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近年，道の駅の多様化を受け，各道の駅の利用用途に合わせた整備をすべきであるが，利用目的別の利

用者数は把握できていない．また，道の駅の購買行動を含まない利用層の人数の把握は困難であり，それ

を含めた正確な利用者数の算出方法は定められていない． 
本研究では，道の駅を類型分類した上で，道の駅駐車場出入車両観測調査から車両の分析を行った．そ

の結果，道の駅への来訪地，および滞在時間には，そのタイプごとに異なった傾向があることが確認され

た．さらに，調査日のレジカウント人数から購買層以外を含んだ総利用車両数への変換係数を算出した．

今後の予定として，混雑統計データおよび ETC2.0 データから，道の駅の利用者を目的別に分類し，各タ

イプ道の駅の目的別利用割合を算出する．以上から，道の駅に訪れる利用車両数を目的別に推計する． 

 

     Key Words: Michi-no-Eki, estimating the number of vehicles, number of people through cash registers,  
Congestion statistics, ETC2.0 data 

 

 

1. はじめに 
 

(1)  背景および目的 

道の駅は 1993 年に「通過する道路利用者のサービス

提供の場」として制度が創設され，現在では全国に

1,187 駅が登録されている 1)．近年，国土交通省により

「道の駅第 3ステージ」として，地方創生・観光を加速

する拠点としての役割を担うこととなった 2)．このこと

から，道の駅の拠点化に向けた整備方針の決定のために

も，現状の評価を行うことは急務である． 

しかしながら，道の駅は制度創設以来，利用者のニー

ズに応じて多様化の一途をたどっており，施設の整備状

況が道の駅によって大きく異なり，売上に関しても地域

の重要な集客施設となる道の駅がある一方で，客入りや

売り上げが思うように上がらず市町村の財政を圧迫する

恐れがある道の駅も散見される 3)．各道の駅の利用用途

や集客要因は大きく異なることから，現在の道の駅の利

用実態等から分類を行い，各分類に合わせた整備基準を

作成したうえで，利用用途に合わせた評価，および整備

をすべきである．しかしながら，その道の駅の分類につ

いては，具体的な指針は策定されていない． 

また，既往研究として，道の駅の利用目的別にその影

響因子に関する研究は多く行われており，その利用目的

は大きく分けて「休憩」「観光」「地域の日常利用」の

3 つに分類できる．休憩目的に関する研究として，飯田

ら 4)は道の駅の基本施設およびサービスのあり方に着目

し，休憩目的での利用への影響因子を明らかにしている．

観光および地域活性に関する研究としては，川口 5) は各

道の駅に訪れる客層の分布や客層別の消費単価の分布か

ら，平岡ら 6)は道の駅の顧客数と農林水産に関する情報

との相関分析を行うことで，地場産品および地域経済と

の関係を明らかにすることを試みている．さらに，竹内
7)は道の駅利用後の行動に着目し，道の駅が存在する同

市内への周遊行動には，観光スポットや飲食施設の観光

入込客数や数のほか，道の駅内の電子掲示板の存在が影

響を及ぼすことを明らかにしている．また，地域の日常

利用に関する研究として，伊勢ら 8)は，地域のつながり

という観点から道の駅の地域福祉機能および地域住民の
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日常利用に着目し，利用実態や需要の推計を試みている． 

しかしながら，これら要因は明らかになっている一方

で，利用目的別の利用数は把握できておらず，レジカウ

ント人数や駐車場利用台数といった「道の駅側が把握で

きるデータ」からそれらを推定する式は存在していない． 

また，先行研究 9)では，道の駅の利用者数を推定する

モデルの構築を行っているが，その推定はレジカウント

人数，いわゆる「購買層」に限られる．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

購入などのレジカウンタを利用しない「非購買層」が含

まれており，これらを含めた推計モデルは作成されてい

ないのが現状である． 

以上を踏まえ，本研究では，関東・新潟の道の駅 164

駅を対象に，ETC2.0 プローブデータ，混雑統計データ

といったビッグデータから道の駅の利用者分類を行い，

それをもとに，道の駅自体の分類を行う．また，道の駅

の駐車場観測調査およびレジカウント人数調査より，道

の駅総利用車両変換係数を取得する．それらを用いて，

道の駅に訪れる車両数を，その利用目的別に推計するこ

とを目的とする． 

 

(2) 研究フロー 

研究フローを図-1に示す．まず，道の駅の評価基準を

作成するため，道の駅の分類を行う．道の駅の分類につ

いては，道の駅自体が目的地となる「滞在型」，休憩の

ような短時間利用を主とした「立寄り型」，地域住民の

日常利用を主とした「地域密着型」とする．その分類を

踏まえ，道の駅駐車台数およびレジカウント人数の観測

調査を実施するとともに，ETC2.0 および混雑統計デー

タの分析を行う．前者より，道の駅タイプ別に道の駅総

利用車両数変換係数を算出し，後者より，目的別の利用

割合を算出する．これらより得られたデータを用いて，

道の駅の利用目的別車両数を推定する． 

 

