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【合計】
　実験前：12,590台
　実験後：22,310台（177％）
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【合計】
　実験前：17,360台
　実験後：26,460台（152％）
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利用交通量（台/日）

実験前(H21.2)

実験後(H22.2)

【合計】
　実験前：16,730台
　実験後：25,310台（151％）
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利用交通量（台/日）
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【合計】
　実験前：12,280台
　実験後：21,470台（175％）
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＜参考＞H10～H22年度の東京湾アクアラインの交通量

普通車
4,000円

普通車
3,000円

普通車

2,320円

ETC普通車
800円

H21.8月1日から
社会実験開始

東京湾アクアライン料金引下げ社会実験東京湾アクアライン料金引下げ社会実験((平成平成2121年年88月～平成月～平成2323年年33月月))
「報告書」概要版「報告書」概要版

料金引下げ社会実験により、首都圏における交流・連携の強化、物流の活性化、
観光振興がもたらされるなど、アクアラインの持つ多くの機能が発揮され、
千葉県をはじめ首都圏全体のポテンシャルが大きく開花したものと考えられる。

交 通・環 境

■ アクアラインの交通量の増加
実験開始から平成2３年３月まで（２０ヶ月間）の交通量は、

実験前(Ｈ20)に比べ約５割増加（20,800 ⇒ 32,100台/日、 1日当り約1万台増）

特に、平日・大型車は倍増(3,300 ⇒ 6,500台/日)

■ アクアラインを利用する車の各IC利用状況
アクアラインを利用する車のうち、社会実験により、

木更津金田ICや対岸側、浮島ICなどアクアラインに近い地域のICにおいて、

平日・休日ともに交通量が大きく増加した。

【アクアラインの交通量の推移】

１９７％（約２．０倍）３，２００台/日３，３００台/日大型 ６，５００台/日

１５１％（約１．５倍）７，２００台/日１４，０００台/日小型 ２１，２００台/日

１６０％（約１．６倍）１０，４００台/日１７，３００台/日計 ２７，７００台/日

平日

１４８％（約１．５倍）１，０００台/日２，１００台/日大型 ３，１００台/日

１４７％（約１．５倍）１２，０００台/日２５，６００台/日小型 ３７，６００台/日

１４７％（約１．５倍）１３，０００台/日２７，７００台/日計 ４０，７００台/日

土日祝

１８６％（約１．９倍）２，５００台/日２，９００台/日大型 ５，４００台/日

１４９％（約１．５倍）８，８００台/日１７，９００台/日小型 ２６，７００台/日

１５４％（約１．５倍）１１，３００台/日２０，８００台/日計 ３２，１００台/日

全日

対H20

年度比
増 減

実験開始前
H20年度の平均

（H20.4.1～H21.3.31）

実験開始後
20ヶ月間の平均

（H21.8.1～H23.3.31）

１９７％（約２．０倍）３，２００台/日３，３００台/日大型 ６，５００台/日

１５１％（約１．５倍）７，２００台/日１４，０００台/日小型 ２１，２００台/日

１６０％（約１．６倍）１０，４００台/日１７，３００台/日計 ２７，７００台/日

平日

１４８％（約１．５倍）１，０００台/日２，１００台/日大型 ３，１００台/日

１４７％（約１．５倍）１２，０００台/日２５，６００台/日小型 ３７，６００台/日

１４７％（約１．５倍）１３，０００台/日２７，７００台/日計 ４０，７００台/日

土日祝

１８６％（約１．９倍）２，５００台/日２，９００台/日大型 ５，４００台/日

１４９％（約１．５倍）８，８００台/日１７，９００台/日小型 ２６，７００台/日

１５４％（約１．５倍）１１，３００台/日２０，８００台/日計 ３２，１００台/日

全日

対H20

年度比
増 減

実験開始前
H20年度の平均

（H20.4.1～H21.3.31）

実験開始後
20ヶ月間の平均

（H21.8.1～H23.3.31）

【アクアライン経由の対岸側ＩＣ利用状況（全車）】

※実験前後、平日・休日の全てで全体の割合が0.5%未満のＩＣはグラフから削除している
※ETCデータ（NEXCO東日本・首都高提供）をマッチング・集計した値（月の日平均値）

