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本研究では，高速道路における休憩施設(SA/PA)の利活用促進に向けて，ドライバーの立寄行動に関す

る意思決定行動パターンに着目し，その実態調査データに基づく諸特性を明らかにするとともに，SA/PA

サービス改善等のマーケティング分析のための立寄行動モデルの再構築に向けた考え方について整理する

ことを狙いとしている． 

具体的には，まず本研究の背景とこれまでの検討経緯を概説し，本研究の位置づけと論点を明らかにす

る．次に，過年度に実施したSA/PA利用実態・ドライバーの立寄行動に関する調査の概要とそれらの基礎

集計結果を紹介する．この結果を踏まえ，本研究の主題である立寄行動における意思決定パターンの類型

化を行うとともに，立寄行動モデル構築において具備すべき基本的要件等の考え方を明らかにする． 
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1. はじめに 

 

(1) 研究の背景・検討経緯 

わが国の高速道路は2005年に民営化された．それ以降， 

各高速道路会社（NEXCO東日本，NEXCO中日本，

NEXCO西日本の3社）では，高速道路休憩施設（総称と

して以下ではSA/PAと呼ぶ）における積極的な事業展開

によって，これまでの『休憩施設』からお客様としての

ドライバーや同乗者（観光地への移動者を含む）にとっ

ての『満足度施設』を目指した取り組みがなされている．

また，このSA/PA事業は，民営化の目的の1つである

「民間企業のノウハウを発揮し，多様で弾力的な料金設

定を実現し，お客様に多様なサービスを提供すること」

を達成することに関連づけて，「サービス収益事業部

門」（会社としての利益を出せる部門）として明確に位

置づけられている1)． 

そのため高速道路会社3社においては，共通して休憩

施設サービスに関する収益性重視のマーケティング戦略

の積極的な展開を行っており，各SA/PAのもつさまざま

な機能や個性的で魅力的なサービス内容・呼称，店舗サ

イドにおける販売グッズに関する戦略等，民営化後の休

憩施設の整備のあり方を大きく変容させている．  

また，一部のサービスレベルの高いあるいは差別化さ

れたSA/PAについては，従前の「休憩」のための立寄

（通過点）から「目的地」(tourism destination)として，高

速道路沿線地域との連携による個性的で地域貢献度の高

い施設を指向する取組みもある．ただし，必ずしも標準

的なコンセプトとして確立されていない．とくに，

「SA/PAのブランド化（イメージ）」については，エリ

ア・マーケティング戦略としてのプレイス・ブランディ

ング(place branding) (Moilanen, T. and S. Rainisto(2005)2))に関す

る諸概念を明確化するとともに，その効果の検証分析も

急務な課題といえる．さらに今後は，これらの取組みの

有効性・有用性に関する定量的な検証分析を通じた体系
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的なエリア・マーケティング手法の確立が重要な課題

(Nishii, K and K. Goulias (2016)3))といえる．（なお，最近の

各高速道路のSA/PAの整備状況や収益事業としての取組

み等の紹介およびこれからの事業課題については西井

（2013）4）が詳述している） 

このような背景のもと，NEXCO西日本と著者らで構

成する共同研究がスタートした．そこでは，「高速道路

SA/PA利用促進のためのSA/PA利用実態把握とその要因

構造分析」の一環として，SA/PA利用行動と利用満足度

に関するアンケート調査を実施するとともに，得られた

データを用いたSA/PA再利用意向に関する意思決定要因

構造分析や立寄行動のモデル化，休憩施設内の特設コー

ナーに関する利用満足度調査の実施とその販売促進効果

の評価分析などを試みてきた5). 

