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【様式３】 
「道路政策の質の向上に資する技術研究開発」（令和元年度採択） 

研 究 概 要 

番号 研究課題名 研究代表者 

No.31-3 「交通・物流・交流・防災拠点としての道の駅の

性能照査と多目的最適配置に関する研究」 

長岡技術科学大学 教授 

 佐野 可寸志 

 
広域ネットワークにおける効率的な道の駅の配置や必要な施設量を明らかにするため，道の駅を

交通・物流・地域交流・防災拠点として活用するための機能を論じ，広域ネットワークでの拠点間の

近接性等を踏まえ，拠点毎に各機能の有効性を指標化する手法と多目的最適配置計画手法を確立す

る研究開発． 

 
１． 研究の背景・目的 

 
本来道の駅には，高速道路休憩施設（SA/PA）やバスタ新宿のような交通拠点と連携しながら，交通・

物流ネットワークにおける中継・結節点や休憩・時間調整のための停留所としての機能も備えるべきであ

る．その機能が十分発揮されるためには広域ネットワークにおいて適切な拠点配置がなされる必要があ

る．加えて，近年頻発している大規模災害においては，災害直後から復興のフェーズにおいて，緊急物資

のデポ機能や被災地への速やかな物資輸送，あるいはボランティア活動の拠点機能も道の駅に期待され，

地域交流の側面と合わせて，施設規模に応じた適切な範囲のカバレッジを広域配置の見地から担保して

おくことが望ましい． 

以上の課題認識に基づいた総合的な取り組みは，これまでのところ見られておらず，高速道路 SA/PA で

さえ「○○km 毎に SA/PA をおく」といった線的な整備計画でしか議論されてこなかったのが実情である．

近年では ETC2.0 等のプローブデータを通して，道路利用者の面的・時間的な利用実態が把握できること

や，広域ネットワークシミュレーション技術の実用化により，細かな時間解像度で施策の評価が可能にな

るなど，データ利用や評価技術の進展もあり，新たな取り組みを始める素地がそろってきた． 

道の駅が備えるべき拠点の機能を①広域交通・物流ネットワーク，②地域交流および災害時の物資備

蓄・輸送デポ・活動拠点の側面から，それぞれの機能が有効に発揮されるための施設および配置条件を明

らかにするとともに，それらの機能がどれだけ有効に発揮されうるかを定量化する手法を提案する．ま

た，③ETC2.0 等のプローブデータを用いて，現状の道の駅の利用実態を把握し，提案手法に基づいて性

能を評価するとともに，④多目的最適化理論を援用して，広域ネットワークでの道の駅の最適配置を求め

る手法を提案する． 

 

 
２． 研究内容 

 
テーマ 1：ETC2.0 プローブデータ等を用いた既往施設の利用状況の把握ならびにデータベースの構築 

ETC2.0 プローブデータや商用車プローブデータ等の交通データを用いて，関東地方と新潟県の道の駅

を対象として，当該道の駅が経路上に含まれるトリップを対象として，道の駅の利用状況（道の駅の利用

台数，利用車両の出発地・目的地，停車時間，到着・出発時刻，走行時間帯別停車回数，停車位置等）を

定量的に把握した．また，国交省の道の駅 DB を補完するために，全国 1,193 の道の駅管理者に，観光や

防災の機能に関する項目や，道の駅の整備目的，基本 3 機能（休憩機能，情報提供機能，地域連携機能）

の重要度，評価要因設備の重要度，整備状況に関する項目のアンケート調査を実施した．併せて，関東地

方を対象として，道の駅の施設規模・保有機能・利用者特性等の施設属性に関するデータや，人口や生産

額等の社会経済データ，高速道路 IC へのアクセス時間の交通データ等を集め，３次メッシュデータとし

て整備した．一方，道の駅の利用者を対象に web アンケート調査を実施し，利用状況や利用した施設の

満足度並びに重要度を把握した．また，新潟関東地域の 9 つの道の駅で登録地別利用者台数や利用時間を

計測し，ETC2.0 データから得られた道の駅の利用台数を補正した． 
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テーマ 2：広域交通・物流ネットワーク拠点としての性能照査手法の構築 

道の駅および高速道路 SA/PA や民間物流施設等の類似の機能を持った施設の現状の整備状況を，主に

文献調査やヒアリング調査から明らかにし，道の駅が備えるべき広域交通・物流ネットワーク拠点とし

ての施設要件を明確にした．次に，広域交通拠点としての休憩機能に着目し，Web アンケート調査を実

施し，立ち寄り行動パターンを類型化し，類型化グループごとに立ち寄り施設選択行動モデルを構築し

た．また，商用車プローブデータを用いて道の駅に停車する台数を，道の駅の属性や周囲の環境から推

定可能なことを示した．広域交通・物流ネットワーク拠点としての休憩機能に着目し，立ち寄り施設選

択行動モデルの精緻化並びに性能照査手法の構築し,関東 1 都 6 県の道の駅の性能照査を実施した．一

方，広域交通を対象とした休憩機能（乗用車・貨物車），道路利用者の一時的な避難機能，広域交通結節

点機能に関しては，前年度まで作成した性能照査手法を簡素化した手法を開発し，関東 1 都 6 県の道の

駅の性能照査を実施した．また，貨物車休憩機能，道路利用者の一時的な避難機能，広域防災機能を容

易に評価が可能な簡易評価システムのプロトタイプを作成した． 
 
テーマ３：地域交流および災害時活動拠点としての性能照査手法の構築 

道の駅の災害時利用の事例調査（2004 新潟福島豪雨～2017 九州北部豪雨），道の駅管理者アンケート

調査，九州北部水害（2017）と台風 15 号・19 号（2019）で被災した道の駅に対するヒアリング調査等

から，道の駅が持つべき防災機能を把握した．また，地域交流機能の一つとしての情報提供と立ち寄り行

動に着目し，道の駅を利用した ETC2.0 プローブデータの軌跡データから周遊率を推計するモデルを開

発し，情報提供の効果を定量的に評価する方法を開発し，便益を計測することができた．． 
広域防災拠点機能（進出拠点，救助活動拠点，広域物資拠点）として必要な施設・設備の要件とその基

準を明らかにすることで，性能照査手法を構築し，既存の道の駅の性能照査を実施した．地域防災拠点機

能としては，市町村の指定避難所と同等の機能を持たせる場合の性能照査手法を構築し，長岡市を対象に

最適立地を選定するシステムを構築した． 
また，過疎地域の生活拠点や地域公共交通結節点としての機能や，避難所としての機能の性能照査手法

を構築し，長岡市を対象に，最適立地を選定するシステムを構築した． 
 
テーマ 4：道の駅の最適配置計画法の構築 

広域交通シミュレーションを用いて，道の駅へのアクセス性等を検証し，当該手法の適用可能性を評

価した．例えば，休憩機能については，シミュレーションで得られた各トリップの経路上の最寄り道の

駅に対して，トリップ毎の起点から道の駅まで，および道の駅から終点までの時間距離で求められる立

寄ポテンシャルを集計した評価指標を提案し，施設毎の値を求められるようにした．上記データを援用

し，平均移動距離の最小化（≒アクセシビリティの向上）を目的とした最適配置問題を，2 種類の混合

整数計画法（「道の駅」の近隣需要を前提とし，需要点と施設の往復移動を想定した p -メディアン問題

と，「道の駅」の広域需要を前提とし，起点と終点をもつフローを想定したフロー捕捉型問題）に基づき

求解した．全施設を最適配置し直した際の平均移動距離を現状のものと比較すると大きく減少してお

り，最適配置の効果の大きさを示唆する結果を得ることができた． 
また，整数計画法に基づき，様々な想定条件の差異に着目した上で関東地域における道の駅の多目的最

適配置について検討した．最適配置計算の条件整理においては［（アクセス性，カバー率）×（近隣需要，

広域需要）×（平常時，災害時）］の 8 パターンとその多目的最適化を施したものについて，［（地価を考

慮する，地価を考慮しない）×（自由な施設立ち寄り，中間付近の施設立ち寄り）×（全施設，一部施設）］

で需要傾向の変化も勘案した活用するデータ類については 1 都 11 県の 1km メッシュデータや混雑も考

慮した実道路ネットワーク時間を導入し精緻な最適化計算を実施した．救援物資の中継点としての「防災

道の駅」の配置効果も定量的に把握した． 
 

 
３．研究成果 

 

・性能照査手法の確立 

・簡易型性能照査手法の確立 

・性能照査手用データベースの構築 

・道の駅の最適最適配置計画の実問題レベルでの求解 

・道の駅評価システムのプロトタイプ構築 
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５．今後の展望 
 

関東圏の任意のメッシュを指定し，そこに建設する道の駅の属性を入力すると，その評価値

を計算する評価システムのプロトタイプを構築した．現時点では，①広域交通（貨物車）にお

ける休憩機能，②広域防災拠点機能，③道路利用者の一時的な避難機能，④集客機能の4つの機

能のみであるが，道の駅のその他の機能を加えることにより，効果の高い建設場所や，無駄の

ない施設規模を見積もることが可能となる． 

また，社会実装のための実証実験も必要である．新潟県の補助金を活用して，新潟県長岡市

の「道の駅良観の里わしま」において，令和4年9月に，道の駅までの相乗り送迎サービス，ミ

ニスーパーの設置，商品の配送，イベント開催等の道の駅を活用した地域活性化方策の実証実

験を実施する． 

 

 

６．道路政策の質の向上への寄与（研究成果の実務への反映見込み等） 
 

現時点では本研究で作成した簡易評価システムはプロトタイプであるが，全国レベルでのデ

ータの整備と，その他の機能を加えることにより，フィジビリティーをチェックするには十分

実用レベルになると考えている．市町村の担当者が，設置予定地のメッシュを選定し，当該道

の駅の属性を入力するだけで，その道の駅の評価値が出力されるので，入力条件を変化させ，

感度分析を行うことが可能である．また，道の駅の管理者が，道の駅の属性を変化することに

より，どのような効果が出現するかもわかり，投資判断にも利用できる． 

 
 
７．ホームページ等 
 
 なし 

 

 

 

 
  

https://doi.org/10.1016/j.eastsj.2022.100075
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第１章 はじめに 
 

 

1.1 研究の目的 

 

本来道の駅には，高速道路休憩施設（SA/PA）やバ

スタ新宿のような交通拠点と連携しながら，交通・

物流ネットワークにおける中継・結節点や休憩・時

間調整のための停留所としての機能も備えるべきで

ある．その機能が十分発揮されるためには広域ネッ

トワークにおいて適切な拠点配置がなされる必要が

ある．加えて，近年頻発している大規模災害におい

ては，災害直後から復興のフェーズにおいて，緊急

物資のデポ機能や被災地への速やかな物資輸送，あ

るいはボランティア活動の拠点機能も道の駅に期待

され，地域交流の側面と合わせて，施設規模に応じ

た適切な範囲のカバレッジを広域配置の見地から担

保しておくことが望ましい． 

以上の課題認識に基づいた総合的な取り組みは，

これまでのところ見られておらず，高速道路SA/PAで

さえ「○○km毎にSA/PAをおく」といった線的な整備

計画でしか議論されてこなかったのが実情である．

近年ではETC2.0等のプローブデータを通して，道路

利用者の面的・時間的な利用実態が把握できること

や，広域ネットワークシミュレーション技術の実用

化により，細かな時間解像度で施策の評価が可能に

なるなど，データ利用や評価技術の進展もあり，新

たな取り組みを始める素地がそろってきた． 

 

1.2 研究の全体構成 

 

本研究では，道の駅が備えるべき拠点の機能を，

①広域交通・物流ネットワークと②地域交流および

災害時の物資備蓄・輸送デポ・活動拠点の側面から，

それぞれの機能が有効に発揮されるための施設およ

び配置条件を明らかにするとともに，それらの機能

がどれだけ有効に発揮されうるかを定量化する手法

を提案する．また，③ETC2.0等のプローブデータを

用いて，現状の道の駅の利用実態を把握し，提案手

法に基づいて性能を評価するとともに，④多目的最

適化理論を援用して，広域ネットワークでの道の駅

の最適配置を求める手法を提案する．以下，4つのテ

ーマを設定する． 

 

(1) テーマ1：ETC2.0プローブデータ等を用いた既

往施設の利用状況の把握とデータベースの構

築 

ETC2.0プローブデータや商用車プローブデータ等

の交通データを用いて，関東地方の道の駅が経路上

に含まれるトリップから，道の駅の利用状況を定量

的に把握する．また，性能照査に使用する道の駅デ

ータベースの拡充や，道の駅の最適配置を求める際

に使用するメッシュデータベースを，関東地方を対

象に構築する． 

 

(2) テーマ2：広域交通・物流ネットワーク拠点およ

び交通結節点としての性能照査手法の構築 

道の駅が備えるべき広域交通・物流ネットワーク

拠点として，必要な施設要件や望ましい配置条件を

明確にすることで，既往施設に対する客観的な性能

評価と効果的な施設配置・整備に向けた施策立案を

可能にする．このため，道の駅および高速道路SA/PA

や民間物流施設等の類似の機能を持った施設の現状

の整備状況を調査し，広域交通拠点または広域物流

拠点として求められる機能要件を体系化した上で，

性能照査手法を構築し，既往施設の性能照査を実施

する．  

 

(3) テーマ3：地域交流および災害時活動拠点とし

ての性能照査手法の構築 

地域交流の視点から，来訪者に関する実態調査を

通して，道の駅の機能要件（施設属性）と地域経済

活動への波及効果との関係性を定量化し，近接する

施設間の競合なども加味した上で，広域ネットワー

ク上での効果的な配置を求めるための性能照査手法

を考案する．加えて，災害時の避難場所や支援物資

備蓄，被災エリアへの緊急物資輸送拠点，ボランテ

ィア等外部支援者の活動拠点といった災害時活動拠

点としての機能要件を整理し，施設特性（規模）と

広域ネットワークでの位置関係を踏まえた施設整備

と最適配置を求める手法を構築し，既往施設の性能

照査を実施する． 

  

(4) テーマ4：道の駅の最適配置計画法の構築 

前出テーマ2および3で掲げた道の駅に対する様々な

機能要件には，ネットワーク全体で近隣施設との相

乗効果や相補的な関係性を構築しながら，効果を最

大限に発揮するような配置計画が求められる．この

ため，各性能指標を個別に評価関数として扱い，多

目的最適化理論におけるパレート最適解を与える施

設配置と施設要件を求める手法を構築する．また，

広域交通シミュレーション技術を活用し，将来の道

路網および道の駅整備状況下や，災害時等の特異な

交通条件下において，ここで求めた最適配置と施設

条件が，現状に対してどの程度効果を発揮しうるか

を定量評価し，見える化することで，今後の道の駅

の整備計画に対する施策提案を行う．  

 

1.3 実施体制 

 

本委託研究の実施体制を以下に示す． 

研究代表者 

佐野 可寸志   長岡技術科学大学教授 

 研究統括  

物流ネットワーク拠点照査 
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共同研究者 

鳩山 紀一郎 長岡技術科学大学客員准教授 

   災害時活動拠点照査 

松田 曜子 長岡技術科学大学准教授 

   災害時活動拠点照査 

高橋 貴生 長岡技術科学大学助教 

   地域交流拠点照査 

小根山 裕之 東京都立大学教授  

広域交流拠点照査 

柳原 正実 東京都立大学助教 

   広域交流拠点照査 

寺部 慎太郎 東京理科大学教授  

地域交流拠点照査 

栁沼 秀樹 東京理科大学講師  

地域交流拠点照査 

大口 敬 東京大学生産技術研究所教授 

   最適配置計画 

鈴木 彰一 東京大学生産技術研究所准教授

   利用実態分析 

本間 裕大 東京大学生産技術研究所准教授

   最適配置計画 

長谷川 大輔 東京大学生産技術研究所助教 

   最適配置計画 

鳥海 梓    東京大学生産技術研究所助教 

   最適配置計画 

伊勢 昇 和歌山工業高等専門学校准教授

   地域交流拠点照査 

 

協力会社 

（株）長大 簡易評価システムの構築 

（株）アイ・トランスポート・ラボ  

性能照査用交通データの作成 

（一財）計量計画研究所  

性能照査用施設データの作成 
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第２章 ETC2.0プローブデータ等を用いた既往施設 

の利用状況の把握とデータベースの構築 
 

 

ETC2.0プローブデータ，商用車プローブデータ等

の交通データを用いて，関東地方の道の駅を対象と

して，当該道の駅が経路上に含まれるトリップを対

象として，道の駅の利用状況を定量的に把握する． 
 

2.1 ETC2.0 プローブデータを用いた利用状況分析 

 

ETC2.0プローブデータの走行履歴情報（様式1-2）

を活用し，関東地方（1都5県）＋新潟県の計46駅を

対象に，道の駅利用者の滞在時間や走行距離，OD分

析等を行った．なお，分析は2018年10月を対象に実

施した． 

 

(1) 滞在時間分析 

分析対象とした道の駅をその特性別に属性※を分

け，滞在時間の傾向を分析した．その結果，概ね 7 割

-8 割の利用者が 1 時間未満の滞在であること，また

9 割の利用者が 2 時間未満の滞在であることがわか

った． また，滞在時間と走行距離の関係を分析した．

その結果を右図に示すが，上述の通り，2 時間未満

の利用者が多い一方で，総走行距離が長い利用者も

同様に道の駅の滞在時間が 1-2 時間程度であり，総

走行距離と滞在時間が比例的に関係していないこと

が把握できる． 

※道の駅の属性: 「売上高上位」「駐車場台数上

位」「重点道の駅」「ETC2.0対応」「房総半島」 

 

(2) OD 分析 

千葉県の「道の駅しょうなん」を対象に，利用者

のODを分析した結果を右図に示す．道の駅周辺居住

者が主な利用者である一方で，大阪や名古屋からの

利用者も存在していることがわかり，広範囲からの

利用者をカバーしていることがわかる． 

 
 

 

 
 

2.2 商用車プローブデータを用いた利用状況分析 

既存の道の駅を対象に利用実態の把握を行った．

具体的には，商用車プローブデータを用いて道の駅

別の延べ利用台数，立ち寄り時間（休憩時間），立

ち寄り時間帯の分析を行った．商用車の道の駅別の

延べ利用台数は，国道4号等の直轄国道沿線で多い傾

向にあり，出発地より目的地の近くでの利用が多い

ことが確認された（図2.3）． 

道の駅別の到着時間帯は，午前，午後，夜間のそ

れぞれにピークがあり，直轄国道沿道の道の駅では，

深夜に到着する台数の構成が高い傾向にある（図2.

5）．また，立ち寄り時間は，いずれの駅も1時間未

満が最も多く，直轄国道沿道等の一部の駅では，6時

間以上の割合が10%を超えるものがみられた． 

 

  

売上高上位 

図 2.1 滞在時間の分布 

図 2.2 OD の分布（例：道の駅しょうなん） 

図 2.3 道の駅別の商用車の延べ利用台数 
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商用プローブデータは，2018年10月1日～31日の1

ヶ月間で，関東地方および新潟県を起終点または通

過した貨物車両のトリップのうち，国道17号を走行

したトリップを用いた．停車回数の分布を図2.6に

示す．走行時間の増加に応じて停車回数の割合も滑

らかに推移しているが，走行時間が4時間を超える

と，停車回数を1回以上行う車両の割合が急激に増

加している．連続運転時間4時間ごとに30分休憩を

行うことが影響している．停車位置の分布を図2.7

に示す．停車を行うタイミングは，走行時間を停車

回数で分割した時間ごとに行われている．一方で，

出発直後および到着直前でも停車を行う車両が存在

しており，荷受けや荷待ちをしているものと考えら

れる． 

 

 

 

 

2.3 アンケート調査 

 

国交省の道の駅DBを補完するために「道の駅管理

者アンケート調査」を関東地方整備局管内と新潟県

の道の駅の管理者を対象に，の「物流事業者アンケ

ート調査」の2つのアンケート調査を実施した．調査

の概要を表2.1 に示す．  

 

 

 

 
 
2.4 ヒアリング調査 

 

 下記のリスト先に対して訪問ヒアリング調査を実

施し，各組織の道の駅に対するニーズや利用可能性, 

災害時の対応等を把握した． 

○国土交通省道路局企画課 水野宏治 評価室長：令

和元年 6 月 24 日 

○一般財団法人日本みち研究所 杉原光義 常任参与 

調査部長兼駐車場研究室長：令和元年10月4日 

○一般社団法人 未知倶楽部 江藤和昭 代表理事 

：令和元年7月12日 

○公益社団法人新潟県トラック協会 高橋進 業

務部部長：令和元年8月26日 

○株式会社国土 後藤行隆 運輸機工部長 

：令和元年年8月26日 

○越後交通株式会社 乗合バス営業部乗合バス課

 相場浩司 課長：令和元年12月9日 

○長岡市観光事業課（12月訪問予定） 

○国土交通省関東地方整備局千葉国道事務所 坂井

康一所長：令和2年1月6日 

○道の駅良寛の里わしま 山田 勝 駅長 
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項目 道の駅管理者アンケート調査 物流事業者アンケート調査 
目的 道の駅 DB で公開されていない観光，物流，防

災の機能についての詳細を調査するため． 
貨物車両の一連の走行軌跡からは分からない

トラックドライバーが休憩施設を選択する際

の要因などを調査するため． 
対象者 道の駅管理者（新潟・関東地方整備局管内の道

の駅 180 箇所） 
新潟県トラック協会に所属している運送事業

者（佐渡地方及び霊柩運送事業を除く） 
実施日 2019/9/9 ～ 2019/10/8 2019/10/01 ～ 2019/10/31 
配布数 
回収数 

配布数：180 部 
回収数：82 部      （回収率 45.5％） 

配布数：752 部 
回収数：63 部       （回収率 8.4％） 

手法 郵送配布･郵送回収 会誌に添付して配布･FAX 回収 
調査 
項目 

＜観光機能＞ 
・最近 1 年間の売り上げ金額 
・最近 1 年間の来場者数 
・観光案内施設の設備状況 
＜物流機能＞ 
・大型車駐車の満車時間帯（平休日） 
＜防災機能＞ 
・防災設備の設置状況  等 

・出発地，到着地 
・出発時刻，到着時刻 
・休憩施設の名称 
・休憩開始時刻，休憩終了時刻 
・休憩施設の選択理由 

調査結果 
の概要 

・ 
 

・休憩施設別の停車割合を以下に示す．高速道

路で貨物輸送を行っている事業者が多いた

め， SA，PA の停車割合が多い．一般道路

は道の駅，コンビニエンスストアなど比較的

分散している傾向が見られた． 
 

図 2.4 道の駅別の出発地・目的地の構成

 

