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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

群馬県 栃木県

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

埼玉県

茨城県

山梨県

長野県

東京都
山梨県

神奈川県神奈川県

千葉県

国道１３９号
つ る

1

都留バイパス ④
る



２．事業の目的と計画の概要
（1）目的 平面 図 至 大月JCT 至 大月市 つ る し た の く ら（ ）目的

（2）計画 概要

・周辺の円滑な交通の確保
・周辺の交通安全性向上

平面 図

国

至 大月JCT 至 大月市

供 用 区 間

凡 例

計画交通量(台/日)
事業中

都留市田野倉
る し た の く ら

四日市場上野原道

延長
1.2km

（2）計画の概要

区 間 ：自）山梨県都留市十日市場

至）山梨県都留市田野倉

つるしやまなしけん と お か い ち ば

つるしやまなしけん た の く ら

国
道

号

都
留

139

再
評
価

供 用 区 間
事業中区間

高 速 道 路
国 道
主要地方道
一 般 県 道
主な市町道

6,100台/日

平成22年度
供用済

バイパス

延長
3 2km至）山梨県都留市田野倉

計画延長 ： 8.0km
幅 員 ： 10.5～15.5ｍ
道路規格 ： 第3種第2級
設計速度 ： 60ｋｍ/h

留
バ
イ
パ
ス

延

価
対
象
区
間

供用済

平成5年度
供用済

3.2km

延長
0 4k

設計速度 60ｋｍ/h
車線数 ： 2車線
事業化 ： 昭和49年度
事業費 ： 約310億円
計画交通量 ： 6,100～16,500台/日

延
長

㎞
8.0

至 河口湖IC

供用済

昭和62年度
供用済

0.4km

延長
2.0km

延長
計画交通量 , , 台/日

位置 図
都留市十日市場

つ る し と お か い ち ば至 富士吉田市

事業中
延長

1.2km
16,500台/日

0.50.5 3.5 3.5 2.5
10.5

トンネル部

（単位：ｍ）標準横断図

現道

7.5～8.0
1.506.0～6.5

一般部

2

橋梁部

国道139号 都留バイパス

15.5
3.53.5 3.53.50.75 0.753.5

15.5
3.53.5 3.50.75 0.75



（3）国道１３９号現道の交通特性

２．事業の目的と計画の概要
（ ）国道 号現道の交通特性

・都留バイパスと並行する国道・都留バイパスと並行する国道139139号の交通特性は、都留市内の中に起終点をもつ内々交通が２３％。号の交通特性は、都留市内の中に起終点をもつ内々交通が２３％。
・都留市内に起終点のどちらかがある内外交通が５６％、都留市を通過する外々交通が２１％となっている。・都留市内に起終点のどちらかがある内外交通が５６％、都留市を通過する外々交通が２１％となっている。

国道139号

■ 国道139号の主な利用ＯＤ（国道139号を利用する交通の結びつき）

表 国道139号の交通特性
内
々
交

国道139号
都留バイパス
延長8.0km 国道139号のOD内訳

H17交通量
（百台/日）

比率

都留市（内々） 36 23%

交
通
が
23
％

内
外々交通外々交通

3434
（（21%)21%)

