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１．はじめに

初期依頼内容

タイトル：高速道路料金の影響高速道路料金の影響高速道路料金の影響高速道路料金の影響

＠高速道路のあり方検討高速道路のあり方検討高速道路のあり方検討高速道路のあり方検討

有識者委員会有識者委員会有識者委員会有識者委員会

・高速道路政策のレビュー・高速道路政策のレビュー・高速道路政策のレビュー・高速道路政策のレビュー

・料金割引＆無料化実験の評価・料金割引＆無料化実験の評価・料金割引＆無料化実験の評価・料金割引＆無料化実験の評価
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２．政策評価のあり方

政策評価は重要！！政策評価は重要！！政策評価は重要！！政策評価は重要！！

しかし、

・・・・最近の道路料金政策は評価に最近の道路料金政策は評価に最近の道路料金政策は評価に最近の道路料金政策は評価に

値するか？値するか？値するか？値するか？

・・・・評価方法は正しいか？評価方法は正しいか？評価方法は正しいか？評価方法は正しいか？
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Ｑ１Ｑ１Ｑ１Ｑ１ なぜ政策評価を行うのか？なぜ政策評価を行うのか？なぜ政策評価を行うのか？なぜ政策評価を行うのか？

Ａ１Ａ１Ａ１Ａ１ 費用（税金）を投入する施策費用（税金）を投入する施策費用（税金）を投入する施策費用（税金）を投入する施策

→十分な効果の発現を証明十分な効果の発現を証明十分な効果の発現を証明十分な効果の発現を証明

Ｑ２Ｑ２Ｑ２Ｑ２ 評価手法はどうあるべきか？評価手法はどうあるべきか？評価手法はどうあるべきか？評価手法はどうあるべきか？

Ａ２Ａ２Ａ２Ａ２ 科学的、客観的であるべき科学的、客観的であるべき科学的、客観的であるべき科学的、客観的であるべき
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Ｑ３Ｑ３Ｑ３Ｑ３ 科学的手法とは何か？科学的手法とは何か？科学的手法とは何か？科学的手法とは何か？

Ａ３Ａ３Ａ３Ａ３ 論理実証主義に基づく分析論理実証主義に基づく分析論理実証主義に基づく分析論理実証主義に基づく分析

仮説を立て、検証する仮説を立て、検証する仮説を立て、検証する仮説を立て、検証する

Ｑ４Ｑ４Ｑ４Ｑ４ 道路政策の評価は適切か？道路政策の評価は適切か？道路政策の評価は適切か？道路政策の評価は適切か？

Ａ４Ａ４Ａ４Ａ４ 疑問あり！！！疑問あり！！！疑問あり！！！疑問あり！！！

以下、例示以下、例示以下、例示以下、例示
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例示１

仮説１ 高速道路料金の割引は

観光需要を増加させる。

検証方法：

料金割引前後での観光への

需要動向を比較検証する

(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011



出典：第8回高速道路のあり方検討有識者委員会 配布資料
8
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例示１の結論

仮説１ 高速道路料金の割引は

観光需要を増加させる。

検証された！！！

料金割引は観光産業を活性化させ、
プラスの経済効果を発現させた

9
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例示－１

仮説－１ 高速道路料金の割引は

観光需要を増加させない。

検証方法：

料金割引前後での観光への

需要動向を比較検証する

10
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出典：第７回高速道路のあり方
検討有識者委員会 配布資料 11
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例示－１の結論

仮説－１ 高速道路料金の割引は

観光需要を増加させない。

仮説１は否定された！！！

料金割引は、行き先の観光地を変更させ
ただけであり、かつ観光支出を増加させ
なかったため、観光産業にはプラスの経
済効果をもたらさなかった。
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例示２