【休日】【平日】

【アクアライン経由の千葉県内ＩＣ利用状況（全車）】
【平日】 【休日】

※ETCデータ（NEXCO東日本提供）を用いて集計した値（月の日平均値）

 

富浦

※平成23年3月の交通量は、東日本大震災の影響により減少している （なお、平成23年4月の交通量において、回復の傾向がみられている。）
※トラフィックカウンター（NEXCO東日本提供）による集計値
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3/20（金・祝）～
生活対策による
料金引下げ

8/1（土）～
アクアライン社会実験開始

５割５割増加増加

3030ポイントポイント増加増加

凡例

150

２割２割増加増加

【車種別交通量】

平日：普通車 約 ７割
大型車 約１.５割

休日：普通車 約 ８割
大型車 約０.５割

軽自動車 2,680
    (2.41倍 )

普通車
30,730

(1.51倍 )

実験後（H22.10）

計 36,980台/日
(1.56倍 )

※(　)内はH20.10月度に比べての比率

中型車 1,120(1.45倍 )
大型車 2,050(1.54倍 )
特大車 400(1.74倍 )

軽自動車 1,110

普通車
20,310

大型車 1,330
中型車 770

特大車 230

実験前（H20.10）

計 23,750台/日

軽自動車 1,830
      (2.35倍 )

普通車
18,430

(1.72倍 )

中型車 2,060
      (1.82倍 )

大型車 4,400
      (2.07倍 )

実験後（H22.10）

計 27,690台/日
(1.83倍 )

特大車 970(2.62倍 )

軽自動車 780

普通車
10,690

中型車 1,130
大型車 2,130
特大車 370

実験前（H20.10）

計 15,100台/日

※(　)内はH20.10月度に比べての比率

【平日】 【休日】

※「土曜、日曜、祝日」は、「休日」としている。
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15.4

21.4

15.0

22.4

24.4

17.6

8.0

0.0

42.9

26.3

52.4

60.0

30.8

57.1

50.0

35.5

32.2

38.2

34.1

70.0

7.1

21.1

14.3

38.5

15.0

17.1

14.4

17.6

12.5

28.6

15.8

4.8

40.0

15.4

21.4

5.3

12.2

17.6

15.9

14.3

21.1

14.3

5.0

3.9

22.7

30.0

7.1

5.0

5.3

7.8

0.0

0.0

0.0

0.0

0.0

3.3

0.0

0.0

0.0

2.3

2.9

0.0

0.0

0.0

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

東葛飾地域

千葉地域

印旛地域

香取地域

海匝地域

山武地域

長生地域

君津地域

安房地域

夷隅地域

神奈川

東京

５％以上増えた １～５％程度増えた ほとんど変わらない ５％以上減った

１～５％程度減った わからない 無回答

（総数=14）

（総数=38）

（総数=21）

（総数=5）

（総数=13）

（総数=14）

（総数=20）

（総数=76）

（総数=90）

（総数=34）

（総数=88）

（総数=10）

■ 湾岸ルートからアクアラインルートへの交通転換など
社会実験後にアクアラインを定期的に利用している車両

について、ETCデータ(H22.2)から分析した結果、

平日で、約8,000台/日
(小型車約5,000台/日、大型車約3,000台/日)、

休日で、約4,600台/日
(小型車約3,900台/日、大型車約700台/日)