都留市とその他の地域（内外） 90 56%

都留市⇔その他県内 89 55%

都留市⇔他県 1 0%

内
外
交
通
が
56
％

内外交通内外交通

通過交通（外々） 34 21%

合計 160 100%
外
々
交
通
が
21

凡 例

内外交通内外交通
9090

（（56%)56%)
内々交通内々交通

3636
（（23%23%））

※H17道路交通センサスの現況OD調査結果を基に算出

21
％

3

内外交通

外々交通

内々交通

（単位：百台／日）



３．事業進捗の状況
（１）事業の経緯

○昭和49年度 ： 事業化

○昭和52年度 ： 都市計画決定

○昭和55年度 ： 用地取得着手

○昭和55年度 ： 工事着手

（ ） 業 緯

○昭和55年度 ： 工事着手

○昭和62年度 ： 一部供用（都留市上谷～法能：延長2.0km）

○平成 5年度 ： 一部供用（都留市法能 ：延長0.4km）

○平成22年度 ： 一部供用（都留市法能～井倉：延長3.2㎞）

国道139号 都留バイパス 延長8.0km

再評価対象区間

平面図
凡 例

上段：計画交通量
下段：H17ｾﾝｻｽ交通量

（平日24時間）10,800台/日
15,422台/日

至 大月市

至 富士吉田市

6,100台/日

四日市場上野原線
バイパス

至 富士吉田市

139 139

壬生

赤坂

都留市谷村町

富士急行線

-
供 用 区 間
事業中区間

高 速 道 路
国 道
主要地方道
一 般 県 道
主な市町道

16,500台/日
-

延長2.0km

昭和62年度
供用

延長0.4km

平成5年度
供用

延長3.2km

平成22年度
供用縦断図

至 大月市

壬生

延長1.2km

事業中

延長1.2km

事業中

4

国道139号都留バイパス
（上空より富士吉田方面を望む）

凡 例

高架部
土工部
ﾄﾝﾈﾙ部
現地盤高



３．事業進捗の状況
（２）周辺状況

・都留バイパスは、市街地を避け、山地部に沿って外周し、田畑を通過している。・都留バイパスは、市街地を避け、山地部に沿って外周し、田畑を通過している。
・周辺には工業団地や工場、都留文科大学が立地しており、国道・周辺には工業団地や工場、都留文科大学が立地しており、国道139139号は交通の要衝となっている。号は交通の要衝となっている。

至 大月市至 大月IC

技

都留市田野倉都留市田野倉
つ る し た の く らつ る し た の く ら

都留市 ⾼

中

⼩

国
道

号

国
道

号
139139

都留IC

井倉高架橋

中
⼤

⼩

号

都
留
バ
イ
パ

号

都
留
バ
イ
パ

再
評
価
対
象

再
評
価
対
象

聖川橋

139

都留第二
トンネル

⼩ ⼩

パ
ス

延
長

パ
ス

延
長

象
区
間

象
区
間

8 08 0

工業団地

工場

教育施設

凡例

聖川橋

玉川橋都留
トンネル

菅野川橋

中

⾼

ｋ
ｍ
ｋ
ｍ

8.08.0

供用区間

事業中区間

教育施設

都留市十日市場都留市十日市場都留市十日市場都留市十日市場
つ る し と お か い ち ばつ る し と お か い ち ば

至 富士吉田市

5資料：国土交通省 国土地理院 測図部画像調査課 2007年版

至 河口湖IC

⼤

⼩

高速道路

国道

主要地方道

一般県道



４．事業の必要性に関する視点
（１）国道１３９号の渋滞状況

・国道・国道139139号現道（都留文大入口交差点～田野倉交差点）には、道路構造不適格であるクランク箇所や車号現道（都留文大入口交差点～田野倉交差点）には、道路構造不適格であるクランク箇所や車
道狭小幅員区間が存在し、走行性が悪く、中央１丁目交差点を中心に交通混雑が発生。道狭小幅員区間が存在し、走行性が悪く、中央１丁目交差点を中心に交通混雑が発生。

・当該区間の損失時間は約・当該区間の損失時間は約68.868.8千人時間千人時間//年･年･kmkmであり、全国平均であり、全国平均（（26.326.3千人時間千人時間//年･年･kmkm））の約３倍。の約３倍。

・都留バイパスの整備により、国道・都留バイパスの整備により、国道139139号現道の交通が都留バイパスに転換し、渋滞緩和が見込まれる。号現道の交通が都留バイパスに転換し、渋滞緩和が見込まれる。

