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１．はじめに 

我が国では自動車の走行台数,走行距離ともに近年まで

増加傾向にある.しかし,我が国の道路ネットワークは欧州

各国に比べると貧弱であり,1 人あたりの年間渋滞損失時

間は約 40 時間にのぼるなど慢性的な渋滞が発生している.

本稿では,渋滞対策の 1 つとしてあげられているバイパス

整備について,地方都市におけるバイパスのルート検討を

実施した一例について述べる.  

２．基本条件の整理 

（1）本路線の役割 

県道佐生今線は,滋賀県東近江市佐生町を起点に東近江

市今交差点に至る 2.7kmの一般県道である. 

また,対象地域の南側に位置する県道栗見八日市線は,JR

能登川駅へのアクセス路や市町間および幹線道路を連絡す

る補助幹線道路としての役割を担っている.しかし県道神

郷彦根線および市道能登川北部線が供用予定であり供用後

は,県道佐生今線との接続部は交通量が約 40 百台増加する

予測となり,通勤時間帯の渋滞発生が懸念されている. 

そこで,神郷彦根線から栗見八日市線を接続させる佐生

今線のバイパス道路を整備し,JR 能登川駅へのアクセス性

の向上,当該交通の分散化,整序化により交通負荷の軽減を

図る必要がある. 

（2）当該地区の土地利用状況 

周辺の土地利用状況について図-1 に整理する.県道佐生

今線東側に愛知川が位置しており主に農林業的な土地利用

が主体である.また,県道栗見八日市線は北西方向に能登川

駅が位置しておりその周辺に宅地が広がっていることから

都市的土地利用が主体であることが確認できる. 

【図-1】 当該対象地域利用周辺状況 

（3）法規制状況の整理 

ルート選定にあたり,現在の法規制状況の整理を行った.

原則として,法規制区域を避けて線形を決定する方針と

したが,埋蔵文化財包蔵地は延伸区域全体にかかるため,避

けることが出来ない. 

また,和田山は,南西側を長勝寺,南東側を長勝寺町,北側

を神郷町が所有している（図-2参照）. 

【図-2】 和田山の所有者 

３．設計条件の整理 

道路設計の基本条件は以下の通りである. 

計画交通量：4000台/日以上 20,000台/日未満 

道路区分：第 3種-第 2級 設計速度 60km/h 

車線幅員：普通道路 3.25m 路肩：0.75m 

施設帯・保護路肩：0.5m 

計画標準断面図は下記に示す通りである（図-3参照）. 

【図-3】 計画標準断面図 

４．一次選定

一次選定では基本的なルート 3 案にて抽出し,比較選定

を行った.和田山を縦断する 2 ルートは,トンネル案と切土

案を比較する.一次選定案を表-1,線形図を図-4 に示す. 

設計条件は 3 案とも同様とし,幾何構造については道路

構造令の標準値に準拠する. 
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表-1 一次選定案 

第 1案 

①佐生今線現道拡幅案 

現道の佐生今線を拡幅することで,起点区間(五個荘

川並日吉線～神郷彦根線)の渋滞緩和を図る案. 

第 2案 

②和田山縦断ルート 短トンネル案 

和田山西側にトンネルを開通させ,バイパスルートを

作る案.トンネル L=193.0m 

③和田山縦断ルート 切土案 

和田山西側の地山を開削し,バイパスルートを作る

案.東側に比べ,切土段が少なくすむ. 

第 3案 

④和田山縦断ルート 長トンネル案 

和田山東側にトンネルを開通させ,バイパスルートを

作る案.トンネル L=362.0m 

⑤和田山縦断ルート 切土案 

和田山東側の地山を開削し,バイパスルートを作る

案.西側に比べ,切土段が多くなる. 

 

【図-4】 一次選定線形図 

一次選定によれば,第 1 案が最も経済性に優れ,次いで,

第 2案が経済性に優れる.第 3案については,トンネルの施

工延長が長いため事業費は高額となり,最も経済的に不利

な案と言える.切土案については,土工費が高額となるため,

トンネル案に比べ,経済性に劣る結果となった.切土案につ

いては第2案で4段規模となり,和田山を所有する長勝寺へ

の敷地影響が大きい.また,第 3 案では 8段規模の計画とな

り,現実的な計画とは言えない.よって二次選定において,

切土案は棄却することとし,佐生今線現道拡幅案とトンネ

ル案にて二次選定比較を行う. 

 

５．二次選定 
二次選定では,下記 3 ルートについて,経済性,利便性,施

工性の総合的観点より比較を行うものとする. 

表-2 二次選定案 

第 1案 

①佐生今線現道拡幅案 

現道の佐生今線を拡幅することで,起点区間(五個荘

川並日吉線～神郷彦根線)の渋滞緩和を図る案. 

