
参考資料３

料金割引の評価と総括（案）料金割引の評価と総括（案）



時間帯割引の経緯 （NEXCO地方部） （NEXCO大都市部）

普通車以下 中型車以上

昼間 夜間昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

平日 土日祝日 平日 土日祝日

H16.11.1H16.11.1 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

平日 土日祝日 平日 土日祝日

普通車以下

夜間 昼間 夜間

中型車以上

昼間 夜間

深夜割引
(30%) 3割引 3割引 3割引 3割引

昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間H16.11.1

深夜割引
(30%) 3割引 3割引 3割引 3割引

H16.11.1 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

5割引 5割引 5割引 5割引

H17.1.11 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

0 40 40 40 4

5割引 5割引 5割引 5割引

H17.1.11 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

0 4 0 40 4 0 4

夜間 昼間 夜間

0 4 622 0

H17.10.1
66 22 0 4 6 64 6 6

早朝夜間
割引

5割引 5割引 5割引 5割引

22 0 4 6226

H17.10.1
6 6 9 17 20 06 9 17 20 0 49 17 4 6

3割引 3割引

6 9 17 20 0 4 6 6 4

通勤割引

5割引 5割引 5割引 5割引

3割引 3割引

20 0

H17.10.1
公団民営化

4割引 4割引

昼間 夜間

深夜割引
拡充

5割引 5割引 5割引 5割引

4割引 4割引

H17.10.1
公団民営化

H20.2.15 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

6

H20 9 16 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

6 6 9 17 20 06 9 17 20 0 49 17

夜間

20 0 4 6

4割引 4割引

6 9 17 20 0 4 6 6 4

拡充

(30%→40%)
原油価格高騰対策

4割引 4割引

平日夜間
割引導入

前倒し社会実験とし
て実施

5割引 5割引 5割引 5割引

4割引 4割引 4割引 4割引

3割引 3割引

H20.9.16 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

（早朝夜間割引継続） （早朝夜間割引継続）

夜間 昼間 夜間

深夜割引
拡充 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引

H20.10.14 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

5割引 5割引

17 20 0 4 622 0 4 6 6 96 6 9 17 206 9 17 20 06 9 17 20 22 0 4 6 4

6 9 17 2017 20 22 0 4 60 94 6 6 9 17 20 4 606 9 17 20 22 0 4 6 6

拡充
(40%→50%)
安心実現のた
めの緊急総合

対策

5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引

3割引 3割引

上限1000円

・休日特別割引

・平日夜間割引
生活対策

5割引 5割引 5割引 5割引

3割引 3割引 3割引

夜間H21.3.28 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

・休日特別割引
・平日昼間割引

・平日夜間割引
生活対策

5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引

3割引 3割引 3割引 3割引

H21.3.28 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

夜間 昼間 夜間H23.4.1 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

22 622 6 66 6 206 22 06 20 22 6 44 6

夜間H23.4.1 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間

6 9 17 206 9 17 20 22 0 4 6 6 9 17 20 017 20 22 0 4 60 4 6 6 9

生活対策

上限1000円

22 622 6 64 6 206 22 06 20 22 6 6

利便増進計画見直

し

5割引 5割引 5割引 5割引

3割引 3割引 3割引

4 66 9 17 20 0

3割引 3割引

17 20 0 4 60 4 6 6 9

3割引

6 9 17 20 0

利便増進計画見直

し

5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引

4 6 6 9 17 20

3割引

利便増進事業… 緊急総合対策(当初H20.10～H30.10） 生活対策(当初H21.3～H23.3) 計画見直し(H23.4～H26.3)

