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都市高速道路の対距離料金制移行の背景

○都市高速道路の整備　昭和37年～　　
　　　首都圏及び関西都市圏における自動車交通需要の増大への対応。

　　　今日までに首都高速　２８３．３㎞、阪神高速　２３３．８㎞のネットワーク網を形成。

都市高速道路の料金（均一料金制の限界）都市高速道路の料金（均一料金制の限界）

　　　都市高速道路の料金は、供用当初から均一料金制を採用。

　　ネットワーク拡大に伴い利用距離のばらつきが生じ、利用者間の不公平感が拡大。

　　ネットワークの端末区間である郊外部等において十分に利用が図られていない現状。

平成平成1515年年1212月　政府・与党申し合わせ月　政府・与党申し合わせ
　「首都高速及び阪神高速については、貸付料の支払いに必要な適切な料金収入
の確保を図りつつ、平成２０年度を目標として、利用の程度に応じた負担とい
う考え方に基づき、対距離料金制への移行を図る。」

○都市高速道路の利用の促進○都市高速道路の利用の促進

　　　限られた都市空間におけるネットワーク整備のため、都市高速道路の整備に要する投資額は年々増大している
一方で、首都高速東京線の場合、１０年以上も料金据え置き。

　　　都市高速の整備・運営は、採算的には厳しい状況が続いており、対距離料金制に移行することで使いやすい料
金として、より一層の利用促進を図る必要。

　　　このような諸事情を踏まえて、利用の程度に応じた負担という公平負担の考え方に基づき、使いやすい料金とす
るため、利用距離の把握ができる出口ETCの整備及びETCの普及状況に合わせて利用距離を反映した料金体系
への移行（対距離料金制）を検討。

料金体系の抜本的な見直しが喫緊の課題
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対距離料金制に関する答申（道路審議会）

　道路の利用者が利用の程度に応じて建設費・管理費等を負担するという公平性の

観点からは、ネットワークの拡大に伴い、現行の均一料金圏の再編、さらには対距
離料金制の導入が望ましいという考え方がある。

今後の有料道路制度のあり方について　中間答申（平成９年１月）今後の有料道路制度のあり方について　中間答申（平成９年１月）

　都市高速道路においては、大量の交通を能率よく処理することが極めて
重要な要請であり、料金徴収事務を簡素化し、所要時間を短縮する必要が
あることや、距離に応じた料金制を採用するために必要な出口の料金所の
設置が構造上及び交通処理上困難であること等から、料金圏別均一料金制
を軸とした料金体系が採用されている。
　利用の程度に応じた負担という公平負担の考え方から、現行の均一料金
制を見直し、利用者の利用距離の要素を勘案した料金体系への移行を検討
する必要がある。

都市高速道路の料金体系のあり方等について　答申（平成都市高速道路の料金体系のあり方等について　答申（平成1212年年1111月）月）
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（昭和３７年～昭和４５年）

都心環状線と放射路線の整備
（昭和４６年～昭和６２年）
都市間高速道路との接続

（昭和６３年～）
中央環状線等の建設による機能
的ネットワークの整備

通行台数37万台/日（S45） 通行台数93万台/日（S62）

供用延長90㎞（S45） 供用延長201 ㎞ （S62） 供用延長283 ㎞ （H16.6）

首都高速道路網の変遷

通行台数112万台/日（H15）
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阪神高速道路網の変遷

（昭和３９年～昭和５６年）
都心環状線と放射路線の整備

（昭和５７年～平成６年）

湾岸線等の建設による機能的
ネットワークの整備

（平成７年～）
都市間高速道路との接続

通行台数59万台/日（S56） 通行台数83万台/日（H6） 通行台数89万台/日（H15）

供用延長118㎞（S56） 供用延長200 ㎞ （H6） 供用延長234 ㎞ （H15）
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首都高速道路の現況の利用状況
走行距離累積度数分布【全線】
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阪神高速道路の現況の利用状況

