


4.1 観光活動への影響の分析 

３環状道路の整備に伴う、「観光圏域の拡大」との関係性に留意し、観光活動の変化、を分析した。 

4.1.1 時間短縮効果の分析 

本節では、３環状道路の開通に伴う観光活動および地域間連携に関する時間短縮効果の分析を行っ

た。 

本項では、主要な観光地へのアクセス性向上の様子を把握するため、３環状道路の開通に伴う所

要時間の変化を分析した。なお、主な居住地域としては、首都圏各地域の中心である業務核都市を、

主要な観光地としては、代表的な観光地として箱根、九十九里浜、浦安を設定した。使用データ・

分析条件等は、次頁に示す通りである。 
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表 4.1 使用データ・分析条件 

対象観光地 ・箱根     ・浦安     ・河口湖 

・湘南     ・日光     ・九十九里浜

対象都市 

（業務核都市） 

・土浦市 ・船橋市 ・町田市 

・牛久市 ・木更津市 ・多摩市 

・つくば市 ・成田市 ・横浜市 

・さいたま市 ・柏市     ・川崎市 

・川越市 ・千葉ﾆｭｰﾀｳﾝ ・横須賀市 

・春日部市 ・八王子市 ・相模原市 

・越谷市 ・立川市 ・厚木市 

・千葉市 ・青梅市  

速度 ・H27センサスの昼間 12時間平均旅行速度を上下平均して使用 

・H27 センサス時点で未供用の路線については、以下のように設定 

大泉～東名 80km/h 

三郷南～高谷 JCT 80km/h 

生麦～北港 60km/h (生麦 JCT 部は 40km/h) 

港北～横浜青葉 60km/h 

藤沢～釜利谷 80km/h 

桶川北本～白岡菖蒲 100km/h 

境古河～つくば中央 100km/h 

大栄～松尾横芝 100km/h 

鉾田～潮来 80km/h 

茨城空港北～鉾田 80km/h 

海老名南～厚木南 100km/h 

厚木南～御殿場 100km/h 

・上記以外の H27 センサスの対象外路線については、一律 30km/h とする 

分析時点 

（ネットワーク 

のパターン） 

DRM2803 のネットワークをベースに、下記時点の開通状況に合わせてネッ

トワークを設定。なお、対象とする路線は、首都圏の高速道路とした。 

・H3 外環・圏央道未開通時 

・H4 外環埼玉区間開通時 

・H25 中央道～関越道接続時 

・H27 東名～関越道接続・中央環状全線開通時 

・H29 東名高速～東関東道接続時 

・H30 外環道（千葉区間）開通時 

※DRM の計算プログラムで所要時間を概算。公表にあたっては、数値の精査を行うことが望ま

しい。 
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【H3 外環・圏央道未開通時】 

図 4.1  H3 外環・圏央道未開通時のネットワーク 
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【H4 外環埼玉区間開通時】 

図 4.2  H4 外環埼玉区間開通時のネットワーク 

前分析時点から 

追加した区間 
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【H25 中央道～関越道接続時】 

図 4.3  H25 中央道～関越道接続時のネットワーク 

前分析時点から 

追加した区間 
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【H27 東名～関越道接続・中央環状全線開通時】 

図 4.4  H27 東名～関越道接続・中央環状全線開通時のネットワーク 

前分析時点から 

追加した区間 
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【H29 東名高速～東関東道接続時】 

図 4.5  H29 東名高速～東関東道接続時のネットワーク 

前分析時点から 

追加した区間 
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【H30 外環道（千葉区間）開通時】 

図 4.6  H30 外環道（千葉区間）開通時のネットワーク 

前分析時点から 

追加した区間 
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4.1.3 休日小型車に着目した観光活動・地域間交流の分析 

