
 

 

道の駅の簡易性能照査システムの構築 
 

 

 

春日井裕也 1・佐野可寸志 2・高橋貴生 3・和田拓巳 4・堀口良太 5・中山佳子 6 

 
1非会員 長岡技術科学大学大学院 環境社会基盤工学分野（〒940-2188 新潟県長岡市上富岡町 1603-1） 

E-mail: s203252@stn.nagaokaut.ac.jp 

2正会員 長岡技術科学大学教授 環境社会基盤工学専攻（〒940-2188 新潟県長岡市上富岡町 1603-1） 

E-mail: sano@vos.nagaokaut.ac.jp 

3正会員 長岡技術科学大学特任助教 環境社会基盤工学専攻(〒940-2188 新潟県長岡市上富岡町 1603-1) 

E-mail: takataka@vos.nagaokaut.ac.jp 

4非会員 長岡技術科学大学 環境社会基盤工学課程（〒940-2188 新潟県長岡市上富岡町 1603-1） 

E-mail: s181089@stn.nagaokaut.ac.jp 

5正会員 株式会社アイ・トランスポート・ラボ                                                                                                   

（〒101-0052 東京都千代田区神田小川町 3 丁目 10-2 新駿河台ビル 9 階） 

E-mail: rhoriguchi@i-transportlab.jp 

6非会員 長岡技術科学大学技術職員 (〒940-2188 新潟県長岡市上富岡町 1603-1) 

E-mail: ynakayama@vos.nagaokaut.ac.jp 

 

道の駅の機能として、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・結束点や休憩・

時間調整の機能、防災拠点としての機能、集客機能等が求められる。現在、それらの機能を定量的に評価

するための精密な手法は存在しているが、簡易的な手法は確立していない。 

そこで、本研究では、道の駅の広域交通（貨物車）における休憩機能、広域防災拠点機能、道路利用者

の一時的な避難機能、集客機能の 4 つの機能を評価するための簡易性能照査システムの構築を目的として、

本システムによって現状の道の駅の利用実態を把握することを目指す。また、システムと GIS 上での連携

も視野に入れる。 
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1. はじめに 

 

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． 

本研究では，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
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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．本広域簡易評価手法の

構築をし，既往施設の性能照査を実施する．ここでは，

対象地域は関東地域として，広域交通(貨物車)における

休憩機能，広域防災拠点機能，道路利用者の一時的な避

難機能，集客機能の４機能を評価し、それらの評価手法

を生かした道の駅の簡易性能照査システムを構築する。 

 

 

2. 使用データ 

 

(1) 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，災害が起こったある瞬

間に，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-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，

ある時間帯の車種別・OD 別の平均走行速度は，走行距

離［台 km］÷走行時間［台時］＝［km/時］で計算可能． 

ここでは，大口ら 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-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． 

 
図-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-2 首都圏交通シミュレーション 

（左：ネットワーク，右：時間交通量の再現性） 

(2) メッシュ化に際しての留意事項 

交通量データのメッシュ化にあたっては，以下に留意

した 

a) 高速道路リンクの扱い 

高速道路リンクは除外して，一般道リンクのみメッシ

ュに紐付けして集計した．なお，高速道路リンクは，道

路管理者コードが NEXCO もしくは首都高かどうかで区

別した． 

b) シミュレーション終了時の残存車両の扱い 

シミュレーションは 4～28 時（翌 4 時）で計算して

いるが，28 時の時点で目的地にたどり着いていない車

両は，目的地までの距離が計算できないため，OD 間ト

リップの平均走行距離から，当該車両がメッシュに入っ

たときの発地からの距離を引いて，着地までの距離にし

て集計した． 

c) 3次メッシュ列での経路同定 

首都圏シミュレーションでは，トリップは発着ゾーン

に含まれるリンクを確率的に選んで湧き出す・染みこむ

ようになっているため，大局的に見ると同じような経路

でも，トリップの末端で走行するリンクが違ってしまい，

厳密にリンク列で経路を表現すると膨大な経路数となる．

集計時のメモリ量やファイルサイズを現実的な範囲に収

めるため，車両経路は走行した 3 次メッシュ（約 1km 

四方）列で表現することとした． 

 

