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社会資本整備審議会道路分科会国土幹線道路部会第３回中京圏小委員会 

令和元年７月２３日 

 

 

【総務課長】  それでは、定刻になりましたので、ただいまから社会資本整備審議会道

路分科会国土幹線道路部会第３回中京圏小委員会を開催いたします。 

 本日、ご多忙の中ご参集いただきまして、まことにありがとうございます。私、進行を

務めさせていただきます道路局総務課長の小善でございます。よろしくお願いいたします。 

 また、本日の小委員会の議事につきましては、社会資本整備審議会運営規則第７条第１

項により、公開といたしております。 

 それでは、開会に当たりまして、道路局長の池田よりご挨拶申し上げます。 

【道路局長】  皆さん、おはようございます。今日は足元の悪い中、寺島委員長様はじ

め委員の皆様にはお集まりいただきましてありがとうございます。いつも大変お世話にな

っております。 

 ７月に国交省も大きな異動がありましたけれども、道路局のほうもメンバーがかわりま

した。私はもう一年。あっ、もう一年という……。引き続きやることになりましたので、

この体制で中京圏の小委員会のほう、まとめていきたいと思いますので、ご指導をよろし

くお願いをしたいと思います。 

 本日は愛知県様、日本バス協会様、全日本トラック協会様に、またおいでいただきまし

て、ご発表をいただくということで、ありがとうございます。限られた時間ですけれども、

どうぞ建設的なご意見、たくさん頂戴できますようにお願い申し上げまして、挨拶にさせ

ていただきます。どうぞよろしくお願いいたします。 

【総務課長】  なお、道路局長の池田でございますが、本日、所用につき、ここで退出

させていただきます。 

【道路局長】  申しわけありませんが。 

【総務課長】  また、本日は机上にタブレットを用意しております。社会資本整備審議

会道路分科会においてはペーパーレス化を図ることとしておりますので、資料につきまし

てもタブレットをご参照いただければと思います。 

 操作方法について簡単にご説明させていただきます。現在、タブレットの画面右下に黄

色い耳のマークが出ているかと思います。この状態ですと、事務局の操作に合わせて画面
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が自動的に切りかわる設定になっております。この耳のマークを一度タップしていただき

ますと、白抜きの人の顔と白抜きの耳のマークが出ている状態になります。この状態です

と、ご自身でタブレットを自由に操作できる状態になります。左上のほうにペーパーレス

会議というものございますが、そこをタップいただくと、閲覧する資料を選択いただける

という形になっております。適宜切りかえて、ご利用いただければと思っています。もし

ふぐあい等あれば、事務局職員にお声がけいただければと思います。 

 本日の資料は、議事次第に列挙しているとおりでございます。議事次第のほか、資料１

として委員名簿、資料２として愛知県様の提出資料、資料３として日本バス協会様の提出

資料、資料４として全日本トラック協会様の提出資料、資料５として中京圏の社会・経済

等に関する現状についてでございます。 

 また本日、森川委員、佐藤委員におかれましては、ご欠席との連絡をいただいておりま

す。本日ご出席いただけます委員の方は総勢７名のうち５名でございますので、小委員会

運営規則１条による定足数を満たしておりますことをご報告申し上げます。 

 また、本日ご出席いただいております太田委員におかれましては、所用により途中退席

となりますので、ご了承ください。 

 それでは、カメラ撮りはここまでとさせていただいておりますので、ご協力をお願いし

ます。 

 以後の議事の進行につきましては寺島委員長にお願いいたします。よろしくお願いしま

す。 

【寺島委員長】  おはようございます。それでは、これから議事を進めさせていただき

ます。 

 本日はヒアリングといたしまして、中京圏の関係団体の方々からのお話の継続というこ

とで、今日は愛知県と日本バス協会、全日本トラック協会の皆様にお越しいただいており

ます。 

 初めに松井愛知県副知事、よろしくお願いいたします。 

【松井副知事】  ただいまご紹介をいただきました愛知県副知事の松井でございます。

本日は、このような場を設けていただきましてありがとうございます。 

 私のほうから中京圏の高速道路料金の見直しに関する愛知県の意見を述べさせていただ

きます。どうぞよろしくお願いいたします。 

 それでは、私どもの資料、まず１ページ目でございます。資料の構成が書いてございま
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す。地域の特徴、そして地域が目指すべき将来像を申し上げた後、今回も料金見直しに当

たっての本県からの意見という形で進めさせていただきます。 

 ２ページでございます。まず中京圏を概観させていただきます。当地域は、東名高速道

路や名神高速道路など、国土軸を形成する高速道路ネットワークの一大結節点であるとと

もに、将来的にはリニア中央新幹線の開業によって形成される世界トップクラスのスーパ

ーメガリージョンの中心となるなど、現在だけでなく将来にわたっても持続的に成長して

いくことが見込まれる地域でございます。 

 続きまして３ページをお願いいたします。愛知県の特徴を簡単に述べさせていただきま

す。本県は自動車や航空宇宙産業などを中心とした、ものづくりの生産拠点が集中してお

ります。また自動運転の実証実験を２０１６年度から先導的に実施をしておりますし、ロ

ボット産業などの先進技術、さらには起業の支援にも力を入れてございます。加えまして

本県は、豊富な観光資源や交流拠点を有しております。さらなる整備も進んでおります。

来年８月３０日には中部国際空港島内に国際展示場、Aichi Sky Expoがオープンをいたし

ます。２０２０年秋には、２００５年に愛知万博を開催いたしました愛・地球博公園内に

ジブリパークが一部開園を予定しております。また２０２６年にはアジア競技大会が開催

されるほか、さまざまなイベントが開催されるなど、来訪客の一層の増加が見込まれると

ころでございます。 

 ４ページでございます。本県の交通面でございますが、品川－名古屋間で２０２７年度

の開業を目指してリニア中央新幹線の整備が進められております。また広域幹線道路網の

整備や空港港湾の機能強化も進んでおります。とりわけ中部国際空港は、先ほども触れま

したが、島内に国際展示場が来月オープンし、ＬＣＣ向けの第２ターミナルも９月に供用

開始するなど、飛躍的な発展が見込まれております。名古屋都心部と中部国際空港との結

びつきが大変重要になってくると考えております。 

 一方で、これ、ちょっと負の面でございますが、愛知県は自動車保有台数も多く、道路

も非常に整備されているということで、交通事故死者数が近年減ってはきておりますもの

の、全国ワースト、１６年も続いていると、厳しい現実に直面しているところでございま

す。 

 ５ページでございます。これまでご説明させていただきました点も踏まえながら、地域

の将来像でございますが、本県では、そこの上に書いてございますように、人・モノ・カ

ネ・情報を呼び込み、世界の中で存在感を発揮できる大都市圏を実現し、我が国が持続的
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に成長するためのエンジンであり続けるということを目指しております。そこで、そのた

めに道路を活用して、目指すべき方向性として、こちらに示す（１）地域の生産性の向上

以下４つの項目についてまとめさせていただきます。 

 ６ページでございます。１つ目の項目の地域の生産性の向上という点でございます。生

産性を向上させるためには、物流全体をうまく機能させ、物流のトータルコストの縮減に

より地域全体の生産性を向上することが重要と考えます。その際、物流のコストには、高

速道路料金だけでなく、ドライバーの賃金やトラックの車両代など、さまざまなものが含

まれておりますので、物流コストを縮減するためには、所要時間の短縮や定時性の確保な

ど、重要な要素となります。また、物流は高速道路のみで完結するものではございません

ので、一般道における物流を改善し、定時性を確保することも重要と考えます。さらに、

物流が改善することにより、運転手の負担軽減等にも寄与するということでございます。 

 下に図がございますけれども、高速道路を利用した場合、高速道路料金を負担したとし

ても、１日の運搬回数が増えることで、一般道を利用した運搬と比較して、１往復当たり

のコストが少なくなる事例を掲げてございます。 

 次に７ページでございます。２つ目の項目の観光交流を促進するためには、定時性の確

保により効率的な移動を実現し、人の流れを活性化することが重要と考えます。多くの皆

様に本県、この地域を訪れていただき、またゆっくりと楽しんでいただくためには、移動

の時間が正確に読めるということが求められます。その実例といたしまして、一番下の図

でも示しておりますが、新東名が開通したことによりまして、それまで慢性的に渋滞をし

ておりました東名高速の渋滞が解消されまして、例えばセントレアと浜松駅をつなぐ路線

バスのおくれが大幅に減少したと、利用者からも定時性が向上したので、また利用したい

というような声をたくさん聞いております。 

 続きまして８ページをお願いいたします。３つ目の項目でございます。リニアインパク

トを波及させていくためには、リニアの開業効果を最大限に発揮させる環境整備が重要と

いうことを考えております。本県の総合計画に、あいちビジョン２０２０というのがござ

いますけれども、そこにおきましては、名古屋を中心とした、おおむね８０キロから１０

０キロ圏を中京大都市圏と位置づけ、広域的視点のもとで本県の発展を目指していくこと

が不可欠としておりまして、左側の上段の図で、その概念を示しております。 

 そして、右側の図にございますように、近年、名古屋駅周辺では再開発が非常に進んで

おりまして、既にリニアインパクトが発現しつつあると考えております。これを中京大都
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市圏へ波及させるために、名古屋駅への高速道路アクセスをさらに向上させるとともに、

名古屋駅の利用者を中京圏各地に輸送できる道路ネットワークの形成が重要となります。

リニア開通いたしますと関西圏、北陸圏も含めて中京地域の背後圏ということで、高速道

路の活用、充実により、産業、観光の面で連携を一層強化していくことが、あわせて重要

と考えております。 

 ９ページでございます。最後に、交通事故の削減について少し述べさせていただきます。

本県におきましては、交通安全対策として、さまざま、それに取り組んでおります。予算

上に毎年、約２００億円も警察、建設局合わせて投じております。ちなみに、他県の岐阜

県さんでは年間約４０億ということでございますので、我々、非常に、この件に関しまし

て整備を進めているというところでございます。しかしながら、ごらんのように、先ほど

も言いましたように、交通事故が非常に多いということでございます。 

 右側のグラフにございますように、高速道路というのは一般道よりも死傷事故率が低い

というようなデータもございます。一般道から高速道路へ交通の転換を進めていくことが、

交通事故の削減をさらに進めることにつながるのではないかということも考えております。 

 １０ページお願いいたします。これまで、この地域が目指すべき将来像の実現に向けま

して、特に道路をうまく活用していくことにより、例えば生産性のさらなる向上を目指し

ていくというようなことを述べさせていただきましたが、具体的な方策といたしまして、

中京圏の高速道路料金の見直しに向けた提案ということで、４つの観点から申し上げさせ

ていただきたいと思います。 

 １１ページをお願いいたします。まず、その前に前段といたしまして、本県として、今

回の高速道路料金見直しにおいて配慮をお願いしたい視点を３つ述べさせていただきます。 

 １つ目でございます。高速道路を賢く効率的に活用できるよう、先行する首都圏・近畿

圏で実現されております「料金の賢い３原則」を、この地域においても実現することが必

要になってくると考えております。 

 ２つ目は、料金の見直しによりまして、利用料金が上がる区間もあれば下がる区間も出

てくると思いますけれども、この場合、トータルで見た場合に、地域全体の生産性向上や

定時性確保につながっていくということを、ぜひともお示しをいただきたいと思っており

ます。 

 ３つ目は、今回の料金見直しにおきましては、財源の確保が必要になることもあるかと

思います。健全に建設費用等を償還していくことは、しっかりと守っていかなければなり
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ません。その中で財源確保に当たっては、利用者の受益に応じて負担を担っていただくこ

