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既存ストックの有効活用について

平成１９年３月３０日

国土交通省道路局

資料４



1

目次

１）高速道路の有効活用

２）情報通信技術の活用



2

１）高速道路の有効活用
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委員から頂いた意見 今回の審議事項

○ 料金を通じた高速道路の効率的活用

○ 高速道路の機能強化

・大都市圏ネットワークの効率的な活用

例）環状道路の有効活用、都市高速の距離に
応じた料金への移行

・地方部で国道に並行する高速道路を有効活
用し、現道の課題を解消・緩和

例）休日の地域交通の整流化、特定の渋滞区

間への対応

・物流効率化に資する有効活用

スマートＩＣ等の整備により、欧米諸国と
比べ長いＩＣ間隔を改善し、高速道路を有効
活用 等

○ 既存の道路ネットワークを最大限活用する観

点から、通行料金による交通需要の調整手法を

本格的に導入すべき。

○ 交通運用施策については、弾力的な料金割引

による有料道路と周辺の一般道路の需要バラン

スの調整、都市中心部への自動車の流入抑制な

どを積極的に取り入れるべき。

○ 有料道路の料金水準は、物流コストを通じて

生産性への影響を持つことを認識し、競争力向

上の観点も加味した料金水準を検討すべき。

○ 既存道路の部分的な改良については、「維持

修繕」と「新設」の中間的概念として、「改良

再生」（既存道路の質的向上を主眼とする小規

模な改良や更新）が重要な分野として認識され

るべき（例：インターチェンジの追加等）。

高速道路の有効活用について

（１）頂いた意見と今回の審議事項

一般道を含めた道路ネットワークの効用の

最大化

○ 情報通信技術や交通制御技術を活用した高

速道路の効率的活用
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＜高速道路の現状＞

既存ネットワークの有効活用が必要かつ可能

料金を通じた効率的活用 高速道路の機能強化

○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
○料金引下げを求める国民の声

高速道路を取り巻く社会経済情勢

○合計約10,000kmの有料道路ストック（全国路線網8,204km、
地域路線網690km等）が形成

○高速道路の特長 → 安全で、環境に優しい道路
（事故発生率、CO2排出量が一般道に比べ僅か）
ただし、
○利用状況にばらつきが発生

・一般道が混雑する一方で並行する高速道路が活用されてい
ない区間が存在
・同じ路線でも、時間帯により混雑と閑散の差が大 等
○長いＩＣ間、２車線での暫定整備、最小限の修繕

高速道路の有効活用について
（２）高速道路ネットワークの有効活用

○ＥＴＣ利用率が全国平均65％を超
え、多くの利用者の時間別・ルー
ト別の把握が可能に

↓
○多様で弾力的な料金設定（時間帯
別、頻度別、経路別の割引）が可
能

○都市高速（出口料金所無し）にお
いて、距離に応じた料金の徴収が
可能

ＥＴＣの普及

○道路ネットワークの決定的な不足
○財政資金の欠乏

↓
○無料公開原則の例外としての有料道路制度
（借入金による建設と料金収入による償還）
○料金の原則としては、償還主義、公正妥当主義、便益主義

↓
○路線延長の伸びを最優先
○整備の経緯により料金設定が固定的

＜有料道路制度の経緯＞
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１．課題
○大都市圏ネットワーク

・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）

・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

２．高速道路ネットワークの有効活用

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

高速道路の有効活用について
（３）料金を通じた高速道路の効率的活用

①課題と方向性

既存高速ネットワークの有効活用により、

一般道を含む道路ネットワークの効用を最大化し、

我が国の抱える諸課題への対応を図る

○大都市圏ネットワーク

・環状道路を有効活用し、経路選択の自由度の拡大により交通を分散、都市高速の距離に応じた料金への移行 等

○地方圏ネットワーク（全国路線網）
・夜間の高速道路の更なる活用、高速道路の特定の渋滞区間への対応、週末の昼間の高速道路の活用 等

走行費用の低減、定時性の確保、沿道環境の改善、安全性の向上 等

物流効率化、観光振興、地域活性化、都市再生等
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都
市
高
速

均一料金制 対距離料金制

ネットワーク整備の進捗

対距離料金制

放射道路の完成 環状道路の完成

都心部を通過するだけの交通を分散都市

内交通の効率的利用の促進

経路選択の自由度の拡大

（ﾕｰｻﾞｰが経路を選択）

同一発着同一料金

一
般
道
路
を
含
め
た
大
都
市
圏
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
効
用
を
最
大
化

シームレス化

迂回誘導料金

特定のエリアや路線から交通を迂回誘
導し、課題を解消

（環状道路等）

都心部への交通集中都心部への交通集中

ＥＴＣ利用率・ＥＴＣ技術の向上

大都市圏ネットワーク

放
射
道
路
等

放
射
道
路
等

高速道路の有効活用について

②大都市圏ネットワークにおける今後の料金体系



○朝夕及び日中は、一般道の交通量が増加し混雑。一方で高速道路は比較的空い
ている状況。
○大型車は、昼夜の時間にかかわらず、一定の交通量（約６００台／時間）がある。