本研究では，最終的にはSA/PAへの立寄行動に関する

諸特性を踏まえたSA/PA利活用促進（集客性向上）の効

果的マーケティング戦略への展開を意図しており，その

手順の手始めにとして，改めてSA/PA立寄行動の意思決

定の多様なバリエーションの存在を確認することにより，

それらに対応する立寄行動モデルの再構築化に向けた論

点（モデルの具備すべき要件の明確化など）の整理を目

指すこととする． 

 

(2) 本研究の目的・全体構成 

(1)の本研究の位置づけを踏まえ，以下の４つの具体

的な研究目的を設定している． 

 SA/PA立寄行動（立寄の有無や施設利用形態

（SA/PAでの活動内容））の実態把握 

 SA/PA立寄行動の諸特性とドライバー属性（個

人属性・高速道路利用特性・旅行特性・SA/PA

認知度および選好特性等）との因果関係の解明 

 SA/PA立寄行動に関する意思決定パターンの多

様性に関する実証分析 

 SA/PA立寄行動モデルの再構築に向けての検討

課題整理． 

本研究では，高速道路における休憩施設(SA/PA)への

ドライバーの立寄行動に関する意思決定行動パターンに

着目し，その実態調査データに基づく諸特性を明らかに

するとともに，SA/PAサービス改善等のマーケティング

分析のための立寄行動モデル再構築の考え方について整

理する． 

具体的には，過年度に実施したSA/PA利用行動・ドラ

イバーの立寄行動に関する調査の概要と，休憩施設への

立寄有無や高速道路利用距離，立寄箇所数，休憩施設

（SA/PA）での活動に着目した，それらの基礎集計結果

を紹介する．この結果を踏まえ，本研究の主題である立

寄行動における意思決定パターンの類型化を行うととも

に，立寄行動モデル構築において具備すべき基本的要件

等について考察する．なお，ここで用いた実態調査デー

タを用いた過年度の研究分析結果（Nishii et. al. (2013)6）, 

Nishii et. al. (2014)および, Nishii et. al. (2015)8)）についてのレ

ビューは機会を改めて述べることにする． 

 

2. SA/PA立寄行動に関する実態調査と基礎集計分析 

 

(1) 過年度実態調査の概要 

NEXCO西日本との共同研究の中で，中国道下り線と

山陽道上り線の2路線において，SA/PA利用行動や立寄

行動を把握するため，2ヵ年度でWEBアンケート調査を

実施した．2路線の各WEBアンケート調査は，調査対象

となる利用条件（利用者の居住地域，高速道路の利用区

間）が路線により違うものの，調査項目は概ね同じであ

る．高速道路利用特性や休憩施設利用特性，休憩施設の

満足度，個人属性等を調査項目とし，中国道下り線で

600サンプル，山陽道上り線で526サンプルを得た． 

 

表-1 中国道下り線 

対象者 
近畿地方及び中国地方に居住する18歳以上， 

かつ中国道（吹田JCT～福崎IC）利用者 

調査期間 2012年4月3日～4月5日（3日間） 

回答者数 600名 

回収率 57％（スクリーニング調査後の1,055名中） 

調査項目 

出発地・目的地，利用出入口IC，高速道路利用

目的，休憩施設への立寄り有無，立寄り休憩施

設，立寄り理由（活動内容），休憩施設の認知

度，休憩施設の満足度，個人属性 など 

対象SA/PA 4施設（西宮名塩SA，赤松PA，社PA，加西SA） 

 

表-2 山陽道上り線 

対象者 

近畿地方，中国地方，四国地方及び九州地方に

居住する18歳以上， 

かつ山陽道（西条IC～岡山IC）利用者 

調査期間 2013年11月29日～12月17日（19日間） 

回答者数 526名 

回収率 63％（スクリーニング調査後の841名中） 

調査項目 

出発地・目的地，利用出入口IC，高速道路利用

目的，休憩施設への立寄り有無，立寄り休憩施

設，立寄り理由（活動内容），休憩施設の認知

度，立寄り時間・滞在時間，休憩施設での支払

金額，休憩施設の満足度，個人属性 など 

対象SA/PA 
7施設（小谷SA，高坂PA，八幡PA，福山SA， 

篠坂PA，道口PA，吉備SA） 

 

(2) 基礎集計結果の紹介 

a) 集計分析の観点 

個々で紹介する基礎集計結果は，SA/PAへの立寄行動

パターンの類型化に向けて，旅行特性（同乗者数，活動
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内容，利用頻度など）や高速道路利用特性（IC間距離な

