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１．一般国道１号富士由比バイパスの事業概要

あいちけん とよ はし し とよあけ し

■一般国道１号富士由比バイパスは、静岡県富士市今井から静岡市清水区興津東町に至る延長２１．４ｋｍのバイパスであり、
交通渋滞の緩和、交通安全の確保を目的に計画された道路である。

■現在の平面区間には、主要渋滞箇所（１区間（４箇所））や、事故危険区間（６箇所）などの課題があり、本事業は、課題箇所の
立体化を実施することで、時間短縮等の効果が見込まれる。

ゆ いふ じ ふ じ いまい しずおか しみず おきつあずまちょう
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延長２１．４ｋｍ

（
起
点
）
静
岡
県
富
士
市
今
井

（
終
点
）
静
岡
県
静
岡
市

清
水
区
興
津
東
町

ふ

じ

い

ま

い
し
ず
お
か

し
み
ず

お
き
つ
あ
ず
ま
ち
ょ
う

富士市

沼津市

静岡市

富士宮市

富士IC

新富士IC

富士川SA
スマートIC

新清水IC

新清水JCT

清水JCT

清水
いはらIC至

名
古
屋

至

東
京

N

清水IC

駿河湾沼津
スマートIC

愛鷹
スマートIC

山梨県

静岡県

南部町

1

139

52

139

1

1

1

1

149

興津IC

寺尾IC

蒲原西IC

蒲原東IC高浜IC

富士東IC

富 士 由 比 バ イ パ ス の 全 体 位 置 図

（１）事業目的

写真①

令和２年２月撮影至：名古屋

至：東京

道の駅「富士」(上り)

－ １ －

道の駅「富士」(下り)

E1A

E1

E1A

E1

E52

富士立体
延長３．９ｋｍ

凡 例

富士由比バイパス

高速道路

一般国道

主要地方道等

ＪＲ新幹線

ＪＲ在来線

私鉄

主要渋滞箇所

主要渋滞区間

事故危険区間

人口集中地区（DID）

IC

立体化
開通済 事業中

完成4車
開通済



－ ２ －

１．一般国道１号富士由比バイパスの事業概要

■富士由比バイパスは、昭和３７年度に事業化し、平成１４年度迄に全線（延長２１．４ｋｍ）で４車線開通（一部平面）しており、平成２５年度に寺尾交

差点の立体化が完成。

ふ じ ゆ い

一般国道１号

富士由比バイパス
事業名

第３種第１級道路規格

８０ｋｍ/ｈ設計速度

４車線車線数

昭和４５年度
平成４年度：富士立体

都市計画決定

昭和３７年度事業化

５０,０００台／日計画交通量

昭和３８年度用地着手年度

昭和３８年度工事着手年度

２１．４ｋｍ
（開通済１７．５ｋｍ）

延長

令和３年度
（指摘事項なし：継続）

前回の再評価

５０３億円（＋５８億円）全体事業費

２．１（前回評価時１．６）B／C

てらお

（富士立体区間 整備後）

標 準 断 面 図

一般国道１号 富士由比バイパス 延長２１．４ｋｍ

延長２１．４ｋｍ 全線４車線開通
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（２）計画概要
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事業の進捗の見込み状況
■富士市内には日本有数の製紙企業が立地しており、パルプ・紙・紙加工品製造業の製造品出荷額は全国第２位。富士由比バイパスは、富士市

方面から清水港への主要経路を担っており、立体化により更なる物流の効率化が期待できる路線。

■現在、富士市の土地区画整理事業に合わせて用地買収を実施中。

■また、国道１号の道路の使われ方や沿線での開発行為などを踏まえた、国道１号富士立体の道路構造を検討中。

２．事業の進捗及び見込みの視点

［現地状況写真①］
蓮沼交差点付近

富士由比バイパスの事業進捗状況

【用地取得率】 【事業進捗率】
約 92％ ⇒ 約 95％ 約 45％ ⇒ 約 46％

（R2年度末 ⇒ R7年度末） （R2年度末 ⇒ R7年度末）

［現地状況写真②］ 宮島東交差点付近

R3.2撮影至 東京

至 名古屋

宮島東交差点

交通量：Ｒ3年度全国道路・街路交通情勢調査

交通量：40,225台/日

大型車混入率（24h）：27%

混雑度：0.95

平日17時台

富士改良
延長１．６ｋｍ

田子の浦港

＜凡 例＞

富士由比バイパス
ＪＲ新幹線一般国道
ＪＲ在来線

私鉄

主要地方道等
IC高速道路

清水港

富士市に多くの
製紙企業が立地

至

名
古
屋

至

東
京

※平日ETC2.0データ（R7.11月）
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度
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興津

