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近年，鉄道駅構内の空間活用として商業施設が展開され，今後物流量が増加していくことが想定される．

しかし，これまでのエキナカ店舗を対象とする物流量と貨物自動車の分析は行われてない．また，エキナ

カに搬入する貨物自動車が駅周辺部および地区交通に与える影響も明らかにされていない． 

そこで，エキナカに搬入される物流実態を明らかにするために，貨物車の駐車実態調査を実施した．そ

の結果から，エキナカの単位面積あたりの物流集中量は，エキナカ以外の商店街を含む商業施設より2倍

以上多いことが判明した．また，搬入時刻が旅客輸送のピーク時刻の分析から搬入活動と駅利用者が交錯

する可能性があることがわかった．以上の結果を踏まえて，エキナカの配送を貨物自動車以外での配送す

るときの効果について検討を行った． 
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1. 研究の背景と目的 

 

日本の鉄道は将来の人口減少社会が予測されるなか，

鉄道事業における更なる収益の確保が難しい現状である．

そのため，鉄道駅構内の空間活用と新しい収益の柱とし

て鉄道事業者を問わずエキナカ開発が行われており，鉄

道駅を中心に物流量が増加している． 

現在，エキナカ店舗への物資の配送手段には貨物自動

車が利用されている．しかし，これまでエキナカ店舗に

起因する物流集中量と貨物自動車の荷さばき活動を対象

とした分析はなく，鉄道駅周辺部を含んだ地区交通に与

える影響も明らかにされていない現状である．  

そこで本研究では，エキナカの搬入口において荷さば

きを行う貨物自動車を対象に，搬入時間と搬入個数を調

査し，エキナカに搬入される物流実態の特徴を把握する．

さらに，エキナカ以外の商業施設との比較，および搬入

のピーク時間分析から物流対策の必要性を示し，貨物自

動車の削減という観点から，貨物自動車以外の交通モー

ドによる配送を検討することを目的とする． 

2. 既存研究の整理と位置づけ 

 

物流に関する研究は多岐にわたって取り組まれている

が，特に商業施設における物資の搬入実態を分析したも

のには以下のような研究がある．清水ら1)の研究は，端

末物流施設に着目し，物流原単位を用いて駐車場の回転

率から，荷さばき施設の駐車スペース数を算出している．

このときの回転率は，積降ろし時間・横持ち時間・建物

滞在時間の3つの合計で貨物車の駐車時間を求めており，

実態を把握する上でそれぞれの時間が重要とされている．

さらに，入江ら2)は，荷さばきスペース数を算出するた

めに，金沢市，銀座地区，神田地区などにおける路上や

パーキングメータ付近での荷さばき時間の分析を行って

いる．また，町田市の中心市街地を対象とした荷さばき

駐車施設の配置方法を検討した論文3)や大規模商業施設

を対象に荷さばき施設の規模を推計した論文4)などがあ

る．以上のように，商店街や商業・オフィスビル，大規

模店舗等の商業施設内の物流を対象とした研究が中心に

行われている． 
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一方，エキナカに関する研究では，大野ら5)が，品川

駅のエキナカ商業施設において，店舗配置によって集客

率に偏りが生じると述べている．そして，通行客を対象

としたアンケート調査，エキナカ内の通路を横切る通行

客数のカウント調査，認知度調査を行い，集客率を算出

し通行人数と建物の平面設計の問題点を明らかにしてい

る．白木ら6)は，鉄道事業者が展開するエキナカビジネ

スについて，ATM利用者の時間価値と利便価値から，

駅における鉄道利用者と地域のまちづくりの方向性につ

いて分析している．したがって，エキナカに関する建物

や地域計画に関する研究や分析が主であり，エキナカ店

舗が誘発する物流と貨物自動車の関係を対象とした分析

はなく，駅前周辺部および地区交通に与える影響も明ら

かにされていない現状にある．よって，本稿では鉄道駅

に併設されるエキナカの物流実態に着目した研究を行う

こととする． 

 

 

3. エキナカへの物流実態の概要 

 

