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１．事業の概要

１）事業の目的

当事業は、

○「交通渋滞の解消」

○「地域ネットワークの充実強化」

○「沿道環境の改善」など

を目的とし、国道８号の新潟県糸魚川市間脇～新潟県糸魚川市押上間（L=6.9km）についてバ

イパス整備を行っている。

現在、同市梶屋敷～同市押上間（L=3.1km）の暫定２車線供用に向けて事業を実施しており、

平成21年度、梶屋敷～大和川間の暫定２車線供用を予定している。
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２）事業の概要

● 事業名 ： 国道8号 糸魚川東バイパス

● 起終点 ： （自）新潟県糸魚川市間脇

（至）新潟県糸魚川市押上

● 延 長 ： ６．９ｋｍ ● 供用済 ： －ｋｍ

● 事業化 ： 平成元年度 ● 用地着手 ： 平成４年度

● 工事着手 ： 平成１０年度 ● 全体事業費 ： 約３６０億円

いといがわし まわき

いといがわし おしあげ
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３）事業の経緯

●事業経緯

年　　度 主な経緯

　平成元年度 　・　事業化

　平成２年度 　・　都市計画決定（４車線区間）

　平成４年度 　・　用地着手

　平成１０年度 　・　工事着手

　平成１９年度   ・  都市計画変更
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暫定２車線供用に向け、工事が進む梶屋敷～大和川区間
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２．事業の必要性・効果

１）事業を巡る社会情勢等の変化

ａ）客観的評価指標

【一般国道（二次改築）】

● 事業採択時の前提条件を確認するための指標

● 事業の効果や必要性を評価するための指標

前提条件 (1) 事業の効率性 ●便益が費用を上回っていること

大項目 中項目 指 標

Ⅰ.活力

(1) 円滑なモビリティの確保

●現道等の年間渋滞損失時間（人・時間）及び削減率

■現道等における混雑時旅行速度が20km/h未満である区間の旅行速
度の改善が期待される。

□現道又は並行区間等における踏切交通遮断量が10,000台時/日以上
の踏切道の除却もしくは交通改善が期待される。

■現道等に、当該路線の整備により利便性の向上が期待できるバス路
線が存在する。

■新幹線駅もしくは特急停車駅へのアクセス向上が見込まれる。

□第一種空港、第二種空港、第三種空港もしくは共用飛行場へのアクセ
ス向上が見込まれる。

(2) 物流効率化支援

□重要港湾もしくは特定重要港湾へのアクセス向上が見込まれる。

□農林水産業を主体とする地域において農林水産品の流通の利便性向
上が見込まれる。

□現道等における、総重量25tの車両もしくはISO規格背高海上コンテナ
輸送車が通行できない区間を解消する。

(3) 都市の再生

□都市再生プロジェクトを支援する事業である。

□広域道路整備基本計画に位置づけのある環状道路を形成する。

■市街地再開発、区画整理等の沿道まちづくりとの連携あり。

□中心市街地内で行う事業である。

□幹線都市計画道路網密度が1.5km/km2以下である市街地内での事業
である。

□DID区域内の都市計画道路整備であり、市街地の都市計画道路網密
度が向上する。

□対象区間が現在連絡道路がない住宅宅地開発(300戸以上又は16ha
以上、大都市においては100戸以上又は5ha以上)への連絡道路となる。

(4) 国土・地域ネットワーク

の構築

□高速自動車国道と並行する自専道(A’路線)の位置づけあり。

□地域高規格道路の位置づけあり。

□当該路線が新たに拠点都市間を高規格幹線道路で連絡するルートを
構成する。（A’路線として位置づけがある場合）

□当該路線が隣接した日常活動圏中心都市間を最短時間で連絡する路
線を構成する。

□現道等における交通不能区間を解消する。

□現道等における大型車のすれ違い困難区間を解消する。

■日常活動圏中心都市へのアクセス向上が見込まれる。

(5) 個性ある地域の形成

□鉄道や河川等により一体的発展が阻害されている地区を解消する。

□拠点開発プロジェクト、地域連携プロジェクト、大規模イベントを支援す
る。

■主要な観光地へのアクセス向上が期待される。

□新規整備の公共公益施設へ直結する道路である。
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※○印の指標は定量的な記述により効果を確認する。

□印の指標については定性的又は定量的な記述により効果の有無を確認する。

※●、■は該当する指標を示す。

大項目 中項目 指 標

Ⅱ．暮らし

(1) 歩行者・自転車のための生
活空間の形成

□自転車交通量が500台/日以上、自動車交通量が1,000台/12h以上、
歩行者交通量が500人/日以上の全てに該当する区間において、自
転車利用空間を整備することにより、当該区間の歩行者・自転車の
通行の快適・安全性の向上が期待できる。

□交通バリアフリー法に基づく重点整備地区における特定経路を形成
する区間が新たにバリアフリー化される。

(2) 無電柱化による美しい町並
の形成

□対象区間が電線類地中化５ヶ年計画に位置づけあり。

□市街地又は歴史景観地区(歴史的風土特別保存区域及び重要伝統
的建造物保存地区)等の幹線道路において新たに無電柱化を達成す
る。

(3) 安全で安心できる暮らしの
確保

□三次医療施設へのアクセス向上が見込まれる。

Ⅲ．安全

(1) 安全な生活環境の確保

□現道等に死傷事故率が500件/億台ｷﾛ以上である区間が存在する
場合において、交通量の減少、歩道の設置又は線形不良区間の解
消等により、当該区間の安全性の向上が期待できる。

□当該区間の自動車交通量が1,000台/12h以上（当該区間が通学路
である場合は500台/12h以上）かつ歩行者交通量100人/日以上（当
該区間が通学路である場合は学童、園児が40人以上）の場合、又は
歩行者交通量500人/日以上の場合において、歩道が無い又は狭小
な区間に歩道が設置される。

(2) 災害への備え

□近隣市へのルートが１つしかなく、災害による１～２カ箇所の道路寸
断で孤立化する集落を解消する。

■対象区間が、都道府県地域防災計画、緊急輸送道路ネットワーク計
画又は地震対策緊急整備事業計画に位置づけがある、又は地震防
災緊急事業五箇年計画に位置づけのある路線（以下「緊急輸送道
路」という）として位置づけあり。

