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高速道路ストックの機能強化の課題



高速道路ストックの機能強化の課題等

交通の課題（現状）

○大都市圏ネットワークの課題

・大都市中心部に通過交通を含め交通が集中

・都市内交通が高速道路を効率的に活用できない

・高速道路、一般道が共に渋滞

○地方圏ネットワーク（全国路線網）の課題

・高速道路において、平日・休日とも朝夕に利用が集中する一方、夜間
には余裕がある

・高速道路において、休日に、特定の区間で渋滞が発生
・一般道において、平日の朝夕、休日の昼間に利用が集中し混雑が発生
・一般道において、大型車は昼夜を問わず一定交通量が走行

課題に対する考え方

○高速出入口の追加
・スマートＩＣの整備により、欧米諸国と比べ長いIC間隔を改善し、
高速道路のアクセス性を高め、利便性を向上

・大都市圏では、短距離でも利用しやすく、一般道の渋滞を回避
地方圏では、緊急医療施設への時間短縮や観光地等への
アクセス向上 等

○予防保全の推進
・日常、定期、臨時点検により発見された損傷を迅速に補修
・遠くない将来、抜本的な修繕が必要となる可能性があり、予防保全
が求められている

○交通事故や渋滞への対応
・交通事故や渋滞に対し、利用者の利便性や優先度を勘案しつつ
対応することが求められている

このことから、高速道路・一般道における、走行速度の低下、地球環境へ

の負荷の上昇、沿道環境の悪化、交通事故の増加等の問題が発生

高速道路を取り巻く
社会経済情勢

○東アジア諸国等との交流・競争が拡大する中で、成長力の維持・増進の必要 ○地域の自立的活力の増進の必要
○環境問題への社会的関心の高まり ○国民の安全・安心への意識の高まり

既存ストックの機能強化を図ることにより、使いやすく、安全で安心で
きる高速道路に。
渋滞緩和、地域活性化等の効果を期待。

○長いＩＣ間隔（平均間隔は約10kmで欧米の2倍）
ａ）大都市圏における課題
・渋滞時に降りられない
・ＩＣが遠く、高速道路に乗るためには迂回が大きいので時間短縮効果が小さい
ｂ）地方圏における課題
・災害時に高速道路を緊急輸送道路として利用する場合、被災地域にきめ細
かくアクセスできない

・既存ＩＣ位置では、救急搬送において高速を出てから病院まで時間がかかる
・工場、商業施設や観光地に行くまでのアクセスが課題

○ストックの経過年数の増大
・厳しい交通環境のため、経過年数とともに多くの損傷が発生
・今後、その安全性の低下や修繕工事の増大に伴う高速道路及び一般道路
への影響が懸念される

○交通事故や渋滞の発生
・暫定２車線では、車線はみ出しによる悲惨な交通事故（正面衝突等）が発生
している
・都市部ではIC出口で渋滞が発生し、高速道路から出るのに時間がかかる

既存ストックの機能面での課題（現状）

本日ご議論いただきたい事項

「高速道路ストックの機能強化」に関する課題
への対応の基本的考え方について



≪現状と期待される効果≫

○平均IC間隔：日本約10km⇔ 欧米諸国4～5km

○高速が通過する６８２市町村のうち、１８３市町村（約３割）にＩＣなし（H19.4.1現在）

○高速の有効活用、地域の活力の向上には追加ICの整備が有効

○期待される効果

・地域活性化への支援

・周辺道路の交通円滑化や通勤時間の短縮

・災害発生時の代替機能や地域医療への貢献

本線接続型 SA・PA接続型

ＥＴＣ専用とすることにより建設・管理コストを縮減（簡易なＩＣ構造、料金収受員削減）
スマートインターチェンジ

これまで全国３９箇所で社会実験実施。うち３１箇所について本格導入済、４箇所で実験中。

スマートインターチェンジとは

「使える」ハイウェイ推進会議 提言（平成17年2月 座長：家田仁東京大学大学院教授）

①ネットワーク形成の観点からの政策

・インターチェンジの最適配置とアクセス強化



マサチューセッツ・ターンパイク
（ボストン近郊）

東北自動車道
（仙台近郊）

＜東北自動車道＞

仙台市

□はＩＣを示す

約27kmに4箇所
ＩＣ間隔：6.8km

約22kmに10箇所
ＩＣ間隔：2.2km

海外と日本のインターチェンジ間距離の比較一例

ボストン市

面積 125.4km2

人口 59.7万人

人口
密度

4,457
人／km2

788.1km2面積

102.8万人人口

1,304
人／km2

人口
密度

仙台市

郡山ＩＣ～盛岡ＩＣ間 ： 約３００ｋｍ

○ ＩＣ数※1 ： ２８箇所 ⇒ ＩＣ間隔 １１．１km
○ 仮想スマートＩＣ数※2 ： １８箇所 ⇒ ＩＣ間隔 ６．７km

※1 既存スマートＩＣを含む。 ※2 県道等交差部やＳＡ・ＰＡなど



○日本の高速道路のインターチェンジ間隔は平均で約１０ｋｍと欧米諸国の約２倍。
○また、高速道路が通過する６８２市町村のうち約３割にあたる１８３市町村においてインターチェ
ンジが無く、通過するのみの状況（H19.4現在）。