(1) 本研究におけるエキナカの定義 

 本研究におけるエキナカとは，鉄道事業者が駅構内に

展開する商業施設であり，本研究では改札の内外とは関

係なく一体として取り扱う．ただし，駅に隣接するオフ

ィス床等が多い「駅ビル」は，分析対象外とした． 

図-1は，エキナカに関する物流の概念図を示したもの

である．エキナカに関する物流は，出発地から駅までの

「駅構外物流」と駅舎に付帯している搬入（駐車）施設

からエキナカ店舗までの「駅構内物流」の２種類から構

成される．なお本研究では，駅舎に付帯する搬入施設に

おける貨物自動車の搬入活動は，駅構内物流とした． 

 

 

図-1 エキナカの物流における概略図 

 

(2) 貨物搬入実態調査の概要 

エキナカへ物資を搬入する貨物自動車と物資の搬入量

を把握するため，１日の駅利用者数が多い JR 品川駅内

に併設されるエキュート品川を対象に実態調査を実施し

た．調査は，図-2に示す高輪口と港南口の２つの搬入口

を対象に，目視にて車両入出庫調査と貨物搬入量調査を

行った．また，表-1に調査対象と調査内容の詳細につい

て示す． 

 

 

図-2 エキュート品川と搬入口 

 

表-1 調査箇所と調査内容 

 

  

(3)  エキュート品川における駅構外物流の実態 

 エキュート品川における駅構外物流の実態を把握する

ため，品川駅に到着した全貨物自動車 292台の分類を行

った．まず，全貨物自動車 292台から搬入車両と搬出車

両に分類した．そして，配送方法別に貨物自動車属性の

分類を，「共同配送の車両」「委託配送している車両」

「自社配送」「特殊配送」と「不明の車両」の 5種類に

分類した．図-3は，貨物自動車に記載されている業者名

から貨物自動車属性を割り出し求めた．共同配送の車両

は 17 台が該当する．委託配送を行っている車両は，納

品代行の車両を含む物流事業者として配送を行っている

貨物自動車であり，61 台であった．テナントや店舗等

が所有する貨物自動車は 60 台であり，自社配送してい

るものと判断できる．特殊配送および宅配便等の車両は，

25 台であった．なお，業者名が不明の車両については，

貨物自動車属性の分類を行うことが難しいため対象外と

して扱かった． 

  

 

図-3 搬入車両の配送方法別台数 
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(4) エキュート品川における駅構内物流の実態 

a) 駐車台数と駐車時間 

 表-2に，搬入口別の駐車台数と駐車時間を示す．港南

口は 181台，高輪口は 111台であり，両搬入口を合わせ

ると延べ 292台の貨物自動車が駅へ到着し，平均駐車時

間は 36.6分であった． 

 

表-2 搬入口別の駐車台数と駐車時間 

 

 

b) 搬入個数 

 表-3に，高輪口における車種別の搬入個数を示す．小

型貨物車と普通・大型貨物車が搬入個数全体の 93.1％の

貨物を運んでいる．車両が大きくなることで平均搬入個

数は増え，小型貨物車は 10.1 個/台に対して，普通・大

型貨物車は 36.5個/台と 3.6倍の搬入量であった． 

 

表-3 車種別搬入個数 

 

 

c) 搬入口別の駐車時間の比較 

図-4は，搬入口別の車種別平均駐車時間を比較したも

のである．高輪口は港南口に比べ駐車時間が短く，軽乗

用車およびワンボックス車以外は平均時間が半分程度で

ある．この理由として，エキュート品川ではエキナカ店

舗までの横持ち搬送を別途行うことを含む共同配送が導

入されているためと考えられる．高輪口の到着台数 111

台のうち搬入を行った車両 93台中 16台（17％）が共同

配送である．さらに，搬入個数では 50％以上を占めて

おり，搬入される物資の集約が図られている． 

 

 

図-4 搬入口別の車種別平均駐車時間 

また，図-5に車種別の単位搬入個数でみた搬入時間を

示す．小型貨物車は共同配送をすることで共同配送なし

に比べて 5.4分短く，普通・大型貨物車は 15.8分も短い．

よって，共同配送と駅構内の横持ちを合わせて実施する

ことで搬入時間の短縮につながっていると考えられる． 

 

 

図-5 単位搬入個数でみた搬入時間 

 

 

4. エキナカへの物資搬入における比較分析 

 