□緊急輸送道路が通行止になった場合に大幅な迂回を強いられる区
間の代替路線を形成する。

□並行する高速ネットワークの代替路線として機能する。（A’路線とし
て位置づけがある場合）

□現道等の防災点検又は震災点検要対策箇所もしくは架替の必要あ
る老朽橋梁における通行規制等が解消される。

□現道等の事前通行規制区間、特殊通行規制区間又は冬期交通障
害区間を解消する。

Ⅳ．環境 (1) 地球環境の保全 ●対象道路の整備により削減される自動車からのCO2排出量

(2) 生活環境の改善・保全

●現道等における自動車からのNO2排出削減率

●現道等における自動車からのSPM排出削減率

■現道等で騒音レベルが夜間要請限度を超過している区間について、
新たに要請限度を下回ることが期待される区間がある。

□その他、環境や景観上の効果が期待される。

Ⅴ．その他
(1) 他のプロジェクトとの関係

□関連する大規模道路事業と一体的に整備する必要あり。

□他機関との連携プログラムに位置づけられている。

(2) その他
■その他、対象地域や事業に固有の事情等、以上の項目に属さない

効果が期待される。



○再評価実施時点における評価指標該当項目

前提条件

（１）事業の効率性

Ｂ／Ｃ＝１．２（事業全体の費用対効果）

Ｂ／Ｃ＝３．３（残事業区間の完成供用を行った場合の費用対効果）

Ⅰ．活 力

（１）円滑なモビリティの確保

・現道の交通渋滞損の解消。（交通渋滞損失時間の削減率９８％）

（整備なし ２４．３万人・時間/年 → 整備あり ０．５万人時間/年）

・現道の混雑時旅行速度１４．９ km/hの改善。

（整備なし １４．９ km/h → 整備あり ５０．０ km/h ３５．１ km/h向上）

・現道で運行している路線バスの利便性の向上。

（能生事務所～JR糸魚川駅間 整備なし ２６分 → 整備あり １９分 ２７ ％短縮）

・糸魚川二次生活圏で唯一の特急停車駅であるＪＲ糸魚川駅へのアクセス性の向上。

（能生事務所～JR糸魚川駅間 整備なし ２６分 → 整備あり １９分 ２７ ％短縮）

（３）都市の再生

・沿道で事業中の大和川南土地区画整理事業（完了）との連携あり。

（４）国土・地域ネットワークの構築

・能生地区から日常生活圏中心都市である糸魚川市へのアクセス性の向上。

（能生事務所～糸魚川市役所間 整備なし ２８分 → 整備あり ２０分 ２９ ％短縮）

（５）個性ある地域の形成

・主要な観光地へのアクセス性の向上。

（ジオパーク〔筒石・浜徳合〕 ～ヒスイ王国館 整備なし ３８分 → 整備あり ３１分 １８％短縮）

Ⅲ．安 全

（２）災害への備え

・「新潟県地域防災計画」、「地震防災緊急事業５箇年計画」の第１次緊急輸送道路ネットワークとして位
置づけあり。

Ⅳ．環 境

（１）地球環境の保全

（２）生活環境の改善・保全

・CO2排出量の削減量＝３，６００ t-CO2/年（削減率 ６．５ ％）

（整備なし ５５，７００ t-CO2/年 → 整備あり ５２，１００ t-CO2/年）

・現道でのNOx排出削減率＝９８．０ ％

（整備なし ９３．２ t-NOx/年 → 整備あり １．９ t-NOx/年）

・現道でのSPM排出削減率＝９７．９ ％

（整備なし ９．０１ ｔ-SPM/年 → 整備あり ０．１９ ｔ-SPM/年）

・現道の交通騒音レベルが夜間要請限度（ ７０ dB(A)）を下回る。

（現況夜間騒音 田伏 ７２ dB(A) → 整備あり ６１ dB(A) 

中宿 ７５ dB(A) → 整備あり ５７ dB(A) ）

Ⅴ．その他

（２）その他

・JR北陸本線山側の地区から国道８号への踏切横断が解消され、上越・新潟方面および富山方面への
アクセス性が向上。
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○整備なしの現道における年間渋滞損失時間は約２４．３万人・時間/年である。

○糸魚川東バイパスの整備により、現道の渋滞は解消され、年間渋滞損失時間は０．５万人・時

間/年（削減率９８％）となる。

Ⅰ．活 力

（１）円滑なモビリティの確保

【現道等の年間渋滞損失時間（人・時間）及び削減率】
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○当該区間には、第３次渋滞対策プログラム時の主要渋滞ポイントが２箇所（竹ヶ花、早川橋西

詰）ある。現在も通勤時には、早川橋西詰交差点～大和川小学校前交差点をボトルネックとす

る大渋滞が発生しており、通過所用時間は約２０分も要する。

○この区間の混雑時旅行速度は14.9～19.8km/hと20km/hを下回っており、平成13年に比べ、更

に悪化している。

○現道の旅行速度（混雑時）の改善効果 ：

現 況 14.9km/h  → 整備あり 50.0km/h （35.1km/h向上）

Ⅰ．活 力

（１）円滑なモビリティの確保

【現道等における混雑時旅行速度が20km/h未満である区間の旅行速度の改善が期待される】

早川橋西詰交差点上空から上越方向を望む

至 上越

至
富
山

下
り
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約約３５．１３５．１km/km/hh向上向上

混雑時旅行速度【７：００～９：００】

早川橋西詰交差点の交通状況

(km/h)

現況

整備有り
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点
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【プローブ調査（H20.10.21）】
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点
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朝ピーク旅行速度

主要交差点

【プローブ調査（H20.10.21）】

15.9 14.9km/h
19.8

バ
イ
パ
ス
起
点

現道の旅行速度改善効果

平成１３年平成１３年 プローブ調査プローブ調査 平成２０年平成２０年 プローブ調査プローブ調査

【プローブ調査（H20.10.21）】

渋滞状況は渋滞状況は
更に悪化更に悪化

旅行速度（km/h）

８号・下り 【プローブ調査（H13秋期）】

糸魚川東バイパス L=6.9km

朝ピーク旅行速度

主要交差点
17.3km/h

（自）
（至）
糸
魚
川
市
押
上
二
丁
目

糸魚川東バイパス L=6.9km

51工区 W=28.0m L=3.1km 50工区 W=17.0m L=3.8km

竹ヶ花 大和川
田伏 梶屋敷

中宿

北陸自動車道

早川橋西詰交差点

最大渋滞長：２，９５０m※

最大通過時間：１８分３３秒

至
上

越
市

至
富
山
県

渋滞ポイント
（H18新たな渋滞対策プログラム

における主要渋滞ポイント）

最大渋滞長

センサスポイント

５分０３秒通過時間
１，３５０ｍ渋滞長
５分０３秒通過時間
１，３５０ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

中浜

糸
魚
川
市
大
字
間
脇

８８

浦本小学校前交差点

１３分３０秒通過時間
１，６００ｍ渋滞長
１３分３０秒通過時間
１，６００ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