とが重要であると考えております。その際には、例えば名古屋高速道路公社の償還期間な

ど、精度面でのさまざまな工夫も必要になってくると思っております。 

 それでは、１２ページをお願いいたします。まず、道路を賢く使う前提となるネットワ

ークの整備について述べさせていただきます。道路を賢く使う点では、言うまでもなく、

道路ネットワークがつながっていることが必要でございます。まだネットワークが完成し

ていない区間が存在をしております。都心部の環状機能を有する名二環、名古屋環状２号

線や東海環状自動車道、中部国際空港への重要なアクセス道路である西知多道路、名古屋

－岐阜間のアクセス向上に資する名岐道路など、中京圏における未完成の道路ネットワー

クの整備を、有料道路事業も有効に活用しつつ、一層加速していくことが重要となります。 

 続きまして１３ページをお願いをいたします。２項目めの対距離料金制の導入による一

般道もあわせた最適利用について述べさせていただきます。図の左側をごらんください。

図の赤い色で示されております名古屋都市圏部の高速道路網である名古屋第２環状自動車

道及び名古屋高速道路は、いずれも均一料金でございます。短距離利用者にとっては割高

感が、どうしても生まれます。このため、特に短距離利用者におきましては、高速道路の

利用を敬遠される。結果として高速道路が有効に活用できていないというような課題もご

ざいます。その結果、右の図にありますように、並行する一般道路における渋滞につなが

っているというようなことがございます。 

 このことに対しましては、名二環と名高速において、利用距離に応じた、わかりやすい

料金、いわゆる対距離制料金を実現することを提案をさせていただきます。これにより、

短距離利用者の一般道から優良道路への転換が促進され、一般道の渋滞改善や交通事故の

削減に寄与することが期待をされるところでございます。また検討に当たっては、特に長

距離を多頻度利用する物流を担う交通にとって過度な負担とならないよう配慮が必要と考

えております。 

 １４ページをお願いいたします。３項目めの高速道路の渋滞への対応でございます。左

側の図に示しておりますのは、県内の主な渋滞箇所でございます。このうち名古屋都心部

の周辺におきましては、名神高速一宮ジャンクション付近及び東名高速日進ジャンクショ

ン付近と旗揚げがある区間におきまして慢性的な渋滞が発生をしております。日本の大動

脈であります東名、名神での慢性的な渋滞は、東海地方だけでなく日本全体にとっても大

きな損失になると考えております。改善に向けた早急な取り組みが必要と思います。また
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図中には、名古屋高速都心環状線・大高線及び一宮線が渋滞箇所として、同じく四角で旗

揚げされております。名古屋高速については、次のページで触れたいと思います。 

 １５ページをお願いいたします。名古屋高速では、都心環状線や都心部と中部国際空港

とをつなぐ大高線の慢性的な渋滞のほか、名古屋駅の最寄りの出口である錦橋という出口

がございますが、そこにおきまして毎日、特に夕方近くになると渋滞が発生し、本線上に

まで渋滞列が伸びるというような課題を抱えております。また名古屋駅と名高速とのアク

セスの課題もございます。先ほども触れましたけれども、錦橋出口は、左側の上段の図に

ありますように、名古屋駅とは反対の方向へ向いておりまして、名古屋駅へ行くためには

一旦Ｕターンや迂回が必要ということでございまして、また最寄りの入り口である名駅入

口を利用するには非常に細い道路を通らざるを得ず、高速に入るまでの時間を要してしま

っているのも課題がございます。それらの中で、名古屋駅にリニアが参ります。リニアの

開業は、調査結果によりますと、名古屋駅周辺の人の動きが約１３％増加するという見込

みでございます。そこで、名高速都心部の利便性向上や名古屋駅へのアクセス向上のため、

出入り口の増設、東山線と都心環状とをつなぐ渡り線の実現などを提案をしたいと思いま

す。 

 １６ページをお願いをいたします。４項目めの料金施策による高速道路の有効活用につ

いてでございます。左下の図にございますように、現在の料金体系におきましては、名二

環の料金は名高速より安く抑えられておりまして、通過交通が都心部に流入してくること

を抑制をしております。料金見直しに当たりましては、この名二環による迂回機能を引き

続き確保が必要と考えております。 

 次に中ほどの図をごらんいただきたいと思います。大高線で渋滞が発生している一方で、

並行いたします名高速の東海線は交通容量に余裕がございまして、ネットワークがまだま

だ生かされていないというような現状でございます。この課題に対しましては、近畿圏で

も導入をされております同一発着・同一料金を適用することが有効と考えております。例

えば右側の図におきまして、岡崎のインターチェンジから都心部を目指す場合、大高線を

通るルートと東海線を通るルートの料金を同じにすることで、大高線の交通を東海線へ転

換し、既存の高速道路ネットワークを有効に活用できればと考えております。 

 また、図にはございませんが、東海環状の外外を通過するのみの交通が一定量あります。

東海環状により迂回可能なカに対しましては、東海環状の料金を抑える一方で、東海環状

の内側の高速道路を通過していく交通に料金負荷をかけることなどにより、東海環状を賢
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く使うことも重要だと考えております。 

 まとめでございます。１７ページお願いいたします。これまで述べてまいりました提案

をまとめたものでございます。これらの提案の実現によりまして、この地域の持つ道路ネ

ットワークの課題の解決が進み、その結果、道路がしかるべき役割を十二分に発揮し、地

域が目指すべき将来像が実現することを期待をいたしております。 

 最後にということで、１８ページをお願いいたします。最後でございますが、中京圏の

発展のためには、今回触れました路線だけでなく、今後もさらなる道路ネットワークの形

成を推進する必要があると考えておりまして、ぜひ国におきましても引き続き、ご理解、

ご協力をいただければと考えております。 

 また、老朽化も進んでおります。人と財源に限りがある中で、新たな点検技術も実現さ

れつつございますので、そういったものをうまく使いながら適切にメンテナンスしていく

ことが重要でございますし、本県でも実験が進んでおります。自動運転の実用化、新東名

で実験が行われている隊列走行、またＥＴＣ２.０のさらなる普及と、データを活用した

利用者への還元、混雑状況を踏まえた料金の導入など、時代の要求に応じた道路の賢い使

い方を、自動車産業の集積地であるこの中京圏においてこそ、先導的に実現していくこと

が必要であると考えております。 

 以上でございます。本日は貴重な時間をいただき、ありがとうございました。 

【寺島委員長】  どうもありがとうございました。それでは、ただいまの説明について、

ご意見、ご質問のある方、よろしくお願いします。いかがでしょうか。 

【家田委員】  じゃ、１つだけ。どうもありがとうございました。直接の関係じゃない

かもしれないですけど、ちょっと伺ってみたいんですけど。名古屋付近から関西に行くと

きに、この東名、名神のルートがあって、それは関ヶ原を通っていくわけですよね。新東

名が今度はそうじゃなくて鈴鹿側というか、南側通っているでしょう。東海道新幹線が、

やっぱり雪のネックというのが昔からずっと続いていて、それでリニアのルートは南通る

んですけど。伺いたいのは、名神のルートと、それから新東名、名神のルートで、冬の間

での使い勝手というのは、差が出ているのかどうか。名古屋はとにかくものづくりエリア

ですから、よそと確実につながっているということが極めて重要で、単なるスピードやお

金というだけじゃなくて確実性ですね。その辺、ちょっとコメントいただけたらと思いま

す。 

 以上です。 
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【松井副知事】  済みません、データがないものですから、感覚的な話になりますけれ

ども。やはり関ヶ原のほうが北にありまして、新名神のほうは鈴鹿の南側を通っているわ

けですね。若干、やっぱり地形的にも、若狭湾から来るギルマの影響で、鈴鹿のほうが若

干、やはり雪の影響は少ないと、自分も利用しておりまして感じております。やはり名神

のほうの今津のトンネルとか渋滞の箇所は、やはり道路の構造の問題もあります。新名神

のほうは比較的直線が多いということもございまして、物流の皆さん、バス等の皆さんも、

新名神のほうが、そういう季節、シーズンの問題としては、やはりすぐれているなと感じ

ておられるんじゃないかと私、直感として思っております。 

【家田委員】  それは若干ですか。それとも顕著にですか。 

【松井副知事】  その辺は、そこがどこからつながってくるかの問題もございますので、

どうしてもそちらを通らなきゃいかん次第もありますので、東海環状から入ってくる人た

ちもいますので。そうすると、伊勢湾岸を利用するか、北回りで行くかという……。 

【家田委員】  ありがとうございました。その辺も、後でトラックやバスの方々にもコ

メントいただけたら。 

【松井副知事】  そうですね。お願いします。 

【家田委員】  どうもありがとうございました。 

【寺島委員長】  ありますか。どうぞ。 

【大串委員】  済みません、簡単な質問を２つお願いします。中の資料の１６ページの

ご説明の中で、２６０円の差を設けているにもかかわらず、まだ名二環のほうが使われて

いるという話。中を通る道路が多いという話が出て、３万台あるという話があったんです

けども、これ、理由を把握されているんでしょうか。２６０円無視してもいいぐらいの金

額と思われて通過交通が多いのか、そうじゃないのかの、どういう理由で、そちらのほう

に流れない、車が結構一定数いるのか。これ商業車なのか、自家用車なのかとか、そうい

ったデータお持ちでしたら教えてくださいというのが１点目です。 

 ２点目は、新機軸的なものを、やはり名古屋で打ち出すとすれば、例えば先ほどからお

っしゃるように、車王国愛知県ですし、さらに定時性、速達性が非常に物流上重要だとい

うことをおっしゃっていますので、いっそダイナミックプライシングを最初に導入する地

域にするとかですね。そうすることによって、すぐにはできないインフラの改善の中で物

流を改善していくと。名古屋の先進性とか愛知県の先進性というのをＰＲできるとかです

ね。そういったことも可能かなと思いますけれども、それに関してどう思うかということ
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をお聞かせ願えればありがたいです。 

【牧野技監】  済みません、２つ質問いただきました。まず１つ目の名二環のほうが２

６０円安くなっている部分で、その辺のデータでございますけれども、今データ持ち合わ

せておりませんけれども、名二環がこういった２６０円安い料金で通っていますので、名

高速についても当然、それなりの通行の軽減されているということでございます。データ

持ち合わせていないので、申しわけございません。 

 それから２つ目の定時性の確保というところでございます。その辺の提案ということで

ございますけれども、私ども愛知県は、人や物が早く、かつ安全に移動できることが物流

関係で重要だと思います。それから定時性の確保という部分も非常に重要だと思っていま

す。そのために、説明にもございましたけれども、トータルコストを縮減につながれば、

要するに高速料金を払ってでも、トータルコスト縮減につながれば、非常に生産性向上に

つながりますので、高速道路ネットワークの整備あるいは高速道路利用の有料と、こうい

ったところを提案申し上げたいなというのが１つ。 

 それからもう一つは、こういったネットワークが完成した後に、混雑するときに料金を

上げたりということで、交通マネジメントといった実証フィールドとしても活用していた

だけるといいのになということをご提案させていただきます。 

 以上です。 

【大串委員】  ありがとうございました。 

【寺島委員長】  どうぞ。 

【太田委員】  どうもありがとうございました。ご提案いただいた内容が実現できるよ

うに知恵を絞っていきたいと思っております。 

 おそらく１つ大きな問題になってくるのは、名古屋高速を対距離化するときに、どうし

ても財源問題が出てきますので、それについて償還期間の延長を考えるというのもあろう

と思っています。 

 もう一点、これなかなか、利用者の皆さんから反発があるから、難しいかもしれないの

ですけれども、次のような考え方もあると思っていますので、ここで申し上げておきたい

と思います。中京大都市圏なのですが、高速道路料金上では大都市ではないということに

なっていると。つまり、東名高速がわりと名古屋都心に近いところ走っているにもかかわ

らず大都市近郊料金ではないと。それが、ここの名古屋圏全体の料金考えるときに、ある

意味、足かせになっているかもしれない。そういう意味では、東名の料金を大都市近郊並
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みに引き上げて、そこで出てくる財源を名古屋高速の料金値下げに使うことも考えられな

