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中国における特等駅構内の商業空間に関する研究（呉・吉田）

1．はじめに

近年、中国における鉄道は主要な公共交通の手段とし
て急激に発展している。だが、大規模な鉄道開発に伴い、
鉄道資産や資本が不足したことが原因で、鉄道の経営は
長期債務の問題に陥っていた。そのため、国務院が発表
した「鉄道投融資体制の改革による鉄道建設の促進に関
する意見」（《関於改革鉄路投融資体制加快促進鉄路建設
的意見》（2013）に従い、鉄道経営の市場化が不可欠で
あるとの基本的な考え方が示されるとともに、これを推
進するため中国鉄路総公司が設置され、鉄道部を代替す
るようになった。2017 年に、中国鉄道総局はさらなる

市場化を進めるために、下の 18 の支局名を変更させ、
中国鉄道〇〇局集団有限会社となった。さらに 2019 年
6 月に中国鉄路総公司は中国国家鉄路集団有限公司に改
名した。
駅及び周辺地区の商業的価値の上昇に伴い、商業サー
ビスが駅および周辺地区に徐々に導入されることによ
り商業空間が駅に組み込まれ、駅舎建築と周辺地区を一
体的に発展させた。だが、日本のような先進国の「通過
型」とは異なり、現在の中国の駅空間は「待ち合わせ型」
を主とする乗車方式であった。これはむしろ空港の搭乗
方式に近いものである。駅舎に入るにはセキュリティー
チェックと身分証明チェックが必要であり、一旦外に出
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て再入場することは難しい。列車が来る前には改札口へ
の立入が禁止され、多くの旅客が長時間集中的に滞在す
る。唐（2018）は鉄道駅、空港と市内鉄道（地下鉄やモ
ノレール等）の各特徴を区別している。空港と異なると
ころは、まず荷物を預けることができないため、駅舎内
の移動が不便なことである。また、旅客の属性として、
空港の利用者は一定の消費力を持っており、旅行やビジ
ネス移動目的を主としている。滞在時間も長く、十分な
消費時間がある。そして、鉄道駅と比べて空港の利用者
数は少ない。利用者密度は相対的に低く、消費環境や商
業空間が広い。
徐（2018）は、鉄道交通は人々の生活の中の重要な一
部になっており、利用者数も絶えず増加していくにもか
かわらず商業消費が増加していないことを指摘してい
る。駅周辺地区の商業圏の発展は促進されず、駅舎内の
商業の活性化に課題を抱えている。
市場化の進展に伴い、旅客収入を増加するために中国
の鉄道は先進国の経営理念を参照し、多元化経営を開始
した。駅中の収入は重要な一部として重視されていた。
駅構内の商業施設の経営者は鉄道従業員の関係者等の
個人的な自営業からチェーン店を主とした企業営業に
転換していった。また、一定の標準を設置し、統一的な
公開入札の方式で条件に合う企業を募集した。そこから
商品の品質を向上させると同時に、駅構内の商業環境が
改善されていった。だが、改革において経験不足が露呈
した。駅構内の商業空間は明確に位置付けられていな
かったのである。
本研究では、中国における各特等 1）の旅客駅を対象

として駅舎の各属性を調査し分類することにより、現在
の中国における特等駅の駅舎の特徴を把握・分析する。
その中から近年の中国鉄道駅の駅舎構造、ひいては将来
のトレンドを把握する。また、そのような駅構内の商業
施設の実態分布調査に基づき商業空間の現状を明らか
にすることにより、駅構内の商業空間の施設配置に改善
政策を提言することを目的とするものである。

2．特等駅 40 駅の構造による分類

中国における特等旅客駅に基づき、公開されている情
報から駅の種類、規模、利用者数、駅のタイプ、待合室
分類、開業年月日、地上階数、地下階数、出入口方向数
等の項目を分類した。調査は中国にある 40 駅（特等旅

