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1.料金割引の本格的な導入前に行われた社会実験［NEXCO］

・民営化（平成17年10月）に先立って、高速道路の有効利用を図りつつ、渋滞対策や沿道環境対策などの政策的要請に対応し、
効果的な料金施策を検討するため、社会実験を実施

○実験概要

事例１ 新潟地区高速道路料金割引実験

○実験概要

事例２ 伊勢湾岸道路社会実験

効果的な料金施策を検討するため、社会実験を実施

○実験概要

＜実験目的＞
・新潟都市圏において通勤時間帯を中心に発生する一般道路の混雑緩和を図るため、
高速 路線を 象 実験範 割 効 を検

○実験概要

＜実験目的＞
・国道23号の渋滞緩和、沿道環境の改善等を推進するため、伊勢湾岸道路の割引による

高速３路線を対象に実験範囲内々利用割引による効果を検証

＜実験内容＞
・実験区間
新潟中央 中条 新潟中央 条燕

効果を検証

＜実験内容＞

・実験区間
東海通

国道１号

東海通

国道１号

：新潟中央JCT－中条IC（日本海東北自動車道）、 新潟中央JCT－三条燕IC（北陸自動車道）
新潟中央IC－安田IC（磐越自動車道）

・実験期間
： H16 8 5～H16 11 30

実験区間
： 東海IC-飛鳥IC

・実験期間
： H16.9.15～H16.10.14
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並行一般道路
（阿賀野川大橋）

： H16.8.5～H16.11.30

・割引内容
8,9月 全現金車終日25%

全ETC車終日50%

・割引内容
： 往復50％割引（全車）
（対象区間の同じICを往復）
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○実験結果

○実験結果
＜交通量の変化＞
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50%実験は10/16～10/22の平均値を使用。
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［並行一般道路（阿賀野川大橋）の交通量］
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2-1.通勤割引の評価と総括［NEXCO］①

政策目的 評価

並行 般道路は デ タの制約があるため幹線道路を集計しており
○交通の変化

朝の通勤時間帯に約半数の区間で並行 般道路から高速道路 交通が転換

・高速道路に並行する一般道路における通勤時間帯の混雑の解消のため、
交通容量に余裕のある高速道路の利用を促進

並行一般道路は、データの制約があるため幹線道路を集計しており、
必ずしも高速道路の直近の道路でない場合があることに留意が必要。

・朝の通勤時間帯に約半数の区間で並行一般道路から高速道路へ交通が転換

・転換が見られた区間でも、一般道路の渋滞解消の程度は大きく異なる
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京都府 舞鶴若狭自動車道 4％減 減少せず
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割引内容

京都府 舞鶴若狭自動車道 4％減 減少せず

山口県 中国自動車道 1％減 71％減

福岡県 関門橋 1％増 減少せず
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・平休日の６～９時、17～20時に高速道路を利用する全車種（ETC搭載車
に限る）に対し 割引を導入（ ）
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2
※1 トラカンデータより集計
※2 高速道路データ、全国トラカンデータより一般道路と並行している区間のみを集計
※3 H16.7はH16.7.1～H16.7.31を集計、H17.7はH17.7.1～H17.7.31を集計

※1 高速道路の交通量は、並行一般道路を有するIC間のトラカンデータを導入前（H16.7）と導入後
（H17.7）で県別に集計

※2 並行一般道路の渋滞長は、ＶＩＣＳ対象区間（総延長1,611km）のうち、導入前（H16.7）に渋滞して
いた箇所を対象に、渋滞長の変化を導入前（H16.7）と導入後（H17.7）で県別に集計して比較
（渋滞：10km/h以下）



2-1.通勤割引の評価と総括［NEXCO］②

評価

れま 部会 提 され ご意
○効果事例（常磐自動車道 日立南太田～日立中央）

・通勤時間帯の並行一般道路交通量（国道６号）が減少 特に夕方上り方向における

○これまでに当部会に提示されたご意見

・通勤割引により一般道路の渋滞解消に効果があったとの意見は都道
府県で13件(/47団体)、市町村で9件(/352団体)通勤時間帯の並行 般道路交通量（国道６号）が減少、特に夕方上り方向における

交通量が４．３％減少

・通勤時間帯（夕方）の並行一般道路交通量の旅行速度が約４ｋｍ／時上昇

府県 件( 団体)、市 村 件( 団体)
・一方、通勤割引をはじめとした時間帯割引の導入により、料金体系が
複雑になったとの意見は都道府県で1件、市町村で1件
通勤時間帯割引に いては 通勤を目的とした反復利用者に特化し

○位置図

・通勤時間帯割引については、通勤を目的とした反復利用者に特化し
た割引等へ移行すべき（東日本高速道路(株)）
・通勤割引について、地方部での通行量が一般道路から高速道路に誘

【【並行一般道路の並行一般道路の時間帯別時間帯別交通量（国道交通量（国道66号上り）号上り） 】】

導されており、料金割引の政策効果と言えるが、割引を実感している
利用者は少ないのではないか

国道交通量の時間変動 （上り/6月平均/全車）

1,500
［台/ｈ］

H16 H17
４ ３％減少４ ３％減少

日立中央IC

H16 H17

900

1,200
４．３％減少４．３％減少

1016101610161016

600

日立南太田IC

0

300

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

総括（案）
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台
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台
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台
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台
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時

台
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時

台
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時

台

21

時

台

22

時

台

23

時

台

※6月平均

・区間により並行一般道路の渋滞解消の効果の程度は異なるものの、

総括（案）

【通勤時間帯（夕方）並行一般道路旅行速度変化（国道6号上り）】

区間により並行 般道路の渋滞解消の効果の程度は異なるものの、
約半数の区間で効果が確認された。

・ただし、割引が実感されてないことにより、効果が低減しているとも考
えられることから 政策目的に照らして 割引内容（対象 曜日など）を

26.0 22.8
1016

＜その他の時間帯の速度変化＞ ＜割引時間帯の速度変化＞

４．２ｋｍ／時上昇４．２ｋｍ／時上昇

えられることから、政策目的に照らして、割引内容（対象、曜日など）を
見直すことも必要である。

28.0

051015202530

27.0

0 5 10 15 20 25 30

ｋｍ／時 ｋｍ／時 ※年度平均時 ｋｍ／時

H17（割引導入後）H16（割引導入前）

※年度平均

3



2-2.深夜割引の評価と総括［NEXCO］①

政策目的
＜３割引＞＜３割引＞

・ 高速道路に並行する一般道路の沿道環境を改善するため、環境基準の達成
状況の高い高速道路の利用を促進

＜ 割引＞＜ 割引＞

・ 昼間の高速道路の渋滞緩和のため、夜間の交通容量を有効活用

2,500

平成15年度 騒音の環境基準達成状況の評価結果（道路種類別・幹線交通を担う道路※に近接する空間）

9.3 0.1 0.3 0.8
高速自動車国道

[10 5千戸] 10.6%

【H16.7時間帯別交通量（平日・全車種）】
7.4%（2,600台）（台／時）

1,500

2,000

197.1 5.3 50.4 81.0 
一般国道

［333.8千戸］

[10.5千戸] 10.6%

39.4%

平
均
交
通
量

500
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365.4 9.4 47.7 79.2
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台137.6 2.0 12.9 17.5

0% 20% 40% 60% 80% 100%

4車線以上の市町村道
［169.9千戸］

※NEXCOトラカンデータによる平均断面交通量0% 0% 0% 60% 80% 00%
昼夜とも基準値以下 昼のみ基準値超過 夜のみ基準値超過 昼夜とも基準値超過

※幹線交通を担う道路…高速自動車国道、都市高速道路、一般国道、都道府県道、4車線以上の市区町村道
※幹線交通を担う道路に近接する区間…次の車線数の区分に応じ道路端からの距離により範囲が特定される

2車線以下 車線を有する幹線交通を担う道路 1 メ ト ・ 原油価格高騰対策として 安定的な物流コストの確保等を図る

＜拡充（３→４→５割引）＞
※NEXCOトラカンデータによる平均断面交通量

割引内容

・2車線以下の車線を有する幹線交通を担う道路…15メートル
・2車線を超える車線を有する幹線交通を担う道路…20メートル

・ 原油価格高騰対策として、安定的な物流コストの確保等を図る
・ 主に夜間に行われる長距離輸送（基幹物流）を支援し、物流コストを低減

出典：平成15年度自動車交通騒音の状況について（環境省）

割引内容

・平休日の０～４時に高速道路を利用する全車種（ETC搭載車に限る）に対し ・深夜割引を順次５割引まで拡充

＜拡充（３→４→５割引）＞＜３割引＞

・平休日の０～４時に高速道路を利用する全車種（ETC搭載車に限る）に対し、
３割引を導入（H16.11～）

（地方部・平日の例）

・深夜割引を順次５割引まで拡充
（4割引：H20.2～H26.3 5割引：H20.10～H26.3）※
・期間を限定した割引（利便増進事業）

（地方部・平日の例）（地方部・平日の例）

普通車以下・中型車以上

夜 間昼 間

（地方部・平日の例）

普通車以下・中型車以上

夜 間昼 間夜 間昼 間 夜 間昼 間

５割引

３割引

※小型貨物車両も支援するため、導入時期

導入時期
4割引：H20.22～H26.3

6時 20時 0時 4時 6時 6時 20時 0時 4時 6時

普通車以下も含めて導入
（貨物と自家用に分けて割引く
ことができないため）

導入時期
H16.11～ 5割引：H20.10～H26.3

4



2-2.深夜割引の評価と総括［NEXCO］②

評価
並行一般道路は、データの制約があるため幹線道路を集計しており、

○交通の変化
並行 般道路は、デ タの制約があるため幹線道路を集計しており、
必ずしも高速道路の直近の道路でない場合があることに留意が必要。

＜拡充（３→４→５割引）＞＜３割引＞

・深夜割引の割引率の拡充（3割引→4割引→5割引）では、並行一般道路から
高速道路への明確な転換は見られなかった

（地方部・平日）（５割引導入時の例）

・ 普通車以下では約５割、中型車以上では約７割の区間で並行一般
道路から高速道路へ交通が転換

（地方部・平日の例）

7.8%減 2.8%減2.1%増 2.1%増

並行一般道路 高速道路

（地方部・平日）（５割引導入時の例）（地方部 平日の例）
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2,400
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○沿道環境の変化 ＜３割引＞