ＩＣ

高浜

ＩＣ

蒲原

東ＩＣ

寺尾

ＩＣ

蒲原
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平面区間（※） 立体区間 平面区間

靖国

交差点

宮島東

交差点

蓮沼

交差点

立体区間

早川

交差点

中之浦

交差点

江川

交差点

立体区間
⇒安定した速度サービス

平面区間で
旅行速度低下

平面区間で
旅行速度低下

立体区間
⇒安定した速度サービス

：平面区間主要渋滞箇所：富士由比バイパスIC

＜凡例＞

＜富士由比バイパスにおける旅行速度＞

：平面区間交差点（端点）

※主要な交差箇所はアクセスコントロール済
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一般国道１号 富士由比バイパス
延長２１．４ｋｍ

宮島東交差点

蓮沼交差点

－ ３ －

立体化
開通済 事業中

完成4車
開通済

：富士市周辺の製紙企業※

※静岡県紙業協会HP

R8.4撮影

至 名古屋

蓮沼交差点

至 東京

至 東京

宮島東交差点

R8.4撮影



■ 事業費増加の要因

①物価上昇による資機材・労務単価の増加・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・合計５８億円増額

増額事業費増額の要因

５８億円
①物価上昇による資機材・労務単価の増加
■建設資材価格の上昇を受け、橋梁・擁壁等の工事費が増加

３．事業費の見直しについて：富士由比バイパス

－ ４ －



①：物価上昇による資機材及び労務単価の増加（＋５８億円）

■原材料費及びエネルギーコストの世界的な高騰等によって、前回再評価時（令和３年度）に比べて、建設資材や労務費の単価が上昇しています。
■建設資材価格の伸び率では、Ｒ３．４を基準とした場合、生コン、鋼板等の価格が約１.２倍～１.６倍となっています。
■労務単価についても、鉄筋工、交通誘導員で約１．２倍～１．３倍と前回評価から増加しています。
■主に建設資材価格の上昇の影響を受け、橋梁・擁壁等の工事費の増加が必要となりました。