(3) 整備費用等の検討 

整備費用については他の類似事例 2)3)4)5)6)7)に基づき，

整備費単価を設定した． 

また，道の駅の駐車場費用については，実際の道の駅

の駐車場面積・駐車可能台数・単位面積 費用を参考に

次式(1)(2)によって算出できる． 

𝐴𝑝 = s𝐴𝑠 + 𝑏𝐴𝑏 + 𝐴𝑎 (1) 

𝐶𝑝 = 𝐴𝑝𝐶𝑝 (2) 

𝐴𝑝:駐車場面積[𝑚2] s:普通車両駐車台数 

b:大型車両駐車台数  

𝐴𝑠:普通車両駐車場マス面積[𝑚2] 

𝐴𝑏:大型車両駐車場マス面積[𝑚2] 

𝐴𝑎:駐車スペース以外の面積[𝑚2] 

𝐶𝑝:駐車場費用[円] 

𝑐𝑝:単位面積当たりの駐車場費用[円/𝑚2] 

駐車スペース以外の通路等の面積は実際の道の駅の駐

車場 8)9)10)11)に即して，駐車スペース以外の面積𝐴𝑎を目的

変数，普通車両駐車台数 sと大型車両駐車台数 b を説

明変数として重回帰分析を行い以下の結果が得られた．

自由度調整済決定係数は 0.838となった． 

𝐴𝑎 = −658.79 + 27.01𝑠 + 152.92𝑏 (3) 

なお，防災拠点機能の評価には，表-1を利用した． 
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表-1 道の駅施設の整備費 

 

 

 

3. 広域交通における休憩機能の性能照査手法 

 

本節では，簡易的な貨物車の休憩機能の性能照査手法

を構築する． 

 

(1) ETC2.0データを用いた道の駅の停車台数抽出 

ETC2.0 データを用いて道の駅の停車台数を抽出し，

道の駅の大型車前面道路交通量を用いて停車台数を推定

する． 

道の駅の停車台数を推定するために ETC2.0 データか

ら道の駅に停車した車両，道の駅の前面道路を通過した

車両を抽出し，停車車両，通過車両を足し合わせたもの

を全体の車両数とし，停車車両を全体の車両数で割るこ

とで停車率を算出する．その値を前面道路の交通量と掛

け合わせることで道の駅の停車台数を推定した．また，

対象の道の駅は関東・新潟の 127の道の駅とした．対象

は 2018年 10月の時点で設置してある道の駅であること，

ETC2.0データから停車台数が抽出できた道の駅を対象と

する．停車台数を推定する道の駅は関東の 90 の道の駅

である． 

a) 道の駅での停車，通過の定義 

貨物車両が停車したとする定義として，道の駅の駐車

場に5 分以上停車した車両とする．抽出方法は道の駅の

駐車場をポリゴンで囲み，ETC2.0データの緯度経度座標

の値からポリゴン内に滞在した時間を算出し判定する．

また，通過した車両は道の駅の前面道路を駐車場と同様

に判断し，ポリゴン内に滞在した時間が 5分未満の車両

を抽出することで判定した． 

b) 分析結果 

道の駅の停車率を図-4 に示す．停車率は道の駅の前

面道路が国道沿いの道の駅に多くなっており，ほとんど

が 0.2～5%の値となっている．また，幹線道路沿いに 5

～10％の値が多くなっている．このことから，貨物車両

が通過しやすい国道などの幹線道路沿いの方が，停車率

が高くなると考えられる. また，『南魚沼』の停車率が

最も多くなっており，停車率が 15％以上の道の駅のサ

ンプル数は全て 100台より少なくなっていた．このこと

から，停車台数が 1 台増えることによる停車台数の割

合が大きくなってしまった 

 

図-4 道の駅の停車率 

 

ために，このような結果になったことが考えられる．

この停車率と前面道路交通量を用いて停車台数推定値を

算出した． 

 

