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駅前広場周辺の商業施設や駅ナカ商業施設の立地が顕著にみられ，その商業施設に対するモノも集まる

場所であるが，駅前広場周辺における建物の荷捌きを処理する場所がない状況も見られ，物流車両が駅前

広場内で荷捌きを行わざるを得ず，駅前広場内の空間が混雑するといった状況が生じている．  

そこで本研究では，駅前広場の分類を行った上で，現地調査を踏まえ駅前広場における物流車両の実態

を把握することを目的とする． 

その結果，一般車に比べ物流車両のほうが多く駅前広場に流入していることが判明した．物流車両の車

種別では2t車が一番多く，次いで自動販売機の補充車であった． 
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1． はじめに 

 

(1) 研究背景及び目的 

駅前広場は，バスやタクシー，一般車から鉄道への乗

り換え拠点であり，人が集まる空間である．さらに人だ

けでなく，駅前広場に面して立地する商業施設や駅ナカ

商業施設が存在し，それらに対してモノも集まる場所で

ある．しかし，駅前広場周辺における建物に付随した荷

捌きを処理する場所がない状況も見られ，駅前広場の一

般車スペース等で荷捌きを行っている状況も見られ，そ

のことが駅前広場における交通に悪影響を与え，駅前広

場内の空間が混雑するといった悪循環が生じている． 

 また，駅前広場の計画及び設計基準を収録してる駅前

広場設計指針 1）においても，荷捌きを行う物流車両に

関しては具体的に言及されていない．駅前広場の面積算

定式において，28 年式では乗降客数といった「人」が

説明変数であり，48年式及び小浪式 2)では「端末交通」

が追加され，28 年式，48 年式とも鉄道利用者を前提と

している．98 年式では駅利用者が必ずしも鉄道を利用

しない状況を踏まえ「環境比」を導入している．このよ

うに，駅前広場については人を中心とした計画・設計方

針となっている．現在，駅前広場において物流車両が流

入している状況が見受けられ，さらに近年，駅ナカに宅

配便の再配達ボックスが設置されるなど，今後再び

「駅」が物流の拠点となることも考えられる．そのため，

今後の駅前広場の設計においてモノを扱う物流車両に関

する指標を加える必要性があると考えられる． 

 そこで本研究では，駅前広場の面積，施設構成，周辺

土地利用等を踏まえ駅前広場の分類を行った上で，現地

調査を行い駅前広場における物流車両の流入の実態を把

握することを目的とする． 

 

(2) 既存研究の整理 

 駅前広場に関しての既存研究としては，小浪 2）の駅

前広場の面積算定手法に関するものをはじめ，岩本ら
3）の駅まち空間の範囲と駅特性，利用者属性との関連性

について比較分析を行ったものや，柿元ら 4)の駅前広場

構造や施設配置などがキスアンドライド車両の停車特性

に与える影響について明らかにしたもの，大沢ら 5）の

駅前広場の実態と駅前広場整備を行っている市街地開発

事業の実態を把握分析したもの，近年では小滝ら 6）に

おける駅前広場の環境空間における利活用の実態を分析

し，駅前広場の環境空間の計画課題について明らかにし

ている研究がある．荷捌きにおける既存研究としては，

小早川ら 7）の社会実験の結果から近隣商業地での路外

荷捌き施設の配置計画の考え方を再考したもの，高橋ら

第 54 回土木計画学研究発表会・講演集

 1667

237



 

 

 

8）の駐停車活動の実態を明らかにし，それらを主成分分

析を用いて荷捌き駐停車行動特性から街路区間を分類し

それらと沿道建物用途との関係を明らかにしている研究

がある． 

このように，駅前広場における整備手法や面積算定の

研究や路上駐車における研究は多く見受けられたが，本

研究の目的である駅前広場に関する荷捌きについて具体

に現地調査を行いその実態を解明している研究は確認で

きなかった． 

 

2． 研究方法 

 

(1) 本研究における用語の定義 

 本研究で用いる用語および対象について，表-1に示す． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) 本研究の対象地域と対象駅 

駅前広場は，都市計画決定され，さらに完成している

箇所を対象とする．なお，完成している駅前広場は，既

成市街地内であり今後新たに駅前広場空間を広げること

が困難な状況にあると考える．そのため，駅前広場内の

空間の利用状況を鑑み，再配分を行うことで荷捌き空間

の確保が可能になると考えられる． 

本研究の対象範囲は，山手線駅を除く外側から業務核

都市エリアを結ぶ国道 16号線の内側の東京都下 76駅，

94箇所の駅前広場とする．そしてこの 76駅，94箇所の

駅前広場の中から駅前広場周辺に着目し，階層クラスタ

ー分析を用いて分類を行い，各グループで代表駅を取り

上げ，その駅にて現地調査を実施する． 

 

