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１．一般国道１号静清バイパスの事業概要

（１）事業目的

静 清 バ イ パ ス の 全 体 位 置 図

一般国道１号は、東京都中央区を起点とし、静岡県静岡市、愛知県名古屋市及び京都府京都市の主要都市を経て、大阪府

大阪市に至る延長約７９６kmの主要幹線道路です。

本事業の一般国道１号静清バイパスは、静岡県静岡市清水区興津東町から同市駿河区丸子二軒家に至る延長２４．２kmの

バイパスであり、下記の４点を主な目的として事業を推進しています。

① 交通渋滞の緩和 ② 物流効率化の支援 ③ 交通事故の削減 ④災害に強い道路機能の確保

一般国道１号は、東京都中央区を起点とし、静岡県静岡市、愛知県名古屋市及び京都府京都市の主要都市を経て、大阪府

大阪市に至る延長約７９６kmの主要幹線道路です。

本事業の一般国道１号静清バイパスは、静岡県静岡市清水区興津東町から同市駿河区丸子二軒家に至る延長２４．２kmの

バイパスであり、下記の４点を主な目的として事業を推進しています。

① 交通渋滞の緩和 ② 物流効率化の支援 ③ 交通事故の削減 ④災害に強い道路機能の確保
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●事業名 ：一般国道１号 静清バイパス

●起終点 ：（起点）静岡県静岡市清水区興津東町

（終点）静岡県静岡市駿河区丸子二軒家

●延長 ：２４．２ｋｍ

●道路規格 ：第１種第３級（一部第３種第１級）

●設計速度 ：８０ｋｍ／ｈ

●車線数 ：完成４車線

●都市計画決定 ：昭和４５年度

以降変更経緯

：昭和４９年度：清水区興津東町～牧ヶ谷IC

：昭和５１年度：牧ヶ谷IC～丸子IC

：昭和５６年度：清水区八坂～葵区平和

：平成１１年度：昭府IC～平和IC（昭府立体）

：平成１２年度：羽鳥IC～牧ヶ谷ＩＣ

：平成１９年度：清水区横砂本町～清水区八坂

（清水立体）

：平成２２年度：羽鳥IC～丸子IC

●事業化 ：昭和４３年度

●用地着手年度 ：昭和４５年度

●工事着手年度 ：昭和４６年度

●前回の再評価 ：平成２１年度（指摘事項なし：継続）

●全体事業費 ：１，６００億円

標 準 断 面 図

（２）計画概要

－ ２ －
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◇費用便益比（Ｂ／Ｃ） ＝
事業費＋維持管理費

○投資効率性の評価

◇Ｂ／Ｃ（事業全体） ＝ ＝
２，０１２億円 ＋ ３９７億円 ＋ １６０億円

１，７６６億円 ＋ ６３億円

２，５６９億円
＝

※未整備区間において、事業を継続した場合に追加的に必要となる事業費の合計と、追加的に発生する便益を対象として算出した。

◇Ｂ／Ｃ（残事業） ＝ ＝

走行時間短縮便益＋走行経費減少便益＋交通事故減少便益

＝
１，１６８億円 ＋ ２３８億円 ＋ １００億円 １，５０５億円

５５２億円 ＋ ２２億円

１，８２９億円

５７４億円

○前回評価時の費用便益（Ｂ／Ｃ）との比較

◇前回再評価時 事業全体＝２．６ 残事業＝５．１

◇今回再評価時 事業全体＝１．４ 残事業＝２．６

【前回再評価時からの変更点】
１．将来交通需要推計手法の改善

①生成交通量推計手法の改善（推計モデル及び将来フレーム設定を統一）
②需要推計に係る条件設定の変更（ネットワークの設定について、現況に加え、事業化済みの箇所のみを考慮）

２．費用便益分析の基準年次を変更（Ｈ２１→Ｈ２４）

－ ３ －

２．費用対効果分析（費用便益比（Ｂ／Ｃ））

■走行時間短縮便益：静清バイパスの整備がない場合の走行時間費用（所要時間×時間価値）から、整備した場合の走行時間費用を減じた差額
■走行経費減少便益：静清バイパスの整備がない場合の走行経費（燃料費、油脂費、タイヤ・チューブ費、車両整備費、車両償却費等）から、整備した場合