○本来高速道路を利用する車が利用しにくい状況にあり、有効活用されていない。

○高速道路へのアクセス性を高め利便性を向上するにはインターチェンジの追加整備が有効。

○ しかし、通常のインターチェンジの整備費用は概ね３０～６０億円※１と多額。

○また、管理運営費用も小規模なものでも約１．２億円※２程度必要。

○簡易なインターチェンジ構造により建設コストを縮減でき、ＥＴＣ専用とすることにより料金収受
経費等管理コストの削減可能なスマートインターチェンジの整備が有効。

※１ 平成１１年度、平成１５年度に整備計画変更した箇所の事例による
※２ 通常インターチェンジのモデル試算による

スマートインターチェンジの整備

■課題と方向性



スマートインターチェンジの特徴と経緯

通常のＩＣ スマートＩＣ

建設コスト ３０～６０億※ ３～８億※

管理コスト １．２億/年 約０．５億／年

・費用が少なく、利便性はほぼ通常のインターチェンジ並
（ただし、ＥＴＣ通行車のみが利用可能）

＜対比表＞

■スマートインターチェンジの特徴

○Ｈ16年度 スマートＩＣ社会実験開始

○Ｈ18年度 本格導入開始

○Ｈ19年度 社会実験

・社会実験を継続し、条件の整っ
た箇所より順次本格導入

社会実験 本格導入 社会実験

継続中

休止

３９箇所 ３１箇所 ４箇所 ４箇所

※この他に標識設置費用、料金所・監視員待機用建物等の整備費が必要
スマートＩＣについては、ＳＡ・ＰＡ接続型の事例

〜
【現在までの状況】

■スマートインターチェンジの経緯



現時点におけるスマートインターチェンジの進め方

スマートＩＣの構想・検討

社会実験協議会の設置

社会実験の実施

社会実験結果整理・分析、課題把握

スマートＩＣの恒久化決定

本 格 導 入

OK

交通量・採算性

再検討

・連結許可申請（接続する道路管理者→国土交通大臣）

＜高速自動車国道法第１１条の２第１項＞

・整備計画変更
＜高速自動車国道法第５条第１項＞

・連結許可（国土交通大臣→地方自治体）
許可にあたり会社からは意見聴取

・協定変更（機構⇔会社）
＜独立行政法人日本高速道路保有・債務返済機構法
第１３条第１項＞

地方公共団体が主体となって発意し、ＩＣの必要
性や概略の構造、計画交通量、費用などを検討

採算性、社会便益（Ｂ／Ｃ）、運営方法、周辺道路
の安全性、利用促進策等を検討

国費による整備（一部は地方費）



スマートインターチェンジの整備効果事例（代表的なもの）

○地域活性化への支援
・商業施設の立地等、周辺地域の開発誘発の事例

【遠州豊田スマートＩＣ】
◆スマートＩＣ周辺の土地区画整理事業において、工場等１３社・大型商業施設１社・宿泊施設１社の誘致が決定
◆企業誘致により、約２，７００人の雇用創出効果が期待

○周辺道路の交通円滑化や通勤時間の短縮
・主要都市中心部への時間短縮効果が図られた事例

【駒寄スマートＩＣ】
◆スマートＩＣ整備により高崎市中心部（市役所）への時間短縮が図られる
◆時間短縮の便益を受ける影響圏人口は１３万人（前橋市・渋川市等）
◆スマートＩＣ整備に伴い短トリップ利用が増大

○地域医療への貢献
・血液搬送におけるスマートインターチェンジによる時間短縮効果の事例

【須恵スマートＩＣ】
◆福岡赤十字血液センターからの血液搬送において、須恵スマートＩＣ周辺の１７箇所の病院で時間短縮が図ら
れる

◆スマートＩＣを利用した血液搬送件数は４０件（H16.12～H18.4）（血液センター→各医療機関）
◆スマートＩＣ利用において、概ね２０分～３０分の時間短縮が図られるとの調査結果