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1 2 3 4 5 時 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1 2 3 4 5 時 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1 2 3 4 5 時 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1 2 3 4 5 時

※1 トラカンデータより集計 ※2 高速道路データ、全国トラカンデータより一般道路と並行している区間のみを集計
※3 H16.7はH16.7.1～H16.7.31を集計、H17.7はH17.7.1～H17.7.31を集計
※4 H19.7はH19.7.1～H19.7.31を集計、H20.7はH20.7.1～H20.7.31を集計

平成17年度 騒音の環境基準達成状況の評価結果（道路種類別・幹線交通を担う道路※に近接する空間）

12.8 0.1 0.4 1.1 
高速自動車国道

[14 4千戸]
10.0%

※4 H19.7はH19.7.1 H19.7.31を集計、H20.7はH20.7.1 H20.7.31を集計
※5 H20.9～10はH20.9.14～H20.10.13を集計、H20.10～11はH20.10.14～H20.11.13を集計

250.3 5.8 46.4 86.0 

都道府県道

一般国道

［388.4千戸］

[14.4千戸]
▲0.6%（対平成15年度比）

▲5 3% （対平成15年度比）

34.1%

193.7 

502.0 

1.9 

10.9 

19.0 

66.1 

23.1 

81.5 

4車線以上の市町村道
［237 7千戸］

都道府県道

[660.5千戸]

▲5.3% （対平成15年度比）

0% 20% 40% 60% 80% 100%

［237.7千戸］

昼夜とも基準値以下 昼のみ基準値超過 夜のみ基準値超過 昼夜とも基準値超過

※幹線交通を担う道路 高速自動車国道 都市高速道路 般国道 都道府県道 4車線以上の市区町村道※幹線交通を担う道路…高速自動車国道、都市高速道路、一般国道、都道府県道、4車線以上の市区町村道
※幹線交通を担う道路に近接する区間…次の車線数の区分に応じ道路端からの距離により範囲が特定される

・2車線以下の車線を有する幹線交通を担う道路…15メートル
・2車線を超える車線を有する幹線交通を担う道路…20メートル

5出典：平成17年度自動車交通騒音の状況について（環境省）



2-2.深夜割引の評価と総括［NEXCO］③

評価
塩尻市

塩尻IC

至松本

20

大門

○位置図
ご○効果事例（中央自動車道・園原～中津川）

木祖村

楢川村

160

170

19

辰野町

伊北IC

岡谷IC

岡谷市

20

153

諏訪IC

国道19号

○位置図
○これまでに当部会に提示されたご意見

・「深夜割引」について早期に見直すべき（日本貨物鉄道(株)）

・深夜割引の導入により、国道１９号の夜間時間帯
（19～7時）の大型車交通量は7%減

・夜間の通行止めを伴う事故が約51％減 通行止め

木曽福島町

日義村

361

361

箕輪町

南箕輪村

伊那市

宮田村

伊那IC

国道19号
（日義） ・深夜・早朝夜間割引については、具体的内容を精査しつつ、引き続

き実施する方向で検討（東日本高速道路(株)）
・深夜の割引を実感している利用者は少ないのではないか・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

南木曽町

大桑村

上松町

19

宮

駒ヶ根市

飯島町

松川町

駒ヶ根
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長野県

読書

深夜 割 を実感 利用者 少な な

旧山口村
256

至飯田

至名古屋

高森町

飯田市阿智村
飯田IC

153

園原IC
中津川IC

中央道

【時間帯別交通量の変化（平日・大型車） 】

１０Km５Km０Km

（園原～中津川）

時間帯別交通量（ 4 10月平日平均）（台／時）

並行一般道路（国道19号 日義地区） 高速道路（中央道 園原～中津川）
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７％減少

総括（案）＜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】

＜通行止め時間＞

（参考：騒音レベルの変化）

（単位 デシベル）

・最初に導入した３割引については、普通車以下で約５割、中型車以上
では約７割の区間で並行一般道路から高速道路へ交通が転換してい

道 境 改善 効 があ 考 れ

総括（案）＜通行止めを伴う事故発生件数＞

15

20

事

故

H14～H16平均

H17（割引実施後）

51％減 50:00

60:00 H14～H16平均

H17（割引実施後）

＜通行止め時間＞

51%減

導入前 導入後

昼間 74 73

（単位：デシベル）

るため、沿道環境の改善に効果があったと考えられる。

・その後、４割引・５割引に拡充した際には、高速への転換が見られて
いない。また、拡充は期間を限定して実施したものであり、持続可能14 3

10

15故

件

数

（
件

/ 47 :3120 00

30:00

40:00通

行

止

め

時

58％減58%減 夜間 75 71

※調査期間が離れているため 他の影響

※環境センサスより
な 。また、拡充は期間を限定して実施したものであり、持続可能
性の観点からの検討が必要である。8.3 8.0

14.3

7.0

0

5

夜

/

年

）

16 :30

47 :31

19 :07 19 :50

0:00

10:00

20:00間 ※調査期間が離れているため、他の影響
があることも考慮する必要がある。

導入前：H15.12.15 導入後：H21.11.18
計測場所：国道19号中津川市千旦林

※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
※集計期間：H14～H16とH17の各年の平均

昼間
(6:00～22:00)

夜間
(22:00～6:00)

昼間
(6:00～22:00)

夜間
(22:00～6:00)

6



2-3.平日３割引の評価と総括［NEXCO］①

政策目的

・ 主に昼間に行われる短距離輸送（小口）を支援し、物流コストを低減

約７割

・ 原油価格高騰対策として、安定的な物流コストの確保等を図る
・ 主に夜間に行われる長距離輸送（基幹物流）を支援し、物流コストを低減
・ 深夜割引（０～４時）の適用待ちの車両による料金所での滞留の解消を図る

約６割
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※ NEXCOが管理する高速道路（対距離料金区間）のH19.10の利用データ（現金＋ETC）による平均利用台数
※ 中型車以上を対象
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割引内容

※ 中型車以上を対象

［昼間３割引］
・平日の９～１７時に高速道路を利用する全車種（ETC搭載車に限る）に対し、
３割引を導入（H21.3～H26.3）※

［夜間３割引］
・平日の２０～２４時、４～６時に高速道路を利用する全車種（ETC搭載車に限る）
に対し、３割引を導入

（地方部・平日の例） （地方部・平日の例）

・期間を限定した割引（利便増進事業） （22～24時：H20.9～H26.3、20～22時・4～6時：H21.3～H26.3）※
・期間を限定した割引（利便増進事業）

普通車以下・中型車以上

夜 間昼 間

普通車以下・中型車以上

夜 間昼 間

（地方部 平日の例）

導入時期 導入時期
３割引 ３割引

※小型貨物車両も支援するため、
普通車以下も含めて導入

導 時期
H21.3～H26.3

導 時期
22～24時：H20.9～H26.3
20～22時
04～06時 H21.3～H26.3

6時 9時 17時 20時 0時 4時 6時 6時 9時 17時 20時 0時 4時 6時

普通車以下も含めて導入
（貨物と自家用に分けて割引くことができないため）

22時7



2-3.平日３割引の評価と総括［NEXCO］②

並行一般道路は、データの制約があるため幹線道路を集計しており、
○交通の変化

評価

［夜間３割引］
・中型車以上では、約３～４割の区間で並行一般道路から高速道路へ交通が転換
普通車以下では 明確な転換は見られなかった

［昼間３割引］
・ 中型車以上では、約４割の区間で並行一般道路から高速道路へ交通が転換
普通車以下では 明確な転換は見られなか た

必ずしも高速道路の直近の道路でない場合があることに留意が必要。○交通の変化

普通車以下では、明確な転換は見られなかった・ 普通車以下では、明確な転換は見られなかった

1 8%増0.5%増0.5%増 1 8%増 全時間帯伸び：2 5%減 全時間帯伸び：7 3%減

（平日22～24時の3割引導入時の例）

並行一般道路 高速道路
30%2,400 30%2,400

並行一般道路 高速道路

平

30%2,400
30%2,400

全時間帯伸び：1 3%増 全時 帯伸び 増1.8%増0.5%増 1.8%増 5.4
%
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%
減

全時間帯伸び：2.5%減 全時間帯伸び：7.3%減
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○料金所における滞留状況の変化

