

H20.7 4/4供用

L=2.3km
H20.7 2/4供用

L=3.2km

東
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妻
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南

関越自動車道 昭和IC

至

沼
田

至

高
崎

17

353

Ｈ21年度
プローブ調査結果

(鯉沢バイパス供用後)

1,121

212
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渋
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警
察
署
前
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区間① 区間②
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•当該区間の死傷事故率は、鯉沢バイパス供用前が約142.2件/億台・ｋｍであったのに対し、供用後は
約71.2件/億台・ｋｍとなり、約50%減少した。

今後、渋滞が解消されれば更なる安全性の向上が期待できる。

（２）国道１７号鯉沢バイパス現道の事故状況

５．事業の効果の発現状況５．事業の効果の発現状況 ＜交通事故＞

39件, 14%

9件, 3%

16件, 6%

22件, 8% 190件, 69%

1件, 3%
4件, 11%

4件, 11%

1件, 3% 27件, 72%

Ｈ16-19年度
交通事故総合データベース

Ｈ21年
交通事故データ

（供用前）

（供用後）

凡 例
■ 0~ 50
■ 50~100
■ 100~200
■ 200~
（単位：件/億台km）

資料：Ｈ16-19交通事故
総合データベース

資料：Ｈ21年交通事故データ

国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

至

沼
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高
崎

至

沼
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至
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353

17

353

国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

東
町下

郷

吾
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新
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阿
久
津

鯉
沢

吹
屋

東
町下

郷

吾
妻
新
橋
南

阿
久
津

鯉
沢

吹
屋

歩行者242人/12ｈ 自転車229人/12h

(H17センサスより）

車両相互　追突 車両相互　右折

車両相互　出会い頭 人対車両 その他

死傷事故率：＜供用前＞ 約142.2件/億台･km
＜供用後＞ 約 71.2件/億台･km

（全国平均：約127.5件/億台･km）

渋
川
警
察
署
前

渋
川
警
察
署
前
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H20.7 4/4供用

L=2.3km
H20.7 2/4供用

L=3.2km
区間① 区間②

供用後：安全に通行可能
(H22.12撮影)

供用前： 大型車とのすれ違いが危険
(H19.11撮影)



鯉沢バイパス L=5,500m

A

A

B

B

下郷交差点

吾
妻
新
橋
南
交
差
点

a断面
b断面

吹屋

鯉沢

バイパスへ
転換

平成20年7月7日
暫定2車線開通

L＝3.2km

平成20年7月7日
完成4車線開通

L＝2.3km

区間① 区間②

9,300

12,500

3,200

6,600
13,500

3,700

600
7,200

17,200

-30,000

-20,000

-10,000

0

10,000

20,000

30,000

交
通
量
（
台
／

日
）

小型類 大型類

【現国道１７号】

【鯉沢バイパス】

全線開通前
(H20.6.17(火))

全線開通後
(H22.10.26(火))

14,400
20,400

3,300

24,300

3,90017,700

1120012100

1,300
600

11,80013,400

-30,000

-20,000

-10,000

0

10,000

20,000

30,000

交
通

量
（
台
／
日

）

小型類 大型類

【現国道１７号】

【鯉沢バイパス】

全線開通前
(H20.6.17(火))

全線開通後
(H22.10.26(火))

※バイパス部暫定２車

※

•鯉沢バイパスの開通により、現道からバイパスに交通が転換され、交通流動が変化した。

（３）国道１７号鯉沢バイパスによる交通転換

５．事業の効果の発現状況５．事業の効果の発現状況 ＜交通量転換＞

■Ａ－Ａ断面

バイパスへ転換

【鯉沢バイパス】

【現国道17号】

バイパスへ転換

【現国道17号】

【鯉沢バイパス】
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全線開通前
（H20.6.17(火)）

全線開通後
（H22.10.26(火)）

40,000

30,000

20,000

10,000

0

交通量（台/日）

31,100
36,100

全線開通前
（H20.6.17(火)）

全線開通後
（H22.10.26(火)）

40,000

30,000

20,000

10,000

0

交通量（台/日）

17,200
19,700

■Ｂ－Ｂ断面

【鯉沢バイパス＋現国道17号】 【鯉沢バイパス＋現国道17号】

全線開通前

（H20.6.17(火)）

全線開通後

（H22.10.26(火)）

b断面

17,200 19,000

40,000

30,000

20,000

10,000

0

交通量（台/日）
a断面

31,900 33,400

40,000

30,000

20,000

10,000

0

交通量（台/日）

全線開通前

(H20.6.17(火))