 

2. 道の駅駐車場観測調査による利用者層分析 

および総利用車両数変換係数の算出 

 

(1) 調査概要 

道の駅の総利用車両数推定モデルの作成のため，駐車

場出入車両観測調査を実施した．調査の概要を表-1に示

す．また，後日調査同日のレジカウント人数を取得した． 

調査対象とした道の駅の選定基準として，国土交通省

により全国の道の駅を対象に，2016年～2018年度にかけ

て実施された駐車時間調査の際に行われた道の駅の分類

のほか，先行研究にて 2020 年に実施した「全国道の駅

管理者アンケート調査」より得られたデータを使用した． 

図-2には調査の様子を示す． 

図-1 研究フロー 

 

表-1 道の駅出入車両観測調査の概要 

調査日時 
2021年8月28日（土）・9月4日（土） 

8:00～18:00 （道の駅営業時間） 

対象駅 

（9駅） 

滞在型 
新潟ふるさと村 

ましこ 

立寄り型 しもつけ 

地域密着型 やいた 

調査項目 
・入庫／出庫時刻 

・車籍地名 

・車種ナンバー 

・車体ナンバー 

 

 
図-2 道の駅駐車場出入車両観測調査の様子 

 

表-2 各駅における入庫車両数およびレジカウント人数 

駅名 
入庫車両数 

[台] 
車籍地取得 
車両数[台] 

レジカウント 
人数 [人] 

新潟ふるさと村 1,521 1,546 3,808 

ましこ 1,342 288 問合せ中 

しもつけ 2,980 786 3,369 

やいた 1,291 811 1,300 

 

(2) 調査結果 

表-2に各駅の入庫車両数，およびレジカウント人数を

示す．これより，レジカウント人数が駐車場利用車両数

を上回ることが分かる．また，道の駅タイプ別に見ると

滞在型の道の駅はレジカウント人数が入庫車両数の 2倍
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を示しているのに対し，地域密着型の道の駅はほぼ等倍

であることから，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ことが考えられる．また，各道の駅

における利用車両の車籍地の割合車両を図-3に，滞在時

間分布を図-4に示す． 

まず，滞在型の道の駅に着目すると，道の駅が立地す

る同県内および隣接県からの利用が多いことが伺える．

道の駅での滞在時間では，60～260 分の範囲において，

利用割合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ことが分かる． 

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

光物産および飲食といった機能を充実させるほか，屋外

での滞在スペースの設置などの整備を行うべきである． 

立寄り型の道の駅では，他タイプの道の駅と比較して

県外からの利用割合が大きい．滞在時間においては，県

内外で異なった傾向はなく，20 分をピークとした比較

的短時間での利用が多い．トイレ利用や気分転換を図る

ための休憩利用を主としていると考えられるため，フー

ドコートのような短時間で利用できる飲食サービス，小

規模な公園といった SA のような機能を強化する方面で

の整備を行うべきである． 

地域密着型の道の駅においては，利用車両の大半が県

県内からのものであり，その滞在時間では，10 分にお

おきなピーク，70 分に小規模なピークが存在する．特

に 10 分のピークにおいては，全体の 19%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，20 分のピーク率は県内のものより 4%程度小さく，

70 分のピーク率は，県内よりも 2%程度大きい．これよ

り，道の駅の利用は 2極化していると考えられるため，

直売所ラインナップの充実を図ることで，日常利用とし

ての買い物，観光客の購買行動につながるといえる． 

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 10)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 

図-3 各道の駅における入庫車両の車籍地 

 

図-4 各道の駅における車両滞在時間分布 

 

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 
ベレルでの分析は不可能である． 

そのため，ETC2.0 プローブデータや混雑統計データ

というビッグデータを用いて，ミクロの分析を行う． 
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(3) 総利用車両数変換係数の算出 

道の駅駐車場出入車両観測調査によって得られたデー

タより，総利用車両数変換係数の算出を行う． 

道の駅タイプを𝑗，調査を実施した駅数を𝑛としたと

き，ある道の駅𝑖における日間利用車両数を𝑧，日間レ

ジカウント人数を𝑟としたときの道の駅総利用車両数変

換係数𝑚を式(1)に，算出結果を表-3に示す． 

𝑚 =
∑ (𝑧 𝑟⁄ )ೕ

𝑛
 (1) 

なお，道の駅タイプ𝑗における年間総利用車両数𝑍は，

先行研究によって算出した年間レジカウント人数𝑅，

および道の駅総利用車両数変換係数𝑚を用いて，式(2)

のように計算を行う． 

𝑍 = 𝑅 ×𝑚 (2) 

 
 
3. ETC2.0データによる道の駅利用車両行動分析 

 

本章では，今後行う分析について，分析の流れについ

て記述する． 

 