交通事故や渋滞への対応

• 暫定２車線区間における死亡事故の発生確率（死亡事故率）は、４車線以上の区間と比べ、約１．７倍
• 暫定２車線区間での死亡事故の原因は正面衝突が約８割を占める

※ 平成１６年は、対面通行区間において、東海北陸道で１件７名、磐越道

で１件４名死亡の事故が発生している

Ｈ１３ Ｈ１４ Ｈ１５ Ｈ１６ Ｈ１７ Ｈ１８
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交通事故や渋滞への対応

対向車線への飛出し事故は積雪や凍結のある冬季に多発する傾向。

○月別の事故

○天候別の事故

対向車線への飛出し事故件数



その他
40

暫定２車線に
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13

怖い・不安
21

交通事故や渋滞への対応

使えるハイウェイ推進会議 提言（抜粋）

（平成17年2月）

（座長：家田仁 東京大学大学院教授）

４．「使える」ハイウェイを実現するための

主要施策

２）具体的な主要施策

（２）利用者サービス向上の観点からの政策

①本線サービスの向上

ⅱ追い越し車線の利用実態に合わせた設置

高速道路であっても２車線区間では、一

旦低速で走行する車の後ろにつけば、利

用者が期待する高速サービスが得られな

い。現在、高速道路の２車線区間では、6
～10km間隔で追い越し車線が設けられ
ることとなっているが、今後はさらに利用

実態に合わせた追い越し車線の設置を検

討する必要がある。

対面通行区間については、利用者にとって期待する高速サービスが得られないという
課題が指摘されている。

平成１７年１０月 東海環状道 美濃加茂ＳＡ（上下）で

インタビュー調査（有効サンプル数１１２）

主なお客様の声

•子供を乗せていると１車線は不安。
•１車線は後ろから急がされる。（あおられる）
•夜は対向車のライトが眩しく非常に走りづらい
•トラックの立場だと、車速が遅い為、一車線だと 後ろがつな
がりがちになる。追越区間が少ないので運転が少し疲れる。

高速道路利用者の約２／３は、対面通行区間に対
して何らかの改善要望（意見）を持っている。



交通事故や渋滞への対応

• 対面通行区間については、安全性や渋滞の観点から新聞紙上でもしばしば指摘されているところ



車線減少部やＩＣ出口等で渋滞が発生し、通過に時間を要する

交通事故や渋滞への対応

出口部での渋滞発生状況車線減少部での渋滞発生状況

渋滞の主な要因

本線部

上り坂、サグ部での速度低下

車線数の減少

トンネル部での速度低下

本線料金所の容量不足

施設部

ＩＣ料金所の容量不足

ＩＣの分合流部での交通の輻輳

サービスエリア等の分合流部での
交通の輻輳

暫定２車線区間での渋滞発生状況



中央自動車道
（2006年9月14日）（出展）「平成12年交通事故統計データ」

（財）交通事故総合分析センター

交通事故原因の内訳

【【参考参考】】ＩＴ新改革戦略（ＩＴ新改革戦略（平成平成1818年年11月月 ITIT戦略本部戦略本部（（内閣総理大臣本部長）内閣総理大臣本部長）決定決定）より抜粋）より抜粋

※車両からは直接見えない範囲の交通事象に対処すべく、車両がインフラ機器との無線通信により情
報を入手し、必要に応じて運転者に情報提供、注意喚起、警報等を行うシステム

交通事故や渋滞への対応

・交通事故の原因は、「発見の遅れ」、「判断の誤り」、「操作の誤り」が大半
・情報通信技術を活用し、運転手の判断等の能力や活動を補うことが必要

首都高速道路
（200７年４月７日）

Ⅱ．今後のＩＴ政策の重点
１．ITの構造改革力の追求 （２） 安全・安心な社会の実現

○世界一安全な道路交通社会 －交通事故死者数５，０００人以下を達成－

目標
「インフラ協調による安全運転支援システム※」の実用化により、交通事故死傷者数・交通事故
件数を削減する



現在の情報提供現在の情報提供 音声や静止画を活用したタイムリーな情報提供のイメージ音声や静止画を活用したタイムリーな情報提供のイメージ

道路環境情報提供道路環境情報提供
ピ！この先渋滞、
注意して運転してく
ださい

前方障害物情報提供前方障害物情報提供

交通事故や渋滞への対応

トンネル出口先
積雪、注意

ピ！この先渋

滞。注意して

下さい

よりより広域広域的な情報提供的な情報提供 音声による情報提供音声による情報提供

浦安→幕張 事故渋滞 ２ｋｍ

この先、
浦安-幕張間、
事故渋滞 2kmです

この先、
浦安-幕張間、
事故渋滞 2kmです

○道路情報板による情報提供

○ＶＩＣＳサービス

※音声のみの提供も可

・現在の安全情報（前方状況、路面状況等）は、道路情報板からの文字情報により提供
・事故削減効果を高めるため、音声や静止画等を活用し、タイムリーな情報を分かりやすく提供する
ことが求められている
・高速道路ネットワークの整備の進展に伴い、より広域的な道路交通情報を提供し、適切な経路選
択を可能とすることが求められている