・平日３割引（夜間）の導入前に行った社会実験では、交通量のピークが平準化 ・しかしながら、22～24時の3割引（夜間）の導入直後に深夜割引の5割引への拡充

※1 トラカンデータより集計 ※2 高速道路データ、全国トラカンデータより一般道路と並行している区間のみを集計
※3 H20.8～9はH20.8.16～H20.9.15を集計、H20.9～10はH20.9.16～H20.10.15を集計
※4 H21.2～3はH21.2.28～H21.3.27を集計、H21.3～4はH21.3.28～H21.4.27を集計

【H23.10時間帯別利用台数の変化（全日・中型車以上）】
を行ったため、再び出口時刻24時台にピークがある状況

（台／時）

［東名東京料金所上り線（大型車）］

２９％減
（0:00～0:20）

４９％増
（23:00～0:00）
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深夜割引（既存）
0:00～4:00 ３割引
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実験中：H19.7.11～7.31（月-木）

実験
23:00～0:00 ３割引

0

20

40

○これまでに当部会に提示されたご意見

・平日３割引により中型車以上の一般道路からの転換が図られたとの意見は都道府県で1件(/47団体)
・一方、平日３割引の導入により、渋滞が増加したなどとの意見は市町村で1件(/352団体)

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3 4 5

※ NEXCOが管理する高速道路（対距離料金区間）のH23.10の利用データ（ETC）による平均利用台数

2 2 2 2 2 2

( )
・「平日夜間割引」について早期に見直すべき（日本貨物鉄道(株)）
・深夜・早朝夜間割引については、具体的内容を精査しつつ、引き続き実施する方向で検討（東日本高速道路(株)）
・早朝の割引を実感している利用者は少ないのではないか 8



2-3.平日３割引の評価と総括［NEXCO］③

評価

（参考）運送事業者の状況

【貨物自動車運送事業者数（中小）推移】
ば

【貨物自動車運送事業者数（大手）の推移】
後
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3,422
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貨
物

・車両規模50台以下の中小の運送事業者数は近年横ばい ・車両規模51台以上の大手の運送事業者数は割引導入後、一旦増加（H20→H21）
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数 数

※国土交通省自動車局資料を基に作成

【中小企業の運送事業者の経営状況】 【大企業の運送事業者の経営状況】

※国土交通省自動車局資料を基に作成
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【中 企業 運送事業者 経営状況】 【大企業 運送事業者 経営状況】
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（１

4,587（千円）
124,377

93,329
102,122

13.4%
15.0%

10%

15%

120,000

160,000
千
円
／
年
（
１
社

業
費
用
に
占
め
る

1.0%

2.0%

1,000
2,000

3,000

4,000年
（
１
社
平
均
）

る
道
路
使
用
料
比

（千円）

2 962

-1,365 

-1,876 

-3,000 

-2,500 

-2,000 
年
（
１
社
平
均
）

1,597（千円）

22,463

5%

10%

10,000

20,000

年
（１
社
平
均
）

る
燃
料
油
脂
費

△6,836（千円）
1.0%

2.0%

10,000

20,000
１
社
平
均
）

る
道
路
使
用
料
比

△7,652（千円）

631 1,000 

2,000 

3,000 １
社
平
均
） 5%

10%

40,000

80,000
社
平
均
）

る
燃
料
油
脂
費
比

△31,049（千円）

0.0%0
H20年度 H21年度 H22年度

比
率

-2,962 
-3,500 0%0

H20年度H21年度H22年度

比
率 0.0%0

H20年度H21年度H22年度

比
率 0 

H20年度 H21年度 H22年度
0%0

H20年度H21年度H22年度

比
率

※1 全日本トラック協会「経営分析報告書」より、一般貨物運送事業損益明細表をもとに作成
※2 「中小企業 は車両規模50台以下 「大企業 は51台以上とした 総括（案）※2 「中小企業」は車両規模50台以下、「大企業」は51台以上とした
※3 各年度の集計対象事業者は以下のとおり

H20年度：2,092社（中小企業：1,936社、大企業：156社） H21年度：2,159社（中小企業：1,997社、大企業：162社）
H22年度：2,307社（中小企業：2,135社、大企業：172社）

※4 営業損益：営業収益－営業費用 営業収益：運送収入＋運送雑収 営業費用：運送費＋一般管理費
・普通車以下も対象としたことにより、多くの貨物車両以外の車が割引対象とな
り 交通政策としての目的が不明確になったことから 割引内容を見直すことも

総括（案）

【新聞記事】

H20.10.31 『ＦｕｊｉＳａｎｋｅｉ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ』

※5 道路使用料、燃料油脂費は営業費用の部に計上 り、交通政策としての目的が不明確になったことから、割引内容を見直すことも
必要である。

・また、中型車以上についても、約３～４割の区間でしか並行一般道路から高速道
路 交通 転換は見られ な と 加え 全時間 割 上 割

H20.10.31 『ＦｕｊｉＳａｎｋｅｉ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ』

・運輸業界に関係するのは、「平日３割引き」

・みずほ証券シニアアナリスト「幹線輸送や長距離輸送の比率が大きく、コストの中で高
速道路料金の占める割合が大きい大手にとっては、特にインパクトが大きい」と評価

路への交通の転換は見られていないことに加え、平日全時間３割以上の割引に
なっていることから、効果を見極めた上で、割引内容を見直すことも必要である。

・平日３割引は、期間を限定して実施したものであり、持続可能性の観点からの検速道路料 占 る割合 大き 大手 、特 イ ク 大き 」 評価
・全日本トラック協会関係者「ありがたい」と評価
・長距離輸送から撤退した業者も「復活させる可能性がある」と歓迎する

限
討が必要である。
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2-4.休日５割引（大都市部３割引）の評価と総括［NEXCO］①

評価政策目的

400 ○交通の変化

・ 観光需要を喚起し、地域活性化を図るため、高速道路の有効活用を促進

366 355

41

40

69

132300
ト
リ
ッ
プ
数

・ 中長距離の利用台数が増加し、平均トリップ長が増加
・ 高速道路の渋滞回数が増加（ただし、休日1,000円による影響を含む）

150

41

105
200

数
（
万
ト
リ
ッ

【距離別利用台数（地方部）】 【渋滞回数】

（休日・普通車以下（ETC））

66
21
29

67

0

100ッ
プ
／
日
）

利用距離
①導入前
（H20.8～9）

②導入後
（休日５割引）

（H20.9～10）

伸び率
（②/①）

（単位：千台/日）

導入前
導入後

（休日５割引）

導入後
（休日上限1,000円、

＜地方部＞ （単位：回／月）

210
平日 休日

通勤・通学 業務 帰宅 観光 買い物・食事・レジャー
注）

（H20.9 10）

0～20km 175 159 0.91 

20～40km 198 213 1.08 

40～60km 121 144 1.19

休
日
５
割

（H20.8～9）
（休日５割引）

（H21.2～3）
休日５割引）

（H21.3～4）

渋滞回数 315 415 749

割引内容

※ H17センサスデータによる 注） 到着地が自宅のトリップ

40 60km 121 144 1.19 

60～80km 69 94 1.35 

80～100km 48 90 1.88 

100km以上 126 104 0 83

割
引
対
象

対
導入前
（ 21 2 3）

導入後
（休日３割引）

＜大都市部＞ （単位：回／月）

割引内容

・地方部で休日に高速道路を利用する普通車以下（ETC搭載車に限る）に対し、
５割引を導入（9～17時：H20.9～H26.3 20～0時・4～6時：H21.3～H26.3）
（100k 以内の走行に限る その後 休日1 000円の廃止時(H23 6)に距離制限解除 ）

100km以上 126 104 0.83 

計 738 806 1.09

対
象
外

［平均トリップ長］ 導入前：70km→導入後：74km

（H21.2～3）
（休日３割引）

（H21.3～4）

渋滞回数 275 415

○これまでに当部会に提示されたご意見

（100km以内の走行に限る。その後、休日1,000円の廃止時(H23.6)に距離制限解除。）

・大都市部では３割引を導入（H21.3～）
・期間を限定した割引（利便増進事業）

・休日５割引により地域活性化に効果があったとの意見は都道府県で3件(/47団
体)、市町村で4件(/352団体)
・一方 休日５割引の導入により 渋滞が増加したとの意見は都道府県1件 市町

（地方部・休日・普通車以下） 昼 間 夜 間

５割引

導 時期 ・一方、休日５割引の導入により、渋滞が増加したとの意見は都道府県1件、市町
村2件
・休日特別割引については、時期や時間帯を選び、企画割引等弾力的な料金設
定 個別に対応（東 本高速道路 株 ）

導入時期
09～17時：H20.9～H26.3
20～24時
04～06時 H21.3～H26.3

定で個別に対応（東日本高速道路(株)）
6時 9時 17時 20時 0時 4時 6時

夜 間昼 間（大都市部・休日・普通車以下）

04 06時

３割引
導入時期

6時 22時 6時

導入時期
H21.3～H26.3
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2-4.休日５割引（大都市部３割引）の評価と総括［NEXCO］②