22 622 6 64 6 206 22 06 20 22 6 64 6

昼間

6 9 17 20 0

割 割 割 割

夜間

上限1000円廃止

5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引 5割引

H23.6.25 昼間 夜間 昼間 夜間 昼間 夜間

17 20 0 4 60 4 6 6 96 9 17 20 0 4 6 6 9 17 20

凡例 民営化時に導入した割引

社会実験等の割引…

4 66 9 17 20 017 20 0 4 60 4 6 6 94 6 6 9 17 20

3割引 3割引 3割引 3割引

6 9 17 20 0

上限1000円廃止
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割引と料金収入の関係

• 割引の導入によって高速道路の有効活用が促進される一方、料金収入は減少。

1 平日昼間３割引（地方部）

○NEXCO３社料金収入と走行台キロ（高速自動車国道）の推移

H21.3 休日終日５割引・上限１０００円
（地方部）＜普通車以下＞

H21.3 平日昼間３割引（地方部）

H17.1 通勤５割引（地方部）

（地方部）＜普通車以下＞

H21.3 休日３割引
（大都市部）＜普通車以下＞H17.1 早朝夜間５割引（大都市部） H23.6 上限１０００円廃止（休日）

（地方部）＜普通車以下＞

H20.9 休日昼間５割引
（地方部）＜普通車以下＞

（地方部）＜普通車以下＞

［百万台キロ／日］［億円］（税抜）

216 2
226.9 230.5

25030,000 H16.11 深夜３割引

［百万台キロ／日］［億円］（税抜）

185.7 186.7 192.8 196.5 197.8 194.2

216.2

200
25,000

19,714 19,533 19,313 19,812 19,631
18,347

185.7

20,000
81.0%

85.0% 85.5%

,

15,421 15,063 15,609
150

15,000
60.3% 67.6%

72.6%

100
10 000

15,000
47.2%

50

10,000

22.6%

50
5,000

10.6%

00
H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23

NEXCO３社料金収入

日平均走行台キロ

ETC利用率（NEXCO3社）

（高速自動車国道）2



実測交通量を用いた無料化社会実験の経済効果の試算［全50区間］ ［NEXCO］

無料化社会実験

○算出方法
①区間内の代表断面のデータにより算出していることに留意が必要。

② デ○算出方法

・実験前後の実測交通量を用いて
自動車ユーザーの便益、高速道路会社の収入、政府の収入（税収）

②便益算出のための速度については、並行一般道路にデータの制約があるため推計値を用いている
ことに留意が必要。

③高速道路会社の収入については、並行一般道路のデータの制約から代表日のデータにより算出し
ており 期間全日の交通量から算出した実際の減収補填額とは異なる。

番号 路線名 区間名
自動車ユー
ザーの便益

高速道路
会社の収入

政府の
収入 便益 番号 路線名 区間名

自動車ユー
ザーの便益

高速道路
会社の収入

政府の
収入 便益

の増減を試算
ており、期間全日の交通量から算出した実際の減収補填額とは異なる。

（億円）

ザ の便益 会社の収入 収入

1 道央自動車道 士別剣淵～岩見沢 77 -113 14 -22 

2 深川留萌自動車道 深川西～深川ＪＣＴ 2 -1 -0 1 

ザ の便益 会社の収入 収入

26 伊勢自動車道 津～伊勢・紀勢大内山 244 -213 12 42 

27 舞鶴若狭自動車道 小浜西～吉川ＪＣＴ 6 -24 6 -11 

3 道東自動車道 本別・足寄～占冠 43 -22 5 26 

4 道東自動車道 夕張～千歳恵庭ＪＣＴ 16 -12 1 4 

5 日高自動車道 沼ノ端西～苫小牧東 2 -2 0 0

28 京都丹波道路 丹波～沓掛 22 -59 5 -32 

