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三重県環境調整システム推進会議 会長 様

三重県環境調整システム推進要綱第４条の規定に基づき提出します。

主要地方道鈴鹿環状線(磯山バイパス)道路改良事業
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ルート比較表（主要地方道鈴鹿環状線） 【参考資料】

全 体 1,275 百万円 1,205 百万円 1,272 百万円

内 改 良 1,212 百万円 1,144 百万円 1,212 百万円

内 橋 梁 百万円 百万円 百万円

内トンネル 百万円 百万円 百万円

内 舗 装 63 百万円 61 百万円 60 百万円

ボックス工（伊勢鉄道） ℓ=13.9m W=12.9m ボックス工（伊勢鉄道） ℓ=13.9m W=12.9m ボックス工（伊勢鉄道） ℓ=10.5m W=12.8m

Ｕ型擁壁工（伊勢鉄道） ℓ=140.0m W=11.0m Ｕ型擁壁工（伊勢鉄道） ℓ=140.0m W=11.0m Ｕ型擁壁工（伊勢鉄道） ℓ=140.0m W=11.0m

ボックス工（堀切川） ℓ=30.0m W= 6.5m ボックス工（堀切川） ℓ=30.0m W= 6.5m ボックス工（堀切川） ℓ=30.0m W= 6.5m 

亀山累層 堅田粘土層 亀山累層 堅田粘土層 亀山累層 堅田粘土層
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結 論 ○◎ △

施工性及び
暫定施工の
考 え 方

・施工に当たって、既存道路を利用する事無く施
工できるため、施行性・安全面では良い。伊勢鉄
道との交差は既設橋台背後を函渠工でアンダーパ
スすることから、管理者と施工工法等について十
分な協議が必要である。

・施工に当たって、既存道路を利用するため工事
中に現道の機能補償道路を先行して施工する必要
がある。伊勢鉄道との交差は既設市道函渠を撤去
し、新設函渠工でアンダーパスすることから、管
理者と施工工法等について十分な協議が必要であ
る。

・施工に当たって、既存道路を利用する事無く施
工できるため、施行性・安全面では良い。伊勢鉄
道との交差は既設橋台を撤去新設し函渠工でアン
ダーパスすることから、管理者と施工工法等につ
いて十分な協議が必要である。

総 合 評 価

・他の案と比較して事業費が安く、工事は地元集
落から離れたルートである事から施工性は良く、
圃場整備地の畔をコントロールしたルート選定の
ため耕作状優れているが、用地に係る関係者は片
側となり地元協力が必要である。伊勢鉄道との交
差部は既設橋台背後を函渠工でアンダーパスする
ため、計画調整等が必要である。

・市道140号線との交差角は他案よりやや劣る
が、中勢バイパスから市道間の耕作地を極力避
け、土地利用に優れる。ただし、堀切川及び堀切
川支川との交差部において水田の残地形状が悪い
箇所が生じる。工事は地元集落から離れたル－ト
である事から施工性は良く、圃場整備内の現道を
有効利用したルートであるため、用地に係る関係
者は両側となり道義的に地元協力が得やすい。た
だ伊勢鉄道との交差部に於いて既設函渠工を撤去
新設する事から工事中の迂廻路等地元の調整が必
要である。

・道路線形及び水田の残地等土地利用からみると
他案に比べ優れているが、伊勢鉄道交差部で既設
橋台の撤去新設が伴うことから不経済となる。

土地利用との
整合性及び

環境への対応

・計画ル－トは既存住宅地から離れ環境への影響
が少なく、田園に沿う形状となり耕作にも影響が
少ない。また、小中学校の通学ルートの変更がな
く通過交通量が低減されることから、交通安全の
点では良い。中勢バイパスから市道間の耕作地の
分断が生じる。

・計画ル－トは既存住宅地から離れ環境への影響
が少なく、田園に沿う形状となり耕作にも影響が
少ない。また、小中学校の通学ルートの変更がな
く通過交通量が低減されることから、交通安全の
点では良い。中勢バイパスから市道間の耕作地の
分断を避け他案より優れる。

・計画ル－トは既存住宅地から離れ環境への影響
が少なく、田園に沿う形状となり耕作にも影響が
少ない。また、小中学校の通学ルートの変更がな
く通過交通量が低減されることから、交通安全の
点では良い。中勢バイパスから市道間の耕作地の
分断が生じる。