(2) 道の駅の停車台数推定モデル 

停車台数推定モデルを，ETC2.0 データより推定した

道の駅の停車台数を用いて構築する． 

推定した停車台数推定値を目的変数とし，説明変数を

設定し重回帰分析を行う．また，説明変数の組み合わせ

を変えることで R2 値が最も高くなった組み合わせを停

車台数推定モデルとする．対象の道の駅は停車台数を推

定した 90駅である． 

a) 説明変数の設定 

型車駐車マス数, ダミー変数以外の変数は集計が行い

やすいように 3次メッシュにまとめ集計を行った．以下

に停車台数推定モデルに使用した変数を示す．  

変数 1 道の駅の大型車駐車マス数  

大型車駐車マス数が多い場合, トラックドライバーが

利用する可能性は高くなると考えられる．また，少ない

場合はその逆のことが考えられる．そのため，大型車駐

車マス数による停車台数に対する影響を調べるために設

定した．  

変数 2 メッシュ CVS の施設数  

トラックドライバーは道の駅周辺の施設数が多い場合，

道の駅以外の周辺施設も利用することが考えられる．こ

の変数により，道の駅付近に CVS がある場合に道の駅の

停車台数にどのような影響があるのかを調べることがで

きる．また，道の駅の周辺の 0.5km 以内，1.5km 以内，

2.5km以内，3.5km以内，4.5km以内の CVSの施設数を算

出し, 変数として加え，変数の組み合わせを変えた．施

設数を抽出する際に使用した施設数のデータで，欠損値
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となっていたものは施設数を 0として抽出した． 