竹ヶ花交差点

ノロノロ運転区間

田伏交差点

1分48秒通過時間
100ｍ渋滞長

1分48秒通過時間
100ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

大和川小学校前交差点

※ 早川橋西詰交差点を先頭とする渋滞は、一旦浦本小学校前交差点で分離される状況となってい

るが、これは押しボタン信号によるもので本来は一体と見なされるものであり、渋滞長は合計
値で評価した。



0 10 20 30

○当該区間の現道は、沿線地域の生活道路とし機能しており、糸魚川市の中心市街地と結ぶ路
線バスが、１日に計１７往復（３４本）が運行されており、バスを利用する人は、日平均491人/日
である。

○また、JR糸魚川駅は、糸魚川二次生活圏で唯一の特急停車駅となっており、2013年頃に開業
予定の北陸新幹線の停車駅となる。

○糸魚川東バイパスの整備により、バスを利用する491人/日の定時制の確保とJR糸魚川駅へ
のアクセス性が向上する。

○能生事務所～JR糸魚川駅間のバス運行時間の短縮効果：
整備なし２６分→整備あり１９分（短縮率２７％)

○能生事務所～JR糸魚川駅間の時間の短縮効果：整備なし２６分→整備あり１９分（短縮率２７％）

Ⅰ．活 力

（１）円滑なモビリティの確保
【現道等に、当該路線の整備により利便性の向上が期待できるバス路線が存在する】
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【新幹線駅もしくは特急停車駅へのアクセス向上が見込まれる】

【能生事務所～JR糸魚川駅間の所要時間】

能生事務所～JR糸魚川駅間
約２７％の時間短縮

（バイパス利用）

ＪＲ糸魚川駅へのアクセス性向上

整備無し

整備有り

(分)

２６

１９
７７分分

約約２２７％短縮７％短縮

JR糸魚川駅

能生事務所

経 路 １日の運行本数

能生～糸魚川～青海 〔 〕 7往復／日

笹倉・焼山～音坂～新町～糸魚川 〔 〕 10往復／日

当該区間のバス運行本数 計 17往復／日

【当該区間のバス運行本数】

至
上
越
市

糸魚川市

至大町市

至
富
山
市 JR

北
陸

本
線

北陸自動車道

８８

148148
至笹倉・焼山

糸魚川駅

国道８号現道バス路線運行区間国道８号現道バス路線運行区間

現道のバス路線の利便性向上

１１分１１分

糸魚川～笹倉温泉線

利用者数：９,６４７人

（311人/日）

糸魚川～能生線

利用者数：５，５６７人

(180人/日)

資料：糸魚川バス（株）※利用者数は、H20.12.1～12.31の利用者数を示す。
日平均は、利用者数/31日で計算。

0 10 20 30

至大町市

【能生事務所～ JR糸魚川駅間の所要時間】

（現 道 利 用）

７７分分

約約２７２７％短縮％短縮

(分)

整備無し

整備有り

２６

１９



○沿道には、大和川南土地区画整理事業（完了）があり、糸魚川東バイパスとの計画調整を相

互に図りながら事業を進めてきた。

○大和川南土地区画整理事業地から現国道８号にアクセスするには、ＪＲ北陸本線の踏切の横

断が必要である。

○糸魚川東バイパスの整備により、大和川南土地区画整理事業地へのアクセス性が向上し、事

業を支援する。

Ⅰ．活 力

（３）都市の再生

【市街地再開発、区画整理等の沿道まちづくりとの連携あり】

【大和川南土地区画整理事業へのアクセス性が向上】

事業名 施工者 用　途
認可年月日
（公告日）

面　積
（ha）

施工年度

大和川南土地区画整理事業 組　合 住居系 H10.6.16 10.3 H10～H15

大和川南土地区画整理事業

【都市施設の概要（新潟県 H14.12.4）】

至 上越市

至 富山市

大和川南土地区画整理事業

10.3ha

JR北陸本線

８
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中宿
中浜

糸魚川IC

姫川病院姫川病院

糸魚川総合病院糸魚川総合病院
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中浜
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上

糸魚川東バイパス L=6.9km

竹ヶ花 大和川 田伏

北陸自動車道

８８

中宿
中浜

糸魚川IC

姫川病院姫川病院

糸魚川総合病院糸魚川総合病院

0 10 20 30

８分８分

約約２２９％短縮９％短縮

○糸魚川二次生活圏（旧糸魚川市・旧能生町、旧青海町）は、日常活動圏として密接なつながり

を持つ地域である。

○糸魚川総合病院は、第二次救急医療施設に位置づけられており、糸魚川地域の地域医療に

対して、重要な役割を果たしている。

○糸魚川東バイパスの整備により、能生事務所と圏域の中心都市・糸魚川市とのアクセス性が

向上し、通勤・通学、通院、買い物等の日常生活活動の利便性が向上する。

○また、高次都市機能の集積する上越地方の中心都市・上越市と糸魚川市のアクセス性を向上

させる。

○能生事務所～糸魚川市役所間の時間の短縮効果 ：

整備なし ２８分 →整備あり ２０分（短縮率２９％）

Ⅰ．活 力

（４）国土・地域ネットワークの構築

【日常活動圏中心都市へのアクセス向上が見込まれる】

- 11 -

（バイパス利用）

糸魚川市役所

能生事務所～糸魚川市役所間
約２９％の時間短縮

新潟市, 4人

長岡市, 2人

上越市, 93人
糸魚川市, 1,159

人

0% 20% 40% 60% 80% 100%

出典：平成１６年新潟県保健医療需要調査結果報告書

H19.6.30に閉院

糸魚川市在住患者の通院先市町村

能生事務所～糸魚川市役所間の所要時間

・旧糸魚川市、旧能生町間の通勤・通
学が増加しており、つながりが強ま
っている。

・糸魚川東ﾊﾞｲﾊﾟｽ断面でみると、10年
間で11%増加。

(分)

整備無し

整備有り

２８

２０

※注）旧市町村名を示す。

能生事務所

糸魚川東ＢＰ
糸魚川東ＢＰ

糸魚川総合病院糸魚川総合病院

都中央大通り線

至大町市

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

1,003

1,572366123

(+296)

(-38)(-29)(+9)

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

1,003

1,572366123

(+296)

(+38)(-29)(+9)

+11％増加

2,750人/日 3,064人/日

(+314人/日)

糸魚川東バイパス断面

平成２年 平成１２年 単位：人/日

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

1,003

1,572366123

(+296)

(-38)(-29)(+9)

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

1,003

1,572366123

(+296)

(+38)(-29)(+9)

+11％増加

2,750人/日 3,064人/日

(+314人/日)

糸魚川東バイパス断面

平成２年 平成１２年

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

1,003

1,572366123

(+296)

(-38)(-29)(+9)