評価

○効果事例（関東地方の例）

【栃木県の観光入込客数の伸び率

○三大都市圏から全国ICへの距離帯別交通量の変化

・ 休日1 000円廃止後も 休日5割引による長距離利用が定着している
【関東地方の都道府県別、観光入込客数伸び率】

34,736
37,979

40,000

50,000
（千人）

（H19/10～H20/3、H20/10～H21/3）】
山元

1.4 
H19→H20（休日５割引）

休

・ 休日1,000円廃止後も、休日5割引による長距離利用が定着している。

（休日５割引）①

9.3%増

10,000

20,000

30,000

友部

茨城町

佐久小諸
佐久南

1.20 
1.18 

1.22 

1.2

1.3 
H19→H21（休日1,000円）

H19→H23（休日1,000円廃止後）
（休日上限1,000円）②

（休日５割引（休日上限1,000円廃止後））③

②0

割引前
(H19.10～H20.3)

割引後
(H20.10～H21.3)

六郷

穂

高谷

ひたちなか
茨城空港北
鉾田

茨城町

導入後（休日1,000円導入前）
（H20.10～H21.3）

1.06 

1.06 

1.10 
1.21 

1.04

1.09 

1.09 
1.14 1.12 1.1 

1.2 

交
通
量
の ①

②

③導入前
（H19.10～H20.3）

凡例 観光入込客数の伸び率
H19/10～H20/3 - H20/10～H21/3

1.01 
1.03 1.02 1.04 

1.02 
1.04 

1.04 

0.9 

1.0 
の
伸
率

①

○効果事例（山形自動車道の例）

　　 H19/10 H20/3 H20/10 H21/3

5.0%～

3.0%～

1.0%～

0.0%～

～ -1.0%
さ が え

0.8 
50km未満

(n=108)

50km～

100km未満

100km～

200km未満

200km～

300km未満

300km～

400km未満

400km以上

(n=96)

700

800

【寒河江ＳＡスマートICの出入り交通量の推移】
（台/日）

～ -3.0%

～ -5.0%

-5.0%～

未公表データあり

さ が え (n 108) 100km未満

(n=91)

200km未満

(n=108)

300km未満

(n=66)

400km未満

(n=56)

(n 96)

※１ 震災の影響が大きかった東北６県を除く

※２ ＩＣ間は、三大都市圏（首都圏、中部圏、近畿圏）のいずれかが最短となる距離を用いている（北海道と沖縄県を除く）。利用者台数は各年10月休日、

東根ＩＣ
至秋田

至酒田400

500

600

700

＋１５％
（H20 12/H19 12比）

※ 間は、 大都市圏（首都圏、中部圏、近畿圏） ずれ 最短 なる距離を用 る（北海道 沖縄県を除く）。利用者台数は各年 月休 、
普通車・軽自動車の「入」交通量のみ。ETC利用車、非ETC利用者含む総交通量 出典：NEXCO各社の営業データ

天童ＩＣ
寒河江ＩＣ

寒河江ＳＡ

100

200

300

＋２５％
（H20.12/H18.12比）

（H20.12/H19.12比）

地域活性化に 定の効果が見られたものの 高速道路での渋滞の増加といっ

総括（案）
沿線観光施設

山形ＪＣＴ

0
1 2 3 4 5 6 7 8 91011121 2 3 4 5 6 7 8 91011121 2 3 4 5 6 7 8 9101112

2006 2007 2008

【休日の沿線観光施設の入り込み客数の変化】

H19 H20H18

・地域活性化に一定の効果が見られたものの、高速道路での渋滞の増加といっ
た課題も生じた。

・休日５割引（大都市部３割引）は、期間を限定して実施したものであり、持続可
能性 観点から 検討が必要 ある

山形北ＩＣ

山形蔵王ＩＣ

山形中央ＩＣ

13,231
14,079

15,000

20,000

【休 沿線観光施設 入り込 客数 変 】

（人） 料金引き下げ実施後のH20.10～12までの
入り込み客数は30,241人（前年比4％増）

能性の観点からの検討が必要である。

・高速道路会社が利用を促進するための割引として、渋滞が顕著とならない地
方部において割引を実施することは考えられる。

割引対象区間

並行する国道

交通量集計箇所

至仙台7,001

9,854
8,095

11,159
9,408

10,526

7,168
8,994

5,000

10,000

山形上山ＩＣ
至福島0

,

8月 9月 10月 11月 12月

H19
H20
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3.マイレージ割引の評価と総括［NEXCO］

評価導入目的

○利用状況

・平成２１年度以降、総料金収入に占めるマイレージ割引適用者からの収入の
割合はほぼ横ばいで推移

・多頻度利用者（小口）の利用の定着化を図り、高速道路の経営の安定を
図る

割合はほぼ横ばいで推移
・普通車以下のETC搭載車の38%しかマイレージ割引を利用していない
（約4%は大口・多頻度割引を利用）

・カードの偽造問題により廃止することとなったハイウェイカード割引（S62～）
を実質的に継続するための措置

ハイウェイ
カ ド割引

ETC前納
割引

マイレージ
割引

【ETCクレジットカード（マイレージ有）からの収入割合の推移】

H18年度 H19年度 H20年度 H21年度 H22年度 H23年度
カード割引 割引 割引

（S62～） （H14.7～） （H17.4～）

割合 21% 25% 27% 29% 29% 29%
※全利用者における割合

割引内容 38 4 58

【普通車以下（ETC車）の頻度系割引の利用状況（利用台数比率）】

割引内容

①割引対象：ＥＴＣにより、高速道路を走行した全車種を対象

（単位 百万ポイント）事前に登録が必要（個人、法人、中小企業等協同組合法に基づく組合） ・付与されたポイントの約13%が失効

38 4 58

0% 20% 40% 60% 80% 100%

マイレージ

大口・多頻度
利用なし

②割引率：利用額に応じてたまるポイントを一定の単位で還元額と交換

H23年度
実績

付与ポイント 失効ポイント

うち普通車以下 うち中型車以上 うち普通車以下 うち中型車以上

1 140 1 100 41

（単位：百万ポイント）事前に登録が必要（個人、法人、中小企業等協同組合法に基づく組合）
カードに対して利用できる車両は特定しない

付与されたポイントの約13%が失効

②割引率：利用額に応じてたまるポイントを 定の単位で還元額と交換

ポイント（必要利用額） 還元額 割引率

実績
8,449 7,013 1,436 1,140

（13%）
1,100
（16%）

41
（3%）

（参考：鉄道のプレミアム付きカードの状況）

100P（5,000円） 200円 3.8%

200P（10,000円） 500円 4.8%

事業主体 カード名称 料金設定（プレミアム分） 廃止等の状況

ＪＲ オレンジカード
5000円券（300円）

10000円券（700円） 等
H9.3プレミアム廃止

（偽造カードの横行等のため）

都電及び 1000円券（100円） H22 3 31発売終了
600P（30,000円） 2,500円 7.7%

1,000P（50,000円） 8,000円 13.8%
○これまでに当部会に提示されたご意見

都電及び
首都圏バス事業者

バス共通カード
1000円券（100円）
5000円券（850円） 等

H22.3.31発売終了
（PASMO･Suicaの利用増のため）

最大割引率 約13.8％

○これまでに当部会に提示されたご意見
・マイレージ割引については、利用状況をモニタリングした上で、ポイントの付与、還
元方法について、改善すべき点があれば見直すべき（東日本高速道路(株)）

・かつてのハイウェイカードの継続措置としては、他の交通機関の同種の割引の例
を も 役割を終 た 考 れる

総括（案）［料金例］ 東京ＩＣ～名古屋ＩＣ間325.5km、普通車が休日に走行する場合

7,100円 × 0.5 × 0.862 ＝ 3,060円 （最大約57%割引）

を見ても、既に役割を終えたと考えられる。

・このため、利用状況をモニタリングした上で割引内容を見直すことも必要である。

（定価） （休日5割引） マイレージ割引
最大13.8%
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4.大口・多頻度割引の評価と総括［NEXCO］

導入目的 評価

○利用状況

・導入後、総料金収入に占める大口・多頻度割引適用車両からの収入の割合は
ほぼ横ばいで推移

・多頻度利用者（大口）の利用の定着化を図り、高速道路の経営の安定
を図る

納割 生 「 抜き 蓄財 ド ほぼ横ばいで推移
・中型車以上のETC搭載車の約64%が利用（約21%はマイレージ割引を利用）
・かつての別納割引で見られた「サヤ抜き」などの悪質行為は見られない