走行距離累積度数分布【全線】
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端末区間等では容量に余裕のある区間有（首都高速道路）

10,001～15,0000～10,000 15,001～20,000 20,001～25,000 25,001～27,500 27,501～30,000 30,001～

【色凡例】 (台 /車線 )

平成15年10月平日平均

出典：交通統計月報
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端末周辺の一般道の混雑状況事例
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混
雑
度

参考：平成11年道路交通センサス
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混雑度：混雑状況を表す指標。

　　　　　道路の交通量に対する交通容量の比で示される。
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端末区間等では容量に余裕のある区間有（阪神高速道路）

12
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中島

北港

：176号

川西小花ランプ

池田木部ランプ

神田ランプ

端末周辺の一般道の混雑状況事例

大阪空港
ランプ 国道１７６号

阪神高速と国道１７６号の混雑状況比較

混雑度：混雑状況を表す指標。

　　　　　道路の交通量に対する交通容量の比で示される。
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対距離料金制導入のメリット

交通量（台/日）

短距離帯は利用者増

中距離帯は
短距離へ
シフト

割　安

均一

対距離

走行距離（ｋｍ）

利用距離分布
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ETC特定区間（上り）のＥＴＣ利用台数
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特定区間導入によるネットワーク端末の利用状況（首都高速道路）

ETC特定料金区間追

加により、ネットワーク

端末で交通量が増加

し、有効利用が図られ

ている。

ETC特定料金区間の追加に
より増加した利用台数

・用賀⇒池尻　　　・狩場⇒阪東橋

・高谷⇒浦安　　　・三ツ沢⇒東神奈川

・川口⇒新郷　　　・三ツ沢⇒みなとみらい

・三郷⇒八潮南

※ETC導入により新たに特定区間が追加　　　
　された次の区間（上り）のデータを用いている。

H15.12.25
ETC特定料金区間の追加

※営業データ（月補正）
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　　　　交通量増加

　　　　　　交通量減少
　　　　　　

【交通量増加】
川崎線
湾岸線（料金圏境）

【交通量減少】　
　５号池袋線　６号向島線
　都心環状線 中央環状線　　など

混雑箇所の手前で街路を

利用することによる混雑緩和

主に都心関連交通

都心環状線の混雑緩和により
サービス水準向上

主に通過交通

高速交通量
　・高速７号小松川線　　　　

　・高速湾岸線

【交通量増加】
　７号小松川線　　　　　

　湾岸線

高
速

or 街
路

利用距離に応じた料金設定
による利用増

短区間利用交通

【交通量増加】
５号池袋線（中央環状線外側）
大宮線（料金圏境）

高
速

or 街
路

高
速

o r
 街
路

高速道路施設の有効活用及び渋滞の緩和（首都高速道路）
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高速道路施設の有効活用及び渋滞の緩和（阪神高速道路）

【交通量減少】
　環状線
　池田線（名神～環状）

　　　　交通量増加

　　　　　　交通量減少
　　　　　　

【交通量増加】
湾岸線（料金圏境） 【交通量増加】

大和川線

高速交通量増加

【施設の有効活用】

【交通量増加】
池田線（延伸部～名神）
淀川左岸線

利用距離に応じた料金設定
による利用増

主に通過交通

混雑箇所の手前で街路を

利用することによる混雑緩和

主に都心関連交通

高
速

or 街
路

利用距離に応じた料金設定
による利用増

短区間利用交通
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ETCフリーフローを活用した対距離料金の徴収例(オーストラリア)

○実施個所：メルボルン・シティリンク
　（オーストラリアビクトリア州
　 メルボルン都市高速道路）

○商用車を対象に時間帯別料金
　 システムを採用
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時間帯別料金制度の例（フランス）