３環状道路の開通に伴い、各拠点から観光地への所要時間が短縮したことで、各観光地に訪れる観

光客が増加していると考えられる。本項では、観光地周辺の IC に着目し、利用交通量の変化を分析

した。また、各時点における休日小型車の OD の変化を分析した。 

本項では、観光地周辺の IC に着目し、利用交通量の変化を分析した。分析条件は、以下の通り

である。 

表 4.5 使用データ・分析条件 

対象観光地 湘南 茅ケ崎 IC 

浦安 浦安 IC 

日光 宇都宮 IC 

河口湖 河口湖 IC 

九十九里浜 東金 IC 

使用データ ETC ログデータ（普通車） 

分析時点 ・H27.6 常磐道～東関東道接続時 

・H28.6 東名高速～東北道接続時 

・H29.6 東名高速～東関東道接続時 

・H30.6 外環道（千葉区間）開通時 
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・湘南の最寄 IC の一つである茅ケ崎 IC では、圏央道（東名高速～東北道間）の接続により、利

用交通量が増加している。（6,237 台/日→7,212 台/日：約 2割増）。圏央道（東名高速～東北

道間）の接続により、海のない埼玉県・群馬県・栃木県から都心を経由せずに、湘南に訪れる

ことが可能になったことが、一つの要因であると考えられる。 

図 4.25 茅ケ崎 ICにおける利用交通量の変化 

・浦安の最寄 ICの一つである浦安 IC では、圏央道（東名高速～東関東道間）の接続、外環道（千

葉区間）の開通により、利用交通量が増加している。（外環道（千葉区間）の開通前後で 4,065

台/日→4,497 台/日：約１割増）。圏央道（東名高速～東関東道間）の接続、外環道（千葉区間）

の開通により、埼玉県や茨城方面からのアクセス性が向上したことが、一つの要因であると考

えられる。 

図 4.26 浦安 IC における利用交通量の変化 
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本項では、観光地周辺の IC に着目し、利用圏域の変化を分析した。分析条件は、以下の通りで

ある。前項にて集計した結果、環状道路の整備による変化が確認できなかった九十九里浜（東金

IC）は、分析の対象外とした。なお、分析にあたっては、下図の通り、地域を分割して各地域に

IC を割り当てた。 

表 4.6 使用データ・分析条件 

対象観光地 湘南 茅ケ崎海岸 IC、茅ケ崎西 IC、茅ケ崎中央 IC 

藤沢 IC

浦安 浦安 IC 

日光 宇都宮 IC 

河口湖 河口湖 IC 

使用データ ETC ログデータ（休日・小型車） 

分析時点 ・H27.6 常磐道～東関東道接続時 

・H28.6 東名高速～東北道接続時 

・H29.6 東名高速～東関東道接続時 

・H30.6 外環道（千葉区間）開通時 

地域区分 ・茨城県つくば・牛久 

・茨城県鹿嶋・鉾田 

・茨城県水戸・常陸含む 

・千葉県・北 

・千葉県・南 

・千葉県ベイエリア 

・埼玉県中央・東部 

・埼玉県北西・秩父 

・東京都心 

・東京都・神奈川県ベイエリア 

・東京都・西 八王子含む 

・神奈川県厚木・小田原・箱根・鎌倉含む 

・栃木県宇都宮・日光含む 

・群馬県高崎含む 

・静岡県・山梨県 富士・伊豆・甲府含む 
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・浦安 IC利用の発着地は、H27.6→H28.6→H29.6 で大きな変化はないが、H30.6（外環道（千葉区