変数 3 メッシュ GS の施設数  

 変数 2 と同様に道の駅周辺の施設数が多い場合，道の

駅以外の周辺施設も利用することが考えられる．また，

CVS とは商業施設としての設置目的が違うため，別の変

数として用いて算出を行った．欠損値についても CVS 

と同様の処理を行った．  

変数 4 付近メッシュのトラックドライバーの交通量  

 道の駅付近のトラックドライバーの交通量が多ければ，

道の駅を利用する確率は高くなると考えられる．また，

トラックドライバーの交通量が少なければ道の駅を利用

する確率は低くなると考えられる．そのため，道の駅付

近の交通量を変数として加えた．また，経路交通量から 

3 次メッシュごとに大型車の交通量の期待値をすべて足

し合わせたものを算出し，交通量とした．集計方法は変

数 2，3 と同様の範囲で算出した．  

変数 5 高速道路ダミー  

 付近メッシュのトラックドライバーの交通量は，高

速道路の交通量を考慮していない．そのため，高速道路 

IC が道の駅の 1km 以内にあるものを判定し，ダミー変

数として加えた．また，高速道路 IC が道の駅の近くに

あることで道の駅の停車台数にどのような影響があるの

かを調べることが出来る．  

変数 6 メッシュ CVS 付近人口  

2.1.1(2)では，CVS に長時間停車できない理由の 1 つ

として，CVS 周辺の民家を挙げている．休憩の間にエン

ジンを切ることができないため，稼働音などにより騒音

の苦情が来ることもあり，停車の際エンジンを止めなく

てはならないこともある．そのため，トラックドライバ

ーが停車をためらうこともあり得る．本研究では CVS 

のあるメッシュの人口数を変数として加えることで，VS 

付近の人口数による道の駅の停車台数に対する影響を確

認するために変数を設定した．また，道の駅付近のメッ

シュで CVS 施設数が確認されたメッシュの人口数を抽

出し，その値を足し合わせメッシュ数で割り，平均を取

ることで道の駅付近の人口を算出した．  

変数 7 他道の駅との距離  

他の道の駅と道の駅の距離を算出することで，最も距

離の近い道の駅を抽出し，道の駅同士の距離が近いこと

による影響を調べるために用いた．変数は3 通り設定し，

𝑋を他の道の駅との最短距離とし，𝑋−1, 𝑋−2, 

 𝑋−1/2で組み合わせを変え，変数として設定した． 

b) 付近メッシュの整理 

道の駅の付近施設数を算出する際，道の駅の周辺の 

1km以内，2km以内，3km以内，4km以内，5km以内の範囲

を用いているが，範囲は 3次メッシュを用いて円を描く

ようにして算出した．また，実際に円を描いて算出しな

かった理由としては，本研究での停車台数推定モデルは

簡易的なモデルであり, データの集計，算出が容易にで

きるように 3 次メッシュを用いた．3 次メッシュの範囲

の図を図-5に示す． 

c) 計算手法 

目的変数を ETC2.0 データより算出した停車台数とし，

表-2 に示した変数を用いて変数の組み合わせをすべて

行えるようにプログラムを用いて重回帰分析を行い，決

定係数を算出し，決定係数の値が良い組み合わせを道の

駅の停車台数推定モデルとした．また，決定係数の良い

組み合わせのみ，𝑡値，𝑝値などの指標を算出した．  

以下(4)に計算に用いた重回帰式を記す． 

Y = 𝑏1𝑋1 + 𝑏2𝑋2 +⋯+ 𝑏𝑛𝑋𝑛 + 𝑏0 (4) 

d) 算出結果 

停車台数推定モデルの算出結果を表-3，図-6に示す．

R2値は 0.42となった．大型車駐車マス数の𝑡値が高くな

り，係数は正となった．そのため，大型車駐車マス数が

多ければ，停車台数が多くなることが考えられる． 

 

図-5 付近メッシュの範囲 

表-2 変数の設定 

 
表-3 重回帰分析の結果 

 

 
図-6 停車台数推定モデル散布図 
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また，グラフでは『ごか』，『しもつけ』の値が直線

𝑦 = 𝑥 の値に近くなっており，停車台数予測値も多く

なっている．『ごか』，『しもつけ』のそれぞれの大型

車駐車マス数は 67 台，87 台となっている．このことか

らも大型車駐車マス数が多いことで停車台数が多くなる

ことが考えられる．メッシュ CVS施設数の係数は負とな

っており，道の駅付近に CVS 施設数が多い場合，道の駅

に停車する台数は少なくなると考えられる．また，GS 

施設数は CVS施設数と同様の理由で設定したが，GS 施

設数の係数は正となっている．このことから，GS で燃

料を補給した貨物車両は付近の停車可能な施設で停車を

行うことが考えられる．そのために道の駅での停車台数

に対する影響が正となったと考えられる．付近のメッシ

ュ交通量は正となり，付近メッシュの貨物車両の台数が

多くなれば道の駅での停車台数も多くなると考えられる．

高速道路ダミーは係数が正となった．このことから, 高

速道路 IC が道の駅の付近にあった場合，道の駅付近の 

IC で高速道路を降りた貨物車両が道の駅に停車するこ

とで停車台数は多くなることが考えられる．CVS 付近の

人口数の係数は正となっている．そのため，CVS 付近の

人口が多い場合，トラックドライバーは CVSに停車する

ことを躊躇うドライバーが少なからずおり，CVS で停車

せずに道の駅での停車台数が多くなることが考えられる．

他道の駅との距離の係数は負となり，道の駅と他道の駅

との距離が近い場合，道の駅に停車する貨物車両は分散

し，停車台数が少なくなることが考えられる．  

 

(3) 道の駅の利用便益 

停車台数推定モデルから算出された停車台数推定値

(台/日)を用いて道の駅の利用便益を算出する． 

道の駅の利用便益は推定した停車台数を用いるため，

停車台数推定モデルを構築した道の駅と同じ道の駅を対

象とする．また，貨物車両 1 台の利用便益は昨年度の

報告書に記してあるものを用いる．そのため，貨物車両 

1 台の利用便益は 274.6(円/台)としている． 

a) 算出結果 

利用便益の算出結果を図-7 に示す．利用便益が特に

大きくなった道の駅は『しもつけ』，『ごか』，『みか

も』，『はにゅう』となった．どの道の駅も前面道路が

国道であるため，トラックドライバーが通過しやすい事

が考えられる．また，4 つの道の駅すべてで大型車駐車

マス数が 50 台前後となっていた．また，利用便益が少

ない道の駅は『むつざわ』，『きょなん』，『くろほ

ね・やまびこ』，『くらぶち小栗の里』となった．この 

4つの道の駅の大型車の駐車可能台数は 5 台前後と少な

い値となっていた．これより，道の駅の利用便益には道

の駅の駐車可能台数が大きく関わっていると考えられる． 

 