都留バイパスに並行する国道139号の損失時間の発生状況
至 富士吉田市

損失時間：約68.8千人時間/年･km
（全国平均：約26.3千人時間/年･km）

再評価対象区間

国道139号 都留バイパス 延長8.0km

139

クランク箇所

写真① 国道139号のクランク箇所（中央１丁目交差点）

20

大月IC

①

至

富
士
吉

←至 大月市
至 都留市駅

↓
クランク箇所

139

大月JCT

写真① 国道139号のクランク箇所（中央１丁目交差点）
（平成23年8月8日撮影 17時台）

139

四
日
市

赤
坂

①

都留IC

都
留
文
大
入
口 市

役
中

田
市

田
野
倉

至

大
月
市

139
田
原

金
山

中
央
１

139

②

市
場

役
所
入
口

大
原
橋
東

央
２
・
３

神
社
入
口 クランク箇所

～ 50千人時間/年・km
時間 年

【損失時間】

至 富士吉田市
禾
生
第
一
小
前

都留バイパス都留バイパス

6
平成5年度

供用 ※年間損失時間は、H21民間プローブデータ
※年間損失時間の全国平均は、国土交通省調べ。

延長2.0km

50 ～ 100千人時間/年・km
100 ～ 200千人時間/年・km
200 ～ 千人時間/年・km

写真② 国道139号の車道狭小区間（古川渡地先）
（平成22年10月15日撮影 7時台）

至 大月市

都留バイパス都留バイパス

延長3.2km

平成22年度
供用

昭和62年度
供用

延長0.4km



４．事業の必要性に関する視点
（２）国道１３９号の交通事故状況

・国道・国道139139号現道（都留文大入口交差点～田野倉交差点）では、死傷事故率は号現道（都留文大入口交差点～田野倉交差点）では、死傷事故率は102.8102.8件件//億台・億台・kmkmであり、全であり、全
国平均（国平均（102.6102.6件件//億台・億台・km km ）とほぼ同等。）とほぼ同等。

・当該区間には、歩道未整備区間が・当該区間には、歩道未整備区間が13km13km（上下線計）あり、地元から歩行者の安全性向上が求められてる（上下線計）あり、地元から歩行者の安全性向上が求められてる
状況状況状況。状況。

・都留バイパスの整備により、国道・都留バイパスの整備により、国道139139号現道の交通がバイパスに転換し、歩行者の安全性向上が見込ま号現道の交通がバイパスに転換し、歩行者の安全性向上が見込ま
れる。れる。

都留バイパスに並行する国道139号の死傷事故の発生状況 事故類型

死傷事故率：約102.8件/億台･km（全国平均：約102.6件/億台･km） 車両相互：追突 車両相互：出会い頭 人対車両

車両相互：右折 車両相互：その他 その他

2626件件

1111件件
（（5.95.9％）％）

1010件件
（（5.45.4％）％）

88件件
（（4.34.3％）％）

再評価対象区間

国道139号 都留バイパス 延長8.0km

車両相互の追突や出合頭の事故が多く

105105件件
（（56.556.5％）％）2626件件

（（14.014.0％）％）

2626件件
（（14.014.0％）％）

人対車両の事故が山梨県

至

富
士

大月JCT139

20

資料：交通事故データ（H18-H21）

車両相互の追突や出合頭の事故が多く、
渋滞や沿道利用を要因とする事故が

約7割(186件中131件発生）

人対車両の事故が山梨県
国道平均（4.2％）の約3

倍の割合

市
役
所
入
口

四
日
市
場

赤
坂中

央
２
・
３

中
央
１

都留IC

田
野
倉

①

②

至

大
月
市

士
吉
田
市

田
原

金
山
神
社
入
口

大
原
橋
東

都
留
文
大
入
口

139

139

古
川
渡

禾
生
第
一
小

平成5年度
供用

延長2.0km 延長3.2km

平成22年度
供用

昭和62年度
供用

延長0.4km

資 事 デ

至 富士吉田市
至 大月市

東

都留バイパス都留バイパス
～ 50件/億台キロ

50 ～ 100件/億台キロ
100 ～ 200件/億台キロ
200 ～ 件/億台キロ

【死傷事故率】

小
前

歩道未整備

（W=2m未満）

凡 例

7

供用 供用供用 資料：交通事故データ（H18-H21）

写真② 見通しの悪い箇所の様子
（平成23年1月21日撮影 10時台）

写真① 歩道未整備（通学路）の箇所
（平成23年1月21日撮影 7時台）

至 大月市至 富士吉田市
国道139号

現道の
歩道整備

状況

都
留
文

大
入
口

田
原

金
山
神

社
入
口

市
役
所

入
口

中
央
２
・
３

中
央
１

四
日
市
場

赤
坂

大
原
橋
東

禾
生
第
一

小
前

古
川
渡

139



４．事業の必要性に関する視点
（３）残工事の概要

・上谷～井倉（延長・上谷～井倉（延長5.6km5.6km）） ：：22車線供用済み。車線供用済み。
・十日市場～上谷（延長・十日市場～上谷（延長1.2km1.2km）） ：工事未着手（主な工事は、橋梁、土工、舗装）、用地未着手：工事未着手（主な工事は、橋梁、土工、舗装）、用地未着手 (※(※一部市道と重複一部市道と重複))
・井倉～田野倉（延長・井倉～田野倉（延長1.2km1.2km）） ：工事未着手（主な工事は、橋梁、土工、舗装）、用地進捗率３％：工事未着手（主な工事は、橋梁、土工、舗装）、用地進捗率３％