他事業関連

・市道等との取合が少なく、集中交通に対応しう
る計画である。

・市道等との取合が少なく、集中交通に対応しう
る計画である。

・市道等との取合が少なく、集中交通に対応しう
る計画である。

盛土 Hmax=  8.0ｍ

切土 Hmax= 8.0ｍ切土 Hmax= 8.0ｍ 切土 Hmax= 8.0ｍ

土工規模と 起点に高盛土、交差点付近の切土起点に高盛土、交差点付近の切土 起点に高盛土、交差点付近の切土

事

業

費

主 な 構 造 物

地質の状況 盛土 Hmax=  8.0ｍ盛土 Hmax=  8.0ｍ

設 計 速 度 Ｖ＝60㎞/hＶ＝60㎞/h Ｖ＝60㎞/h

線
形
の
概
要

平 面 最小半径 R=200ｍ最小半径 R=500ｍ 最小半径 R=200ｍ

縦 断 最急勾配 I=5.0％最急勾配 I=5.0％ 最急勾配 I=5.0％

構 造 規 格 第３種２級第３種２級 第３種２級

幅 員 構 成 6.50ｍ（10.00ｍ）6.50ｍ（10.00ｍ） 6.50ｍ（10.00ｍ）

内トンネル － 箇所 － ｍ－ 箇所 － ｍ － 箇所 － ｍ

内 橋 梁 － 橋  ｍ－ 橋  ｍ － 橋  ｍ

延 長 1,746ｍ1,765ｍ 1,744ｍ

ル
ー

ト
の
概
要

起 点 中勢バイパス交差点中勢バイパス交差点 中勢バイパス交差点

終 点 市道332号線交差点市道332号線交差点 市道332号線交差点

通 過 点
準用河川堀切川及び市道140号線・伊勢鉄道を
交差する。

準用河川堀切川及び市道140号線・伊勢鉄道を
交差する。

準用河川堀切川及び市道140号線・伊勢鉄道を
交差する。

本路線は、中勢バイパスから国道23号に至る幹線道路であり、北勢圏内の幹線ルート（第二名神自動車道等）を相互に接続する重要なアクセス道路
の役割を持っている。また、本路線の整備により、国道23号沿道住民及び現道周辺の集落住民の通勤や起点側にあるレクリエーション施設のアクセス
道路として活用が期待される。

当地方の重要基幹産業へのアクセス道路として、現在改良施工中の中勢バイパスから市道332号に至るルートを選定するが、計画ルートとしては既
存住宅密集地から離れることにより環境への影響が少なく、田園に沿う形となり施工が容易である。しかし、本路線と交差する準用河川堀切川、その
堤防に位置する市道140号線、伊勢鉄道もあり、施工性や経済性等を総合的に検討する必要がある。

また、終点側の現道接続箇所は、ルート選定において圃場整備地の農道や水路等を考慮し、道路整備後の残地形状を考慮したル－ト検討が重要であ
る。

当地域の幹線道路として極力道路構造上優位な設計条件を定め、比較ルート3案を作成し最適路線線形を選択する。

計 画 区 間 と

路 線 の 性 格

比較ルート 比較検討 (Ａ案)事業計画案 比較検討 (Ｂ案)

 起点は中勢バイパス交差点、終点は県道上野鈴
鹿線との交差点とし、途中の圃場整備地内のルー
トは水田境界をコントロールし片側の水田に計画
し、本路線の重要コントロールポイントである伊
勢鉄道との交差は、既設橋台背後をアンダーボッ
クスにて通過する計画とした。

起点は中勢バイパス交差点、終点は県道上野鈴
鹿線との交差点とし、途中の圃場整備地内のルー
トは既存農道を生かした計画とし、本路線の重要
コントロールポイントである伊勢鉄道との交差
は、既設市道ボックス位置でアンダーボックスに
て通過する計画とした。

起点は中勢バイパス交差点、終点は県道上野鈴
鹿線との交差点とし、途中の圃場整備地内のルー
トは水田境界をコントロールし片側の水田に計画
し、本路線の重要コントロールポイントである伊
勢鉄道との交差は、既設橋台を改築しアンダー
ボックスにて通過する計画とした。

ル ー ト の

選 定 条 件