全線開通後

(H22.10.26(火))



13,500
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）

•鯉沢バイパスの全線開通により、国道17号の現道の交通量が全車で54％減少。特に大型車の交通量
が約84％減少したため騒音および振動レベルが低減。（振動レベルについては最大で21db低減）。

○鯉沢バイパス現道の沿道環境の改善

６．事業実施による環境の変化６．事業実施による環境の変化 ＜沿道環境の改善＞

振動レベル（8～19時）
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30

51

0

10

20

30

40

50

60

70

80

供用前 供用後

(dB)

要請限度(60dB)

要請限度(65dB)

騒音レベル（6～22時）

70
66

0

10

20

30

40

50

60

70

80

供用前 供用後

(dB)

環境基準(70dB)

騒音レベル（22～6時）

59

69

0

10

20

30

40

50

60

70

80

供用前 供用後

(dB)

要請限度(75dB)

要請限度(70dB)

環境基準(65dB)

騒音・振動調査地点

鯉沢バイパス L=5.5km

【調査日】
供用前(H20. 6.17(火))
供用後(H20.10.21(火))

－4dB

－10dB

－11dB

－21dB

（騒音） （振動） ＜沿道住民へのヒアリング結果＞ （H20.10.21実施)

＜現道の交通状況＞

供用前：大型車多い(H20.06撮影) 供用後：大型車少ない(H22.12撮影)

・夜眠れないくらい振動・騒音がひどかったが良くなった。

・沿道の商店への出入りがしやすくなった。

・自転車で安全に走行できるようになった。

・子供が安心して通学できるようになった。

9

大型車は約84％減
全車で約54％減

＜調査地点における断面交通量＞

小型類 大型類

供用前 供用後

17,200

7,900



•鯉沢バイパスの開通以降、沿線に大型店舗等の出店が進み賑わいを見せている。

•「道の駅こもち」の入り込み客数は、年々増加しH15からH22までに約1.7倍増加している。

○鯉沢バイパス供用による沿道開発の状況

７．社会経済情勢の変化７．社会経済情勢の変化

渋川市

至 中之条

至 沼田

至 かなしま駅

鯉沢ＢＰ

家電量販店

＜沿道開発・道の駅＞

10

・鯉沢バイパス開通後に出店、商品搬送に
鯉沢バイパスを利用している。

・沼田方面から通勤しやすいと従業員に好
評。

・周辺の商業施設と相乗効果が出ている。

＜沿道開発＞家電量販店

H22.12.6ヒアリングより

＜道の駅こもち＞
H13.4開駅

道の駅こもち　年度別入り込み客数

43.5

50.5 50.0

55.3

61.0
64.5

76.0 76.0

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

70.0

80.0

H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22

(万人)

R17鯉沢BP全線開通(Ｈ20)

約１．７倍

・道の駅入込客数は、鯉沢バイパスの段階
的な開通とともに増加。

・地産地消型の道の駅として、地域の活性
化に寄与。

＜道の駅こもち＞ 物産館の入込客数

道の駅こもち

＜家電量販店＞
H22.6出店



起点部の吾妻新橋南交差点では、開通後も休日に渋滞が発生している。交差点の需要率は満足してい
るが、交差点間が短く、信号現示付与時間の影響により、渋滞が解消されていないと考えられる。
今後、交通の状況を見ながら、個別に対応を検討していく。

８．改善措置の必要性８．改善措置の必要性
（１）各交差点における渋滞発生状況（吾妻新橋南交差点）

鯉沢バイパス L=5.5km

11

交差点間隔が短い

200m 150m

平日10ｍ
(通過時間1分)
休日400ｍ

(通過時間6分)
の渋滞信号付与時間の影響もあり、

先詰まり渋滞発生

右折
384台/h

直進
2,638台/h

直進 721台/h

休日17時台交差点方向別
最大流入交通量(台/h)

吾妻新橋南交差点

下
郷

東
町 吾妻新橋南

至

前
橋

至

沼
田

至 阿久津
現国道17号

国道17号
鯉沢バイパス

0台/h

吾
妻
新
橋
南

下
郷

東
町

交差点の需要率

交通量(台/h) 交通容量(台/h) 需要率
国道17号鯉沢バイパス 2,638 3,844 0.686
現国道17号 384 3,506 0.110
合計 ― ― 0.796 平日7：30～7：40の10分間渋滞発生