仮説２ 高速道路料金の無料化

実験は代替交通機関に

悪影響を与えない 。

検証方法：

無料化実験の前後での代替交通
機関の需要動向を比較検証する

(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011



出典：第8回高速道路のあり方
検討有識者委員会 配布資料

注1：並行20断面，非並行45断面の全日の旅客輸送量の推移である．
注2：月単位の集計につき，6月の輸送量には実験開始後三日間（28～30日）の輸送量が含まれている．
注3：平成21年には，1,000円施策の適用日が四日間拡大された．
注4：景気動向，天候等の要因は考慮していない．

14
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例示２の結論

仮説２ 高速道路料金の無料化

実験は代替交通機関に

悪影響を与えない 。

検証された！！！

他の交通機関について、マクロとして、
実験開始前後で大きな変動はみられ
ない

(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011
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例示－２

仮説－２ 高速道路の料金施策は

代替交通機関に悪影響

をもたらす。

検証方法：

料金施策の前後での代替交通機
関の需要動向を比較検証する

(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011



鉄道運輸収入の状況鉄道運輸収入の状況鉄道運輸収入の状況鉄道運輸収入の状況

旅客輸送実績及び運輸収入並びに四国における高速道路延長の推移

出典：四国旅客鉄道（株）公表資料より転載 17
(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011
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例示－２の結論

仮説－２ 高速道路料金施策は

代替交通機関に悪影響を

与える。

仮説２は否定された！！！
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例示の含意

Ｑ１Ｑ１Ｑ１Ｑ１ 評価手法が間違っているの評価手法が間違っているの評価手法が間違っているの評価手法が間違っているの
か？か？か？か？

Ａ１Ａ１Ａ１Ａ１ 間違っているように見える！？間違っているように見える！？間違っているように見える！？間違っているように見える！？

Ｔ１Ｔ１Ｔ１Ｔ１ 使い方が不適切なのであって、使い方が不適切なのであって、使い方が不適切なのであって、使い方が不適切なのであって、

手法自体に間違いはない手法自体に間違いはない手法自体に間違いはない手法自体に間違いはない

(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011



例示の含意（つづき）

正しい評価手法の使い方正しい評価手法の使い方正しい評価手法の使い方正しい評価手法の使い方

・事前に数値目標を設定する・事前に数値目標を設定する・事前に数値目標を設定する・事前に数値目標を設定する

・その数値目標が達成されたかどう・その数値目標が達成されたかどう・その数値目標が達成されたかどう・その数値目標が達成されたかどう
かを評価するかを評価するかを評価するかを評価する

政策評価は政策評価は政策評価は政策評価は意思決定の補助手段意思決定の補助手段意思決定の補助手段意思決定の補助手段

20
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３．道路政策の問題点

①道路特定財源の一般財源化①道路特定財源の一般財源化①道路特定財源の一般財源化①道路特定財源の一般財源化

②道路関係四公団の民営化②道路関係四公団の民営化②道路関係四公団の民営化②道路関係四公団の民営化

③高速道路料金の割引・無料化③高速道路料金の割引・無料化③高速道路料金の割引・無料化③高速道路料金の割引・無料化

④社会資本整備重点計画での整備④社会資本整備重点計画での整備④社会資本整備重点計画での整備④社会資本整備重点計画での整備
計画計画計画計画

⑤政治主導と「選択と集中」⑤政治主導と「選択と集中」⑤政治主導と「選択と集中」⑤政治主導と「選択と集中」

21
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①道路特定財源の一般財源化

• 受益と負担の関係を分断受益と負担の関係を分断受益と負担の関係を分断受益と負担の関係を分断

受益者負担・利用者負担の原則の放棄受益者負担・利用者負担の原則の放棄受益者負担・利用者負担の原則の放棄受益者負担・利用者負担の原則の放棄

• 「高負担・高整備」と「低負担・低整備」の選択「高負担・高整備」と「低負担・低整備」の選択「高負担・高整備」と「低負担・低整備」の選択「高負担・高整備」と「低負担・低整備」の選択