図 2.5 道の駅別の到着時間帯・出発時間帯

の構成（例） 

図 2.6 走行時間別停車回数の分布 

 

図 2.7 停車位置の分布 

表 2.1 R１年度に実施したアンケート調査 

の概要 
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：令和元年10月6日 

○道の駅うきは 西 孔久 総務部長 

：令和元年12月13日 

○道の駅原鶴ファームステーションバサロ 川津純

治 駅長：令和元年12月14日 

○道の駅小石原 井上幸夫 駅長 

：令和元年12月13日 

○道の駅みのりの郷東金 今関 雅喜駅長 

：令和2年1月6日 

○道の駅保田小学校 大塚 克也校長：令和2年1月6日 

○道の駅とみうら枇杷クラブ 鈴木 賢二駅長 

：令和2年1月6日 

○道の駅むつざわつどいの郷 横山 昌三 駅長 

：令和2年1月7日 

○道の駅あずの里いちはら 小畑麻夫農産物責任者 

：令和2年1月7日 

 

2.5データベースの作成 

 

関東地方の道の駅を対象に，道の駅周辺の特性を

把握するために，経済センサス，国土数値情報等の

データを活用して，基準メッシュ（1km×1km）にお

ける社会経済データを作成した（表2.2）．また，国

土交通省から提供されたデータを用いて，道の駅の

駐車スペース，休憩施設，その他の付帯施設の立地

状況を整理した（表2.3）．また，独自に実施した道

の駅管理者アンケート結果を国土交通省の道の駅DB

に付加した．  

 

 

 
 

 

表 2.3 道の駅が有する機能 

 
 

 
2.6 メッシュデータの整備（浸水想定区域のメッシ

ュ分割） 
 
関東地方と新潟を対象に，国土数値情報から洪水

想定浸水区域のポリゴンを入手し，QGIS上で読み込

む．このポリゴンを250mメッシュに分割するため，

まず基となるメッシュをQGISのグリッド作成機能を

用いて作成する.次に作成したメッシュと浸水区域

をQGISの交差機能を用いることで，浸水区域のポリ

ゴンを250mメッシュに分割することができる．分割

したメッシュは下図のようにそれぞれ浸水深を確認

することが可能となる． 

 

 
 
 
 

 
 
 
 

 

施設種類 出典資料 

商業施設 百貨店、総合スーパー、コンビニエンスストア 商業統計 

医療施設 高度医療施設 国土数値情報 

厚生労働省資料 

病院、一般診療所 経済センサス基礎調査 

行政施設 市役所・町村役場・支所 国土数値情報 

休憩所 直売所
飲食
施設

広場等
会議室
集会所

宿泊
施設

茨城県 13 13 13 9 7 0 13
栃木県 20 23 23 17 16 1 24
群馬県 27 31 31 19 13 3 31
埼玉県 18 20 20 11 8 2 20
千葉県 28 28 28 15 13 1 28
東京都 1 1 1 0 1 0 1
神奈川県 3 3 2 0 1 0 3
山梨県 20 19 19 14 5 0 20
長野県 19 30 30 18 13 1 30

道の駅
総数

道の駅が有する機能

表 2.2 社会経済データの概要 

図 2.11 

メッシュの拡大図 

図 2.9 

浸水域ポリゴン 

図 2.10 

ポリゴンの分割 
図 2.8 社会経済データの整備状況 

（CVS の例） 
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第３章 広域交通・物流ネットワーク拠点および交通 
結節点としての性能照査手法の構築及び照査 
の試行 

 

乗用車の休憩機能 

 

(1) 性能照査手法の概要 

図3.1のような乗用車の性能照査手法を構築した．

まず，1日分の乗用車トリップをシミュレーション等

の軌跡が得られるデータとして用意する．各トリッ

プに関して，その途中の道の駅とコンビニ等を立ち

寄り施設の候補として，それぞれの間の移動所要時

間を算出する．評価対象の道の駅Aが存在する場合と，

存在しない場合の状況に対して昨年度までに構築し

てきた「休憩施設選択モデル」を適用し，各トリッ

プの効用と各立ち寄り施設候補への立ち寄りの有無

を求め，すべてのトリップで集計後，道の駅Aの有無

の差分を算出する．  

道の駅Aが存在する場合の効用の合計から，道の駅A

が存在しない場合の効用の合計を引いた値が道の駅

Aの評価値である総効用差分となる．また，道の駅A

が存在する場合のモデル適用結果からは，道の駅Aに

休憩目的で立ち寄る車両の合計数が得られる．道の

駅Aに立ち寄らずに通過した台数を考慮すると，立ち

寄り率に関しても算出可能である． 

このように，構築した枠組みでは，任意の道の駅の

「総効用差分」「立ち寄り台数」「立ち寄り率」を求

めることができる． 

 

 
 

(2) 休憩施設選択モデル 

昨年度までに構築してきた休憩施設選択モデルで

は，任意のトリップに関して，その途中で立ち寄る

施設と旅行時間が与えられたとき，その行動に対す

る効用を算出する．効用が最大となる立ち寄り施設

の選択が行われると仮定すると，その時の効用が当

該トリップの効用とみなすことができる． 

以降では，休憩施設選択モデルの考え方と，計算

に必要な実際のパラメータを記載する． 

トリップ毎の効用は，移動中の不満と，立ち寄り自

体に発生する効用を集計することで求めることがで

きる．ここで，単位時間当たり𝐷𝐷(𝑡𝑡)で不満が蓄積す

るモデルを考える．この単位時間当たりの不満をト

リップ全体で集計した値を立ち寄り自体の効用から

引いた値を各トリップ𝑛𝑛の効用𝑈𝑈𝑛𝑛とする．各施設𝑗𝑗に
立ち寄る効用を𝑈́𝑈𝑗𝑗とすると，全体の効用𝑈𝑈𝑛𝑛は以下の

ように表現できる． 

 
単位時間当たりの不満度𝐷𝐷(𝑡𝑡)は図 3.2 のように，

車での移動中に時間が経過し車外での休憩などの欲

求が発生することで大きくなると考える．また，立

ち寄りを行うことによって不満が解消され𝐷𝐷𝑛𝑛(𝑡𝑡)は
小さくなるものとする．各立ち寄り𝑗𝑗における不満の

解消度𝐷𝐷𝑗𝑗と立ち寄りに要する時間𝑇𝑇𝑗𝑗𝑅𝑅は異なると仮

定し，休憩時間中及び再出発後も不満度が 0 になる

ことはなく，目的地に到着することで不満度が 0 に

なると考える．ある立ち寄り𝑗𝑗がもたらす直接的な効

用は𝑈́𝑈𝑗𝑗であるが，立ち寄り中の負の効用−𝐷𝐷𝑗𝑗𝑇𝑇𝑗𝑗𝑅𝑅とそ

の後の不満の解消された状態があわせて考慮される．

各トリップ𝑛𝑛の効用𝑈𝑈𝑛𝑛における上式の右辺第 2 項の

大きさは図 3.2 の灰色の面積に相当する． 

 

 

 
 
また，短い時間間隔で立ち寄りを行うとき，すなわ

ち不満度が最大不満度未満の状態において，立ち寄

りを行う場合の単位時間当たりの不満度の推移につ

いて次のように定義する．図 3.3 のように，立ち寄

りによる不満度が𝐷𝐷�𝑗𝑗減少するという影響は，立ち寄

りから立ち寄った施設を出発してから欲求発生間隔

𝑈𝑈𝑛𝑛 = �𝑈́𝑈𝑗𝑗
𝑗𝑗

− � 𝐷𝐷𝑛𝑛(𝑡𝑡)𝑑𝑑𝑑𝑑
𝑇𝑇

0
 (3.1) 

図 3.1 乗用車の休憩機能評価値算出の流れ 

図 3.2 単位時間当たりの不満度 D(t)の推移 
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が経過するまでの間持続し，その影響範囲が重複し

た場合は影響の大きな方のみの影響が残ると定義す

る．この重なりが大きいほど，休憩をとりすぎてい

る状態となるため，効用最大化時には適度な立ち寄

り回数が選択される． 

 

 

 
 
過年度に推定した休憩施設選択モデルもパラメー

タを以下にまとめた．これらのパラメータは，旅行

者の休憩行動の特徴を表すため，立ち寄り施設の選

択方法が大きく異なると考えられるクラスタに分類

した上で，パラメータが推定されている． 
 

 

 
 

(3) 休憩施設選択モデルの妥当性の検証 

休憩施設選択モデルのパラメータは，直近の立ち

寄り施設候補の選択を問うた SP データから推定さ

れた LOGIT モデルのパラメータを，いくつかの仮定

の下で変換したものであり，モデル構造を直接推定

したものではない．したがって，休憩施設選択モデ

ルの構造や推定されたパラメータの妥当性の検証を

行った．具体的には，検証用アンケートを行い，そ

の結果に対して，休憩施設選択モデルの効用を確定

効用とする LOGIT モデルの推定結果を確認した． 

検証用アンケートは関東在住（1都6県）在住の一般

被験者を対象とし，株式会社クロス・マーケティン

グへ委託した上で2021年11月下旬にWeb上で実施し

た結果，500サンプルの回答データを得た．検証用ア

ンケートの内容は以下の図の通りであり，その中の

主たる設問は「施設選択を問う設問」と「クラスタ

を分類する設問」である． 

「施設選択を問う設問」では，休憩施設選択モデ

ルの出力データであるトリップ中の最適立ち寄りパ

ターンを検証するための設問を作成した．休憩施設

選択モデルの出力結果として期待される立ち寄り間

隔を基準に，以下の表のような複数の経路を設定し

た． 

 

 

 
 

 

 
 経路中の立ち寄り施設を選択する設問では，「逐次

選択形式」・「一括選択形式」の 2 種類のアンケー

ト形式を用意した．逐次選択形式では経路を 3 等分

して，それぞれで立ち寄る施設を 1 つ以下選択させ

ることで，簡易的に逐次選択のような判断を行わせ

た．一括選択形式ではトリップの途中施設を一括で

示して，複数回答形式で立ち寄る施設を問うた． 

逐次選択形式では実際に運転しながら立ち寄る施設

を選ぶ状態に近いため，このような実際によく発生

する状況下での選択結果を得るときにも，当該モデ

ルを利用可能か検証する目的がある．一方，一括選

択形式の問い方は，休憩施設選択モデルで仮定して

項目 内容 数 

0 
スクリーニング 

 個人属性，フィルタ・割付条件を設定した設問 
9 

1 

施設選択を問う設問 

 架空の経路を示し，どの施設に立ち寄るか選択 

28 

・逐次選択形式（単一選択） 7経路×3分割＝21 問 

経路を時間で 3分割して順に出題し，簡易的に逐次選択の判断を問う 

→休憩施設選択モデルの出力は一般道利用者の判断に即しているかを検証 

 

 

 

 

 

・一括選択形式（複数選択） 7 経路＝7 問 

ODにおける沿道施設をすべて示し，立ち寄るであろう施設を問う 

→休憩施設選択モデル構築の仮定は正しいかどうか検証 

 

2 

クラスタを分類する設問（7 段階選択） 

 検証用アンケートの被験者を 4クラスタ（運転者）に分類するための設問 

 欲求別の立ち寄り施設の選択，立ち寄り施設に求める各機能の 

整備水準，ロングドライブ時の行動と傾向，コンビニ・道の駅双方への認識 より抜

粋 
30 

例）飲料・食べ物を買いたいとき（自販機・テイクアウトなど）、コンビニが近くにあれば立

ち寄る。 

【⑦.あてはまる】～【①.あてはまらない】 

3 

経路で示した目的地へのドライブ経験 

1 

実際にロングドライブの目的地として尋ねたことのある場所をすべて選択してください。 

【草津温泉(観光駐車場)・奥久慈茶の里公園・河津町(河津桜駐車場)・平湯温泉・ 

尾瀬大清水駐車場・井川ダム・赤沢森林鉄道記念館・下栗の里・ 

いずれの場所へもロングドライブ先として行ったことはない】 

 

7530 45 （分）0 15 9060 105 120 135 151

＜あ＞ ＜い＞

＜う＞

＜え＞ ＜お＞ ＜か＞ ＜き＞ ＜く＞

＜け＞

＜こ＞ ＜さ＞

＜し＞

30 450 15 75 90 145 60 151（分）105 120 135

No. 出題形式 出発地 
高速道路

（分） 
経由 IC 

一般道

（分） 
目的地 

施設数 

（OD含） 

総所要時

間（分） 

1 両方 三芳 PA 60 

渋川 

伊香保

IC 

91 
草津温泉 

観光駐車場 
14 151 

2 逐次 守谷 SA 56 那珂 IC 81 
奥久慈 

茶の里公園 
15 137 

3 一括 海老名 SA 54 沼津 IC 82 河津桜駐車場 13 136 

4 一括 双葉 SA 67 松本 IC 71 平湯温泉 11 138 

5 両方 高坂 SA 65 沼田 IC 65 
尾瀬大清水 

駐車場 
14 130 

6 逐次 足柄 SA 73 
島田金谷

IC 
101 井川ダム 14 174 

7 逐次 双葉 SA 65 伊那 IC 82 
赤沢森林 

鉄道記念館 
13 147 

8 一括 八ヶ岳 PA 64 松川 IC 73 下栗の里 11 137 

9 両方 架空① 63 架空①IC 95 架空① 12 158 

10 両方 架空② 88 架空②IC 60 架空② 11 144 

 

図 3.3  立ち寄りが短い時間間隔で 

起きる場合の不満度の定義 

表 3.1 クラスタ毎休憩施設選択 

モデルパラメータ 

表 3.3 モデルの検証で用いたトリップ 

表 3.2 モデル検証アンケートの内容 
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いる選択の状況に近いため，仮定が正しい場合にお

いて，このモデルの構造がうまく機能するか否かを

検証するための設問として一括選択形式を用意した． 

さらに，「クラスタを分類する設問」には，過年度に

実施したWebアンケート設問の内，クラスタリングへ

の寄与が大きいものを抜粋して用いた．その結果を

もちいて，検証用アンケートの回答者を分類した結

果を以下に示す． 

 

 

  
検証で用いた各トリップのすべての立ち寄りパタ

ーンに対して，休憩施設選択モデルから得られる効

用を算出し，その効用を確定効用とした多項 LOGIT

モデルの分散パラメータの推定を行った．その結果

を以下に示す． 

 

 

 
赤太字：負となったパラメータ 

斜体太字：5％非有意（10％有意） 

 

分散パラメータの推定は設問毎，クラスタ毎に行

った．なお，モデルの選択肢数は逐次選択形式が 100

～216，一括選択形式が 2 の 11～14 乗である．モデ

ルの推定結果ではほぼすべての分散パラメータが正

に有意な値を示し，一括選択形式では決定係数もあ

る程度高い値を示した．このことから休憩施設選択

モデルのモデル構造には大きな欠陥がないことが示

唆された．一方で，逐次選択形式での結果の決定係

数は小さく，特に欲求達成重視型の分散パラメータ

が負の値となり，うまくモデルが機能しない場合が

存在した．このことから，休憩施設選択モデルでは，

一部のドライバーの運転中の立ち寄り行動を表現す

ることができないといえる．該当するドライバーの

選択行動を反映するには，より細分化したモデルの

精緻化が必要となると考えられる． 

 

(4) 休憩施設選択モデルによる効用と立ち寄りの

有無の算出方法 

立ち寄り施設の選択問題において，各立ち寄り候

補施設に立ち寄るか，立ち寄らないかをすべて考慮

した上で，最大の効用のパターンを選択すると

𝑂𝑂(2𝑛𝑛)の時間を要する．この方法では立ち寄り候補

施設に数が多くなれば指数関数的に計算量が増加す

るため，すべてのパターンを考慮した計算は不可能

である．特に数分おきに存在するコンビニ等の施設

を考慮する場合，立ち寄り施設の候補は 100 か所以

上になるトリップも存在するため，効率的な計算方

法の確立が必要不可欠である．以下では，𝑂𝑂(𝑛𝑛3)の時

間で最大の効用のパターンを効率的に導くことがで

きるアルゴリズムについて述べる． 

まず，立ち寄りを行わなかったときの効用𝑈𝑈0と立

ち寄りを行った時の差分について考慮する．立ち寄

りによる到着時間の遅延と不満の解消を考慮したと

きの，他の立ち寄りの影響を受けない効用増加分∆𝑈𝑈𝑗𝑗
は以下の式で計算される． 

 

∆𝑈𝑈𝑗𝑗 = 𝑈́𝑈𝑗𝑗 − �1 − 𝐷𝐷�𝑗𝑗�𝑇𝑇𝑅𝑅 + 𝐷𝐷�𝑗𝑗𝑇𝑇𝐷𝐷 (3.2) 

𝑈𝑈0 = 1 × �𝑡𝑡0,𝑛𝑛 − 𝑇𝑇𝐷𝐷� (3.3) 

 

加えて，影響が重複した場合の効用は，過剰欲求

解消分𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗を減じることで考慮できるため，結局，以

下の式で最大の効用が算出できる． 

 

∆𝑈𝑈𝑖𝑖,𝑗𝑗 = ∆𝑈𝑈𝑗𝑗 − 𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗 (3.4) 

∆𝑈𝑈𝑗𝑗 = 𝑈́𝑈𝑗𝑗 − �1 − 𝐷𝐷�𝑗𝑗�𝑇𝑇𝑅𝑅 + 𝐷𝐷�𝑗𝑗𝑇𝑇𝐷𝐷   

1 ≤ ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 
(3.5) 

𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗 = min�𝐷𝐷�𝑖𝑖 , 𝐷𝐷�𝑗𝑗� × max�0, 𝑇𝑇𝐷𝐷 − 𝑡𝑡𝑖𝑖,𝑗𝑗� (3.6) 

 

𝑈𝑈� = max
𝒙𝒙

𝑈𝑈(𝒙𝒙) = 𝑈𝑈0 + 𝑈𝑈�0,𝑛𝑛 (3.7) 

𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑗𝑗+1 = ∆𝑈𝑈𝑗𝑗,𝑗𝑗+1 0 ≤ ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 − 1 (3.8) 

𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘 

= max �∆𝑈𝑈𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘 , max
𝑖𝑖:𝑗𝑗<𝑖𝑖<𝑗𝑗+𝑘𝑘

�𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑖𝑖 + 𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗+𝑘𝑘��  

(0 ≤ ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 − 𝑘𝑘&2 ≤ 𝑘𝑘 ≤ 𝑛𝑛) 
(3.9) 

 

ただし，各変数の示す意味は以下のとおりである． 

𝑡𝑡𝑖𝑖,𝑗𝑗    ：𝑖𝑖, 𝑗𝑗間の旅行時間 

𝐷𝐷�𝑗𝑗     ：立ち寄り候補𝑗𝑗の不満解消度 

（0 ≤ 𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛,𝐷𝐷�0 = 𝐷𝐷�𝑛𝑛 = 1） 

𝑈́𝑈𝑗𝑗     ：立ち寄り候補𝑗𝑗の直接効用 

𝑈𝑈0   ：立ち寄りの影響を無視した時の効用 

𝑇𝑇𝑅𝑅    ：休憩時間 

𝑇𝑇𝐷𝐷 ：欲求発生間隔 

クラスタ名 サンプル数 構成割合（％） 
（参考）先行研究アンケ―ト

における構成割合（％） 

休憩機能重視型 77 15 10 

施設選好軽視型 246 49 54 

所要時間重視型 65 13 25 

欲求達成重視型 112 22 11 

 500 100％ 100％ 

 

表 3.4 モデル検証アンケート被験者の 

クラスタリング結果 

表 3.5 モデル検証結果 

(LOGIT モデル推定結果) 
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∆𝑈𝑈𝑗𝑗  ：𝑗𝑗にのみ立ち寄るときの欲求増加分 

𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗  ：𝑖𝑖, 𝑗𝑗に連続して立ち寄った時の過剰欲求解消分 

𝑆𝑆 ：出発地と目的地を含む立ち寄った施設の集合 

𝑖𝑖, 𝑗𝑗 ∈ {0,1,2,⋯ ,𝑛𝑛 − 1,𝑛𝑛} = 𝑆𝑆：立ち寄り候補と OD

（出発地 = 0，目的地 = 𝑛𝑛）0 ≤ ∀𝑖𝑖 < ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 
 

実際の計算では，まず𝑛𝑛(𝑛𝑛 + 1) 2⁄ 個の∆𝑈𝑈𝑖𝑖,𝑗𝑗を求め

𝑛𝑛(𝑛𝑛 + 1) 2⁄ 個の𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘を𝑘𝑘 = 1の場合から順に大きな

𝑘𝑘の値に対応するものを求める形で計算を進める．こ

こで，以下の式に従う途中立ち寄り施設集合𝑟̂𝑟𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘を

順に求めることで，最適パターンにおいて立ち寄る

施設の集合𝑟̂𝑟0,𝑛𝑛が求まる．効率的に実装する場合には，

式中の𝑎𝑎の値を最大𝑛𝑛(𝑛𝑛 + 1) 2⁄ 個保存すればよい． 

 

 
𝑅𝑅�𝑗𝑗,𝑗𝑗+1 = ∅ 0 ≤ ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 − 1 (3.10) 

𝑟̂𝑟𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘

= �
∅

𝑟̂𝑟𝑗𝑗,𝑎𝑎 ∩ {𝑎𝑎} ∩ 𝑟̂𝑟𝑎𝑎,𝑗𝑗+𝑘𝑘 ∶  𝑎𝑎 = argmax
𝑖𝑖:𝑗𝑗<𝑖𝑖<𝑗𝑗+𝑘𝑘

�𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑖𝑖 + 𝑈𝑈�𝑖𝑖,𝑗𝑗+𝑘𝑘�  

𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑈𝑈�𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘 = ∆𝑈𝑈𝑗𝑗,𝑗𝑗+𝑘𝑘

𝑜𝑜𝑜𝑜ℎ𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒
 

0 ≤ ∀𝑗𝑗 ≤ 𝑛𝑛 − 𝑘𝑘 2 ≤ 𝑘𝑘 ≤ 𝑛𝑛 

(3.11) 

 

 