・別納割引（S41～）において発生した、「サヤ抜き」による蓄財やカード
の使い回しによる登録外車両の利用等の悪質行為を防止

別納割引 大口 多頻度割引別納割引 大口・多頻度割引

（S41～） （H17.4～） 【ETCコーポレートカードからの収入割合の推移】

H18年度 H19年度 H20年度 H21年度 H22年度 H23年度

割引内容

①割引対象

H18年度 H19年度 H20年度 H21年度 H22年度 H23年度

利用割合 24% 24% 23% 22% 23% 22%

①割引対象
・高速道路会社発行の専用のコーポレートカードでETC利用した車両が対象

事前に高速道路会社と契約が必要
づ 【中型車以上（ETC車）の頻度系割引の利用状況（ 台数 率）】

※全利用者における割合

・時間帯割引と重複して割引適用
64 21 15

マイレ ジ大口 多頻度 利用なし

（個人、法人、中小企業等協同組合法に基づく組合）
カードに対して利用できる車両を特定

【中型車以上（ETC車）の頻度系割引の利用状況（利用台数比率）】

・月毎に利用額を取りまとめ、利用額に応じた割引を適用した上で契約者に料金を請求
・契約には、４ヶ月分相当のデポジットが必要

②割引率

0% 50% 100%
マイレージ大口・多頻度 利用なし

○これまでに当部会に提示されたご意見

・終日基本料金の半額化、及び大口・多頻度割引の拡充により、現行の実質割引
月間利用額（車両単位） 割引率

多頻度割引（車両単位割引）

月間利用額（契約者単位） 割引率

大口割引（契約者単位割引）

②割引率

+
率を拡充すべき（全日本トラック協会）

・大口・多頻度割引を、更なる大口ユーザーに対して更なる割引ができるような仕
組みに変えるべき（日本バス協会）

月間利用額（車両単位） 割引率

5,000円以下の部分 ０％

5,000円超～10,000円以下の部分 １０％

月間利用額（契約者単位） 割引率

５００万円を超え、かつ自動
車１台あたり平均利用額が
３万円を超える場合

１０％

+ ・大口・多頻度割引については、厳しい経済情勢下での物流コスト等への影響に
配慮しつつ検討を進めるべき（東日本高速道路(株)）

１０％

10,000円超～30,000円以下の部分 １５％

30,000円を超える部分 ２０％

３万円を超える場合

４５０万円を超え、かつ自動
車１台あたり平均利用額が
２．７万円を超える場合（※）

５％

+
２．７万円を超える場合（※）

最大割引率 約30％
総括（案）

（※）平成25年度末までの措置

11,600円 × 0.5 × 0.7 ＝ 4,060円 （最大約65%割引）

［料金例］ 東京ＩＣ～名古屋ＩＣ間325.5km、大型車が深夜に走行する場合
・大口の多頻度利用者の利用の定着に効果が見られ、会社の経営の安定化につ
ながっていると考えられる。

・かつての別納割引において発生した悪質行為を防止する割引方法となっている
（定価） （深夜5割引） 大口・多頻度割引

最大30%

・かつての別納割引において発生した悪質行為を防止する割引方法となっている。
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参考1-1.休日上限1,000円の総括［NEXCO］①

政策目的

○交通の変化
・ 長距離利用の新たな観光需要を喚起し、地域活性化を図り、高
速道路の有効活用を促進

休 観光目的 高速道路交通分布 全国的に高速道路の渋滞発生回数が大きく増加し 毎週GW並の渋滞が発生

300,000

休日の観光目的の高速道路交通分布

平均利用距離約70km

・全国的に高速道路の渋滞発生回数が大きく増加し、毎週GW並の渋滞が発生
・休日の高速利用台数は、首都圏から遠い地方部への利用台数が大幅に増加する
一方、首都圏の周辺部では利用台数の伸びが小さく、減少した地域も見られた

200,000

250,000
利用者の約３割利用者の約７割

大都市部の渋滞 地方部の渋滞

○高速道路の渋滞状況の変化（休日）

［ゴールデンウィーク※1 ］
+1,800台/日

青森県
○首都圏からの利用の変化

○高速道路の渋滞状況の変化（休日）
○首都圏からの利用の変化
○首都圏からの利用の変化
［ゴールデンウィーク※1の例］

100,000

150,000

新たな観光
渋

106分
88分

倍増

ほぼ同じレベル

渋

0.7倍

［ゴールデンウィーク※1 ］
首都圏の料金所（東京・八王子・練馬・浦和・三郷）
を発着するＩＣペア普通車以下交通量の伸び
（H20→H21（休日上限1,000円））

山形県
+1,100台/日

岩手県+1,100台/日

秋田県

※1 H20ゴールデンウィーク（5/3（土））に対する
H21ゴ ルデンウィ ク（5/2（土））の交通量変化

0

50,000

新たな観光
需要の喚起 渋

滞
時
間
※2

58分

31分 28分

倍増

ほぼ同じレベル

渋
滞
時
間
※2

75分

0 5倍

+3,400台/日

新潟県

+5 200台/日

福島県

+1,100台/日

+3,700台/日

宮城県

+3 300台/日

北陸地方

H21ゴールデンウィーク（5/2（土））の交通量変化

0

～
5
km

～
1
0
km

～
2
0
km

～
3
0
km

～
5
0
km

～
7
0
km

～
1
0
0
km

～
1
5
0
km

～
2
0
0
km

～
3
0
0
km

～
4
0
0
km

～
5
0
0
km

5
0
0
km
～

※H17道路交通センサスより

14分

31分

導入前 導入中

28分

17分

0.5倍

廃止後 導入前 導入前 導入中 廃止後 導入前
茨城県

▲10台/日

栃木県▲50台/日

群馬県

▲1,010台/日

山梨県

+6,700台/日

長野県
+5,200台/日

中部地方以西

+3,300台/日

割引内容

・地方部で休日に高速道路を利用する普通車以下（ETC搭載車に

導入前
(H20年度)
休日平均

導入中
(H21年度)
休日平均

※1 GW、お盆、SW、年末年始の繁忙期のみを対象
※2 H20年度とH21年度、H23.7-H24.6のNEXCOのVICSデータをIC間単位で集計し、総渋滞時間（40km/h以下となった時間）をIC間数で平均したもの

廃止後
(H23.7-
H24.6)
休日平均

導入前
(H20年度)
ＧＷ等平均※1

導入前
(H20年度)
休日平均

導入中
(H21年度)
休日平均

廃止後
(H23.7-
H24.6)
休日平均

導入前
(H20年度)
ＧＷ等平均※1 +11,700台/日

首都圏
▲530台/日

, 台/日

▲660台/日

静岡県

+14,000台/日

青森県

5 000台以上増加

H20に対するH21の増減

・地方部で休日に高速道路を利用する普通車以下（ETC搭載車に
限る）に対し、上限1,000円を導入
・期間を限定した割引（利便増進事業）
・東日本大震災に対処するため廃止（H21 3～H23 6）

： 5,000台以上増加

： 1,000～5000台増加

： 0～1,000台増加

：減少

○これまでに当部会に提示されたご意見

・休日1,000円により地域活性化に効果があったとの意見は都道府県で8件(/47団体)、市
町村 件 団体

・東日本大震災に対処するため廃止（H21.3～H23.6）

（地方部・休日・普通車以下） 町村で16件(/352団体)
・一方、休日1,000円の導入により、渋滞が増加したとの意見は都道府県10件、市町村

9件
休 円割引に は 再考すべき（ 本バ 協会）

（地方部・休日・普通車以下）

昼 間 夜 間

上限1,000円
・休日1,000円割引については、再考すべき（日本バス協会）
・休日特別割引については、時期や時間帯を選び、企画割引等弾力的な料金設定で個別
に対応（東日本高速道路(株)）

導入期間
H21 3～H23 6

71km（普通車の場合）

H21.3 H23.6
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参考1-1.休日上限1,000円の総括［NEXCO］②

○効果事例（金沢市兼六園の例） ○他の交通機関への影響○効果事例（金沢市兼六園の例） ○他の交通機関 の影響

・休日５割引（終日）・休日上限1,000円導入前後で、休日の高速バス・鉄道
（ＪＲ特急）の旅客輸送量は減少している。19.7

16 515 0

20.0

【入り込み客数の変化】
（万人／11日間）・Ｈ２１年GW期間中の入り込み客数は前

年に比べ約１．２倍に増加
駐車場利用の遠方県利用車の割合が

1.00

0 96

1.02
0.98 0.99

0.931 00
0.97

1.02 0 97 0 940 90
1.00
1.10
1.20

高

16.5

5.0

10.0

15.0

約1.2倍

・駐車場利用の遠方県利用車の割合が、
料金値下げ前約５０％から約８４％にさ
らに増加

【位置図】 0.961.00 0.97 0.94
0.90

0 60
0.70
0.80
0.90

平日 休日

高
速
バ
ス

休日５割引（昼間） 休日５割引（終日）
＋休日上限1,000円

0.0

前年GW 今年GW

※石川県金沢城・兼六園管理事務所調べ。
※集計期間 H20,H21ともに、4月26日～5月6日。

H20年GW H21年GW

【駐車場利用車 出発地都道府県の変化】

【位置図】

0.50
0.60

H19.4～H19.8 H19.10～H20.3 H20.4～H20.8 H20.10～H21.3 H21.4～H21.8 H21.10～H22.3

平日 休日
平日３割引

1.20

兼六園

金沢西IC
金沢東IC

3000

4000

【駐車場利用車 出発地都道府県の変化】

（台／2日）

全車全車3,6373,637
（約（約3.63.6倍）倍）

1.00

1.00

1.02

0.96
0.93 0.921.00

1.05

1.00

1.02

0 89 0.920.90
1.00
1.10鉄

道
（
Ｊ

兼六園金沢西IC

500

1304

3071

1000

2000

3000

【【84%84%】】

【【70%70%】】

【【50%50%】】

全車全車1,8621,862
（約（約1.91.9倍）倍）

全車全車997997

0.89

0.60
0.70
0.80

平日 休日

Ｊ
Ｒ
特
急
）

休日５割引（昼間）
休日５割引（終日）
＋休日上限1,000円

平日３割引

0

割引直前の土日 割引直後の土日 今年GW中の土日

自県 隣県 遠方県
※金沢河川国道事務所調べ。
※値はそれぞれの期間中、土日合計で、兼六駐車場（620台収容）の総出入り数。（普554＋ﾊﾞｽ66）
※【○％】はそれぞれの期間中における遠方車の割合。
※隣県 岐阜 福井 富山 遠方県 自県 隣県以外