国道139号 都留バイパス 延長8.0km

再評価対象区間

凡 例

工事未着手・用地未取得 再評価対象区間

縦断凡例

高架部
土工部

四日市場上野原線
バイパス

工事中・用地取得中

工事完了・用地取得済

土工部
ﾄﾝﾈﾙ部
現地盤高

埋蔵文化財調査箇所

調査実施箇所

調査予定箇所

⑤九鬼Ⅱ遺跡

④九鬼Ⅰ遺跡

③美通遺跡

都
留
市 都

都
留

都
留

調査予定箇所

工事 田原高架橋 朝日川橋 土工 田野倉高架橋

用地

土工

市道重複部

市
十
日
市
場

都
留
市
上
谷

留
市
田
野
倉

留
市
井
倉

②天正寺遺跡
①玉川金山遺跡

用地

8都留トンネル

菅野川橋 聖川橋 玉川橋

都留第二トンネル

井倉高架橋 朝日川橋 田野倉高架橋

田原高架橋



５．費用対効果（コスト縮減）
橋梁構造などの見直しによるコスト縮減

・朝日川橋、田野倉高架橋の橋梁上部工の橋梁形式の見直し・朝日川橋、田野倉高架橋の橋梁上部工の橋梁形式の見直しなどのコスト縮減のメニューを検討中。などのコスト縮減のメニューを検討中。

コスト縮減見込額：約０．８億円コスト縮減見込額：約０．８億円

至 大月JCT 至 大月市
供 用 区 間
事業中区間

高 速 道 路
国 道 当 初

ＲＣ床版

細幅箱桁の採用位 置 図

国田野倉高架橋

国 道
主要地方道
一 般 県 道
主な市町道

箱桁橋

当 初

国
道

号

都
留

139

再
評

朝日川橋

田野倉高架橋
四日市場上野原道

バイパス

留
バ
イ
パ
ス

延

評
価
対
象
区
間

細幅箱桁橋

見直し後

鋼ｺﾝｸﾘｰﾄ合成床版

延
長

ｋ
ｍ

8.0
至

河
口
湖
Ｉ
Ｃ

細幅箱桁橋

床版新工法（ＲＣ床版→鋼コンクリート合成床版）の採用により 床版の軽

9

至

富
士
吉
田
市

床版新工法（ＲＣ床版→鋼コンクリート合成床版）の採用により、床版の軽
量化が図られ、細幅箱桁の採用が可能に。

※上記内容については検討中のものであり、今後、詳細設計や⼯事の
実施後、事業費に反映する予定。



５．費用対効果（計算条件）

■総便益（Ｂ）

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

■総費用（Ｃ）

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】

■総費用（Ｃ）

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 〔参考：前回評価(H18)〕

・基準年次 ：平成23年度 平成18年度

供用開始年次 平成31年度 平成29年度・供用開始年次 ：平成31年度 平成29年度

・分析対象期間 ：供用後50年間 供用後40年間

・基礎データ ：平成17年度道路交通ｾﾝｻｽ 平成11年度道路交通ｾﾝｻｽ

・交通量の推計時点 ：平成42年度（OD見直し後） 平成42年度

・計画交通量 ：6,100～16,500〔台/日〕 16,400〔台/日〕

・事業費 ：約310億円 約310億円事業費 ：約310億円 約310億円

・費用便益比(B/C) ：1.3 1.6

10



５．費用対効果

■■事業全体事業全体

走行時間走行時間 走行経費走行経費 交通事故交通事故
総便益総便益 費用便益比費用便益比

便益便益((ＢＢ)) 短縮便益短縮便益 減少便益減少便益 減少便益減少便益
総便益総便益 費用便益比費用便益比

（Ｂ／Ｃ）（Ｂ／Ｃ）
627627億円億円 2222億円億円 6.16.1億円億円 655655億円億円

費用費用((ＣＣ))
事業費事業費 維持管理費維持管理費 総費用総費用

１ ３１ ３

■■残事業残事業

費用費用((ＣＣ)) １．３１．３
492492億円億円 2929億円億円 520520億円億円

■■残事業残事業

便益便益((ＢＢ))