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

1,003

1,572366123

(+296)

(+38)(-29)(+9)

+11％増加

2,750人/日 3,064人/日

(+314人/日)

糸魚川東バイパス断面

平成２年 平成１２年

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

1,003

1,572366123

(+296)

(-38)(-29)(+9)

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

1,003

1,572366123

(+296)

(+38)(-29)(+9)

+11％増加

2,750人/日 3,064人/日

(+314人/日)

糸魚川東バイパス断面

平成２年 平成１２年 単位：人/日

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

707

1,534
395

114

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

糸魚川市

1,003

1,572366123
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(-38)(-29)(+9)

糸魚川市

能生町

上越市・名立町

青海町

1,003

1,572366123

(+296)

(+38)(-29)(+9)

+11％増加

2,750人/日 3,064人/日

(+314人/日)

糸魚川東バイパス断面

平成２年 平成１２年

通勤・通学動態の推移

1,534

糸魚川東バイパス Ｌ=6.9km



Ⅰ．活力

（５）個性ある地域の形成

【主要な観光地へのアクセス向上が期待される】

○糸魚川市の国道８号沿いには、『マリンレジャーのスポット』が多く、たくさんの観光客が訪れて

いる。

○特に、『いい海・いい山・いい空気』をキャッチフレーズにした能生地域の能生海岸は、県立久比

岐自然公園に指定されており、海水浴客等の入込み数が多い。

○また、糸魚川市内には数多くの地質学的に重要な露頭（崖）や地形があり、平成20年10月20日

に糸魚川ジオパークが日本ジオパークに認定し、世界ジオパークへの申請地として決定した。

○糸魚川東バイパスの整備により、多くの観光資源へのアクセス性が向上し、地域の活性化が期

待される。

○ジオパーク（筒石・浜徳合）～ヒスイ王国館間の時間の短縮効果 ：

整備なし ３８分 → 整備あり ３１分（短縮率 １８％）
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日本ジオパークに指定！次は世界へ

暁山

親不知海岸

弁天岩

筒石・浜徳合

月不見の池

押上海岸

須沢海岸

糸魚川東バイパス
L=6.9km

JR北陸本線

JR北陸本線

大
糸
線

JR北陸自動車道

至

上
越
市

至 大町市

糸魚川市

市営権現荘・ゆとり館
８.２万人

親不知ﾋﾟｱﾊﾟｰｸ
２９.９万人

ヒスイ王国館
１８.２万人

マリンドーム能生
３６.３万人

能生海水浴場
１５.７万人

日本海

（県）湯之河内梶屋敷停車場線
不動滝・琴沢

姫川渓谷
（平岩）

押上海岸

須沢海岸

美山・博物館

月不見の池

焼山

神道山・島道

権現岳

海谷渓谷
マイコミ平

青海川ヒスイ峡

橋立金山

親不知海岸

拇海新道

弁天岩

筒石・浜徳合

出典：H19 新潟県観光動態調査

日本ジオパーク連絡協議会 ＨＰより
は、 ジオパーク申請地

至

富
山
市

資料：糸魚川地域振興局ＨＰより

筒石・浜徳合～ヒスイ王国館間の
所要時間

0 10 20 30 40

７７分分

約約１１８％短縮８％短縮

（バイパス利用）

(分)

整備無し

整備有り

３８

３１



○国道８号は、「新潟県地域防災計画」および「地震防災緊急事業五箇年計画」の第１次緊急輸

送道路ネットワークに位置づけられている。

○平成15年12月と平成20年2月に、越波による影響で、全面通行止めを含む約６～８時間以上に

も及ぶ交通規制が実施された。

○糸魚川地域には、他の迂回路となりうる幹線道路がなく、北陸自動車道と国道８号のみが主要

幹線道路・緊急輸送道路として機能している。

○このため、糸魚川東バイパスを整備し、災害等による通行規制の危険性を回避し、主要幹線道

路・緊急輸送道路としての信頼性を確保する必要がある。

Ⅲ．安 全

（２）災害への備え

【対象区間が、都道府県地域防災計画、緊急輸送道路ネットワーク計画又は地震対策緊急
整備事業計画に位置づけがある、又は地震防災緊急事業五箇年計画に位置づけのある路
線として位置づけあり】
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R148

R8

R8 北
陸

自
動

車
道

糸魚川東バイパス

【資料 ： 地震防災緊急事業五箇年計画参考図（新潟県）】

第１次緊急輸送道路

第２次緊急輸送道路

第３次緊急輸送道路

第１次緊急輸送道路

第２次緊急輸送道路

第３次緊急輸送道路

国道８号と国道８号と
北陸自動車道北陸自動車道

の２路線のみがの２路線のみが
緊急輸送道路緊急輸送道路

として機能として機能

北陸自動車道の通行止め状況
能生IC～糸魚川IC間

並行する北陸道でも過去７年間で並行する北陸道でも過去７年間で
2727回（回（165165時間）の通行止め！時間）の通行止め！

うちうち11５回（５回（135135時間）は時間）は
自然条件による通行止め！自然条件による通行止め！

原因 風 雪 地震 事故 計
4回 4回

(7:58) (7:58)
2回 4回 6回

(12:00) (14:37) (26:37)
2回 2回 4回

(17:00) (8:14) (25:14)
2回 5回 7回

(58:00) (7:24) (65:24)
2回 1回 3回

(25:20) (2:43) (28:03)
1回 1回

(6:02) (6:02)
2回 2回

(5:18) (5:18)
8回 4回 3回 12回 27回

(36:58) (83:20) (14:16) (30:02) (164:36)
自然による

通行止め

15回
(134:34)

Ｈ１４

Ｈ１５

Ｈ１６

Ｈ１７

Ｈ１８

Ｈ１９

Ｈ２０

計

国道８号 越波による被災状況

国道８号 越波による規制状況 （間脇～ 梶屋敷）

越波による影響で、越波による影響で、
約６～８時間にも及ぶ通行規制約６～８時間にも及ぶ通行規制

自 至 全面通行止 片側交互通行 計
H15.12.20 19:00 3:30 5:15 3:15 8:30 糸魚川市中宿
H15.12.22 11:15 18:00 6:45 6:45 糸魚川市間脇
H20.2.24 10:25 18:35 8:00 0:10 8:10 糸魚川市鬼伏～梶屋敷

23:25　　　　　　　　　　　計

年月日
規制時間 規制時間内訳

場　　所



50 55 60 65 70 75 80 
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【対象道路の整備により削減される、自動車からのＣO2、ＮＯx、 SPM削減量】