の走行経費を減じた差額（例：燃料費、油脂（オイル）費、タイヤ・チューブ費、車両整備（維持・修繕）費、車両償却費等）
■交通事故減少便益：静清バイパスの整備がない場合の交通事故による社会的損失額（人的損害額、物的損害額、事故渋滞による損害額等）から、整備

した場合の交通事故による社会的損失額を減じた差額（交通事故による社会的損失：運転者、同乗者、歩行者に関する人的損害額、
交通事故により損壊を受ける車両や構築物に関する物的損害額及び事故渋滞による損失額）

■事業費 ：静清バイパスの整備に要する費用（工事費、用地費等）
■維持管理費 ：静清バイパスを供用後の道路管理に要する費用（維持費、清掃費、照明費等）

１．４

２．６

便益

費用



事 項
前回評価

（Ｈ２１再評価）

今回評価

（Ｈ２４再評価）
備 考

全体事業費
１，６００億円 １，６００億円

費用対効果（Ｂ／Ｃ） ２．６ １．４

事業全体 総費用（Ｃ）
１，６９５億円 １，８２９億円

・基準年次の変更

総便益（Ｂ）
４，４６５億円 ２，５６９億円

・将来交通需要推計手法の改善
・基準年次の変更

費用対効果（Ｂ／Ｃ） ５．１ ２．６

残事業 総費用（Ｃ）
６７７億円 ５７４億円

・基準年次の変更

総便益（Ｂ）
３，４７４億円 １，５０５億円

・将来交通需要推計手法の改善
・基準年次の変更

事業を巡る社会情勢等

の変化

国道１号（静清バイパス並行区間）

渋滞損失時間（Ｈ２０）

４９４万人時間／年

国道１号（静清バイパス並行区間）

渋滞損失時間（Ｈ２１）

５４１万人時間／年

事業の進捗状況 事業 ４２％

用地 ９４％

事業 ５２％

用地 ９８％

－ ４ －

３．前回評価時との比較表
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４．評価の視点

１）事業を巡る社会情勢等の変化１）事業を巡る社会情勢等の変化

（ １ ）（ １ ） 事 業 の 必 要 性 等 に 関 す る 視 点事 業 の 必 要 性 等 に 関 す る 視 点
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■朝ピーク時の旅行時間短縮効果（興津ＩＣ～丸子ＩＣ間）

・唐瀬-羽鳥４車線化前の旅行時間は、Ｈ21年度民間ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀ7時台平均旅行時間。
・現況の旅行時間は、平日民間ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀ（2012年4月15～30日）の7時台平均旅行時間。
・全線4車線化後の旅行時間は、ﾐｸﾛｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ結果（７時台）より算出。

■渋滞損失時間削減効果（興津ＩＣ～丸子ＩＣ間）
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［国道１号静清バイパスにおける主要渋滞ポイント及び旅行速度］

清水立体事業
区間で速度低下

＜上り＞ ＜下り＞

・唐瀬-羽鳥４車線化前の損失時間は、Ｈ21民間ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀにより算出。
・全線4車線化後の損失時間は、ﾐｸﾛｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ結果より算出。

約5割
削減

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスは、平成９年３月に全線暫定供用し、その後、順次立体４車線化整備を進めているところですが、鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間や牧ヶ

谷ＩＣ付近の暫定２車線区間、清水ＩＣ周辺の平面区間では朝のピ－ク時を中心に速度低下が著しく、慢性的な交通渋滞が発生している状況です。

２）事業の投資効果
■静清バイパスのさらなる４車線立体化整備により、朝ピーク時の旅行時間では約２１～２６分の短縮、渋滞損失時間では約５割の削減が見込まれ

ます。

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスは、平成９年３月に全線暫定供用し、その後、順次立体４車線化整備を進めているところですが、鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間や牧ヶ