(3) 現地調査方法 

現地調査対象駅において，駅前広場を全景できる場所

から，調査票を用いた目視による調査を行うこととする．

調査内容は，駅前広場に流入している車両の台数やその

駐車実態を知る目的として一般車，物流車両の駐車時間

及び駐車台数を把握する（表-2）．なお，5分以内の停

車車両に関しては，現地調査より把握はしているものの，

今回は分析対象には含まないこととする．  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 調査対象日と天候は，表-3に示すとおりであり，平日

の晴天時に実施した． 

 

3．駅前広場の分類 

 駅前広場における物流車両の駐車実態を把握する前段

として，駅前広場周辺の状況及び実態を把握し，周辺の

都市構造 10），荷捌きに関する指標を含め駅前広場の分

類を階層クラスター分析にて行った．クラスター分析に

用いた指標を表-4 に示す．なお，それらの各データに

ついて，駅前広場面積と鉄道乗降客数は平成 25 年版都

市計画年報 11）より抽出した．用途地域及び容積率は各

市区町村における都市計画図から把握した．  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

調査範囲は，駅前広場を中心に半径 100m の範囲とした．

なお荷捌きの横持ち距離は，既存研究 7)8)12)~17)から，平均

横持ち距離 76mであり，そのことを鑑み 100mとした．

駅前広場整備手法は大沢らの研究 5）から引用した．ま

た，駅前広場にて行われている荷捌きを周辺の駐車場に

て行うよう転換する方策も必要であると考えられること

から，調査範囲内にある民営駐車場及び公営駐車場の台

表-2 調査概要 

調査時間
調査方法

7：00～18：00
調査票を用いた目視による調査

一般車及び物流トラックの駐車時間・駐車台数

物流車両：2tトラック,4tトラック,軽車両,商用車（ハイ
エース等）,ごみ収集車両,自動販売機補充車

調査項目

表-3 調査実施日 9） 

大泉学園駅南口 東久留米駅西口

  2014/10/07(火)晴 2014/12/02(火)晴

高円寺駅（南口） 阿佐ヶ谷駅（南口）

2016/5/31（火）晴 2016/5/26（木）晴
自由が丘駅 練馬駅（北口）

2016/2/18（木）晴 2016/3/3（木）晴

表-1 本研究における用語の定義 

物流車両
大きさが全長4.96m全高1.96m以下の車両を2tトラック,そ

れ以上の大きさを4tトラック,商用車（ハイエース,軽自動車

等）,自動販売機補充車,ごみ収集車

滞留の度合い 一時間当たりの駐車時間の合計値

道路空間の一部を「駐車」という行為によって占有し
ていること

滞留

用語 説明
駐車 5分以上の停車している車両

横持ち距離 車両から配達先までの距離

裏接道
駅前広場に接している道路及び駅前広場に面している
建物に接している道路

駅前広場の完成
都市計画決定されており、都市計画年報より駅前広場面

積が計画面積と供用面積が一致している箇所

表-4 駅前広場分類における指標 

基礎データ

駅前広場周辺状況

タクシープール台数 裏接道の本数 裏接道の幅員

ペデストリアンデッキ 、地

下通路（歩行空間）有無 駅前広場整備手法

駅前広場面積 鉄道乗降客数 駅前広場周辺用途地域

容積率

乗換有無 駅前広場隣接建物数 1ヶ所当たり平均駐車台数
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数を用いた．なお，乗換の有無，駅前広場隣接建物棟数，

タクシープール台数，タクシー待機台数，裏接道の本数

及び幅員は地図もしくは現地にて確認した． 

 今回は 7つのクラスターに分け，各グループの容積率

等の平均値を示す（表-5）．また，7 つのクラスターの

特徴を示したのが表-6 であり，それぞれのクラスター

の代表駅を示す．その代表駅を，本研究の調査対象駅と

する（図-1）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

なお，クラスター4（中容積率商業系少隣接建物少接道

型）の中河原駅とクラスター5（低容積率多用途系少隣

接建物少接道型）の小宮駅については，駅前広場に面す

る建物も少なく，さらに物流車両による課題が確認でき

なかったため，調査対象外とした． 

 

4． 現地調査結果 

 