客駅）（表 1）を対象として行う。
まず中国における鉄道が急激に発展したことに伴い、
駅のタイプが「待ち合わせ型」から「通過型」へと転換
したことによって、従来の旧駅をもとにした普通列車と
高速列車を総合的に利用できる総合駅が出現した。駅の
タイプは「普通駅」、「高速駅」と「総合駅」3つに分け
られる。
次に、中国における駅には「旅客駅」、「貨物駅」と「操
車場」3つの種類がある。本研究では、主に旅客駅を対
象とするため、単純な「旅客駅」と複数（「旅客駅」を
含む）以上種類を含む「複合駅」に分類する。楊ら（2013）
は「高速鉄路客運駅駅房建築面積合理性探討」で、中国
における鉄道待合室形式を線下式、線上式（高架式）及
び線側式（側面式）に分類した。
本研究では商業形態を、先行研究と調査に基づき 5つ
の分類に分ける（図 1）。第 1に、入口から待合室まで
の各アクセス通路など位置する「通路型」である。第 2
に、待合室を吹き抜けとした 2層構造の「吹き抜け型」
である。1層目は改札口と待合室となり、2層目は商業
空間となる。第 3に、商業施設と駅施設が分離しており、
特別に商業エリアが配置される「分離型」である。第 4
に、待合室に点在して配置する「待合室型」である。最
後に、複数以上の商業形態が含まれる「総合型」である。
さらに開業年月日として、本研究では中国初の高速鉄
道を開業した 2003 年を境界線として分類した。2003 年
以前に開業した駅は「旧駅」、その以降開業した駅を「新
駅」と定義する。

2.1. 新旧駅
新旧の駅と駅の種類をクロス集計すると（表 2）、旧

表 1：中国各地における旅客特等駅
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駅は本来普通駅が改築され総合駅になった場合が多い
ことがわかる。待合室を見ると新駅はほとんど高架式と
なっており、旧駅は多くの婆愛側面式が残されている。
待合室の分類において従来の旧駅は均衡した分類を
保っており、多くの新駅は「吹き抜け型」を採用してい
る。ホーム数あるいは駅の規模では多くの中小規模の旧
駅より新駅は更に大きくなっている。

2.2. 出入口方向数　
クロス集計表によって（表 3）、2つの方向数を有する
駅は主に「吹き抜け型」を採用しており、一定の程度の
地下開発を行ったことがわかる。また、利用者数が 5～
9 万人規模の駅は半数以上（57.5％）を占めており、そ
のうち多くの駅では 2つの出入口方向数が配置されてい
る。

2.3. 規模　
クロス集計表からわかるように（表 4）、「吹き抜け型」
が採用されている駅は主に中及び大規模な駅である。そ

図 1：中国における駅構内の商業形態
（筆者作成）

表 2：新旧駅と各分類のクロス集計表

表 3：出入口方向数と各分類のクロス集計表
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して、規模が大きければ大きいほど駅舎の高度化が進ん
でいる。駅舎が 3階以上の駅はほとんど中および大駅
（92％）となっている。同様に、規模が大きければ大き
いほど高架式が採用されている駅が多い。

2.4. 待合室分類
待合室の分類と各分類をクロス集計すると、表 5のよ
うになる。40 駅のうち高架式は 31 駅で 77.5％を占めて
いる。そのうち 15 駅（48.4％）で「吹き抜け型」が採
用されている。また 25 駅（62.5％）の駅舎は 3 階以上
であり、27 駅（67.5％）の駅舎はある程度の地下開発を
行ったことがうかがえる。

2.5. 地上階数
地上階数と各分類をクロス集計すると、表 6のように
なる。2 階建ての駅舎は 15 駅あり、3 階以上あるのは
25 駅である。商業形態から見れば、多くの「吹き抜け型」
が採用されている駅は 3 階以上の駅舎を備えている
（93.3％）。そして、駅の分類から見て、高速列車に停車
する駅は 25 駅（62.5％）あり、3 階以上のすべての 10
駅は高速駅となっている。

2.6. 中国の特等駅の構造上の現状と趨勢
従来の旧駅は主に 2つ以上の機能を備えている中小規
模の複合駅であり、多くの旧駅が普通駅を改築した総合
駅である。新型駅は主に大規模な旅客駅として利用され
ており、高度な要求がある高架式が採用されている。商
業形態から見ると、高架式で使われる「吹き抜け型」が
もっともよく見られ（46.7％）、40 駅のうち半数以上