くもない。つまり、阪神電鉄が難波に線路入れるときに、阪神本線の運賃を引上げて取っ

たのを、特特制度を活用して阪神なんば線の整備財源に使っています。東名と名古屋高速

の場合には、会社間を超えた一種の補助関係になるので、それほど簡単ではないかもしれ

ませんが、名古屋全体の、あるいは愛知県全体の交通量を合理的に動かすための考え方と

して、あり得ると、思っています。結果として、負担は若干増えますが、全体は最適化す

ると考えます。値上げなので、少し難しいかもしれませんが、検討する意味はあると思い

ます。 

【松井副知事】  ありがとうございます。東名の料金について、ちょっと考えていくと

いうことは、私ども考えておりませんで。確かに事業者が違う話ですし、新たな、逆に先

生のほうからご意見をいただいたということで、ちょっと考えてみたいと思います。 

【寺島委員長】  私のほうから重要だと思う１点ですね。前回、三重県、岐阜県からヒ

アリングしたときにも、必ず論点の一つに来るのが、東海環状の西回りの、いわゆるプラ

イオリティーを高めてくれという意見が出てくるんですね。それで、これ非常に僕は重要

だと思っていまして。というのは、今日お話になかったですけど、私は北陸との今後の連

携というか、東海北陸自動車道のインパクトが、これからものすごく重要になると思って

いるんですね。いろいろ分析していて。 

 きのうの朝まで僕は香港でのある会議に出てきていたんですけれども、アジアダイナミ

ズムというやつで、日本海物流というのが日本にとっても、ものすごく太くなっているん

ですね。太平洋側から日本海側の港湾に、アジアのダイナミズムと向き合う物流軸が変わ

ってきていると。 

 まず、この話を原点から言うと、平成が始まる３０年前ですね。日本を除くアジアのＧ

ＤＰというのは日本の３分の１だったんですね。中国、インド、東南アジア合わせても。

平成が終わってみたら、日本の４倍になっていたんですよ。この先１５年後をシミュレー

ションした数字というのが出てきているんだけども、どんなに少なく見ても、日本を除く

アジアのＧＤＰは日本の８倍になっているだろうと。そこと向き合う物流、人流を考えた

ら、特に物流のほうは、日本海側の港湾というのがものすごく重くなっていく。それはア

メリカと中華圏を結ぶ物流軸、今は問題が起こっていますけれども、大きな流れからいう

と、ここが重くなるから、誘発されて、北陸東海自動車道の持つ意味が重要になるんです

ね。だから、アジアダイナミズムと向き合うためには、東海環状、それからこのネットワ
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ークをつくって、北陸側の、いわゆる港湾との流れというものをつくっていくことが、愛

知県にとっても非常に戦略的に重要になってくるんじゃないかということを強く思うんで

すね。 

 だから、そういう意味合いにおいて、三重、岐阜も、そういった問題意識をベースに、

ぜひ、いわゆる東海環状を、東だけじゃなくて西回りをリンクする形でね。それは全部、

北陸東海自動車にリンクするから重要性があるという意味においてですね。セントレアも

スーパーメガリージョンも非常に重要なんですけども、そのあたりの北陸を視界に入れた

ポイントというのは、副知事はどう考えておられるかなということを、ちょっと聞いてお

きます。 

【松井副知事】  先生おっしゃるように、北陸というのはこれから、言葉、我々の目線

ですが、大中京圏の後輩圏として重要な地域になるということで、もともと中経連や北経

連のつながりございますけど、それをさらに強化するということで、東海北陸というのは

美濃関のところで今途切れていまして、西回りが上のほうに入っていかないということで、

そこはやはり、そこが直結しますと、伊勢湾岸に直結するということで、港と直結すると

いうことで、ぜひとも、これ、三重県さん、岐阜県さんの、いろいろ山脈のふもとでござ

いますけど、ぜひしっかり進めていただきたいと。それによりまして、東海北陸が、今、

だんだん、だんだん４車が進んでいまして、特に物流というよりも観光面では、今、スキ

ーシーズンになると大渋滞していたところが、４車化されて、比較的、飛騨清見までどん

どんスムーズに行けるということで、観光客も伸びておりますし、もちろん長野県へ行く

スキー人口も、みんな美濃のほうへシフトしているというような状況でございますので、

これがさらに富山まで結ばれることによりまして、ますます強くなるなと。 

 今どうしても、トラック会社でいいますとトナミ運送さんという方が、昔の４１号走っ

ていったら１０日ぐらい走っていますけれども、どうしてものろのろ走っておられるとい

うことなので、やはり東海北陸をきちっと整備しながら先線を港でつなげている、非常に

重要だと考えております。我々もしっかりドウコウさせていただいております。 

【寺島委員長】  それと、もう一点だけ、この副知事がおられるところで。厚生労働省

の管轄の話なんですけど、例の技能オリンピックのことなんですけどね。私も委員になっ

ていて、名古屋に技能オリンピックを誘致するという活動で、この間、名古屋での会議に

も出てきたところなんですけども、これは結構重要です。つまり、やっぱり愛知、東海と

いうのが日本のモノつくりの起点であり、技術の集積点として重要。ところが、おととし



 -13-

のＵＡＥのアブダビでの技能オリンピックで、日本は９位に落ちちゃったんですね。１０

年前まで１位というので我々も誇りを持っていたわけだけれども。今年ロシアで大会が行

われますが、これ相当、日本人は本気でやらないと、来年のスポーツのオリンピックもさ

ることながら、我々にとってブレドゥンバターですから。つまり、この技術は、モノつく

り技術だとか、現場力ですよね。５６種目見ると、ほんとうに日本にとってのサバイバル

ファクターになるんじゃないかと思うぐらいなのに、メディアも含めて、ほとんど技能オ

リンピックに関心を持たなくなっているというのが、日本の大問題だと思うので、その意

味においてね。 

 今日は道路の話のように見えますけども、実は、やはり引きつける人流だとか、それか

らインダストリアルツーリズムというのが、これからのツーリズムの基盤になってくると

思うんですよ。パーヘッドＧＤＰが１万５,０００ドル超してくると団体旅行から個人旅

行に移ります。爆買い期待の中国人のツアー客集めて観光立国などと言っている時代じゃ

なくて、個人旅行を引きつけるとなるとインダストリアルツーリズム。だから、一番有望

なのは、インダストリーの集積点である愛知、東海のはずなんですね。 

 だから、そういうことも含めて、モノつくり国家としての誇りにかけても、要するに、

この技能五輪については、もっと照準を当てなきゃいけないと思うので。副知事おられる

から一言、考え方を確認しておきたいと思います。 

【松井副知事】  我々、２０２３年の世界大会目指して、今、誘致活動をやっている。

その前段として、まだ、日本の技能五輪・アビリンピックを２年続けて愛知県でやるとい

うことで、そのためには、やる会場も必要なものですから。しかも、世界と話をして、１

カ所でできるところがいいということで、そういう意味もありまして今、国際展示場、先

ほどお話し申し上げましたが、５万平米、一発目、ワンフロアのところがございまして、

本会議室も、ほかのフロアもございますので、ぜひセントレアで、そこでやっていただく

というようなところで力を入れておりまして、まずは２年連続して日本の土地でやると。

それから世界大会２０２３、ぜひ目指していくということで、積極的にＰＲ、知事も先頭

に立って頑張っておるところでございます。 

【寺島委員長】  ありがとうございました。そうですか。どうぞ。 

【内田委員】  ご説明ありがとうございました。愛知県として２６年のアジア大会、２

７年のリニアの先行開業に向けて高速道路ネットワークの拡充を期待しているということ

なんですが、リニアで４０分で名古屋と品川が直結した場合、セントレアが首都圏の空港
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を代替する空港としての役割が重要になりますし、名古屋港の重要性も増すと思います。

そういう意味では、西知多道路や名二環の西南部は重要だと思います。 また、１６ペー

ジのご説明で、同一発着・同一料金の導入という方向をお示しいただいたんですが、現状

の価格差は１４０円あるということで、料金が安い大高線のほうが常に混んでいる状態で、

果たして同一発着・同一料金で渋滞が解消するのか少し疑問に感じました。先ほど大串委

員からダイナミックプライシングの話が出ましたけれども、むしろ遠回りになる経路を安

くすることも検討すべきかと思います。中京圏のマイカー利用者はかなり価格に敏感です

し、業務用の通行車両の発着点などの数字を合わせて、料金水準を柔軟に考える必要があ

るのかなと思います。 

【牧野技監】  済みません。今、東海線のほうがすいておりますので、何となく東海線

のほうが、時間はかかるけども安くしましょうというような考えを今回お示ししておりま

すけれども、ただ、それが同一料金がいいのか、東海線回りのほうが遠くても若干安くし

たほうがいいか、その辺は今後考えたいとは思っています。 

 それから大高線について、こういった料金の話もそうですけども、例えば大高線が渋滞

していれば、そこの料金を一旦上げてしまうというミックスの案も一つ考えることは重要

かなとは思っています。 

 以上です。 

【寺島委員長】  どうもありがとうございました。じゃあ副知事、どうもご苦労さまで

ございました。ありがとうございました。 

（説明者入れかえ） 

【寺島委員長】  それでは続きまして、日本バス協会の石指理事長にご説明をお願いし

たいと思います。よろしくお願いいたします。 

【石指理事長】  大変、先生方お忙しい中、このような機会を設けていただきまして、

まことにありがとうございます。それでは、お手元の資料に基づきまして、まず、今バス

事業が置かれている状態を簡単に概観を知っていただきまして、その後、中部のバス事業

者からの要望、あるいは実態などをご説明をさせていただくと、このように考えておりま

す。 

 それでは、今１ページが開かれておりますけれども、私どもバス事業、大まかに２つに

分かれておりまして、いわゆる路線バスと呼ばれる乗合バス、それから後ほど貸切バスも

出てまいりますが、まず乗合バス事業の現況をさっと眺めていただこうということで、全
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国に２,０００を超える事業者がございます。この中には、都内を走っておられる東京都

交通局のような公営の事業の方もいらっしゃいます。従業員の方が１２万人余り、運転手

の方が８万人強、車が６万両ということで、輸送人員は４３億人の方でございます。高速

バスは、この内数でございまして、１億人を少し超える程度。営業収入は９,５００億円

弱ということで、その下に円グラフがございまして、バス事業者の規模ということで、こ

れも後ほど貸切バスも同じような円グラフがございますので、ご説明をいただきますが、

１０両までの事業者が大変多いというグラフになっております。乗合バスの場合には、特

徴的には大きいほうの会社も、先ほど東京都交通局さんの例も挙げましたけれども、１０

０両を超えるような大きな会社も一定の割合を占めるということでございます。 

 原価構成が右側にございますが、人件費が６割弱を占めると。あとは油と車両の関係費。

その他の中には、自動車関係の税でありますとか、あとは保険などが含まれております。 

 それでは次のページに。乗合バス、先ほど４３億人余りという新しい数字を申し上げま

したが、当然ながらマイカーの進展に伴いまして、バスの利用の実態というものも変わっ

ております。ピークが昭和４３年ということで、ピーク時と比べますと４３％まで減少し

ておるということでございますが、一方では、下の文章にも書きましたけれども、過疎化

が進む地方部というのが減少いたしておりますが、それ以外のところも含めますと、何と

かここ１０年頑張っていると。いろいろ地方の方、あるいは都市部で何とか頑張っている

状況があるのではないかということでございます。 

 それでは次のページに。これは収支状況で、いつも全国のバス事業者の赤字の方という

のは７割もおられると。ちょうど合計の欄の下のほうに、黒字、赤字の事業者の数で示し

ておりますが、全国で見ると７割が赤字ということで、都市部を除いたその他地域は、さ

らに８６％ということなんですが。ただ、これも都市部は表の下に、小さくて恐縮ですけ

れども、首都圏あるいは近畿圏に加えまして中部地方中心とする地域も入っておりまして、

このあたりは赤字の会社が４割ではございますが、経常収支を見ると、何とか１００を超

える程度と。何とかここも都市部は頑張って、とんとんを少し超える程度というような状

況がうかがえると思っております。 

 それでは次のページに参ります。高速バスは乗合バスの中に分類をいたしておりまして、

数字が別個にないものもございますけれども、輸送人員と運行系統につきまして、高速バ

ス。これも注がございまして、途中で変更になっておりますが、米印の１番と２番でござ

います。およそ高速道路を使っているものということで、よっぽど短いものは例外でござ
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いますが、これで見ますと、輸送人員が順調に、平成２７年度まで増えてきております。