(1) 一般車，物流車両における一日の駐車時間（滞留

の度合い）及び駐車台数 

一般車の駐車時間の合計と駐車台数の合計をそれぞれ

図-2，3に，物流車両の駐車時間の合計と駐車台数の合

計をそれぞれ図-4，5に示す． 

一般車については，13時台（阿佐ヶ谷駅），14時台

（大泉学園駅，東久留米駅，高円寺駅，自由が丘駅，練

馬駅）において駐車時間が一番少なかった．一方，夕方

時間，帰宅時間の16時台，17時台になるにつれて，一般

車の駐車台数及び駐車時間が増加している． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

一般車の駐車台数は，練馬駅は15台，東久留米駅は18

台の車両が滞留していた．また，この時間帯は駐車時間

が長くかつ駐車台数が多いということから，駅前広場内

に非常に多くの一般車が滞留していることが言える．こ

れらは帰宅時間の送迎のための待ち合わせの車両が多く図-1 調査対象駅（1） 

 表-6 駅前広場分類代表駅一覧 

中容積率商業系少隣接建物少接道型

高容積率商業系多隣接建物多接道型

高容積率商業系少隣接建物少接道型

*多接道型Ⅰは駅前広場整備あり、多接道型Ⅱは駅前広場整備なし

中容積率商業系多隣接建物多接道型Ⅰ*

中容積率商業系少隣接建物多接道型

低容積率多用途系少隣接建物少接道型

大泉学園駅（南口）

東久留米駅（西口）

高円寺駅（南口）

中河原駅

小宮駅

自由が丘駅

中容積率商業系多隣接建物多接道型Ⅱ*

練馬駅（北口）

阿佐ヶ谷駅（南口）

青：隣接建物棟数

橙：駅前広場交通面積

矢印：裏接道

凡例

東久留米駅（西口）大泉学園駅（南口）

自由が丘駅 練馬駅（北口）

阿佐ヶ谷駅（南口）高円寺駅（南口）

図-3 一般車の駐車台数 
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表-5 駅前広場グループ別の特徴 

容積率[%] 隣接建物棟数[棟]裏接道本数[本] 裏接道幅員[m]

400 7.2 4.5 6.0
400 5.9 4.4 6.6

300 4.2 2.4 8.9
300 5.0 3.5 8.1
700 9.9 5.4 7.9

600 3.8 3.3 7.6練馬駅（北口）

阿佐ヶ谷駅（南口）
400 7.3 4.2 5.7

大泉学園駅（南口）

東久留米駅（西口）

高円寺駅（南口）

中河原駅

小宮駅

自由が丘駅

図-2 一般車の駐車時間（滞留） 
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なっていると考えられる．しかし自由が丘駅は待ち合わ

せ駐車している車両は少なく，帰宅者が駅に到着次第車

両が迎えに行くという状況を確認できた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

物流車両の駐車時間は，全ての駅前広場において，夕

方時間，帰宅時間になるにつれて，駐車時間が減少傾向

にあり，駐車台数においても同様の結果であった．阿佐

ヶ谷駅は他の駅と比べ，駅前広場における物流車両の流

入が多い状況にあった． 

一般車の駐車時間と物流車両の駐車時間を比較すると，

物流車両のほうが長い時間駐車している状況を読み取る

ことができた． 

一般車，物流車両のピーク時間を表-7，8に示す．高

円寺駅においては，一般車と物流車両の駐車時間と駐車

台数のピークが近接（1時間台の差）しており，阿佐ヶ

谷駅では駐車台数のピークが同じであり，大泉学園駅で

は駐車時間のピークが近接していた．それ以外の駅では，

一般車と物流車両のピークに差が生じていた．差が生じ

ている駅前広場では，一般車と物流車両の駅前広場の空

間を適切に利用できているとも考えられるが，ピークが

同一時間帯の駅前広場では，一般車と物流車両が混在し

ている状況にあると考えられる． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) 調査対象駅の一般車，物流車両における駐車状況 