(1)  エキナカと既存商業施設との物流集中量の比較 

エキナカと既存商業施設との物流集中量の比較分析を

行うため，到着した駐車台数と延床面積から物流集中原

単位を算出した．ただし，延床面積には駅の乗換通路も

含まれるため，店舗面積のみの場合も求めた．図-6は，

エキュート品川とエキナカ以外の物流集中原単位を比較

したものである．エキナカの物流原集中単位は，エキナ

カ以外と比べて 1.73 倍から 2.54 倍ほど大きいことがわ

かった．また，搬入車のみに限った場合でみると 1.46

倍から 2.14 倍であり，既存商店街よりも物流集中量が

多い傾向であった． 

 

 

 図-6 エキュート品川とエキナカ以外の比較 

 

(2) 搬入時刻と旅客輸送のピーク時間 

 図-7は，貨物自動車の到着時刻と物資の搬入時刻，さ

らに鉄道旅客需要の時間変化を示している．まず，到着

台数と搬入個数の変化を時間経過で比較すると，同じタ

イミングで増えていないことがわかった．貨物自動車の

到着台数のピークは 10時 30分頃であるのに対し，搬入
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量のピークは 8 時 10 分頃であり，ピークにずれが生じ

ている．さらに，時間帯による搬入個数の変動が大きい

ことがわかる． 

次に，旅客需要のピークを把握するために，品川駅に

おける列車の到着本数との比較を行った．列車の到着本

数が最も多い図中①の 8 時 10 分頃において，全体の

16.4％を占める物資が搬入されており，搬入と旅客のピ

ークが重なっている．さらに，①から②の時間帯におい

ても，旅客のピークから減りつつあるが，搬入量が集中

している．一方，③から④の時間帯においては，鉄道旅

客のオフピーク時間における搬入となっている．また⑤

は，夕方の帰宅時間帯に搬入量が増加している状況であ

る．よって，朝夕の通勤時間帯に搬入作業が重なってい

ることがわかる． 

 

 

図-7 搬入と旅客のピーク時間の比較 

 

 

5. 鉄道旅客車両による物資配送の転換の検討 

 

(1) 鉄道旅客車両による物資の配送 

これまでの分析結果より，エキナカは他の商業施設よ

り物流集中原単位が大きい現状である．そのため，駅構

外物流にあたる鉄道駅に流入する貨物自動車の台数が多

く，駅周辺での他の交通等に影響を及ぼしていると考え

られる．そこで，貨物車台数を削減する物流対策として，

鉄道による配送方法を視野に入れた対策を考える． 

これまでの貨物自動車を利用しない物資輸送の方法と

しては，鉄道輸送や船舶等のモードによるコンテナ輸送

が中心である 9)．しかし，これらは大規模な施設を有す

る必要があるため，都市内の物資輸送には不向きな点が

ある． 

そこで，既存の施設を利用し初期コストが少ない嵐電

や札幌の社会実験で用いられた旅客車両による配送方法
10)をもとに，図-8 に示したように鉄道旅客車両による物

資配送を用いて，エキュート品川の物流集中量から導入

時の貨物自動車台数の削減効果について検討する． 

 

図-8 鉄道旅客車両による物資配送  

 

(2) 配送方法による貨物自動車属性の分類 

 図-3における配送方法別の貨物自動車属性をもとに，

不明を除く 4種類に分類し，物資集約化等の配送状況か

ら鉄道転換の可能性と課題について検討した． 

a) 共同配送の車両 

 共同配送している貨物自動車は，搬入される物資が集

約されているというメリットがある．そのため，新たに

集約する必要性はなく鉄道旅客車両に載せ替えるのみで

あり，配送方法の転換が容易であると考えられる．貨物

自動車台数は 17台が該当する． 

b) 委託配送の車両 

 納品代行や流通加工を行う物流事業者を含む委託配送

の貨物自動車によって配送されており，ある程度エキナ

カに搬入する物資が集約していると考えられる．ただし，

共同配送と同じ枠組みの物流センターで集約するなど物

流網に変更する必要があると考えられる．該当する貨物

自動車台数は 61台である． 

c) 自社配送の車両 

 テナントや店舗等が所有する貨物自動車によって，

個々に配送されている．そのため，効率的な配送されて

いる状況ではないため，物資の集約が必要である．この

配送方法で搬入する貨物自動車は，60台である． 

d) 特殊配送の車両 

 現金輸送など特殊な配送および宅配便により搬入され

る配送であり，安全性や搬入出を同時に行うことを考慮

すると鉄道旅客輸送による配送は厳しいと考えられる．

この配送方法で搬入する貨物自動車は，25台である． 

 