CO2排出量の削減量 ＝3,600t-CO2/年【削減率 6.5%】
（整備なし 55,700t-CO2/年 → 整備あり 52,100t-CO2/年）

現道でのNOx排出削減量＝ 91.3t-NOx/年【削減率 98.0%】
（整備なし 93.2t-NOx/年 → 整備あり 1.9t-NOx/年)

現道でのSPM排出削減率＝ 8.8ｔ-SPM/年【削減率 97.9%】
（整備なし 9.01ｔ-SPM/年 → 整備あり 0.19ｔ-SPM/年)

【現道等で騒音レベルが夜間要請限度を超過している区間について、新たに要請限度を下回
ることが期待される区間がある】

○当該区間の現道幅員は全幅で１２．５ｍと狭く、沿道には家屋が連担している。
さらに、交通量が２０，５００台／日と多く、大型車混入率も昼間12時間で６台に１台、夜間12時
間で３台に１台の割合と多い。

○そのため、沿道の交通騒音は、夜間に要請限度を２～５［dB(A)］超過し（間脇～梶屋敷間は梶
屋敷～押上間よりも劣悪）、沿道の住宅に対する環境は劣悪なものとなっている。

○将来的な交通量の減少が予測されているが、交通量が減少しても、依然として現況と同程度
の夜間騒音で要請限度を上回る事が予測される。

○糸魚川東バイパスの全線供用により、夜間騒音の環境基準を満足することが期待される。

沿道には家屋が連担し、
夜間１２時間は３台に

１台が大型車

注） 中宿・中浜・間脇の騒音値：糸魚川市の環境H19年度版（糸魚川市）

夜間騒音レベルの改善（中宿）夜間騒音レベルの改善（中宿）

現況（H19）

H42整備なし

夜間騒音【dB(A)】

７５

７１

５７

環境基準値
６５【dB(A)】

要請限度
７０【dB(A)】

H42整備あり

50 55 60 65 70 75 80

現況（H19）

H42整備なし

７２

７３

６１
H42整備あり

夜間騒音レベルの改善（田伏）夜間騒音レベルの改善（田伏）

夜間騒音【dB(A)】

環境基準値
６５【dB(A)】

要請限度
７０【dB(A)】

Ⅳ．環 境

（１）地球環境の保全

（２）生活環境の改善・保全

夜間要請限度を
２～５dB超過

梶屋敷～押上間よりも
騒音環境は劣悪



○JR北陸本線の山側地区と国道８号は鉄道により分断されておりアクセス性が悪い。

○糸魚川東バイパスの整備により、山側地区の人がバイパスを利用して上越・新潟方面および

富山方面に行けるようになり、踏切横断による阻害が解消される。

Ⅴ．その他

（２）その他

【踏切横断による阻害を解消する】

写真２

病 院

市街地化が
進んだ地区

写真１
整備なし

ＪＲ北陸本線

糸魚川
総合病院 集落 大和川南土地

区画整理事業

現国道８号
写真１ 写真２

上
越
・
新
潟
方
面

富
山
方
面

ＪＲ北陸本線

糸魚川
総合病院

現国道８号

糸魚川東ＢＰ

集落
大和川南土地
区画整理事業

整備あり

富
山
方
面

上
越
・
新
潟
方
面
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至 上越市

至 富山市

大和川南土地区画整理事業

10.3ha

糸魚川総合病院（H3 開院）

糸魚川東バイパス

JR北陸本線
H10～H15

現国道８号



① 沿線の土地利用

○JR北陸本線山側の糸魚川東バイパス沿線地域は、鉄道横断による国道８号へのアクセス性

の悪さから土地利用が遅れてきたが、糸魚川東バイパス沿線に糸魚川総合病院、糸魚川浄化

センター、糸魚川市多目的交流センターなどの公共施設や工場の立地が見られるようになって

きた。また、住居系の大和川南土地区画整理事業も完了し、宅地化も進んできていることから、

糸魚川東バイパスは、これら沿線地域の事業を支援する路線である。
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ｂ）その他事業採択時より再評価実施時までの周辺環境変化等

病 院

公共施設

工場、配送ｾﾝﾀｰ

事業名 施工者 用　途
認可年月日
（公告日）

面　積
（ha）

施工年度

大和川南土地区画整理事業 組　合 住居系 H10.6.16 10.3 H10～H15

大和川南土地区画整理事業

【都市施設の概要（新潟県 H14.12.4）】

糸魚川総合病院 糸魚川浄化センター

市街地化が進んだ地区【大和川地先】

市街地化が進んだ地区

至 上越市

至 富山市

大和川南土地区画整理事業

10.3ha

糸魚川総合病院（H3 開院）

糸魚川東バイパス

JR北陸本線
H10～H15

糸魚川浄化ｾﾝﾀｰ（H4 完成）

現国道８号

糸魚川市多目的交流ｾﾝﾀｰ（H9 完成）



至 上越市

至 富山市

大和川南土地区画整理事業

10.3ha

糸魚川東バイパス

H10～H15

糸魚川浄化ｾﾝﾀｰ（H4 完成）

糸魚川市多目的交流ｾﾝﾀｰ（H9 完成）

現国道８号

JR北陸本線

糸魚川総合病院（H3 開院）

② 第二次救急医療体制

○糸魚川市の第二次救急医療施設として、糸魚川総合病院・姫川病院が位置づけられていた。

（第４次 新潟県地域保健計画）

○しかし、平成１９年に姫川病院が閉院したことにより、糸魚川総合病院が、唯一の第二次救急

医療施設となり、地域医療に対する重要性が益々高まっている。
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病 院

公共施設

工場、配送ｾﾝﾀｰ

新潟市, 4人

長岡市, 2人

上越市, 93人
糸魚川市,
1,159人

0% 20% 40% 60% 80% 100%

出典：平成１６年新潟県保健医療需要調査結果報告書

現況（H19）

梶屋敷～押上
暫定供用後

梶屋敷～大和川
暫定供用後

現況より
・・・18分短縮

44％短縮

糸魚川総合病院

糸魚川市在住患者の通院先市町村

能生事務所～糸魚川総合病院間の所要時間

糸魚川市広域市町村からの救急搬送先

糸魚川総合病院
８４％（２,２１１件/年）

その他 １０％
（２５５件/年）姫川病院 ６％

（１６６件/年）

出典：平成1９年救急患者搬送先
医療機関調査集計表

糸魚川市に在住する

患者の約９０％は、糸魚川市内の
病院に通院している。

梶屋敷～大和川間の暫定２車線供用に
より大きく渋滞が緩和されることが期待され
ているが、依然として最大渋滞長は1.0kmを
超え、さらに大和川～押上間の供用に向け
事業を進める必要がある。