図-7 道の駅の利用便益 

 

b) 新設道の駅の利用便益 

新設道の駅を設置する際の指標として，関東 1 都 6 

県の 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．また，モデルの

変数である大型車駐車マス数は 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．  

結果として，最も利用便益が大きくなったのは東京都

の 95,994(円/日)であった．東京都の貨物車両台数は多

くなるためだと考えられる． 

 

 

4. 広域防災拠点機能の性能照査手法 

 

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
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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． 

 詳しい手法については太田らの論文 12)に記載． 

 

 

5. 道路利用者の一時的避難機能の性能照査手法 

 

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 

 

(1) 道路利用者の推計 

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，午前 0 時台

から午後 11 時台までの 24 時間帯において，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．  

表-4, 図-8に, その記述統計量と箱ひげ図を示す．メ

ッシュ数は N=37846． 

 これを見ると，17 時台と 8 時台にピークがあり，その

時間帯に車両が多く走行していることがわかる．逆に，

3－4 時台には走行している車両が少ないことがわかる．

続いて，これらの車両の空間的分布を確認するため，地

理情報システム上で表示した．例として，12 時台の結

果を図-9に示す． 

表-4 時間帯別存在車両台数の記述統計量 

 

 

図-8 時間帯別存在車両台数の分布 

 

 
図-9 12時台の存在車両台数の分布 

 

(2) 帰宅困難を考慮した道路利用者数の推計 

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．  

表-5,図-10に，その記述統計量と箱ひげ図を示す. 

これを見ると， 11 時台と 17 時台にピークがあり，

その時間帯に車両が多く走行していることがわかる．相

対的な比較になるが，先の全ての距離帯を対象にしたも

のに比べて，22－2 時台の深夜に存在する車両が多いこ

ともわかる．  

続いて，これらの車両の空間的分布を確認するため，

地理情報システム上で表示した．例として，図-11,図-

12に 12 時台と 23 時台の結果を示す． 

これを見ると，12 時台には，都市間を結ぶ主要幹線

道路で車両が多く走行していることがわかる．23 時台
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では，12 時台に比べて首都圏は少なくなり，特に新潟

県，長野県，静岡県の主要幹線道路で車両が多く走行し

ていることがわかる．従って，もし昼間時間帯に災害が

発生した場合は，首都圏でも主要幹線道路，また深夜時

間帯に災害が発生した場合は，地方部の主要幹線道路に，

それぞれ帰宅困難となる車両が多く発生することが予想

されることがわかった． 

 

表-5 時間帯別存在車両台数の記述統計量 

（起終点から 20km以遠の車両のみ） 

 

 

 

図-10 時間帯別存在車両台数の分布 

（起終点から 20km以遠の車両のみ） 

 

 
図-11 12時台の存在車両台数の分布 

（起終点から 20km以遠の車両のみ） 

 

 

図-12 23時台の存在車両台数の分布 

（起終点から 20km以遠の車両のみ） 

 

(3) 当該市区町村以外からの来訪者の一時的な避難機能

の検討 

帰宅困難者の一時的な避難機能を評価するため，帰宅

困難者と市区町村で指定する避難施設の収容人数の比を

計算した．データの出典と計算方法は以下のとおりであ

る． 

帰宅困難者数： 

国勢調査 2015 年・従業地・通学地による人口（市区

町村別）・「県内他市町村に常住」＋「他県に常住」を，

土地面積で 3 次メッシュに按分した．昼間人口を示す

統計に細かいものはないため，国勢調査の値を上記のよ

うに計算した．市区町村別でしかないため，土地面積の

みで按分したが，より現実的にするには，人口 

密度や事業所人口で按分する方法も検討できる．また

通勤や通学の交通機関やその移動距離は考慮していない

ため，一律で帰宅困難者として扱った．特に大都市の多

くの事業所や通学先では，災害時にすぐに帰宅せずその

場にとどまることを推奨しているため，ここでの想定は

危険側に寄っていることに注意が必要である． 

避難施設の収容人数： 

市区町村が指定している避難所の収容人数をメッシュ

ごとに集計し，隣接メッシュ収容人数も加算した．市区

町村により「指定緊急避難場所」「指定避難所」「指定

避難場所」「福祉避難所」などの呼び方があり，まずは

「PAREA-Hazard避難所 全国避難所施設データベース 関

東地方版 2020 年度（国際航業株式会社）」を参照し，

欠損している部分は，市区町村役場に問い合わせたり，

市区町村の web ページを参照したりした．そして，

「建物ポイントデータ（株式会社ゼンリン）」を用いて，
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施設名から建物面積を得て収容人数を算定した． 