●大都市（平日）
高速道路

並行道路

注)１．並行する一般道路が２４時間観測区間を抽出して集計した。 ２．大型車とはバスと普通貨物車（特殊(種)車を含む）の合計である。

３．集計データ：Ｈ１７センサス時間別データ ４．分析対象区間：地方圏４３４地点、大都市近郊５６地点

●地方圏（平日）
高速道路

並行道路
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高速道路の有効活用について
③高速道路と並行道路の交通量
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大型車断面交通量（平日夜間、１９：００～７：００）
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交通量
（-353台）

利用割合

（-3.5％）

12,493 12 ,732

37.8% 34.3%

調査箇所

新聞記事
←中日新聞

（平成17年12月15日）
↓信濃毎日新聞

○夜間時間帯において、一般道を多数のトラックが走行することから、通行止めを伴う交通事故が多発
その度に、自動車での移動が不可能となったり、生活道路への迂回が必要となる等の制約が発生
○深夜割引の導入により、一般道の夜間時間帯（19～7時）の大型交通量は7%減

その結果、夜間の通行止めを伴う事故が約51％減、通行止め時間も約58％減となり、地域住民の安全性･利便性が向上

時間帯別交通量（大型車）の変化
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通行止めを伴う事故発生件数

国道19号（旧山口村～塩尻市）における
交通事故による通行止め件数及び通行止め時間

※集計データ：一般道路の交通事故による１時間以上の通行止めデータ（飯田国道事務所）
※集計期間：H14～H16とH17の各年の平均

国道19号
（日義）

園原IC
中津川IC

中央道
（園原～中津川）

（割引実施前）

（割引実施後）

（割引実施前）

（割引実施後）

※4月～10月平日平均
※観測地点：
国道19号…中津川市（旧山口村）
中央道…園原IC～中津川IC （割引実施前） （割引実施後）

19号大型車時間帯別交通量（日義 4～10月平日平均）
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中央道大型車時間帯別交通量（園原～中津川 4～10月平日平均）
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高速道路の有効活用について④料金割引（深夜割引）による一般道の安全性向上の事例
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ＥＴＣ利用率の推移（各年１月平均）
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平成14年 平成15年 平成16年 平成17年 平成18年 平成19年

（利用率）

現金等
646億円
（30%）

クレジット
カード
66億円
（3%）

ＥＴＣクレジットカード

946億円 （44%）

コーポレートカード

478億円 （22%）

ＥＴＣ利用 66%

月間
約2,136

億円

現金等
83百万台
（33%）

クレジット
カード
10百万台
（4%）

月間
約251

百万台

それ以外のＥＴＣ車

82百万台（33%）

時間帯割引を
受けている
ＥＴＣ車

76百万台

（30%）

ＥＴＣ利用 63%

料金収入に
占めるＥＴＣ
利用割合

通行台数に

占めるＥＴＣ
利用割合 料金所のレーン数（全レーン数 ６，５２８レーン）

ＥＴＣ専用レーン数 ２，４１７レーン

料金徴収額 約７０億円／日

うちＥＴＣ車 約４６億円／日

総交通量 約８００万台／日

うちＥＴＣ車 約５００万台／日

※平成１８年１０月の集計値

平成19年1月 67％

⑤料金徴収に関する現状（６会社）
高速道路の有効活用について
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○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６８６市町村のうち約１／３にあたる１９６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。

○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４０億円※１と非常に多額。

○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

（４）高速道路の機能強化
高速道路の有効活用について

①課題と方向性〔1〕
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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）

○平均IC間隔：日本約10km⇔ 欧米諸国4～5km

○高速が通過する６８６市町村のうち、１９６市町村

（約１／３）にＩＣなし

○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

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（４月１日の予定を含む。）。

◎アメリカ：５ｋｍ

◎ドイツ ：７ｋｍ

◎イギリス：４ｋｍ

◎日本 ：平均１０ｋｍ

東北自動車道 （仙台～盛岡）
：１２km

東名名神高速道路(東京～彦根）
：１２km

※日本の値は、供用中の高速自

動車国道全路線の平均ＩＣ間
隔

高速道路の有効活用について
①課題と方向性〔2〕
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○地域生活の充実や地域経済活動への支援
・大型商業施設が開業し、既存施設と相乗効果を創出した事例 （関越道 駒寄スマートIC）

駒寄PA

関
越
自
動
車
道

前
橋
伊
香
保
線

マックスバリュ

「食の駅」

ケーズ電気

カインズスーパーセンター

フレッセイ

駒寄PA

関
越
自
動
車
道

前
橋
伊
香
保
線

マックスバリュ

「食の駅」

ケーズ電気

カインズスーパーセンター

フレッセイ

駒寄スマートＩＣ駒寄スマートＩＣ

カワチ薬局
（店舗面積約2,800m2)

H17.9.22開業

ケーズデンキ
（店舗面積約4,625m2)

H17.4.21開業

駒寄ＰＡ周辺の県道１５号
沿いは、従来より商業施設
が多数立地（ﾏｯｸｽﾊﾞﾘｭｰ､
ｶｲﾝｽﾞ等）

湯の道利休
（敷地面積約12,000m2)

H18.4.29開業

【日本経済新聞 H17.5.25】

・スマートインターチェンジの整備に伴い周辺に商業施設が相次いで開業
・また、既存の商業施設においても集客力がアップし、相乗効果を創出
・今後も一段と商業施設の集積が進むことが期待

高速道路の有効活用について

②スマートインターチェンジの整備に伴う商業施設開業の事例

交通量：２，８００台／日（H18.10）