のアクアライン交通量が増加しており、湾岸ルートから

アクアラインルートへ転換した交通、アクアラインの

利用頻度の増加などの交通と考えられる。

交通転換

アクアライン
ルート

湾岸ルート

■ 湾岸地域のＣＯ2排出量の削減
料金引下げにより、上記転換交通量のすべてが湾岸ルートからアクアラインルートへ

転換したものと考えると、走行距離や走行時間の短縮が図られることにより、

湾岸地域において、年間約１万４千ｔのCO2削減効果が見込まれる。

（東京ディズニーリゾート約１４個分の面積に相当する森林によるCO2吸収量に相当）

※アクアラインの交通量増加に伴うCO2排出量の増加は考慮していない。

■ アクアラインを首都圏全体で利用
アクアラインの都県別の利用割合は、

千葉県約３割、神奈川県約３割、東京都約２.５割

埼玉県やその他地域約１.５割

千葉県千葉県
約３割約３割

東京湾アクアライン

神奈川県神奈川県
約３割約３割

東京都東京都
約２約２..５割５割

埼玉県・その他地域埼玉県・その他地域
約１約１..５割５割

交通量
（台/日）

割合

10,573 33.4%

東京都 7,813 24.7%

神奈川県 9,134 28.9%

埼玉県 1,385 4.4%

計 18,332 58.0%

523 1.7%

2,191 6.9%

31,619 100.0%

その他地域

合計

エリア

千葉県側

対岸側

その他関東

【アクアライン利用交通の都県別の状況】

※平日：平成22年9月17日(金)、
休日：平成22年9月18日(土) ナンバープレート調査結果

※車籍が不明（判別不能）は除いて集計した値

観光・商工

企業立地

■ 旅行頻度の増加
社会実験により、神奈川県、東京都、埼玉県から千葉県への観光客の約４割、千葉県

からの観光客の約３割が「旅行頻度が増加した、または増加しそうだ」と回答。

⇒ 交流・連携の強化が図られている。

■ 観光消費額の増加
料金引下げ分の使い道として、観光客の約３割が「飲食・土産代などを増やした」、

アクアラインに近い君津･安房地域の観光施設の約３割が「売上げが増加した」と回答。

⇒ 地域経済にも良い影響を及ぼしている。

■ 千葉県への立地動向
首都圏等に立地する企業の約５割が、千葉県への立地を考える上で、料金引下げに関心が

ある」と回答。また、木更津市への国内最大級のアウトレットモールの進出が決定。

■ 移動・輸送コストの削減
千葉県、神奈川県、東京都の臨海部に立地している企業の約６割が移動コスト・

時間が削減されたと回答している。

⇒ 千葉県への企業立地の優位性が向上し企業立地も促進されている。

【旅行頻度の変化】 【売上げの変化】

【移動・輸送コストの変化】 【移動・輸送時間の変化】

以前より
減少した

1.8%

今後、減少
しそうだ

0.3%

今後、増加
しそうだ
19.8%

どちらとも
いえない
66.8%

以前より
増加した
11.3%

N=888

（対岸⇒千葉県） （千葉県⇒対岸）

旅行頻度が増加する人

（約３割）

※ETCデータ（NEXCO東日本提供）を用いて集計した値（月の日平均値）

■ アクアラインの渋滞発生状況
実験開始後、特に 、休日：上り（川崎方面）で、渋滞回数が増加している。

【上下別・月別渋滞発生日数の推移】
【上り（川崎方面）】

※渋滞データ（NEXCO東日本提供）を用いて集計した値（渋滞日数：渋滞による車列が5km以上となった日数）

※「土曜、日曜、祝日」、12月29日から1月3日は「休日」に区分

【下り（木更津方面）】

32.9%

30.0%

70.2%

35.7%

43.7%

55.6%

63.2%

42.9%

50.0%

55.5%



 

62.6

50.3

38.1

36.7

31.3

23.1

20.4

12.9

8.2

7.5

6.1

4.8

8.8

15.0

8.2

59.2

45.6

44.9

40.8

28.7

24.1

23.1

9.5

9.0

6.9

6.2

2.8

2.6

17.7

11.3

0 10 20 30 40 50 60 70

時間短縮

輸送コストの減少

他道路渋滞区間の回避

目的地までの定時性確保

ドライバーの休憩時間の確保

交通事故の危険性の軽減

定刻到着による荷主からの信頼獲得

会社の業績向上

積荷の品質向上

商圏エリアの拡大

新規顧客の獲得

荷主からの要望の解決

その他

実感していない

無回答

％
千葉県 対岸部千葉県：総数=147（複数回答）

対岸部：総数=390（複数回答）

74.7

75.8

75.5

74.6

72.9

14.5

13.0

17.0

14.7

17.0

6.1

5.6

6.7

4.0

6.6

7.0

4.8

1.6

3.4

0

2.1

0.9

0.7

0.8

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

全体
(N=12,416)

観光・商工事業者
(N=6,915)

立地企業
(N=106)

物流事業者
(N=1,395)