避難施設の不足度を，対象メッシュと近隣のメッシュ

の影響の双方を考慮した以下の式(5)で求めた． 

𝐷𝑐 =
𝑝𝑐 + ∑ 𝑝𝑖

𝑁
𝑖=1

𝑥𝑐 + ∑ (𝑥𝑖 ×
1
𝐿𝑐𝑖

)𝑁
𝑖=1

(5)
 

式(5)中の𝐷𝑐は対象メッシュ，C の避難施設不足度，N

はメッシュCに隣接するメッシュの数，𝑝𝑖はメッシュ𝑖内

の帰宅困難者数，𝑥𝑖はメッシュ𝑖の避難施設の収容可能

人数，𝐿𝑐𝑖は地域𝑐と地域𝑖のメッシュの中心点間の距離を

それぞれ表している． 

上記の方法を，防災道の駅が所在する市町村を例に検

討する．  

都道府県の地域防災計画で，広域的な防災拠点に位置

付けられている「道の駅」は「防災道の駅」として選定

され，2021 年 6 月 11 日に 39 駅が「防災道の駅」に

初めて選定された．関東地方では，千葉県八千代市にあ

る道の駅『やちよ』，茨城県大子町にある道の駅『奥久

慈だいご』，栃木県壬生町にある道の駅『みぶ』，群馬

県川場村にある道の駅『川場田園プラザ』の 4 駅が選

定された．  

そこで，これらの市町村を対象に，来訪者の一時的な

避難機能の検討を行った．  

対象市町村の避難施設評価を以下の図-13 に示す．緑

の線は市町村の境界線を表しており，星のマークがある

ところは道の駅があるところ，白色のメッシュは対象人

口のいない地区である．なお，黒色の欠損を示すメッシ

ュは，避難施設の収容人数を上記の方法で計算できなか

ったところであり，対象市町村以外の避難施設である． 

図-14 より千葉県八千代市以外の市町村の道の駅周辺

では，避難施設不足度が 1.0 を下回っており，帰宅困難

者を収容する余裕があることがわかる．千葉県八千代市

の道の駅周辺では，避難施設不足度が 1.0を超えており，

帰宅困難者を収容する余裕がないことがわかる．これは

周辺市町村から来訪している昼間人口が多いためである． 

 

 

6. 集客機能の性能照査手法 

 

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．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． 

 

 

図-13 千葉県八千代市（左）および茨城県大子町（右） 

の避難施設評価 

 

 

図-14 栃木県壬生町（左）および群馬県川場村（右） 

の避難施設評価 

 

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𝑖 (1～𝐼)の利用車 

両数𝑉𝑖は以下の式で示される． 

𝑉𝑖 = 𝑄𝑖 ∑𝑚𝑗𝑝𝑖
𝑗 (6) 

𝑃𝑖
𝑗
=

𝑌𝑖
𝑗

∑ 𝑌𝑖
𝐽

𝐽=𝐿𝑜𝑐𝑎𝑙,𝑆𝑡𝑎𝑦,𝐷𝑟𝑜𝑝

(7) 

ただし，各変数の示す意味は以下のとおりである． 

𝑄𝑖 ：ある道の駅𝑖 (1~𝐼)におけるレジ通過人数  

𝑚𝑗 ：道の駅の利用目的𝑗 (𝑗 = 𝐿𝑜𝑐𝑎𝑙, 𝑆𝑡𝑎𝑦,𝐷𝑟𝑜𝑝) 

におけるレジ利用率原単位  

𝑝𝑖
𝑗
 ：ある道の駅𝑖 (1～𝐼)における利用目的𝑗 

のトリップの占有率  

𝑌𝑖
𝑗
 ：ある道の駅𝑖における利用目的𝑗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． 

𝑉𝑖 = ∑𝛽𝑛
𝑗
𝑥𝑖𝑛
𝑗 (8) 
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ただし， 𝑥𝑖𝑛
𝑗
 ，𝛽𝑛

