
 

・新東名およびアクセス道路の開通により、静岡市街地の交通の流れが大きく変化 

・新東名新静岡ＩＣと市街地を結ぶ（主）山脇大谷線の交通量が増加（最大４７％増）

・安倍川渡河断面の一般道路では、交通量が減少傾向（最大１３％減） 

■市街地の交通量の変化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

■市街地の交通分散イメージ 
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開通前（３８５百台/日） 
開通後（３９３百台/日） 

中島 

大岩 

 
至 梅ケ島 

開通前（５２百台/日） 
開通後（５８百台/日） 

開通前（８８百台/日） 
開通後（１２９百台/日）

開通前（４６４百台/日） 
開通後（５３３百台/日） 

開通前（６百台/日） 
開通後（１７百台/日） 

開通前（２４２百台/日） 
開通後（２３０百台/日） 

開通前（４３２百台/日） 
開通後（４０８百台/日） 

開通前（３４６百台/日） 
開通後（３２１百台/日） 

開通前（２４８百台/日） 
開通後（２１６百台/日） 

開通前（２５５百台/日） 
開通後（３１５百台/日） 

開通前（２７４百台/日） 
開通後（３１６百台/日） 

開通前（２８０百台/日） 
開通後（２５７百台/日） 

５％以上増加

増減率５％以下

５％以上減少

開通前交通量と比較して

凡例

１１％増加 

４７％増加 

１５％増加 

１７６％増加 
８％減少 

１３％減少 

７％減少  ６％減少 

５％減少 

開通前（２５２百台/日） 
開通後（２５０百台/日） 

１％減少 

※2 

２％増加 

１５％増加

２４％増加 

調査時期：開通前（H23 年 11 月） 

       開通後（H24年10月）（※高速はH24年11月）

※一般道の交通量は平日調査のもの 

※2 H24 年 5 月 

至 名古屋 

至 東京 

至 東京 

至 名古屋 

 
開 通

新東名と静清バイパスが  （主）山脇大谷線を経

由して連結することで、高速道路へのアクセス性

向上が図られています。 
また、静清バイパスの唐瀬 IC～羽鳥 IC4 車線化

により、市街地への交通分散が図られています。

交通の 

分散 

アクセス

性の向上

交通の

分散

賤機山より静岡市街地方面を望む 

静清バイパス
豊地 IC 

↓新静岡 IC へ

豊地 IC 
唐瀬 IC 

羽鳥 IC 

１４．市街地における交通の流れの変化（静岡市） 
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整備効果について 