(5) 乗用車の休憩機能の性能照査 
  

平日 1 日を想定し，その経路の一部もしくはすべ

てが関東 1 都 6 県を通るトリップを対象に休憩施設

選択モデルを適用し，その結果を集計することで，

既存の各道の駅の評価を行った． 

対象とするトリップは交通シミュレーション

SOUND の結果の小型車の移動軌跡を用いた．この時，

出発地が高速道路に存在する場合はすでに 1 時間の

運転が行われたものとして扱った．沿道の立ち寄り

施設候補は，車両軌跡から 500m 以内に存在する道の

駅とコンビニ相当の施設すべてを対象とした．道の

駅は約 100 か所，コンビニ相当の施設は約 30,000 か

所考慮し，最大数百倍に拡大されることで 1 時間分

となる 24時間×460,000経路パターンのトリップを

対象に各クラスタのパラメータを用いた休憩施設選

択モデルの出力を得た． 

下図は運転者のクラスタの結果を過年度のアンケ

ートでの出現比率で重み付けして集計した，道の駅

の有無でのすべてのトリップの効用の差分である． 

総効用差分が大きい道の駅は郊外に散らばってい

ることがわかる．立ち寄り台数を合わせて確認した

以下の図をみると，総差分効用と立ち寄り台数には

ある程度相関があることがわかる．集計を行ってい

るため，特に交通量多いと考えられる幹線沿いの道

の駅の総効用差分と立ち寄り台数がともに大きくな

る傾向がみられたと考えられる． 

 

 

 
 

3.2 貨物車休憩機能 

 

(1) 道の駅の利用率モデル 

ETC2.0データを用いて，道の駅か，それ以外の施

設（コンビニエンスストア，ガソリンスタンド，そ

の他貨物車が駐車可能な場所）の利用率を推定する

モデルを20km区間ごとに推計する．対象路線は，関 

東地方および新潟県内の主要国道のうち，休憩施

設が比較的多く存在する10路線（国道4号，8号，16

号，17号，50号，126号，127号，140号，293号，294

号）の39区間を選定した．  

表2.1.1.6に重回帰分析で求めた道の駅の利用率モ

デルのパラメータを示す．また図2.1.1.4に，道の駅

の利用率の実測値と推定値（P_i^Michi）の比較を示

す．駐車場が広い，区間内に多くの施設が存在する

施設ほどトラックドライバーから選択されやすい．

図2.1.1.4より，「新潟ふるさと村」のように一部で

は，実測値と推定値との誤差が大きくなった．この

誤差が生じた要因として，道の駅の大型車駐車可能

台数が少なく，停車マス以外の停車が生じているこ

とが挙げられる． 

 

 

 
 

(2) 道の駅の停車台数の推定 

ある期間における出発地𝑂𝑂から到着地𝐷𝐷へ向か

う経路𝑘𝑘の経路交通量𝑄𝑄𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂と，出発地からの距離別

の停車確率を用いて，道の駅の停車台数を推定す

る．停車回数分布を用いることで，総走行時間𝑡𝑡𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂
より停車を𝑚𝑚回行う貨物車両の割合𝑃𝑃𝑚𝑚(𝑡𝑡𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂)が決

まる．同様に停車位置分布を用いることで，ある

区間における停車確率𝑆𝑆が決まる．図 3.6 に，停車

白沢
あぐりーむ昭和

大滝温泉

上野

みわ

 

変数 パラメータ 𝑡𝑡 値 

大型車駐車可能台数 0.013 3.608 

区間内の施設数 0.102 4.007 

道の駅ダミー -0.900 -3.766 

自由度修正済み𝑅𝑅2値 0.824 

𝑄𝑄𝑖𝑖 = ����𝑄𝑄𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂 ∙ 𝑃𝑃𝑚𝑚(𝑡𝑡𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂) ∙ 𝑆𝑆
𝑚𝑚𝑘𝑘𝐷𝐷𝑂𝑂

 (3.12) 

図 3.4 各道の駅の評価指標 

（道の駅の有無での総効用差分：クラスタ重付） 

表 3.6  道の駅利用率モデルの推定結果 
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確率𝑆𝑆の算出を図化したものを示す．経路𝑘𝑘の停車

回数𝑚𝑚における確率密度関数𝑓𝑓𝑚𝑚(𝑥𝑥)より，区間 𝑖𝑖 に
おける停車確率は図図 3.6 に示した面積𝑆𝑆で計算

される． 

出発地𝑂𝑂から到着地𝐷𝐷へ向かう経路𝑘𝑘における，あ

る区間 𝑖𝑖 の停車台数𝑄𝑄𝑖𝑖を式(3.12)に示す． 

あ る 区 間  𝑖𝑖 における道の駅の停車台数𝑄𝑄𝑖𝑖𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ℎ𝑖𝑖

は，道の駅の利用率𝑃𝑃𝑖𝑖𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ℎ𝑖𝑖 を 用 い る こ と で ， 式

(3.13)より求められる．  

 

 

 
 

  

 
 

図3.7に，道の駅の停車台数の実測値と推定値の比

較を示す．実測値と推定値とで誤差が生じている道

の駅が存在している．誤差が生じた要因として，利

用率モデルで示した道の駅，コンビニエンスストア，

ガソリンスタンド以外での停車が行われていること

や，走行区間においてETC2.0を装着した車両の割合

にばらつきがあることも考えられる．停車確率を考

慮した方が考慮していない時と比べて，再現性を示

す決定係数の値が高いことから，走行距離による停

車確率を考慮することで，道の駅に停車する台数の

推定精度に向上が図られた． 

 

 

 
(3) 道の駅の利用便益 

道の駅の休憩機能を評価するために，休憩施設の

選択モデルを構築する．施設属性として，走行経路

（幹線道路）からの距離，休憩予定時間，大型車駐

車可能台数，利用時間帯，コンビニエンスストア周

辺の民家の有無，個人属性として，喫煙の有無，ル

ート走行頻度を変数とするSP調査を実施した．走行

距離を平均走行速度で除し，時間価値を掛けること

により，金銭価値に変換することが可能となり，道

の駅を利用する価値が計算される．道の駅とその近

傍のコンビニエンスストア利用した貨物車ドライバ

ーを対象に図3.7のような条件を示し，道の駅とコン

ビニエンスストアのいずれを選択するかを回答して

もらった．表3.7に休憩施設の選択モデルの分析結果

を示す．分析結果では，走行経路に近い，駐車場が

広い道の駅ほど選択されやすい．また近隣のコンビ

ニエンスストアに民家があると，アイドリング状態

での停車が行えないため，道の駅を選択しやすい． 

 

 

 
 

 

 
 

休憩施設選択モデルの効用関数を式(3.14)，

(3.15)に示す． 

𝑉𝑉𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ℎ𝑖𝑖 = 𝛽𝛽1𝑥𝑥1 + 𝛽𝛽2𝑥𝑥2 + 𝛽𝛽3𝑥𝑥3 + 𝛽𝛽4𝑥𝑥4 (3.14) 

  𝑉𝑉𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶    = 𝛽𝛽1𝑥𝑥1 + 𝛽𝛽2𝑥𝑥2 (3.15) 

 

ここに,𝑥𝑥1：走行経路からの距離 

                𝑥𝑥2：大型車駐車可能台数 

                𝑥𝑥3：利用時間帯 

                𝑥𝑥4：コンビニエンスストア周辺の民家の有無 

 

変数 係数 𝑡𝑡 値 

走行経路からの距離 -0.45 -9.20 

大型車駐車可能台数 0.27 2.63 

利用時間帯 0.41 10.70 

CVS周辺の民家の有無 0.48 3.92 

修正𝜌𝜌2値 0.18 

的中率 71.1% 

サンプル数 1,083 

𝑄𝑄𝑖𝑖𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ℎ𝑖𝑖 = 𝑄𝑄𝑖𝑖 ∙ 𝑃𝑃𝑖𝑖𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀ℎ𝑖𝑖 (3.13) 

図 3.5 道の駅の利用率の比較 

図 3.6 停車確率の算出 

図 3.7 停車率の考慮の有無による再現性の相違 

図 3.8 SP 調査例(道の駅 vs.CSV) 

表 3.7 選択モデルのパラメータ推定結果 
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関東と新潟の主要国道に位置する道の駅およびコ

ンビニエンスストアに関する上記の変数の分布を求

め，その分布に従う変数をモンテカルロシミュレー

ションにより発生させる．それらの変数を式(3.14)，

(3.15)に代入し，道の駅とコンビニエンスストアの

利用の効用差を計算する．道の駅を利用すると想定

される，その効用差が正であるサンプルの効用差の

平均値を，貨物車両 1 台当たりの道の駅の利用便益

と考える． 

 

(4) 道の駅の評価 

次に，効用を貨幣単位に変換するために，トラッ

クドライバーが 1km 走行する際に感じるコストを，

時間価値を使って求める．2018 年 10 月の ETC2.0 デ

ータより，一般道路を走行する貨物車両の平均旅行

速度は 37.7 [km/h]であり，また，貨物車両の時間

価値原単位は，マニュアル 1)より 67.95 [円/分∙台] 

であった．これらの値から，トラックドライバーが

1km 走 行 す る 際 に 感 じ る コ ス ト は ，

(67.95×60)/37.7=108.1 [円/km]と計算できる．一

方 1km 走行することによる不効用の増分は，選択モ

デルのパラメータ𝛽𝛽1(0.45)であり，これら 2 つの値

は等価であるため， 108.1/0.45(＝240)を掛ければ，

効用を円単位に換算することができる． 

経路別 OD 交通量𝑄𝑄𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂と走行距離を考慮した道の

駅の利用率から推計される道の駅の停車台数に，上

記の貨物車 1 台当たりの道の駅の利用便益と換算係

数（240）を掛け合わせることにより，貨物車が道の

駅を利用することで生じる便益を金銭単位で算出し，

他の機能で生じる道の駅の効果と足し併せることが

可能となる． 

 

(5)貨物車の休憩機能の性能照査 

 

 
前項の性能照査手法を関東 1 都 6 県の道の駅に適

用した結果を図 3.9 に示す．東京に近く，交通量の

多い幹線沿いの貨物車用駐車台数の多い道の駅で，

効用が高くなることが確認できた  

3.3 広域公共交通の結節点機能の性能照査手法 

 

(1) 評価手法の定義 

 道の駅の交通結節点としての性能照査モデルを構

築するにあたり，道の駅の特性をその施設機能と立

地条件の観点から評価する必要があると考え，さら

に交通結節点としての施設機能を評価するためには，

利用者目線での施設利便性と容量の評価，立地評価

に関しては周辺の環境と乗り継ぎの利便性を考慮し

た性能評価が必要であると考えた．昨年度はこれら

の評価の内，施設のサービス内容と立地の評価を行

う手法を構築し，既存の道の駅に対する評価を行っ

た．加えて，全体的な道の駅の配置の評価を行うた

めに時間価値を考慮した分析手法に関しても検討を

行った． 

本年度は施設のサービス内容に加え，容量を考慮

した利便性の評価手法を検討し，各道の駅に対する

評価を行った．また立地評価に関しては，主な目的

地へのアクセス性や競合する経路に対する満足度の

差を考慮した性能評価手法を構築した．最終的にこ

れらの手法を統合することにより，施設機能と立地

条件の 2 つの観点から各道の駅の交通結節点として

の性能照査が可能である． 

 

 

 
 

(2) 施設利便性評価 

・評価手法の概要 

 評価手法は昨年度の報告書と同一であるため，内

容については割愛する． 

ただし，昨年度の評価では利用する交通手段，お

よび乗換パターン(交通手段およびトリップ目的に

よって構成)を限定していたため，本年度の評価では

これを拡大し，昨年度よりも多くの乗換パターンに

ついての評価を可能にしている． 

 

・HP に基づく乗換パターン別の Web アンケート 

道の駅を交通結節点として利用するトリップとし

て，本年度の評価では以下の 6 つの乗換パターンを

考慮した． なお，評価項目についても拡大を行った

ため，昨年度評価をおこなった 2 つのパターンにつ

いても再度評価を実施している． 

評価に用いるデータ収集を目的に，AHP の階層毎

の一対比較を行う Web アンケートを実施した．なお，

図 3.9 各道の駅の貨物車の休憩機能に 

関する利用便益（円/日） 

図 3.10 広域交通結節点機能の評価手法 
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対象者のスクリーニングに際し，道の駅の来訪頻度，

日常的に利用する交通手段に応じて最も利用可能性

の高い乗換パターンについての設問が表示されるよ

う設計した． 

なお，アンケート調査の概要は以下のとおりであ

る． 

 

〇「道の駅利用者 web アンケート調査」 

＜調査目的＞ 交通結節点としての道の駅の利

便性を向上させると考えられる

施設やサービスについて, 利用

者が重視する項目の把握 

＜調査項目＞ 道の駅において乗換を行うと仮

定したうえで, 乗換地点として

の道の駅の設備やサービス(バス

待合室・時刻表案内等)に関して, 

2 項目のどちらを重視するかの一

対比較調査 

＜調査時期＞ 2021 年 11月上旬 

＜調査場所＞ 道の駅で乗換を行うと考えられる

対象者(東京都を除く 46 県対象) 

＜調査方法＞ 民間会社のサービスを利用した

Web アンケート 

＜回収数＞  計 1,200 サンプル 

 

アンケート結果の一対比較行列について, 整合度

CI が 0.15 以下のサンプルを各設問に対して取得し

た，階層毎の各項目の重みを算出した．またサンプ

ルに不自然な偏りがないことを確認したが，紙面の

制約から結果は割愛する．  

「生活 P&R 型」の利用者に共通して，私有車両を

駐車する空間が十分に確保されていることを重視す

る傾向が見られた．また，日常トリップの乗換パタ

ーンではトイレのウェイトが高く，高速バスの乗車

前にトイレを利用したい意向が反映されているもの

と考えられる． 

一方，非日常トリップの乗換パターンでは Wi-Fi

や観光案内所など周辺観光についての情報提供に関

する項目や，上下移動のない乗換通路やコインロッ

カーなどの荷物預け機能といった大きな荷物を持つ

利用者の利便性向上に資する項目のウェイトが高い

傾向が見られた． 

 

(3) 施設キャパシティ評価 

前項で構築した施設利便性評価指標において，道

の駅で P&R を行う利用者はその駐車場が十分に確保

されていることを特に重視していることが示唆され

た．その一方で，施設利便性評価指標では駐車場に

ついても有無の考慮にとどまっており，容量は考慮

されていない． 

道の駅の駐車場は最ピーク時の需要を想定して設

計されていることから，ピーク時以外の時間帯や平

日には駐車場に一定の余剰が生じていることが想定

される．その一方で，道の駅で P&R，特に自動車から

バスへの乗換を行う利用者はトリップ全体の距離が

長く，最ピークとなる昼間時間帯をまたいで長時間

の駐車を行うことが想定され，駐車場のキャパシテ

ィによっては昼間帯に本来の道の駅利用者が駐車で

きない状況を生じさせる可能性が存在する． 

そこで，本研究では道の駅駐車場の最ピーク時の占

有率をもとに余剰率を推定し，この数量を評価に用

いることとした．なお，利用者の特性を考慮し，小

型車用の駐車ますのみを検討対象としている． 

 

(4) 施設立地評価 

 昨年度の評価では，特に立地に影響があると考え

られる特定 OD 間の旅行時間に着目し，道の駅周辺の

人口と合わせて考慮することで交通結節点としての

利用ポテンシャルを評価した．手法の概要を以下に

記す． 

旅行時間の比の値が閾値𝛼𝛼以下となる各メッシュ𝑖𝑖の
人口の合計を利用ポテンシャル人口として，出発地

である各メッシュ𝑖𝑖から設定した目的地までの平均

的な所要時間を旅行時間として定義し，以下の式に

より利用ポテンシャル人口を算出した． 

 

ただし，各変数の示す意味は以下のとおりである． 

𝑇𝑇𝑀𝑀：道の駅経由の旅行時間 

𝑇𝑇𝐷𝐷：比較対象経路の旅行時間 

 

本年度は，当該方法論を発展させる形で，費用や

運行頻度といった交通手段のサービスレベルに関す

る指標を組み込んだ方法論について整理および提案

を行った．なお，昨年度の評価では一定の基準を満

たした道の駅周辺の人口を利用ポテンシャルとして

算出していたが，本年度は目的地までのトリップ全

体を通じた満足度を経路別に算出することとした．

これにより，道の駅で乗換を行う経路だけでなく，

道の駅𝑎𝑎の利用ポテンシャル人口

= � �メッシュ𝑖𝑖の人口 𝑖𝑖𝑖𝑖 
道の駅経由の旅行時間 𝑇𝑇𝑀𝑀

比較対象経路の旅行時間 𝑇𝑇𝐷𝐷
≤ 𝛼𝛼

0 𝑜𝑜𝑜𝑜ℎ𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒500𝑚𝑚メッシュ𝑖𝑖

 
(3-16) 

 

表 3.8 乗り換えパターン別の 

アンケート対象者 

乗り換えパターン スクリーニング項目 設問数 
回収 

サンプル 

生活 P&R(自動車) 

・過去 3年以内に道の駅に訪れている 

・自宅近くの道の駅を月 3 回以上利用 

・道の駅まで私有の自動車で移動 

55 300 

生活 P&R(自転車) 

・過去 3年以内に道の駅に訪れている 

・自宅近くの道の駅を月 3 回以上利用 

・道の駅まで私有の自動車で移動 

55 100 

生活 P&R(二輪車) 

・過去 3年以内に道の駅に訪れている 

・自宅近くの道の駅を月 3 回以上利用 

・道の駅まで私有の自動車で移動 

52 100 

地域公共交通ターミ

ナル 

・過去 3年以内に道の駅を来訪 

・自宅近くの道の駅を月 3 回以上利用 

・道の駅まで私有車両以外で移動 

39 100 

観光 P&R 

・過去 3年以内に道の駅を来訪 

・旅行に行く際の交通手段が自動車 

・旅行中のバス，タクシー，シェアモビリティ

の利用経験あり 

76 300 

観光ゲートウェイ 

・過去 3年以内に道の駅を来訪 

・旅行に行く際の交通手段が高速バス 

・旅行中のバス，タクシー，シェアモビリティ

の利用経験あり 

70 300 
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近隣の他停留所や鉄道駅を乗換地点とする競合経路

との比較を可能にしている． 

経路別の満足度算出にあたっては，利用者へのア

ンケートをもとに直交多属性効用関数を用いた経路

別満足度尺度式を構築することとした．これにより，

旅行時間や費用といった経路選択に影響を与える要

因について利用者が重要視する度合が算出され，実

際の経路における値を代入することで経路別の満足

度を算出することが可能である．また，競合経路と

満足度を比較することにより，道の駅で乗換を行う

経路の利用可能性を向上させるための改善提案を検

討することも可能である．方法論の詳細については，

継続して検討する必要がある． 

 

(5) 性能照査手法の構築 

 (2)(4)の評価の結果については 2 軸にマッピン

グが可能であり，マッピング位置によって今後の改

善の方向性について検討することができる． 

なお，統合的に評価を行う方法論としては，

(2)(3)(4)で構築した 3 指標の統合による性能照査

手法を整理・提案した． 

 

・施設キャパシティの施設利便性評価への反映 

施設利便性評価指標では，評価項目のうち「十分

な駐車スペースが確保されている」についても有無

をもとに加点の判断を行っている．しかしながら，

実際には道の駅来訪者の駐車場でさえも不足してい

る道の駅も多く，P&R 利用者に駐車スペースを提供

可能な道の駅は限られていると考えられる． 

そこで，施設キャパシティ指標で余剰率が 10%を

切っている道の駅についてはウェイトを満点とせず，

余剰率に応じて傾斜を掛けることで施設キャパシテ

ィについても反映した利便性評価指標とした． 

 

・評価指標の統合 

施設立地評価指標の構築に用いた経路別満足度尺

度式を応用し，施設利便性評価を尺度に組み込むこ

とで評価指標の統合を行った．なお，施設利便性評

価項目の全てを尺度とするとアンケートの設問数が

膨大になること，またこれらの項目の有無によって

生じる満足度の差異は旅行時間や費用といった指標

と比較して極めて小さくなることが想定されるため，

AHP アンケート設計時に構築した階層図の最上位階

層の項目を尺度として組み込むこととした． 

 

(6)広域公共交通結節点機能の性能照査 

・施設利便性評価 

既存の道の駅について施設利便性得点を算出した．

評価対象はデータが揃った全国の 448 駅であるが，

このうち 3 駅は P&R 不可との回答を得ているため，

これらの駅は「地域公共交通ターミナル型」と「観

光ゲートウェイ型」の得点のみを算出した．各パタ

ーンで上位の得点となった道の駅を表 3.9 に，乗換

パターン別の得点分布を図 3.10 に示す． 

 

 

 
 

 

 
 

「生活 P&R 型」「観光 P&R 型」で上位の得点となっ

た道の駅には，『やす』『飛鳥』『のだ』のような鉄道

駅併設の施設や，『発酵の里こうざき』『富楽里とみ

やま』のような高速道路 IC に近接した道の駅がみら

れた．広域交通網との結節点に近い場所に立地させ

ることでより広範囲からの利用者を集めているもの

と考えられ，後述する立地の評価においても同様の

傾向が見られるものと推測される． 

「地域公共交通ターミナル型」と「観光ゲートウ

ェイ型」で上位の得点となった道の駅には，実際に

高速バスや地域内の路線バスが乗り入れるなど地域

の交通拠点として機能している施設が多い．特に，

両パターンで 3 位以内となった『すずなり』など旧

鉄道駅を転用した施設が高得点となっており，鉄道

が廃止された駅跡地を道の駅とすることで，地域の

実情に沿った公共交通網を維持している事例が比較

的多いと推測される． 

乗換パターン別では「観光ゲートウェイ型」の得

点が低い道の駅が他パターンと比較して多いことが

示唆された．同パターンではコインロッカー等の荷

物預け機能が重要視されており，自動車以外で来訪

する観光客の誘致態勢が整っている道の駅は現状で

はあまり多くないと考えられる． 

 

・施設キャパシティの評価 

占有率の算出には“「道の駅」駐車場に関する調査

結果”(国土交通省道路局，2018)の実測値を用い， 

1分ごとの入出庫状況が記録されていた全国 32の道

の駅を算出対象とした．この調査では 32 駅を 6 つの

類型に分類しており，本研究でもこの類型に従い，

調査日の平休日別に以下の表のように算出した．な

お，同一類型・曜日の調査駅が複数ある場合には平

均値を用いているほか，「休憩施設型」の土休日につ

いては現地調査が行われた道の駅が存在しないこと

から結果の算出を行っていない．また，算出に用い

 1 位 2 位 3 位 

生活 P&R 型(自動車) やす 飛鳥 木曽ならかわ 

生活 P&R 型(自転車) 富楽里とみやま 飛鳥 織姫の里なかのと 

生活 P&R 型(二輪車) おこっぺ のだ 発酵の里こうざき 

地域公共交通ターミナル型 象潟 美山ふれあい広場 すずなり 

観光 P&R 型 やす 飛鳥 富楽里とみやま 

観光ゲートウェイ型 すずなり 那須高原友愛の森 わっかない 

 

表 3.9 施設利便性評価で上位の得点 

となった道の駅一覧 

 

図 3.10 乗換パターン別得点分布 



 

17 

た 32 駅以外の道の駅については，6 類型のいずれか

に当てはめた上で下表の値を用いることとした． 

 