𝑗
：ある利用目的𝑗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

-6に ETC2.0 データ分析の概要, 図-15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 13)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 14)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 15)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 

 

表-6 ETC2.0データ分析の概要 

 

 

表-7 混雑統計データ分析の概要 

 

 

図-15 道の駅利用トリップの分類フロー 

 

 

図-16 ETC2.0データと混雑統計データの利用目的割合の比較 

 

よる道の駅の利用行動分析を行った．表-7 に混雑統計

データの概要を示す．  

 図-16 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-7 および図-16 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) 利用目的別車両数推定モデルの構築 

表-13 に利用目的別車両数推計モデルの概要を示す．

利用目的別レジ利用率原単位𝑚j，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(6)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𝑥mi を説明変数として重回帰分析を行い，

道の駅の利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，モデルに用いようと検討した変数

を表-14 に示す．変数候補を大まかに分類すると以下の

ようになる． 
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表-13 利用目的別車両数推定モデルの概要 

 
表-14 重回帰分析の変数設定 

 

 

・周辺環境  

前面交通量や IC との距離といった交通アクセス性を

表す変数として加えたほか，日常利用性としての変数と

して周辺人口を加えた．  

・道の駅の特性  

施設規模のほか，経営に関する属性として，施設内の

店舗数を加えた．また，経過年数に関して，新規の施設

は話題に上がりやすく集客につながるとも考えられるが，

一方で年月が経つほど地域の人々の生活拠点としてなじ

むとも考えられる．さらに，口コミ分析からも注目度の

高さがうかがえた買い物施設および飲食施設に関して，

商品のラインナップ等のほか，営業時間や休業日有無を

変数に加えた．  

さらに，子ども連れの家族にとって，普段見ないよう

な遊具や広い公園は格好の遊び場であり，親が連れてい

く要因になり得る．そのほか，SNS 等を用いた積極的な

情報発信による観光客の獲得や，道の駅での支援の実施

によって，地域住民のリピーターの獲得が考えられる．  

・口コミによる評判  

人々の消費行動は「口コミ」によって促進されること

が確認されており，道の駅への来訪は人々の「消費行動」

として捉えられるため，道の駅の口コミは集客要因とし

て有意に働くと考えられる． 

道の駅の利用目的別ごとの車両数の分析結果を表-15

～表-17 に示す．  

また，表-18に関東・新潟の道の駅 88駅における各利

用目的別の平均滞在時間を示す． 

表-15 地域内利用車両数推定モデルの分析結果 

 

表-16 潜在利用車両数推定モデルの分析結果 

 

表-17 立ち寄り利用車両数推定モデルの分析結果 

 

表-18 関東・新潟の道の駅 88駅における 

各利用目的別の平均滞在時間 

 

 

(3) 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． 

a) 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-17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

𝑟，道の駅と最寄り買い物施設までの距離を 2𝐿，余弦定

理より，√𝑟2 + 4𝐿2 − 4𝑟𝐿𝑐𝑜𝑠𝜃となり，短縮された往復

距離は，2(√𝑟2 + 4𝐿2 − 4𝑟𝐿𝑐𝑜𝑠𝜃 − r)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
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図-17 地域内利用車両の来訪距離分布 

 

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𝑣̅ 2)は，33.0[𝑘𝑚/ℎ]であるが，

道路距離と直線距離の比は 1.3 である 5)と仮定し，33 

を 1.3 で除した 25.4[𝑘𝑚/ℎ]を 2 点間の所要時間を求め

る際には使用する．   

普通乗用車ドライバーの時間価値原単位𝑡0)は，以下

の値を用いた．  

𝑡0 = 39.60[円/分] (8) 

平均旅行速度𝑣̅ と普通乗用車ドライバーの時間価値𝑡0

より，普通乗用車ドライバーの距離価値𝑑0を以下の式

より求めた．  

𝑑0 =
𝑡0
𝑣̅ 
=
39.60 × 60

25.4
= 93.54[円/(𝑘𝑚・台)] (9) 

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． 

b) 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，以下に示す「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