※H19年6月5日の観測データより算定

糸魚川東ＢＰ
糸魚川東ＢＰ

糸魚川総合病院糸魚川総合病院

都中央大通り線



単位 ： 人/日

能生地域

糸魚川地域
青海地域

【国勢調査】

○糸魚川市、能生町、青海町の１市２町は、平成17年3月19日に合併し、「新・糸魚川市」が誕

生した。

○国道8号は、糸魚川地域、能生地域、青海地域を連絡する主軸であり、「新市将来ビジョン」

でも、交通ﾈｯﾄﾜｰｸﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄとして渋滞解消が位置づけられている。

世帯数 人口

糸魚川地域 10,765 30,277
能生地域 3,279 10,078
青海地域 3,364 9,489

計 17,408 49,844

Ｈ１7国勢調査
市町村

新・糸魚川市の世帯数、人口

• 糸魚川地域、能生地域、青海地域間での通勤・通学動態が強く、日常生活圏として一体化してき
ている。

• 上越地域の中心都市・上越市への通勤・通学動態も強い。

「新市将来ビジョン」の３つの戦略プロジェクト

○ 情報ネットワークプロジェクト

○ 交通ネットワークプロジェクト
・広域交通の骨格となる国道８号などの幹線道路の整備促

進と渋滞解消

・通勤、通学、通院、交流など市民生活を支える交通システ

ムの確立

・北陸新幹線建設を活かした魅力ある都市基盤の整備

・鉄道在来線の整備と運営体制の確立

・「松本糸魚川道路」の整備促進

○ まちづくりプロジェクト
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③ 市町村合併

通勤・通学動態（Ｈ１２）

新潟市

上越市

妙高市

糸魚川市を中心とした交通流動
※H17センサス

８

2.2

3.1

２

3.4

0.4

0.3

糸魚川７区

糸魚川５区

糸魚川６区

糸魚川１区

糸魚川３区

糸魚川２区

糸魚川４区

出典：新市建設計画 平成１６年５月

H１７センサスベースODより集計



○糸魚川東バイパスは、北陸自動車道の名立谷浜IC～朝日IC間が暫定２車供用 （昭和６３年

度）された、翌平成元年度に事業化された。

○その後、当該区間の交通量は増加を続け、日交通量が20,000台を超えており、現在の２車線

の交通容量を大きく上回っており通勤時には慢性的な交通渋滞が発生している。

④ 交通状況等
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0

5,000

10,000

15,000

20,000

25,000

30,000

S63 H2 H6 H9 H11 H17

交通量の推移（国道８号 糸魚川田伏）

4,200 4,700

10,100

5,000 5,100 4,700

12,400 12,900
15,100 16,300 16,400 15,800

16,600
17,600

25,200

21,300 21,500 20,500日
交
通
量
（台
／
日
）

年度

出典：S63年度～H17年度 道路交通センサス

昼間１２h交通量

夜間１２h交通量

H17センサス
交通容量

10,700台/日



○糸魚川東バイパス整備区間の現道部では、他の地区に比べて死傷事故が多い。

○特に、間脇～梶屋敷間では、死傷事故発生件数が平成１５年から平成１８年にかけて３倍に

も増加している。

○また、中でも人対車輌の事故が多く、平成８年～平成１８年の１１年間で１４～１５件発生して

おり、その殆どが、横断歩道の無い箇所での横断中の事故である。

⑤ 交通事故状況等
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円グラフは、横断中事故の発生箇所を示す。円グラフは、横断中事故の発生箇所を示す。

0

2

4

6

8

10

12

14

16

①間脇～梶屋敷 ②梶屋敷～押上 ③押上～姫川大橋東詰

その他

横断中

背面進行中

14件
15件

6件

人対車の事故件数【H８～H18】（国道８号）

※高田河川国道事務所調べ（Ｈ８～１８年の11箇年交通事故データより）

１

１２

１

０

１４

１

１

５

０

件

間脇～梶屋敷 押上～姫川大橋
東詰

青海地区 能生地区梶屋敷～押上

0

5

10

15

20

25
(件)

２０

４０

６０

８０

１００

H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18

3.00倍

1.43倍

1.10倍

1.17倍 3.20倍

（件/億台ｷﾛ）

死
傷
事
故
件
数

死
傷
事
故
率

糸魚川東バイパス整備区間

0

5

10

15

20

25
(件)

２０

４０

６０

８０

１００

H15 H16 H17 H18H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18H15 H16 H17 H18 H15 H16 H17 H18H15 H16 H17 H18

3.00倍

1.43倍

1.10倍

1.17倍 3.20倍

（件/億台ｷﾛ）

死
傷
事
故
件
数

死
傷
事
故
率

糸魚川東バイパス整備区間

死傷事故発生件数・死傷事故率の推移（国道８号）



２）事業の投資効果

○便益算定根拠

＜走行時間短縮便益＞

【走行時間短縮便益】

＝整備前総走行時間費用－整備後総走行時間費用
＝２，４３８，０００，０００（円/年）

割引率等を考慮

約３７２億円

【走行経費減少便益】

＝整備前総走行経費－整備後総走行経費
＝３８９，０００，０００（円/年）

約 ５６億円

総走行時間費用＝∑∑［路線別車種別交通量（台/日）×路線別走行時間（分）
×車種別時間価値原単位（円/台・分）］×365（日/年）

総走行経費＝∑∑［路線別車種別交通量（台/日）×路線別延長（km）
×車種別走行経費原単位（円/台・km）］×365（日/年）

割引率等を考慮
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時間価値原単位

40.1

374.27

45.78

47.91

64.18

乗用車類

車種

小型貨物車

普通貨物車

乗用車
バス

走行経費原単位：一般道（平地) (円/台・km)

速度(km/h) 乗用車 バス 乗用車類 小型貨物 普通貨物
5 35.60 90.90 36.54 28.30 66.45
10 25.26 75.81 26.11 24.35 56.40
15 21.62 69.79 22.44 22.60 50.96
20 19.69 66.16 20.48 21.44 46.91
25 18.46 63.60 19.23 20.57 43.60
30 17.60 61.64 18.35 19.87 40.83
35 16.97 60.10 17.70 19.30 38.49
40 16.65 59.14 17.37 18.92 36.87
45 16.43 58.42 17.14 18.63 35.59
50 16.29 57.93 16.99 18.42 34.64
55 16.22 57.65 16.92 18.29 34.02
60 16.22 57.58 16.92 18.24 33.75

