
 
４．米国における高速道路コンセッション事例 

 

連邦政府は、近年ＰＰＰ（官民パートナーシップ）という用語を用いて、道路に限らずあらゆる

インフラにおいて民間が参加するものを対象としているが、ここでは、高速道路の所有権は公共主

体に残したままで、民間企業が一定期間の建設・維持・運営を行い、料金を徴収し、殆どのリスク

を民間が負うものを高速道路コンセッションと呼び、分析の対象とする。 

米国において、前述のようなＰＰＰ推進の流れを受け 1990 年代以降に供用された主な高速道路

コンセッションの事例は下の図のとおりである(一部事業中のものを含む)。 

［地図出典］ 連邦道路庁HP http://www.fhwa.dot.gov/hep10/nhs/index.html

シカゴ・スカイウェイ

インディアナ有料道路

ポカホンタス・パークウェイ

サウスベイ高速道路

ノースウエスト・パークウェイ

首都環状道路 HOTﾚｰﾝ

ダレス・グリーンウェイ

           図１－１ 米国の高速道路コンセッション事例 

 

これらの事例を形態ごとに分類すると以下のとおりとなり、新規の建設を含むＤＢＦＯと公的機

関によって建設された有料道路をリースする長期リースに分類されることがわかる。 

特に、長期リースは多額の一時金をコンセッション料として、公共機関が受け取るもので、公共

財源の不足を一挙に解決する「打ち出の小槌」として注目されるとともに、主に公共機関側の不慣

れさのゆえに、公共の利益が失われるという反対の議論もなされている。 
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ＰＰＰの形態と事例の分類

［出典］ ＦＨＷＡ ＰＰＰ Home ＰＰＰ Options  http://www.fhwa.dot.gov/ppp/options.htm

DBFO(Design-Build-Finance-Operate)Long Term Lease Agreement

・民間主体が設計、建設、資金調達、運営を一括して実施

・施設の所有権は公共主体が保有

・公共主体が建設した施設を民間主体にリース

＜事 例＞

○ ダレス・グリーンウェイ[注]

○ サウスベイ高速道路

○ 首都環状道路ＨＯＴレーン

＜事 例＞

○ シカゴ・スカイウェイ

○ インディアナ有料道路

○ ポカホンタス・パークウェイ[注]

○ ノースウエスト・パークウェイ
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［注］ ・連邦道路庁ＰＰＰのページ（上記ＵＲＬ）による分類をもとに、最新の事例を追加。

・ポカホンタス･パークウェイは非営利法人による建設であり、ＤＢＦＯに含めることも可能。

・ダレス・グリーンウェイは協定期間終了後に所有権が州に帰属することとされており、ＤＢＯＴ(Design-Build-Operate-
Transfer)等の呼称もあるが、連邦道路庁ＰＰＰのページではＤＢＦＯに含めている。

 以下で、それぞれのプロジェクトについて説明する。 

 

４－１ シカゴ・スカイウェイ 

 

 シカゴ・スカイウェイは、シカゴ市内の ダンライアン高速道路 (Ｉ-９０/９４) とインディア

ナ州境のインディアナ有料道路 (Ｉ-８０･９０) の間を結ぶ高架式の有料道路であり、全長 は７．

８マイル（１２．５ｋｍ）である。１９５６年に建設が開始され、５８年に開通した。シカゴ市が

建設・管理を行っていた。5   

その後、州による無料の高速道路の整備によりシカゴ・スカイウェイの交通量は減少し、市が運

営費の助成を行う時期もあった。近年では郊外開発による交通量の増加から無料道路は混雑し、シ

カゴ・スカイウェイの交通量も増加した。市では、２００１年から約３億ドルをかけて大規模な補

修を行った。 

 

                                                   
5 インターステートのＩ－９０(ﾎﾞｽﾄﾝ～ｼｱﾄﾙ)は当時既に事業中であったシカゴ・スカイウェイを取り込むかたちとなっ

ており、連邦道路庁のハイウェイマップ等ではＩ－９０に含まれているが、シカゴ市は市から正式にインターステー

トの指定の申請を行ったことはないとしている。 
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 ２００４年３月、シカゴ市（Richard Daley 市長）は同道路の長期リースによる運営に関心のあ