ど），空間特性（出発地・目的地，利用出入口IC）の違

いを明らかにするため，立寄有無別もしくは対象SA/PA

別の集計分析を紹介する． 

 

b) SA/PAへの立寄有無及び同乗者数 

WEBアンケート調査では，各路線の対象SA/PA以外に

も立寄った休憩施設（PA/SA）も質問しており，対象

SA/PA以外も含めた休憩施設への立寄り（図-1）は，中

国道で56％，山陽道で69％である．各路線の立寄有無別

の同乗者数（図-2）は，立寄なしの方が少人数での乗車

割合が高いのが特徴であり，この差は中国道の方が顕著

に見られる．これは，同乗者が多い家族連れやグループ

の場合に，マイカーでのお手洗い休憩等のSA/PA立寄行

動の機会が多いことが反映されていると考えられる． 

立寄った
56%

立寄って

いない
44%

立寄った
69%

立寄って

いない
31%

 

図-1 立寄有無（左図：中国道，右図：山陽道） 
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図-2 立寄有無別の同乗者数 

 

c) SA/PAへの立寄有無別の高速道路利用距離 

図-3，4は，立寄の有無（対象SA/PA以外の立寄りも

含む）別の高速道路利用距離分布である．中国道及び山

陽道の両者ともに，「立寄なし」の方が高速道路利用距

離100 km未満に74％～85％の利用者が集中している．一

方，「立寄あり」の場合には，0～350 km未満に広く分

布している．また，路線間で比較すると，山陽道の方が

高速道路利用距離が長いこと（300 km以上の長距離移動

の割合は，中国道20%，山陽道24%）が特徴である．高

速道路利用距離あるいは自宅－目的地間距離が長距離に

なるほど，何らかの「立寄あり」の活動を誘発している

可能性がある． 
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図-3 立寄有無別の高速道路利用距離（中国道） 
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図-4 立寄有無別の高速道路利用距離（山陽道） 

 

d) SA/PAの立寄箇所数及び高速道路利用距離（例：中

国道）との関係 

中国道の調査結果において，立寄箇所数（対象SA/PA

以外の立寄りも含む）別に高速道路利用距離分布（図-

5）をみると，中央値は，SAPAに「一度も立寄らなかっ

た」場合で59km（平均値で80km）程度となり，以降，

「SAPAへ1回立寄り」で111km（平均値で136km），「2

回立寄りで227km（平均値で263km），3回立寄りで

318km（平均値で341km）」となる．この結果は，図-

3・4と同じく，高速道路利用距離が長くなるほど，休憩

施設（PA/SA）へ立寄る箇所数が増加することを示唆し

ている． 
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図-5 立寄箇所数別の高速道路利用距離（中国道） 

第 54 回土木計画学研究発表会・講演集

 1195



 

  

e) SA/PAの立寄活動内容と高速道路利用距離（中国

道）との関係 

図-6は，休憩施設への「立寄あり」（対象SA/PA以外

の立寄りも含む）の利用者を対象として，PA/SAでの活

動内容に着目した高速道路利用距離分布を示す．これよ

り，「その他活動あり」（「お手洗い以外の活動」，も

しくは「お手洗いとそれ以外の活動」を伴う複数活動目

的を指す）と比較して，「お手洗いのみ」の利用は高速

道路利用距離150km未満の割合が若干高い．高速道路利

用距離が短くても，「お手洗いのみ」の利用で計画的な

立寄りは存在すると考えられるが，この傾向は50km未

満で顕著であるため，高速道路利用距離が短い場合には，

計画性がない突発的な「お手洗い」の立寄りも多く含ま

れている可能性がある． 
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図-6 活動内容別の高速道路利用距離分布（中国道） 