休日17：00～19：00の120分間渋滞発生

交通需要率は満足

＜渋滞状況＞



＜鯉沢交差点＞

吹屋交差点Ｄ方向
(鯉沢BP開通後)

吹屋交差点Ｄ方向
(鯉沢BP開通前)

８．改善措置の必要性８．改善措置の必要性

・鯉沢交差点、吹屋交差点共に交通需要率は満足しているが、信号付与時間の影響により渋滞が解
消されないと考えられる。
・今後交通の状況を見ながら、個別に対応を検討していく。

（２）各交差点における渋滞発生状況（鯉沢・吹屋交差点）

＜渋滞状況＞

鯉沢バイパス L=5.5km

吹
屋

鯉
沢

渋
川
警
察
署
前

平日30m
(通過時間2分)の渋滞

12

平日7時台交差点方向別
最大流入交通量(台/h)

交通需要率
は満足

交通
需要率
は満足

吹屋交差点

鯉沢交差点
県道流入部の渋滞
長は解消(開通前

110m⇒開通後0m)

直進&左折 380台/h

直進&左折
343台/h

直進&左折
882台/h

直進&左折
287台/h

平日7時台交差点方向別
最大流入交通量(台/h)

平日200m
(通過時間7分)の渋滞

Ａ

Ｂ

Ｃ

Ｄ

至

阿
久
津

至 草津

国道１７号 至

沼
田

至 国道１７号

鯉沢 バイパス

県道流入部の
渋滞長は

大幅に改善
(開通前230m
⇒開通後40m)

Ａ

Ｂ

Ｃ

全方向 405台/h

全方向
615台/h

至

阿
久
津

至

沼
田

至 鯉沢地内

至 草津

国道１７号

国道353号

国道353号

バイパス

全方向 53台/h

左折&直進
691台/h

交通量(台/h) 交通容量(台/h) 需要率
現国道17号 691 1,679 0.412
国道353号 405 1,684 0.240

合計 ― ― 0.652

交通量(台/h) 交通容量(台/h) 需要率
現国道17号 882 1,843 0.479
国道353号バイパス 380 1,874 0.203

合計 ― ― 0.682

7：50～8：00の10分間渋滞発生

信号付与時間変更により、
待ち時間(45秒⇒62秒)が

増大し、渋滞が発生

7：20～8：20
の60分間

渋滞発生



【変更】

・地質調査の結果、軟弱地盤が浅い層で見つかったため、地盤改良を実施。

（1）事業費増加の要因（38億円増）

【当初】

・当初の地質調査では、地盤改良を必要とする地層が発見されなかった。

【主な内訳①】地盤改良（セメント撹拌工法：約9万ｍ3）に伴う増（9億円）

－億円

H10当初(258億円)→H22事後(295億円) 37億円増加(38億円増－1億円コスト縮減)

約9億円
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市
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井
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か
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国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

柱状図 土質区分 物性
0 10 20 30 40 50 60

Ｎ値

軽石

表土

玉石混じり
砂礫

火山灰質

シルト

粘土混り
砂礫

・草根、砕石混入

・締りがゆるい

火山灰質の

シルト混入

・有機土混入

・粘性質砂

柱状図 土質区分 物性
0 10 20 30 40 50 60

Ｎ値

軽石

表土

玉石混り
砂礫

火山灰質

シルト

・草根、砕石混入

・締りがゆるい

火山灰質の

シルト混入

・有機土混入

軽石 ・締りがゆるい

・砂分混入

砂質
シルト

・軽石混入

軟弱である
軽石と火山灰質

シルト層が
3～5m

計画高

計画高

軟弱層が確認されなかった

柱状図 土質区分 物性
0 10 20 30 40 50 60

Ｎ値

玉石混り
砂礫

シルトはなく

礫主体

シルト混り
砂礫

シルト混入

礫が多い

柱状図 土質区分 物性
0 10 20 30 40 50 60

Ｎ値

玉石混り
砂礫

シルトはなく

礫主体

シルト混り
砂礫

シルト混入

礫が多い

当初地質調査箇所
追加地質調査箇所

〔横断方向〕

〔縦断方向〕

地盤改良区間
地盤改良区間

９．事業の進捗状況９．事業の進捗状況

地盤改良部分

13

地盤改良部分



（１）事業費増加の要因 【主な内訳③】 用地補償費の増(8億円）

（当初）
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国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

（変更）
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国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