 

 
 

平日の「立地特異(IC 型)」は，最ピーク時の占有

率が 100%を大きく下回る結果となり，P&R 利用者に

提供可能な駐車スペースが一定数存在する可能性が

示唆された．これは，本類型に属する道の駅の多く

が IC に接続する前面交通量の多い幹線道路に面し

て立地することで，設計要領から導出される必要な

駐車マス数が他の類型よりも多くなることが影響し

たと考えられる．実際に，高速道路 IC に近接した道

の駅では，『米沢』や『発酵の里こうざき』のように

P&R 結節点としての利用が一定程度定着している施

設が見られることから，IC に近接した道の駅を現状

の設備のまま P&R の結節点として活用することは比

較的容易であると考えられる．その一方で，休日に

は IC から近い利便性の影響を受ける形で道の駅を

目的地とした来訪者が増加している傾向も見られて

おり，活用範囲は平日に限られているといえる． 

また，土休日のみならず平日においても最ピーク

時占有率は「直売充実型」では 99.9%，その他の類型

では 100%を超える結果となり，道の駅の P&R 拠点と

しての活用に向けては駐車場自体の拡張，もしくは

専用駐車スペースの確保などの方策が必要であるこ

とが示唆された． 

 

・施設立地評価 

ここでは，昨年度提案した手法による評価を示す．

評価対象は千葉県内の道の駅 29 駅であり，各道の駅

を経由して東京駅に向かう経路を想定した．結果を

図 3.11，図 3.12 に示す． 

公共交通利用では南房総市や館山市周辺が，P＆R
利用の場合では北西部や北東部の道の駅の評価値が

高い結果となるなど，提案した指標は地理的な影響

を包括して考慮されていること，道の駅の立地によ

って評価値が異なる結果となることが確認された． 
公共交通利用では南房総市や館山市周辺が，P＆R

利用の場合では北西部や北東部の道の駅の評価値が

高い結果となるなど，提案した指標は地理的な影響

を包括して考慮されていること，道の駅の立地によ

って評価値が異なる結果となることが確認された． 

 

・性能照査 

施設利便性評価指標による得点の算出結果を縦軸， 

立地評価指標による利用想定ポテンシャル人口を横

軸とした 2 軸のマッピングを行った．評価対象は双

方の評価値を算出した千葉県内の道の駅 13 駅であ

り，公共交通機関同士の乗換(「地域公共交通ターミ

ナル型」に相当) の結果を図 3.13 に，P&R(「生活

P&R 型(自動車)」に相当) の結果を図 3.14 に示す． 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 
休憩施設型 直売充実型 集客型 

住民サービ

ス型 
物流型 

立地特異

(IC)型 

平日 100.9% 99.9% 108.6% 108.6% 116.4% 89.3% 

土休日 - 158.5% 109.5% 115.8% 112.9% 141.5% 

 

表 3.10 施設キャパシティ評価での類型別 

最ピーク時駐車場占有率 

図 3.11 利用想定ポテンシャル人口 

（公共交通利用） 

図 3.12 利用想定ポテンシャル人口 

（P&R 利用） 

図 3.13 2 軸マッピングによる評価 

（公共交通どうしの乗換） 
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マッピング位置に応じた評価の解釈として，以下

に示すようないくつかの方向性を検討することが可

能である． 

右上に位置する道の駅は潜在需要があり，かつ施設

評価も高いことから，今後も継続した利用が見込ま

れる．右下に位置する道の駅は潜在需要があるにも

かかわらず施設評価が低いことから，施設の整備に

よって利用が増加する可能性がある．一方，左上に

位置する道の駅は潜在需要の少なさに対して施設評

価が高い結果となっており，交通結節点としての利

用を見込んで施設整備を行ったとしても利用が増加

する可能性は低いと考えられ，道路整備など旅行時

間短縮のための方策がむしろ有効であると考えられ

る． 

 

3.4 性能照査の総合化 

 

本節では，道の駅が持つ施設・機能のポテンシャ

ルについて総合的な視点で評価を行うことを目的と

し，評価指標の構築を行う． 
 

(1) 対象設備  

本研究で対象とする設備は表 3.11 のとおりであ

る．ここで対象とする施設・機能は，「道の駅」登録

要件に含まれる機能やその他道の駅を拠点とする上

で重要度の高い設備，整備率の高い設備を含むもの

とした．また，地域連携機能については，同じ機能

内でも多様性の富んだものが非常に多く，分析を行

うにあたり施設間で重要度の差異が大きく出ないこ

とが考えられる．そのため，機能内でさらにサブ機

能として，「観光機能」「地域・福祉サービス機能」

「屋外活動施設」「交通結節機能」「買い物・飲食機

能」の 5 機能に分類し分析を行った．また各機能に

関する評価要因設備は道の駅データベースの項目を

参考に分類を行った． 

 

(2) 道の駅管理者アンケート  

道の駅に整備されているすべての設備は，同等の

重要度をもって整備されているとは限らない．また，

設備が整備されていても実際に供給が足りているか

が明確でない．そこで，各道の駅で整備の重要度が

高い設備を確認することと整備状況を確認すること

を目的として全国の道の駅管理者を対象にアンケー

トを行った．重要度を分析するために本アンケート

は AHP を用いて行った．アンケートの概要は表 3.12

のとおりである． 

 

 

 
 

 

 

 
 

(3) 道の駅利用者アンケート  

実際に道の駅を利用する客は，道の駅管理者が想

定する利用施設とは違った施設を求めている可能性

も考えられる．そこで，道の駅管理者との認識の違

いを確認することや道の駅を利用するにあたってど

の施設・機能を重要だと考えるか，道の駅利用時の

行動の把握，また利用した道の駅の満足度を把握す

るためにアンケートを行った．アンケートの詳細は

表 3.13 のとおりである． 

 

(4) 分析方法 

A) 重要度の算定 

本評価では前述のとおり AHP を用いて評価を行う

実施日時 
1 回目：2021年 11月上旬～下旬 

2 回目：2022年 1 月下旬～2 月上旬（1回目に送信できなかった駅に再実施） 

対象 令和 3年 7月時点で登録されている全国の道の駅管理者 1193 駅 

調査方法 
1 回目:道の駅 DB記載の連絡先にメールを配信，web回収 

2 回目：対象駅に郵送，郵送回収 

回収数 494/1193駅（41.4％） 

調査項目 

（共通） 

・道の駅の整備目的 

・基本 3機能（休憩機能，情報提供機能，地域連携機能）の重要度 

・評価要因設備（表 2.1.7.1）の重要度 

・整備状況の確認 

 （・十分な量整備できている・ある程度整備している・整備しているが足 

りない・整備していない） 

別途項目 
【地域連携機能】 

 サブ機能の重要度 

※重要度を問う設問については，重要視していない（0）～重要視している（100）の間で該当箇

所を選択 

 

図 3.14 2 軸マッピングによる評価 

（P&R 利用） 

表 3.11 分析対象施設・機能 

機能 該当施設（評価要因） 

休
憩
機
能 

駐車場 

トイレ 

無料休憩所 

ベビーコーナー 

公衆電話 

EV充電設備 

シャワー 

ガソリンスタンド 

軽食・喫茶 

宿泊施設 

情
報
提
供
機
能 

観光・地域情報 

道路情報 

公共交通情報 

気象情報 

緊急医療情報 

ふるさと納税情報 

移住情報 

 

機能 該当施設（評価要因） 

地
域
連
携
機
能 

観光機能 

文化施設 

入浴施設 

展望台 

インバウンド対応※ 

体験施設 

地域・福祉 

サービス機能 

診療所 

役場機能 

集荷・宅配サービス 

デイサービス 

会議室・集会所 

ポスト 

屋外活動施設 
公園・広場 

キャンプ場 

交通結節機能 

バス停留所 

バス待合室 

サイクルポート 

レンタサイクル 

メンテナンス施設 

買い物・飲食 

機能 

ATM 

コンビニエンススト

ア 

物産販売所 

加工所※ 

レストラン 

 

表 3.12 道の駅管理者アンケート概要 
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こととするが，評価要因数が非常に多いため，通常

用いられる一対評価法では項目数が非常に多くなり，

アンケートに回答していただけないことが懸念され

る．そのため本研究では盛ら 1）が提案した「相対位

置評価法」という手法を参考にし，設問数削減を行

う．この手法のメリットは，評価要因数が多数とな

る場合でも設問数が評価要因数のみとなり，一対評

価と比較し大幅に設問数が削減される点である．ま

た，一対比較をしないため，評価の矛盾が発生しに

くく，ほとんどの回答が有効回答となり得る．また

この手法の信頼性も盛らが構築した位置比較マトリ

ックス法を使用し算定を行うことで一対比較と大差

ないことが分かっている． 

アンケートでは，重要であるかをそれぞれの評価要

因で位置を選択するようにしている．この結果から，

評価要因の順位づけを行う．数直線の長さは，管理

者は 0～100，利用者は 5 段階で問うこととした．順

位を基に位置マトリックス法を用いて評価要因ウエ

イトを算出する．最終的に，一対比較と同様の形で

結果を得ることができ，その後は幾何平均法を用い，

ウエイトの調整をせずに算定を行う． 

 

 

 
 

B) 施設・機能の評価 

関連する施設の評価について，1)より算出した重

要度を用いて評価を行う．ここで，整備規模を問わ

ず，整備されているか否かでの評価になると，評価

の信頼性に欠けると考える．そのため，整備状況の

確認を行った結果を用い，需給を考慮し評価値の算

定を行う．「十分な量整備できている」と回答のあっ

た場合は重要度×1 とする．次に「混雑時に足りない

ことがある」と回答のあった場合は重要度×0.8 と

する．0.8 とした根拠は，混雑時は基本的に休日であ

ることを想定し，休日は一年のうちおよそ 30％であ

る．この時点で 0.7 となるが，休日でも一日中混雑

しているわけではなく，少なくとも道の駅閉店前の

数時間は混雑している可能性は低い．よって 0.8 と

した．「整備していない」と回答のあった場合は 0 と

する． 

算定を行った後に，機能の評価を行う．機能に関し

ては，設備評価で算出した評価値をすべて足すこと

で算定を行う． 

(5) 分析結果 

A) 道の駅管理者の重要度算出結果 

各階層で項目ごとの重みの算出を行った．道の駅

管理者アンケートからの結果を、別紙図 3.15 に示

す．なお，管理者の算出に用いたデータは，アンケ

ートに回答のあった道の駅のうち，アンケート項目

にすべて回答のあった 410 駅を使用した． 

全体の結果を見ると，道の駅ならではの施設である

物産販売所や文化施設，体験施設等の重みが高くな

っていることがわかる．また周辺地域にすでに整備

されているようなガソリンスタンドや宿泊施設，ま

た，利用客の利用頻度が少ないと考えられる公衆電

話やシャワーの重みが低くなった．それぞれを比較

すると，最も重みに差がある階層は基本 3 機能の項

目である．目的利用重視型や地域内利用重視型，全

体でみると，地域連携機能の重みが最も大きくなっ

たが，休憩利用重視型では休憩機能の重みが 6 割を

占める結果となった．これは他目的重視の駅より観

光や地域活性化に休憩利用者が大きく関わりが無い

ことが考えられる．このことは地域連携機能のサブ

機能の観光機能からも見ることができる．休憩利用

重視型では，道の駅第 3 ステージで提言があり，利

用客を問わず必要となるインバウンド対応が最も重

みが高くなっている． 

 

B) 道の駅利用者の分析結果 

道の駅利用者アンケートの基礎集計結果を図

3.16 から図 3.18 に示す．道の駅を利用する人の主

な目的は休憩や地元特産品等の買い物，食事である

ことが図 3.16 からわかる．また，日常的に道の駅を

利用するような人も 1 割程度いることが確認できる．

図 3.17 から，滞在時間が 30 分程度と 60 分程度で 2

極化していることが分かる．これは，休憩・買い物

のみの利用客と，その他の施設も利用した客で分か

れていると考えることができる．道の駅利用時の同

行者は家族との利用が一番多くなっている. 

 

 

 

 

実施日時 2022年 1月下旬 

対象 

・18歳以上（車での来駅を想定） 

・1 年以内に対象の道の駅（60駅）を利用したことがある 

・福島県，茨城県，栃木県，群馬県，埼玉県，千葉県，東京都，神奈川県，新

潟県の居住者  

調査方法 民間会社のサービスを利用した Web アンケート 

サンプル数 30 サンプル×60駅＝1800 サンプル 

調査項目 

・回答者属性 

 （性別，年齢，居住地域） 

・対象道の駅の利用時の状況 

（利用目的，滞在時間，同行者，利用頻度，使用額） 

・利用した施設の満足度 

・道の駅に整備されている事例のある施設の重要度の度合いの把握 

※満足度を問う設問については，不満～どちらでもない～満足 の間を 5段階で選択 

※重要度を問う設問については，重要視していない～重要視している の間を 5 段階で選択 

 

表 3.13 道の駅利用者アンケート概要 

図 3.16 道の駅の利用目的 
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道の駅利用者の重要度の算出結果を図 3.19 に示

す．利用者については各施設・機能の重要度のみの

回答のため，3 機能，サブ機能ごとの重要度の算出

は対象外となっている．また，回答者属性ごとで重

要度に有意な差は見られなかったため，全体の結果

のみ示す． 

道の駅管理者の算出結果と比較すると，休憩機能と

情報提供機能では重みの順番に大きな違いは見られ

ないが地域連携機能では多少の違いが見られた．観

光機能を見ると，管理者の結果では文化施設や体験

施設の重みが高かったが，利用者では温泉施設の重

みが最大となっている．また，利用者の算出結果の

ほうが重みに大きな差がないことが確認できる．こ

れはアンケートの回答方法の違いによるものも多少

あると考えられるが，利用者はこの施設は絶対に必

要ないと考えるものがあまり多くないということが

考えられる． 

 

(6) 総合指標による道の駅の性能照査 

算出した道の駅管理者の各施設に対する重要度に

関する重みと，各道の駅の施設量を掛け合わせて総

和を計算することにより，各道の駅の評価値を計算

することができる． 道の駅管理者の重みを使用した

結果と道の駅利用者の重みを計算した結果の分布図

を図 2.2.5.1 に示す．また，道の駅利用者視点での

得点の算出には，道の駅管理者視点の 3 機能の重み

と地域連携機能のサブ機能の重みを使用している．

利用者の重みが全体的に均等に配点されていたため，

多くの道の駅で利用者重要度の方の点数が高くなっ

ている．ある程度点数の高い道の駅を見てみると，

利用者得点が一番高い『まくらがの里こが』では，

地元特産品販売や飲食施設が充実しており，また施

設自体の規模も大きく他の駅と比較し駐車場利用可

能台数やトイレの整備基数が多く，比較的重要度の

高くなっている施設がほとんど整備されていること

が確認できる．また，管理者視点の重要度と利用者

視点の重要度のどちらも同等で高い点数を持つ『わ

っかない』では，売店や飲食施設の他にも，地域交

流センターとして，街中の情報コーナーやキッズル

ームの整備などがされている 

 

 

関東新潟で道の駅管理者アンケートに回答のあっ

た道の駅の，管理者の重みを使用した得点を図 3.20

に示す．埼玉県，栃木県付近の複数直轄国道が通っ

ている地域では，比較的点数の高い道の駅が存在す

ることが確認できる．地図内で得点の高い道の駅は，

上記で触れた『まくらがの里こが』のほか，『思川』，

図 3.18 利用時の同行者 

図 3.19 道の駅利用者重要度_全体 

図 3.17 道の駅滞在時間 
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『まつだいふるさと会館』であった．これらの駅に

共通していることは道の駅の利用者に見合った整備

量であることが考えられる． 

道の駅利用者の重みを使用した得点結果を図 3.21

に示す．道の駅管理者と大きな差があった項目が少

なかったため，極端に点数を落とす道の駅は少なか

った．しかし，『水の郷さわら』や『上野』では，点

数が管理者の結果より高くなっていることがわかる．

『水の郷さわら』では観光船乗り場やレンタルボー

トなど，河川沿いならではのサービスが充実してお

り，『上野』では，地域特産品を生かしたレストラン

や BBQ などが行え，より観光に訪れる利用者に向け

たサービスが充実している． 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

3.5 施設性能指標の算出 

(1) 性能評価指標の算出 

まず，サービス供給側の性能を指標化するために，

道の駅データベースとして整理された施設規模や店

舗構成などの施設属性に対して，各機能に関連する

属性値への重み付けを行い，施設毎の性能指標を定

量化した．表 3.15 に関東一都六県における 122 施設

の性能評価指標を示した．なお、各指標は値のレン

ジを正規化するために偏差値で示している．  

 

(2) 需給ギャップ指標の算出 

上で求めた施設性能指標と，昨年度報告書で示し

た需要側指標としての各種立地ポテンシャル指標を

図 3.21 のように対比させる需給ギャップ分析を行

った．ここでは，ポテンシャルの高さに対して施設

性能が相対的に低い施設を抽出するため，需給ギャ

ップ指標は次式で求めた． 

 

受給ギャップ

≔ �sin�tan−1 �供給側指標

需要側指標
� ���

4

 

   × 需要側指標 

 

各機能の需要側指標には、表 3.14 に示したカバレ

ッジ指標を用いた．ただし，カバレッジ指標はレン

ジが広く，値も大きいため，ギャップ分析では対数

の偏差値を用いた． 

図 3.22～図 3.25 に各施設の需要ポテンシャル指

標と施設性能指標の相関図と，その位置での需給ギ

ャップ指標の大きさをヒートマップで示した． 

 

 

図 3.21 関東・新潟道の駅利用者点数 

図 3.19 道の駅の管理者と道の駅利用者の 

評価の相違 

図 3.20 関東・新潟道の駅管理者点数 
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図 3.21 性能指標の需給ギャップ分析イメージ 

図 3.22 休憩機能の需給ギャップ分析 

機能 需要ポテンシャル指標 備考 

休憩機能 立寄要求最寄りカバレッジ 対数の偏差値 

地域連携機能 人口最寄りカバレッジ 

交通量最寄りカバレッジ 

対数の偏差値の平均 

交通結節機能 中継 OD最寄りカバレッジ 対数の偏差値 

防災機能 相補性最寄りカバレッジ 対数の偏差値 

 

表 3.14 性能指標の需給ギャップ分析イメージ 

100 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 29 30 30 31 31 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 31 31 31 30 30 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25

98 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 29 29 30 30 31 31 31 32 32 32 32 32 32 31 31 31 31 30 30 30 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 25 24

96 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 28 29 30 30 30 31 31 31 31 31 31 31 31 31 30 30 30 29 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 24 23

94 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 24 25 26 27 27 28 29 29 30 30 30 30 30 31 31 30 30 30 30 30 29 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 24 23 23 22

92 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 23 25 25 26 27 28 28 29 29 29 30 30 30 30 30 30 30 29 29 29 28 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 23 22 22 21

90 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 23 24 25 26 27 27 28 28 29 29 29 29 29 29 29 29 29 29 28 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 23 22 22 21 21 20

88 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 19 21 22 23 24 25 26 26 27 27 28 28 28 29 29 29 28 28 28 28 28 27 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19

86 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 19 21 22 23 24 25 25 26 27 27 27 28 28 28 28 28 28 28 27 27 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18

84 0 2 4 6 8 10 12 13 15 16 18 19 21 22 23 24 24 25 26 26 27 27 27 27 27 27 27 27 27 27 26 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17

82 0 2 4 6 8 10 12 13 15 16 18 19 20 21 22 23 24 25 25 26 26 26 27 27 27 27 26 26 26 26 25 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 16

80 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 18 19 20 21 22 23 24 24 25 25 26 26 26 26 26 26 26 25 25 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 15

78 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 18 19 20 21 22 23 23 24 24 25 25 25 25 25 25 25 25 25 24 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14

76 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 19 20 21 22 22 23 24 24 24 25 25 25 25 25 24 24 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13

74 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 19 20 21 21 22 23 23 24 24 24 24 24 24 24 24 23 23 23 22 22 21 21 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 13

72 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 18 19 20 21 22 22 23 23 23 23 23 23 23 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 12

70 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 20 21 21 22 22 23 23 23 23 23 22 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11

68 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 20 20 21 21 22 22 22 22 22 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10

66 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 19 20 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 10 9

64 0 2 4 6 8 10 11 13 14 15 17 18 18 19 20 20 20 21 21 21 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 9 8

62 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 18 19 19 20 20 20 20 20 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 9 8 8 8

60 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 18 18 19 19 19 19 19 19 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7

58 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 17 18 18 19 19 19 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 7 6

56 0 2 4 6 8 9 11 12 14 15 16 17 17 18 18 18 18 18 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6

54 0 2 4 6 8 9 11 12 14 15 15 16 17 17 17 18 18 17 17 17 17 16 16 15 15 14 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6 5 5

52 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 16 16 17 17 17 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6 5 5 5 5 5

50 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 15 16 16 16 16 16 16 16 15 15 14 14 13 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4

48 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 15 15 16 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4

46 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 14 15 15 15 15 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4 3 3 3

44 0 2 4 6 7 9 10 12 12 13 14 14 14 14 14 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3

42 0 2 4 6 7 9 10 11 12 13 13 14 14 14 13 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2

40 0 2 4 6 7 9 10 11 12 12 13 13 13 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2

38 0 2 4 6 7 9 10 11 12 12 12 12 12 12 12 11 11 10 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2

36 0 2 4 6 7 9 10 11 11 12 12 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1

34 0 2 4 6 7 8 9 10 11 11 11 11 11 10 10 9 9 9 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1

32 0 2 4 6 7 8 9 10 10 10 10 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

30 0 2 4 6 7 8 9 9 10 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

28 0 2 4 5 7 8 9 9 9 9 9 8 8 7 7 7 6 6 5 5 4 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

26 0 2 4 5 7 8 8 8 8 8 8 7 7 7 6 6 5 5 4 4 4 3 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0

24 0 2 4 5 6 7 8 8 8 7 7 6 6 6 5 5 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0

22 0 2 4 5 6 7 7 7 7 6 6 6 5 5 4 4 3 3 3 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20 0 2 4 5 6 6 6 6 6 5 5 5 4 4 3 3 3 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

18 0 2 4 5 6 6 6 5 5 5 4 4 3 3 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16 0 2 4 5 5 5 5 4 4 4 3 3 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14 0 2 3 4 5 4 4 4 3 3 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

12 0 2 3 4 4 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10 0 2 3 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8 0 2 3 2 2 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

6 0 2 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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需要ポテンシャル（最寄り人口カバレッジ対数の偏差値）

100 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 29 30 30 31 31 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 31 31 31 30 30 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25

98 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 29 29 30 30 31 31 31 32 32 32 32 32 32 31 31 31 31 30 30 30 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 25 24