谷ＩＣ付近の暫定２車線区間、清水ＩＣ周辺の平面区間では朝のピ－ク時を中心に速度低下が著しく、慢性的な交通渋滞が発生している状況です。

２）事業の投資効果
■静清バイパスのさらなる４車線立体化整備により、朝ピーク時の旅行時間では約２１～２６分の短縮、渋滞損失時間では約５割の削減が見込まれ

ます。

①① 交通渋滞交通渋滞のの緩和緩和
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２）事業の投資効果２）事業の投資効果

－ ６ －

４．評価の視点

１）事業を巡る社会情勢等の変化１）事業を巡る社会情勢等の変化

②② 物流効率化の支援物流効率化の支援

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静岡県は、全国第３位の製造品出荷額を誇るものづくり県。清水港は、静岡県の物流を支える「国際拠点港湾」であり、近年では国際競争力強化

に向けた整備が進んでいます。

■新東名高速道路の開通により、県内の高速道路の利便性・走行性は格段に向上しましたが、一方、清水港と高速ＩＣをアクセスする国道１号は、

信号交差点が多く速達性・定時性が確保されていません。

２）事業の投資効果
■静清バイパスの清水立体事業により、清水港から清水ＩＣまでの旅行時間が約７分短縮し、速達性・定時性が確保されることで、港湾物流の効率

化が期待できます。

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静岡県は、全国第３位の製造品出荷額を誇るものづくり県。清水港は、静岡県の物流を支える「国際拠点港湾」であり、近年では国際競争力強化

に向けた整備が進んでいます。

■新東名高速道路の開通により、県内の高速道路の利便性・走行性は格段に向上しましたが、一方、清水港と高速ＩＣをアクセスする国道１号は、

信号交差点が多く速達性・定時性が確保されていません。

２）事業の投資効果
■静清バイパスの清水立体事業により、清水港から清水ＩＣまでの旅行時間が約７分短縮し、速達性・定時性が確保されることで、港湾物流の効率

化が期待できます。

■新東名開通による県内の高速道路の利便性・走行性の向上 ■清水港の整備状況

■高速ＩＣアクセスの改善効果

※現況：Ｈ21民間ﾌﾟﾛｰﾌﾞﾃﾞｰﾀより算出
将来：60km/ｈで走行すると仮定し算出

［交通量の変化（平日）］ ［渋滞回数の変化］

９割減少

出典：ＮＥＸＣＯ中日本デ－タ
開通前：平成23年4月17日（日）

～7月16日（土）
開通後：平成24年4月15日（日）

～7月14日（土）
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新東名開通前の渋滞発生状況
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４．評価の視点
③③ 交通事故交通事故のの削減削減

１）事業を巡る社会情勢等の変化

■静清バイパスの死傷事故件数は、横砂北交差点～清水ＩＣ西交差点（平面区間）で多くなっています。

■事故類型を見ると、静清バイパスでは渋滞が原因で追突事故が約８割を占めています。

２）事業の投資効果

■静清バイパスの清水立体事業により、通過交通と域内交通が分散されることで、静清バイパスにおける死傷事故の削減が期待されます。

１）事業を巡る社会情勢等の変化

■静清バイパスの死傷事故件数は、横砂北交差点～清水ＩＣ西交差点（平面区間）で多くなっています。

■事故類型を見ると、静清バイパスでは渋滞が原因で追突事故が約８割を占めています。

２）事業の投資効果

■静清バイパスの清水立体事業により、通過交通と域内交通が分散されることで、静清バイパスにおける死傷事故の削減が期待されます。

追突
78%

その他
22%

■静清バイパスの事故類型

追突事故が
約８割

■静清バイパスの死傷事故率

※ Ｈ19-22の４年間で集計（ITARDAデータ）

※ Ｈ19-22の４年間で集計（ITARDAデータ）

静清ＢＰ４車線化により、現在の平面区
間においても、現在の立体４車区間と同
程度まで削減されることが期待される。

■静清バイパスで発生した事故

※ 記事：Ｈ22.4.19 中日新聞

清水平面区間
において

死亡事故が発生

２）事業の投資効果２）事業の投資効果
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１）事業を巡る社会情勢等の変化１）事業を巡る社会情勢等の変化