平成２８年度が１,０００万人ぐらい減っておりますが、これはどういう原因なのか、国

土交通省自動車局にもお伺いしましたが、ちょっとはっきり出ておりません。説明が抜け

ておりましたけれども、ここにご説明しております資料は、自動車局で取りまとめたもの

をご説明をいたしております。 

 運行系統の数を見ていただきましても、若干は減っておりますけれども、全体として見

ると、ずっと増えてきているということで、下の緑の枠で囲んでおりますが、まさに高速

乗合バスでございますから、高速道路なしには事業が成り立ちません。高速道路が整備さ

れて、そのネットワークが行われるということでフル活用して、このようなサービスがお

客様のニーズを捉えているということでございます。 

 それでは、このページへ。ちょっと視点を変えまして、高速バスにまつわる幾つかのト

ピック的なものを記載をいたしております。これは道路局のほうで進めておられますが、

バスタ新宿が平成２８年の４月にできておりまして、黄色いところに上に帯に書いており

ますが、１９カ所に点在していたバス停が１つになったということで、非常にお客様、あ

るいは利用状況から見ても好調でございます。 

 右のところに青い字で数字を幾つか記載をいたしておりますが、１日３万人近い方が利

用されております。便数も１,５００便に近いということで、データを、これもバスタか

らいただいて、ピークはどれぐらいだったかというと、さらに増えて、３万１,０００人

を超えるということでございましたし、また便数を見ても１,５７２ということで、さら

に増えるということで、１０分ピッチで１２レーンあるんでしたかね。１０分ピッチで、

おりて乗って、おりて乗ってというのを繰り返して、そのようなご利用実績になっており

ます。 

 それで、このような交通の結節点ができることによりまして、右側の３番目に書きまし

たが、お客様のアンケート。これも東京合同事務所さんのほうでまとめておられますが、

平均、点在していたところから乗ろうと思うと８.５分かかっていた。済みません、平均

短縮時間が８.５分ですね。２０分かかっていたものが１２分になったと。こういうこと

で、非常にお客様から好評をいただいております。 

 こういう結節点をうまく利用することによりまして、観光あるいは地域の活性化、それ

ぞれの地方で取り組んでおられるものをサポートしていくこともできているのではないか

ということで、要望的なことになりますけれども、このようなターミナルの整備が全国で
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計画的に進めていただければ非常にありがたいなと考えております。 

 それでは次のページに。これは高速バスとＬＣＣの利用に向けた取り組み方針というこ

とで、国内観光もそうですが、インバウンドが非常に増えておりますので、これに関して

観光庁のほうで、こういうことを取り組んでいこうよということで、高速バスをできるだ

け利用しやすいような取り組みを進めているというご紹介でございます。Japan Bus 

Gatewayというものをつくったりして、外国のお客様にとって利用しやすいようなものに

しているということでございます。 

 緑のところには、また要望的なものがございまして、バスストップの有効活用であると

か、バスロケの高度化と。また、最後にももう一度お願いいたしますが、高速料金の割引

制度の継続というものをバス事業者からも強く要望されておりますので、ここでもご紹介

させていただきます。 

 それでは次のページ、７ページでございますが、ほかの取り組みで道路を有効活用とい

うことで、連節バス、あるいはバス優先、あるいは専用レーンのことを若干、記載をさせ

ていただきました。神奈川中央交通さんが取り入れておられます連節バスでございまして、

写真の右側に、それぞれ事業者さんと、その所在地がございます。 

 数字を拾ってみましたが、平成２８年４月に比べますと３社増えるということで、着実

に、可能なといいましょうか、ニーズがあるところに広がっているのではないかと考えて

おります。 

 バス優先レーン、専用レーンの実績は、その下に記載のとおりでございます。 

 それでは次のページが、もう一方の貸切バス、いわゆる観光バスのような貸切バスの状

況でございます。事業者数は４,０００事業者を超えております。公営も一部、行ってお

られます。従業員の数は７万人弱で、運転手さんが５万人弱と。車両数も５万両ございま

す。輸送人員は、路線バスなんかに比べますと少のうございますけれども、営業収入は５,

７００億円ということで、そこそこございまして、バス事業者の規模は、１０両までが多

いのは路線バス、乗合バスも同じでございますが、１００両以上、大きいところが少ない

ような状況がうかがえるかと思います。また人件費も、実は乗合バスのほうが人件費が高

うございまして、貸切バスについては人件費が４４％というようなことになっております。 

 それでは、その経営状況でございます。経常収支率は１０８.１％ということで、赤字

の会社もございますが、それぞれ、お客さんニーズ捉えて、精いっぱい頑張っているとい

うことであろうかと思います。 
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 それでは先へ進んで１０ページでございますが、今の訪日の外国人の方の対応です。こ

れは貸切バスというご説明いたしましたが、貸切バスの特性だろうと思いますけど、ガイ

ドさんがお乗りになりますので、特別対応していないという会社もございました。 

 あとは、これはインバウンドの問題の一つとして、光と影としては影の部分で、ランド

オペレーターという、現地、日本側で貸切バスを手配する、そういう事業がございまして、

そのニーズに応えるといいましょうか、その中で非常に料金が厳しくなるということがあ

りまして、そういう関係につきましても既に制度改正が行われております。 

 あとは、貸切バスの需要が特定の時期に集中すると。典型的なのはクルーズ船が入った

ときの対応なんかだと思いますけれども、何千人、３千、４千人というお客様が一度にお

りて、また一度にお帰りになるわけでございまして、そういう対応などもございまして、

それ以外のニーズとの調整に困る場面もあるということと、あとは駐車場ですね。これを

何とか確保しないといけないということでございます。 

 定期観光バスはガイドさん乗りませんから、いろいろ工夫をしておられる事業者さんが

たくさんございます。 

 それでは次へ参ります。貸切バスの課題としては安全対策でございまして、皆様ご記憶

にまだ新しいかと思いますけど、平成２８年の１月に軽井沢スキーバス事故がございまし

たので、そのための安全対策を徹底的に行うということで、既に対策は講じられておりま

して、今そのフォローをしているという状況でございます。 

 それでは、内容は省略をさせていただいて、１２ページでございます。安全対策ととも

に、これは乗合、貸切、両方に通ずる問題でございますが、運転手不足でございまして、

下に緑のところに書いておりますけれども、グラフを見ていただきますとわかりますが、

一番グラフが高いのが６５から６９と。これは、いわゆる大型二種の免許を持っておられ

る方で、このうちどれだけが実際にバスの運転手をされているかというデータは手元にな

いんですが、もともと大型二種を持っておられる方ですから、実態をほぼあらわしている

のではないかと思いますけど、高齢化ということで、バスの運転者不足は非常に大きな問

題でございます。地方部の過疎バスはもちろんですが、都市部の路線バスも運転手不足で、

便数減あるいは運行系統の見直し余儀なくされているというのが現状でございます。 

 それでは次のページは、実は私ども日本バス協会の概要でございますので、説明を省略

をさせていただいて、時間の関係もございますので、中部の現状と課題に移らせていただ

きたいと思います。 
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 中部バス協会というネーミングつけております。ちょうど下に、次のページ、１ページ

にございますが、関東を中心に、このように全国にネットワークを張った高速バスが中部

圏から発着をいたしております。 

 それでは次のページに。これ、既にご承知のとおりでございますが、高速道路をざっと

概観をしたような絵でございます。下にもクレジット入れておりますけれども、中京圏の

小委員会で出た資料と承知をいたしております。 

 それでは次のページで、地図とご一緒に、できればごらんいただければと思いますが、

先ほどからもお話が出ておりますけれども、渋滞箇所が幾つか、もうあると。名神高速の

一宮の関係、あるいは東名高速の日進ジャンクションと三好、あるいは名古屋高速の中心

部と。これは既に渋滞が発生しているというお話は先ほども出ていたかと思いますし、ま

た結節していない高速道路が幾つかあるということで、名古屋高速と東海北陸自動車道、

一宮中から木曽川インターと、あとは大府のあたりで伊勢湾岸と知多半島道路がつながっ

ていないと承知をいたしております。 

 また名古屋高速につきましては、先ほどもリニアの開業のお話が出ておりましたけれど

も、これは課題あるいは要望にもつながってまいりますが、せっかくリニアができますの

で、二次交通といいましょうか、そのお客さんをそれぞれの目的地へということで、利便

性の向上のための整備というものを、ぜひ必要だと考えております。 

 あとは管理主体のお話は、これも先ほど出ておりましたけれども、利用者あるいはそれ

をバスとしても、まず人も安くて継ぎ目のない料金というものの実現をお願いをしたいと

思っております。 

 それでは次のページは、実は今ご説明をいたしましたようなところを中心に絵に落とし

たものでございまして、例えば名神高速の一宮のあたり、あるいは東名高速のあたり、名

古屋中心部はオレンジ色になっております。 

 それでは次のページへ参りまして、これも未結節のところをご説明をさせていただきま

したが、左側が、これは一宮のあたりでございまして、右側は大府のあたりでございまし

て、これ、私も現地の人間で詳しくはないんですが、一度、高速道路をおりないと乗りか

えられないと聞いております。 

 それでは、次の６ページでございます。これは名古屋高速の問題点で、既にこれはマス

コミ報道がされておりますので、ご検討が進んでいると承知をいたしておりますが、右側

の絵にございますけど、西渡り線、南渡り線、あるいは新洲崎ジャンクションのあたりで
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の出入り口デッキと。それぞれ課題を承知されて、既に対応が、検討が進められていると

承知をいたしております。 

 それでは７ページへ進めさせていただきたいと思います。具体的な効果を幾つかご説明

をさせていただきたいと思います。また道路の絵は１２ページに、これはＮＥＸＣＯさん

のホームページから抜粋したものがございますので、そこも適宜ご参照いただければと思

いますが。新東名の浜松－豊田間ができておりますので、関東と東海のダブルネットワー

クができ上がったということで、東名の渋滞緩和がなされております。それで、新東名が

東海あるいは関東の直行バスの基本ルートになっているということで、ご説明でございま

す。 

 絵はないんですが、数字を手元で申し上げますと、基本ルートが新東名に変わったとい

うことで、大手のバス会社にお伺いをいたしましたが、東京－名古屋便というのがござい

ますけども、ある会社は１３往復、毎日しておられると。そのうち１２往復は東名に移っ

たということをおっしゃっておられます。もう一社は、昼間便を中心に２１往復しておら

れまして、これは新東名に１２往復移ったと。これ少ないように感じまして、お聞きしま

したら、静岡に寄る便がということで、静岡寄るんだったら、やっぱり東名をお使いにな

るのかなという気もいたしましたが、いずれにいたしましても、バス会社の実感といたし

ましては、新東名が基本ルートになっているということでございます。 

 それから新名神。これも新四日市と亀山のところが、つい先日でき上がりまして、これ

もダブルネットワークの完成ということで、東名阪の渋滞緩和と伊勢南紀方面への定時運

行と。これ後ほど、資料がございますので、ご説明をさせていただきたいと思います。 

 あと中部横断につきましても、新清水ジャンクションと富沢インターチェンジができた

おかげで、バスの便が短縮されておりまして、若干、３時間３分という、ダイヤ上かかっ

ておりましたものが２時間２５分ということで、３８分のダイヤ上も短縮がされたという

ことでございます。 

 また、東海北陸自動車道の４車線化につきましては、これ後ほど資料ございますが、走

行性の安全と渋滞の減少というものが期待されるとバス会社としても思っております。 

 それでは、今ご説明したものの資料が８ページに、これが新東名の開通効果で、バスの

乗せかえ、新東名の乗せかえのお話は口頭で数字を申し上げましたが、これ既に新東名の

検討会議で出されておりますけれども、９割渋滞が減ったということで、これらを、東名

側のほうの渋滞も大いに減っておりまして、バス会社としても、東名側も、非常にスムー
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ズに走行できる状態になったと承知をいたしております。 

 それでは９ページが新名神の開通効果でございまして、定時性の向上というお話を申し

上げましたが、開通前は遅延が常態化ということだったようでございますけれども、新名

神できましてからは９割が定時運行ができると。定時性の確保というのはバス会社にとっ

て大変重要なことでございますので、これらも数字としても明らかになっております。 

 それから１０ページは東海北陸自動車道の４車線化と。これもＮＥＸＣＯさんのレポー

トにございましたが、真ん中に死傷事故率というのがございまして、暫定南インター、白

鳥インターにつきましては、４車線化により死傷事故がこんなに減ったということで、飛

騨清見につきましても期待がされると私どもも考えております。 

 それでは次へ。時間の関係で、はしょりながらで恐縮でございます。地図は、これも参

考のＮＥＸＣＯさんの地図が１２ページにございますので、まず先に文章のほうでご説明

をさせていただきたいと思います。 

 新東名高速の、今度、御殿場以東、東側のほうでございまして、制限速度の向上は今、

あれ実験なんでしょうか、取り組んでおられると聞いていますけども、渋滞緩和とあわせ

まして定時性の向上が大いに期待がされております。 

 あとは名神高速の一宮ジャンクション付近の改良と。これは先ほどもご説明したことと

通じると思います。 

 名古屋高速につきましても、先ほどこれ、ご説明したとおりでございます。 

 それから名岐道路につきましても、一部結節できていないということで、ご説明をした

ところでございます。 

 大府インターチェンジのところも、先ほどご説明した内容でございました。 

 あとは名古屋の第２環状自動車道の開通ということ。これ、名古屋港へのアクセス向上、

あるいは名古屋西ジャンクションの渋滞緩和が期待されると。 

 また東海環状道につきましては、養老インターと大安インターの開通ということで、こ

れも迂回ルートができるということで、名神の渋滞解消が期待できるのではないかという

ことでございます。 

 地図は１２ページにございますので、それぞれお願いをしたような場所が、そこに記載

されております。 

 それでは最後に料金関係につきまして、中部のほうから、ぜひともということで聞いて

おりますのは、多頻度大口割引の継続と。これは、ぜひとも来年度以降もお願いをしたい
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ということと、先ほど申し上げましたけども、管理者が違う道路の料金がシンプルになっ

