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1.事業概要
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■路線図

○道路名：第二東海自動車道横浜名古屋線（新東名高速道路）
○区間名：静岡県御殿場市～静岡県浜松市（御殿場JCT～浜松いなさJCT）
○延長 ：約１４５ｋｍ
○規格 ：第1種第1級 設計速度120㎞/h
○車線数：６車線

■事業経緯
基本計画決定（長泉町～浜松市）1991年12月 3日

整備計画決定（長泉町～浜松市）1993年11月19日

基本計画決定（御殿場市～長泉町）1996年12月27日

整備計画決定（御殿場市～長泉町）1997年12月25日

開通（暫定4車線）2012年 4月14日

整備計画変更（御殿場市～長泉町）
整備計画変更（長泉町～浜松市）
事業許可

2018年 8月10日

一部区間6車線化（片側3車線）
新静岡IC～藤枝岡部IC 上り線（約19km）
長泉沼津IC～藤枝岡部IC 下り線（約72km）

2020年 7月16日

一部区間6車線化（片側3車線）
御殿場JCT～長泉沼津IC 上下線（約13㎞）
島田金谷IC～浜松いなさJCT 上下線（約45km）

2020年10月29日

全線6車線化（片側3車線）
長泉沼津IC～新静岡IC 上り線（約53㎞）
藤枝岡部IC～島田金谷IC 上下線（約15㎞）

2020年12月22日



２.交通量の変化

○新東名（御殿場JCT～浜松いなさJCT）の6車線化（片側3車線）後の交通量（2024年）は、6車線化前
（2019年）に比べ増加傾向。同時に新東名の分担率も6車線化前（2019）から堅調に推移。

3

■整備前後のイメージ
■整備前後の状況

6車線化前（片側2車線） 6車線化後（片側3車線）

出典：NEXCO中日本調べ

■年平均日交通量の推移・新東名交通量の分担率
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3.円滑なモビリティの確保
①交通集中による渋滞の緩和・所要時間の短縮・定時性の向上

○６車線化（片側3車線）により、交通容量が増加し、交通集中による渋滞が緩和。
○併せて、最高速度規制120km/h※の本格運用も開始され、所要時間の短縮に寄与。
○混雑期においても旅行速度が改善し、定時性向上に寄与。

■渋滞件数の推移 新東名（御殿場JCT～浜松いなさJCT）

出典：ETC2.0プローブデータ※2019、2024ともに4/29～5/5の7日間（24時間）平均での比較

■混雑期（GW）の所要時間の推移
新東名（御殿場JCT～浜松いなさJCT）
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※渋滞の定義：速度40km/h以下の状態が、1km以上かつ15分以上継続した状況を1カウント
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00
【高速バス事業者】
安定して法定速度を維持した走行ができるようになり、静岡県内の平均所要時間が短くなった。
高速バス利用者からも、定時性が向上しているといった声をいただいている。
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■旅行速度の分布状況 新東名（御殿場JCT～新静岡IC）
下り進行方向
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IC

新清水
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静岡
SA/SIC

島田金谷
IC

森掛川
IC

浜松いなさ
JCT

※6車線化前(２０１９年)と6車線化後(２０２４年)の4/29～5/5の7日間で比較 出典：ETC2.0プローブデータ
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3.円滑なモビリティの確保
②通行止め、災害時の代替路機能

○東名の事故や災害、高波の影響による通行止め時は、ダブルネットワークによる迂回利用で新東名に渋滞が
発生していたが、６車線化（片側3車線）により渋滞の発生を低減し、安定した交通路を確保。

○大規模災害等においても、代替路としての機能ならびに広域支援や道路啓開を支援。
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■東名通行止め時の代替路機能 ■東名通行止め期間における安定した交通路の確保イメージ

出典：NEXCO中日本調べ
2022/4/8、15 時間交通量（4/8：通常時、4/15：高波による東名通行止め時）

※当該区間の過去実績より算定
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■高波発生による東名(由比地区)の通行止めに伴う
新東名（新清水JCT～新富士IC）の渋滞発生状況

