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本研究は，道の駅の多様な用途を踏まえた性能照査指標に対する考察と，関東エリアに点在する道の駅

を対象に，性能指標を導くためのアクセス性やカバー範囲などの指標について基礎的な分析を行うことを

目的とする．24時間無料駐車場，トイレなどの「休憩機能」，道路情報，観光情報，緊急医療情報などの

「情報提供機能」および文化教養施設，観光レクリエーション施設などの地域振興施設で地域と交流を図

る「地域連携機能」を有する地域の拠点である．また，これらに加えて，近年では災害時の被災者の避難

場所やボランティア集散場所としての「防災拠点機能」，あるいは広域交通網と地域交通網を媒介する

「交通結節点機能」など，新たな役割も期待されている．本稿ではこれら機能に求められる要件を整理し，

その評価を与える指標について考察する． 
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1. はじめに 

 

道の駅は，24時間無料駐車場，トイレなどの「休憩機

能」，道路情報，観光情報，緊急医療情報などの「情報

提供機能」および文化教養施設，観光レクリエーション

施設などの地域振興施設で地域と交流を図る「地域連携

機能」を有する地域の拠点である1)．1993年4月に全国の

103箇所の施設が初めて「道の駅」として登録され，

年々登録数は増加し，2019年6月までに1,160箇所が登録

されている2)．また，これらに加えて，近年では災害時

の被災者の避難場所やボランティア集散場所としての

「防災拠点機能」，あるいは広域交通網と地域交通網を

媒介する「交通結節点機能」など，新たな役割も期待さ

れている． 

しかしながら，これまでの道の駅の整備は，設置を希

望する市町村の要請に基づいており，地域連携機能につ

いては重要視されているものの，道路ネットワーク上で

の機能発揮が求められる他の機能に関しては，全体での

最適化を意識して整備されているとは言い難い． 

このような問題意識から，本研究では，道の駅の多様

な用途を踏まえた性能照査をめざし，関東エリアに点在

する道の駅を対象に，性能指標を導くためのアクセス性

やカバー範囲などの指標について分析し，道の駅の多目

的最適配置を行うことを目的とする．本稿では，その準

備として，これら機能に求められる要件を整理し，その

評価を与える指標について考察する． 

 

2. 道の駅の機能とそれに求められる要件 

 

ここでは，道路ネットワーク空間トポロジの観点から，

「休憩機能」「地域連携機能」「防災拠点機能」および

「交通結節点機能」に求められる要件を整理する．なお，

これら機能を担うためには，十分な駐車スペースや必要

なサービスを提供できる施設を備える等の道の駅単体へ

の要件や，幹線道路からのアクセスしやすさといった，

すべてで重要となる要件もあるが，自明であるため割愛

する． 

 (1) 休憩機能 

道の駅は公共施設であり，できるだけ多くのドライバ

ーに休憩サービスを提供できることが望ましい．そのた

めには，交通量が多い道路に近接していること，さらに

は通行量のうち長距離トリップが多いことが，望ましい
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要件といえる． 

また，近年では高速道路SA/PAが整備されていない路

線で，それらを代替する休憩機能の提供が期待されてお

り，そのような地域では高速道路ICとの近接性が求めら

れる． 

(2) 地域連携機能 

地域連携のコンテキストでは，域外からのドライバー

を道の駅に呼び込み，地産物購入等で地域経済の活性化

に寄与することが期待される．そのためには，道の駅の

施設そのものの魅力が大きいだけでなく，魅力ある地域

コンテンツ(POI: point-of-interest)に近接していることが，

望ましい要件となる． 

(3) 防災拠点機能 

災害発生時の防災拠点としては，緊急・救援物資，復

興時の建設資材等の一時デポや，ボランティア集散のた

めのスペースを提供し，被災地域に物資や人員をフィー

ドする役割が期待される．そのためには，被災地近縁で

幹線道路網に近接し，広域輸送網と地域フィード交通網

を円滑に接続する箇所に立地し，多くの地域住民に物資

を供給できることが望ましい要件となる． 

(4) 交通結節点機能 

交通結節点としては，高速バス等の広域公共交通網と

路線バス等の地域交通網を円滑に媒介できることが求め

られる．また，今後の自動運転技術の普及を考えると，

地域交通の一端を担うラストワンマイル輸送網との結節

や車両集積基地としての道の駅の活用3)や，高速道路で

の自動運転隊列走行トラックの集散スペースを提供する

といった，新しい機能も期待される． 

そのためには，高速道路ICに近接することと同時に，

できるだけ多くの地域住民の移動をカバーできるよう，

人口集中地域である都市部に近接することが要件となる． 

 

3. 道の駅の機能要件に対する評価指標 

 