間）開通時）には、埼玉県中央・東部地域からの伸び率が高くなっている。 

表 4.8 浦安 IC 利用交通の発着地の分析結果 

茨城県水戸・常陸含む 1161 1088 1208 1384 0.9 1.1 1.1

茨城県鹿嶋・鉾田 760 777 840 783 1.0 1.1 0.9
茨城県つくば・牛久 2354 2302 2468 2861 1.0 1.1 1.2
栃木県宇都宮・日光含む 1753 1645 1794 1765 0.9 1.1 1.0
群馬県高崎含む 1422 1379 1368 1746 1.0 1.0 1.3
埼玉県中央・東部 6028 6429 6465 9858 1.1 1.0 1.5
埼玉県北西・秩父 1858 1950 2102 3111 1.0 1.1 1.5
千葉県・北 11683 11536 12537 15784 1.0 1.1 1.3
千葉県ベイエリア 12940 15011 18079 19918 1.2 1.2 1.1
千葉県・南 3429 3286 3393 3413 1.0 1.0 1.0
東京都心 38601 38889 39635 38305 1.0 1.0 1.0
東京都・神奈川県ベイエリア 20777 19696 21480 22805 0.9 1.1 1.1
東京都・西　八王子含む 4806 4465 4644 5116 0.9 1.0 1.1
神奈川県厚木・小田原・箱根・鎌倉含む 12849 12361 13077 13822 1.0 1.1 1.1
静岡県・山梨県　富士・伊豆・甲府含む 3254 3009 3309 3363 0.9 1.1 1.0
北海道 0 0 0 0 - - -
東北地方 1316 1366 1377 1419 1.0 1.0 1.0
北陸地方 477 473 520 659 1.0 1.1 1.3
甲信地方 831 759 875 944 0.9 1.2 1.1
東海地方 1167 1152 1211 1551 1.0 1.1 1.3
西日本 414 421 518 596 1.0 1.2 1.2
不明 0 0 0 0 - - -
合計 127880 127994 136900 149203 1.0 1.1 1.1

H28/H27 H29/H28 H30/H29

伸び率OD交通量（台/日）

H27.6 H28.6 H29.6 H30.6
東京ディズニーリゾート（浦安IC）

伸び率　1.5≦ｘ

伸び率　1.05≦ｘ＜1.5

伸び率　0.95＜ｘ＜1.05

伸び率　ｘ≦0.95

浦安（浦安 IC） 
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本項では、関東地方各県間の移動特性（旅行者数）を経年的に整理し、環状道路の開通との関

係性について考察した。次頁に検討結果を示す。 

表 4.13 使用データ・分析条件 

使用データ 旅行・観光消費動向調査（観光庁）

分析年次 H22～H29 

検討対象 関東地方の各都県（8県） 

・茨城県 

・埼玉県 

・千葉県 

・東京都 

・神奈川県 

・栃木県 

・群馬県 

・山梨県 
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H25（東名高速～中央道間開通前）と H30（現在）の高速バス路線のＯＤを比較し、高速バス路

線のＯＤ※1 の変化を分析した。また、前述のアンケートで得られた３環状道路の利用路線※2 を集

計し、ＯＤの増加と３環状道路利用の関係を把握した。なお、ＯＤの増加が顕著に確認できた以下

の 11拠点については、個別で、変化を確認した。 

表 4.15 分析対象 

分析対象 

・富士山周辺（富士山駅・富士山五合目・河口湖） 

・羽田空港 

・横浜 

・西船橋 

・新宿 

・東京 

・浦安 

・箱根 

・日光 

・鬼怒川温泉 

・成田空港

※１：路線名に記載されている各拠点をＯＤとして設定 

（例）成田空港・西船橋⇔仙台・松島の場合、以下の４点をＯＤとして設定 

・成田空港 ⇔ 仙台 

・成田空港 ⇔ 松島 

・西船橋   ⇔ 仙台 

・西船橋   ⇔ 松島 

※２：路線を複数社で運行している場合、また複数路線のＯＤが重複している場合は、ＯＤに対し、１社

でも３環状路線を利用していれば、「３環状道路利用」として集計 
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・浦安に発着する高速バス路線の発着地は、2013 年→2018 年で６ペア純増しており、高速バスネッ

トワークが拡大していることが確認された。新たに結ばれたＯＤは、埼玉、東京、東北、関越方

面である。 

・2018 年時点で、東京に発着する高速バス路線の発着地 24ペアのうち、９ペアが３環状を利用して

いる。なお、３環状が利用されている９ペアのうち、５ペアは 2018→2013 で新たに結ばれたＯＤ

である。埼玉方面に新たに結ばれたＯＤは、外環道（千葉区間）が影響していると考えられる。 

図 4.52 ＯＤペア数の変化（浦安） 
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