【【50%50%】】

H2１GW中の土日

0.50
H19.4～H19.8 H19.10～H20.3 H20.4～H20.8 H20.10～H21.3 H21.4～H21.8 H21.10～H22.3

） 平日３割引※隣県＝岐阜、福井、富山。遠方県＝自県、隣県以外。
※調査日（土日）＝ 割引直前：3/14,15 割引直後：3/28,29 GW：5/2,3
※出身都道府県＝ 車両のナンバープレートの車籍地

○効果事例（長崎市の例）
【H20 H21GWの交通量・観光客数の変化】

（集計方法）
※1 鉄道・高速バスは 各事業者データ（人/月）より フェリーは各事業者データ（台/月）より集計【H20-H21GWの交通量・観光客数の変化】

：長崎道利用交通量

国道34号利用交通量

※1 鉄道・高速バスは、各事業者データ（人/月）より、フェリーは各事業者データ（台/月）より集計
※2 分析データ期間はＨ19.4～Ｈ22.3の月次データ、ただし、9月データはSWによる変動が大きいこと、月の中旬に割引が導入されてい

ることから、正確な影響分析を行うために集計対象から除いている
※3 対象期間において、月別の輸送量データがすべて揃っている路線・航路を対象に集計し、高速バスは、地方部239断面を対象に集

計。、鉄道（JR特急）は、地方部22断面を対象に集計
※4 各分析期間の単純平均（月次データの平均）を求め、伸び率を算出

国道３４号

●国道34号
約300台減/日(約1%減）

総括（案）
：主要観光施設の
入り込み客数

：国道34号利用交通量
※4 各分析期間の単純平均（月次デ タの平均）を求め、伸び率を算出

■長崎原爆資料館
約2,700人増/日(約12%増)

●長崎多良見～長崎芒塚IC
約3,800台増/日(約26%増）

長崎多良見ＩＣ

・地域活性化に効果が見られたものの、高速道路における激しい渋滞発生や
他の交通機関への影響などの課題も生じた。

・経済対策として期間を限定して実施したものであり 東日本大震災に対処す

■長崎歴史文化博物館
約8,600人増/日(約75%増)

■出島
約3 500人増/日(約22%増）

■長崎ﾍﾟﾝｷﾞﾝ水族館
約2 500人増/日(約11%増)

長崎芒塚ＩＣ

経済対策として期間を限定して実施したものであり、東日本大震災に対処す
るため、H23.6をもって廃止。

＜参考＞高速道路のあり方検討有識者委員会「中間とりまとめ」

約3,500人増/日(約22%増） 約2,500人増/日(約11%増)

佐賀県

長崎ＩＣ
●長崎IC
約3,300台増/日(約27%増）

交通量
H20 : 5/3～5/6平均

＜参考＞高速道路のあり方検討有識者委員会「中間とりまとめ」

・ただし、休日上限1,000円のようなインパクトの強い施策については、地域活性化などの面
から一定の有効性が確認されたものの、当該施策の対象となった道路における激しい渋
滞発生や他の交通機関 の影響などの交通政策としての課題のほか 施策の継続に必

●グラバー園
約5,700人増/日(12%増）

▲長崎歴史文化博物館

佐賀県

H21 : 5/2～5/6平均
観光客数
H20 : 4/26～5/6平均
H21 : 4/25～5/6平均

滞発生や他の交通機関への影響などの交通政策としての課題のほか、施策の継続に必
要な予算の制約などの課題があり、持続可能性などの観点からも原点に立ち返った検討
が必要である。▲グラバー園

長崎県
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参考1-2.休日上限1,000円の総括［本四］①

政策目的

○交通の変化・・ 新たな観光需要を喚起し、地域活性化を図り、本四道路の有効
活用を促進 ・利用台数が大きく増加しており、特に全線利用（本四外々）の割合が大きい

本州→四国トリップおよび四国→本州トリップは共に伸びており 本州四国間の【休日上限1 000円導入前の本州・四国間トリップ】 ≪導入前(H21 2 20～H21 3 19)≫ ・本州→四国トリップおよび四国→本州トリップは共に伸びており、本州四国間の
交流促進に一定の効果が見られた

6200台/日

【休日上限1,000円導入前の本州・四国間トリップ】 ≪導入前(H21.2.20～H21.3.19)≫

110.4%増

138%
124%117%

98%
111%117%117%106%105%101% 96%

126%126%128%
137%
123%
110%

145%
135%
116%
103%
117%
139% 160%

240%

2,500

3,000

平
均
交

【休日・普通車以下・交通量】 【利用台数の変化（休日、普通車以下） 】
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59.2
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-80%
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1,000

1,500
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量
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時
）
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減
率

13.0 
16.4 

2.3 

10.0

15.0

20.0

25.0

9.8 

15.0 

5.8 

10.0

15.0

20.0
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26.7 

39.0 

6.1 

20.0

30.0

40.0

50.0台
数
（千
台
／
日

1.5倍
1.5倍

1.3倍

19.5 40.6

四国車籍の四国→本州トリップ
本州車籍の本州→四国トリップ

割引内容 -240%

-160%

0

500
Ｈ21年2～3月

Ｈ21年3～4月

増減率 9.2 10.0 

0.0

5.0

H20年度 H21年度

3.9 5.4 

0.0

5.0

H20年度 H21年度

7.7 8.3 
0.0

10.0

H20年度 H21年度

Ｄ瀬戸中央自動車道Ｅ西瀬戸自動車道

日
）

Ａ神戸淡路鳴門自動車道

1.4倍 1.1倍
1.1倍

本州車籍の本州→四国トリップ

※1 トラカンデータより集計
※2 H21.2～3はH21.2.20～H21.3.19を集計、 H21.3～4は

H21.3.20～H21.4.19を集計・休日に本四道路を利用する普通車以下（ETC搭載車に限る）に対
し、上限1,000円を導入

：本四内々 ：本四内外 ：本四外々

※ 各ルートのICペア交通量による
※ H21年度は休日終日割引対象日を休日とした
※ 神戸淡路鳴門自動車道については、垂水JCT以北を本四外として集計

※各ルートのICペア交通量による
※H21年度は休日終日割引対象日を休日とした
※神戸淡路鳴門自動車道については垂水JCT以北を本四外として除外
※内々 本四高速内で乗り降りするもの

【休日上限1 000円導入前後での本州 四国間トリ プの変化】

・期間を限定した割引（利便増進事業）
・東日本大震災に対処するため廃止（H21.3～H23.6）

※内々：本四高速内で乗り降りするもの
※内外：本四高速とNEXCO等他の高速道路間で乗り降りするもの
※外々：本四高速を跨ぐ利用をするもの

（参考：県別利用台数の変化（休日、普通車以下） ）
【休日上限1,000円導入前後での本州・四国間トリップの変化】

≪導入前(H21.2.20～H21.3.19) → 導入後（H21.3.20～H21.4.19）≫

1
2
1

25

30

5

1
30

35

8

1

50

60
28

31 55

（休日・普通車の例）

全線利用
導入前：4,440円
導入後：1 000円 垂水IC 淡路IC

早島IC-児島IC
導入前：614円
導入後：325円

+12,700
(6,200→18,900)

【+206%】
+6,300

(3,900→10,200)

【 159%】

13
0

0

0

0

0

0

0

1

0

1

1

1

1
1

15

20

25

1
2
2
2

3

5

15

20

25

23

3
11
1

4

8

1
30

40

50
不明

その他

広島県

岡山県

愛媛県

香川県

利
用
台
数
（千
台

18

14

29

導入後：1,000円
廃止後：2,350円

垂水IC-淡路IC
導入前：2,173円
導入後：1,000円
廃止後：1,150円

廃止後：325円 【+159%】

5
9

9

0

5

10

2
50

15

10

01
11
1
2
1

0

5

10

15

3 50
16

11
12

11 1
0
4

0

10

20

香川県

兵庫県

大阪府

高知県

徳島県

台
／
日
）

14

四国車籍の四国→本州トリップ
本州車籍の本州→四国トリップ

[単位：台/日]全線利用
導入前：3,874円
導入後：1,000円
廃止後 2 050円

全線利用
導入前：5,150円
導入後：1,000円

0
H20年度 H21年度

2
0
H20年度 H21年度

30
H20年度 H21年度

Ａ 神戸淡路鳴門自動車道Ｄ 瀬戸中央自動車道Ｅ 西瀬戸自動車道

廃止後：2,050円 廃止後：2,725円今治IC-大島南IC
導入前：1,748円
導入後：925円
廃止後：925円

○これまでに当部会に提示されたご意見

・休日上限１０００円の割引制度については、新しい高速道路ユーザーの掘り起こしや
導入前：ETC5 5%割引のみ

ETCの普及、さらには地域の活性化に大きな効果があった。（四国では導入前に比べて、
主要観光地の入込客が約１３０万人増（H20：1,508万人 → H21：1,637万人））（徳島県）

導入前：ETC5.5%割引のみ
導入後：休日5割引+休日上限1,000円
廃止後：休日5割引
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参考1-2.休日上限1,000円の総括［本四］②