 

f) 休憩施設別に見た活動内容及び利用頻度（中国道） 

まず，中国道におけるアンケート調査の対象SA/PAの

個別休憩施設（PA/SA）に着目して活動内容を比較する．

その結果，図-7では，PA（赤松PA，社PA）と比較して，

SA（西宮名塩SA・加西SA）の方がその他活動も含んだ

割合が高い．また，複数回答における活動内容（図-8）

では，SA（西宮名塩SA・加西SA）でも「お手洗い」利

用が約半数近い割合が存在する．つまり，SA（西宮名

塩SA・加西SA）では，「お手洗い」と「その他活動」

の複合的な活動ための利用が多いことわかる． 

また，「お手洗いのみ」の活動内容の場合，各施設に

おいて，低頻度利用（殆ど利用しないなど）が多いのに

対し，その他活動を含む場合は，月1回または2～3ヶ月

に1回程度の利用割合が増加している． 

結局，SA/PAの立寄行動は多様なパターンを有するが．

その中で，「その他活動」を含む立寄りは，ある程度計

画性をもった意思決定行動(planned decision making)である

と推察される．（図-9・10参照）． 
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図-7 休憩施設での活動内容①（中国道） 
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図-8 休憩施設での活動内容②（中国道）※複数回答 
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図-9 「お手洗いのみ」利用の施設別利用頻度（中国道） 
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図-10 「その他活動」利用の施設別利用頻度（中国道） 

 

g) 休憩施設（SA/PA）への立寄有無別の出入口ICの距

離帯割合 

c)において，休憩施設へ立寄らない場合，高速道路利

用距離100km未満の割合が高いこと，d)において，1箇所

の立寄りの高速道路利用距離の中央値は111kmであるこ

とから，高速道路利用距離帯を100km未満と100km以上

とに区分(segment)してみた．図-11は，立寄有無（対象

SA/PA以外の立寄りも含む）別出入口IC別の利用距離帯

別割合をみた．休憩施設への「立寄あり」の場合，利用

している出入口ICは分散しており，対象SA/PAが含まれ

るエリア以西にも広く分布している．逆に，休憩施設へ
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の「立寄なし」の場合，「立寄あり」と比較して対象

SA/PAが含まれるエリア近辺（吉川IC～中国吹田IC付

近）に集中しており，高速道路利用距離が100km未満の

割合も高い． 

このことより，高速道路利用距離と利用する出入口IC

とは多少なり関係性があるものの，少なくとも出入口IC

の空間特性と立寄行動の有無に関する意思決定との間に

は有意な因果関係が認められるといえる． 

 

 

 

 

 

図-11 出入口ICの距離帯別割合 

（中国道，上図：立寄あり，下図：立寄なし） 

 

3. SA/PA立寄行動に関する意思決定パターン 

 

(1) SA/PA立寄行動パターンの類型化 

SA/PAの立寄行動パターンには個人属性（年齢，性別

など）や旅行特性（同乗者数，活動内容，利用頻度な

ど），さらには高速道路利用特性（IC間距離など）や空

間特性（出発地・目的地，利用出入口IC）といった多様

な規定要因の存在が考えられる．そこで，立寄行動モデ

ルの再構築においては，一定の類型化を行い，それらに

的確に対応する意思決定構造を表現できるモデルを仮定

する必要がある． 

ここでは，前節のSA/PA立寄行動に関する実態調査に

もとづく基礎集計分析を踏まえ，高速道路利用者が

SA/PAへの立寄の有無（Stopover）・立寄施設での活動内

容（Activity）・立寄場所選択（Location）に関する意思

決定に関して，予め計画された場合（Planned/Scheduled）

とそうでない場合（Unplanned/Successive）とに大別（例

えば，高速道路利用距離等の空間特性から予め立寄有無

を決定すると仮定）し，表-3のパターンを想定する． 

 

表-3 SA/PA立寄行動に関する意思決定パターンの分類 

計画性 
立寄 

有無 
意思決定の内容 Type 

計画なし 

（Unplanned/ 

Successive） 

立寄 

なし 

立寄なし 

（Non-stopover at SA/PA） 
① 

立寄 

あり 

お手洗い以外も含む活動内容 

（Stopover + Activty（The nearest 

location）） 

② 

お手洗いのみの活動内容 

（Stopover） 
③ 

計画あり 

（Planned/ 

Scheduled） 

立寄 

あり 

お手洗い以外も含む活動内容 

（Stopover + Activty） 
④ 

お手洗いのみの活動内容 

（Stopover） 
⑤ 

 