中央道
都心環状線（神田橋付近）

3.5万台/日（計画交通量：約6万台/日）

1965年当時
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12.4万台/日
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高速道路の老朽化への対応

・首都高速では、現在経過年数４０年以上の延長が全体の約１２％（３４．９ｋｍ）を占める。
・現在では、建設当時に想定していた交通量の２～３倍（大型車３～４倍）となるなど、過酷な交通
環境にある。
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13.6%

26.0%

22.5%

26.3%

11.6%

40年以上

30-39年

20-29年

10-19年

９年以下

13.6%
(39.0km)

26.0%
(74.6km)

21.6%
(61.9km)

26.6%
(76.4km)

12.2%
(34.9km)

総延長
286.8km



0

100

200

300

400

0 10 20 30 40 50

経過
年数

Km当り
損傷数※

都心環状線 41 375
１号羽田線 41 380 
首都高全線
平均

25 154

コンクリート製橋梁の損傷状況

鋼製橋梁の損傷状況

※Ｈ１３～１７の点検で発見された損傷数

橋梁の経過年数とともに損傷数は急激に増加。

橋梁支承部の損傷：経過年数25年
※補修済み

橋梁の経過年数と損傷の関係

橋梁床版の損傷：経過年数35年
※補修済み

修繕コストの大幅増修繕コストの大幅増

災害時の危険性災害時の危険性 等等

損傷発生径間の経過年数（年）

1k
m
あ
た
り
の
損
傷
数
（
個
／

km
）

高速道路の老朽化への対応

・橋梁の損傷は、経過年数とともに急激に増加。特に鋼構造物への影響は、車両重量の３乗に比
例し、大型車交通量の増大によって老朽化が進みやすい。



・一般に構造物比率が高く、大型車交通量が多いほど、老朽化が進みやすい。
・首都高速，阪神高速は、９割が橋梁，トンネル等の構造物で占められ、他の高速道路の４倍。
また、大型車の平均交通量は、一般国道の約９倍。
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【道路構造別延長比率】

首都高速・阪神高速：H19.3時点
NEXCO：高速道路便覧2006
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出典：平成11年度道路交通センサス

【大型車の平均断面交通量（道路別）】

高速道路の老朽化への対応



コンクリート床版の老朽化対策

【損傷が軽微な場合に実施】

高速道路の老朽化への対応

炭素繊維

床版舗装

主桁

【損傷が進む前に予防的に実施】

○床版下面に炭素繊維シートを張り付け
る工法

○高速道路上の交通規制は不要

【損傷が甚大な場合に実施】

○既存床版を撤去し、新しい床版（ﾌﾟﾚｷｬｽ
ﾄ製）を現地に据え付ける工法

○１スパン当たり１ヶ月程度の夜間交通規
制が必要

○損傷部をはつり取り、モルタル等の修復
材で埋め戻す工法
○この他にクラック部分に樹脂を注入する
工法もある

○高速道路上の交通規制は不要

《断面修復工法》 《炭素繊維補強工法》《床版取替工法》

・現在、損傷が発生した場合に必要な補修を実施しているが、将来、老朽化が進み抜本的な補修
（本線交通規制及びコスト大）が必要となる可能性があることから、早い段階で損傷が発生しにく
くするための予防保全が求められている。



高速道路の老朽化への対応

・事後保全から予防保全に転換することにより、施設の健全性を確保しつつ、長寿命化、
ライフサイクルコストの縮減を図ることが可能。

◎ 長寿命化
◎ ライフサイクルコスト縮減

○損傷が軽微なうちに対策を実施○損傷が深刻化してから対策を実施

× 早期架替え
× 後年度の負担が増大

経過年数

（年） （年）

経過年数

費用

0 20 40 60 80 100 120

断面修復

橋梁更新
橋梁更新

※ ▽：塗装塗替え

断面修復

0 20 40 60 80 100 120

床版上面増厚

炭素繊維接着

橋梁更新炭素繊維接着

※ ▽：塗装塗替え

費用

予防保全事後保全