96 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 23 24 25 26 27 28 28 29 30 30 30 31 31 31 31 31 31 31 31 31 30 30 30 29 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 24 23

94 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 24 25 26 27 27 28 29 29 30 30 30 30 30 31 31 30 30 30 30 30 29 29 29 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 24 23 23 22

92 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 23 25 25 26 27 28 28 29 29 29 30 30 30 30 30 30 30 29 29 29 28 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 23 22 22 21

90 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 20 21 22 23 24 25 26 27 27 28 28 29 29 29 29 29 29 29 29 29 29 28 28 28 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 23 22 22 21 21 20

88 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 19 21 22 23 24 25 26 26 27 27 28 28 28 29 29 29 28 28 28 28 28 27 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19

86 0 2 4 6 8 10 12 13 15 17 18 19 21 22 23 24 25 25 26 27 27 27 28 28 28 28 28 28 28 27 27 27 27 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18

84 0 2 4 6 8 10 12 13 15 16 18 19 21 22 23 24 24 25 26 26 27 27 27 27 27 27 27 27 27 27 26 26 26 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17

82 0 2 4 6 8 10 12 13 15 16 18 19 20 21 22 23 24 25 25 26 26 26 27 27 27 27 26 26 26 26 25 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 16

80 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 18 19 20 21 22 23 24 24 25 25 26 26 26 26 26 26 26 25 25 25 25 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 15

78 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 18 19 20 21 22 23 23 24 24 25 25 25 25 25 25 25 25 25 24 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14

76 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 19 20 21 22 22 23 24 24 24 25 25 25 25 25 24 24 24 24 23 23 22 22 21 21 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13

74 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 19 20 21 21 22 23 23 24 24 24 24 24 24 24 24 23 23 23 22 22 21 21 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 13

72 0 2 4 6 8 10 11 13 15 16 17 18 19 20 21 22 22 23 23 23 23 23 23 23 23 23 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 12

70 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 20 21 21 22 22 23 23 23 23 23 22 22 22 22 21 21 20 20 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11

68 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 20 20 21 21 22 22 22 22 22 22 22 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10

66 0 2 4 6 8 10 11 13 14 16 17 18 19 19 20 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 20 20 19 19 18 18 17 17 17 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 10 9

64 0 2 4 6 8 10 11 13 14 15 17 18 18 19 20 20 20 21 21 21 21 21 20 20 20 19 19 18 18 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 9 8

62 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 18 19 19 20 20 20 20 20 20 20 19 19 19 18 18 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 9 8 8 8

60 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 18 18 19 19 19 19 19 19 19 19 19 18 18 17 17 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7

58 0 2 4 6 8 9 11 13 14 15 16 17 17 18 18 19 19 19 19 19 18 18 18 17 17 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 7 6

56 0 2 4 6 8 9 11 12 14 15 16 17 17 18 18 18 18 18 18 18 18 17 17 16 16 15 15 14 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6

54 0 2 4 6 8 9 11 12 14 15 15 16 17 17 17 18 18 17 17 17 17 16 16 15 15 14 14 14 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6 5 5

52 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 16 16 17 17 17 17 17 16 16 16 15 15 14 14 13 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 6 5 5 5 5 5

50 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 15 16 16 16 16 16 16 16 15 15 14 14 13 13 13 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 5 4 4 4

48 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 15 15 15 16 16 16 15 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4

46 0 2 4 6 8 9 11 12 13 14 14 15 15 15 15 15 15 14 14 13 13 12 12 12 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 4 3 3 3

44 0 2 4 6 7 9 10 12 12 13 14 14 14 14 14 14 14 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3

42 0 2 4 6 7 9 10 11 12 13 13 14 14 14 13 13 13 12 12 11 11 11 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2

40 0 2 4 6 7 9 10 11 12 12 13 13 13 13 13 12 12 11 11 10 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2

38 0 2 4 6 7 9 10 11 12 12 12 12 12 12 12 11 11 10 10 10 9 9 8 8 7 7 6 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2

36 0 2 4 6 7 9 10 11 11 12 12 12 12 11 11 10 10 9 9 9 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1

34 0 2 4 6 7 8 9 10 11 11 11 11 11 10 10 9 9 9 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1

32 0 2 4 6 7 8 9 10 10 10 10 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 5 5 5 4 4 4 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

30 0 2 4 6 7 8 9 9 10 10 10 9 9 8 8 8 7 7 6 6 5 5 4 4 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

28 0 2 4 5 7 8 9 9 9 9 9 8 8 7 7 7 6 6 5 5 4 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

26 0 2 4 5 7 8 8 8 8 8 8 7 7 7 6 6 5 5 4 4 4 3 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0

24 0 2 4 5 6 7 8 8 8 7 7 6 6 6 5 5 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0

22 0 2 4 5 6 7 7 7 7 6 6 6 5 5 4 4 3 3 3 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20 0 2 4 5 6 6 6 6 6 5 5 5 4 4 3 3 3 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

18 0 2 4 5 6 6 6 5 5 5 4 4 3 3 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16 0 2 4 5 5 5 5 4 4 4 3 3 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14 0 2 3 4 5 4 4 4 3 3 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

12 0 2 3 4 4 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10 0 2 3 3 3 3 2 2 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8 0 2 3 2 2 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

6 0 2 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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図 3.23 地域連携機能の需給ギャップ分析 

図 3.24 交通結節機能の需給ギャップ分析 

 
図 3.25 防災機能の需給ギャップ分析 
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県名 道の駅 名前 

最寄立寄

欲求カバ

レッジ 

最寄交通

量人口カ

バレッジ 

最寄中継

OD カバレ

ッジ偏差

値 

最寄相補

性カバレ

ッジ偏差

値 

休憩機能

ギャップ 

地域連携

機能ギャ

ップ 

交通結節

機能ギャ

ップ 

防災機能

ギャップ 

茨城県 いたこ 37.2 40.8 57.5 49.2 28.8 21.2  17.7 

茨城県 かつら 52.4 56.7 52.7 54.7 26.1 23.4 12.3 11.7 

茨城県 ごか 47.8 57.6 60.1 50.8 22.0 12.9 11.5 16.0 

茨城県 さかい 49.8 58.2 54.6 56.4 21.4 34.4 4.9 39.7 

茨城県 さとみ 30.8 38.2 50.1 47.1 22.8 14.3 25.5 14.5 

茨城県 しもつま 48.1 57.4 56.8 64.0 20.6 16.7  11.4 

茨城県 たまつくり 57.8 64.1 56.9 55.9 17.3 15.2  10.8 

茨城県 ひたちおおた 51.9 49.1 60.7 58.1 20.5 14.6  11.5 

茨城県 まくらがの里 こが 52.1 57.0 51.3 60.4 18.5 15.4  12.3 

茨城県 みわ 21.1 34.4 27.6 51.5 21.0 16.5 11.5 16.6 

茨城県 奥久慈だいご 53.5 56.1 40.0 51.8 18.1 8.0  9.0 

茨城県 常陸大宮 66.1 73.2 42.2 49.2 13.2 7.5 12.7 10.7 

茨城県 日立おさかな… 59.6 58.2 58.8 38.9 16.8 9.9 12.6 12.5 

栃木県 うつのみやろま… 57.8 62.3 60.7 61.9 15.3 14.8 23.2 10.7 

栃木県 きつれがわ 57.4 61.5 53.1 61.1 15.4 22.1 15.5 37.2 

栃木県 サシバの里いち… 53.6 43.4 34.6 41.7 19.3 13.6 17.0 12.0 

栃木県 しもつけ 55.6 47.3 52.4 56.6 18.1 20.2 13.0 12.6 

栃木県 どまんなかたぬま 58.7 57.3 60.9 60.1 15.7 28.3  12.3 

栃木県 にしかた 50.7 52.5 59.6 60.9 16.9 17.8 11.6 13.7 

栃木県 にのみや 50.4 56.1 55.6 59.5 15.8 17.0 10.8 12.4 

栃木県 はが 51.5 60.1 50.3 62.1 14.8 14.5 7.5 9.1 

栃木県 ばとう 56.1 49.1 37.3 57.9 17.3 15.4 14.0 14.4 

栃木県 ましこ 33.9 41.8 53.6 56.8 18.7 11.3  20.7 

栃木県 みかも 51.1 51.0 58.1 56.3 16.7 13.3 10.2 11.3 

栃木県 みぶ 32.4 42.7 57.6 57.3 18.4 12.3  14.2 

栃木県 もてぎ 57.5 60.4 46.3 56.3 14.3 16.2 12.5 11.9 

栃木県 やいた 51.6 57.8 54.6 59.4 14.9 16.4  10.2 

栃木県 思川 49.8 52.9 53.0 62.7 15.8 12.1 5.0 9.8 

栃木県 東山道伊王野 59.5 56.1 44.7 57.5 15.0 11.4 21.0 10.7 

栃木県 湯の香しおばら 48.5 47.0 48.4 49.1 16.9 13.0 17.7 12.9 

栃木県 湯西川 52.8 62.5 35.2 39.6 12.8 13.2 8.3 8.9 

栃木県 那須高原友愛… 59.8 67.2 54.8 55.1 11.1 7.3  8.0 

栃木県 那須野が原博… 54.9 56.7 56.0 53.2 13.4 11.5  11.0 

栃木県 那須与一の郷 46.9 54.4 47.1 56.3 13.9 16.5  19.1 

栃木県 日光 45.2 44.0 50.7 58.7 16.1 13.2 14.0 12.9 

栃木県 明治の森・黒磯 32.6 43.7 54.2 47.0 15.4 9.7  12.8 

栃木県 湧水の郷しおや 56.5 47.2 42.0 49.6 14.4 13.4  13.8 

群馬県 あがつま峡 51.8 54.7 29.0 37.4 12.4 15.7 10.5 11.5 

群馬県 あぐりーむ昭和 57.8 61.4 51.0 48.5 10.6 12.3  8.2 

群馬県 オアシスなんもく 59.2 52.9 41.8 39.7 12.5 11.5 11.1 11.7 

群馬県 おおた 54.8 50.4 55.6 64.1 12.9 11.6 14.2 10.8 

群馬県 おのこ 57.2 58.1 46.3 42.5 11.0 13.6  11.4 

群馬県 くらぶち小栗の里 62.9 60.9 38.0 56.0 10.4 10.3  8.6 

群馬県 ぐりーんふらわ… 45.5 43.7 38.5 48.9 14.4 12.3  13.7 

群馬県 くろほね・やまびこ 48.7 57.4 48.4 57.8 9.6 7.7  10.5 

群馬県 こもち 51.8 49.7 57.6 57.5 12.8 12.0  11.4 

群馬県 しもにた 0.0 24.7 52.0 45.1 16.0 12.1 14.9 8.2 

群馬県 たくみの里 49.0 39.6 44.6 41.4 15.0 11.4  13.3 

群馬県 ふじみ 57.6 56.2 46.6 51.5 11.0 12.2  9.4 

群馬県 みなかみ水紀… 59.9 65.9 52.2 41.6 8.6 8.7  9.5 

群馬県 みょうぎ 53.6 45.4 52.9 55.8 13.5 11.4 8.6 9.4 

群馬県 よしおか温泉 61.0 41.1 61.2 61.4 14.4 11.6 14.0 13.4 

群馬県 ららん藤岡 43.7 45.3 59.8 60.6 13.3 11.5 18.1 12.4 

群馬県 甘楽 43.5 46.7 56.5 58.6 12.9 11.9 18.4 12.8 

表 3.15 性能指標の需給ギャップ分析イメージ 
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群馬県 玉村宿 28.8 37.2 63.1 64.3 15.0 10.8  14.6 

群馬県 月夜野矢瀬… 54.9 59.6 50.1 45.7 9.7 12.8 11.6 9.9 

群馬県 上州おにし 57.0 54.7 47.9 52.7 10.8 11.5  10.1 

群馬県 上野 58.2 41.9 34.0 38.7 13.8 14.4  11.6 

群馬県 赤城の恵 45.0 37.7 54.9 61.4 14.6 21.0  15.7 

群馬県 川場田園プラザ 53.3 53.2 51.1 43.8 10.7 10.5 13.5 10.6 

群馬県 草津運動茶屋公園 50.9 46.7 36.7 45.6 12.1 11.3 10.9 10.1 

群馬県 中山盆地 54.6 50.3 42.7 48.3 11.2 9.0 13.4 10.3 

群馬県 白沢 53.6 44.1 54.0 46.3 12.6 14.7  13.2 

群馬県 八ッ場ふるさと館 53.5 37.9 37.1 44.6 13.8 11.2 16.2 12.4 

群馬県 尾瀬かたしな 53.0 30.1 43.1 37.3 15.1 13.6  13.9 

群馬県 富弘美術館 53.6 52.3 28.3 34.8 10.2 10.8  9.2 

群馬県 万葉の里 52.8 37.6 34.4 40.9 13.7 14.0 15.5 16.0 

群馬県 霊山たけやま 55.0 42.2 43.0 54.4 12.5 9.7  9.7 

群馬県 六合 65.5 73.2 31.9 34.0 5.8 8.6  10.1 

埼玉県 アグリパーク… 43.4 45.6 55.1 47.3 11.4 10.2 9.2 11.7 

埼玉県 あらかわ 63.2 67.6 36.7 40.2 6.7 13.4 4.7 10.5 

埼玉県 いちごの里よしみ 59.5 59.0 63.9 67.9 8.3 11.1  9.8 

埼玉県 おかべ 41.9 39.5 53.7 62.2 12.9 14.3  15.1 

埼玉県 おがわまち 41.4 49.0 57.3 58.0 10.5 13.7 18.4 16.9 

埼玉県 かわもと 54.7 50.8 58.7 59.1 9.9 9.1  11.7 

埼玉県 きたかわべ 53.4 56.2 52.2 54.6 8.7 12.4 5.4 9.7 

埼玉県 ちちぶ 45.1 40.1 40.8 48.2 12.6 11.4  11.2 

埼玉県 はなぞの 51.8 41.8 56.3 57.2 12.1 12.7 6.7 12.0 

埼玉県 はにゅう 47.8 45.1 58.9 67.4 11.3 11.6  12.0 

埼玉県 みなの 56.3 53.5 47.9 53.2 9.2 20.2  9.0 

埼玉県 めぬま 57.5 73.8 53.9 59.4 5.4 8.7 7.8 8.3 

埼玉県 果樹公園あしが… 53.0 51.5 36.3 39.1 9.6 8.6 11.3 9.6 

埼玉県 庄和 42.0 44.2 58.6 60.0 11.1 11.4  14.1 

埼玉県 川口・あんぎょう 49.4 53.6 71.8 62.6 8.8 7.1 8.0 8.9 

埼玉県 大滝温泉 42.1 38.2 25.6 29.8 12.4 17.6  14.5 

埼玉県 童謡のふる里… 21.9 28.1 52.1 43.8 14.1 12.1  15.1 

埼玉県 龍勢会館 60.9 59.6 36.5 47.1 7.4 8.4  9.4 

埼玉県 両神温泉薬師… 44.8 48.8 31.9 46.5 9.7 12.6  12.7 

埼玉県 和紙の里ひがし… 52.6 48.8 34.4 35.4 9.7 9.7 6.0 9.7 

千葉県 あずの里いちはら 49.9 54.0 61.9 49.9 8.3 10.2  10.1 

千葉県 いちかわ 55.2 60.2 73.9 56.9 7.0 8.1  11.3 

千葉県 おおつの里 47.3 35.7 46.1 22.5 12.6 14.8 16.7 17.3 

千葉県 オライはすぬま 46.0 41.1 50.0 45.7 11.2 19.8  11.0 

千葉県 きょなん 51.9 57.2 38.1 8.8 7.4 11.6 8.3 8.7 

千葉県 くりもと 48.4 57.4 54.7 49.6 7.3 10.6 15.1 13.9 

千葉県 しょうなん 53.9 58.0 60.1 57.7 7.2 8.9  10.3 

千葉県 たけゆらの里… 46.4 33.1 51.5 50.8 12.9 13.1  13.4 

千葉県 ちくら・潮風王国 57.0 48.2 35.9 24.9 9.3 11.4  8.6 

千葉県 つどいの郷… 53.8 42.5 48.0 47.5 10.4 10.4  10.6 

千葉県 とみうら 47.6 42.1 52.1 36.2 10.5 11.7  12.4 

千葉県 ながら 65.3 66.7 58.5 52.0 5.2 5.6  12.6 

千葉県 ふれあいパーク… 37.3 43.2 46.4 43.7 9.7 10.3 15.5 14.4 

千葉県 みのりの郷東金 46.7 59.4 59.1 54.0 6.2 10.5 8.6 8.5 

千葉県 やちよ 50.6 47.2 64.2 57.2 8.7 9.8  9.6 

千葉県 ローズマリー公園 53.0 55.6 37.7 45.0 6.8 6.4  12.8 

千葉県 鴨川オーシャン… 61.0 57.2 38.1 44.0 6.5 5.9  11.5 

千葉県 季楽里あさひ 43.9 37.1 51.0 51.3 10.9 13.4  13.2 

千葉県 三芳村 61.0 53.6 48.9 46.5 7.0 9.0  8.9 

千葉県 水の郷さわら 24.6 32.5 55.7 47.7 11.8 15.0  15.2 

千葉県 多古 50.3 32.6 47.4 49.4 11.4 11.6  12.5 

千葉県 南房パラダイス 41.3 32.9 43.1 32.3 11.3 11.2  11.9 

千葉県 白浜野島崎 35.3 46.8 48.0 34.8 7.9 8.7 9.7 12.2 

千葉県 発酵の里こうざき 52.5 51.6 57.5 55.9 6.7 6.7  10.8 

千葉県 富楽里とみやま 53.5 49.8 51.2 43.0 6.8 7.7  9.6 

千葉県 風和里しばやま 51.6 49.0 60.5 56.9 6.9 7.8  10.7 
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千葉県 保田小学校 44.6 54.2 54.3 45.6 5.7 9.4 4.0 11.1 

千葉県 木更津うま… 49.9 54.9 63.1 53.7 5.5 7.4 6.0 8.4 

千葉県 和田浦 WA・O！ 54.4 46.2 30.1 26.9 7.1 7.1  10.0 

東京都 八王子滝山 49.9 55.6 69.0 56.3 5.2 9.7  9.8 

神奈川県 山北 42.9 35.3 59.2 40.2 9.5 10.2  12.9 

神奈川県 清川 59.8 48.5 65.0 42.8 6.3 9.9 12.6 8.8 

神奈川県 箱根峠 35.0 37.2 62.1 46.0 8.3 9.5  13.7 
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地域・福祉
サービス機能

(a)全体 (b)休憩利用重視型 (c)目的利用重視型 (d)地域内利用重視型 
図 3.15 道の駅管理者重要度算出結果 
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第４章 地域交流および災害時活動拠点としての 

性能照査手法の構築 
 

 

4.1 集客（地域連携）機能 

道の駅は利用者のニーズに応じて多機能化し，道

の駅間で目指す特徴や方向性に差が生じている．こ

ういった特徴や方向性を考慮して道の駅を評価する

ためには，それぞれの機能がどれだけ魅力的かを個

別に算出する必要がある．個別に魅力度を算出する

ためには，各利用目的における便益，および各利用

目的別に利用者数を求める必要がある．また，道の

駅の利用者には購買層のほか，トイレのみの使用や

自動販売機での購入などのレジを利用しない「非購

買層」が存在するが，これを含めた推計モデルは作

成されていない．そこで，道の駅の利用者数として，

非購買層を含んだ数である「利用車両数」を基本単

位とし，道の駅の利用目的別車両数推定モデルを構

築した．道の駅の利用目的によってレジ利用率は異

なると考えられるため，ある道の駅𝑖𝑖 (1~𝐼𝐼)の利用車

両数𝑉𝑉𝑖𝑖は以下の式で示される． 

 

𝑉𝑉𝑖𝑖 = 𝑄𝑄𝑖𝑖�𝑚𝑚𝑗𝑗𝑃𝑃𝑖𝑖
𝑗𝑗
 (4.1)  

𝑃𝑃𝑖𝑖
𝑗𝑗 =

𝑌𝑌𝑖𝑖
𝑗𝑗

∑ 𝑌𝑌𝑖𝑖
𝐽𝐽

𝐽𝐽=𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿,𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆,𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷
 (4.2) 

 

ただし，各変数の示す意味は以下のとおりである． 

𝑄𝑄𝑖𝑖  ：ある道の駅𝑖𝑖 (1~𝐼𝐼)におけるレジ通過人数 

𝑚𝑚𝑗𝑗：道の駅の利用目的𝑗𝑗 (𝑗𝑗 = 𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿, 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆,𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷)にお

けるレジ利用率原単位 

𝑃𝑃𝑖𝑖
𝑗𝑗  ：ある道の駅𝑖𝑖 (1~𝐼𝐼)における利用目的𝑗𝑗の 

トリップの占有率 

𝑌𝑌𝑖𝑖
𝑗𝑗
 ：ある道の駅𝑖𝑖における利用目的𝑗𝑗のトリップ数 

また，道の駅の利用目的によって必要とされる道の

駅の属性は異なると考えられるため，ある道の駅の

利用車両数は以下の式でも表される． 
 

𝑉𝑉𝑖𝑖 = �𝛽𝛽𝑛𝑛
𝑗𝑗𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖

𝑗𝑗
 (4.3) 

 

ただし， 

𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑗𝑗 ，𝛽𝛽𝑛𝑛

𝑗𝑗
：ある利用目的𝑗𝑗における車両数推定モデル

の道の駅属性およびパラメータ 

 

まず，道の駅ごとで訪れる目的は異なると考えら

れるため，利用者が道の駅を訪れる目的，およびそ

の目的で訪れる割合を把握する必要がある．そこで，

（1）ETC2.0 データおよび混雑統計データをもとに，

各道の駅の利用者を利用行動から「地域内利用」「滞

在利用」「立寄り利用」の 3 つの利用目的に分類し，

全利用者数に対して各利用目的の利用者の占有率を

算出する．（2）また，道の駅の利用目的によって，

レジの利用率は異なると考えられるため，道の駅実

態調査より取得したレジ通過率と（1）で算出した各

利用目的の割合から，道の駅の利用目的別にレジ利

用率原単位を算出する．（3）これらに道の駅のレジ

通過人数をかけたものと，道の駅のもつ各属性を用

いて重回帰分析を行い，利用目的別に利用車両数を

推計する． 

 