(2) SA/PA立寄行動パターンモデル構築の考え方 

SA/PA立寄行動に関するモデル構築において，意思決

定構造の仮定が必須である．(1)に示したとおり，SA/PA

立寄行動パターンを計画性や立寄有無，活動内容での類

型化を行ったが，「計画性なし（①～③）」の場合，動

的（逐次的）な意思決定構造が想定され，各SA/PAの手

前で，その都度，個別SA/PAへの立寄有無を決定する．

これは，ドライバーはどこに立寄るかをあまり意識して

おらず，トイレに寄りたいor食事をしいたいor疲れた等、

突発的な意思が働いたときにSA/PAに立寄ることも考え

られる．一方，「計画あり（④～⑤）」の場合には，

「立寄なし」と「立寄あり」のもとでの各SA/PAを選択

肢とした順序づけ的な構造タイプ，最初に立寄有無を決

定した後に，個別SA/PAを決定するようなネスティッド

的な構造タイプ，車両の進行方向の順位SA/PAが並んで

いるために，手前のSA/PAから順に立寄有無を決定する

ような逐次的意思決定構造タイプ等，いくつかのバリエ

ーションが考えられる． 

どの意思決定構造が中国道及び山陽道に適合するか，

母集団を代表できる意思決定構造とは何かを吟味し，モ

デル構築を行う必要がある．また，意思決定構造以外に

も，高速道路利用特性や空間特性に有意な差がある場合

には，事前にセグメント化を行い，異なる意思決定構造

もしくは説明変数を仮定する必要もある．さらに，本研

究の対象とした中国道と山陽道の路線特性（道路構造，

SA/PA間隔など）も考慮する必要がある． 

 

高速道路利用 

距離 100km未満 

高速道路利用 

距離 100km以上 

Ｎ

中国道 

山陽道 

対象SA/PAが含

まれるエリア 
利用方向 

Ｎ

吉川IC～ 

中国吹田IC付近 

中国道 

山陽道 

利用方向 
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4. おわりに 

 

本研究では，過年度に実施したSA/PA利用行動・ドラ

イバーの立寄行動に関する調査の概要と，それらの基礎

集計分析を行った．基礎集計分析では，調査を実施した

各路線の立寄有無割合を示すとともに，立寄有無別の同

乗者を例として，立寄有無により旅行特性の違いを明ら

かにした． 

高速道路利用距離帯（高速利用特性）に着目した基礎

集計分析では，中国道・山陽道ともに100km未満に集中

していること，高速道路利用距離が増加するほど立寄箇

所数が増加すること，休憩施設(SA/PA)の活動内容によ

り立寄有無及び選好特性（SA/PAの選択）に違いがある

こと，利用出入口ICの空間特性と立寄行動に関係性が示

唆されることを示すことができた． 

また，活動内容と立寄場所に着目し，SA/PA立寄行動

に関する意思決定パターンを，計画性の有無による類型

化を行い，立寄行動モデル構築における具備すべき基本

的要件の整理を行った．（なお，講演時には，過年度に

おける立寄行動モデルに関するレビューとともに，モデ

ル再構築に向けた具体的な検討結果を詳述していくこと

にする．） 
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EMPIRICAL ANALYSIS OF DRIVER’S BEHAVIOR PATTERNS OF STOPOVER 

AT SA/PA ON EXPRESSWAY 

 

Kazuo NISHII, Kuniaki SASAKI, Kenshuke NISHIDA, 

 Jun TANABE, and Shun-ichi YOSHIHARA 

 
This study intends to identify marketing mix strategy for customers satisfaction on stopover at SA/PA 

on expressway.  First, focusing on diversity of their decision structure patterns, the data on drivers’ stop-

over and activity at SA/PA on expressway are empirically analyzed and then classified into their typical 

patterns. The paper also discusses how we should respond to such diversity of driver’s decision patterns 

in our modeling stopover and activity behaviors on expressway.  

In this paper, introducing the background and reviewing our current studies on use of SA/PAs on ex-

pressway, the basic standing position and some viewpoints for our discussion are first identified.  Some 

results from the previous survey on driver’s stopover and activity at SA/PA on expressway are summa-

rized. These empirical results indicate there exists diversity of decision structure patterns and suggest us 

basic implication on remodeling driver’s behavior on expressway. 
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