出典：NEXCO中日本調べ
2015～2024における東名(由比地区)の高波にによる通行止め回数を計上。
上記通行止め時における新東名(新清水JCT～新富士IC)の渋滞回数・時間を算出。
上下線同時に通行止めや渋滞が発生した場合、片側のみで1カウント。
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※渋滞の定義：速度40km/h以下の状態が、1km以上かつ15分以上継続した状況を1カウント
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3.円滑なモビリティの確保
③リニューアル工事における代替路機能

○東名リニューアル工事では長期間の対面通行規制や通行止めが必要であり、交通への影響が大きい。
○新東名の6車線化（片側3車線）により、東名リニューアル工事の際も新東名への迂回利用が進み、東名の

工事中の渋滞発生が減少し、安定した交通路の確保および円滑な工事実施に貢献。

6※大井松田IC～清水JCT において9月上旬から12月下旬にかけてリニューアル工事を実施

■東名リニューアル工事の交通状況

■東名(裾野IC～清水JCT)の渋滞回数※の推移

■東名リニューアル工事実施期間における安定した交通路の確保

出典：NEXCO中日本調べ
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■新東名（下り線：新清水IC～新清水JCT）の時間帯別交通量（平日）の変化
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3.円滑なモビリティの確保
④速度差のある車両分散による交通の円滑化

○6車線化（片側3車線）により、速度差のある小型車と大型車の車線別の区分が進み、無理な割り込みなどの追越
行動が減少し、円滑な走行が可能となった。

○近年のトラックドライバー不足の中、１台で２台分の輸送が可能な「ダブル連結トラック」の導入が開始された。新東名の
６車線化（片側3車線）により円滑な走行が可能となり、6車線化（片側３車線）整備に合わせて登録台数は
大幅に増加し、物流の効率化に貢献。

第１走行車線

追越車線

追越車線

第１走行車線

第２走行車線

97km/h

27％

81km/h

63％

77km/h

81％

88km/h

43％

100km/h

13％

＜小型＞
第２・追越車線へ
＜小型＞

第２・追越車線へ

車線別平均速度(km/h)
大型車混入率(%)

※交通量データ：2019年と2022年10月の平日12時間（7時～19時）の断面交通量より集計
対象区間：新東名下り線 新富士IC～新清水IC

速度差のある車両の車線別の区分が進み、円滑な走行が図られます

大型車混入率
+18ポイント増加
大型車混入率

+18ポイント増加

■車線別交通量と大型車混入率

■6車線化前後の追越行動の比較

出典：NEXCO中日本調べ
大型車(低速車)と普通車(高速車)

の混在が多い
大型車(低速車)と普通車(高速車)

の混在が少ない

■ 2車線区間と3車線区間のダブル連結トラックの走行状況

出典：国土交通省社会資本整備審議会第24回物流小委員会資料より作成
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追越行動：急加速または急減速し、ハンドルを操作した回数※
※前後加速度が±0.25g以上（急加速orやや強いブレーキ）
かつ左右ハンドル操作を行った件数

出典：ETC2.0プローブデータ※
※2019年と2024年のデータより集計
対象区間：新東名上り線 森掛川IC付近における
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4.物流効率化の支援
高速道路の進化に向けた取組み

○６車線化（片側3車線）された新東名の駿河湾沼津SA～浜松SAでは自動運転車優先レーンが設置され、
車両開発と連携した自動運転トラックの公道走行の実証実験を2025年３月より実施中。

○自動運転トラックによる物流の幹線輸送の実現は、ドライバー不足などの社会的課題に大きく貢献。

8出典：国土交通省 社会課題の解決に資する自動運転者等の活用に向けた取り組み方針

【実証実験実施者①】
３車線区間の実験では、交通流が分散さ
れており、合流や車線変更時に並走の一
般車が比較的容易に回避走行が可能とな
るなど、メリットとして多数挙げられる。実証
実験の主な対象区間である「駿河湾沼津
SA～浜松SA」に於いては、自動運転サー
ビス支援道にも設定され、3車線の車線数
が確保されていることから、安全性の担保と
共に、必要な実験を行う事ができた。