(1) ETC2.0 データおよび混雑統計データに基づく

道の駅の利用者の分類 

道の駅を利用する車両の利用目的の把握のため，

個別トリップの走行軌跡を把握可能な ETC2.0 デー

タを使用して普通乗用車両の道の駅の利用行動分析

を行った．表 4.1に ETC2.0データ分析の概要,図 4.1

に道の駅の利用車両の分類フローを示す．2016 年に

農林水産省により行われた調査 1)によると，普段利

用する買い物での運転所要時間は 15 分未満の人が

75%を占める結果となっていること，2017 年に国土

交通省に行われた全国道路・街路交通情勢調査より

得られた平均旅行速度が 33.0[km/h]であったこと

を踏まえ，半径 5km 内での利用＝地域内トリップと

して範囲を設定した．また，足利市での調査では足

利市坂西地区における昼食時の飲食店では 31 分以

上の滞在が大半を占めることが明らかとなっている

ため，滞在トリップの閾値として 30 分を設定した． 

また，ETC2.0 データの特性上，ごく短距離での走行

データは個人情報の秘匿の観点から削除されていた

りデータ吸出スポットから離れているために感知さ

れなかったりと，地域内利用において ETC2.0 データ

では把握しきれない可能性が考えられたために，混

雑統計データによる道の駅の利用行動分析を行った．

表 4.2 に混雑統計データの概要を示す． 

 

 
※2019 年 3 月末時点の登録台数 

 

 

対象日時 2019年 1月 1日～12月 31日 

対象条件 
関東・新潟の道の駅 161駅を利用した普通乗用車トリップ 

            （5分以上停車） 

トリップ数 207,784 トリップ（対象地域内登録台数※：1,470,778台） 

 

表 4.1 ETC2.0 データ分析の概要 

表 4.2 混雑統計データ分析の概要 
対象日時 2019年 9月 1日～9月 30日 

対象条件 関東・新潟の道の駅 60駅を利用した携帯ユーザー 

ユーザー数 58,605 ユーザー（拡大数：1,123,257人） 
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図 4.2 に ETC2.0 データにおける道の駅利用トリ

ップの平均利用目的割合を示す．表 4.1および図 4.2

より，ETC2.0 データにおいて，セットアップ登録車

両数に対して，道の駅の年間利用トリップ数がわず

か 14%であり，特に地域内からの利用トリップが非

常に少ないことがわかる．地域内利用について混雑

統計データと比較すると，約 5.7 倍もの差が生じて

いる．これは，前述した ETC2.0 データの特性のほか，

道の駅の約 8 割が中山間地域に位置するため，

ETC2.0 の搭載による恩恵が都心部の幹線道路や高

速道路において大きいのに対して，道の駅付近に居

住する住民は ETC2.0 搭載の恩恵に預かる機会が少

なく，搭載の必要性がないことから搭載率が低いと

考えられる．これより，混雑統計データにおける地

域内利用率を正確なものとして ETC2.0 データに補

正を行った． 

(2) 道の駅の利用目的別レジ利用率原単位の算出 

道の駅の非購買層を含んだ利用数を推定するにあ

たって，道の駅のレジ利用率を算出する必要がある

が，道の駅の利用目的によってレジ利用率は異なる

と考えられる．そこで，道の駅実態調査にて利用車

両全体でのレジ利用率を算出したのち，各駅の利用

目的の占有率を用いて，道の駅の利用目的別にレジ

利用率原単位を算出した． 

 

A) 道の駅実態調査 

関東地方・新潟県内の道の駅のうち，混雑統計デー

タ分析対象の 60 駅にて利用目的別トリップ割合か

ら利用目的別に偏差値を算出した．最も偏差値が大

きい利用目的を「利用タイプ」とし，対象道の駅を

「地域密着型」「滞在型」「立寄り型」に 3 分類した．

各利用タイプの道の駅の中から特徴のあった 9 駅

（新潟ふるさと村，越後川口あぐりの里，那須高原

友愛の森，明治の森・黒磯，やいた，ましこ，しも

つけ，思川，いちかわ）を選択し，流入出する乗用

車の車籍地名，ナンバーおよびレジ通過人数を調査

した．表 4.3 に各道の駅における普通乗用車両の入

庫数，出庫数およびレジ通過人数を示す．道の駅タ

イプ別に見ると，滞在型の道の駅はレジ通過人数が

駐車場の車両数を上回る傾向にあるのに対し，地域

密着型および立寄り型の道の駅は 1 車両あたりの購

買人数が 1 に近く，単身での利用が多いと考えられ

る．『新潟ふるさと村』に関して，特異なレジ利用率

を示し，かなり特殊な道の駅であることがうかがえ

るため，車両数推定モデルの整合性を考慮しモデル

の対象から除外した． 

また，各道の駅のタイプごとの車両の車籍地の分

布を図 4.3 に，滞在時間の分布を図 4.4 に示す．車

籍地分布について，立ち寄り型や地域密着型が県内

利用，特に同車籍地内からの利用が多いのに対し，

滞在型は近隣県からの来訪が多くなっている．ただ

し，道の駅の立地を確認すると，『ましこ』はほぼ茨

城県との県境に位置しているために隣県からの利用

が多くなったとも考えられる．このことから，道の

駅の利用型のほか，立地場所による影響を考慮すべ

きである． 

道の駅での滞在時間分布では，滞在型の『ましこ』

では 60～260 分の範囲において，利用が増加する傾

向がみられる．また，県内からの利用車両が 15 分を

ピークに減少するのに対し県外からの利用車両は何

度もピークを迎える．40～70 分の範囲においては県

内からの車両数が減少していくのに対し，県外から

の車両数が大きく増加している．このことから，滞

在型の道の駅において，県外からの利用は長時間に

なりやすい傾向にあるため地域の観光物産の購入，

飲食物の購入など複数回の購買行動につながると考

えられる． 

立ち寄り型である『やいた』では，20 分をピーク

とした比較的短時間での利用が多い．また，県内・

外利用に関わらず，滞在時間が 2 極化しており，ト

イレや情報取得，車内での休憩など，短時間での利

用と，道の駅内レストランでの飲食休憩などの長時

間利用に分かれたと考えられる． 

地域密着型の『明治の森・黒磯』においては，利

用車両の大半が県内からのものであり，その滞在時

間は 10 分に大きなピーク，70 分に小規模なピーク

が存在する．特に滞在時間が 10 分の県内車両が 28%

と非常に大きな割合を占めている．地域の利用者は，

日常的に道の駅を利用していることから目的が明確

であり，それが短時間での利用につながると考えら

れる．また，県外の利用では，独自のピークが長時

間方向に 2 点発生しているほか，県内の利用のもの

よりも長時間の利用が多くなっている．これより，

道の駅の利用は日常利用と観光利用に 2 極化してい

ると考えられる． 

以上より，道の駅のタイプ別のおおよその傾向を

把握することができた．しかしながら，道の駅の立

地によっては，他県との県境に立地している道の駅

も存在しており，同県内からの来訪よりも隣接した

図 4.1 道の駅利用トリップの分類フロー 

図 4.2 道の駅利用トリップの分類フロー 
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他県からの来訪が見込まれるため，道の駅の立地条

件に県内・県外からの来訪率は大きく左右されるた

め，県レベルではなく，市レベルでの分析を行う必

要がある．車籍地の管轄数やその範囲は各県によっ

て大きく異なっており，2021 年 9 月 30 日現在で全

国に 136 の車籍地名が存在する 4)が，1 県に 1 車籍

の県もあれば，東京都や千葉県では 10 もの車籍に分

かれる．このことから，車両の車籍地からでは来訪

地の分布は大まかにしか把握することができず，市

レベルでの分析は不可能である． 

 

 

 

 

B) 利用目的レジ利用率原単位の算出 

ETC2.0 データおよび混雑統計データより求めた

利用者の各目的の占有率，および道の駅実態調査結

果より，『新潟ふるさと村』を除外した 8 駅における

レジ利用率を用いて，最小二乗法によって各利用目

的のパラメータ𝑚𝑚𝑗𝑗を推定した． 

利用目的別レジ利用率原単位の推定結果を表 4.4

に示す．各利用目的のレジ利用率は立寄り利用＜地

域内利用＜滞在利用となっている．また道の駅実態

調査結果と合わせて見ると，滞在利用者は遠方から

の来訪が多く，お土産の購入や道の駅での飲食物の

購入が見込まれる．また，家族や友人などの 1 車両

に複数人での来訪があり，レジ利用率が高いと考え

られる．地域内利用では 10 分程度の短時間利用が多

いことから，直売所での食料品の購入など目的の定

まった日常利用としての単身利用が主であると考え

られる．立寄り利用ではトイレ休憩や気分転換の散

歩など，購買を目的としていないために，建物内に

入らない利用者も多く，レジ利用率が低いと考えら

れる．また，図 4.5 に実態調査によるレジ利用率の

実測値とレジ利用率原単位および各利用目的の占有

率より算出したレジ利用率推定値の比較を示す． 

 

 

 

C) 利用目的別車両数推定モデルの構築 

B）にて算出した利用目的別レジ利用率原単位𝑚𝑚𝑗𝑗，昨

年度実施した全国道の駅管理者アンケート調査にて

集計した 2019 年レジ通過人数を式(4.1)に適用し，

年間利用目的別利用車両数を推計した．これを目的

変数として，道の駅データベース，アンケート調査，

口コミ分析などから取得した道の駅のもつ各属性

𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛を説明変数として重回帰分析を行い，道の駅の利

表 4.3 各道の駅における 

駐車場出入り車両数とレジ通貨人数 

駅名 分類 
入庫数 

[台] 

出庫数 

[台] 

レジ通過人数 

[人] 

レジ利用率 

[人/台] 

ましこ 滞在 1,604 1,600 1,332 0.83 

しもつけ 滞在 2,900 2,306 3,369 1.16 

新潟ふるさと村 滞在 1,484 1,509 3,808 2.52 

思川 滞在 1,578 1,601 1,691 1.06 

那須高原友愛の森 滞在 1,100 1,086 1,153 1.05 

いちかわ 地域 1,600 1,579 1,523 0.95 

明治の森・黒磯 地域 696 687 639 0.92 

越後川口あぐりの里 立寄り 480 479 357 0.74 

やいた 立寄り 1,273 1,199 1,300 1.02 

 

図 4.3 道の駅来訪車両の車籍地分布 

図 4.4 道の駅来訪車両の滞在時間分布 

利用目的 地域内利用 滞在利用 立寄り利用 

レジ利用率原単位 1.01 1.36 0.74 

 

表 4.4 目的別レジ利用率原単位 推定結果 

図 4.5 実態調査駅における 

レジ利用率の実測値と推定値の比較 
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用車両数を各目的別に推定した．モデルの対象とな

る道の駅は，関東・新潟のうち，混雑統計データが

存在する 60 駅から，『新潟ふるさと村』を除外した

59 駅とした． 

 

 

 

 

また，利用目的別ごとの車両数モデルの実測値と

推定値の比較を図 4.6 に示す．誤差の生じた要因と

して，販売する物産による店舗の種別や，周辺の施

設との競合度の考慮が必要であると考えられる． 

 

 

また，構築したモデルを，関東・新潟地方の道の

駅のうち，管理者アンケートにて回答のあった 88 駅

に適用し，各利用目的別車両数を推計した．紙面の

都合で総利用車両台数のみを図 4.8 に示す． 

 

D) 各利用目的別の現状評価（便益計算） 

道の駅の利用目的別に，車両数と普通乗用車両 1

台当たりの道の駅利用便益より，普通乗用車両が道

の駅を利用することで生じる便益を求めた．対象は，

全国の道管理者アンケート調査にて回答のあった関

東・新潟の道の駅 88 駅とした． 

まず，各利用目的における普通乗用車両 1 台当た

りの道の駅利用便益を以下手順で推計する． 

・地域内利用による便益 

地域内利用車両数推定モデルの変数より，地域の

買い物施設として活用されていることが分かる．居

住地から（道の駅がない場合の）最寄り店舗までの

距離と，居住地から道の駅までの距離の差の 2 倍（往

復を考慮）の移動に必要な時間に時間価値をかけた

ものを，道の駅の利用便益とする． 

図 4.9 に道の駅における最寄りの買い物施設まで

の距離の算出方法を示す．人口密度を一定と仮定し，

居住地をランダムに発生させ，道の駅を利用するこ

とにより短くなる距離を求める．居住地から最寄り

買い物施設までの距離は，居住地から道の駅までの

距離を𝑟𝑟，道の駅と最寄り買い物施設までの距離を

2𝐿𝐿，余弦定理より，�(𝑟𝑟2 + 4𝐿𝐿2 − 4𝑟𝑟𝑟𝑟 cos𝜃𝜃)となり，

短 縮 さ れ た 往 復 距 離 は ，

 2 (�(𝑟𝑟2 + 4𝐿𝐿2 − 4𝑟𝑟𝑟𝑟 cos 𝜃𝜃) − 𝑟𝑟)となる．最寄り買い

物施設は，併設施設以外のものとし，2 施設間の直

線距離を地図上で計測する．その中点を分水嶺とし

て，乱数発生によって分布させた来訪地点が図内の

オレンジ色の内部に存在する居住地の道の駅を利用

することにより短くなる距離を求める． 

一般道路の平均旅行速度𝑣̅𝑣 は，33.0[𝑘𝑘𝑘𝑘/ℎ]であ

るが，道路距離と直線距離の比は 1.3であると仮

定し，33を 1.3で除した 25.4[𝑘𝑘𝑘𝑘/ℎ]を 2点間の

所要時間を求める際には使用する． 

表 4.5 地域内利用車両数推定モデル分析結果 

表 4.7 目的別レジ利用率原単位 推定結果 

表 4.6 滞在利用車両数推定モデル分析結果 

変数 標準化係数 𝑡𝑡値 有意確率 

駐車場面積 0.182 1.816 0.075 

前面道路交通量 0.372 3.345 0.001 

道の駅周囲 5kmの人口 0.245 2.751 0.008 

直売所契約農家数 0.235 2.221 0.030 

修正 R2値 サンプル数 

0.760 59 

 

変数 標準化係数 𝑡𝑡値 有意確率 

駐車場面積 0.322 3.400 0.001 

前面道路交通量 0.236 2.421 0.019 

遊具設備設置面積 0.303 4.359 0.000 

地元作物メインのメニュー数 0.177 2.136 0.037 

店舗数 0.188 2.461 0.017 

修正 R2値 サンプル数 

0.755 59 

 

変数 標準化係数 𝑡𝑡値 有意確率 

駐車場面積 0.404  5.047  0.000  

遊具設備設置面積 0.262  4.373  0.000  

直売所契約農家数 0.360  4.514  0.000  

店舗数 0.169  2.569  0.013  

修正 R2値 サンプル数 

0.813 59 

 

図 4.6 道の駅の利用目的別車両数の 

実測値と推定値の比較 

図 4.7 道の駅利用車両数推定の比較 

図 4.8  関東・新潟地方 88 駅における 

道の駅の総利用車両数 
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普通乗用車ドライバーの時間価値原単位𝑡𝑡𝑜𝑜6)は，

以下の値を用いた． 

𝑡𝑡𝑜𝑜 = 39.60 [円/分] (4.4) 

 

平均旅行速度𝑣̅𝑣と普通乗用車ドライバーの時間

価値𝑡𝑡𝑜𝑜より，普通乗用車ドライバーの距離価値𝑑𝑑𝑜𝑜
を以下の式より求めた． 

𝑑𝑑𝑜𝑜 =
𝑡𝑡𝑜𝑜
𝑣̅𝑣

=
(39.60 × 60)

25.4
= 93.54  

[円/(𝑘𝑘𝑘𝑘・台)] 
(4.5) 

 

半径 5km内には住民の人口密度は一定と仮定し，

モンテカルロ法を適用すると，道の駅を利用する

人の平均効用を計算することができる． 

 

・滞在利用による便益 
滞在利用の便益は，「体験消費」に関する集客要因

が主であることから，今回は「体験消費」である映

画の費用，および平均上映時間を基に算出した時間

価値を便益として用いて推計した．  

 

E) 集客（地域連携）機能の性能照査 

管理者アンケートが返送された新潟・関東地域に

立地する 88 の道の駅を対象に，(3)にて算出した車

両 1 台あたりの地域内利用目的と滞在利用目的の年

間便益を推計した結果を図 4.10 と図 4.11 に示す． 

 

 

4.2 周遊行動促進のための観光情報提供機能 

 

道の駅の地域交流の促進の観点から考えると，道

の駅を利用した際に，そこで地域の観光情報を手に

入れ，その後に周辺地域への周遊行動といった“流

す”機能が重要であると考える．道の駅利用後の周

遊行動促進のための観光情報提供効果を明らかにす

るため，実際に道の駅を利用した人を対象としたア

ンケート調査を行い，道の駅で求められている機能

とその効果を明らかにする． 

 

(1) 道の駅利用後の周遊行動分析（判別分析） 

道の駅を利用した際に観光情報を得て，実際に行

きたいと思う周遊意向に関係する個人の属性を明ら

かにするため，判別分析を行った結果を表 4.8 に示

す．「移動目的（観光）」と「観光案内所・道路情報

施設利用ダミー」がプラスに作用しており，観光目

的で外出し，観光案内所で新たな観光スポット等の

情報を得ることにより周遊しやすくなることが分か

る．「短時間利用ダミー」はマイナスに作用しており，

10 分以下の利用では効果的な観光情報提供ができ

ず，周遊しにくいことが分かる． 

 

(2) 周遊行動促進の観光情報提供効果分析 

道の駅でのより効果的な情報提供を模索するため，

利用者の周遊意向度合いと道の駅観光情報方法のコ

ンジョイント分析を行った．観光情報媒体について

は観光マップによって周辺の観光スポットへ行きた

いと思う気持ちの度合いが高くなっており，利用者

が情報を手にもって観光したいという意向が現れた

と考えられる．クーポンについてはレンジが大きく，

関心が高く 3 割引きではかなり強く周遊意向に寄与

することが分かる．観光情報の更新頻度については

レンジがとても低く，観光客は観光情報の鮮度であ

る更新頻度にはあまり関心がないことが分かる． 

 

 

図 4.9 地域内利用車両の来訪距離分布 

図 4.10 地域内利用目的における 

既存道の駅 88 駅の年間利用便益 

図 4.11 地域内利用目的における 

既存道の駅 88 駅の年間利用便益 
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(3) 経済波及効果の算出 

道の駅による周辺地域への効果の指標として経済

波及効果を道の駅利用台数と周遊率と車 1 台当たり

の使用予定金額（アンケート調査結果を道の駅ごと

に集計）の積より算出する．周遊率算定モデルを活

用することにより，既存道の駅での情報提供を改良

した場合による追加的な波及効果，新規道の駅での

経済波及効果も算出できる． 

 

 

 

 

 

4.3 広域防災機能 

 

(1) 研究概要 

ここでは，関東 1 都 6 県の既存の道の駅が有する

立地・設備項目を考慮し，広域防災拠点を構成する

拠点群のうち，「進出拠点」，「救助活動拠点」，「広域

物資輸送拠点」のいずれかの役割を担えるかを評価

することを目的とする． 

本論で着目する 3 種類の拠点，「進出拠点」，「救助

活動拠点」，「広域物資輸送拠点」について述べる．

まず「進出拠点」とは，広域応援部隊，応援職員が

応援を受ける都道府県に向かって移動する際の目標

となる拠点である．「救助活動拠点」とは，各部隊が

被災地域において部隊の指揮，宿営，資機材集積，

燃料補給等を行う後方支援拠点である．「広域物資輸

送拠点」とは，被災地域外から被災地域内への救援

物資の集積・荷捌き等を行う中継・分配拠点である． 

この 3 種類の拠点は屋内外の敷地面積，IC・緊急

輸送道路からのアクセス性が重要となる．道の駅を

防災の観点から着目すると，立地面では，IC や緊急

輸送道路など交通の結節点に立地しているアクセス

性の良さがうかがえる．また，施設・設備面では，

自衛隊の集結場所や物資集積など様々な用途に用い

られる駐車場の面積が潤沢なだけでなく，防災に関

する設備が充実している駅もあるため，道の駅が広

域的な防災拠点として活躍する可能性は高いといえ

る． 

本評価では，関東 1 都 6 県の広域受援計画内で考

慮するとされる大規模災害の他，それに満たない中

規模の「浸水」，「土砂災害」，「液状化」，「津波」の

4 種類の災害を考慮する． 

 

(2) 分析方法の概要 

図 4.12 に研究フローを示す． 
 

 
まず Step1 では，3 種類の拠点に必要となる条件

およびその条件を満たすために必要な立地・設備項
目について把握する．防災道の駅の諸元や，都道府
県の広域受援計画を基に把握する．その後，「拠点」
→「拠点に必要な条件」→「条件を満たすために必
要な立地・設備項目」の順で階層化する． 
次に，Step2 では，Step1 で把握した立地・設備項

目の基準を決定する．立地・設備項目については質

表 4.8 判別分析結果 

変数 判別係数 
標準化 

判別係数 
P値 

移動目的（観光） 0.74 0.36 0.00 

日中ダミー 0.98 0.23 0.05 

短時間（10分以下）ダミ

ー 
-2.01 -0.52 0.00 

観光案内所・道路情報施設

利用ダミー 
1.88 0.70 0.00 

定数項 -1.48 
  

 

表 4.9 コンジョイン分析結果 

要因 水準 パラメータ 

観光情報媒体 

観光マップ 0.032 

デジタルサイネージ 0.014 

コンシェルジュ -0.046 

クーポン 

なし -0.322 

1割引き -0.081 

3割引き 0.403 

観光情報の 

更新頻度 

通年 0.004 

シーズン毎 0.004 

週末 -0.008 

定数項 3.900 

 

表 4.10 パラメータのレンジ 

要因 パラメータのレンジ 

観光情報媒体 0.078 

クーポン 0.725 

観光情報の更新頻度 0.012 

 

道の駅名 
平均使用予定 

金額（円） 
年間波及効果額

（億円） 

ふるさと村 5229.7 6.66 

保田小学校 4985.3 4.17 

しもつけ 4800.0 4.06 

パティオ 4500.0 0.11 

こもち 4500.0 2.84 

おおた 4500.0 0.72 

常陸大宮 3466.7 1.06 

名立 3428.6 0.22 

赤城の恵 3300.0 1.10 

朝日 3222.2 0.07 

能生 3000.0ｃ 1.45 

さわら 2966.7 4.26 

 

表 4.11 道の駅の経済効果 

図 4.12 研究フロー 
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的項目と量的項目に分けられる．質的項目は，「緊急
輸送道路に隣接しているか否か」，「各ハザード区域
外に立地しているか否か」等である．量的項目は，
「IC からの距離」，「屋外スペース面積」等である．
量的基準に関しては，都道府県防災担当者へのヒア
リング調査や既存の広域防災拠点の諸元から決定す
る． 
Step3.1 では，Step1 で把握した「3 種類の拠点に