■静清バイパスの死傷事故件数

※ Ｈ19-22の４年間で集計（ITARDAデータ）

清水立体事業区間
（横砂北～清水ＩＣ西）

４車線区間

暫定２車線区間

平面区間・静岡県内平均※ ：15件/km
・静岡県内直轄平均 ：32件/km
・静清ﾊﾞｲﾊﾟｽ平均 ：32件/km

※ 静岡県内平均：一般県道以上の静岡県内平均
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水
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砂
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４．評価の視点

－ ８ －

④④ 災害に強い道路機能の確保災害に強い道路機能の確保

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスが通過する静岡市周辺では、東海・東南海・南海地震等の大規模地震の発生が予測されています。

２）事業の投資効果
■静清バイパスは、第一次緊急輸送道路※1に指定されており、災害時には東名・新東名高速道路とともに東西交通のリダンダンシーを確保します。

■また、静清バイパスは、くしの歯型に形成された復旧・支援ルートの「幹」となる広域ネットワークラインに位置づけられており、災害時には津波

による甚大な被害が想定される太平洋沿岸部での救援・救護活動や人員・物資輸送等を支援します。

１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスが通過する静岡市周辺では、東海・東南海・南海地震等の大規模地震の発生が予測されています。

２）事業の投資効果
■静清バイパスは、第一次緊急輸送道路※1に指定されており、災害時には東名・新東名高速道路とともに東西交通のリダンダンシーを確保します。

■また、静清バイパスは、くしの歯型に形成された復旧・支援ルートの「幹」となる広域ネットワークラインに位置づけられており、災害時には津波

による甚大な被害が想定される太平洋沿岸部での救援・救護活動や人員・物資輸送等を支援します。

２）事業の投資効果２）事業の投資効果
■大規模地震発生時の静清バイパスの役割 ■大規模地震発生時における早期復旧ルート確保手順 ［STEP1：広域ネットワークラインを確保］

［STEP２：沿岸部に繋がるラインを確保］

［STEP３：沿岸部沿いのラインを確保］

新東名高速道路
東名高速道路

静清バイパス

太 平 洋

太平洋沿岸沿いのライン

新東名高速道路

東名高速道路

静清バイパス

太 平 洋

広域ネットワークライン

太 平 洋

太平洋沿岸部に繋がるライン

新東名高速道路

東名高速道路

静清バイパス

出典：南海トラフの巨大地震モデル検討会（第二次報告・平成24年8月29日公表）

※１：第一次緊急輸送道路：県庁、地方中心都市及び重要港湾、空港等を連結する道路

広域ネットワークライン

太平洋沿岸部に繋がるライン

太平洋沿岸沿いのライン

市区町村役場

出典：早期復旧支援ルート確保手順（中部版くしの歯作戦）の設定
東海・東南海・南海地震対策中部圏戦略会議中部地方幹線道路協議会
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－ ９ －

４．評価の視点

１）事業の進捗状況
■事業進捗率は５２％、用地取得率は９８％に至っています。（平成２３年度末）

■全線２４．２ｋｍのうち、１５．５ｋｍは立体４車線供用しています。

■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）、羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）、牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、４車線化工事を推進し
ています。

■清水地区の立体化供用予定区間では用地買収を推進しています。

■（参考） 前回再評価時 ： 事業進捗率は４２％、用地取得率は９４％

１）事業の進捗状況
■事業進捗率は５２％、用地取得率は９８％に至っています。（平成２３年度末）

■全線２４．２ｋｍのうち、１５．５ｋｍは立体４車線供用しています。

■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）、羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）、牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、４車線化工事を推進し
ています。

■清水地区の立体化供用予定区間では用地買収を推進しています。

■（参考） 前回再評価時 ： 事業進捗率は４２％、用地取得率は９４％

■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）及び羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）は、平成２６年度の４車線供用を予定しています。

■牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、平成３０年度の４車線供用を予定しています。

■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）及び羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）は、平成２６年度の４車線供用を予定しています。

■牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、平成３０年度の４車線供用を予定しています。

（ ２ ）（ ２ ） 事 業 の 進 捗 の 見 込 み の 視 点事 業 の 進 捗 の 見 込 み の 視 点
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－ １０ －