る事業者を募集し、同年５月、応募のあった１０グループのうちから５グループを選定した。同年

１０月の入札(３グループ6が応札）の結果、Cintra/Macquarie グループに決定された。入札額は、

１８億３千万ドルであった。 

２００４年１０月、シカゴ市議会の同意を経て、市と Skyway Concession Company, LLC 

( Cintra/Macquarie グループが設立した運営会社)との間でコンセッション契約を締結（２００５

年１月支払完了）。期間は９９年間であり、既存の有料道路の長期リースとしては米国で最初の事

例である。 

 

図１－２ シカゴスカイウェイ概要図 

コンセッション契約の概要は以下のとおりである。 

名称は「コンセッション及びリース契約」（ Chicago Skyway Concession and Lease Agreement )

である。 

施設の財産権( title )は市が保有し、運営者は施設を９９年間運営( operate )する権利を取得

する。 

従前料金は普通車(２軸）で２．００ドルであったが、コンセッションに伴い２００５年２月か

ら２．５０ドルに値上げされた。その後の料金の上限は、段階的に引上げて２０１７年で５．００

ドル、２０１７年以降の上昇率は消費者物価指数上昇率、１人当たりＧＤＰ上昇率又は２％のうち

最大のものを上限とする。なお、従前は現金収受であったが、コンセッションに伴い、２００５年

６月からＥＴＣシステムを導入した。 

 警察業務はシカゴ市警察( Chicago Police Department )が行う。これに必要な費用は運営者が

負担する。  

周辺での道路整備を禁止する非競争条項( non-compete clause )は、設けられていない。  

                                                   
6 Cintra/Macquarie(ｽﾍﾟｲﾝ/ｵｰｽﾄﾗﾘｱ)、Vinci(ﾌﾗﾝｽ)、Abertis(ｽﾍﾟｲﾝ)の３グループ。 
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４－２ インディアナ有料道路 

 

インディアナ州北部に位置し、オハイオ州境からイリノイ州境（シカゴ・スカイウェイに接続)

までを結ぶ高速道路であり、全長 １５７マイル（２５３ｋｍ）である。１９５６年に開通し、州

交通省が運営7してきた。 

   ２００５年に州知事（Mitch Daniels)の指示によりインディアナ州財務局(IFA: Indiana Finance 

Authority) において同道路の民間リースの検討が行われ、同年９月にコンセッションの提案募集

がなされた。 

提案募集には４グループ8が応募し、２００６年１月に Cintra/Macquarie グループに決定された。

入札額は３８億５千万ドル(うちリース料は３８億ドル)である。 

 ２００６年３月に州議会による承認がなされ、同年４月に Cintra/Macquarie グループのコンセ

ッション運営会社(ITR Concession CompanyLLC)と ＩＦＡとの間で、コンセッション・リース契約

(Concession and Lease Agreement)が締結された。 

 

 

 

図１－３ インディアナ有料道路概要図 

 

コンセッション・リース契約の内容は以下のとおりである。 

ＩＦＡはコンセッション会社にインディアナ有料道路の土地及び施設をリースする。リース料は

３８億ドル、期間は７５年間である。 

                                                   
7 インターステートのＩ-８０(ﾆｭｰﾖｰｸ～ｻﾝﾌﾗﾝｼｽｺ)とＩ-９０(ﾎﾞｽﾄﾝ～ｼｱﾄﾙ)は、既に開通していたｲﾝﾃﾞｨｱﾅ有料道路を取り

込むかたちで指定されたため、同道路はＩ-８０とＩ-９０の重複区間となっている。 

 
8 Cintra/Macquarie(ｽﾍﾟｲﾝ/ｵｰｽﾄﾗﾘｱ)、Itinere(ｽﾍﾟｲﾝ SyV ｸﾞﾙｰﾌﾟ)、Babcock & Brown/Challenger-Transfield(ｵｰｽﾄﾗﾘｱ)、Morgan 

Stanley/Autostrade(ｲﾀﾘｱ)の４グループ。 
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料金規制(上限料金の例)は、次のとおりである。従前料金は普通車で４．６５ドルであったが、