必要な条件」の重みづけを行う．いくつかのパター
ンの重みづけを用意する．  
Step3.2 では， Step2，Step3.1 の知見を基に，関東
1 都 6 県の道の駅が 3 種類の拠点として活用可能か
を評価する． 

 

(3)分析方法の結果 

A) 3 種類の拠点に必要な条件および立地・設備項

目把握（Step1） 

まず，Step1 の結果を示す．Step1 では，「進出拠

点」，「救助活動拠点」，「広域物資輸送拠点」の 3

種類の拠点が保有すべき条件および必要な立地・設

備項目を把握する．3 種類の拠点に必要な条件は「周

辺へのアクセス性」，「低被災リスク」，「スペー

ス」，「設備」の 4 条件から成り立つという結果と

なった．これは図 4.13「防災道の駅」の方向性（案）

にある「2.施設の要件」を参考にした．「2.施設の

要件」を見ると，「防災道の駅」には，幹線道路の

アクセス性，災害ハザード区域の有無，自衛隊の救

援活動・緊急物資等の集積スペース，緊急ヘリポー

ト，一次避難所としての施設（耐震化，無停電設備，

防災倉庫，トイレ）が必要であると記載されている．

それらを集約した結果，冒頭に挙げた 4 条件を全て

満たせば 3 種類の広域防災拠点として十分な活動が

可能であると考えた． 

「周辺へのアクセス性」は，進出拠点と救助活動

拠点にとって自衛隊や応援部隊の方々が円滑に集合

するために重要であり，広域物資輸送拠点にとって

国等から供給される物資を集積，それらを分配する

ために重要となる． 

「低被災リスク」は，応援部隊や物資の安全が保

障されるという面において非常に重要である．アク

セス性や設備が充実していたとしても，人々の安全

は欠かすことができない． 

「スペース」は，応援部隊の集合や物資の集積だ

けでなく，それらを運搬する多くの車両が滞留する

ためのものとして重要となる．立地が優れていても，

十分なスペースがなければ拠点として役立つことは

できない． 

最後に，「設備」についてである．応援部隊が活

動する際に，電気，水，トイレなどのライフライン

は重要となる．また，ヘリポートがあることによっ

て，部隊や物資の運搬が陸上だけでなく空からも可

能になる．十分な設備があることにより，部隊の活

動や物資の運搬をより円滑に行うことができる．防

災道の駅の施設に必要な要件と相違はないため，適

切な条件であるといえる． 

次に，3種類の拠点に必要となる立地・設備につい

てである．防災道の駅や，都道府県の広域受援計画

を基に，3種類の拠点に必要な立地・設備項目を収集

した結果,表4.12のようになった．表4.12は，3種類

の拠点に必要な条件および立地・設備の関係をまと

めたものである． 

表 4.12 を見ると，進出拠点と救助活動拠点は役割

が似ているため，「周辺へのアクセス性」に関する

立地・設備項目以外は同一であることが分かる．ま

た，広域物資輸送拠点は他の 2 拠点と比較すると「周

辺へのアクセス性」に関する立地・設備項目は少な

いが，「設備」に関する項目は多いことが分かる．

以上の結果を踏まえて，3 種類の拠点に必要な条件

および立地・設備項目の階層化構造を示すと図 4.13，

図 4.14，図 4.15 のように表せる． 

 

表 4.12 3 種類の拠点に必要な条件と 

立地・設備項目の関係 

 

図 4.13 進出拠点の階層化 

 

図 4.14 救助活動拠点の階層化 

 

図 4.15 広域物資輸送拠点の階層化 
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B) 3 種類の拠点に必要な立地・設備項目の基準決

定（Step2） 

Step2では，Step1で明らかとした「3種類の拠点に

必要な4条件を満たすために必要な立地・設備項目」

の質的・量的基準を調査する．表4.13，表34.14にそ

れぞれの結果を示す．量的基準に関しては，参考資

料を記載する．出典のうち，「既存の広域防災拠点デ

ータ」とは，中央防災会議幹事会が公表している首

都直下地震・南海トラフ地震が発生した際に配置さ

れる進出拠点49施設，救助活動拠点255施設，広域物

資輸送拠点84施設のデータを指す．全国道の駅デー

タは．2016年までに開業した1160駅のデータを指す． 
 

表 4.13 質的項目と基準一覧 

 

表 4.14 量的項目と基準一覧 

 

 
C) 3 種類の拠点に必要な条件の重みづけ

（Step3.1） 

ここでは，Step1 で把握した「3 種類の拠点に必要

な 4 条件」の重みづけとして，以下の 4 パターンを

設定した． 

①4 条件全ての重要性を同等とする重みづけ 

②一般的な優先順位を考慮した 4 条件の重みづけ 

③「設備」を考慮せず，3 条件全ての重要性を同等と

する重みづけ 

④「災害リスク」を必要条件とし，3 条件全ての重要

性を同等とする重みづけ 

①では，4 条件は防災拠点としていずれも重要

であると仮定し，全ての重みを 1 とする． 

②では，4条件の優先順位を「低被災リスク」＞「周

辺へのアクセス性」＝「スペース」＞「設備」と考

え，重みを，表4.15のように設定した． 

 

表 4.15 重みづけ②による４条件の重み 

 

 

③では，「設備」は後の整備によって，全て補完す

ると仮定し，「設備」以外の 3 条件の重要性を同等と

した重みづけである． 

④では，防災拠点の役割を担う施設にとって，災

害リスクが少しでも存在することは致命的であると

考え，「低被災リスク」を除いた 3 条件の重要性を同

等とした重みづけである． 

 

D) 3 種類の拠点の役割を果たしうる道の駅の利用

可能性を評価（Step3.2） 

ここでは，Step2 で決定した基準，Step3.1 で設定

した重みづけを基に，関東 1 都 6 県の 122 の道の駅

が 3 種類の拠点として役割を果たしうるか評価する．

まず，Step2 で決定した基準を基に設定した得点配

分について述べる．質的項目の得点配分は表 3.12，

量的項目の得点配分は表 4.16 である． 

質的項目に関しては，表 4.16 の通り，緊急輸送道

路に隣接していることや，各設備がある場合は 4 種

類の重みづけの重みに準じた点数をつける．反対に，

緊急輸送道路に隣接していない，設備がない場合等

は 0 点とする． 

 

表 4.16 質的項目・基準・点数一覧 
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量的項目は，表 4.17 の通り，基準に準じた範囲を

設定し，その範囲内であれば道の駅等が保有するア

クセス性，施設量の数値データと 4 種類の重みづけ

の重みを一次関数の式に代入し，点数を算出する． 

続いて評価方法について述べる．評価方法は 3 種類

用意した．その概要を以下に示す． 

評価方法Ⅰ 関東 1 都 6 県の既存の道の駅単体での

評価 

評価方法Ⅱ 道の駅と既存の広域防災拠点との性能

比較評価 

評価方法Ⅲ 不足する設備を補完するための整備費

用評価 

 

表 4.17 量的項目・基準・点数一覧 

 

まず，評価方法Ⅰでは，防災拠点として高い評価

を得る道の駅を調査する．Step1 で明らかとした「3

種類の拠点に必要な 4 条件」の総合得点が 100 点と

なるように得点配分し，3 種類の拠点にふさわしい

道の駅があるかを道の駅単体で得点評価する． 

評価方法Ⅱでは，関東 1 都 6 県の道の駅と 3 種類

の既存の拠点を「設備」を除いた 3 条件の総合得点

で比較し，道の駅を 3 種類の拠点として活用するに

はどの条件が不足しているのか，また 3 種類の拠点

と同等の働きができる道の駅はあるかを調査する． 

評価方法Ⅲでは，道の駅の「スペース」，「設備」

を全て補完すると仮定した場合の道の駅の評価とそ

れにかかる整備費用を調査する． 

評価方法と重みづけの関係を表 4.18 に示す． 
 

表 4.18 評価方法と重みづけの関係 

 

 

 

E) 道の駅と既存広域防災拠点との性能比較評価 

続いて，評価方法Ⅱの結果を図 4.16，図 4.17，図

4.18，図 4.19，図 4.20，および図 4.21 に示す． 

図4.16，図4.17を見ると，道の駅・進出拠点どち

らも「低被災リスク」，「スペース」を満たしている．

しかし，『ららん藤岡』は既存の進出拠点よりも点数

が高いことが分かる．これは非常に良いアクセス性

を有しているためであり，緊急輸送道路に隣接し，

IC・ガソリンスタンドからの距離も近い.また，『ら

らん藤岡』以外の道の駅も既存の進出拠点と遜色な

い結果である．そのため，「設備」を考慮しない3条

件であれば，上位の道の駅は既存の進出拠点と同等

以上の働きができるといえる． 

図 4.18，図 4.19 を見ると，既存の救助活動拠点

は「低被災リスク」，「スペース」を満たしているの

に対し，道の駅が満たすものは「低被災リスク」の

みであることが分かる．また，既存の救助活動拠点

は「スペース」が全て全て満点であるのに対し，道

の駅は「スペース」が大きく不足していることが分

かる．「周辺へのアクセス性」についても，道の駅は

全体的にばらつきがあるのに対し，救助活動拠点は

20～25 点近辺に分布していることが分かる．そのた

め，「設備」を考慮せずとも，既存の救助活動拠点と

同等の働きが可能な道の駅は現状ないといえる． 

図 4.20，図 4.21 を見ると，上位に入る全ての道

の駅が既存の拠点の得点を上回ることが分かる．道

の駅は 3 条件全てがほぼ満点であるため，設備を考

慮しない 3 条件であれば上位の道の駅は既存の広域

物資輸送拠点と同等以上の働きができるといえる． 

 

 

図 4.16 評価方法Ⅱで評価が高い既存の 

進出拠点の基本性能 

図 4.17 評価方法Ⅱで評価が高い道の駅の 

基本性能（進出拠点） 
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F) 不足する設備を補完するための整備費用評価 

続いて，評価方法Ⅲの結果を示す．表4.19は整備

費用の内訳である． 

続いて，評価方法Ⅲの結果を図 4.22，図 4.23，図

4.24 に示す． 

 図 4.22 を見ると，評価方法Ⅰでは圏外であった

『日光』，『川口・あんぎょう』，『甘楽』が上位に入

っていることが分かる．この 3 駅はいずれも立地条

件は非常に優れているが「スペース」が大きく不足

している．そのため 10 億円以上の整備費用がかかる

が，『川口・あんぎょう』については近隣に「安行公

園」という 10,000 ㎡以上の敷地を持つ公園が立地し

ている．「安行公園」と連携することにより拠点とし

ての役割を担える可能性がある．また，『保田小学校』

は周辺が畑に囲まれているため，周辺環境を整備す

ることで拠点の役割を担える可能性がある． 

 図 4.23 を見ると，全ての道の駅に「スペース」，

「設備」両方の整備費用がかかることが分かる．

100,000 ㎡という面積は，周辺環境を考慮しても確

保することは難しいため，「スペース」の面を考慮す

ると救助活動拠点として活用することは難しいとい

える． 

  図 4.24 を見ると，『ららん藤岡』は設備の補完

のみで広域物資輸送拠点となり得るため他の道の駅

と比べて整備費用が低いことが分かる．また，『保田

小学校』，『あぐりーむ昭和』，『玉村宿』は広域物資

輸送拠点に関する立地条件が非常に優れているだけ

でなく，周辺が畑に囲まれているため，周辺環境を

整備することで拠点の役割を担える可能性がある． 

図 4.25 は評価方法Ⅰで評価が高い『川口・あんぎょ

う』，『保田小学校』，『あぐりーむ昭和』，『玉村宿』

の航空写真である． 

 

 

 

 

図 4.18 評価方法Ⅱで評価が高い既存の 

救助活動拠点と基本性能 

 

図 4.19 評価方法Ⅱで評価が高い道の駅と 

基本性能（救助活動拠点） 

 

図 4.20 評価方法Ⅱで評価が高い既存の 

広域物資輸送拠点と基本性能 

 

図 4.21 評価方法Ⅱで評価が高い道の駅と 

基本性能（広域物資輸送拠点） 

 
 

 

整備項目 費用（万円） 参考資料 

駐車場整備費（1 ㎡あたり） 6.2 道の駅めぐみ白山事業費内訳 

非常電源 1,300 道の駅あらい事業費内訳 

貯水槽 1,238 道の駅あらい事業費内訳 

防災トイレ 650 道の駅めぐみ白山事業費内訳 

非常用通信設備 3,485 スカパーJSAT衛星通信サービス 

ヘリポート 7,000 佐賀県多久市施設整備計画 

防災倉庫 250 道の駅めぐみ白山事業費内訳 

 

表 4.19 整備費用の内訳 

 

 

図 4.22 評価方法Ⅲで評価が高い道の駅と 

基本性能（進出拠点） 

 

 

 

図 4.23 評価方法Ⅲで評価が高い道の駅と 

基本性能（救助活動拠点）  
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(4) まとめと今後の課題 

 本分析では，関東 1 都 6 県の既存の道の駅が進出

拠点・救助活動拠点・広域物資輸送拠点の 3 種類の

拠点の役割を担うことができるかを，道の駅が保有

する立地・設備から評価することを目的とした． 

Ⅰ「既存の道の駅単体での評価」では，進出拠点・

救助活動拠点は設備を補完することにより拠点とし

て活用可能となる道の駅がある，という結果が得ら

れた．救助活動拠点は，道の駅のほとんどが「スペ

ース」に対する数値が不足しており，「スペース」以

外の 3 条件の評価もそれほど高くないため，救助活

動拠点としての活用は難しい，という結果が得られ

た．  

Ⅱ「既存の広域防災拠点との性能比較評価」は，

重みづけ③を用いて行った．進出拠点・広域物資輸

送拠点は，評価の高い道の駅は既存の広域防災拠点

と同等以上の働きが可能である，という結果であっ

た．救助活動拠点については，既存の道の駅の「周

辺へのアクセス性」，「スペース」の数値が不足して

いることが原因で，同等の働きは難しい，という結

果であった． 

Ⅲ「不足している設備を補完するための整備費用

評価」では，進出拠点・広域物資輸送拠点は，「設備」

以外の 3 条件の全ての評価が高い道の駅が複数ある

ことにより，費用対効果を考慮するとそれらの道の

駅の設備を補完することが必要である，という結果

であった．救助活動拠点は，「スペース」に求められ

る基準が進出拠点・広域物資輸送拠点と比べると高

いため，駐車場整備費が高くなる道の駅が多数ある．

そのため，費用対効果を考慮すると，救助活動拠点

として道の駅を利用することは難しい，という結果

となった． 

結論として，関東 1 都 6 県の道の駅は，救助活動

拠点としての活用は「周辺へのアクセス性」，「スペ

ース」が不足しているため現状は難しいと考える．

しかし，進出拠点・広域物資輸送拠点としての活用

は，設備を補完することで十分可能であるといえる． 

今後の課題として，Step2で決定した「3 種類の拠

点に必要な立地・設備項目の量的基準」が適切であ

るかを精査することが挙げられる．本研究で作成し

た量的基準は，既存の広域防災拠点や道の駅のデー

タを基にしたものがいくつかある．その基準が本当

に適切であるかどうか，広域受援計画を作成した経

験ある方にヒアリングを行い，客観的な視点から指

摘をいただく必要がある．量的基準の精査を行うこ

とで，より防災拠点に適した道の駅を選定すること

が可能であると考える．表 4.20 は 3 種類の拠点の役

割を果たしうる道の駅一覧である． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4.24  評価方法Ⅲで評価が高い道の駅と 

基本性能（広域物資輸送拠点） 

 
 

 

図 4.25  評価方法Ⅲで評価が高い道の駅の 

航空写真 

 

 

拠点 道の駅 長所 課題 

進出 

みかも 
4条件の総合力 設備 

ららん藤岡 

中山盆地 
低被災リスク 

スペース 

周辺へのアクセス性 

設備 

川場田園プラザ 
「設備」以外の 

3条件の総合力 
設備 那須与一の里 

はなぞの 

日光 
周辺へのアクセス性 

低被災リスク 

スペース 

設備 
川口あんぎょう 

甘楽 

救助活動 みぶ 
低被災リスク 

スペース 

周辺へのアクセス性 

設備 

広域物資輸送 

みかも 4条件の総合力 

設備 

ららん藤岡 

「設備」以外の 

3条件の総合力 

富楽里とみやま 

はなぞの 

みぶ 

 

表 4.20  3 種類の拠点の役割を果たしうる 

道の駅 
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第５章 道の駅の最適配置計画法の構築 
 

 

本章では，整数計画法に基づき，様々な想定条件

の差異に着目した上で首都圏における「道の駅」の

数理最適配置について論じる． 

 

5.1 検討の流れ 

 
まず道の駅の多機能性を鑑み，昨年度までと同様

に，評価指標，想定需要，活用シナリオそれぞれに

について 2 パターンずつ準備し（図 5.1），計 8 パ

ターンの目的関数を準備した．これらで 8 種類の単

一目的最適化・計算を実施し，加えて，様々に重要

度を変化させながら多目的最適配置も分析した．  

 

図5.1 多目的最適配置に考慮した目的関数 

 

加えて，それ以外の追加要因としては，地価を考慮

した最適施設配置も検討した．それぞれの施設（候

補）個所における平均地価を集計し，現状の施設・

合計地価と同等以下になるよう追加の制約を加えた

場合も分析した．最後に，移設し得る施設数につい

ても，全施設を再配置できる場合に加えて，一部施

設のみを再配置する場合も追加で検討した． 

 

図 5.2 需要傾向の影響分析に 

考慮した要因 

 

5.2 分析に用いたデータ検討の流れ 

 
以上の想定の下，最適配置評価へと適用した．今

回は福島県・茨城県・栃木県・群馬県・埼玉県・千

葉県・東京都・神奈川県・新潟県・山梨県・長野県・

静岡県の 1 都 11 県を対象とした．道路ネットワー

ク・所要時間の算定にあたっては，アイ・トランス

ポート・ラボ社製の広域交通流シミュレーターSOUND

を用いて，日本デジタル道路地図協会の DRM-DB3103

版を基に，道路リンクの交通容量や自由流速度等を

設定した道路ネットワークを作成の上，シミュレー

ション結果から所要時間を算定した．  

近隣需要としては，平成 27 年国勢調査より，対象

地域内の 1km メッシュを各需要点と見做し，その需

要量を当該メッシュの総人口で与えた計 47,340 メ

ッシュを取り扱った（図 5.3(a)）．広域需要として

は，まず平成 27 年度道路交通センサス自動車起終点

調査による平成 27 年現況 B ゾーン間 OD 表を初期値

とし，同センサスでの時間帯別交通量データのシミ

ュレーション結果の時間帯交通量が合致するよう，

数値探索で時間帯別 OD 表を求めた．その上で，対象

地域を通過する OD ペアのうち，所要時間が 1 時間を

超えるものを道路交通センサスの B ゾーン間の移動

と見做し，計 45,868 ペアを準備した（図 5.3 (b)）． 

最後に施設候補点について，最適配置モデルでは

あらかじめ施設候補点を全て列挙しておく必要があ

るため，既に存在する 1 都 11 県の「道の駅」268 箇

所に，仮想候補点として 10kmメッシュ単位で 548 箇

所を追加し計 816 箇所準備した（図 5.3(c)）． 

 

図 5.3 分析に用いたデータ 

 

5.3 分析結果 

 
以上のシナリオの下，様々なパターンでその最適

配置を追究した．ここでは，代表的な最適配置結果

として，「地価を考慮し，かつ中間付近の施設のみに

立ち寄りを想定した場合」の結果を，図 5.4 から図

5.7 に示す． 最適配置結果を前提として，防災に関

するより具体的な観点からも数理分析を実施した．

ここで考慮したものは，2021 年 6 月に全国 39 施設

が選定された「防災道の駅」に関する検討である．

39 施設中，本研究が対象とした 1 都 11 県には，「防

災道の駅」として 9 施設が選定されている（図 5.8・



 

39 

左）．これの定量的評価を試みたい． 

 
 

 
 

図 5.4 地価制約を考慮・中間付近の施設のみ立ち寄り可，単一目的で全施設の再配置 

図 5.5 地価制約を考慮・中間付近の施設のみ立ち寄り可，単一目的で全施設の再配置 
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図 5.6 地価制約を考慮・中間付近の施設のみ立ち寄り可，単一目的で 10 施設の再配置 

図 5.7 地価制約を考慮・中間付近の施設のみ立ち寄り可，多目的で 10 施設の再配置 
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防災には多様な捉え方があるが，その一例として

ここでは，対象地域の市町村役場へのアクセス性を

最適化する「防災道の駅」の二段階抽出結果を示す．

すなわち，対象地域から，現状も「防災道の駅」が

存在しない東京都と神奈川県を除いた，計 449 の市

町村役場を準備し，各市町村人口で加重平均を行っ

たうえで，「防災道の駅」から市町村役場への平均所

要時間を最小化するよう，「防災道の駅」を抽出する

試行を行った．これは，災害時における物資の中継

点として「防災道の駅」を捉え，さらに市町村役場

経由でのサプライチェーンを意識したものである．

これまでと同様に施設・役場間の所要時間計算は実

際の道路ネットワークを考慮した実時間を与えてい

る． 

以上のような観点から，現状の施設配置を前提に

市町村役場への平均所要時間を最小化する「防災道

の駅」を二段階抽出した結果を図 5.8・右に示す．左

の「防災道の駅」現状の場合，その平均所要時間が

122.8 分であるのに対して，市町村役場への平均所

要時間を最小化するよう「防災道の駅」を再抽出す

ると 66.0 分まで改善させることができる． 

 

 

同様の計算は，現状の施設配置に対してだけでは

なく，本節で求められた「道の駅」最適配置結果に

対しても実施することができる．そこで最も現実的

な改善案である「地価を考慮し・中間付近のみに立

ち寄りを想定」した想定で，全指標に対する多目的

最適化結果の施設配置について，「防災道の駅」を二

段階抽出した．その結果をエラー! 参照元が見つか

りません。5.9 に示す．全く異なる施設配置に対し

ても適切に「防災道の駅」を二段階抽出することが

でき，かつ現状の半分近くまで市町村役場までの所

要時間を改善させられることが確認された． 

このように本節では，整数計画法に基づき，様々

な想定条件の差異に着目した上で関東地域における

道の駅の多目的最適配置について網羅的に検討した．

最適配置計算の条件整理においては8パターン［（ア

クセス性，カバー率）×（近隣需要，広域需要）×

（平常時，災害時）］を考慮した上で，さらには地価

の制約をも考慮した最適化計算を実施した．活用す

るデータ類についても，1都11県の1kmメッシュデー

タ等，極めて現実的な想定を行い，救援物資の中継

点としての道の駅の利用効果も定量的に把握した． 

図 5.8 現状の施設配置を前提とした「防災道の駅」の数理最適抽出 

図 5.9 最適施設配置を前提とした「防災道の駅」の数理最適抽出 
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第６章 道の駅の最適な立地の簡易評価手法の構築 
 