４．評価の視点

５．県・政令市への意見聴取結果

（３）（３）コスト縮減や代替案立案等の可能性の視点コスト縮減や代替案立案等の可能性の視点

２）代替案立案等

■静清バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などを勘案した路線計画となっており、交通渋滞の緩和、物流効率化の支援、交

通事故の削減、災害に強い道路機能の確保など期待される効果が大きい合理的な計画であるため、計画の変更は困難である。

２）代替案立案等

■静清バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などを勘案した路線計画となっており、交通渋滞の緩和、物流効率化の支援、交

通事故の削減、災害に強い道路機能の確保など期待される効果が大きい合理的な計画であるため、計画の変更は困難である。

■静岡市の意見

本事業は、本市の東西方向を結ぶ主要幹線道路であり、渋滞を解消し、物流の効率化や安全確保が図られるばかりでなく、南海トラフ巨大地震

発生時における支援活動にも寄与する重要な事業です。

今後も、コスト縮減の徹底とともに、事業効果の早期発現のため、さらなる整備促進をお願いいたします。

■静岡市の意見

本事業は、本市の東西方向を結ぶ主要幹線道路であり、渋滞を解消し、物流の効率化や安全確保が図られるばかりでなく、南海トラフ巨大地震

発生時における支援活動にも寄与する重要な事業です。

今後も、コスト縮減の徹底とともに、事業効果の早期発現のため、さらなる整備促進をお願いいたします。

１）コスト縮減
■丸子藁科トンネルにおいて、２期線の断面形状を見直すことにより、約１１．３億円のコスト縮減を図っています。

■技術の進展に伴う新工法の採用等による新たなコスト縮減に努めながら事業を推進していきます。

１）コスト縮減
■丸子藁科トンネルにおいて、２期線の断面形状を見直すことにより、約１１．３億円のコスト縮減を図っています。

■技術の進展に伴う新工法の採用等による新たなコスト縮減に努めながら事業を推進していきます。

［位置図］

静清バイパス
Ｌ＝24.2km

丸子藁科トンネル（L=２，０２７ｍ）２期線の断面形状の見直し

（当（当 初）初）

（見直し後）（見直し後） １期線

歩道部歩道部歩道部

２期線

歩道部歩道部歩道部

歩道導線の
見直し

内空断面積：71.421m2

歩道部歩道部歩道部

１期線 ２期線

歩道部歩道部歩道部

歩道部歩道部歩道部
歩道部歩道部歩道部

１１．３億円

削減

内空断面積：71.421m2

内空断面積：71.421m2

内空断面積：56.826m2

丸子藁科
トンネル



（２）事業の進捗の見込みの視点
■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）及び羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）は、平成２６年度の４車線供用を予定しています。

■牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、平成３０年度の４車線供用を予定しています。

（３）コスト縮減や代替案立案等の可能性の視点
■丸子藁科トンネルにおいて、２期線の断面形状を見直すことにより、約１１．３億円のコスト縮減を図っています。

■技術の進展に伴う新工法の採用等による新たなコスト縮減に努めながら事業を推進していきます。

■静清バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などを勘案した路線計画となっており、交通渋滞の緩和、物流効率化の支援、交通事故の
削減、災害に強い道路機能の確保など期待される効果が大きい合理的な計画であるため、計画の変更は困難である。

（２）事業の進捗の見込みの視点
■鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間（Ｌ＝２．８ｋｍ）及び羽鳥ＩＣ～牧ヶ谷ＩＣ間（Ｌ＝０．５ｋｍ）は、平成２６年度の４車線供用を予定しています。

■牧ヶ谷ＩＣ～丸子ＩＣ間（Ｌ＝３．０ｋｍ）は、平成３０年度の４車線供用を予定しています。

（３）コスト縮減や代替案立案等の可能性の視点
■丸子藁科トンネルにおいて、２期線の断面形状を見直すことにより、約１１．３億円のコスト縮減を図っています。

■技術の進展に伴う新工法の採用等による新たなコスト縮減に努めながら事業を推進していきます。

■静清バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などを勘案した路線計画となっており、交通渋滞の緩和、物流効率化の支援、交通事故の
削減、災害に強い道路機能の確保など期待される効果が大きい合理的な計画であるため、計画の変更は困難である。