コンセッションに伴い８．００ドルに値上げされた。大型車についてはさらに大幅な値上げとなっ

ている。9 

２０１０年まで 

普通車(２軸 Class2)  ８．００ドル(  ５．１セント/マイル) 

大型車(３軸 Class3) １１．７７ドル( ７．５セント/マイル) (段階的に引上げ) 

大型車(５軸 Class5) ３２．００ドル(２０．４セント/マイル) (段階的に引上げ) 

２０１１年以降 

消費者物価指数上昇率、１人当たりＧＤＰ上昇率又は２％のうち最大のものを上限 

 

サービス水準(ＬＯＳ:Level of Service)について、コンセッション会社は毎年、道路の交通量、

サービス水準の現状・見通しに関するレポートを提出するものとし、サービス水準(ＬＯＳ)は、地

方部でレベルＣ10、都市部でレベルＤ11以上を確保しなければならない。 

警察業務は、州警察(Indiana State Police)が引き続き実施するものとし、これに必要な経費(年

間６百万ドル)はコンセッション会社が負担する。 

非競争条項( noncompete clause )として、コンセッションの期間中にインディアナ有料道路と

競争関係となる無料の高速道路（同道路から１０マイル(１６ｋｍ）以内で２０マイル（３２ｋｍ）

以上連続するもの)を新たにつくらないことという条項が定められている。 

 

４－３ポカホンタス・パークウェイ 

 

１９９５年、バージニア州で Public-Private Transportation Act(ＰＰＴＡ) が制定された。12 

 ポカホンタス・パークウェイ(Ｒ８９５)は、リッチモンド市(州都)の都市圏の南東部に位置し、

I-９５ と I-２９５ の間を環状方向に結ぶ全長８．８マイル(１４ｋｍ) 道路であるが、９５年当

時は計画段階だった。 

９５年１１月、FD/MK LLC (Fluor Daniel/Morrison Knudsen)からＲ８９５の建設・運営に関す

る非募集の提案(unsolicited proposal)13がなされた。９６年３月、州交通委員会(Commonwealth 

Transportation Board) で同提案の採用が決定され、同年７月に、さらに詳細提案が提出された。 

 

                                                   
9 2006年4月の契約締結から同6月の取引完結までの間に契約条項が見直され、普通車についてはＥＴＣ導入まで従前料金

に据え置く等の措置がなされた。 
10 レベルＣ：Stable flow(制限速度で走行できるが、車線変更は自由にできない場合がある状態。） 
11 レベルＤ：Approaching unstable flow(制限速度をやや下回る程度で走行できる状態。） 
12 同法は、１９８９年のカリフォルニア州の州法(ＡＢ６８０)とともに、米国における交通ＰＰＰの分野での先駆的な立

法とされる。同法によるＰＰＰプロジェクト(コンセッション以外の事例も含む)は、完了３件、事業中５件、提案審

査等手続中４件、提案募集予定２件(２００７年現在)となっている。なお、カリフォルニア州のＡＢ６８０はその後

廃止され新たな立法がなされている。 

13 PPTA による民間提案は、当局からの提案募集に応じて提出されるもの(solicited proposal)と提案募集はないが民間側から随意

に提出されるもの(unsolicited proposal) の双方が認められている。後者については、他に同様の提案を行う者がいないかを公

募によって確認する手続がとられる。 
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その後、提案の評価、契約の交渉を経て、９８年６月、州交通省と FD/MK LLC との間で Ｒ８９