29 安来道路 米子西～東出雲 5 -16 2 -9 

30 山陰自動車道 松江玉造～出雲・三刀屋木次 82 -38 6 505 日高自動車道 沼ノ端西 苫小牧東 2 2 0 0 

6 青森自動車道 青森東～青森ＪＣＴ 10 -8 0 1 

7 八戸自動車道 下田百石・八戸～安代ＪＣＴ 62 -46 3 19 

30 山陰自動車道 松江玉造 出雲 三刀屋木次 82 38 6 50 

31 岡山自動車道 北房ＪＣＴ～岡山ＪＣＴ 31 -36 2 -3

32 江津道路 江津・浜田～千代田ＪＣＴ 25 -13 4 16 

8 秋田外環状道路 八竜～秋田中央 3 -28 5 -20 

9 日本海東北自動車道 河辺ＪＣＴ～岩城 30 -3 0 27 

10 湯沢横手道路 横手 湯沢 27 7 1 21

33 広島呉道路 仁保～呉 37 -17 2 22 

34 松山自動車道 松山～大洲 38 -40 3 1 

35 松山自動車道 大洲北只 西予宇和 14 7 0 810 湯沢横手道路 横手～湯沢 27 -7 1 21 

11 東北中央自動車道 東根～山形上山 20 -6 2 16 

12 米沢南陽道路 南陽高畠～米沢北 13 -3 1 11 

35 松山自動車道 大洲北只～西予宇和 14 -7 0 8 

36 高知自動車道 高知～須崎東 14 -23 3 -6 

37 八木山バイパス 穂波東～篠栗 -5 -12 1 -17 

13 釜石自動車道 東和～花巻ＪＣＴ 2 -1 0 1 

14 山形自動車道 酒田みなと～湯殿山 31 -12 4 23 

38 椎田道路 築城～椎田 13 -5 1 10 

39 日出バイパス 宇佐～日出 19 -10 0 9 

15 山形自動車道 月山～山形北 23 -18 2 7 

16 日本海東北自動車道 荒川胎内～新潟中央ＪＣＴ 39 -32 7 14 

17 東水戸道路 ひたちなか～水戸南 13 -8 1 6

40 東九州自動車道 大分米良～佐伯 18 -22 2 -3

41 延岡南道路 延岡南～門川 12 -2 0 11 

42 東九州自動車道 西都～清武ＪＣＴ 8 -5 1 417 東水戸道路 ひたちなか 水戸南 13 8 1 6 

18 八王子バイパス 打越～相原 29 -12 0 18 

19 新湘南バイパス 藤沢～茅ヶ崎海岸 -11 -13 1 -22 

42 東九州自動車道 西都 清武ＪＣＴ 8 5 1 4 

43 隼人道路 末吉財部～加治木 19 -29 3 -8 

44 大分自動車道 日出ＪＣＴ～速見 7 -4 -0 3 

20 西湘バイパス 西湘二宮～箱根口・石橋 3 -31 2 -27 

21 箱根新道 山崎～箱根峠 8 -8 0 0 

22 中央自動車道 大月ＪＣＴ 須走 67 47 2 22

45 大分自動車道 大分～大分米良 43 -12 0 31 

46 武雄佐世保道路 武雄ＪＣＴ～佐世保中央 16 -23 2 -6

47 長崎バイパス 古賀市布 川平 54 48 1 622 中央自動車道 大月ＪＣＴ～須走 67 -47 2 22 

23 中部横断自動車道 双葉ＪＣＴ～増穂 5 -2 1 3 

24 西富士道路 西富士～富士 31 -13 1 19 

47 長崎バイパス 古賀市布～川平 54 -48 1 6 

48 八代日奈久道路 八代ＪＣＴ～日奈久 8 -4 0 4 

49 鹿児島道路 市来～鹿児島西 20 -17 1 4 

25 安房峠道路 中ノ湯～平湯 1 -1 0 0 50 沖縄自動車道 許田～那覇 149 -106 6 49 
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無料化社会実験の総括［事例：米沢南陽道路］

○渋滞状況の変化

実験期間中 お 並行する国道 号 は 渋滞は とんど発生 な

○位置図 実験対象区間 L=9km

通行料金（定価）：300円（普通車） 無料化社会実験

［並行 般道路（ 道 号）］

・実験期間中において並行する国道１３号では、渋滞はほとんど発生していない
・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