1996年
3月24日～11月24日

1992年から継続中ロードプライシ
ング実施時期

コフィルート高速道路会社SANEF
フランス北東部高速道路会社

事業主体

パリ～ルマン

　　　　トゥールーズ

パリ～リール区間

・ピーク時交通量 4～8％減少
・20:30以降に交通量の上昇がみられるが
渋滞するパリ周辺の交通量が少ないので
問題はない。

通常時 52FF(±0%)
混雑時：赤料金

　日曜日 16:30～20:30 62FF (+20%)
混雑時前後

　日曜日 14:30～16:30 39FF
20:30～23:30 39FF 　

А－１

・ピーク時交通量 　　　約12％減
・それ以外の時間帯　約6～10％増
・平行している道路の交通量は、

　週末では0.5％以下の増加

交通分散効果

・乗用車

　超閑散時　9:00～11:00 (-35%)
　閑散時　　11:00～11:00 
　　　　　　　　0:00～3:00
　混雑時　　17:00～21:00(+25%)
　通常時 上記以外の時(±0%)
・大型車

　超閑散時　0:00～ 3:00 (-35%)
　混雑時　　17:00～21:00(+25%)

料金変化

Ａ－１０、１１道路名

第２回有料道路政策研究会資料(H14.3.29)より作成

(-25%)

(-15%)
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ＳＲ９１の料金体系

曜日・時間毎に料金が変化

時間帯別料金制度の例（カリフォルニア州）

東行き　１．０５～６．２５ドル

西行き　１．０５～３．７５ドル

（別表参照）

料金変化

オレンジ/リバーサイド郡境～ＳＲ５５
　　　　　　　　　　　　（約１０マイル）

区間

オレンジ郡道路公社（ＯＣＴＡ）管理主体

カリフォルニア州道９１号（ＳＲ９１）道路名

SR91
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Dulles Greenway

ﾜｼﾝﾄﾝ･ﾀﾞﾚｽ国際空港

ピーク時間帯　　　東方向 6：00～ 9：00
　　　　　　　　　西方向 16：00～19：00
ピーク時料金　（普通車）　$1.65～$2.75
　　　　　　　（大型車）　$3.30～$5.50
通常料金　　　（普通車）　$1.35～$2.35
　　　　　　　（大型車）　$2.70～$4.70

料金変化

ワシントン･ダレス国際空港～

　バージニア州リースバーグ（約１４マイル）

区間

トール･ロード･インベスターズ・パートナー

シップⅡ社（ＴＲＩＰⅡ）

事業主体

ダレス・グリーンウェイ

（バージニア州ルードーン）

道路名

時間帯別料金制度の例（バージニア州）
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対距離料金制の導入

①利用の程度に応じた負担
　利用距離の要素を勘案した料金制とする

②利用者・社会的便益の向上
　○利用者便益の向上：都市高速利用による便益の拡大
　○社会的便益の向上：一般道路の混雑緩和、沿道環境負荷の低減

③利用促進
　○高速道路ストックの有効活用
　○多様な利用ニーズに対応した弾力的な料金の導入

対
距
離
料
金
制
の
導
入

民
営
化
後
45
年
以
内
の
償
還
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対距離料金の検討手順

①平衡点の設定

　代表利用距離と平均料金から代表的な利用者の

　料金水準を設定

②料率の設定

　利用の程度に応じて負担することが妥当な費用

　から料率を設定

③最低料金の設定

　採算性確保の観点や特定区間の設定を考慮し、

　一定の距離までの利用について最低料金の設定を検討

④最高料金の設定

　現行料金水準からの激変緩和やETC非利用者への

　配慮により最高料金の設定を検討

⑤料金水準等の確認

　現行料金との比較等により、理解が得られる料金で

　あることを確認

⑥採算性の確認

　確実な償還（45年）が可能となる料金設定であること

　を確認

　

料
金

利用距離

最高料金の設定

最低料金の設定

料率（傾き）の設定

平衡点の設定
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