 今回対象とした駅における一般車，物流車両の状況を

下記に示す． 

・大泉学園駅 

大泉学園駅は，一般車のピークは駐車台数，駐車時間

ともに10時台であり，物流車両は駐車時間のピークが11

時台であり，駐車台数のピークが16時台となっている．

1時間当たりの平均駐車台数は6.1台であった．  

・東久留米駅 

 容積率が400%程度で隣接建物棟数が少ないグループ

で一般車の駐車時間のピークは17時台，駐車台数は16時

台及び17時台となっており，駅における帰宅時間の待ち

合わせにて車両が滞留している状況を確認できた．これ

らは練馬駅と似た傾向にあることが分かった．一方，物

流車両は駐車時間，駐車台数ともにピークは11時台であ

った．駐車時間と駐車台数のピークが同じであることは，

これらの時間帯が一番物流車両の滞留が大きいというこ

とが考えられる．しかし，1時間当たりの平均駐車台数

を見ると2.1台で，物流車両の流入は多くは見ることは

なかった．東久留米駅は隣接建物棟数が少なく，そのた

め駐車台数が少なくなったのではないかと考えられる． 

・高円寺駅と阿佐ヶ谷駅 

両駅ともに，容積率が400%で隣接建物棟数が多いグ

ループに属している．高円寺駅は一般車の駐車時間のピ

ークは12時台であり，駐車台数のピークは13時台となっ

ている．一方で物流車両は駐車台数，駐車時間ともにピ

ークは13時台である．1時間当たりの平均駐車台数は6.6

台であった．  

次に，阿佐ヶ谷駅は，一般車の駐車時間のピークは10

時台となっており，駐車台数のピークは11時台であった．

図-4 物流車両の駐車時間（滞留） 
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図-5 物流車両の駐車台数 
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表-7 一般車におけるピーク時間 

一般車
大泉学園駅

東久留米駅

高円寺駅

阿佐ヶ谷駅

自由が丘駅

練馬駅

11時台 14時台

16時台

10時台 10時台
16時台、17時台17時台

16時台

12時台
10時台

駐車時間のピーク 駐車台数のピーク

13時台
11時台

表-8 物流車両におけるピーク時間 

物流車両
大泉学園駅

東久留米駅

高円寺駅

阿佐ヶ谷駅

自由が丘駅

練馬駅

駐車台数のピーク

9時台

11時台
16時台

11時台
13時台 13時台

10時台

11時台
13時台

駐車時間のピーク

12時台

10時台

11時台
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一方，物流車両の駐車時間のピークは12時台であり，駐

車台数のピークは11時台となっている．1時間当たりの

平均駐車台数は14.5台と一日を通してみると，物流車両

の流入は他の駅と比較しても多いことが分かる． 

・自由が丘駅 

容積率が高く隣接建物棟数の多いグループの代表駅で

ある自由が丘駅は，一般車の駐車時間のピークは11時台，

駐車台数は14時台であった．一方，物流車両の駐車時間

のピークは13時台であり，駐車台数のピークは9時台と

なっている．この台数のピークの時間帯に関して，周辺

の建物（店舗等）への搬入している状況を現地調査から

確認できたため台数が多くピークとなっていると考えら

れる．1時間当たりの平均駐車台数は4.3台であった． 

・練馬駅 

容積率が高く隣接建物棟数が少ないグループである練

馬駅は，一般車の駐車時間のピークは駐車台数とともに

16時台となっており，駅における帰宅時間の待ち合わせ

にて車両が滞留している状況を確認できた．一方，物流

車両の駐車時間のピークは駐車台数とともに10時台とな

っている．駐車時間と駐車台数のピークが同じであるこ

とは，これらの時間帯が一番物流車両の滞留が大きいと

いうことが考えられる．しかし1時間当たりの平均駐車

台数を見ると3.9台であり，他の駅と比べ，物流車両の

流入は多くはなかった． 

 

(3) 一般車と物流車両の割合 

各駅における一般車と物流車両の割合を表-9に示す． 

調査対象駅全体の平均による駐車時間の一般車の割合は

42%であり物流車両の割合は58%であった．さらに駐車

台数における一般車の割合は45%であり，物流車両の割

合は55%と駐車時間と同様に物流車両が一般車を上回っ

いることがわかった．16時台，17時台に一般車の滞留が

多かった練馬駅と東久留米駅を除く駅は，物流車両の割

合が多いことが分かる．今回の調査より，駅前広場に駐

車する車両が一般車両よりも物流車両の方が多いという

ことが判明した． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) 物流車両の内訳（車種別の特徴） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