渋滞長 200m

通行料金（定価）：300円（普通車）
500円（大型車） による減収額

（2.1億円）

150

200
［並行一般道路（国道１３号）］

渋滞長 640m

混
雑

100

150

社会実験中交通量 13,900台/日
社会実験前交通量 3,400台/日

社会実験中交通量 12,700台/日
社会実験前交通量 19,800台/日

雑
時
間
（
分
／

0

50

○交通量の変化

社会実験前交通量 19,800台/日
／
日
）

渋滞なし 渋滞なし

実験前 実験中

［高速道路］

○交通量の変化
・実験中の平日の交通量は約４倍に増加
・並行する国道１３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）

20 000 20 000

400

［高速道路］

渋

大型車
1,500

13,900

409%15,000 

20,000 

交
通
量
（
台

大型車
9004,300

13,900
323%15,000 

20,000 

交
通
量
（
台

平日 休日

300

400渋
滞
発
生
日小型車

小型車
12,400

大型車
100

3,400

5,000 

10,000 台
／
日
）

小型車

小型車
13,000

大型車
1005,000 

10,000 台
／
日
）

1,000 

1,200 実験前平日

実験中平日

交 実験中

100

200数

渋滞なし 渋滞なし

3,3000 
実験前 実験中

4,200
0 

実験前 実験中
150 実験前平日

実験中平日

交
実験中

大型車
小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

200 

400 

600 

800 交
通
量
（
台
／
時
） 実験前

828%

342%
365% 396%

533%

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）

渋滞なし 渋滞なし

50 

100 交
通
量
（
台
／
時 実験前1938% 688%

1144% 1311%
1758%

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

実験前

［並行一般道路（国道１３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 
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

時
）

実1938%

大型車
3,100

19,800

12,700

64%
20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量
（

大型車
1 400

17,700 58%20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量
（

○便益（実測交通量を用いて算出）
休日平日

小型車
16,700 小型車

11,200

大型車
1,500

5,000 

10,000 

15,000 台
／
日
）

小型車
16,300 小型車

9,700

1,400

大型車
500

10,200

5,000 

10,000 

15,000 台
／
日
）

11億円/年

0 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中

※ 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 4



無料化社会実験の総括［事例：山形自動車道］

○渋滞状況の変化
※日本海東北自動車道 社会実験中交通量8 900台/日

：　無料化社会実験区間
○位置図

・実験期間中において並行する国道７号では、渋滞はほとんど発生していない
・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 般道路（国道 号）］