→「高負担・低整備」「低負担・高整備」もあり「高負担・低整備」「低負担・高整備」もあり「高負担・低整備」「低負担・高整備」もあり「高負担・低整備」「低負担・高整備」もあり

• 一般会計の機能不全のため、財政規律・意一般会計の機能不全のため、財政規律・意一般会計の機能不全のため、財政規律・意一般会計の機能不全のため、財政規律・意
思決定規律のさらなる低下思決定規律のさらなる低下思決定規律のさらなる低下思決定規律のさらなる低下

• 分断を緩和する措置（プラス面）＝分断を緩和する措置（プラス面）＝分断を緩和する措置（プラス面）＝分断を緩和する措置（プラス面）＝

制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）

22
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②道路関係四公団の民営化

• 高速道路政策の長期目標（目的）の不明確化高速道路政策の長期目標（目的）の不明確化高速道路政策の長期目標（目的）の不明確化高速道路政策の長期目標（目的）の不明確化

• 民営化（株式会社）民営化（株式会社）民営化（株式会社）民営化（株式会社）or公団公団公団公団or公共：手段公共：手段公共：手段公共：手段

では、目的は？では、目的は？では、目的は？では、目的は？

• １４，０００ｋｍの閣議決定は有効？１４，０００ｋｍの閣議決定は有効？１４，０００ｋｍの閣議決定は有効？１４，０００ｋｍの閣議決定は有効？

• 長期目標を堅持する措置（長期目標を堅持する措置（長期目標を堅持する措置（長期目標を堅持する措置（ex.新直轄制度）新直轄制度）新直轄制度）新直轄制度）

工夫（積極的評価）工夫（積極的評価）工夫（積極的評価）工夫（積極的評価） but

制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）制度の複雑化・不透明化（マイナス面）

23
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③高速道路料金の割引・無料化

• 受益と負担の関係の分断受益と負担の関係の分断受益と負担の関係の分断受益と負担の関係の分断

←税金投入による割引・無料化税金投入による割引・無料化税金投入による割引・無料化税金投入による割引・無料化

• 税源は、自動車関係諸税の道路政策未充当分の税源は、自動車関係諸税の道路政策未充当分の税源は、自動車関係諸税の道路政策未充当分の税源は、自動車関係諸税の道路政策未充当分の
一部一部一部一部⇔⇔⇔⇔総体として、「受益総体として、「受益総体として、「受益総体として、「受益≦≦≦≦負担」負担」負担」負担」

• ３大問題３大問題３大問題３大問題 ①財源①財源①財源①財源 ②混雑②混雑②混雑②混雑 ③代替交通機関③代替交通機関③代替交通機関③代替交通機関

• 公平性問題：公平性問題：公平性問題：公平性問題：

過大投資過大投資過大投資過大投資⇒⇒⇒⇒混雑なし混雑なし混雑なし混雑なし⇒⇒⇒⇒無料化無料化無料化無料化

過小投資過小投資過小投資過小投資⇒⇒⇒⇒混雑発生混雑発生混雑発生混雑発生⇒⇒⇒⇒有料、混雑税、ピーク料金有料、混雑税、ピーク料金有料、混雑税、ピーク料金有料、混雑税、ピーク料金

24
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④社会資本整備重点計画での整備計画

• 具体的な整備計画なし具体的な整備計画なし具体的な整備計画なし具体的な整備計画なし

• アウトカム・アウトプット・費用の関係を無視アウトカム・アウトプット・費用の関係を無視アウトカム・アウトプット・費用の関係を無視アウトカム・アウトプット・費用の関係を無視