約96億円

約104億円
理由：物件調査による結果

物件（住居および工場等営業系の補償費増）

（当初）層数を１層と想定 約3億円

埋蔵文化財調査費：約20億円
理由：層数が１層→５層となり、また、全国的にも稀な

旧石器時代(約２万年前)の土器・石器が大量に出土したため

【主な内訳②】埋蔵文化財調査費の増（17億円）

位置図

文化庁主催の
展覧会にて展示

（変更）

(１層目）

古墳時代後期～中近期

（２層目）

古墳時代後期前半

（３層目）

古墳時代後期初頭

（４層目）

縄文時代

（５層目）

旧石器時代

白井北中道Ⅲ遺跡

上白井西伊熊遺跡

鯉
沢
バ
イ
パ
ス

中郷遺跡全線で発掘調査
3箇所で出土

出土された
土器・石器

９．事業の進捗状況９．事業の進捗状況
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（１）事業費増加の要因 【主な内訳⑤】橋梁（L=240m）耐震基準見直し(1億円）

旧耐震基準による、暫定橋梁と同様に計画

（当初）

耐震基準の見直し後の構造検討結果より、橋脚躯体
幅の耐震性を満足できなかった。

躯体幅の変更が生じないよう、支承、落橋防止装置を
変更したため、工費が増大した。

（変更）

約28億円

約29億円

【主な内訳④】情報BOX設備費の増（3億円）

（当初）

情報BOX設備想定なし

― 億円

（変更）

情報BOX設備を追加

約3億円
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国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

全区間における設置

光ファイバー

情報BOX

荷重支持と水平方向移動を同時
に受け持つため、地震に弱い

躯体幅の変更が生じないよう
荷重支持と免震の

機能を分離した支承を設置

荷重支持

免震
(水平方向移動)

橋台は支承のみで
旧基準を満足

耐震基準を満足する
落橋防止装置を設置

９．事業の進捗状況９．事業の進捗状況
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（変更）

多数アンカー式擁壁を採用

プレキャスト製品に変更

（2）コスト縮減（1億円減）

【主な縮減策①】コンクリートプレキャスト製品の使用（延長約300m）（－0.9億円）
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国道17号 鯉沢バイパス L＝5.5km

（当初）

現場打ち逆T型擁壁

現場打ちの擁壁

2.4 億円 1.5 億円

16

９．事業の進捗状況９．事業の進捗状況

プレキャスト製品

【主な縮減策②】新技術の使用（面積約4,700㎡）（－0.1億円）

改良区間

（当初）

プレキャスト法枠による切土法面

1.1 億円 （変更）

補強土緑化工法を採用
1.0 億円

長繊維の補強土

切土法面が緑化

⇒景観に配慮



埋蔵文化財調
査

92% 94% 完了15% 25% 39% 49%

道路 道路 道路
2/4車線
供用

橋梁 道路
4/4車線
供用

H18 H19 H20

用地

H17

橋梁

幅杭設置 用地着手

測量･設計･調査

用地交渉

年度

区
間
②

(

2
.
7
k
m

)

測量･設計･調査

用地交渉

説明会

区
間
①

(

2
.
3
K
m

)

事業化

都市計画決定

埋蔵文化財調
査

説明会

道路設計

用地着手

道路設計

幅杭設置

橋梁

H10

工事

2/4車線
供用

道路

用地

道路設計

橋梁工事

橋梁設計

H12H11

22%

工事
説明会

道路橋梁

区間②
事業化

H7 H8 H9H2 H4 H5H3 H6S62 H1

区間①
事業化

S63

決定
（区間①）

道路設計
路線測量
地質調査

道路設計道路設計

H16H13 H14 H15

橋梁

橋梁設計

31% 68% 89% 完了

工事

道路

■ 工程表

・区間①はS62年度に事業化後、S63年度に都市計画決定してH元年度より用地に着手した。

・平成３年度より橋梁工事に着手し平成８年度には暫定２車線供用を図る。また、H16年度より4車線化
工事に着手しH20年度に供用を図る。

・区間②はH9年度に事業化後、H11年度に用地着手、H16年度より工事着手したが、H14年度から開
始した埋蔵文化財調査に時間を要し、工事可能箇所が限定的となった結果、約2年間の事業遅延が
生じ、H20年度に供用を図った。

・今後周辺のﾈｯﾄﾜｰｸ整備及び交通状況を鑑みて区間②の4車線化を整備。

区間① 2車線供用→事業期間10年 区間② 2車線供用→事業期間12年

埋蔵文化財調査中のため工事可能箇所

が限定的→約2年間の工事遅延が生じた

９．事業の進捗状況９．事業の進捗状況
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＜事業工程＞



１０．費用対効果１０．費用対効果
■■総便益総便益(B)(B)