５の開発・運営に関する総合契約が締結された。 

 プロジェクト実施主体として非営利法人(PPA:Pocahontas Parkway Association)14が設立され、

９８年にデザイン･ビルド方式により建設が開始され、２００２年に開通した。建設費は３億８千

万ドルである。 

 開通後の交通量が見込みを下回り採算が悪化したことから、事業の譲渡が検討されることとなっ

た。 ２００４年１０月、Transurban(USA), Inc (豪州 Transurban の米国法人)と DEPFA Bank (ｱ

ｲﾙﾗﾝﾄﾞ所在のﾄﾞｲﾂ系の銀行) のグループ は、事業の買収に関する提案を行った。 

交渉の結果、２００６年６月、Transurban (895) LLC (Transurban の R895 の運営会社)と上記

非営利法人(PPA:Pocahontas Parkway Association) との間で資産譲渡の契約がなされ、また、州

交通省と Transurban (895), LLC との間でＲ８９５の開発・運営に関する総合契約(変更契約)が

締結された。  

同契約には、連邦政府からの融資15が得られることを条件として、リッチモンド国際空港への延

伸部(１．６マイル)の建設・運営に関する事項も含まれており、２００７年７月、同融資の承認が

得られたため、延伸部の建設が開始されることとなった。 

 

    

  

図１－４ ポカホンタス・パークウェイ概要図 

 

                                                   
14 内国歳入庁通達(63-20)に基づく非営利法人で、資金調達に関して税制上の優遇措置（免税債の発行）が認められる。 

15 TIFIA(Transportation Infrastructure Finance and Innovation Act)による融資 
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契約の概要は以下のとおりである。 

名称は「開発及び運営に関する総合契約」(Comprehensive Agreement to Develop and Operate)

であり、連邦道路庁のＰＰＰのページでは長期リース契約(Long Term Lease Agreements) の事例

に分類されている。 

州交通省は土地所有権(fee simple title)その他の財産的利益、「道路の権利(権原)」(Right of 

Way)を有する。運営者(Transurban (895) LLC) は、料金徴収権を含む「有料事業の権利」(Toll 

Servicing Rights)を有する。  

契約期間は９９年間で、「リース」料は、上記連邦道路庁のページによれば、５億４千８百万ド

ルである。 

契約による料金の上限は、２０１６年末までは車種(軸数)に応じて１～２年おきに段階的に定め

られており、２０１７年以降は消費者物価指数上昇率、１人当たりＧＤＰ上昇率又は２．８％のう

ち最大のものを上限とする。 

<普通車（2 軸）の場合> 

２００７年末まで２．２５ドル、２０１０年末まで２．７５ドル、２０１２年末まで３．０

０ドル、２０１３年末まで３．２５ドル、２０１４年末まで３．５０ドル、２０１５年末ま

で３．７５ドル、２０１６年末まで４．００ドル。 

州交通省は、契約の全期間、プロジェクトの全般（資金調達、設計、建設、維持管理、補修、運

営、事業運営等）について監督権（Right to Oversee Work)を有する。 

警察業務は州警察(Virginia State Police)が行う。警察業務に要する費用については運営者は

負担しない。 

競合施設として、ルート中のジェームズ川橋梁の両側３マイル以内に新たに高速道路等の橋梁を

建設することにより運営者が減収となった場合は、州交通省が補償するとしている。 

 

４－４ サウスベイ高速道路 

１９８９年、カリフォルニア州で交通ＰＰＰの根拠立法（ＡＢ６８０）が制定された。同法は、

州交通省と民間主体との間で交通プロジェクトの建設及びリースに関する契約を締結することを

認めた。ただし、プロジェクト件数は４件までとし、リース期間は３５年を上限とした。同法によ

るプロジェクトで最終的に実現したものは、本件及びＳＲ９１高速レーン16 の２件で、他の２件は

中止された。なお、同法は２００３年に廃止され、２００６年に新たな立法（ＡＢ１４６７）がな

されている。 

サウスベイ高速道路（ＳＲ１２５）はサンディエゴ都市圏とメキシコ国境間を結ぶ道路で、北米

自由貿易協定によるメキシコとの貿易の拡大等による国境間の交通量の増大により必要性が高ま

った。全長１２．５マイルのうち９．５マイルが有料区間となっている。北端部（ＳＲ５４との接

続部分）は無料で、売上税(sales tax)を財源とする基金でファイナンスされている。 

                                                   
16 州交通省とＣＰＴＣ(California Private Transportation Company。Cofiroute(ﾌﾗﾝｽ)が共同出資。)とのフランチャイズ契約によるＰＰ