てシームレスになるということが、私どもとしても走りやすいことにもなりますし、ぜひ

ともお願いをしたいということと、既にこの委員会の最初の委員会でもご指摘がされてお

りましたが、対距離制を基本として、それぞれ渋滞緩和につながる、あるいは私どもにと

りましては定時性の向上につながるような料金施策の導入をお願いをしたいということで、

料金関係、この３点をお願いをさせていただいて、私どもバス協会からの現状報告とお願

いということにさせていただきます。ありがとうございました。 

【寺島委員長】  どうもありがとうございました。１つだけ、議論の前に質問というか、

確認なんですけども。高速バスで東京－名古屋を動いた場合の料金は、新幹線と比べて、

どれぐらい安いんですか。半額以下ですか。 

【船戸常務理事】  路線によって若干違うんでございますけれども、非常に割引率の高

いところですと７割、８割は割引ですというところもございますし、通常、大体５割引程

度になっているものなんですけど。 

【寺島委員長】  わかりました。 

 それでは、ただいまの説明に関して質問及びご意見、よろしくお願いします。どうぞ。 

【太田委員】  ありがとうございました。２つお聞きしたいと思います。 

 １点目は、バスタの話が出たものですから、バスターミナル、名古屋でどうお考えかと

いうことです。バスは公共バスターミナルもありますが、名古屋では私企業でお持ちにな

っている立派なバスターミナルがありますね。リニアとの絡みで、名古屋駅周辺でバスタ

ーミナルについて何かお考えがあれば、お聞きしたいと思います。 

 もう一点は、高速道路料金の大口多頻度割引の話です。この後、トラ協さんのほうから

もお話あると思いますが、以前、私ここで以下のことを申し上げて非常に居心地悪かった

のですが、あえて申し上げます。なぜ大口多頻度割引をしなければならないのかというこ

とを、ご質問申し上げたら、いやいや、たくさん買う人には割引するのが一般社会の当然

でしょうと返答いただきました。まあ、そうなのですけれども、それは大口多頻度の人は

割り引かないと、たくさん買ってくれないからなので、一般企業はそうする。けれども、

高速道路の場合は、別に割り引かなくても乗ってくれているのではないかと思うので、割

り引く理由がＮＥＸＣＯ側にはないのですね。一般企業の場合は、優良顧客に対して割り

引くのは、売り上げ増やすために当然なのです。その場合には、私も割り引くべきだと思

っています。しかし、高速道路はそうではない可能性があり、大口多頻度を割り引くべき
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正当な理由を別途しっかりと提示しなければならないと考えています。この点について、

どのようにお考えなのかというのを提示していただきたいと思います。 

 特に問題だと思うのは、特に貸切の場合なのですけれど、運転手さんの数よりも車両の

ほうが多いということは、必ず寝ている車両がある。そうしたら、それ車両を削ってコス

ト削減をするべきであって、余分な車両はたくさんあるのだけれど、高速道路料金割り引

いてねというのは、方向性が違うかなと思ったりもするものですから、そのことをお聞き

できればと思います。 

【石指理事長】  まず１点目のターミナルの関係でございますけれども、これはターミ

ナルをお持ちの会社について具体的なことまで私、まだお伺いをいたしておりません。確

かに委員がおっしゃるとおり、名古屋の駅前にターミナルがございますけれども、おそら

くバスの事業者にしてみると、それぞれ自分たちの利用者のお客様にとって便利なターミ

ナルにしたいという思いが一方であるのと、あとは都市政策と言うと、ちょっと大げさか

もしれませんけど、バスターミナルをどれだけコモンユース、共通化してやるのが、路線

を例えば共通化することによって、お客様にとっても、それはメリットあるわけでござい

ますので、そのメリットもあるでしょうし、あとはバス会社としての営業的なといいまし

ょうか、バス利用者の自分たちのお客さんに対するものと、まちづくり、あるいは、もう

ちょっと広く言えば、バスの利用者にとってもそうだと思いますけど、それをどこで折り

合いをつけるかということで、名古屋の具体的なところについて、どう進むかということ

には、今の段階では、まだ承知をいたしておりません。 

【船戸常務理事】  それではもう一つ、高速道路料金、私ども非常にお願いしている事

例なども拾います。おそらく私も、昔から高速道路ができているということで、多分、当

初は乗合バス、貸切バスともに平場の道路を使わせていただいていた。そこで、一番最初

につくられたときに、一般道から誘致というんでしょうか、そのところが、まずあるのか

な。済みません、多分この辺の話になると、家田先生のほうが一番詳しいのかもしれない

んですけども。 

 それと、あともう一点は、バス事業、大変経営状況が悪い中で、補助金という形で、今

までいろんな形で路線を維持していた経緯がございますけども、その中で事業として公共

性的なものを、ある程度、迅速で安全でということの、要するに付加価値というんでしょ

うか、そういう意味でプラスアルファとして、業界として、やっていただいているのかな

という、非常に甘い気持ちかもしれませんけども、それに私ども、従来あるとすれば、そ
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れは既得権とは言いませんが、ぜひ継続していただきたいというのを今お願いしている状

況でございます。 

 よくわからないので大変申しわけないんですけど、そんな状況かなというのが、今感じ

ているところで、もしあれでしたら、また調べて、ご報告させていただければと思ってお

ります。大変失礼ですけど、よろしくお願いいたします。 

【寺島委員長】  どうぞ。 

【内田委員】  バスタ新宿の話が出ましたので、それに関連してですが、リニアの名古

屋駅の整備計画が名古屋市から出ていますが、私の記憶では、近郊都市への高速バスなど

は名駅南側で整備して、名古屋市内を中心とする乗合バスについては名駅東側、団体旅行

などの貸切バスは名駅南側で場合によっては地下に整備するという計画だったかと思いま

すが、そうした方向性ではなく、一緒にしてほしいということなのかの確認をさせて頂き

たいです。また、乗合バスの中で大都市圏の赤字が４割で、その他地域では９割近くが赤

字ということだったんですが、太田先生の話にもあったように、大口の料金割引制度が、

どの程度貢献できるのかなと少し疑問に感じました。むしろ旅行会社は、定時性を確保で

きるほうが旅行パッケージを組みやすい可能性もありますし、現状、訪日客は三重方面よ

りも岐阜方面にウエイトが高くなっていて、飛騨高山やその先に白川郷や北陸があるとい

うことで、旅行パッケージのしやすさで岐阜が取り込んでいる可能性もあると思います。

三重方面に関しては、訪日客はあまり取り込めていない現状ですが、それがかつての東名

阪の渋滞に伴う定時性の確保に課題があったとすると、料金割引よりもネットワーク化や

４車線化の早期整備のほうが効果があるような気がするんですけれども、そのあたりにつ

いてのご見解をお願いします。 

【石指理事長】  バスタ新宿のお話が、ちょっと誤解を与えたかもしれません。これ、

高速乗合バスのトピックといいましょうか、ということでございまして、私ども名古屋の

駅のあたりにできるかどうかという、あるいはつくっていただきたいかどうかということ

に関していくと、まだそこまでの考え持っておりませんで、先ほどお話ししましたように、

中部のバス協会で取りまとめた、その課題の中も、せっかくできるので、ランプその他、

アクセスしやすい出入り口であるとか、あとは名古屋の駅前から、それぞれのところに行

くための、さっきの言葉でいうと西渡りであるとか、南渡り線ということでございますの

で、まずは、そこのお願いをして、バスタ何とかにつきまして、おそらく道路局の絶大な

るといいましょうか、道路局のほうの考えになろうかと思いますけれども、利用者にとっ
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て利用しやすいバスの便になることは、バス事業者として大いに取り組むべきことだと思

っております。 

 ただ、先生おっしゃられましたように、それぞれニーズが違うのであれば、どこまで一

緒にするかということは、しっかり考えるべきことだと思いますので、当然ながら駅前を

どうすべきかということと、利用しやすいバスということを両方にらみながら決めていく

べきことだろうと思います。 

【寺島委員長】  どうぞ。 

【大串委員】  済みません。家田先生が光り出したので手短に３点いきたいと思います。 

 先ほどから大口多頻度割引の話が出ておりますけれども、例えば私の考えるところによ

ると、高速道路上を走る貸切バスって非常に収益率が高いということを考えると、路線バ

スを一定量負担した会社に対して、例えばホワイト企業認定みたいな形で割引撤去を促す

と。貸切バスをほとんど重点的にやっているところよりも、路面を非常にやっている会社

というのは、地域に貢献しているところも非常に大きいわけですし、助成金が、もしかし

て減らせて、そのおかげで、路線がもっと充実できたりとか、補助金が削減できたりって

効果もあるんじゃないかなと思うんですけど、その辺、バス協会さんとしてどうなのかと

いうのが１点と。 

 ２点目は、トラックなど無人輸送だったりとか、連結とか、高速道路上の輸送体制を非

常にシンプルかつ低廉な方法でやれないかって社会実験やっているんですけども、バスに

おいて、そういう計画等々、今あるのかと。例えばバスもダブル連結というわけじゃない

ですけども、ペイの大きいもので走らせるような取り組みがあってもいいんじゃないかと。

高速道路上はですね。そうした計画あるのかというの、確認が２点目で。 

 ３点目は、やっぱり乗り継ぎ拠点としてのＳＡ、ＰＡの整備のところにおいて、例えば

違う企業さん同士ででも、東名とか新東名でいうと静岡あたりで出会って、お互いのお客

様を融通し合って、自分たちはもとのところへ戻っていくということになると、バスにお

いても働き方改革で、地元に戻って寝れるとか、いろいろなると思うんですけども、そう

いった取り組みの提案はないのかという３点の、これは確認をお願いいたします。 

【石指理事長】  無人走行までは、まだいきませんけど、今日の資料では連節バスの話

を申し上げましたけれども、無人という切り口では、またそれぞれ地域で無人で実証実験

を行うというものがございますので、いずれといいましょうか、これから、その無人走行

につきましての進展を踏まえながら考えていくんだと思っております。 
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 ただ、無人といいつつ、とりあえず今の段階では、できるだけしっかりした運行管理を

やるというのがニュウドウシュキョクの方針であると承知をいたしておりますので、安全

を確保しながらの実験ということで進んでいくんだと思っておりますので、私どももその

ようにして関心を持って見ていきたいと思います。 

【船戸常務理事】  先ほどから多頻度の大口割引５割というお話を申し上げてきた経緯

ございますが、これは基本的に乗合バスという路線バスでの割引が５割でございまして、

貸切のほうは、割引率がちょっと違う。通常、大口であっても、大体、約２５％程度が、

結果的に大量に利用するということで割引される制度でございます。 

 それからもう一点、乗り継ぎの先生からのお話ございました。現在、東名の中で乗り継

ぎ運行していたところ、そして、それは途中で乗りかえて、車はそのまま、お客さんもそ

のままで、常務員がかわる、運転手さんがかわると、こういうような運行をして、今現在

やっているところは、２つのルートでやらせていただいているところでございます。 

 ただ、もう一点、最近でございますけども、試行的に関越道で、違うところから違うと

ころに来て、一定のところで２つのバスが合流し、それで片一方は成田のほうに行き、片

一方は新宿バスタに行く。そういうような形で効率よく利用者の方にもご利用いただける

というのを今、実験も含めて進めさせて……。 

 私どもとしては非常に、これが可能になってきますと、実は九州の中では、佐賀県でし

ょうか、基山というところで非常に効率よく乗り継ぎができる……。ロケーションもある

かと思いますが、こちらでも、そういうような形が徐々に大至急、道路が整備されており

ますので、そういうものも活用できればと期待しているところでございます。 

【大串委員】  ぜひ、そういうところをＰＲしていただければと思います。 

【船戸常務理事】  ありがとうございます。 

【家田委員】  じゃあ１点だけ。高速バスについて伺うんですけど。高速バスは、必ず

しも中部地方だけがメッカというわけじゃないんだけど。だけども、中部地方、特に名古

屋中心のルートからすると、鉄道で、まあまあ将来性のあるのは新幹線だけですよね。ほ

かは、あまりない。したがって、高速道路への公共交通でのニーズというのは、これまで

以上に高まってくるんだと思うんです。 

 それで伺うんですけども、先ほど、資料がどこだかわからなくなっちゃって、グラフが

あって、高速道バスの利用者が増えてくるという図があったじゃないですか。あれが、ぐ

わっと上がって、その飽和というのが少しゆっくりになっている図になっているじゃない
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ですか。あれなんかが、人員なんだけど、人キロだとどんなグラフになるのかなというの