走行時間走行時間

短縮便益短縮便益

走行経費走行経費

減少便益減少便益

交通事故交通事故

減少便益減少便益
総便益総便益 費用便益比費用便益比

（Ｂ／Ｃ）（Ｂ／Ｃ）
便益便益(( ))

（Ｂ／Ｃ）（Ｂ／Ｃ）
7676億円億円 9.89.8億円億円 0.610.61億円億円 8686億円億円

費用費用((ＣＣ))
事業費事業費 維持管理費維持管理費 総費用総費用

１．２１．２
6363億円億円 8 68 6億円億円 7171億円億円

注1）便益・費用については、基準年における現在価値化後の値である。

注2）費用及び便益額は整数止めとする。

注3）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。

6363億円億円 8.68.6億円億円 7171億円億円
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６．事業進捗の見込みの視点

昭和昭和4949年度に事業化し年度に事業化し 昭和昭和5252年年1212月に都市計画決定月に都市計画決定・・昭和昭和4949年度に事業化し年度に事業化し、、昭和昭和5252年年1212月に都市計画決定月に都市計画決定。。

・・昭和昭和5555年度から用地買収および工事に着手し年度から用地買収および工事に着手し、、昭和昭和6363年年33月に月に22..00kmkmを供用を供用。。

・・都留市法能地先において都留市法能地先において、、土地所有者の確認が出来ない事から平成土地所有者の確認が出来ない事から平成44年度に裁決を行い用地を取得し年度に裁決を行い用地を取得し、、平成平成55
年年88月に月に00 44kmkmを供用を供用。。年年88月に月に00..44kmkmを供用を供用。。

・・平成平成1616年度から年度から2222年度にかけて埋蔵文化財調査年度にかけて埋蔵文化財調査((33箇所箇所))を実施しを実施し、、平成平成2323年年33月に月に33..22kmkmを供用を供用。。

（（平成平成1919年度の試掘調査により年度の試掘調査により、、新たな包蔵地が判明し平成新たな包蔵地が判明し平成2020～～2222年度にかけて美通遺跡の発掘調査を実施年度にかけて美通遺跡の発掘調査を実施））

・・都留バイパスの用地取得率は都留バイパスの用地取得率は、、前回再評価時前回再評価時7373％％（（HH1919..33末末））からから7676％％（（HH2323..33末末））に増加に増加。。

■ 事業の計画から完成までの流れ

都留 イ の用地取得率は都留 イ の用地取得率は、、前回再評価時前回再評価時 （（ 末末））からから （（ 末末））に増加に増加。。

・・今後埋蔵文化財調査と並行し用地取得今後埋蔵文化財調査と並行し用地取得、、工事を実施していく予定工事を実施していく予定。。

S49 S50 S51 S52 S53 S54 S55 S56 S57 S58 S59 S60 S61 S62 S63 H元 H2 H3 H4 H5 H6 H7 H8 H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24 H25 H26 H27 H28 H29 H30

事業化

決定

設計 設計 設計
測量

測量

地質
測量 測量 測量

設計 設計
測量 測量

測量

地質
測量 測量 地質 地質 地質 測量

設計 設計

測量

地質

測量

地質 設計

年度

事業化

都市計画決定

測量 調査 設計 設計 設計 設計
測量

設計
地質

設計

測量

設計

測量

設計

測量

設計
設計 設計

測量

設計

測量

設計
地質

設計

測量

設計

測量

設計

地質

設計

地質

設計

地質

設計

測量

設計
設計 設計 地質

設計

地質

設計

設計

設計 用地 設計 用地
設計

用地

埋文 埋文 埋文 埋文 埋文 埋文 埋文 埋文 埋文

用地交渉
着手
７％

１２％ １７％ ２２％ ２６％ ２７％ ３０％ ３０％ ３２％ ３２％ ３４％ ３４％ ３５％ ３７％ ４２％ ４７％ ５８％ ６９％ ７２％ ７３％ ７５％ ７５％ ８２％ ８９％ ９７％ ９９％ ９９％ ９９％ 完了