○他の交通機関への影響
○効果事例

○他の交通機関への影響

・休日５割引（終日）・休日上限1,000円導入前後で、休日の鉄道（ＪＲ特急）・
フェリーの旅客輸送量は減少している。・四国４県とも、休日上限1,000円導入後は観光客数が増加

1.10

1.20

鉄
道

休日５割引（昼間）

通勤割引
＋平日３割引

休日５割引（終日）

【年間観光客数（県外客）の推移】

徳島県 香川県 愛媛県 高知県
（千人） 1.00

0.97
1.00

0 92 0.90 0.87
1.00 0.99

0.99 0.94
0 90

1.00

道
（
Ｊ
Ｒ
特

＋休日上限1,000円

8 349 8 611
9,341 9,821 9,396 10,000 

12,000 
（千人）

休日５割引（終日）
＋休日上限1,000円

0.92

0.84 0.810.80

0.90

H19.4～H19.8 H19.10～H20.3 H20.4～H20.8 H20.10～H21.3 H21.4～H21.8 H21.10～H22.3

平日 休日
特
急
）

6,906 7,109 7,268 7,391 
8,134 8,190 

7,893 7,990 8,076 8,144 
8,719 8,809 8,713 

8,225 8,349 8,611 8,223 

6,000 

8,000 

,

観
光
客

1 10

通勤割引
＋平日３割引

6,906 

3,070 3,220 3,048 3,053 3,156 
4,359 3,882 2,000 

4,000 
客
数

1.00

0.87

0.99

0.78 0.81
1.00

0.86
0.990.90

1.10

フ
ェ
リ

休日５割引（終日）
＋休日上限1,000円

0 
H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23

0.680.86
0.76 0.75

0.68

0.50

0.70
平日 休日

リ
ー

休日５割引（昼間）

（出典）各県「観光行政に関する資料」

H19.4～H19.8 H19.10～H20.3 H20.4～H20.8 H20.10～H21.3 H21.4～H21.8 H21.10～H22.3

（集計方法）
※1 鉄道は、各事業者データ（人/月）より、フェリーは各事業者データ（台/月）より集計
※2 分析データ期間はＨ19 4～Ｈ22 3の月次データ ただし 9月データはSWによる変動が大きいこと 月の中旬に割引が導入されてい※2 分析デ タ期間はＨ19.4 Ｈ22.3の月次デ タ、ただし、9月デ タはSWによる変動が大きいこと、月の中旬に割引が導入されてい
ることから、正確な影響分析を行うために集計対象から除いている

※3 対象期間において、月別の輸送量データがすべて揃っている路線・航路を対象に集計し、
鉄道（JR特急）は、本四間3断面を対象に集計、フェリーは、本四間8航路を対象に集計。

※4 各分析期間の単純平均（月次データの平均）を求め、伸び率を算出

＜参考＞他の交通機関の料金
JR ：510円（児島-坂出） ※瀬戸大橋線の加算運賃100円を含む

リ 2 80円（宇野 高松）

総括（案）

フェリー：2,780円（宇野-高松） ※普通車・休日

・四国地域の活性化に効果が見られたものの、他の交通機関への影響などの
課題も生じた。

経済対策と 期間を限定 実施 たも あり 東 本大震災 対処する・経済対策として期間を限定して実施したものであり、東日本大震災に対処する
ため、H23.6をもって廃止。
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参考2.無料化社会実験の総括［NEXCO］①

○高速道路を徹底的に活用し 物流コスト・物価を引下げ 地域経済を活性化するため 全国の高速道路の約２割の区間で無料

政策目的

○高速道路を徹底的に活用し、物流コスト・物価を引下げ、地域経済を活性化するため、全国の高速道路の約２割の区間で無料
化社会実験を行い、地域への経済効果、渋滞や環境への影響について把握

実験内容

［実験期間］

平成22年6月28日（月）午前0:00～平成23年6月20日（月）午前0:00平成 年6月 8日（月）午前0 00 平成 3年6月 0日（月）午前0 00

（東日本大震災に対処するため打ち切り）
深川西

岩見沢

： 無料化社会実験区間

： 無料で供用中区間

1,652ｋｍ

1 145ｋｍ

（約２割）

沼ノ端西

深川西

岩見沢
下田百石

八竜

※

： 無料で供用中区間

： その他有料区間

1,145ｋｍ

7,245ｋｍ
※首都高速・阪神高速を除く高速道路

(注)延長は平成23年度6月１日現在

沼ノ端西

八竜

秋田中央

山形北

東
出
雲

平湯
中ノ湯

丹波

江津
米
子
西

仁保佐世保
中央

篠栗 築城

水
戸
南

須
走

西富士

津

丹波

沓掛

松山

大分

大分米良

川平

穂波東
篠栗

古賀
市布

速見

築城

椎田

打越

相原

走

富士

津

延岡南

日奈久

中土佐

市来

鹿児島西
鹿児島

曽於弥
五郎

鹿児島
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参考2.無料化社会実験の総括［事例1.京都丹波道路］②

○渋滞状況の変化
実験対象区間L=31km ：無料化社会実験区間

そ 他有料区間

○位置図

［並行一般道路（国道９号）］

・並行する国道９号では、実験中の混雑時間が約７割減少
・京都丹波道路の交通量増加に伴い、実験期間中にほぼ毎日渋滞が発生

通行料金（定価）：1,000円（普通車）
1,600円（大型車）

実験対象区間

丹波IC

：その他有料区間
：並行一般道

園部IC

無料化社会実験
による減収額
（51.6億円）

200

［並行一般道路（国道９号）］

至：京都市街方面
（一般道）

渋滞ポイント
（端末部交差点）

本線渋滞状況写真

八木中IC

下矢田交差点 社会実験中交通量 17,000台/日
社会実験前交通量 24,400台/日

八木西IC

八木東IC

千代川IC 1000

（参考：国道９号下矢田交差点）

混
雑

交差点においては実験前のピーク時の渋滞長６５０ｍが解消

100

150

延伸事業実施中
亀岡IC

大井IC

千代川IC

600

800

1000

渋
滞
長
ピ

650m

雑
時
間
（
分
／

約７３％減

0

50

実験前 実験中

至：亀岡ＩＣ
（高速道路）

延伸事業実施中
（Ｈ２４年度完成予定）

沓掛IC
社会実験中交通量 37,300台/日
社会実験前交通量 20,700台/日

篠IC

0

200

400
ピ
ー
ク
時
（
m
）

渋滞解消

／
日
）

24.5分
6.8分

○交通量の変化

・高速道路の実験中の平日の交通量は１．８倍に増加
・並行する国道９号の平日の交通量は高速道路への転換により約３割減少

実験前 実験中

（H22.6.22）

（H22.6.28～H23.6.19）（H22.6.1～H22.6.27）

（H22.6.29）

400

［高速道路］

渋 333日

［高速道路］

大型車

37,300
40,000 

50,000 

交
大型車
40,100

40,000 

50,000 

交

平日 休日

300

渋
滞
発
生
日
数

333日

小型車

小型車
31,900

大型車
2,700

大型車
5,40020,700 180%

10 000

20,000 

30,000 

交
通
量
（
台
／
日
）

小型車
23 400

小型車
37,300

大型車
1400

2,80024,800
162%

10 000

20,000 

30,000 

交
通
量
（
台
／
日
）

100

200数
（
日
／
３
５

29日

18,000
0 

10,000 

実験前 実験中

23,400

0 

10,000 

実験前 実験中

3,000 実験前平日 500 実験前平日大型車小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

0

実験前 実験中
（H21 7 6 H22 6 27 357日間） （H22 6 28～H23 6 19 357日間）

５
７
日
）

1,000 
1,500 
2,000 
2,500 実験中平日

交
通
量
（台
／

実験中

実験前247%

165%

174%
169%

100

200 

300 

400 実験中平日

交
通
量
（
台
／

実験中

実験前

190%

200%

152%

249%

大型車小型車

（H21.7.6～H22.6.27：357日間） （H22.6.28～H23.6.19：357日間）

［並行一般道路（国道9号）］

※ 高速道路では40km/h以下、１km以上を渋滞として整理し、
事故・規制のみによる渋滞は除く

0 
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1
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時
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時
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時
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時
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／
時
）

実験前
290%

［並行 般道路（国道9号）］

○便益（実測交通量を用いて算出）大型車
1,200

大型車

23,100

17,100

74%

20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量

大型車
3,600

大型車

24,400

17,000

70%

20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量

休日平日

▲32億円/年小型車
21,900 小型車

16,600

大型車
500

5,000 

10,000 

15,000 
量
（
台
／
日
）

小型車
20,800 小型車

16,100

大型車
900

5,000 

10,000 

15,000 
量
（
台
／
日
）

※ 実験前交通量：H22.6.20（日）～H22.6.26(土) ※ 実験中交通量：H22.6.28（月）～H23.6.19（日）
※ トラフィックカウンターによる代表断面の平均交通量

0 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中
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参考2.無料化社会実験の総括［事例2.延岡南道路］③