は、ちょっと気になるところではあるんだけども、一方で高速道路の延長なり何なりのグ

ラフというのは、あれより、もうちょっとシャープに伸びてきたんじゃないかと記憶する

んですよね。そうすると、ああいうふうに、この１０年、２０年ぐらいが緩やかになっち

ゃったというのが、人キロで見ていないせいなのか、あるいは高速道路の整備が地方に及

んできたので、基本的にベーシックな人口が少ないですから、どうしても、高速バスの運

行路線からするといいんだけど、乗る人がわりと少なくなっているのか。その辺、ちょっ

と聞きたいんですね。 

 あわせて、関連しているんですけども、例えば東名高速のバス、あるいは名神高速のバ

スは、日本の高速バスでも走りですよね。当時は新幹線ができるに当たって導入されたわ

けですけども、新幹線が特急に相当するところを担っていくと。一方で準急だとか、急行

だとか、かつて走っていたのを高速バスがやるということで、バス停がいっぱいあったり、

幾つかとまると、こういう鉄道型で運行したわけですよね、スタートはね。だから、東名

なんかについても、道路上でのバス停がいっぱい残っていますけども、今はわりと直行型

が多いんでしょう。そうなってくると、途中とまるというよりは、ポイント・トゥー・ポ

イントでピャッと行っちゃうと。ですよね。それで、そういうふうに高速バスも進化して

きているんですよね。マーケットも変わってきているし。したがって、それに伴ってスピ

ードも上げているしね。 

 そうすると、そうなってくると、運行の形態も、別にポイント・トゥー・ポイントで会

えばいいんですから、東名通ろうと、新東名通ろうと、すいているほうを通ればいいわけ

ですよね。この首都圏の中の空港に行くバスも、そんなふうに運用されているんじゃない

ですか。多分そうやっていると思うんだけど、その辺のことも聞きたいし。 

 また、僕は高速バスに非常に期待するところが大きいんだけども、次のビジョンを考え

ると、各バス会社がいろいろマーケット考えながら、いろいろやっていくよねというこれ

までの考え方を一歩超えて、次の１０年ぐらいのことを考えると、高速バスというのは、

道路とともに、こういうふうに進化しようと思っているんだというようなビジョンみたい

なものは、バス協会が適切なのかどうかわかりませんけど、少なくとも、そういう個々の

バス会社を超えたところで何かお考えになっていても当然と思うんですが、その辺、そん

な動きがあるのかどうか、あわせて教えていただけたらと思います。 

 以上です。 
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【船戸常務理事】  ありがとうございます。今ご指摘いただいたとおり、高速道路の延

伸に伴って高速バスが育ってきたというのも、そして一時レールのお客さん。これは運賃

がおおむね、約５割程度でということで、特に夜行バスで、要するに目的地に行く。そう

しますと運賃も安いし、時間も、夜寝て朝着くというような運行形態。そういうものが続

いてきて、どんどん、どんどん需要が伸びてきたというのも。そして２点間輸送がかなり

主力になってきたという状況でございますけども、昨今、どういう状況も含めましても、

運転手さんの、先ほど来ちょっとお話し申し上げましたとおり、非常に少なくなってきて

いる。要するに、皆さん、お年をとられて、やめていかれて、その補充ができないという

ことで、今、各バス会社が路線バスの維持をしなきゃいけない。一般路線バスのですね。

これ、最大限、バス業者にとって責務的な状況でございます。もちろん高速バスも、リム

ジンバスも、必要性は十二分わかっているところでございますけども、一義的には路線バ

スを維持しなきゃいけないというところで、ある一定の地域によっては運行回数を減らす。

要するに、お客さんはいらっしゃるんだけど、運行回数を減らして時間調整をさせていた

だいたり、場合によっちゃ、名前出していいのかわかりませんが、西鉄さんあたりでも、

夜行バス的な、深夜バス的な、夜遅い便を出していたのを、便数をちょっと減らしたりと

いう形で、そういう形で、乗務員の方が確保できないというような状況。それは少なくと

も高速バスにおいても影響はしてきているところでございます。 

 先ほども先生からも、ほかの先生のほうからも、貸切バス、車両数いっぱいあって、乗

務員が、運転手さんが少ないんでと、こういうお話いただいて、確かにおっしゃるとおり、

乗務員の数。ただ、貸切バスの場合には、大体、稼働率が６５ぐらいあれば、おおむねシ

ーズンがよくて、オフシーズンも何とか耐えられるという年間での需要になっています。 

 しかしながら、どうしてもお客さんがいないときに、要するに遊ばせる。だけど、バス

事業者にとってみると、先ほど人件費のウエートも、かなり貸切でも高いウエートでござ

います。車両の持っている費用から比べると人件費のほうが割高になるものですから、お

客さんのニーズに合わせて大型、中型、小型的なものの保有をして、そのお客さんからオ

ーダーがあったときに、その車を出させて。 

 従来ですと、貸切バスの運転手さんも、バスの１両について１.２というような基準が

あったんですが、最近は、お客さんの需要に応じて運行するというしかできませんので、

０.８とか９という、要するに車両台数まで運転手さんいないという状況で、運転手さん

の不足しているところというのが、ものすごく今、影響しているのがバス業界。交通事業
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者、トラックさんも、タクシーさんも、そうだろうと思いますけど、その辺が一番大きな

私どもとしてのネックというか、今後対応していかなきゃいけない。 

 ですから今、私どもとしても、もちろんいろんな場面でお願いしておりますが、とにか

く運転手さんの確保を最大限に今、掲げているところでございます。 

【寺島委員長】  最後にこれ、質問というよりも一つの視点なんですけど、大口割引の

正当性の根拠という意味で、社会政策論的に重要なのではないかという思いがあるんです。

というのは、８年後にリニアが仮に動いたとしますね。新幹線の東京－名古屋が、ざっく

り言ってですが、１万円だとしますよね。リニアは多分それより５割高いか、２万円なの

か何か、その辺はあれですけど、高いと。安い交通手段の確保って、社会政策的に私は非

常に重要になってくると思うんですね。学生の動きなんか見ていてもね。そうなってきた

ときに、大口割引をしてでも、バスという手段で、時間的余裕のある人たちが移動できる

手段を持っているというか。だから、ＬＣＣとこの高速バスというのは、論点としてリン

クしているんじゃないかなと。 

 例えば高速バスで、選択肢として５,０００円で東京に名古屋から行けるとすれば、バ

スが５,０００円で、新幹線は１万円、リニアが仮に２万円として、階層化してくるのか

ななんて思いながら聞いていたんですけれども。 

 いずれにしても、そういう感じで、いろいろと刺激的なご説明いただいて、どうもあり

がとうございました。そういうことで、バスの議論は、ここまでにさせていただきます。

どうもありがとうございました。 

（説明者入れかえ） 

【寺島委員長】  それでは続きまして、全日本トラック協会の寺岡副会長、よろしくお

願いいたします。 

【寺岡副会長】  こんにちは。全日本トラック協会の副会長、また愛知県トラック協会

の会長を仰せつかっております寺岡でございます。どうぞよろしくお願いいたします。ま

た本日は、このような場を設けていただきまして感謝を申し上げます。 

 それでは早速、説明に入らせていただきます。座って失礼します。 

 それでは、資料の１ページ目、お願いいたします。トラック運送業界にとっての高速道

路の重要性ということでございますが、高速道路の利用はドライバーの拘束時間短縮と働

き方改革の実現、輸送時間の短縮及び定時性の確保等、生産性の向上に不可欠なものであ

ります。 
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 ２０１９年４月から働き方改革の関連法律が施行され、ドライバーに対する時間外労働

の上限規制（年９６０時間以内）が２０２４年４月から適用されることとなっており、行

政・荷主・トラック運送事業者など関係者が一体となって、長時間労働の削減に取り組ん

でいるところでございます。その一環として、また２ページでもご説明申し上げますけど

も、政府が策定した「自動車運送事業の働き方改革の実現に向けた政府行動計画」におい

ても、「運び方改革」と３Ａ（安全・安心・安定）労働の実現に向けた８８施策の一つと

して「高速道路の有効活用」が掲げられております。 

 国民生活と経済のライフラインとしての機能を果たすため、トラック運送事業者は今後

も積極的に高速道路の利用促進を図りたいと考えています。 

 次お願いします。この２ページ目は、先ほど申し上げました働き方改革の実現に向けた

政府の行動計画の概要でございますが、ここはかいつまんで説明をさせていただきます。 

 長時間労働是正の環境整備ということで、３点ほど書いてございます。 

 最初は労働生産性の向上ということですが、この中で四角で囲ってあります今日の一番

のポイントでございますけども、高速道路の有効活用、走行時間の短縮ということで、こ

れが最重要課題だと思います。 

 また３番目の運転以外の業務も効率化ということで、ＩＴ点呼のさらなる導入拡大、こ

れもかなり有効な手段だと考えております。 

 それから２番目の多様な人材の確保・育成。その１番の１ポツ目に女性ドライバー等

云々と書いてございますが、現在のこのドライバー不足というのは、女性、高齢者の活用

だけではなかなか解決できないんじゃないかということで、近い将来、当然、外国人ドラ

イバーという議論も出てくると思います。いろいろな問題、言葉の問題、労働組合の問題

等あると思いますけども、農業や、また建設といった業種よりも、むしろ我々物流業のほ

うが、もっともっと深刻な労働力不足だと捉えておりますし、また運転技術についても、

ある程度の一定の割合のハードルを超えれば、彼らはジャカルタだとか、バンコク、ホー

チミン、北京、上海も含めて、もっともっと劣悪な中で、すいすい大型トラックを運転し

ているということで、彼らがほんとうに採用できるということになれば、交通事故もかな

り減るだろうと。動体視力も相当彼らのほうがいいはずです。ぜひとも外国人ドライバー

を採用できるように、ハードルを下げるような陳情をしてまいりたいと考えております。 

 そして３番目になりますが、取引環境の適正化の中で、運賃の問題ですね。これは我々

が相当期待しております。昨年１２月の法令のあれからにおきましても、公示料金、我々
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が切望しております、いわゆるタリフにつきまして、なるべく高いレベルでのタリフが設