３．事業費の見直しについて：富士由比バイパス

■建設資材単価の伸び率（R3.4を基準に算出） ■労務単価の伸び率（R3.4を基準に算出）（静岡県）

1.00

1.20

1.40

1.60

1.80

R3.4 R4.4 R5.4 R6.4 R7.4 R8.4

アスファルト混合物［静岡］ 形鋼［静岡］ 鉄筋［静岡］

鋼板［静岡］ 軽油［静岡］ 生コン［静岡］

1.41 鋼板

1.43 形鋼

1.21 軽油

1.19
アスファルト混合物

1.62 生コン

1.00

1.05

1.10

1.15

1.20

1.25

1.30

1.35

1.40

R3.4 R4.4 R5.4 R6.4 R7.4 R8.4

普通作業員 鉄筋工

橋梁特殊工 交通誘導員B

1.26
（鉄筋工）

1.34
（交通誘導員B）

1.24
（普通作業員）

1.23
（橋梁特殊工）

1.31 鉄筋

－ ５ －



４．費用対効果分析

■費用便益分析（B/C）について

◇費用便益比（B/C）＝

【事業全体】一般国道１号富士由比バイパス

【残事業】一般国道１号富士由比バイパス

※１ 便益算定に当たってのエリアは、「一般国道１号富士由比バイパス」周辺の主要な幹線道路（延長約2,500km）を対象として算出。

※２ 令和4年2月に公表された平成27年度全国道路・街路交通情勢調査ベースのR22将来ODに基づきB/Cを算出。

※３ 費用及び便益の合計は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。

【前回再評価時からの変更点】
１．将来OD表の変更（平成22年度全国道路・街路交通情勢調査→平成27年度全国道路・街路交通情勢調査）

２．将来道路網条件の変更（R2年度事業化済道路網→R７年度事業化済道路網）により、一般国道1号浜松バイパス（長鶴～中田島）等が追加。

３．費用便益分析マニュアルの改定（Ｈ30マニュアル→R7マニュアル）により、各便益の原単価を更新、社会的割引率１％・２％のケースについて試算。

４．走行台キロの年次別伸び率の更新（Ｈ22年度全国道路・街路交通情勢調査→Ｈ27年度全国道路・街路交通情勢調査）

５．費用便益分析の基準年次を変更（R3年度→R8年度）

６．GDPデフレータの更新（R3年度→R8年度）

７．一般国道1号富士由比バイパスの事業費増（58億円）

３便益による事業の投資効果

走行時間短縮便益 ＋ 走行経費減少便益 ＋ 交通事故減少便益
事業費 ＋ 維持管理費 ＋ 更新費

＜感度分析結果＞

－ ６ －

B/C変動ケース変動要因

1.9～2.3±10%交通量

2.1～2.2±10%事業費

1.2～3.2±20%事業期間

B/C変動ケース変動要因

3.3～4.1±10%交通量

3.4～4.0±10%事業費

3.6～4.0±20%事業期間

Ｂ／Ｃ

費用（億円）便益（億円）

計更新費
維持管理
費

事業費計
交通事故
減少

走行経費
減少

走行時間
短縮

1.61,189-1021,0881,902251111,766前回評価時

2.11.591-1091,4823,3761435162,717今回評価時

3.41,597-1791,4185,4722308284,414〔参考〕社会的割引率２％

4.41,618-2371,3827,1853001,0825,803〔参考〕社会的割引率１％

Ｂ／Ｃ

費用（億円）便益（億円）

計更新費
維持管理
費

事業費計
交通事故
減少

走行経費
減少

走行時間
短縮

2.5211-511605211879425前回評価時

3.7286-532331,06126207828今回評価時

5.2331-872451,722423341,346〔参考〕社会的割引率２％

6.2362-1152472,263554381,769〔参考〕社会的割引率１％



５．県・政令市への意見聴取結果

■静岡県の意見

対応方針（原案）のとおり、事業の継続について、異存ありません。

本事業は、富士市今井から静岡市清水区興津東町に至る区間のバイパス整備であり、慢性的な渋滞の緩和、交通安全の確保、物流の効率化

など、様々な効果が期待されております。

事業の実施に当たっては、関係者との十分な調整、必要な予算の確保及びコスト縮減・効率化などを図りながら、計画的かつ効果的な事業推

進により、地域社会が事業効果を早期に享受できるようお願いいたします。

６．対応方針（原案）

■一般国道１号富士由比バイパスの事業を継続する。

－ ７ －



費用便益分析に含まれない効果

資料７（参考資料）

令和８年６月１９日

中部地方整備局 静岡国道事務所

一般国道１号 富士由比バイパス
ふ じ ゆ い



費用便益分析結果

項目 事業全体 残事業

費用

事業費 １，４８２億円 ２３３億円

維持管理費 １０９億円 ５３億円

更新費 ０億円 ０億円

費用（Ｃ） １，５９１億円 ２８６億円

効果 便益

走行時間短縮便益 ２，７１７億円 ８２８億円

走行経費減少便益 ５１６億円 ２０７億円

交通事故減少便益 １４３億円 ２６億円

便益（Ｂ） ３，３７６億円 １，０６１億円

Ｂ／Ｃ ２．１ ３．７

－ １ －

その他効果

時間信頼性向上便益 所要時間のばらつきを考慮した余裕時間が短縮（約580億円）

CO2排出量削減便益 走行速度が改善することでCO2排出量が低減（約21億円）



１．時間信頼性向上便益

○道路整備による所要時間が短縮する効果だけでなく、所要時間のばらつき（余裕時間）を縮小する効果があり、
 その効果を評価

時間信頼性向上便益算定マニュアル(案)により算出＜計算手法＞

時間のばらつき
（余裕時間）

時間のばらつき
（余裕時間）

未整備時 整備後

× 交通量 × 貨幣価値 ＝－ 時間信頼性向上の効果

未整備時

＜算出イメージ＞

整備後

平均所要時間
平均所要時間

〇分 □分 〇分 □分

〇分 □分未整備時

〇分 □分整備後

走行時間短縮便益 時間信頼性向上の効果

道路整備により、平均所要時間と

時間のばらつき（余裕時間）が短縮

（余裕時間）
（余裕時間）

▼時間信頼性向上便益算出結果

総余裕時間費用
（億円／年）

③時間信頼性
向上便益
（億円／年）
①‐②

④時間信頼性
向上便益

現在価値換算
（億円／50年）①未整備 ②整備後

事業全体 完成 4,035 3,999 37 580

「時間信頼性向上便益算定マニュアル（案）」
に基づき便益換算した結果、

580億円の効果が見込まれる

時間信頼性向上の効果

－ ２ －



２．CO2排出削減便益

道路整備により走行速度の改善や交通量の変化することで、CO2排出量が低減されることによる効果を評価

単年度便益＝（整備前のCO2排出量－整備後のCO2排出量）×貨幣価値×365

＜計算手法※1＞

整備前

速度低下により環境負荷ガスが発生

CO2 CO2 CO2

整備後

速度改善
温室効果ガス(CO2)排出量の減少

を貨幣換算

CO2

新設道路

＜算出イメージ＞

－ ３ －

CO 排出削減便益の効果2

１年間に生じる便益
（整備なし：5,177千t-CO2 /年 -  整備あり：5,165千t-CO2/年）

×CO の貨幣価値原単位※２：10,600円/t-c = 約1.3億円/年

道路整備によるCO2排出削減便益
21億円と試算

◆完成供用から50年間を対象として現在価値化した便益

2

＜年間CO2排出量＞

[ガソリン自動車（乗用車・2010年式）]

CO2 CO2

0 50 100 150 200 250

20

40

60

80

ＣＯ２排出量（g-CO₂/km･台）

旅
行
速
度
（時
速
）

旅行速度とCO₂排出量の関係

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）

低速走行時は、
CO₂排出量が増加

［小型車類］

平成15年11月25日付け事務連絡「客観的評価指標の定量的評価指標の算出手法について」の
別紙『客観的評価指標の定量的評価指標の算出手法(案)』より算定

5,177 

5,165 

5,150

5,160

5,170

5,180

整備前 整備後
0

(千t-CO2/年)

約12千t-CO2/年
の削減

出典 ※１ 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（H22 国土技術政策総合研究所）
※２ 公共事業評価の費用便益分析に関する技術指針（共通編）（R7.9 国土交通省）
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