庄内空港鶴岡
鶴岡JCT

※日本海東北自動車道 社会実験中交通量8,900台/日

社会実験前交通量2,400台/日

日本海

：　並行一般道

200

［並行一般道路（国道７号）］
酒田

庄内あさひ

山形自動車道

社会実験中交通量20,100台/日

渋滞長350m

酒田みなと

酒田港

N

100

150

湯殿山

社会実験中交通量20,100台/日
社会実験前交通量22,000台/日

酒田みなと

広栄町一丁目
交差点

通行料金（定価）：1,250円（普通車）
　　　　　　　　　　　 1,950円（大型車）

無料化社会実験
による減収額

混
雑
時
間

50

100

○交通量の変化

実験中の平日の交通量は３倍以上の増加

実験対象区間L=53km

る減収額
（7.3億円）

間
（
分
／
日
） 渋滞なし 渋滞なし

0

実験前 実験中

・実験中の平日の交通量は３倍以上の増加
・並行する国道７号の平日の交通量は高速道路への転換により約２割減少

［高速道路］
（H22.6.28～H23.6.19）（H22.6.1～H22.6.27）

［高速道路］
大型車
2,100

9,400

362%
6 000

8,000 

10,000 

12,000 

交
通
量
（

大型車
1,800

10,100
306%

6 000

8,000 

10,000 

12,000 

交
通
量
（

300

400

渋

小型車
2,100

小型車
7,300大型車

500

2,600

0

2,000 

4,000 

6,000 台
／
日
） 小型車

2,900

小型車
8,300

大型車
400

3,300

0

2,000 

4,000 

6,000 台
／
日
）

600 
700 
800 実験前平日

実験中平日

交
通 実験中 100

200
渋
滞
発
生
日

0 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中

100

150 実験前平日

実験中平日

交
通

実験中大型車
小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

100 
200 
300 
400 
500 

313%

通
量
（
台
／
時
）

実験中

実験前

412%

327% 413%
494%

0

100

実験前 実験中

日
数

１日 ５日

50 

100 通
量
（
台
／
時
） 実験前611%

346% 397% 363%

457%

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

実験前 実験前 実験中

※ 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

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

実験前

30 000 30 000
［並行一般道路（国道７号）］

大型車
1,100

大型車

20,400

16,700

82%

15 000

20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量
（台

大型車
2,400

大型車
3,900

22,000

19,500
89%

15 000

20,000 

25,000 

30,000 

交
通
量
（
台

○便益（実測交通量を用いて算出）

23億円/年

小型車
19,300 小型車

14,300

2400

0

5,000 

10,000 

15,000 台
／
日
）

小型車
19,600 小型車

15,600

3,900

0

5,000 

10,000 

15,000 台
／
日
）

23億円/年0 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中

※ 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 5



無料化社会実験の総括［事例：八王子バイパス］

○渋滞状況の変化
日野市

○位置図
国道16号

無料化社会実験
による減収額

200

・並行する国道１６号では、実験中の混雑時間が約８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打越ＩＣ

中谷戸ＩＣ
渋滞長 105m

八王子バイパス

国道16号 （26.8億円）

100

150

200
［並行一般道路（国道１６号 ）］

至 橋本
多摩市

鑓水ＩＣ入口

片倉ＩＣ入口
社会実験中交通量 37,100台/日
社会実験前交通量 28,000台/日

八王子バイパス
社会実験中交通量 18,400台/日
社会実験前交通量 23,900台/日

混
雑
時
間
（

155.9分
約７９％減

50

100
相原ＩＣ入口

並行 般道相模原

：無料化社会実験区間（5km）
料金

（（）内：大型車）
250円（450円）

（
分
／
日
）

33分

0

実験前 実験中

［高速道路］

○交通量の変化

・実験中の平日の交通量は１．３倍に増加

至 八王子

：並行一般道相模原

（H22.6.28～H23.6.19）（H22.6.1～H22.6.27）

300

400［高速道路］

［高速道路］

渋
滞

実験中の平日の交通量は 倍に増加
・並行する国道１６号の平日の交通量は高速道路への転換により約２割減少

至 八王子

50,000 
129%

50,000 
平日 休日

100

200

300滞
発
生
日
数

渋滞な 24日
大型車
8 700

大型車
10,300

28,000

37,100
133%

30,000 

40,000 交
通
量
（
台
／

大型車
5800

大型車
7,300

29,100

37,500
129%

30,000 

40,000 交
通
量
（
台
／

平日 休日

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）

至 橋本

渋滞なし 24日

小型車
19,300

小型車
26,800

8,700

0

10,000 

20,000 
／
日
） 小型車

23,300

小型車
30,200

0

10,000 

20,000 
／
日
）

1,500 

2,000 実験前平日

実験中平日

交
通

実験中

：357日間） ：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 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中

400 

600 実験前平日

実験中平日

交
通

実験中

119%

大型車小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

0

500 

1,000 
通
量
（
台
／
時
）

実験前
166%

130% 132% 139%

156%
○便益（実測交通量を用いて算出）

億 年0

200 

通
量
（
台
／
時
）

実験前
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112% 115%
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30 000 30 000

大型車
1,800

大型車

21,700

17,000

78%
20,000 

30,000 

交
通
量
（
台

大型車
6,100

大型車
2 700

23,900

18,400

77%

20,000 

30,000 

交
通
量
（
台

休日平日

小型車
19,900 小型車

15,900

1100

10,000 

台
／
日
）

小型車
17,800

小型車
15,700

2,700

10,000 

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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無料化社会実験の総括［事例：山陰自動車道］