調査駅における物流車両の車種の割合を図-6に示す．

対象駅すべての箇所にて2t車の流入が約30%以上であっ

た．駅前広場における荷捌きは端末物流（2）であるため，

2t車の割合が一番多いという事が考えられる．次いで割

合が多いのは，高円寺駅を除いて，自動販売機の補充車

であった．自動販売機の補充車に関して，駐車台数を他

の車種と比較すると少ないが，一台当たりの駐車時間が

長い状況が見受けられた．以下に物流車両の車種別の特

徴を示す． 

・2t車 

 全ての駅にて約30％以上の割合を占めており，一番多

く流入していた．駅前広場にて行う荷捌き作業は端末物

流であるため，2t車の流入が一番大きい結果になったも

のと考えられる． 

・4t車 

駅前広場における荷捌き活動は端末物流であり，東久

留米駅では確認されなかったが，他の駅では割合として

は少ないが流入が見受けられた． 

・商用車（ハイエース等） 

 2t車ほどではないが，10%程度の割合を占めていた．

トラック以外にも商用車での荷捌き作業を現地調査から

確認することができた． 

・軽車両（軽ワゴン，軽トラック） 

 軽車両による荷捌きは東久留米駅では21.8%，高円寺

駅では21.1%占めていたが，それ以外の駅では10%未満

であり，駅前広場における軽車両の荷捌きは比較的少な

い状況であった． 

・自動販売機補充車 

 駅ごとに差はあるが，2t車に次いで割合が大きい箇所

があった．中には 2t車よりも割合が大きい箇所も見受け

られた．決して台数は多くはないが，一台当たりの駐車

時間が非常に長い状況（例えば，阿佐ヶ谷駅にて219分

駐車）が見られた． 

図-6 対象駅における物流車両の車種別占有割合 
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表-9 一般車と物流車両の割合 

一般車 物流車両 一般車 物流車両
大泉学園駅 39 61 42 58
東久留米駅 74 26 80 20
高円寺駅 41 59 44 56
阿佐ヶ谷駅 24 76 23 77
自由が丘駅 26 74 31 69
練馬駅 66 34 62 38

駐車時間 駐車台数
割合[%]

※割合[%]の大きいほうに網掛け
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・ごみ収集車 

周辺が細かい店舗が集積している箇所は，駅前広場へ

のごみ収集車の流入が見受けられ（阿佐ヶ谷駅），大規

模商業施設のある駅（練馬駅）には流入が見受けられな

かった． 

 

(5) 物流車両の駐車状況 

ここで阿佐ヶ谷駅の一日の物流車両の駐車状況を図-7

に示す．縦軸に駐車台数，横軸に時間を1分単位で表記

し示したものである．黒色は物流車両が駐車している状

況を示し，これらから黒い部分が上下に重なっている箇

所は車両が多く滞留しているということが分かる．また

図の下部は横軸に時間をとり，縦軸に重なっている台数

を示している．11時台及び12時台に最大10台の物流車両

が重なって駐車している状況であった．このように，同

時並行的に多数の物流車両が駅前広場において荷捌きを

行っていることがわかった． 

  

 

5． まとめと今後の課題 

 

 本研究では，まず駅前広場周辺に着目した分類を行い，

そして分類に基づいた調査対象駅の一般車，物流車両に

おける現地調査を行った．その結果，まず駅前広場に物

流車両が多く流入している状況を確認することができた． 

練馬駅と東久留米駅を除き一般車よりも物流車両のほう

が駅前広場を占有している時間が多いことが分かった．

このことからも，駅前広場における物流車両の取扱いに

ついて今後検討しなくてはならないと言える．今後，新

設及び改良する駅前広場においては，物流車両のあり方

を検討する必要があると言えよう．また，既に駅前広場

が整備済みの駅で駅前広場の拡張が困難である箇所にお

いては，一般車やタクシーのピーク時間を踏まえ，例え

ば一般車やタクシーの駐車マスを時間帯によって物流荷

捌きスペースとして活用することも考えられる．そのた

め今後は，物流車両の駐車実態を踏まえた駅前広場の有

効活用と，さらに物流車両の駅前広場周辺にある駐車場

への誘導の可能性について具体に検討を行う予定である．

併せて，駅前広場の計画・設計における物流車両の扱い

について提案していきたいと考えている． 

 また今回の調査において物流車種別では，2t車が一番

多く，次いで自動販売機の補充車の割合が多いことが分

かった．自動販売機の補充車においては，他の車種と比

べ，駐車時間が長い状況も見られ，今後は物流車種別の

特性分析を行い，そこから車種別の対策を講ずることも

考えている． 

  

 

補注 

（1）東京都2500デジタル白地図より作成 

（2）端末物流とは，幹線輸送の両端で行う小口輸送のことを

指す． 

図-7 物流車両における一日の駐車状況（阿佐ヶ谷駅の一日調査結果） 
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