【実証実験実施者②】
新東名高速道路においては、片側3車線か
つ路肩幅員も確保されているため、自動運
転走行の実証においてドライバーをはじめとす
る関係者も安心感をもって取り組むことがで
きている。実証に関わるドライバーからは、実
験車両は第一走行車線を走行するが、高
速走行の車両は第二走行車線や追越車
線を走行するので、後続からの高速走行車
両に対して、追突等を過剰に意識をしなくて
良いとの声も聞いている。



5.地球環境の保全
自動車走行CO2排出量の削減

9

○新東名（御殿場JCT～浜松いなさJCT）の供用により、交通が既存道路から新東名に転換することで、既存
道路の交通が整流化され、自動車走行による二酸化炭素の排出量が約4万トン/年削減。（推計値）

※1：二酸化炭素排出量は『客観的評価指標の定量的評価指標の算出方法について（国土交通省道路局H15.11）』に基づき算出
原単位は『ＣＯ２、ＮＯｘ、ＳＰＭの排出原単位の改訂について（国土交通省道路局H24.2）』より引用。

一般道は？

CO2排出量
多い

CO2排出量
削減

交通量多い
速度低い

交通転換→高速
一般道平均速度向上

高速道路 一般道 全体

２９万トン/年 −３３万トン/年 −４万トン/年

高速道路の建設
CO2排出量

増加

一般道→交通転換

新東名供用による自動車走行CO2排出量の変化

算出条件：東京都・埼玉県・群馬県・神奈川県・静岡県・山梨県・長野県・愛知県・岐阜県の道路（県道以上）を
走行する車両の二酸化炭素排出量を、中部横断道の整備有無（新清水JCT～双葉JCT）で比較
（CO2排出削減量=整備前CO2排出量-整備後CO2排出量）

一般道の平均速度向上（例）

路線 平均速度の変化

国道１号 ＋0.9ｋｍ／ｈ

静清バイパス ＋2.1ｋｍ／ｈ

小型 大型

30 171 856

35 159 794

40 150 742

45 142 700

50 137 668

55 133 645

60 131 632

リンク平均
走行速度
（㎞/h）

CO2（g-C02/㎞・台）

（参考）CO2排出量の原単位

渋滞緩和によってストップ＆ゴーが減り
平均速度は向上
燃費が改善しCO2排出量が減少

※２：新東名の建設自体によって排出される二酸化炭素については考慮していない。
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6.今後の展望
新東名（浜松いなさJCT～豊田東JCT）６車線化への期待

■路線図

○新東名（浜松いなさJCT～豊田東JCT）は現在も暫定4車線（片側２車線）となっており、交通混雑期などに
おいては渋滞が発生。

○周辺自治体や物流事業者から、物流の効率化や生産性向上に向け、6車線化（片側３車線）を期待する声が
挙がっている。

○また、自動運転トラックの実証実験を踏まえて、高速道路の進化・更なる機能向上に期待。

【６車線化を期待する声】（ヒアリング先：物流会社）
6車線化によって、追い越しや車線変更がしやすくなり、余裕を持

った運転ができるようになり、所要時間が少し短縮できていると感じ
る。静岡県～愛知県まで利用することが多いことから、愛知県区間
の6車線化による更なる利便性と安全面の向上を期待している。

■新東名 新城IC付近(2車線区間)



○ 第二東海自動車道（御殿場JCT～浜松いなさJCT）の整備の有・無それぞれについて、一定期間の便益額、費用
額を算定し、道路整備に伴う費用の増分と便益の増分を比較し費用対効果を算出