(3) 配送方法から鉄道旅客車両への置換の検討 

図-9は，エキュート品川に搬入する貨物自動車を配送

方法別に分類した台数と高輪口における搬入個数の割合

をまとめたものである．また，全体の搬入個数は，観測

した高輪口の貨物自動車あたりの平均搬入個数を用いて，

港南口の搬入個数を算出した． 

図より，共同配送の車両と委託配送の車両は物資の集

約が図られているため，鉄道旅客車両による物資配送に

転換できると考えられる．これに該当する搬入個数は，

高輪口で 1465個であり，91.4％を占める．全体の搬入個
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数では 80％以上が該当する．貨物自動車台数では，全

体の 47.9％にあたる 78台を削減可能となる．  

自社配送の車両については，鉄道転換を実施するため

には共同配送で取り組まれているように，物流センター

等においてエキナカへ搬入される物資を集約する必要が

ある．また，特殊な配送と宅配便等による配送の 25 台

は，鉄道旅客車両による物資配送への転換は難しいとい

える． 

 

 

 

図-9 配送方法別おける貨物自動車台数の割合と鉄道転換 

 

 

6. 結論と今後の課題 

 

(1) 搬入実態の比較分析のまとめ  

エキナカへの貨物搬入実態調査および比較分析から以

下の知見が得られた． 

① エキナカにおける床面積当たりの物流集中原単位

は，エキナカ以外の商業施設・商店街と比べ最大

2.54倍であり，物流集中量は多い． 

② エキュート品川において導入されている共同配送

は，１回の搬入量集約化や駐車時間の短縮など搬

入個数に対する時間短縮というメリットはある． 

③ 搬入時間のピークは，貨物自動車台数と搬入個数

で異なる．また，時間帯による変動が大きい． 

④ 搬入と旅客のピーク時間において，搬入量が多い

時間帯が通勤時間帯に重なる現状にある． 

以上より，共同配送と駅構内の横持ちを合わせて実施す

ることによる時間短縮などの一定の効果があるものの，

現時点での駅周辺部および搬入活動におけるエキナカの

物流対策は，限定的な状況であると言える．よって，共

同配送の利点を生かした貨物車台数の削減とともに，駅

構内物流における搬入時間の変更と搬入量の平準化など

のエキナカ物流対策が必要である． 

 

(2) 鉄道旅客輸送による物資配送の検討のまとめ 

エキナカの物流需要は，エキナカ以外の商業施設等に

比べて 2倍程度と極めて高く，物流集中量は多い状況で

ある．そこで，駅構外物流における貨物自動車の削減対

策として，エキナカの立地的特性を生かした鉄道旅客車

両による物資配送の検討を行い，現状の配送方法におい

て 78 台の貨物自動車を旅客車両によって配送すること

が可能であると考えられる．全体の搬入個数でみると

80％以上を占める状況である．これにより，駅周辺部に

おける貨物自動車の流入数の削減と，通勤のオフピーク

時間帯での輸送が必要となるため，課題となっていた通

勤のピーク時間の配送を解消させることも可能であると

考える．しかし，残りの貨物自動車は，自社による配送

であるため，物資の集約化が図られていない現状にある．

そのため，今後は現状の共同配送に準じた配送方法への

変更を行い，輸送の効率化としての観点から鉄道旅客車

両による物資配送につなげていく必要があると考える． 

 本研究では，鉄道駅に到着する貨物車台数に着目して，

鉄道旅客車両による物資配送の検討を行っているが，今

後は駅構外物流にあたる出発地からの経路や搬入量を考

慮した分析を行ってゆく必要がある．また，鉄道旅客車

両による配送システムとしての問題点について明らかに

する必要がある．鉄道旅客車両による物資配送の転換は，

鉄道事業者とテナントとの合意が必要ではあるが，都市

内交通の円滑化といった視点から，今後必要不可欠であ

ると考える．  
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