以上で整理した道の駅の機能要件に対して，ここでは

それらを定量的に評価する指標と，データ入手の可能性

や難易度を踏まえたこれら指標の算出方法を考察する．

なお，今後の道の駅最適配置への取り組みを見据えて，

既存の道の駅に対してだけでなく，ネットワーク上の任

意の場所について算出可能な手順であるよう留意する． 

(1) 施設単体での評価指標 

まず，道の駅が施設単体で，どれくらい各機能に寄与

するかを指標化することが必要となる．これには，施設

の敷地面積や駐車マス数などの規模を表す指標と，施設

内の店舗や設備の種類に応じて，どのような質のサービ

スが提供できるか，施設の魅力度を表す指標が考えられ

る．前者はすべての機能に対して，また後者は特に休憩

機能と地域連携機能に対して，ポジティブな指標である． 

具体的な魅力度の算出については，今後のさらなる検

討が必要だが，例えば魅力度が高い施設では多くの売り

上げがあると想定して，施設属性情報の主成分分析4)に

よる特徴付けと，施設売り上げ情報との相関性を分析す

るといった手順が考えられる． 

また，最適化問題への適用を考えると，規模や設置数

に対する制約条件となるネガティブな指標も設定する必

要がある．これには，例えば路線価と敷地面積を考慮し

た路線評価額や，施設設備の導入・維持等にかかる費用

などが考えられる． 

(2) 地域・ネットワークとの近接性に関する評価指標 

すべての機能について，幹線道路からのアクセスしや

すさが重視されることから，施設から幹線道路への到達

時間等で評価する．また，休憩機能や交通結節点機能で

は，高速道路ICとの近接性も重要となる．これら近接性

指標については，道路ネットワーク上で拠点間の到達所

要時間を求め，その逆数を取るなどして指標化できる． 

地域連携機能については，施設近傍にどのくらい魅力

的なPOIがあるかの指標化が求められる．これには施設

とPOI間の時間だけでなく，POIの魅力度を数値化して，

重み付けする必要があり，例えばSNS上での口コミ情報

数をデータベース化する等の取り組みが求められる． 

また，複数の道の駅が特定地域に近接している状況を

評価するため，道の駅間の所要時間を指標化する．複数

の道の駅が近接する場合，地域連携機能においては集客，

売り上げ等で競合するためネガティブな指標となるが，

防災拠点機能や交通結節点機能においては，相補・協調

的な効果が期待できるため，ポジティブな指標となる． 

 (3) 地域・交通需要のカバレッジに関する評価指標 

防災拠点機能や交通結節点機能では，サービスを提供

できる最寄り地域の規模を評価することが求められる．

これには，道路カバレッジとして，各道路区間から最短

で到達できる道の駅を求め，区間延長を道の駅単位で集

計し，どれくらいの道路延長がカバーできているかで指

標化する． 

一方で，休憩機能や地域連携機能では，カバーされる

地域の規模ではなく，交通需要の規模で評価することが

適切である．これには，各道の駅がカバーする道路区間

での走行台キロを求め，これに区間到達時間の逆数を乗

じて集計した交通量カバレッジで，交通量の多い道路に

近接していることを示す ． 

地域連携機能と防災拠点機能では，人口が密集した都

市部に近接していることで，優位性が高くなると考えら

れる．このため，市区町村や地域メッシュと道の駅間の

到達時間を求めておき，それらエリアの人口に到達時間

逆数を乗じて施設毎に集計した人口カバレッジで，都市

部に近接していることを示す． 

加えて，休憩機能では，より長時間のトリップに対し
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てサービスを提供する必要性が高いことから，施設近傍

の道路を通行する車両について，出発地から施設までの

旅行時間と，施設から目的地までの旅行時間の積を集計

した量を休憩ポテンシャルとして指標化する． 

以上で考察した指標と機能の関係を表-1に示す． 

 

表-1 道の駅の機能別性能評価指標の例 

機能→

 

評価指標 
（○：ポジティブ，●：ネガティブ） 

↓ 

休
憩
機
能 

地
域
連
携
機
能 

防
災
拠
点
機
能 

交
通
結
節
点
機
能 

施設規模 ○ ○ ○ ○ 

施設魅力度 ○ ○   

路線価評価額 ● ● ● ● 

幹線道路近接性 ○ ○ ○ ○ 

高速道路IC近接性 ○   ○ 

POI近接性  ○   

道の駅間近接性  ● ○ ○ 

道路カバレッジ   ○ ○ 

交通量カバレッジ ○ ○   

人口カバレッジ  ○ ○  

立寄ポテンシャル ○    

 

4. 今後の課題 
 

以上で考察した指標について，今後は関東における既

往道の駅を対象とした分析を行う．分析に際しては，

ETC2.0プローブデータ等から求める拠点間所要時間(図-

1)を用いるだけでなく，広域交通シミュレーション5)を

用いて，道路ネットワーク整備や災害時道路閉鎖等の想

定シナリオでの予測所要時間を用いた分析を行う．また，

道の駅の最適配置問題として定式化するにあたり，各指

標間の相関性チェック等の基礎的な分析にも取り組む． 
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図-1 道の駅からの到達時間計算例（図中○印は既設の道の駅と高速道路SA/PA） 
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