○ 便益及び費用については、費用便益分析マニュアルに従い下記項目を対象
○ Ｂ/Ｃの算出にあたっては、基準年次における現在価値化を行い算定

・便益（Ｂ：Benefit）
①走行時間短縮便益 ②走行経費減少便益 ③交通事故減少便益

・費用（Ｃ：Cost)
①建設費 ②維持管理費 ③更新費

今 回算出条件
費用便益分析マニュアル(2025年8月 国土交通省）算出マニュアル
50年間検討年数基本的事項
4％社会的割引率
2025年度基準年度
2012年度供用開始年度
2040年度交通流の推計時点

2015年度道路交通センサス推計の基準となる交通基礎データ

推計時点の便益を基準とし、地域ブロック別・車種別走行台キロの伸
び率により算定

便益費用・便益の
算定

当該区間の実績をベースに算定費用
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７ .費用対効果分析方法・分析結果



■全体事業

経済的内部
収益率

（EIRR）

費用便益比
（Ｂ／Ｃ）総便益交通事故

減少便益
走行経費
減少便益

走行時間
短縮便益便益

（Ｂ）

8.7％2.7

164,570億円704億円2,163億円161,703億円

総費用更新費維持管理費事業費費用
（Ｃ）

61,701億円1,549億円2,449億円57,703億円

基準年：2025年度注1）費用及び便益額は整数止めとする。
注2）費用及び便益の合計額は、表示桁数の関係で計算値と一致しないことがある。
注3）便益・費用については、基準年における現在価値化後の値である。
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７ .費用対効果分析方法・分析結果



■事業の投資効果のまとめ
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事業全体
（億円）

事業費 57,703
維持管理費 2,449

更新費 1,549
総費用(C) 61,701

走行時間短縮便益 161,703
走行経費減少便益 2,163
交通事故減少便益 704

総便益(B) 164,570
2.7

円滑なモビリティの確保

・交通集中による渋滞の緩和・所要時間の短縮・定時性の向上
・通行止め、災害時の代替路機能
・リニューアル工事における代替路機能
・速度差のある車両分散による交通の円滑化

物流効率化の支援
・新東名 駿河湾沼津SA～浜松SAでは自動運転車優先レーンが設置され、
　自動運転トラックの実証実験を実施
・ドライバー不足などの社会的課題に大きく貢献

地球環境の保全 ・CO2排出量の削減

その他の主な
効果

項目

費用

便益

Ｂ/Ｃ

７ .費用対効果分析方法・分析結果



（１）評価結果
①対象区間 第二東海自動車道 横浜名古屋線（御殿場JCT～浜松いなさJCT）6車線化（片側3車線化）により
・交通容量が増加したことで交通集中による渋滞発生が約8割減少した
・所要時間は、6車線化前に比べて、GW期間で約12分～23分短縮されるなど、旅行速度の改善にもつながり、定時性向上に寄与した
・東名の通行止め時はダブルネットワークによる迂回利用で新東名に渋滞が発生していたが、６車線化により渋滞の発生が減少し、安定した交通路を確保した
・新東名の６車線化により、東名リニューアル工事の際も新東名への迂回利用が進み、東名の工事中の渋滞発生が約8割減少し、安定した交通路の確保
および、円滑な工事実施に貢献した

・速度差のある小型車と大型車の車線別の区分が進み、無理な割り込みなどの追越行動が約6割減少し、円滑な走行が可能となった
・6車線化によりダブル連結トラックの円滑な走行が可能となり、6車線化に合わせて登録台数は大きく増加し、物流の効率化に貢献している
・既存道路の交通が整流化され、自動車走行によるCO2排出量が削減した（約4万トン/年-CO2）

②第二東海自動車道 横浜名古屋線（御殿場JCT～浜松いなさJCT）の費用便益比は2.7と算定

（２）対応方針（案）
・費用対効果分析の結果や現時点における利用状況、事業効果発現状況から整備効果が得られており、
本事業としては、今後事後評価の必要性はない
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８ .対応方針（案）