（円／台・分）

※２４億円：Ｈ４２将来交通量推計による算定値を示す。

※４億円：Ｈ４２将来交通量推計による算定値を示す。

• 糸魚川東バイパスの整備により、走行時間短縮による年間約２４億円の便益が発生。

• これに、費用便益分析マニュアルにより供用後５０年間の総便益及び割引率４％を考慮すると、
便益は約３７２億円と算出。

＜走行経費減少便益＞

• 糸魚川東バイパスの整備により、走行経費減少による年間約４億円の便益が発生。

• これに、費用便益分析マニュアルにより供用後５０年間の総便益及び割引率４％を考慮すると、
便益は約５６億円と算出。



＜交通事故減少便益＞

【交通事故減少便益】
＝整備前の交通事故による社会的損失－整備後の事故による社会的損失
＝７４,０００，０００ （円/年）

約１０億円

・基準年における費用及び便益の現在価値

現在価値算出のための割引率 ： ４％

基 準 年 次 ： 平成２０年

検 討 年 数 ： ５０年

割引率等を考慮

○便益算定根拠
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交通事故による社会的損失＝∑∑〔路線別平均事故件数（件／年）〕
×人身事故１件当たり損失額（円／件）〕

＜便益＞

＜費用＞

＜費用便益効果分析結果＞

基準年における 走行時間 走行経費 交通事故

現在価値 短縮便益 減少便益 減少便益

437億円 372億円 56億円 10億円

（437億円） （372億円） （56億円） （10億円）

基準年における

現在価値

369億円 348億円 21億円

（133億円） （112億円） （21億円）

事　業　費 維持管理費

費用便益比

（ＣＢＲ）

Ｂ/Ｃ＝1.2

　　（3.3）

注） １．費用及び便益額は整数止めとする。
２．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。
３．（ ） ： 残事業区間

人身事故1件当り損失額 (千円)

道路・沿道区分
人身事故1件当り損失額

単路 交差点

一般道路

DID ２車線 5,649 5,891

４車線以上 5,872

その他市街地部 ２車線 7,595 6,576

４車線以上 6,315

非市街地部 ２車線 10,200 7,456

４車線以上 7,330

高速道路 11,406 －

人身事故1件当り損失額 (千円)

道路・沿道区分
人身事故1件当り損失額

単路 交差点

一般道路

DID ２車線 5,649 5,891

４車線以上 5,872

その他市街地部 ２車線 7,595 6,576

４車線以上 6,315

非市街地部 ２車線 10,200 7,456

４車線以上 7,330

高速道路 11,406 －

※１億円：Ｈ４２将来交通量推計による算定値を示す。

• 糸魚川東バイパスの整備により平均事故件数が年間約１３件減少し、年間約１億円の便益が
発生。

• これに、費用便益分析マニュアルにより供用後５０年間の総便益及び割引率４％を考慮すると、
便益は約１０億円と算出。



３）事業の進捗状況

執行済み額
事業費 ： ３６０億円 （進捗率 ５３％）
うち用地費 ： ８４億円 （進捗率 ８７％） ※平成１９年度末時点

①進捗状況

②残事業の内容

残事業の主な内容は次のとおり。
・改 良 Ｌ＝ ４．８０ｋｍ （うち Ｌ＝２．２０ｋｍ 着手済み）

切土工５６万m3、盛土工５２万m3、法枠工６千m2、函渠工９箇所
・トンネル Ｌ＝ ０．３３ｋｍ ： 田伏トンネル(2期線)
・橋 梁 Ｌ＝ １．７７ｋｍ ： 間脇高架橋(0.74km)、中浜橋(0.05km)、浦本高架橋(0.175km)、

新早川大橋(0.222km)、海川高架橋(0.579km)
・舗 装 Ｌ＝ ６．９０ｋｍ ： 全線（１５．５万m2）
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３．事業の進捗の見込み

○地元協議

○今後の事業の見通し等
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市
間
脇

い
と
い
が
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し

ま
わ
き

糸魚川市至
富
山
市

JR北陸本線

北陸自動車道

148148

H20年代中頃

暫定２車線
供用（予定）

交通状況を勘案しつつ、
４車線化の必要性を検討

交通状況を勘案しつつ、
H30年代前半
完成2車線供用（予定）

・梶屋敷～押上間には計７遺跡があり、その内の六反田南遺跡は現在調査中だが、他６遺跡に
ついては、平成13年～平成20年で本堀が完了している。

・間脇～梶屋敷間は、遺跡状況も含め未定である。

○埋蔵文化財調査

埋蔵文化財

調査中

調査終了

計画路線周辺の埋蔵文化財

大
和
川

H21年度

暫定２車線
供用（予定）

や
ま
と
が
わ

・都市計画決定後に新幹線計画との事業調整や新幹線の地元調整で遅れが生じた。
・関連する地区が５地区あり、当初設計での協議開始から設計の了解を得るまでに１１年が経

過した地区があるなど時間を要している。現在でも、一部地元協議が残っており、地元要望事
項の調整を行っている。

・平成4年度より用地買収に着手し、一部用地交渉で難航していた案件もあったが、平成20年度
に梶屋敷～押上間の用地買収を完了している。

糸魚川東バイパス L=６．９ｋｍ

至
上
越
市

至
富
山
市

北
陸

自
動

車
道

８８

糸魚川市

六反田南遺跡

(至)
糸
魚
川
市
押
上

糸
魚
川
市
梶
屋
敷

（自）
糸
魚
川
市
間
脇

７遺跡

H1H133～～H20H20で本堀完了で本堀完了

未定

・梶屋敷～大和川間については、平成２１年度に暫定２車線で供用する予定である。
・これにより、都・中央大通り線との連携により現道の交通をバイパスへ転換し、渋滞の緩和

を図る。
・引き続き、大和川小学校前交差点～梶屋敷間をボトルネックとする渋滞の緩和・解消を図

るため、平成２０年代中頃の大和川～押上間の暫定２車線供用に向け、事業を推進する。
・間脇～梶屋敷間の完成２車線供用については、交通状況を勘案しつつ、引き続き平成３０

年代前半の完成を目標として事業を推進する。
・梶屋敷～押上間の４車線化については、その後の交通状況を勘案しつつ、必要性を検討

する。



0

5,000

10,000

15,000

20,000

25,000

整備前 整備後

小型車 大型車

糸魚川市中心部へ向かう交通が国道８号に集中し、約３糸魚川市中心部へ向かう交通が国道８号に集中し、約３kmkmの大渋滞が発生の大渋滞が発生

糸魚川市都市計画道路との連携による、早期効果の発現糸魚川市都市計画道路との連携による、早期効果の発現

１．現１．現 状状

２．対２．対 応応

都・中央大通り線と連携し、現道（市街地）の交通をバイパスに転換都・中央大通り線と連携し、現道（市街地）の交通をバイパスに転換

・ 都・中央大通り線と連携して、現道（市街地）を通過する交通を糸魚川東バイパスに転換する。

３．効３．効 果果

バイパス整備における現道の交通量の変化
（梶屋敷～大和川暫定２車線供用時）
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計19,900