○位置図

実験対象区間L=17km
通行料金（定価）： 750円（普通車）うち延岡南道路250円

無料化社会実験
による減収額

○渋滞状況の変化
○位置図 1,150円（大型車）うち延岡南道路750円

無料化社会実験期間中供用開始
H22.12.4供用

延岡南道路 東九州自動車道 門川～日向

社会実験中交通量 １５ ９００台/日

（7.0億円） ・並行する国道１０号では、実験中の混雑時間が約９割減少
・実験期間中において高速道路本線上では、渋滞はほとんど発生していない

［並行一般道路（国道１０号）］

200門川IC

延岡市

延岡南IC

社会実験中交通量 １５，９００台/日
社会実験前交通量 ２４，７００台/日

［並行一般道路（国道１０号）］

混
雑

100

150

日向IC

社会実験中交通量 ２４，４００台/日
社会実験前交通量 ６，４００台/日

国道１０号
雑
時
間
（
分
／ 約９４％減

50○交通の変化

実験中の平日の交通量は約４倍に増加

日向IC

宮崎県

門川町

日向市

／
日
） 51.6分

3.2分

約９４％減

0

実験前 実験中
［高速道路］

・実験中の平日の交通量は約４倍に増加
・並行する国道１０号の平日の交通量は高速道路への転換により約４割減少

（H22.6.28～H23.6.19）（H22.6.1～H22.6.27）
30 000 30 000

［高速道路］大型車
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（H21.7.6～H22.6.27：357日間） （H22.6.28～H23.6.19：357日間）

※ 高速道路では40km/h以下、１km以上を渋滞として整理し、
事故・規制のみによる渋滞は除く

0 
0
時

1
時

2
時

3
時

4
時

5
時

6
時

7
時

8
時

9
時

1
0
時

1
1
時

1
2
時

1
3
時

1
4
時

1
5
時

1
6
時

1
7
時

1
8
時

1
9
時

2
0
時

2
1
時

2
2
時

2
3
時

［並行一般道路（国道10号）］
事故 規制のみによる渋滞は除く

大型車
1,000

21,100

13 000

62%
20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量
（

大型車
3,000

大型車
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※ 実験前交通量：H22.6.20（日）～H22.6.26(土) ※ 実験中交通量：H22.6.28（月）～H23.6.19（日）
※ トラフィックカウンターによる代表断面の平均交通量
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参考2.無料化社会実験の総括［NEXCO］④

○交通の変化

路線名 区間名
高速道路 並行一般道路

交通量 渋滞回数 交通量 渋滞時間

1 道央自動車道 士別剣淵～岩見沢 169% 4 61% 渋滞なし

2 深川留萌自動車道 深川西 深川ＪＣＴ 229% 0 72% 渋滞なし

○交通の変化 ○これまでに当部会に提示されたご意見

・無料化社会実験により地域活性化に効果があったとの意見は都道府県
2 深川留萌自動車道 深川西～深川ＪＣＴ 229% 0 72% 渋滞なし

3 道東自動車道 本別・足寄～占冠 290% 8 97% 渋滞なし

4 道東自動車道 夕張～千歳恵庭ＪＣＴ 139% 6 66% 渋滞なし

5 日高自動車道 沼ノ端西～苫小牧東 122% 0 82% 渋滞なし

6 青森自動車道 青森東～青森ＪＣＴ 115% 0 91% 減少せず

で2件（/47団体*）、市町村で10件（/352団体）

・一方、無料化社会実験で高速道路の渋滞が増加したとの意見は都道府

県で3件 市町村で8件6 青森自動車道 青森東～青森ＪＣＴ 115% 0 91% 減少せず

7 八戸自動車道 下田百石・八戸～安代ＪＣＴ 149% 0 86% 渋滞なし

8 秋田外環状道路 八竜～秋田中央 265% 4 87% 14%減

9 日本海東北自動車道 河辺ＪＣＴ～岩城 227% 0 89% 渋滞なし

10 湯沢横手道路 横手～湯沢 237% 1 56% 渋滞なし

県で3件、市町村で8件
・無料化社会実験のような税金の投入による割引は、永続させていくこと

に無理があるのではないか（経済同友会）
11 東北中央自動車道 東根～山形上山 381% 1 87% 33%減

12 米沢南陽道路 南陽高畠～米沢北 376% 0 62% 渋滞なし

13 釜石自動車道 東和～花巻ＪＣＴ 175% 0 98% 渋滞なし

14 山形自動車道 酒田みなと～湯殿山 343% 5 87% 渋滞なし

自 車道 渋滞な

・無料化実験は実施延長が約２割と短く、ほとんどが地方路線。今般の実

験結果だけではミスリードが生じる懸念
15 山形自動車道 月山～山形北 161% 4 32% 渋滞なし

16 日本海東北自動車道 荒川胎内～新潟中央ＪＣＴ 277% 45 88% 47%減

17 東水戸道路 ひたちなか～水戸南 207% 12 90% 87%減

18 八王子バイパス 打越～相原 131% 24 77% 79%減

19 新湘南バイパス 藤沢～茅ヶ崎海岸 198% 45 85% 41%減

・無料化実験も、高速道路が生活道路に近いような形で定着している地域

においては大きな意味があった
19 新湘南バイパス 藤沢～茅ヶ崎海岸 198% 45 85% 41%減

20 西湘バイパス 西湘二宮～箱根口・石橋 155% 106 70% 90%減

21 箱根新道 山崎～箱根峠 156% 10 100% 減少せず

22 中央自動車道 大月ＪＣＴ～須走 138% 60 92% 25%減

23 中部横断自動車道 双葉ＪＣＴ～増穂 361% 1 81% 渋滞なし

＊うち、無料化社会実験対象区間を含む都道府県は30団体

○第５回部会における意見照会に対するNEXCOからの回答（抜粋）23 中部横断自動車道 双葉ＪＣＴ 増穂 361% 1 81% 渋滞なし

24 西富士道路 西富士～富士 161% 19 80% 76%減

25 安房峠道路 中ノ湯～平湯 133% 0 100% 渋滞なし

26 伊勢自動車道 津～伊勢・紀勢大内山 155% 62 92% 54%減

27 舞鶴若狭自動車道 小浜西～吉川ＪＣＴ 304% 28 73% 渋滞なし

○第５回部会における意見照会に対するNEXCOからの回答（抜粋）

・無料化により維持・管理上の課題も生じたことから、大規模更新などによ
り一層財源の確保が厳しくなる現状においては、将来の維持更新を含め
益 道路28 京都丹波道路 丹波～沓掛 174% 333 71% 73%減

29 安来道路 米子西～東出雲 218% 9 76% 71%減

30 山陰自動車道 松江玉造～出雲・三刀屋木次 268% 46 63% 35%減

31 岡山自動車道 北房ＪＣＴ～岡山ＪＣＴ 145% 42 94% 減少せず

32 江津道路 江津 浜田 千代田ＪＣＴ 343% 6 73% 渋滞なし

て受益者負担による有料道路制度を最大限活用することを基本とすべき
ものと思料。

32 江津道路 江津・浜田～千代田ＪＣＴ 343% 6 73% 渋滞なし

33 広島呉道路 仁保～呉 207% 225 62% 2%減

34 松山自動車道 松山～大洲 174% 34 53% 69%減

35 松山自動車道 大洲北只～西予宇和 202% 0 68% 渋滞なし

36 高知自動車道 高知～須崎東 213% 6 46% 渋滞なし

※交通量…実験前対象期間：平成２２年６月２０日（日）～平成２２年６月２６日（土）、
実験中対象期間：平成２２年６月２８日（月）～平成２３年６月１９日（日）

※渋滞回数…無料化社会実験実施中に発生した回数（／年）、週1回以上の渋滞発生を赤で記載
※渋滞時間…並行一般道は20km/h以下の混雑時間で計測、減少せずを赤で、渋滞減少を青で記載

36 高知自動車道 高知～須崎東 213% 6 46% 渋滞なし

37 八木山バイパス 穂波東～篠栗 236% 43 52% 渋滞なし

38 椎田道路 築城～椎田 345% 34 79% 渋滞なし

39 日出バイパス 宇佐～日出 167% 1 89% 69%減

40 東九州自動車道 大分米良～佐伯 209% 22 58% 渋滞なし

総括（案）

都市部の区間を中心に高速道路で渋滞が発生するとい た課題が41 延岡南道路 延岡南～門川 383% 1 63% 94%減

42 東九州自動車道 西都～清武ＪＣＴ 581% 5 100% 減少せず

43 隼人道路 末吉財部～加治木 242% 16 75% 渋滞なし

44 大分自動車道 日出ＪＣＴ～速見 131% 0 89% 19%減

道 減

・都市部の区間を中心に高速道路で渋滞が発生するといった課題が
生じた。

・一方、地方の端末部の一部の区間では、高速道路で渋滞は発生
45 大分自動車道 大分～大分米良 219% 9 81% 43%減

46 武雄佐世保道路 武雄ＪＣＴ～佐世保中央 208% 300 94% 74%減

47 長崎バイパス 古賀市布～川平 128% 10 87% 39%減

48 八代日奈久道路 八代ＪＣＴ～日奈久 259% 0 78% 渋滞なし

49 鹿児島道路 市来～鹿児島西 204% 1 60% 渋滞なし

方、地方の端末部の 部の区間では、高速道路で渋滞は発生
せず、地域活性化や並行一般道路の渋滞解消に一定の効果が
見られた。

49 鹿児島道路 市来～鹿児島西 204% 1 60% 渋滞なし

50 沖縄自動車道 許田～那覇 150% 129 77% 渋滞なし ・施策の継続に必要な予算の制約などの課題があり、東日本大震災
に対処するため、H23.6をもって打ち切り。21