Ｐとして1995年に開通したが、非競争条項により公共側の道路整備が制約される結果となったことが問題となり、2003年にオレン

ジ郡によって買収された。 
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１９９１年６月、ＡＢ６８０に基づき、州交通省（Cartrans)と California Transportation 

Ventures, Inc(CTV) （Parsons Brinckerhoff 等が設立）との間で、ＳＲ１２５の建設・運営に関

する契約が締結された。 

その後、用地取得や絶滅危惧種の蝶などの環境問題により事業開始が遅れ、２００１年夏に環境

面での事業許可が得られた。投資採算の悪化からＣＴＶは売却され、２００２年に Macquarie 

Infrastructure Group (MIG) がＣＴＶの８１．６％を取得し、翌０３年に残りのシェアも取得し

た。 

２００３年９月に建設開始され、２００７年１１月に開通した。リース期間は開通時から起算さ

れ、２０４１年までの３５年間である。なお、キャンペーンとして、開通後２週間は無料、トラン

スポンダー (FasTrak) の契約をした者は２００８年１月まで無料としていた。料金は普通車(２

軸) ３．５ドル（３７．６セント/マイル）である。 

建設費は６億３千５百万ドルで、連邦政府の融資(TIFIA 融資) が１億４千万ドルである。 

契約の概要は以下のとおりである。 

名称は 「開発フランチャイズ契約」（Development Franchise Agreement for a Privatized 

Transportation Project） であり、連邦道路庁のＰＰＰのページでは、ＤＢＦＯ Real Toll 

Franchise の事例に分類されている。  

運営者（ＣＴＶ）は、建設段階では資金調達、設計、建設（無料区間も含む）の責任を負う。完

成後の所有権(ownership)は州に移転し、運営者は３５年間17有料道路を運営(operate)するフラン

チャイズを取得する。 

 料金の上限に関する規制はない18。ただし、「投資に対する合理的な収益」（本件では投資収益率 １

８．５％）を上回る利潤が発生した場合は州道路勘定(State Highway Account) に還元する。州法

ＡＢ６８０では 、料金は建設及び運営に要する費用をまかなうほか「投資に対する合理的な収益」

（reasonable return on investment) を含むものとしている。 

   道路の「維持」(maintenance) は州交通省が行う。警察業務は州高速警察(California Highway 

Patrol) が行う。いずれも費用は運営者が負担する。 

非競争条項( noncompete clause )として、並行するＩ－８０５の拡幅を行わないこととしてい

る。 

                                                   
17 ３５年間は州法ＡＢ６８０による上限。なお、後にサンディエゴ自治体連合(San Diego Association of Governments) の同意が得ら

れた場合は契約期間の延長を認める旨の立法措置がなされている。 

18  本件への適用はないが、新法ＡＢ１４６７では、料金を値上げする場合は少なくとも１回の公聴会(public hearing) を経たのちに、

州交通省又は地方の交通当局の承認を必要とする旨の規定が設けられている。  
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図１－５ サウスベイ高速道路概要図 

 

４－５ ノースウェスト・パークウェイ 

 

ノースウエスト・パークウェイは、コロラド州のデンバー都市圏の環状道路のうちＩ－２５より

西側(US-36 まで)の部分で、全長１１マイルである。なお、Ｉ－２５より東側はＥ４７０という別

の有料道路（Ｅ４７０公社が運営）となっている。ノースウエスト・パークウェイ公社（NWPPHA: 