(1) 使用データおよび対象道の駅 

個別トリップの走行軌跡を把握可能な ETC2.0 プロー

ブデータを使用して分析を行う．このデータは ETC2.0

を搭載した車両が 100m または 200m ごとに蓄積した緯

度・経度・時刻といった走行履歴情報となっている．集

計期間は，道の駅駐車場出入車両観測調査の実施日 2日

間を含む，2021年 8月 1日～2021年 10月 1日の 3ヶ月間

とした．対象の道の駅は関東・新潟の道の駅 166駅のう

ち，現在閉業中である「風の丘米山」163駅とする． 

 

(2) 分析方法 

a) 利用車両の分類について 

ある道の駅𝑖の総利用トリップ数𝑋 について，式(3)に

示す． 

𝑋 = 𝑋
 + 𝑋

 + 𝑋
 + 𝑋

ௗ (3) 

ここで， 

𝑋
：休憩効用トリップ  𝑋

：滞在効用トリップ 
𝑋
：周遊効用トリップ  𝑋

ௗ：地域利用トリップ 

 

b) 分析方法 

図-5にトリップデータの分類および効用の累積フロー

を示す．道の駅の利用効用Vは階層構造となっており，

行動が重なることで効用も累積する．まず，道の駅を利

用することで，全てのトリップは休憩効用𝑈
を取得す

る．その後，起終点座標や道の駅での滞在時間，利用後

の周遊行動といった複数の条件より，効用の累積に伴っ 

表-3 各駅タイプにおける総利用車両変換係数 

駅タイプ 総利用車両変換係数𝑚 

滞在型 0.517 
立寄り型 0.885 
地域密着型 0.993 

 

 

図-5 トリップの分類および効用の累積フロー 

 

たトリップの分類を行う． 

2016年に農林水産省により行われた調査 11)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 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 12)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うえ，

観光施設等では 2時間以上の滞在があると西井ら 13)の調

査結果からあきらかとなっているため，閾値として 30

分を設定した．また，周遊の有無に関しては，竹内ら 7)

の研究における周遊トリップの抽出フローを参考とした． 

今後このフローに従い，トリップの抽出・分析を行う． 

 

 

4. まとめ 

 

 本研究では，道の駅の利用目的別車両数の算出を目的

に，道の駅の累計分類を行った上で，駐車場出入車両観

測調査およびレジカウント人数データを取得した． 

調査より，道の駅への来訪地，および滞在時間には，

そのタイプごとに異なった傾向があることが確認された．

滞在型の道の駅の場合，県外からの利用車両において滞

在時間 40 分～70 分において特異な傾向が見られ，地域

観光物産の充実，独自性のある食事の提供，屋外施設の

設置など滞在機能の充実といった方面での強化が考えら

れた．立寄り型の道の駅の場合，来訪地に関わらず 20

分前後の短時間での利用が多く，情報の取得や短時間で
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の食事休憩，気分転換が可能な簡易公園といった SA の

機能への需要が伺えた．地域密着型の道の駅は利用の 2

極化が考えられるため，まずは直売所ラインナップの充

実化を図ることで，日常利用，観光の両側面にアプロー

チ出来ると考えられる．以上より，各道の駅のタイプに

合わせた整備基準の作成が必要である事が明確となった． 

また，調査データを用いて総利用車両変換係数の算出

を行ったところ，地域密着型の係数が最も大きい結果と

なった．これより，地域密着型の道の駅の利用層は，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

ことが考えられる． 

今後の予定として， ETC2.0 プローブデータ，および

混雑統計データをから道の駅利用車両内の目的別利用割

合をタイプ別に算出し，先行研究にて構築した年間レジ

カウント人数推計モデルならびに総利用車両変換係数を

用いて，道の駅に訪れる車両数を利用目的別に推計する． 
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A MODEL DEVELOPMENT FOR ESTIMATING THE NUMBER OF VEHICLES 
BY TRIP PURPOSE AT MICHI-NO-EKI WITH BIG DATA AND ACTUAL 

MEASUREMENT DATA 
 

Kaoru ONUMA, Kazushi SANO, Takao TAKAHASHI, and Yoko MATSUDA 
 

In response to the diversification of Michi-no-Eki in recent years, each Michi-no-Eki should be 
developed in accordance with its intended use. However, the number of users by purpose of use has not 
been ascertained. In addition, there are two types of users of Michi-no-Eki: those who buy something and 
others who do not buy anything, such as using the restroom. It is difficult to accurately count the number 
of non-purchasers, and there is no method to accurately calculate the number of ALL users. 

In this study, we categorized Michi-no-Eki into three types, and analyzed the vehicles from the 
observation survey of parking lot vehicles in Michi-no-Eki. As a result, it was confirmed that there were 
different trends in the place of visit and the time spent at Michi-no-Eki for each type. In addition, we 
calculated the conversion factor from the number of through cash registers on the survey day to the total 
number of vehicles including non-purchasers. In the future, we plan to classify users of roadside stations 
according to their purposes and calculate the percentage of each type of Michi-no-Eki used for each purpose 
based on congestion statistics data and ETC2.0 data. Based on the above, we will estimate the number of 
vehicles visiting Michi-no-Eki for each purpose. 
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