○渋滞状況の変化○位置図
実験対象区間L=34km

通行料金（定価）：1 050円（普通車） 無料化社会実験
・並行する国道９号では、実験中の混雑時間が約４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

一般国道９号

松江市

安来市

宍道東口交差点

出雲空港

通行料金（定価）：1,050円（普通車）
1,600円（大型車）

※松江玉造IC～出雲IC間の料金
社会実験中交通量 16,600台/日
社会実験前交通量 26,100台/日

無料化社会実験
による減収額
（18.5億円）

［並行一般道路（国道９号）］

200

９９９

安来道路
山陰自動車道 安来ＩＣ

東出雲ＩＣ

松江玉造ＩＣ

大島交差点
社会実験中交通量 26,100台/日

出雲大社

出雲空港

玉造温泉
宍道ＩＣ

［並行 般道路（国道９号）］

混
雑
時

100

150

９９９

松江自動車道

斐川ＩＣ
宍道ＪＣＴ

一般国道５４号

出雲市

大島交差点
社会実験前交通量 9,500台/日

実験対象区間L=11km
通行料金（定価）： 850円（普通車）

1,300円（大型車）
出雲ＩＣ

時
間
（
分
／
日

50

○交通量の変化

545454
：無料化社会実験区間

：並行一般道

：無料で供用中区間

雲南市

三刀屋木次ＩＣ

, （ 車）
※松江玉造IC～三刀屋木次IC間の料金

日
）

20.4分 13.2分

約３５％減

0

実験前 実験中
［高速道路］

○交通量の変化
・実験中における山陰自動車道（宍道～松江玉造ＩＣ間）の平日の交通量は約３倍に増加
・並行する一般国道９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）

400

［高速道路］

大型車

26,100
275%

30,000 

40,000 

交
通
量 大型車

2 500

25,900254%30,000 

40,000 

交
通
量

平日 休日

300
渋
滞
発
生

小型車

小型車
22,300

大型車
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3,800

9,500

10,000 

20,000 
（
台
／
日
）

小型車

小型車
23,400

大型車
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2,500
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10,000 

20,000 
（
台
／
日
）

2,000 

2,500 実験前平日

実験中平日

交
100

200
生
日
数

8,600
0 

実験前 実験中

9,500
0 

実験前 実験中

400

500 実験前平日

実験中平日大型車小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

500 

1,000 

1,500 

,

375%

交
通
量
（
台
／
時

実験中

実験前

239%

249%
273% 335%

0

実験前 実験中

渋滞なし
46日

100

200 

300 

400 実験中平日

交
通
量
（
台
／
時

実験中

511% 334% 465%
295%

475%

大型車
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時
）

実験前 実験前 実験中

（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
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時

時
） 実験前

295%

［並行一般道路（国道９号）］ 事故 規制のみによる渋滞は除く

大型車

21,800 64%
30,000 

40,000 

交
通
量
（

大型車
4,100

26,100 64%30,000 

40,000 

交
通
量
（

休日平日

○便益（実測交通量を用いて算出）

50億円/年
小型車
19,900 小型車

13,500

大型車
1,900

大型車
500

14,000

10,000 

20,000 台
／
日
） 小型車

22,000 小型車
15,100

, 00

大型車
1,500

16,600

10,000 

20,000 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

13,500
0 

実験前 実験中

0 
実験前 実験中
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無料化社会実験の総括［事例：松山自動車道］

やわたはま

N 実験対象
○渋滞状況の変化

○位置図
無料化社会実験

下松葉交差点

N

実験前渋滞長
150m

津島やすらぎの里

西予市

実験対象区間 L=16km

通行料金（定価）： 550円（普通車）
850円（大型車）

愛媛県歴史文化博物館

による減収額
（6.2億円）

・実験期間中において並行する国道５６号では、渋滞はほとんど発生していない
・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