定されるように、大きな期待を持って見ているところでございます。 

 それでは、２番目の長時間労働是正のためのインセンティブ・抑止力の強化、これは割

愛させてください。 

 では次、お願いいたします。中京圏の新たな高速道路料金についてでございますけども、

名古屋高速道路は均一料金制、大型車両で名古屋線１,５４０円となっておりますが、Ｎ

ＥＸＣＯ管轄の高速道路と比較して、料金水準は割高となっています。また、月間利用額

に応じて割引が受けられる「ＥＴＣコーポレートカード割引」については、ＮＥＸＣＯの

大口多頻度割引と比較して割引率が低く、契約者単位の割引が全くない状況となっており

ます。 

 首都圏や近畿圏と同様、三大都市圏である中京圏における都市高速の利用促進は、域内

の物流生産性向上及び長時間労働是正のかなめであり、ＥＴＣ利用を前提とした対距離制

へ移行するのであれば、物流を支えるトラック運送事業者の負担が増えないよう、首都高

速や阪神高速と同様に一定の上限料金の設定、事業用車両向けの大口多頻度割引に準ずる

制度の創設を検討していただきたいと思います。 

 次お願いします。伊勢湾岸道路でございますけども、これは東名・名神のバイパス機能

ということでございますが、実際には今、東西を結ぶ主要幹線道路となっています。先ほ

ど家田先生のご質問にありましたけども、通行量ですけども、今現在、現状は、東西を行

き来するときに南回り、要は伊勢湾岸道を通る車は７４％、実際、北回りで東名・名神を

通る車は２５％、４台に３台が南回りの伊勢湾岸道を通るという状況になっております。 

 当初は、全国プール制ではない独立採算制としていたことから、通常の高速道路に比較

して高額となっており、特に一般国道自動車専用道路となっている東海インターから飛島

インター──通称、我々、名港トリトンと呼んでおりますが──におきましては、料金水

準が普通車において１０８.１円パー・キロメーターとなっており、平成２６年度の料金

見直し時も、海峡部等特別区間の基準料金という理由で、据え置きのままであります。 

 つきましては、利用促進を図るため、海峡部特別区間の料金水準の低減、大口多頻度割

引の適用や大型車２５０円、特大車３５０円となっている「連続利用割引」の拡充等によ

り負担を軽減していただきたいというものでございます。 

 先ほど申し上げました北と南の差異は、距離にしまして約３５キロ、南のほうが短いわ

けでございまして、時間でいいますと、３０分ほどの短縮は当然可能でございます。 
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 ところが、この通行料金というものは、東西の発地点と着地点を見ますと、北と南と、

全く３５キロも短いのに、ほとんど同じ料金なんですね。ということは、いかに、このわ

ずか６.１キロのトリトンが高いかということの、私は証明でもあると理解をしておりま

す。 

 そのトリトンがいかに高いかという説明を、資料はここには出していないんですけども、

口頭で申し上げますと、先ほど普通車、海峡部特別区間ということで１０８.１円と申し

上げましたが、これが普通区間でありますと、キロメートル当たり２４.６円なんですね。

大型車に至りましては、海峡部特別区間、これは１７８.３６円パー・キロメートル。こ

れが普通区間になりますと４０.５９円パー・キロメートル。４.３９倍高い料金になって

おります。 

 比較されますのが、アクアラインですとか本四橋との比較になりますけども、そこは大

口多頻度割引も、ＥＴＣ割引も、当然あるわけです。このトリトンだけが両方ともありま

せん、全く。それが大きな、一番差が出るところだと理解をしております。 

 それでは次、５ページ目お願いします。これは中京圏の道路ネットワーク整備について

でございますが、５、６と、これは渋滞についての説明がしてあります。この５ページ目

は、後段の部分から朗読をさせていただきます。 

 東海環状自動車道は愛知、岐阜、三重と３県それぞれで断続的な整備にとどまっており、

環状道として有効なネットワークが整備されておらず、その結果、南北への交通分散化が

進んでいない。これが現状であり、それが原因での渋滞ということでありまして、渋滞解

消による交通事故の減少や環境改善は、近い将来、発生が予測される南海トラフ地震等の

大規模災害時の防災ネットワークの確立、物流効率化による経済活動の活性化につながる

ものであり、早期の道路整備の実現とミッシングリンクの解消を促進していただきたいと

存じます。 

 最後になりますけども、名港トリトンは、アクアラインや本四橋高速と比較しても、破

格に高い通行料であること、また名古屋高速は首都高や阪神高速と比較して相当割高であ

ること。この事実は、トラック業界のみならず、トヨタをはじめとする中京圏の各企業、

また一般市民も気がついているところでございまして、多くの皆さんからの適正な通行料

金への改正の要望が、トラック協会にも多数届いております。中京圏のさらなる経済発展

のためにも、働き方改革促進のためにも、先生方のお力添えを切にお願いを申し上げ、説

明を終わります。ありがとうございました。 
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【寺島委員長】  どうもありがとうございました。それでは、どうぞ。 

【太田委員】  済みません、授業で中座しなければならないものですから、ちょっと申

しわけないことを言いっ放しで下がってしまうような感じになりますけど、よろしくお願

いします。 

 ２点ございまして、１点目はトリトンの話で、おっしゃるとおりなのですけれど、早く

行けるから安くしろというのは、さっきの話ですと、新幹線のほうが高速バスより安いべ

きだということですね。つまり、同じ３５キロなのに早く行けるのに、早く行けるのだか

ら高いのはおかしいというのは、早く行けるほうが高くていいのではないのかと思います

ので。トリトンのこと、確かに高いので、おっしゃることもわかりますけれども、今の理

屈で、早く行けるから安くしろというので押されると、少し納得しづらいところがあると

思いました。それが１点目です。 

 ２点目なのですけれども、３ページ目のところなのですが、おっしゃっていること、よ

くわかります。首都高と阪高と同じように上限料金の設定というご要望と、大口多頻度の

拡充をという、２つとも欲しいというのは、よくわかるのです。わかる一方で、首都高、

阪高の上限料金が設定されているために、戦略的な料金設定ができないというのが非常に

大きな問題、我々として大きな課題なのです。 

 そこで、この上限は解消したい、つまり単純な対距離料金にしたい。それが基本であっ

て、その基本を土台として、色々な戦略的な料金設定はできると私どもは思っているので

す。ですから、両方はやめてほしいと。 

 トータルとして、皆さんのご負担が納得いくようなものになるのであれば、大口多頻度

のほうを拡充するから上限はなくしてもいいようにご理解いただけないかなというのが私

の希望です。 

【寺岡副会長】  ご質問ありがとうございました。 

 まずトリトンの件でございますけども、早く行けるんだから高くてもいいんじゃないか

ということでございますけども、どうも、やっぱり比較論になっちゃうんですよね。本四

橋とかアクアラインとの。昔できたころは、本四橋でありアクアラインのほうが圧倒的に

高かった。それがどんどん、どんどん値下げをしてきた。特にアクアラインについては、

政府もお金をつけ、千葉県も５億ですか、年間出すということで、相当下がってきた。

我々のトリトンは、１日に１４万台も通るのに、できてから一度も下がったことはない。

今では完全に逆転現象が起きているということで、これは名古屋港。私、名古屋港の出身
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なものですから、名古屋港の各港運業者からも、トヨタグループをはじめとする各中京圏

の製造メーカーからも、どうして、この名古屋港に物を出すときに、あそこを通ると、あ

んなにあそこの橋は高いんだというような質問がどんどん、どんどん出ているような状況

なので、何とかトリトンのことはお願いしたいなというのが希望でございます。 

 ２点目は、これ、松崎常務のほうがいいんじゃないかな。どっちか一つにしろと言われ

た。 

【松崎常務理事】  大口多頻度割引を充実してもらうという形が一番よいかなと思いま

すけども、やっぱり負担が増えない形の設計をしていただきたいという希望でございます。 

【寺岡副会長】  名古屋の高速道路、ほんとうにすぐ乗って、すぐおりても７５０円取

られちゃうんですね。だから、距離制への移行というのは、ぜひとも僕は実行していただ

きたいなという気はしております。 

【家田委員】  よろしいですか。どうもありがとうございます。この中京圏は、その前

に関西圏というのをやって、そのまた前は首都圏というのをやって、いろんなところでヒ

アリングさせていただいているんですよ。これ随分、何年もやっているんですけどね。そ

のまた前、ずっとさかのぼると、民主党のときの全部ただにしたらええやんみたいな話が

あったり、ああじゃこうじゃやっているんですよね。その中で、つくづく感じてきたのは、

随分ヒアリングさせていただく皆さんの発言の仕方も変わってきたなという感じするんだ

よね。いいほうで、いい意味で。 

 それは何かというと、安けりゃいいという言い方されないで、リーズナブルにしてほし

いと。やっぱりしかるべき整備も要るから、それについてはちゃんと覚悟して払うよと。

だけどリーズナブルにしてほしいというご要望が大変に主流になってきて、僕は非常に納

得感があるんですね。 

 それは今ご説明されたように、料金なんてものは、学者あたりがこうすべきだみたいな

ことをやっているものでやると、必ず失敗する。要するに、常識の中で決めているとちょ

うどいいというもので、非常によくわかる話でしたね。 

 それで、それは感想なんですが、１個だけ質問すると、さっきお話しされたように、南

ルートが４分の３ぐらいお使いになっているということですよね。これ、南ルートという

のは、もちろん国道１号のルートでもあったし、一般道もね。それから、その前の江戸時

代の東海道のルートでもあるんですよね。これ、いろいろ調べると、関ヶ原の雪に対する

対策として、やっぱり南ルートのほうが圧倒的にいいんですよね。だからだと思っている
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んですが。 

 それで、質問は何かというと、この伊勢湾を横断するというのは、やっぱり我々の記憶

でいえば、１９５９年の伊勢湾台風というのがあるわけで、それはもちろん高潮ですから

条件は違うんだけども、だからゆえに、非常に背の高いところに道路をつくっていますよ

ね。だから、高潮に対するリスクは、まずないんじゃないかと思っているんだけど。一方

で、高いところにつくると、しかもこれ、湾があいていますので、風が強いんじゃないか

と思うんですよ。そうすると、雪のほうに伴うイレギュラリティーは減ったかもしれない

けど、この風での支障で通行どめとか、何かどういう状況になっているのか。一番お使い

になっているトラックの方々が一番お知りになっているんじゃないかと思って伺いたいし、

そんなことを考えたときに、代替ルートとして、この湾岸道を通らないで東名阪通ったり、

あるいは名神高速を通ったり。要するに、どこだけが大事というのじゃなくて、ダブル、

トリプルであることが、そういう安定した物流のかなめであるみたいなふうに私は思うん

ですが、その辺、ちょっとコメントいただきたくて。 

【寺岡副会長】  まず風の問題ですけども、これは過去に何回も横風で横転したり、ト

リトンの上で事故、起きています。ただ、６.１キロということで、短いものですから、

アクアラインみたいに、すぐとまっちゃうようなことはありません。ですから、封鎖され

たいうのは、台風のときとか、そういうとき以外、３０メーターぐらい吹かなければ、橋

はとまっていない記憶があるんですけど、確かに風は、特に空のコンテナが多いものです

から、名古屋。空バンのときは非常に注意して、下を走ったり、名四国道走ったり、そう

いうことをやるときもあります。物が入っているときは大丈夫なんですけども。そんな感

じでやっております。 

【家田委員】  ありがとうございます。 

【寺島委員長】  どうもありがとうございました。ちょっと時間の押していることもあ

って、ここまでにさせていただきますが、どうもありがとうございました。 

 残された１５分間なんですけれども、次に残されている中京圏の社会・経済等に関する

状況についてということで、事務局より説明いただくことになっているので、若干コンパ

クトにしていただくとは思いますけど、よろしくお願いします。 

【中部地整道路部長】  中部地整でございます。中京圏の社会・経済等に関する状況に

ついてということで、ご説明さしあげたいと思います。大きく３つの話をさしあげたいと

思っています。 
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 １つは、１ページ目をごらんいただきたいと思います。１つ目は、我が国をめぐる経済

環境という内容でございます。日本海側の交通物流の変化などをお示ししたいと思ってお

ります。 

 それから２つ目は中京圏の特性ということで、リニアを活用した広域ネットワークとか、

また自動車産業の集積としての交通流動の特性、それからベッドタウンなどの生活圏の特

性、こういったところをお話ししたいと思っています。 

 ３つ目は、中京圏の災害への備えということで、先ほども先生からもございましたけど

も、いろいろ高潮とかそういったところが心配される地域でありまして、そういったとこ

ろの橋梁の安全性といったところについてを一つ勉強してまいりました。 

 早速３ページ目をごらんいただきたく存じます。まず世界各国における１人当たりのＧ

ＤＰの推移ということを整理してまいりました。左の表にありますように、日本の１人当

たりのＧＤＰの世界での順位は、平成の初めごろは高い順位でございましたけども、近年

では大きく順位を下げているところでございます。 

 右のグラフに示しますとおり、過去１０年、日本を除くアジア各国のＧＤＰの伸び率の

平均は３％から１３％となっておりまして、さらに将来につきましても伸び率は日本より

高い水準にあると予想されているところであります。 

 ４ページ目、お開きください。次は日本と世界各地域の貿易額の推移というものを整理

いたしました。貿易額は輸出と輸入の合計値を示しているところです。 

 貿易額につきましては、１９９０年から２０１７年の間に２.６倍になっているという

ことで、増加傾向でございます。特に、左のこのグラフでございます。赤が中国、薄い緑

がＡＳＥＡＮ、緑も東アジアということでございますけども、特に中国やＡＳＥＡＮ諸国

との伸び率が大きいということで、近年では、アジア圏が日本の貿易相手国として約５割

と大きな比重を占めているという状況でございます。 

 ５ページ目をごらんください。次は日本海側の主要な港湾などの対アジア輸出量の変化

をご説明したいと思います。アジア圏の経済成長に伴いまして、名古屋港及び日本海側港

湾では輸出相手国が変化しておりまして、多くの港湾で対アジア圏への輸出量が１０年間

で約２倍となっておりまして、アジア圏の輸出が大きく増加していると、こういった状況

になってございます。 

 ６ページ目をごらんください。次は日本海側港湾と東海三県を行き来します貨物車需要

などを説明したいと思います。 
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 左のグラフに示しますとおり、日本海側港湾と東海三県を行き来します貨物車のトリッ