(

都

留

日

市
供

測量・調査・設計

設計・用地説明

埋蔵文化財調査

用地交渉
７％

１２％ １７％ ２２％ ２６％ ２７％ ３０％ ３０％ ３２％ ３２％ ３４％ ３４％ ３５％ ３７％ ４２％ ４７％ ５８％ ６９％ ７２％ ７３％ ７５％ ７５％ ８２％ ８９％ ９７％ ９９％ ９９％ ９９％ 完了

工事
工事

着手
橋梁

ﾄﾝﾈﾙ

橋梁
ﾄﾝﾈﾙ 改良 改良

改良

舗装

部分

供用

2.0km

改良 改良

部分

供用

0.4km

改良 改良 改良 改良 改良 改良
改良

橋梁

ﾄﾝﾈﾙ

橋梁

改良

ﾄﾝﾈﾙ

橋梁

改良

ﾄﾝﾈﾙ

橋梁

改良

橋梁

改良

部分

供用

3.2km

護岸

用地交渉 ２％ 完了

工事
改良 改良 改良

橋梁 橋梁 完成

留

道

志

線
～

四

市

場

上

野

原

線

B

P

)

用
済
区
間

(

十

日

市

場
～

道

志

線

・

四

日

上

野

原

線

B

P

野

倉

)

残
区
間

工事
改良

橋梁

改良

橋梁

改良

橋梁
橋梁 橋梁 完成

事業

認定
告示 裁決

都

留

市

場

～

田

事業認定
（供用済区間）

※完成年度は、費用便益比算定上設定した年次である
※用地取得率は平成23年3月時点
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６．事業進捗の見込みの視点
前回評価（Ｈ１８）からの事業の進捗状況（部分供用による効果）

・昭和・昭和4949年の事業化以降、昭和年の事業化以降、昭和5555年から用地取得、工事に着手し、現在までに年から用地取得、工事に着手し、現在までに5.6km5.6kmが開通。が開通。
・都留バイパスの部分供用により、国道・都留バイパスの部分供用により、国道139139号現道の損失時間が約号現道の損失時間が約11割減少。割減少。
・また、国道・また、国道139139号の交通量が約号の交通量が約1414％減少し、都留バイパスに転換。％減少し、都留バイパスに転換。
禾生第 小学校前交差点においては 朝夕の渋滞が解消禾生第 小学校前交差点においては 朝夕の渋滞が解消

70.0
（千人時間/年・km）

・禾生第一小学校前交差点においては、朝夕の渋滞が解消。・禾生第一小学校前交差点においては、朝夕の渋滞が解消。

■国道139号現道の損失時間 【平成21年度の損失時間】

20

至 大月市

60.2

68.8

40.0

50.0

60.0

.

約1割減少

139

都留IC

都
留

至

大
月
市

至

富
士
吉
田
市

②

139

田
野
倉

至 富士吉田市市

禾生第一小学校前
交差点

20.0

30.0

H21 H23.5

①都留バイパス（都留第二トンネル）
平成23年3月27日撮影

都留都留

市
役
所
入
口

四
日
市
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央
２
・
３

中
央
１

留
文
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入
口

資料：H21民間プローブデータ

市

田
原

金
山
神
社
入
口

①

②
大
原
橋
東古

川
渡

至 富士吉田市市

～ 50千人時間/年・km
50 ～ 100千人時間/年・km
100 200千人時間/年 km

【損失時間】

都留バイパス都留バイパス

■禾生一小前交差点の渋滞長の変化

開通前（H23.2） 開通後(H23.5)（m） 至 富士吉田市至 富士吉田市

H23.05民間プローブデータ

20000

■断面交通量の変化

約２４％（約2,900台/日）
増加

（台/日）

100 ～ 200千人時間/年・km
200 ～ 千人時間/年・km

延長5.6km 供用済

150

100
100

150

200

都留ＢＰ開通後
渋滞が解消

0 4600

8000

12000

16000

20000

14,900

都留
バイパス

増加

約14％
減少

【凡例】

0

50

７時台（朝） 18時台（夕）

0 0 至 大月市至 大月市

②禾生第一小学校前交差点（開通前）
平成22年10月15日7時台撮影

②禾生第一小学校前交差点（開通後）
平成23年5月31日7時台撮影

12000
10300

0

4000

8000

開通前（H23.2) 開通後（H23.5)