第 2案 

②和田山縦断ルート 短トンネル案 

和田山西側にトンネルを開通させ,バイパスルートを

作る案.トンネル L=193.0m 

第 3案 

③和田山縦断ルート 長トンネル案 

和田山東側にトンネルを開通させ,バイパスルートを

作る案.トンネル L=362.0m 

表-3 二次選定比較表 
区間 区間 区間

m m m

平地部 m 平地部 m 平地部 m

ＴＮ部 m ＴＮ部 m ＴＮ部 m

平 面 最小曲線半径 160m 基準（標準） 150m 最小曲線半径 160m 基準（標準） 150m 最小曲線半径 280m 基準（標準） 150m

縦 断 最急勾配 4.29% 基準（標準） 5.00% 最急勾配 0.72% 基準（標準） 5.00% 最急勾配 0.62% 基準（標準） 5.00%

全 体 532百万円 1.00倍 1797百万円 3.38倍 2702百万円 5.08倍

工 事 費 209百万円 947百万円 1702百万円

24百万円 宅地 1,478 m2 35百万円 宅地 2,199 m2 20百万円 宅地 1,262 m2

17百万円 田畑 2,326 m2 69百万円 田畑 9,168 m2 64百万円 田畑 8,471 m2

1百万円 山林 300 m2 1百万円 山林 482 m2 0百万円 山林 0 m2

3百万円 雑種地 300 m2 1百万円 雑種地 94 m2 1百万円 雑種地 80 m2

180百万円 家屋 6 戸 330百万円 家屋 11 戸 210百万円 家屋 7 戸

15百万円 倉庫 3 戸 35百万円 倉庫 7 戸 25百万円 倉庫 5 戸

諸経費 83百万円 379百万円 681百万円

単価(m当たり) 1百万円 1百万円 2百万円

コ メ ン ト ◎ 〇 △

◎ 〇 〇

△ ◎ 〇

△ 〇 ◎

結 論 〇 ◎ △

線 形 性 起終点へのアクセスは交差点経由となる。 宅地回避のため、南側でS字線形となる。 線形は特に良好である。

総 合 評 価

・民地区域における交通量増加を考慮すると安全性は低い。
・供用中の施工を要する。
・起終点間のアクセスは交差点を経由することとなる。
・線形が現道沿いから外れる区間もあり、残地が生じる。

・起終点間のアクセス性はよい。
・民地区域ではない為、安全性は優れる。
・トンネル区間が短く、施工ヤードの確保も可能であり、施工面に優れる。
・坑口付近の接続道路の交通対策が必要となる。

・起終点間のアクセス性は特によい。
・民地区域ではない為、安全性は優れる。
・トンネル区間が長い為、事業費が高額となる。

和田山、農業振興区域、水路、宅地

利 便 性 民地区域であり安全性は優れない。 起終点のアクセス性は良い。TN区間は短い。 起終点のアクセス性は良い。TN区間は長い。

支 障 物 件 宅地 和田山、農業振興区域、水路、宅地

経
済
性

経済性は最も優れる。 補償対象が多い。 経済性は最も悪く、工事費が高額となる。

用 地 費

補償費

－

－

－

－

－

－

最 大 片 勾 配 6.00% 6.00% 6.00%

幅 員 構 成 路肩0.75+車線3.25+車線3.25+路肩0.75 路肩0.75+車線3.25+車線3.25+路肩0.75 路肩0.75+車線3.25+車線3.25+路肩0.75

幾 何
構 造

道 路 区 分 第3種-第2級 第3種-第2級 第3種-第2級

設 計 速 度 V=60km/h V=60km/h V=60km/h

内 訳
1,031 1025 850

0 193 362

趣 旨 ・ 着 目 点 佐生今線の現道拡幅を行う案である。 和田山を縦断し、起終点をつなぐ案である。(TN区間短) 和田山を縦断し、起終点をつなぐ案である。(TN区間長)

延 長 1,031 1,218 1212

比 較 ル ー ト 第1案  現道拡幅案 第2案  TN案（TN区間短） 第3案  TN案（TN区間長）

ル ー ト 概 要

路 線 名 県道佐生今線～県道栗見八日市線に接続 県道佐生今線～市道五個荘川並日吉線に接続 県道佐生今線～市道五個荘川並日吉線に接続

 

二次選定比較表では,第 2 案が最適線形となる.トンネル

区間が短いため,第 3 案ほど事業費は高額とはならず,第１

案と比べても,五個荘川並日吉線－神郷彦根線間のアクセ

スは非常に良くなり利便性に優れる.また,施工性の観点か

らすると,第 1 案については,佐生今線の供用中施工が必要

とされるが,第 2 案については,山地北側において十分施工

ヤードを確保できるため,佐生今線を供用しつつ施工がで

きるメリットがある. 佐生今線は民地区域で,通学路の役

割も担っており安全性の観点からすると,第 1 案について

は,将来的に交通量が増加する中,歩道整備の実施も不明で,

安全面に懸念が残る.一方で,第 2 案については,線形付近

の大部分が農地であり,安全性に優れた案と言える.よって,

最適線形は第 2案の短トンネル案となる. 

 

６．終わりに 
本検討では,一次選定にて和田山の縦断方法を決定し,経

済性,合理性を踏まえ,二次選定にてルートを決定した. 

本稿で行った検討では,第 2 案が経済性,線形安全性で最

有力であったが,トンネル計画は地盤状況を文献により推

定したものであり詳細調査した結果を基に行っていない.

今後の検討の際には,土質調査,環境調査,土地利用状況等

を考慮し,ルート選定を行う必要があると考えられる. 
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