• 受益と負担の乖離受益と負担の乖離受益と負担の乖離受益と負担の乖離

• 財源への不関与、無関心財源への不関与、無関心財源への不関与、無関心財源への不関与、無関心

• 従来従来従来従来 ３月：財源法の成立（国会）３月：財源法の成立（国会）３月：財源法の成立（国会）３月：財源法の成立（国会）

６月：整備計画決定（閣議）６月：整備計画決定（閣議）６月：整備計画決定（閣議）６月：整備計画決定（閣議）

• 財源論議なき計画策定財源論議なき計画策定財源論議なき計画策定財源論議なき計画策定

25
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⑤政治主導と「選択と集中」

• 意思決定システムの混乱意思決定システムの混乱意思決定システムの混乱意思決定システムの混乱

• 政治と行政のあるべき役割分担の模索途上政治と行政のあるべき役割分担の模索途上政治と行政のあるべき役割分担の模索途上政治と行政のあるべき役割分担の模索途上

• 「選択と集中」の基準設定の混乱「選択と集中」の基準設定の混乱「選択と集中」の基準設定の混乱「選択と集中」の基準設定の混乱

政治：意思決定主体政治：意思決定主体政治：意思決定主体政治：意思決定主体

行政：意思決定の支援行政：意思決定の支援行政：意思決定の支援行政：意思決定の支援

意思決定後の行政執行意思決定後の行政執行意思決定後の行政執行意思決定後の行政執行

26
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４．高速道路料金問題と代替交通機関

• 問題点：問題点：問題点：問題点：高速道路料金を割引くもしくは無高速道路料金を割引くもしくは無高速道路料金を割引くもしくは無高速道路料金を割引くもしくは無
料化することは料化することは料化することは料化することは、、、、消費者消費者消費者消費者（（（（移動者移動者移動者移動者））））の合の合の合の合
理的選択を歪め理的選択を歪め理的選択を歪め理的選択を歪め、、、、あるべき交通体系を崩あるべき交通体系を崩あるべき交通体系を崩あるべき交通体系を崩
壊させる壊させる壊させる壊させる。。。。

• 解決策解決策解決策解決策：しかるべき総合交通政策を確立：しかるべき総合交通政策を確立：しかるべき総合交通政策を確立：しかるべき総合交通政策を確立
する。する。する。する。

・・・・・耳障りはよく、魅力的であるが？

27
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①受益と負担のバランスは崩れたか？

• 総体としてのバランスは維持されている。

• 財源は自動車関係諸税収入の道路政策未
充当分以下であり、純粋一般財源の投入は
ない。

• ただし、１０年間の割引財源を３年で費消する
場合、割引額が負担額を上回る？

（受益＞負担）

28
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②個別の交通市場におけるバランス
は崩れたか？

• あまたの事例あり

フェリー、高速バス、ＪＲ etc.

• 従来の交通分担率が最適であれば、

「高速道路料金政策は個別交通市場のバラ
ンスを崩した」

• 従来の交通分担率は最適か？
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③従来の交通分担率は適切である
か？

＝＝＝＝従来から総合交通政策は機能して

いたか？

・総体としては機能していた。

「道路の受益者負担原則

＝公共交通事業者の独立採算制」

・個別市場では？
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④個別交通市場の交通分担率は適
切であったか？

• 個別市場では、そもそもバランスしていない。

適切な交通分担率は達成されていない。

• Ｅｑｕａｌ Ｆｏｏｔｉｎｇは達成されておらず、

不公正競争市場である。

• なぜ事業者からの苦情がないのか？

派生需要のため、激変がない
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鉄道輸送人キロ、運輸収入及び高速道路延伸の推移鉄道輸送人キロ、運輸収入及び高速道路延伸の推移鉄道輸送人キロ、運輸収入及び高速道路延伸の推移鉄道輸送人キロ、運輸収入及び高速道路延伸の推移

出典：四国旅客鉄道（株）公表資料より転載 32
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５．総合交通政策の理想と限界５．総合交通政策の理想と限界５．総合交通政策の理想と限界５．総合交通政策の理想と限界