国道
139号

【凡例】

都留ﾊﾞｲﾊﾟｽ

国道139号
開通前 開通後 開通前 開通後

７時台（朝） 18時台（夕）開通前（H23.2） 開通後（H23.5） 13



（1）事業の必要性等に関する視点

７．今後の対応方針（原案）

・都留バイパスの周辺には工業団地や工場、都留文科大学が立地しており、国道・都留バイパスの周辺には工業団地や工場、都留文科大学が立地しており、国道139139号は、交通の要衝となっている。号は、交通の要衝となっている。
・国道・国道139139号現道には、道路構造不適格であるクランク箇所や車道狭小幅員区間が存在し、交通混雑が発生。号現道には、道路構造不適格であるクランク箇所や車道狭小幅員区間が存在し、交通混雑が発生。
・都留バイパスの整備により、国道・都留バイパスの整備により、国道139139号現道の交通がバイパスに転換し、渋滞緩和や歩行者の安全性向上が見込号現道の交通がバイパスに転換し、渋滞緩和や歩行者の安全性向上が見込
まれるまれる

びび

（2）事業進捗の見込みの視点

まれる。まれる。
・費用対効果（Ｂ／Ｃ）は、１．３である。・費用対効果（Ｂ／Ｃ）は、１．３である。

・・昭和５５年度より用地取得および工事に着手し昭和５５年度より用地取得および工事に着手し、、平成２２年度までに５平成２２年度までに５．．６ｋｍを供用６ｋｍを供用。。
・・都留バイパスの用地取得率は都留バイパスの用地取得率は、、前回再評価時前回再評価時7373％％（（HH1919..33末末））からから7676％％（（HH2323..33末末））に増加に増加。。

（3）都道府県・政令市からの意見

【【山梨県知事の意見山梨県知事の意見】】
国道国道139139号は、富士吉田市、都留市、大月市を繋ぐ唯一の幹線道路であり、沿線住民にとって重要な生活道路で号は、富士吉田市、都留市、大月市を繋ぐ唯一の幹線道路であり、沿線住民にとって重要な生活道路で

あります。あります。
都留バイパスは 都留市内の交通安全の確保や交通渋滞の緩和に大きく寄与し 災害時の緊急輸送路としても都留バイパスは 都留市内の交通安全の確保や交通渋滞の緩和に大きく寄与し 災害時の緊急輸送路としても都留バイパスは、都留市内の交通安全の確保や交通渋滞の緩和に大きく寄与し、災害時の緊急輸送路としても都留バイパスは、都留市内の交通安全の確保や交通渋滞の緩和に大きく寄与し、災害時の緊急輸送路としても

重要な役割を果します。重要な役割を果します。
本年３月の法能から井倉の部分供用後は、バイパスへの交通転換が図られ、現道の交通渋滞の緩和や交通量本年３月の法能から井倉の部分供用後は、バイパスへの交通転換が図られ、現道の交通渋滞の緩和や交通量

が減少し、地域からも走りやすく、安全になったと喜ばれております。が減少し、地域からも走りやすく、安全になったと喜ばれております。
県としても、更なる渋滞緩和や安全性向上を図るため、供用済み区間に引き続き、残区間の早期完成を切にお県としても、更なる渋滞緩和や安全性向上を図るため、供用済み区間に引き続き、残区間の早期完成を切にお

・・事業継続事業継続

（4）対応方針（原案）

県としても、更なる渋滞緩和や安全性向 を図るため、供用済み区間に引き続き、残区間の早期完成を切にお県としても、更なる渋滞緩和や安全性向 を図るため、供用済み区間に引き続き、残区間の早期完成を切にお
願いします。願いします。

・・事業継続事業継続

・・都留バイパスは都留バイパスは、、周辺地域や地域間を結ぶ重要な路線であり周辺地域や地域間を結ぶ重要な路線であり、、円滑な交通の確保や交通安全性の向上に寄与す円滑な交通の確保や交通安全性の向上に寄与す
ることから早期に整備しることから早期に整備し、、効果発現を図ることが重要である効果発現を図ることが重要である。。
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