Northwest Parkway Public Highway Authority）19が建設し、２００３年１１月に開通した。 

  開通後の交通量が計画の見込みを下回り、採算が悪化した。公社では同道路のコンセッションの

検討を行い、２００６年９月にコンセッション会社の公募(RFQ: Request for Concessionaire 

Qualifications) を行った。 

公募には１５社が応募した。公社ではこのうち１１社20を選定し、拘束力のある提案( bindig 

proposal )の提出を求めた。 ２００７年４月、公社はコンセッション会社を Ｂｒｉｓａ/ＣＣＲ グルー

プとすることに決定した。 

２００７年８月、公社（ＮＷＰＰＨＡ） と Northwest Parkway LLC(Ｂｒｉｓａ/CCR が設立した運

営会社） との間でコンセッション契約を締結した。 

                                                   
19 沿線の関係自治体（Broomfield 市、Lafayette 市、Weld 郡）により設立。 

20 １１社は、Ａｂｅｒｔｉｓ(ｽﾍﾟｲﾝ)、Ｂｒｉｓａ/ＣＣＲ(ﾎﾟﾙﾄｶﾞﾙ。CCR はﾌﾞﾗｼﾞﾙのＢｒｉｓａ関連会社)、Ｃｉｎｔｒａ(ｽﾍﾟｲﾝ)、FCC/Caja Madrid(ｽﾍﾟｲ

ﾝ)、Goldman Sachs Global Infrastructure、Itinere Infrastructure(ｽﾍﾟｲﾝ)、John Laing(ｲｷﾞﾘｽ)、Macquarie(ｵｰｽﾄﾗﾘｱ)、Morgan 

Stanley、Societe General(ﾌﾗﾝｽ)、Transfield(ｵｰｽﾄﾗﾘｱ）。 
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さらに契約では、同道路の南西環状方向への延伸について、コンセッション会社が費用負担する

とともに将来の運営権を取得するものとしている。 

 

 

 

図１－６ノースウェスト・パークウェイ概要図 

 

契約の概要は以下のとおりである。 

名称は、「コンセッション及びリース契約」（Concession and Lease Agreement）である。 

公社は道路を所有し、運営者に９９年間リースする。 

料金の上限は、２００９年末までは普通車(２軸)で３．００ドルであり、２０１０年以降の料金

の上昇率は、インフレ率、１人当たりＧＤＰ伸び率又は２％のうち最大のものを上限とする。 

競合施設について具体的な制限はないが、コンセッション会社が競合施設による減収を証明した

場合は補償するとしている。 

 

 

 

 

 

ﾉｰｽｳｴｽﾄ･ﾊﾟｰｸｳｪｲ（青線） ←｜→ Ｅ４７０（黒線） 

19



４－６ 首都圏環状道路 

 

首都環状道路(Capital Beltway(I-495))は、ワシントンＤＣ都市圏の環状道路である。このうち

バージニア州側の Tysons Corner(Dulles Toll Road とのｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ）から Springfield(I-95 との

ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ）までの間、１４マイル（２２．５ｋｍ）について、ＨＯＴレーン21を整備する事業であ

る。 

バージニア州法(ＰＰＴＡ:Public-Private Transportation Act)に基づき、２００２年６月に Fluor 

Daniel から本件事業に関する非募集の提案(unsolicited proposal)がなされ、０３年７月、州交通

委員会(Commonwealth Transportation Board)で同提案の評価を進めることが決定された。同年１

０月に詳細提案がなされ、提案内容の評価、総合契約(comprehensive agreement)の交渉が進めら

れた。 

２００５年４月に、州交通省と Fluor/Transurban との間で「開発、設計、資金調達、建設、維

持及び運営に関する総合契約」が締結された( Fluor が建設し、Transurban が運営) 。さらに、

２００７年１２月にプロジェクトの詳細を定めた変更契約が締結され、、２００８年建設開始、建設期

間５年、２０１３年開通予定、以後７５年間のコンセッションとすることとされた。 

   

 
図１－７ 首都圏環状道路概要図 

 

 

 

                                                   
21 複数人乗車の車のみが通行できるレーンをＨＯＶ(High Occupancy Vehicle)レーンといい、HOV レーンの通行要件（本件では３

人以上乗車）を満たさない車でも料金を支払えば通行できることとしたレーンを HOT(High Occupancy Toll)レーンという。 
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４－７ トランス・テキサス・コリダー 

 