便益として用いる．  

映画の費用𝐶𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒は，TOHO シネマにおける一般料金

を用いた． 

𝐶𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒 = 1900   [円/人] (10) 

平均上映時間𝑡𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ はIMDBのデータを基に算出した．  

𝑡𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ = 120 [分] (11) 

映画の費用𝐶𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒と平均上映時間𝑡𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅̅ より，映画鑑

賞における時間価値𝑑𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒が求まる．  

映画鑑賞における時間価値を滞在利用目的における時

間価値𝑑𝑠𝑡𝑎𝑦として，各駅の滞在目的における平均滞在

時間𝑇𝑖
𝑠𝑡𝑎𝑦

と掛け合わせたものを 1 人あたりの利用便益

𝑉𝑖
𝑠𝑡𝑎𝑦

とする．これに，昨年の調査より得られた滞在目

的トリップの平均車両人数（2.53 人/台）をかけあわせ

ることにより，1台あたりの便益が計算される．  

𝑑𝑠𝑡𝑎𝑦 = 𝑑𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒 =
𝐶𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒

𝑡𝑚𝑜𝑣𝑖𝑒

=
1900

120
= 15.83[円/分・人](12) 

𝑉𝑖
𝑠𝑡𝑎𝑦

= 2.53 × 𝑑𝑠𝑡𝑎𝑦 × 𝑇𝑖
𝑠𝑡𝑎𝑦

= 2.53 × 15.83 × 𝑇𝑖
𝑠𝑡𝑎[円/台] (13) 

また，表-18より，88 駅での滞在利用における平均利

用便益𝑉𝑠𝑡𝑎𝑦̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅が求まる． 

𝑉𝑠𝑡𝑎𝑦̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅ = 2.53 × 𝑑𝑠𝑡𝑎𝑦 × 𝑇𝑠𝑡𝑎𝑦̅̅ ̅̅ ̅̅ ̅ = 3594[円/台] (14) 

 

 

7. 広域簡易評価システムの構築 

 

3-7 章で構築した手法をもとに，広域簡易評価システ

ムを示す．対象地域は関東地域として，広域交通（貨物

車）における休憩機能，広域防災拠点機能，道路利用者

の一時的な避難機能，集客機能の４つの機能を評価する． 

 

(1) 広域簡易評価システム 

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．新たに設置す

る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，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．  

図-18 から図-21 は簡易評価システムの STEP1 から

STEP4までの流れを示したものである． 

事前に GIS上には交通量・人口などのメッシュデータ

や立地条件を入力している．まず，図-18 の STEP1 では

GIS上で既往の道の駅をプロットしている．次に，図-19

にて STEP2 で新設する道の駅を追加して，図-20 では立

地条件を GISから取得している．最後に図-21，STEP4で

は既存の道の駅＋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

を合計することで新設道の駅の評価をしている． 

 

図-18 新設道の駅の開設 
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図-19 新設道の駅の属性設定 

 

図-20 立地条件をGISから取得 

 

図-21 新設した道の駅の評価指標算出結果  

8. まとめ 

 

 本研究では，広域交通（貨物車）における休憩機能，

広域防災拠点機能，道路利用者の一時的な避難機能，集

客機能の４つの機能において，簡易的な性能照査手法を

構築した．また，それらの性能照査手法を生かした，広

域簡易評価システムを構築した． 

 

謝辞：本研究は，新道路技術会議平成 31 年度道路政策

の質の向上に資する技術研究開発（研究テーマ：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）の一部として実施されたもの

である． 
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Ryota HORIGUCHI and Yoshiko NAKAYAMA  

 
 

The functions of Michi-no-Eki are required to be relay and tie points in transportation and logistics networks, 

rest and time adjustment functions, disaster prevention functions, and customer attraction functions, while coop-

erating with transportation hubs. Currently, precise methods exist to quantitatively evaluate these functions, but 

simplified methods have not been established. 

Therefore, this study aims to construct a simple performance verification system to evaluate the four functions 

of Michi-No-Eki: rest function for wide-area traffic (freight vehicles), wide-area disaster prevention base func-

tion, temporary evacuation function for road users, and customer attraction function, and to grasp the current 

usage status of Michi-no-Eki with this system. The system will also be considered to be linked to GIS 
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