15,900

4,000 4,300

3,600

12,000

BPBPへ転換するへ転換する

交通量交通量

（台／日）
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至
富
山
県

都中央大通り線

至
上
越
市

北
陸

自
動

車
道

現道（市街地）の交通現道（市街地）の交通
約約4,3004,300台台//日日

がバイパスに転換がバイパスに転換

梶屋敷～大和川間
暫定２車供用

L=1.8km

８８

（自）
（至）
糸
魚
川
市
押
上
二
丁
目

糸魚川東バイパス L=6.9km

51工区 W=28.0m L=3.1km 50工区 W=17.0m L=3.8km

竹ヶ花 大和川
田伏 梶屋敷

中宿

北陸自動車道

早川橋西詰交差点

最大渋滞長：２，９５０m※

最大通過時間：１８分３３秒

至
上
越
市

至
富
山
県

渋滞ポイント
（H18新たな渋滞対策プログラム

における主要渋滞ポイント）

最大渋滞長

センサスポイント

５分０３秒通過時間
１，３５０ｍ渋滞長
５分０３秒通過時間
１，３５０ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

中浜

糸
魚
川
市
大
字
間
脇

８８

浦本小学校前交差点

１３分３０秒通過時間
１，６００ｍ渋滞長
１３分３０秒通過時間
１，６００ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

竹ヶ花交差点

ノロノロ運転区間

田伏交差点

1分48秒通過時間
100ｍ渋滞長

1分48秒通過時間
100ｍ渋滞長

注）観測日 平成19年６月５日

大和川小学校前交差点

※ 早川橋西詰交差点を先頭とする渋滞は、一旦浦本小学校前交差点で分離される状況となってい

るが、これは押しボタン信号によるもので本来は一体と見なされるものであり、渋滞長は合計
値で評価した。

梶屋敷～大和川間の暫定２車線供用と都計道(中央大通り線)との同年度供
用により、糸魚川市内交通(糸魚川総合病院、糸魚川市役所、JR糸魚川駅)
との分散が図られることから、現道の渋滞が大幅に緩和されることが期待
される。



５．その他

１）地方公共団体等の意見
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・Ｈ１３～ 『糸魚川東バイパスの整備促進を要望』

■糸魚川国道８号整備促進期成同盟会

（上越地方２２市町村）

■糸魚川市長

糸魚川市 ： 糸魚川市議会

４．コスト縮減や代替案の可能性

従来計画：立体交差 見直し計画：平面交差

梶屋敷交差点の見直し計画

・糸魚川東バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などに配慮した路

線計画となっており、交通渋滞の解消や地域振興の支援など、期待される効果は大きい。

・また、事業は地元・関係機関との協議・了解により、既に８７％の用地買収が完了し

ている。

・将来交通量の見直しにより、当初計画では立体交差としていた梶屋敷交差点を平面交

差への見直しを実施し、これにより、約２０億円の事業費縮減を図るなど、将来の実態

に合わせた事業計画で見直しを行っている。

・施工にあたっては、新技術、コンクリート構造物の大型化（長尺化）、プレキャスト

の積極的な活用、建設発生土の有効活用、再生材を利用した舗装、路盤工の活用等によ

り、コスト縮減を考慮している。



・梶屋敷～押上間の４車線計画区間のＬ＝３．１kmは、平成２年度に都市計画決定（平成１９年
度に都市計画変更）され、この内のＬ＝２．２kmは着手済みである。

・用地取得率は、全区間に対して用地費で８７％と進捗している。

・梶屋敷～大和川間ついては平成２１年度に暫定２車線で供用する予定である。引き続き、大和

川小学校～梶屋敷間をボトルネックとする渋滞の緩和・解消を図るため、平成２０年代中頃の
大和川～押上間の暫定２車線供用に向け、事業を推進する。また、間脇～梶屋敷間の完成２
車線供用については、交通状況を勘案しつつ、引き続き平成３０年代前半の完成を目標として
事業を推進する。

６．対応方針（原案）

対応方針（原案） 事業継続

（理由）
・国道８号糸魚川東バイパスは、新潟市から京都市に至る主要幹線道路を構成するとともに、

日常生活を支える生活道路であり、交通渋滞の解消、地域連携・市町村合併後の地域間支
援、地域開発への支援、沿道環境の改善のためにも早期完成が必要である。

・梶屋敷～大和川間ついては平成２１年度に暫定２車線で供用する予定である。引き続き、大
和川小学校～梶屋敷間をボトルネックとする渋滞の緩和・解消を図るため、平成２０年代中
頃の大和川～押上間の暫定２車線供用に向け、事業を推進する予定としている。

・間脇～梶屋敷間の完成２車線供用については、交通状況を勘案しつつ、引き続き平成３０年
代前半の完成を目標としている。

・また、事業全体の費用便益比は１．２（残事業に対する費用便益比は３．３）となり、投資効率
性は確保されている。よって、事業継続が妥当である。

①事業の必要性等に関する視点

②事業の進捗の見込みの視点

③コスト縮減や代替案立案等の可能性の視点

・現道区間の交通量は、現況で２０，５００台/日と２車線の交通容量を大幅に超過しており、第３
次渋滞対策プログラム時の主要渋滞ポイント早川橋西詰交差点では、依然として約３kmの大
渋滞が生じている。

・国道８号は、沿線地域の生活道路としても機能しており、路線バスの機能向上や糸魚川市内
の地域間連携を強化するためにも、交通渋滞を解消し交通機能の向上を図る必要がある。

・現道幅員は全幅で約12.5mと狭く、大型車の通行も多いことから、夜間の交通騒音が要請限度
を２～５［dB(A)］超過し、沿道に連担する住宅に対する環境は劣悪なものとなっている。将来
的な交通量の減少が予測されているが、交通量が減少しても、依然として現況と同程度の夜
間騒音で要請限度を上回る事が予測される。

○対応方針（原案）
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・糸魚川東バイパスは、地形、土地利用状況、主要幹線道路との接続などに配慮した路線計画
となっており、交通渋滞の解消や地域振興の支援など、期待される効果は大きい。

・また、事業は地元・関係機関との協議・了解により、既に８７％の用地買収が完了している。
・将来交通量の見直しにより、当初計画では立体交差としていた梶屋敷交差点を平面交差への

見直しを実施し、これにより、約２０億円の事業費縮減を図るなど、将来の実態に合わせた事
業計画で見直しを行っている。

・施工にあたっては、新技術、コンクリート構造物の大型化（長尺化）、プレキャストの積極的な活
用、建設発生土の有効活用、再生材を利用した舗装、路盤工の活用等によりコスト縮減を考慮
している。