• 目的（達成されるべき理想）

「すべての交通機関・手段は、その特性を発
揮して（適切な役割分担をし）、低コストで旅
客・貨物の輸送を行い、国民生活・経済活動
を支える」

• ２つの手段

・市場を活用する

・政策介入により調整する
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市場を通じた総合交通政策は可能か市場を通じた総合交通政策は可能か市場を通じた総合交通政策は可能か市場を通じた総合交通政策は可能か
？？？？

不可能である。理由は、

規模の経済性、ネットワークの経済性、規模の経済性、ネットワークの経済性、規模の経済性、ネットワークの経済性、規模の経済性、ネットワークの経済性、
内部補助、埋没費用（会計的費用と経済内部補助、埋没費用（会計的費用と経済内部補助、埋没費用（会計的費用と経済内部補助、埋没費用（会計的費用と経済
的費用の乖離）、交通技術の多様性（多的費用の乖離）、交通技術の多様性（多的費用の乖離）、交通技術の多様性（多的費用の乖離）、交通技術の多様性（多
様な費用構造）、需要波動など様な費用構造）、需要波動など様な費用構造）、需要波動など様な費用構造）、需要波動など
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欧州の経験

鉄道危機にどう対応したか？

自動車との競争にさらされているので、

Ｅｑｕａｌ Ｆｏｏｔｉｎｇによる総合交通政策を模策

• 税金投入（線路部分に対する公的補助）

• 撤退規制の緩和撤退規制の緩和撤退規制の緩和撤退規制の緩和
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市場を活用した総合交通政策の対象

• 競争が機能する分野

Ｅｑｕａｌ Ｆｏｏｔｉｎｇを手段として、競争環境を
整備する。

国際海運、国際航空

国内都市間交通？

• 競争が機能しない分野

政策介入による調整政策介入による調整政策介入による調整政策介入による調整

36
(C)Dr. Kazuhiro OHTA, Institute for Transport Policy Studies, 2011



６．道路政策・交通政策のあるべき方向

①国土交通政策の理念の確立・再確認

②中期的目標の明示と達成への制度整備

③中央と地方の適切な役割分担

④陸上交通トラストファンドの設立
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①国土交通政策の理念の確立・
再確認

• 移動および輸送の費用を低下させ、国民生
活および国民経済を良化する。

• 一般納税者の負担による交通費用の低下も
肝要な選択肢

• 民間と公共の役割分担の再構築が必要
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②中期的目標の明示と達成への
制度整備

• 中期的な目標（整備であれば、社会資本整備
重点計画：交通サービスであれば交通基本
法における交通計画）を具体的に設定する。

• 市場機能（民間）と政策介入（公共）の役割分
担を確立する。

• 目標に対して最適な施策が選択されるシステ
ムを導入する（事業評価手法の改善）
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③中央と地方の適切な役割分担

• 適切な地方分権と適切な中央集権を組み合
わせる。

• 総合化（交通機関・手段間の調整）と個別専
門化（交通機関・手段の特性に応じた対応）
の最適な組合せ

• 陸上交通における総合化（鉄道・バスと道路
政策）がFirst Priority
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④陸上交通トラストファンドの設立

• 陸上交通（鉄道、バス等の公共交通機関およ
び道路）を統括する複数年度の個別会計制
度

• 債券発行や一般会計への貸与も可能とする

• 高速道路機構および鉄道・運輸機構を包含
する

• 予算および事業計画を国会で審議する
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ご静聴ありがとうございましたご静聴ありがとうございましたご静聴ありがとうございましたご静聴ありがとうございました

コメント、ご意見、苦情、いちゃもんコメント、ご意見、苦情、いちゃもんコメント、ご意見、苦情、いちゃもんコメント、ご意見、苦情、いちゃもん

ＷｅｌｃｏｍｅですＷｅｌｃｏｍｅですＷｅｌｃｏｍｅですＷｅｌｃｏｍｅです
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