－ １１ －

６．対応方針（原案）
平成２１年度の事業評価監視委員会から一定期間（３年間）が経過したことから、以下の３つの視点で再評価を行いました。

（１）事業の必要性等に関する視点
１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスは、平成９年３月に全線暫定供用し、その後、順次立体４車線化整備を進めているが、鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間や牧ヶ谷ＩＣ付近の暫定２車

線区間、清水ＩＣ周辺の平面区間では朝のピ－ク時を中心に速度低下が著しく、慢性的な交通渋滞が発生している状況である。

■新東名高速道路の開通により、県内の高速道路の利便性・走行性は格段に向上したが、一方、清水港と高速ＩＣをアクセスする国道１号は、信号交差点が
多く速達性・定時性が確保されていない。

■静清バイパスの死傷事故件数は、横砂北交差点～清水ＩＣ西交差点（平面区間）で多い。

■静清バイパスが通過する静岡市周辺では、東海・東南海・南海地震等の大規模地震の発生が予測されている。

２）事業の投資効果
■静清バイパスのさらなる４車線立体化整備により、朝ピーク時の旅行時間では約２１～２６分の短縮、渋滞損失時間では約５割の削減が見込まれる。

■静清バイパスの清水立体事業により、清水港から清水ＩＣまでの旅行時間が約７分短縮し、速達性・定時性が確保されることで、港湾物流の効率化が期待
できる。

■静清バイパスの清水立体事業により、通過交通と域内交通が分散されることで、静清バイパスにおける死傷事故の削減が期待される。

■静清バイパスは、第一次緊急輸送道路に指定されており、災害時には東名・新東名高速道路とともに東西交通のリダンダンシーを確保する。

■費用便益比（Ｂ／Ｃ） 事業全体の投資効率性の評価 ＝ １．４

３）事業の進捗状況

■全体の事業進捗率は５２％（平成２３年度末）

■用地取得率は９８％（平成２３年度末）

（１）事業の必要性等に関する視点
１）事業を巡る社会情勢等の変化
■静清バイパスは、平成９年３月に全線暫定供用し、その後、順次立体４車線化整備を進めているが、鳥坂ＩＣ～千代田上土ＩＣ間や牧ヶ谷ＩＣ付近の暫定２車

線区間、清水ＩＣ周辺の平面区間では朝のピ－ク時を中心に速度低下が著しく、慢性的な交通渋滞が発生している状況である。

■新東名高速道路の開通により、県内の高速道路の利便性・走行性は格段に向上したが、一方、清水港と高速ＩＣをアクセスする国道１号は、信号交差点が
多く速達性・定時性が確保されていない。

■静清バイパスの死傷事故件数は、横砂北交差点～清水ＩＣ西交差点（平面区間）で多い。

■静清バイパスが通過する静岡市周辺では、東海・東南海・南海地震等の大規模地震の発生が予測されている。

２）事業の投資効果
■静清バイパスのさらなる４車線立体化整備により、朝ピーク時の旅行時間では約２１～２６分の短縮、渋滞損失時間では約５割の削減が見込まれる。

■静清バイパスの清水立体事業により、清水港から清水ＩＣまでの旅行時間が約７分短縮し、速達性・定時性が確保されることで、港湾物流の効率化が期待
できる。

■静清バイパスの清水立体事業により、通過交通と域内交通が分散されることで、静清バイパスにおける死傷事故の削減が期待される。

■静清バイパスは、第一次緊急輸送道路に指定されており、災害時には東名・新東名高速道路とともに東西交通のリダンダンシーを確保する。

■費用便益比（Ｂ／Ｃ） 事業全体の投資効率性の評価 ＝ １．４

３）事業の進捗状況

■全体の事業進捗率は５２％（平成２３年度末）

■用地取得率は９８％（平成２３年度末）

以上のことから、一般国道１号静清バイパスの事業を継続する。