プは、平成１７年から２７年の間で１日約５００台、率にしますと１.８倍に増加してい

ると、こういった状況であります。 

 また右の地図は、日本海側港湾と各市町村を行き来します貨物の１０年間のトリップの

変化を率で示したものでございます。名古屋市や大垣市、四日市市など東海三県には、こ

の平成１７年から２７年の１０年間で、貨物車のトリップは１０倍以上になった市がある

ということでございます。よって、日本海側の港湾の背後圏は広域に広がっておりまして、

太平洋側の高速道路沿いにも分布していると、こういうことがわかったところでございま

す。 

 ７ページ目をごらんください。次は中部国際空港入国後の外国人の目的地を説明いたし

たいと思います。 

 中部国際空港から入国した外国人旅行者は、バスをレンタカーを利用して、愛知県のみ

ならず岐阜県・三重県・静岡県といった隣県に流動しております。さらに近年では、関東

以東や近畿以西への流動も増加が見られるところでございます。 

 では早速、次、中京圏の特性、越えまして、１０ページ目をごらんいただきたいと思い

ます。次は南信州地域と東三河・遠州地域との産業面での交流の実態をご説明したいと思

います。 

 現在、南信州地域の企業と東三河・遠州地域の企業は、主に中央道、それから東海環状

道を使いながら、迂回して連携をしているといったことでございます。 

 連携の例が右側に幾つか示してございますが、例えば１番目にあります松川町のモータ

ー扱っている会社は、浜松の自動車会社と取引しておりまして、技術に関する打ち合わせ

を頻繁に行っている、交流しているということでございます。 

 ３番目で見ますと、浜松市でとれたミカンを飯田市へ輸送して缶詰を製造していると、

こういった交流もあるところでございます。いろいろな交流ございます。 

 １１ページ目をごらんいただきたいと思います。次はリニア整備効果によって地域が目

指すべき姿といったものを地域が取りまとめておりますので、それをご説明したいと思い

ます。 

 長野県は、平成２５年度に「リニア活用基本構想」を策定しておりまして、その中でリ

ニアの整備効果が期待される「３つの交流圏」と、こういったものを、地図で左下にござ

いますけども、それぞれの交流圏を設定いたしまして、地域が目指す姿を提示していると
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いうことです。 

 目指すものにつきましては、右下に３つございまして、まず１つ目は、地域資源を掘り

起こして、魅力を高めて、リニアを通じて大都市や世界から人々が訪れ、人々を引きつけ

ることを目指したいということでございます。 

 ２つ目は、リニアで交流人口を拡大し、学術・研究機関、航空宇宙産業、アグリビジネ

スなどの産業を振興しまして、経済活動を活発化させようというものでございます。 

 ３つ目は、豊かな自然に囲まれた生活を望む人々に対して、都市部と地方部の二地域居

住先を提供して、日本の将来に貢献したいと、こういった内容になってございます。 

 １２ページをごらんいただきたいと思います。次はリニア駅から主要都市・観光地等へ

のネットワーク整備についてでございます。 

 中部圏におきましては、リニア中央新幹線の新設駅を起点として、主要都市や観光地へ

のアクセス強化を図るために、国や自治体において、三遠南信自動車道、または濃飛横断

自動車道などの道路整備を現在進めている、こういったことでございます。 

 １４ページ目をお開きいただきたく存じます。次は、トヨタの部品輸送から輸出に至る

までの物流のイメージを説明したいということでございます。ちょっと大まかにはなって

ございますけども、その流れが図の中に描かせていただいております。 

 図でいいますと、緑色の丸で示されているところが部品工場のたくさんあるところのエ

リアでございまして、自動車関連企業が多く立地する三河地域に点在する部品工場といっ

た、こんな形になっていまして、それが赤丸に示しております車両の組み立て工場のある

豊田市、それから田原市と、そういったところに輸送されると、こういった流れになって

おります。 

 そして組み立て工場で車両は完成いたしまして、それが１日当たり１,０００台以上、

キャリアカーで名古屋港や三河港へ輸送すると。海外に向けて年間１８０万台程度が輸出

されているということでございます。 

 また、それとはまた別で、西三河地域のエリアの中で、大きい部品を組み立てるための

小さい部品の調達に伴う輸送トリップといったものが別途あると。さらに、海外の生産工

場向けに部品だけを名古屋港へ輸出すると、そういったケースもあるといった、いろいろ

な流れがあるということでございます。 

 １５ページをごらんいただければと存じます。豊田市の昼夜間人口をまとめております。

豊田市の通勤・通学圏域は、おおむね３０キロ圏の内側におさまっております。これは、
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その右側に示しております名古屋市の圏域と比べますと、狭いものでございます。そして、

豊田市の昼夜率につきましては、名古屋中心部の３.８倍と比較して大幅に低く、１.１倍

といったことになっております。右側の表でございます。これは、豊田市内で勤務する者

は豊田市内に生活することが多いということに要因があると考えております。 

 １６ページ目をごらんいただきたく存じます。次は豊田市の交通手段の特色について示

しております。豊田市における交通手段の約７割は、自動車による移動であると。首都圏

や近畿圏と比較しても、また自動車利用が多いと言われております中京圏と比較しても、

全ての目的別におきまして自動車の分担率が高いということです。全目的で見ますと、ト

リップの７４％が自動車ということでございます。 

 １８ページ目をごらんください。次は名古屋地域の団地・ベッドタウンの概要というこ

とでございます。中京圏では、１９６０年代以降、東名・名神や名二環などの幹線道路沿

線で多くの宅地が開発されてきました。青色とか緑色が古い団地ということでございます。

丸の大きさが、その規模をあらわしております。左側の図でございます。 

 そういった図やグラフを見ていただきますとわかりますが、開発初期は郊外に大規模な

ニュータウンが開発されたと、そういった傾向ございましたけども、近年は、都市近郊の

規模の小さい宅地開発のほうが多くなっていると、こういった流れになってございます。 

 １９ページ目をごらんいただくと、次は中京圏における今後の交通の見通し及び高齢者

の移動実態ということでございます。 

 上のほうのグラフにございますが、これ、平成２３年のパーソントリップ調査の結果で

す。中京圏の総トリップ数は、人口減少に伴い減少が見込まれているところでございます。 

 一方で、左の下に折れ線グラフがありますが、６５歳以上の１人当たりのトリップ数は

今後増加すると。１人当たりでいうと増加することが予測されているということです。 

 なお、平成１３年から２３年の高齢者だけのトリップというのが右下にグラフでござい

ますけども、中京圏の高齢者の自動車トリップが約２倍に増加したということになってご

ざいます。これ、高齢者が増えてきているということも、名古屋で含まれていると思いま

す。 

 次、２１ページ目をごらんください。次は都市圏の高速道路延長と道路率を示したもの

です。 

 左のグラフにありますように、中京圏の人口当たり高速道路延長は、首都圏、近畿圏に

比べても高い水準にあります。 
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 また、右グラフにありますが、今度は名古屋市内の全面積に対する道路面積の率と。こ

れ、各東京都区部と大阪市と比べておりますけども、それと比べても、名古屋市は高い水

準にあるということのようでございます。さらに現在、中京圏では東海環状自動車道が整

備されておりまして、これらの社会資本ストックの有効な利用が求められるところでござ

います。 

 次に３つ目、中京圏の災害への備えということで、ご説明します。２３ページ目をごら

んください。名古屋港にかかります伊勢湾岸自動車道の橋梁の安全について、ご説明した

いと思います。 

 名古屋港内を通過する伊勢湾岸自動車道には長大斜張橋が３つございまして、この右下

にございます名港西大橋、名港中央大橋、名港東大橋ということで、上に航空写真つけて

いますけど、こういった関係で。これが先ほどからお話あります名港トリトンといった、

そこの区間になります。全てにおいて、その橋梁の下を、航路が設定されていると、こう

いった状況になっています。 

 それらの斜張橋は、橋梁基礎への船舶の衝突に備えまして、左の下の写真にありますよ

うに、橋脚周りに緩衝装置が設置されているということで、橋脚を守っていると、こうい

った状況になってございます。 

 なお、３橋のうち桁下の最も高い名港中央大橋は、高さ５０メートルの最大級の帆船の

通航を可能にさせて、さらに名古屋港の既往最大潮位、これ５.３１メートルで、また、

今予測されている最大の津波高さも５メートルなんですけども、そういったところから、

５０メートルの帆船プラス５メートルと、こういった余裕高さを追加して、桁下を５５メ

ートルに設定したと、そういった設計になっているということでございます。 

 ２４ページ目をごらんください。名古屋港では、台風や地震による津波発生が想定され

る際には、橋梁の橋脚以外の部分とか、または港湾施設を破損させないようにするために、

高さが２５メートル以上にもなるような１,０００トン以上の大型船につきましては、こ

の航空写真に、赤線で位置、示しておりますけども、高潮防波堤の外に、そういった船は

退避するように海上保安庁が監視・指導を行うと、こういったことになって、そういった

ソフト、ハードで防いでいると。今現在、そういう状況になっているということでござい

ます。 

 それから２５ページ目をごらんください。次はセントレアのほうですね。中部国際空港

の周辺海域の備えという、今現在こういうことになっています。 
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 昨年９月の台風２１号で、関西国際空港連絡橋の橋桁へ船舶が接触した事故ございまし

たけども、それ以降、海上保安庁は、有識者検討会を設置して、荒天時の対応について検

討結果を取りまとめたということであります。 

 右のところに幾つかございますが、例えば、この右側の２段目にありますけども、以前

は風速１２メートル以上になりましたら、海上交通センターといったところが風の情報を

船舶に送信すると。１２メートル以上になりましたよと、そういった話だけ、送信しただ

けだったんですけども、改正して、船舶の位置情報を監視して、いかりが流されている可

能性があれば、情報提供をその船にすると。また、空港付近に錨泊するような船舶があっ

た場合には警告すると、そういった強化がなされたということであります。 

 また、新たに錨泊を自粛する海域を試行的に設定しているということで、この右下に、

その図が示されております。空港から１.５マイルよりも内側には錨泊しないと、こうい

った設定になってございます。 

 最後です。２６ページ目をごらんください。トヨタ自動車の輸送に関する実証実験につ

いて、ご説明したいと思います。 

 平成２９年１０月に、トヨタ自動車は、南海トラフ地震等による太平洋側港湾の被災を

想定しまして、日本海側から完成車を輸送する代替ルートの実証に関する実験を実施した

ところでございます。 

 実験では、日本海側の港湾で最短距離に当たる福井県の敦賀港まで完成車を輸送いたし

まして、敦賀港で自動車運搬船に積み込み、北九州港新門司埠頭へ一旦輸送します。そし

て、そこで車両を大型の船舶に積みかえて、韓国へ輸出すると。こういった実験をされた

ということでございます。 

 私からの説明は以上でございます。 

【寺島委員長】  ありがとうございました。ここで少し議論したいところなんですが、

もう重要なファクトファインディングをさせていただいたということで確認して、今日の

議論は、時間が参りましたので、終わらせていただきます。 

 議事進行を事務局にお返しいたします。 

【総務課長】  長時間にわたるご議論ありがとうございました。 

 本日の内容につきましては、後日、皆様方に議事録の案を送付させていただき、ご同意

得た上で公開させていただきたいと思います。また、近日中に速報版として簡潔な概要を

ホームページにて公表したいと思っております。 
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 それでは、以上をもちまして本日の小委員会を終了させていただきます。どうもありが

とうございました。 

 

―― 了 ―― 

 