観光等利用者
(N=4,000)

ぜひ継続してもらいたい どちらかというと継続してもらいたい どちらでもよい 継続する必要はない 無回答

＜凡例＞

45.0

48.1

51.9

35.2

42.9

37.1

34.7

34.9

39.1

40.6

5.9

4.0

8.2

5.2

12.0

5.7

9.0

3.4

0

6.8

2.1

5.6

6.1

5.6

4.9

0.7

0.8

1.9

2.6

0

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

全体
(N=12,416)

観光・商工事業者
(N=6,915)

立地企業
(N=106)

物流事業者
(N=1,395)

観光等利用者
(N=4,000)

非常に満足している まあ満足している まだ料金が高く不満がある

安すぎて不満がある(割引による弊害が大きい) どちらでもない 無回答

＜凡例＞

首都圏全体の経済波及効果は

約３５８億円約３５８億円

埼玉県
約１１億円
（３％）

波及波及:10:10億円億円

直接直接: 1: 1億円億円

東京都
約５５億円
（１５％）

波及波及:48:48億円億円

直接直接: 7: 7億円億円

波及波及:23:23億円億円

直接直接:19:19億円億円

神奈川県
約４２億円
（１２％）

千葉県
約２４９億円
（７０％）

直接直接:167:167億円億円

波及波及: 83: 83億円億円

■ 経営の効率化
社会実験により、首都圏の物流事業者の約２割が「湾岸からアクアへルートを転換」
物流事業者の約６割が「時間短縮」、約５割が「輸送コストの減少」 を実感している。
⇒ 物流事業者の経営の効率化に繋がっている。

■ 労働環境の改善
また、運転時間の短縮はドライバーへの

負担軽減が図られることから、労働環境の
改善にも繋がっている。

■ 定時性の確保
アクアラインの利用による時間短縮や

渋滞の回避により、定時性が向上している

ことから、輸送の効率化が図られている。

物 流 経済波及効果

評価（満足度)

公共交通

■ 首都圏全体に観光等の経済的な効果が波及
・料金引下げにより増加した観光消費は約１４８億円

（千葉県約129億円、神奈川県約13.5億円、東京都約5.2億円、埼玉県約0.3億円）

・料金引下げをきっかけとして実施された設備投資は約４４億円
（千葉県約37億円、神奈川県約5.2億円、東京都約1.4億円、埼玉県約0.4億円）

・主に千葉県で発生した直接的な経済効果は首都圏全体へ波及

■ 利用者の満足度
首都圏の観光客、物流、観光・商工業者などの約８割が引下げ後の料金に満足

していると回答。

また、約９割が料金引下げの継続を希望していると回答。

【社会実験の満足度】 【社会実験の継続希望】

【社会実験の影響の実感】

経路変更

アクアライン
ルート

湾岸ルート

■ 東京湾フェリー
輸送車両数は、社会実験前から減少傾向であり、実験開始から平成２３年３月までの

２０ヶ月間の輸送車両数は、実験前（平成２０年度）に比べて約３割減少。
平成２２年１０月、１１月は、観光とのタイアップの影響などもあり、前年の平成２１

年１０月、１１月と比較して若干増加傾向がみられた。

■ 高速バス
社会実験開始から平成２３年３月までの２０ヶ月間のアクアライン経由の高速バスの

輸送人員は、実験前（平成２０年度）に比べて約２％減少。
また、実験開始当初は、実験前と比較して約１割減少したが、平成２２年３月からは

実験前とほぼ同様となり、横ばいで推移している。

■■ 鉄道鉄道
「ＪＲ外房線特急わかしお」の利用者数の対前年比は、「ＪＲ東日本全体」とほぼ同じ

傾向であるが、「ＪＲ内房線特急さざなみ」の利用者数の対前年比は、大きく減少。
なお、「ＪＲ内房線特急さざなみ」は、運行本数が減少している。

■■ タクシータクシー
タクシー事業者の約４割が、実験前と比較してアクアラインの利用頻度が増加したと回答。
また、利用頻度が増加したと回答した事業者の約９割が、その理由が「社会実験により

アクアラインを利用する乗客が増えたため」と回答。

82.1% 89.2%
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