 

6.1 広域簡易評価手法の構築  

 

(1) 交通量データのメッシュ化と整備費用 

・交通量データのメッシュ化 

交通量データのメッシュ化は，あるメッシュに存

在する車種別の台数を計算するために必要なデータ

である．図6.1にデータ作成のイメージを示した．

すなわち，あるメッシュを通過する車両について，

車種・ODペア・経路別に走行距離［台km］と走行時

間［台時］を時間帯別に集計するものである． 

このとき，ある時間帯における平均存在台数は，

走行時間［台時］を単位時間あたり［時］-1にし

て，車種別・OD別に計算できる（［台時÷時＝

台］）．同様に，ある時間帯における車種別・OD別の

平均走行速度は，走行距離［台km］÷走行時間［台

時］＝［km/時］で計算できる． 

ここでは，大口ら6.1による首都圏道路ネットワーク

を対象とした交通シミュレーションを使用し，シミ

ュレーション中の車両走行経路データを用いて，メ

ッシュ化データを作成した．図6.2に首都圏シミュ

レーションの道路ネットワークと，H27道路交通セ

ンサス時間帯交通量とシミュレーション結果交通量

の相関性を検証した図（いずれも大口ら6.1）より）

を示した．このシミュレーションでは，日計で約

3620万トリップ，ピーク時で約114万台が走行す

る． 

 

 
 

 
・メッシュ化の手順 

ここでは，以下の要領でメッシュの走行距離を集計

した． 

① まず，トリップ完了ログから目的地に到達した

車両の情報を読み込み，車両IDとOD，車種，ト

リップ距離を記録する．この時点では走行経路

はわからない． 

② 次に，走行ログから，各車両がある 3 次メッシ

ュに最初に入ったタイミングで，以下を記録す

る． 

 当該車両の経路リストに，3次メッシュと

流入時刻の情報を追加する． 

 流入メッシュの OD 別，経路別，車種別，時

間帯別の流入台数配列に１を加える． 

 流入メッシュの OD 別，経路別，車種別の

発着距離に，当該車両の発着距離をそれぞ

れ加算する．なお，発距離はここまでの走

行距離，着距離は①で記録したトリップ距

離から発距離を引いた値とした． 

 シミュレーション終了までにトリップが

完了していない車両は，①でトリップ距離

が記録されていないので，ここでは OD ペ

アの車種別平均トリップ長から 3次メッシ

ュ流入時までの走行距離を引いて，着距離

を求めた． 

③ 走行ログを読み終えたら，以下のファイルを出

力する． 

 メッシュ OD 車種経路別時間交通量およ

び平均発着距離 

 メッシュ列経路交通量 

 残存車両 OD 内訳 

 

(2) 広域交通（乗用車）における休憩機能の簡易評

価手法 

 1.1 の手法と同様の評価手法を，各 3 次メッシュ

中心点に新たに新設される道の駅を対象に適用した

結果を，各 3 次メッシュの評価値とする．この各 3

次メッシュの評価値を参照することで簡易的に乗用

車の休憩機能の評価値を得る手法を構築した． 

図 6.3 は，3.3 と同様の計算を各 3 次メッシュ中心

点に新たに新設される道の駅を対象に適用した結果

である． 

 

 

 

 

 

図 6.1 OD 情報付き経路交通量メッシュ 

データ化のイメージ 

図 6.2 首都圏交通シミュレーション 

（左：ネットワーク，右：時間交通量の再現
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(3) 広域交通（貨物車）における休憩機能の簡易評

価手法 

ETC2.0データを用いて道の駅の停車台数を抽出

し，それを表6.1の説明変数を用いて推定した． 

次に，上記で算出された停車台数推定値[台/日]と，

詳細分析で推計された貨物車両 1 台の利用便益

（274.6[円/台]）を掛けることにより，各道の駅の

求め，その結果を 274.6[円/台]としている．既存の

道の駅の利用者便益を図 6.4 に示す． 

 

 

 

 

 

 
最後に，各県で最も便益が最大となるメッシュを

選定した．対象の3次メッシュをすべて抽出し，停

車台数推定モデルを用いて各県ごとで最も停車台数

が多くなる3次メッシュを決定し，利用便益を算出

した．なお，大型車駐車マス数は一律50台とし，他

道の駅との距離は現在設置されている道の駅との距

離を用いた． 

 

表 6.2 新鉄道の駅の利用者便益 

 

 

(4) 広域防災拠点機能 

 4.3広域防災拠点機能の性能照査手法で構築され

た手法は，複雑な計算を伴わないので，簡易的な性

能照査手法を構築する必要はない．簡易的な広域防

災拠点機能の性能照査手法は構築せず，4.3で構築

した手法を広域簡易評価システムでも利用する． 

 

(5) 道路利用者の一時的な避難機能 
本項では，広域簡易評価手法のうち，道路利用者

の一時的な避難機能を評価する上で前提となる，道

路利用者数の推計，特に災害が発生した場合に帰宅

 

(a) 休憩機能重視型（運転者） 

 

(b) 施設選好軽視型（運転者） 

 

(c) 所要時間重視型（運転者） 

 

(d) 欲求達成重視型（運転者） 
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図 6.3 道の駅を新設した場合の 1 トリップ 

あたりの効用上昇量 

 

図 6.4 道の駅の利用便益 

 

変数名 標準偏回

帰係数 

t 値 

大型車駐車マス数  0.49 5.42 

0.5kmCVS 施設数 -0.08 -0.70 

2.5km メッシュ交通量  0.03 0.24 

4.5kmGS 施設数  0.29 2.26 

高速道路ダミー  0.04 0.38 

0.5kmCVS 周辺平均人口  0.03 0.21 

他道の駅との距離(1/(x2)) -0.03 -0.38 

R2値 0.42 

表 6.1 停車台数推定モデル 

 

3 次 

メッシュ 

都道府県 停車台数 

[台/日] 

利用者便益

[円/日] 

54404336 茨城県 175 48,187 

54394076 群馬県 196 53,685 

53396479 埼玉県 214 58,648 

53392545 神奈川県 249 68,452 

53394701 千葉県 195 53,471 

53394614 東京都 350 95,994 

54396761 栃木県 215 59,136 
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困難（起終点に到達帰着が困難）となる車両の台数

の，時空間分布を算出した．また，避難施設の収容

能力について，その地域への来訪者を対象にした評

価ができるよう，当該市区町村以外からの来訪者数

を算出した．これによって，避難施設収容能力が低

いところを図示し，避難施設の新規設置や既存の避

難施設の強化，道の駅の防災機能の拡充などの対策

の必要性を明らかにした． 

・道路利用者数の推計 

大規模地震など突発的な災害が発生すると仮定した

場合，まずその災害発生時刻に，対象地域に車両が

何台存在するかを算出する必要がある．そこで前述

の方法で，午前0時台から午後11時台までの24時間帯

ごとに，対象地域内の3次メッシュ（約1km四方）に

車両が何台存在するかを算出した．なお，この存在

台数の推計結果は，一般道を対象としているため，

高速道路上の台数は含めていない． 

 

 

 

 

 
 

さて，前段ではすべての車両を対象に考察したが，

ここでは帰宅困難を考慮する．この推計では起終点

からの距離がわかるので，起終点から20km未満の車

両を除去した推計結果を用いる．すなわち，起終点

から20km未満の車両は，災害が発生したら，起点に

戻るか終点にたどり着くと仮定した．起終点から

20km以遠の車両はひとまず移動をあきらめ，路上で

留まるか近隣の道の駅や駐車場に避難するという想

定である．その結果の一例（12時台）を図6.6に示す． 

 

 
 
(6) 広域公共交通の結節点機能評価手法 

 道の駅の広域範囲における立地に関して，結節点

機能を簡易的に考慮する手法として，道の駅の利用

可能性をあらかじめ算出しておく手法を提案する． 

 下図のように，まず考慮する範囲（関東エリアな

どの広範囲）において，旅行トリップの主な目的地

となり得る地点を複数設定する．また，考慮する範

囲内においてメッシュ単位で出発地を設定し，これ

らの組み合わせで OD を設定する．この全 OD に対し

て，メッシュ単位で設定したある立地候補 X にて交

通機関の乗り換えを行うトリップと，立地候補 X を

経由しないトリップの所要時間比を求め，この比の

値に基づいてある立地候補 X での「利用可能性」を

算出する．この値を全 OD で集計した「総合利用可能

性」がある立地候補 X の評価値となる．なお，集計

時には出発地の人口や，PT データの結果を考慮した

OD の重みを考慮する．「総合利用可能性」をメッシ

ュ単位で考慮する範囲内すべての位置に関してあら

かじめ求めたデータを参照することで，簡易的に結

節点機能の立地評価値が得られる． 

 

 

 
 
提案した手法では，各立地候補が結節点として利

用される確率や割合・総数といった絶対値は求まら

ないものの，どの位置での立地が交通結節点として

図 6.5 12 時台の存在車両台数の分布 

図 6.6 12 時台の存在車両台数の分布 

 

図 6.7 広域結節点の評価手法 
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望ましいかを相対的に評価できる．現在，道の駅が

交通の乗り換えなどの拠点として利用されることが

少ない現在では，このような潜在的な需要を明らか

にすることが重要であると考える． 
 
 
6.2 広域簡易評価システムの構築  

 

ここでは，「6.1 広域簡易評価手法の構築」で構

築した手法をもとに，広域簡易評価システムのイメ

ージを示す．対象地域は関東地域として，①広域交

通（貨物車）における休憩機能，②広域防災拠点機

能，③道路利用者の一時的な避難機能，④集客機能

の 4 つの機能を評価する．なお，既存施設の位置を

前提条件として，道の駅を１か所新設する場合を想

定するものとする． 

  

(1) 新設する道の駅の設定 

混合整数計画法に基づく首都圏における「道の駅」

最適配置の試験的評価結果を活用して新設する道の

駅を設定した．「既存施設＋5 ヶ所」の条件において，

県境や山間部など，より現実的な箇所に配置されて

いることが確認されたフロー捕捉型問題を採用する

こととし，その 5 ヶ所のうちの 2 ヶ所は近隣に既存

施設（道の駅）があるため，実現性を考慮して対象 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

外とした．選定された 3 箇所（A：国道 122 号広沢町

交差点，B：大田 BP 竜舞東交差点，C：国道 50 号布

川交差点）は下図に示すとおりである． 

(2) 広域簡易評価システム 
 ここでは，本研究で構築した広域簡易評価手法を

活かした広域簡易評価システムを記載する．広域簡

易評価システムは，1km メッシュデータ（地価，IC

までの距離，交通量等）と既存の道の駅の属性デー 
タ（位置情報，駐車場台数，建物面積等）を予め用

意している．新設の道の駅を設置するメッシュをク

リックし，道の駅の属性データを入力することによ

り，その道の駅の建設費も含む評価値を算出する．

なお，建設費の計算には，6.1(5)に示したデータと

メッシュ地価データを用いる．また，評価値の算出

の際には，適宜GISによる空間分析を組み合わせる．

広域簡易評価システムをGIS上で作成したイメージ

は下図に示すとおりである．図6.9は，設置検討箇所

Aを新規に設置した際の道路利用者の一時的な退避

機能を算出するイメージ図であり，既存の道の駅＋

新設道の駅でボロノイ分割し，新設道の駅を中心と

するボロノイ多角形に含まれるメッシュ値を合計す

ることで指標値（滞在車両数）が算出される． 

また，図 6.9 に示すように，複数の設置検討箇所

を比較することで，新設道の駅の最適な立地場所の

配置についての検証が可能である． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 6.9 新設する道の駅の位置 

図 6.8 新設する道の駅 
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6.3 地域簡易評価システムの構築 

 

(1) 地域交通結節点としての最適立地 

地域生活，地域利便性に着目し，地方路線バ

スとラストワンマイルとなる交通システムの

結節点の最適立地を選定する．対象立地は，路

線バスの終点だけでなく，路線バスの延長も含

めて，社会的余剰（便益－費用）が最大となる

地点に，道の駅を設置する．ここでの便益は（サ

ービスの支払意思額-運賃）×利用人数とし，費

用としては運行費用を考える． 

・使用データ 

本研究では，長岡市和島地域周辺の道路ネットワ

ークを構築するために，DRM データベースを用いた．

また，バスを利用する頻度と平均支払意思額につい

て，アンケート調査結果を用いた．さらに，路線バ

ス延長部分の運行費用について，新潟県内における

地域公共交通利用状況データを用い，人口データに

ついては，e-Stat で公開されている 2015 年新潟県

長岡市 5 次メッシュ（250m メッシュ）統計データを

用いた． 

・便益の計算 

利用人数は利用可能人数と利用頻度の積とし

た．利用可能人数は，路線バス延長ルート上の

600m幅の帯と，道の駅から半径R（支払意思額か

ら算出）内のメッシュ人口とし，利用頻度はア

ンケート調査より求めた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・費用の計算 

延長部分の路線バスの限界費用と送迎サービ

スの運行費用の和とした．路線バスの運行頻度

は，新潟県のいくつかの地方自治体が運営する

コミュニティーバスの代表的な運行便数を用い，

補助金額はそれらの路線の収支率から求めた． 

・最適地の選定 

対象地域のすべてのメッシュを対象に，その

中央に道の駅が立地すると仮定し，社会的余剰

を計算し，その最大値をとるメッシュに，道の

駅を立地させる．長岡市和島地区の194ヶ所の

250mメッシュの中から社会的余剰のベスト5を 

図-5に示す（❶が最適地）． 

 

図 6.11 交通結節点としての道の駅 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 6.10 3 か所の道の駅の評価結果 
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図 6.12 最適地を求める手順 

 

図 6.13 平均支払意思額 

 

図 6.14 支払意思額(需要曲線) 

 

図 6.15 最適立地例(和島地区) 

 

(2) 地域防災拠点としての最適立地 

長岡市内には， 4 か所の道の駅が立地している．

長岡市内における道の駅 4 か所を避難施設として活

用する場合，既存の緊急避難場所の位置関係や周辺

の人口，水害リスクを考慮した，長岡市全体におけ

る評価値を算出することで，地域防災拠点機能とし

ての評価を行う． 

なお，以下のデータを用いて評価を行う．国勢調

査結果である人口データ及び境界データについて，

e-Stat で公開されている 2015 年新潟県長岡市の 5

次メッシュ（250ｍメッシュ）統計及び境界データを

加工して用いる．加えて，国土数値情報で公開され

ている平成 24 年度の新潟県避難施設データ，平成

24 年度の洪水浸水想定区域のデータ，平成 30 年度

の道の駅データを用いる．さらに，OpenStreetMap で

公開されている 2021 年新潟県長岡市の道路ネット

ワークを用いる． 

なお，評価値を算出するフローを図 6.16 で示す．

避難場所ごとに作成された各ポリゴン内の人が，そ

れぞれの避難場所に避難すると仮定する． 

 

 
図 6.16 算出フロー 

 

評価値を求める時は，浸水域と重なっている浸水

域内の人口と浸水域と重なっていない浸水域外の人

口をそれぞれ重み付けする．重み付けは，国土交通

省のデータの避難率に基づき算出する．国土交通省

により，避難率の設定は過去の事例を踏まえ，0%，

40%，80%を原則とするが，氾濫特性，天候，時間帯，

地域特性を考慮するため，避難率は常に一定である

とは言えない．その時間帯や地域特性等により避難

率が異なり，本研究では，浸水域内の人口の 80%が

避難すると仮定し，浸水域外の人口の 40%が避難す

ると仮定する． 

 上記の仮定を用いて，道の駅を避難所とすること

により減少可能な総距離を計算し，その効果を定量

的に把握することが可能となった．．  

 

表 6.3 評価値算出結果 

No 道の駅の名前 結果[人・m] 減少分[人・m] 

1 ながおか花火館 242,213,048 -2,755,610 

2 越後川口 243,882,598 -1,086,060 

3 R290とちお 244,707,761 -260,897 

4 良寛の里 わしま 244,966,463 -2,195 
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図 6.17 地域防災拠点としての結果 
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第７章 まとめ 
 

 

7.1 本研究の成果 

 
本研究の成果をテーマごとにまとめる． 

 

(1) テーマ 1：ETC2.0 プローブデータ等を用いた既

往施設の利用状況の把握ならびにデータベース

の構築 

ETC2.0 プローブデータや商用車プローブデータ

等の交通データを用いて，関東地方と新潟県の道の

駅を対象として，当該道の駅が経路上に含まれるト

リップを対象として，道の駅の利用状況（道の駅の

利用台数，利用車両の出発地・目的地，停車時間，

到着・出発時刻，走行時間帯別停車回数，停車位置

等）を定量的に把握した．また，国交省の道の駅 DB

を補完するために，全国 1,193 の道の駅管理者に，

観光や防災の機能に関する項目や，道の駅の整備目

的，基本 3 機能（休憩機能，情報提供機能，地域連

携機能）の重要度，評価要因設備の重要度，整備状

況に関する項目のアンケート調査を実施した．併せ

て，関東地方を対象として，道の駅の施設規模・保

有機能・利用者特性等の施設属性に関するデータや，

人口や生産額等の社会経済データ，高速道路 IC への

アクセス時間の交通データ等を集め，３次メッシュ

データとして整備した．一方，道の駅の利用者を対

象に web アンケート調査を実施し，利用状況や利用

した施設の満足度並びに重要度を把握した．また，

新潟関東地域の 9 つの道の駅で登録地別利用者台数

や利用時間を計測し，ETC2.0 データから得られた道

の駅の利用台数を補正した． 

 
(2) テーマ 2：広域交通・物流ネットワーク拠点とし

ての性能照査手法の構築 

道の駅および高速道路 SA/PA や民間物流施設等の

類似の機能を持った施設の現状の整備状況を，主に

文献調査やヒアリング調査から明らかにし，道の駅

が備えるべき広域交通・物流ネットワーク拠点とし

ての施設要件を明確にした．次に，広域交通拠点と

しての休憩機能に着目し，Web アンケート調査を実

施し，立ち寄り行動パターンを類型化し，類型化グ

ループごとに立ち寄り施設選択行動モデルを構築し

た．また，商用車プローブデータを用いて道の駅に

停車する台数を，道の駅の属性や周囲の環境から推

定可能なことを示した．広域交通・物流ネットワー

ク拠点としての休憩機能に着目し，立ち寄り施設選

択行動モデルの精緻化並びに性能照査手法の構築し,

関東1都6県の道の駅の性能照査を実施した．一方，

広域交通を対象とした休憩機能（乗用車・貨物車），

道路利用者の一時的な避難機能，広域交通結節点機

能に関しては，前年度まで作成した性能照査手法を

簡素化した手法を開発し，関東 1 都 6 県の道の駅の

性能照査を実施した．また，貨物車休憩機能，道路

利用者の一時的な避難機能，広域防災機能を容易に

評価が可能な簡易評価システムのプロトタイプを作

成した． 

 
(3) テーマ３：地域交流および災害時活動拠点とし

ての性能照査手法の構築 

道の駅の災害時利用の事例調査（2004 新潟福島豪

雨～2017 九州北部豪雨），道の駅管理者アンケート

調査，九州北部水害（2017）と台風 15号・19号（2019）

で被災した道の駅に対するヒアリング調査等から，

道の駅が持つべき防災機能を把握した．また，地域

交流機能の一つとしての情報提供と立ち寄り行動に

着目し，道の駅を利用した ETC2.0 プローブデータの

軌跡データから周遊率を推計するモデルを開発し，

情報提供の効果を定量的に評価する方法を開発し，

便益を計測することができた． 

広域防災拠点機能（進出拠点，救助活動拠点，広

域物資拠点）として必要な施設・設備の要件とその

基準を明らかにすることで，性能照査手法を構築し，

既存の道の駅の性能照査を実施した．地域防災拠点

機能としては，市町村の指定避難所と同等の機能を

持たせる場合の性能照査手法を構築し，長岡市を対

象に最適立地を選定するシステムを構築した． 

また，過疎地域の生活拠点や地域公共交通結節点

としての機能や，避難所としての機能の性能照査手

法を構築し，長岡市を対象に，最適立地を選定する

システムを構築した． 

 
(4) テーマ 4：道の駅の最適配置計画法の構築 

広域交通シミュレーションを用いて，道の駅への

アクセス性等を検証し，当該手法の適用可能性を評

価した．例えば，休憩機能については，シミュレー

ションで得られた各トリップの経路上の最寄り道の

駅に対して，トリップ毎の起点から道の駅まで，お

よび道の駅から終点までの時間距離で求められる立

寄ポテンシャルを集計した評価指標を提案し，施設

毎の値を求められるようにした．上記データを援用

し，平均移動距離の最小化（≒アクセシビリティの

向上）を目的とした最適配置問題を，2 種類の混合

整数計画法（「道の駅」の近隣需要を前提とし，需要

点と施設の往復移動を想定した p -メディアン問題

と，「道の駅」の広域需要を前提とし，起点と終点を

もつフローを想定したフロー捕捉型問題）に基づき

求解した．全施設を最適配置し直した際の平均移動

距離を現状のものと比較すると大きく減少しており，

最適配置の効果の大きさを示唆する結果を得ること

ができた． 

また，整数計画法に基づき，様々な想定条件の差

異に着目した上で関東地域における道の駅の多目的

最適配置について検討した．最適配置計算の条件整

理においては［（アクセス性，カバー率）×（近隣需
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要，広域需要）×（平常時，災害時）］の 8 パターン

とその多目的最適化を施したものについて，［（地価

を考慮する，地価を考慮しない）×（自由な施設立

ち寄り，中間付近の施設立ち寄り）×（全施設，一

部施設）］で需要傾向の変化も勘案した活用するデー

タ類については 1 都 11 県の 1km メッシュデータや

混雑も考慮した実道路ネットワーク時間を導入し精

緻な最適化計算を実施した．救援物資の中継点とし

ての「防災道の駅」の配置効果も定量的に把握した． 

  

 
7.2 今後の課題 

 
ETC2.0 プローブデータは非常に有効なデータで

はあるが，地方部においては全交通量に占める割合

が低く，誤差だけでなく，バイアスも大きいと想定

される．混雑統計や実態調査結果を用いて補正を試

みたが，調査箇所数等の制約により十分ではない．

ETC2.0 搭載車両の増加とあわせて，バイアスの補正

法の確立が大きな課題として残っている．バイアス

を補正するために，現地調査を実施したが，コロナ

禍での調査となったため，十分なサンプル数を得る

ことができなかった．この点も今後の課題とさせて

頂きたい． 

さい． 
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