トランス・テキサス・コリダー(TTC:Trans-Texas Corridor)は、テキサス州全域にわたる総合的

な交通網整備計画（4,000 ﾏｲﾙ)である。（図１－８）ＴＴＣ－３５は、その中心となるもので、ダラ

ス、オースチン、サンアントニオを結んでメキシコ国境までの州を縦断するルート（Ｉ－３５の沿

線)に関する計画である。 

 ２００３年６月州議会でＰＰＰに関する立法措置(HB3588)がなされ、州交通省からＴＴＣ-３５

に関する提案募集がなされた。同年９月、Flour ｸﾞﾙｰﾌﾟ、Skanska ｸﾞﾙｰﾌﾟ、Cintra/Zachry ｸﾞﾙｰﾌﾟ

（Zachry はｻﾝｱﾝﾄﾆｵに本社がある大手建設会社）の３者が応募した。 

２００４年４月に３者に対して詳細提案の提出を求めた。同年１２月に州交通委員会(Texas 

Transportation Commission)で Cintra/Zachry ｸﾞﾙｰﾌﾟの提案が採択された。 

２００５年３月、州交通省と Cintra/Zachry ｸﾞﾙｰﾌﾟとの間で総合契約( Comprehensive 

Development Agreement)が締結された。   

 Cintra/Zachry ｸﾞﾙｰﾌﾟは、ダラス・サンアントニオ間（３１６ﾏｲﾙ）の有料道路（５０年間のコ

ンセッション）の提案をしているが、上記総合契約はＰＰＰの枠組みに関するものであり、具体的

な事業化については検討段階である。 

２００７年３月に、州交通省と Cintra/Zachry ｸﾞﾙｰﾌﾟとの間で、ＴＴＣ-３５の一部であるＳＨ

１３０第５・第６区間（オースチン・サンアントニオ間）のコンセッションに関する契約が締結さ

れた。 

 
図１－８ トランス・テキサス・コリダー概要図 
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 一方、テキサス州議会では民間への長期コンセッションについて疑念を呈する動きが多数を占め

るようになり、２００７年５月には新規の民間コンセッションを原則として２年間凍結する

（moratorium)法案が可決されている（既に手続中の案件を除く）。また、ダラス都市圏内のＳＨ１

２１で進められていたコンセッション手続について、Cintra/JP Morgan ｸﾞﾙｰﾌﾟの提案がいったん

採択された後に、北部テキサス有料道路公社(NTTA: North Texas Tollway Authority)の提案が提

出され、結果的に後者が採択されることとなった（２００７年８月）。 

  

４－８ ダレス・グリーンウェイ 

 

ワシントンＤＣ都市圏のダレス国際空港から北西方向の Leesburg までを結ぶ全長１４マイル

の有料道路である。ダレス有料道路(ワシントンＤＣとダレス国際空港を結ぶ道路であり、バージ

ニア州が管理。）と接続する。  

１９８８年のバージニア州法(Highway Corporation Act)に基づき、民間主体であるＴＲＩＰⅡ(Toll 

Road Investors Partnership Ⅱ)22が建設・運営している。１９９５年開通し、コンセッション期間は

４０年である。カリフォルニアのＳＲ９１とともに、初めての公的支援のない民営有料道路として

注目された。なお、同法により、料金の値上げについては、州(ＳＣＣ：State Corporation Commission)

の認可が必要とされている。 

 開通後の交通量が見込みを下回り、採算が悪化。ＴＲＩＰⅡはデフォルトし、１９９９年にリファ

イナンスが行われた。２００１年、ＳＣＣはコンセッション期間を２０年延長して６０年間とする

（２０５６年まで）ことを認めた。 

２００５年、Macquarie Infrastructure Group(MIG) が ＴＲＩＰⅡ の８６．５％のシェアを取得して

買収した。    

 
図 1-9 ダレス・グリーンウェイ概要図

                                                   
22 バージニア州の投資家等が出資。Autostrade(ｲﾀﾘｱ)が参画。  

 

ダレス・グリーンウェイ 

ダレス有料道路 
ダレス国際空港 

メリーランド州

バージニア州 

ワシントンＤＣ 
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