200

うのまち

いよおおず西予宇和IC

国道５６号

大洲北只IC

松山道

どんぶり館

宇和島港

大洲IC

西予市

大洲市

［並行一般道路（国道５６号）］うわじまきさいや広場

混

100

150うわじま

松山道
大洲北只～西予宇和

四万十市方面
（国道５６号）

松山道 西予宇和～宇和島北
（H24 3 10供用開始）

社会実験中交通量 6,800台/日

社会実験前交通量 9,600台/日

社会実験中交通量 9 800台/日

宇和島道路
（A'）

大洲道路
（A'）

大洲IC
宇和島市

無料化社会実験区間

混
雑
時
間
（
分

0

50

（H24.3.10供用開始） 社会実験中交通量 9,800台/日

社会実験前交通量 4,700台/日

○交通量の変化

：無料化社会実験区間

：並行一般道

：無料で供用中区間

：JR予讃線

分
／
日
）

渋滞なし 渋滞なし
0

実験前 実験中
○交通量の変化

・実験中の平日の交通量は２倍に増加
・並行する国道５６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

［高速道路］

（H22.6.28～H23.6.19）（H22.6.1～H22.6.27）

300

400
［高速道路］

［高速道路］

渋
滞
発9,800209%

15,000 

交
大型車

800

13,300187%15,000 

交
平日 休日

200

300発
生
日
数

小型車

小型車
8,600

大型車
400

大型車
1,200

4,700
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10,000 通
量
（
台
／
日
） 小型車

小型車
12,500

大型車
400

7,100

5,000 

10,000 
交
通
量
（
台
／
日
）

800 実験前平日

実験中平日実験中

0

100

実験前 実験中

渋滞なし 渋滞なし

小型車
4,300

,

0 
実験前 実験中

6,700

0 
実験前 実験中

120 実験前平日大型車小型車

通勤時間帯 通勤時間帯

200 

400 

600 
実験中平日

交
通
量
（台
／

実験中

実験前205%

200%
204% 198% 192%

実験前 実験中

（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

40 
60 
80 

100 実験中平日
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通
量
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／

実験中

340% 294% 322%
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大型車小型車
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実験前05%

○便益（実測交通量を用いて算出）

事故 規制のみによる渋滞は除く
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時

／
時
）

実験前 233%

［並行一般道路（国道５６号）］ ○便益（実測交通量を用いて算出）

8億円/年
大型車

500

大型車

9,300

6,100

66%

8,000 

10,000 

12,000 

交
通
量
（

大型車
1,400

大型車

9,600

6,800

71%

8,000 

10,000 

12,000 

交
通
量
（

休日平日

小型車
8,800 小型車

5,800

大型車
300

2,000 

4,000 

6,000 台
／
日
）

小型車
8,200 小型車

6,100

大型車
700

2,000 

4,000 

6,000 台
／
日
）

0 
実験前 実験中

0 
実験前 実験中

※ 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 8



• 平 成 2 5 年 3 月 2 2 日
• 東日本高速道路株式会社
• 中日本高速道路株式会社
• 西日本高速道路株式会社

グ第５回国土幹線道路部会 高速道路会社ヒアリング時の
寺島部会長からの意見照会に対する回答寺島部会長からの意見照会に対する回答

無料化社会実験に対する評価総括について

○ 無料化社会実験においては、高速道路の交通量が増加するとともに並行する一般道では
交通量や混雑時間が減少するなど、高速道路が有効に活用された区間もあったものと認識。交通量や混雑時間が減少するなど、高速道路が有効に活用された区間もあったものと認識。

○ しかしながら、実験中の高速道路においては、交通集中による渋滞や死傷事故の増加に
加え、高速道路に不慣れな方の利用が増加したことに伴い、路上障害物や故障車の処理
件数が増加するなど、管理負担の増大という課題も発生。

○ 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て受益者負担による有料道路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。
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