■■総費用総費用(C)(C)

道路事業に関わる便益は、平成42年度の交通量を、整備の有無それぞれについて推計し、
「費用便益分析マニュアル」に基づき３便益を計上した。

【３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】

当該事業に関わる建設費と維持管理費を計上した。

■計算条件

18

基準年次 ：平成２２年度

供用開始年次 ：平成２１年度

分析対象期間 ：供用後５０年間

基礎データ ：平成１７年度道路交通センサス

交通量の推計時点 ：平成４２年度

計画交通量 ：8,400～20,700（台/日）

事業費 ：約295億円

費用便益比 ：１.１

[参考：当初(H10)]

：平成１０年度

：平成２６年度

：供用後４０年間

：平成６年度道路交通センサス

：平成３２年度

：21,000～29,300（台/日）

：約258億円

：２．４



１０．費用対効果１０．費用対効果

■便益

４４３億円２５億円３８億円３８０億円
基準年における
現在価値(B)

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

■費用

４１６億円１６億円４００億円
基準年における
現在価値(Ｃ)

総費用維持管理費事業費

■算定結果

１．１
４４３億円（総便益）

４１６億円（総費用）
B/Ｃ

注1）費用及び便益額は整数止めとする。

注2）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。

19



１１．今後の事後評価の必要性１１．今後の事後評価の必要性
（1）費用対効果の算定基礎となった要因

（2）事業効果の発現状況

・渋滞緩和、安全性向上・沿道環境の改善の効果が発現されており、さらなる事後評価及び改善措
置の必要はないものと考えられる。
・交差点の渋滞箇所については、今後交通の状況をみながら、個別に対応を検討する。
・4車線化については、今後周辺道路が整備され交通量が増加した段階で検討する。

（3）対応方針

・鯉沢バイパスの供用により、交通の転換による渋滞緩和、交通安全性の向上、沿道環境の改善の
効果が発現していることを確認。

・事業費は当初H10から、地盤改良、埋蔵文化財調査等により37億円増加した。

・事業期間は埋蔵文化財調査に時間を要し、工事可能箇所が限定的となった結果、約2年間の事
業遅延が生じ、H20年度に4車＋2車の暫定供用を図った。

（4）同種事業の計画・調査のあり方や事業評価手法の見直しの必要性

・事業期間は埋蔵文化財調査の影響から2年の遅延が生じたが、当初の「H26年度、全線４車供
用」から「H20年度、4車＋2車暫定供用」することで、早期の整備効果発現を図った。

・今後、事業を行うにあたっては計画的に事業を進めるとともに、早期の整備効果発現および開通
目標の達成が出来るよう、事業推進に努めていくことが重要である。
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１２．本事業を通じて得られた知見など１２．本事業を通じて得られた知見など
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●地質調査による地盤改良費の増加について

当初、地質調査を北側で1箇所、南側で1箇所、計2箇所で実施したが、追加調査の実施によ
り、新たに軟弱な地盤が発見され、結果的に9億円の地盤改良費が増加となった。

→用地取得前のため公共用地などがないと、原位置ボーリングは困難。

●埋蔵文化財調査による事業費の増加について

当初、埋蔵文化財の層数を1層を想定していたが、調査の結果5層が確認され、結果的に埋
蔵文化財調査費が17億円の増加となった。

→２層目より深い層の予測は困難。

●埋蔵文化財調査の影響による工期遅延について

埋蔵文化財調査において、当初の想定を上回る層数が確認され、また、多くの遺跡が発見さ
れたことで時間を要し、工事可能箇所が限定的となったため約2年の工事遅延が生じた。

→ルート選定の段階で、できる限り埋蔵文化財を避けたルートとすることで、工事遅延リスクを
回避することは重要。

１．事業費

２．工期

→ 予備的経費を事業費計上することが必要。



【参考】費用対効果試算（H18 ４車+2車供用の場合）【参考】費用対効果試算（H18 ４車+2車供用の場合）

■便益

４８３億円２８億円４２億円４１３億円
基準年における
現在価値(B)

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

■費用

４１７億円１７億円４００億円
基準年における
現在価値(Ｃ)

総費用維持管理費事業費

■算定結果

１．２
４８３億円（総便益）

４１７億円（総費用）
B/Ｃ

注1）費用及び便益額は整数止めとする。

注2）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3）【試算条件】基準年次：平成２２年度、供用開始年次：平成１９年度
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