表 6：地上階数と各分類のクロス集計表

表 5：待合室分類と各分類のクロス集計表

表 4：規模と各分類のクロス集計表
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（57.5％）を占めている 5～ 9 万人駅にも東西や南北に
貫通した 2つ出入口の方向と一定の地下開発が採用され
ている。以上のように、近年の中国における新設の特等
駅駅舎は主に大規模な旅客駅であり、大型の高架式の待
合室を採用する構造が多い。待合室の天井空間を利用
し、待合室を吹き抜けとした 2層構造になっており、多
くの商業空間を集中的に配置している（図 2）。また、
東西・南北貫通の出入口方向と地下空間を用いて、駅に
分割された都市を連結している。このような構造の駅は
中国鉄道発展の近年、ひいては将来の趨勢であることが
わかった。

3．高架式の「吹き抜け型」駅の商業実態分析

3.1. 駅構内の業種分類
現在の中国の鉄道駅構内の商業的空間利用はまだ実
践段階にとどまっており、多くの不足点がある。設計の
多くは「吹き抜け型」駅であり、従来の駅と比べると、
3つの利点があった。すなわち第 1に、駅の複数以上の
方向に出入口が設置できる。第 2に、「上入下出」のよ
うに効率的な旅客動線が提供できる。第 3に、旅客は待
合室からプラットフォームまでの移動距離を短くでき
ることであった 3）。しかし、使用状況と実際の状況が合
わない場合が多く発生している。多くの駅では吹き抜け
層の利用が十分ではなく、既存の商業空間が利用されて
いるとは言えない状況である。

前述した高架式の「吹き抜け型」の駅構造は中国の現
在、さらに将来の主要駅となっている。調査した 40 駅
のうち、そのような構造が採用されている 14 駅（実際
には 15 駅だが、貴陽北駅の情報が公開されていないた
め 14 駅とした）を対象として駅構内の商業施設の実態
を明らかにするため、業種分布調査を行った。調査は横
田ら（2000）と范（2006）を参考に駅構内における商業
業種を 7つに分類し（表 7）、主に待合室層（1Fを表示）
と吹き抜け層（2F を表示）における飲食施設エリア、
物販施設エリアと他業種（その他）の業態分布（面積割
合）を調査した（表 8）。また、遊休エリアの公開され
た賃貸店舗と非公開の利用されていないエリアをそれ
ぞれ空室エリアと未利用エリアとした。

3.2. 出入口が単一方向のある駅の実態
公開される屋内地図 4）によりArcGis を用いて対象駅

構内図を作り出した。
高架式の「吹き抜け型」駅はその構造上、単一出入口
方向数の駅と複数以上出入口方向数の駅の 2つのタイプ
に分けられる。
漢口駅（図 3）では単一方向の入舎方式が採用されて
おり、待合層の入り口（南側）に多くの商業エリアが単
独に配置されている。商業施設が全体的に一端集中して
おり、北側には多くの遊休エリアがみられる。吹き抜け
層も同様の状況になっており、商業施設は南側に集中し
て配置されている。そのうえ、唯一のエスカレーターは
入り口に遠い北側に配置されている。待合層と吹き抜け
層の遊休エリアはそれぞれ 29.2％と 21.9％である。
合肥南駅（図 4）の待合層には、主に物販施設が点在
して配置されている。4つの角に多くの未利用エリアが
みられ、最も多い 16.7％を占めている。吹き抜け層には
単一方向（北側）の入舎方式が採用されているので、入

図 2：「吹き抜け型」駅舎
（参考により）

表 7：駅構内の商業業種
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り口に遠い西南方向の吹き抜け層は全体として遊休エ
リアとなってしまっている。
南京南駅（図 5）の待合層の商業空間では北側の入り
口付近に多くの商業施設が集中している。吹き抜け層に
は入口から遠い吹き抜け層の一端（南側）に商業施設が
配置されているが、東西側の中部にエスカレーターが配
置されていないので、多くの遊休エリアがみられる。
重慶北駅（図 6）は高速鉄道と普通鉄道が分離され、
二つの駅ビルを持つ。その高速鉄道の駅ビルは高架式の
「吹き抜け型」の単一方向の駅である。待合層と吹き抜
け層の北側に多くの商業施設が集中しており、南側に多
くの遊休エリアがみられる。

3.3. 出入口が複数方向のある駅の実態
瀋陽駅（図 7）では待合層の西側には駅施設が集中し

て配置されており、商業施設と遊休エリアはそれぞれ
5.1％と 7.4％である。吹き抜け層の西側にだけエスカ
レーターが配置されているため、各商業施設は主に西側
に集中しており、東側に多くの遊休エリアがみられ、
22.4％を占めている。
瀋陽北駅（図 8）では待合層の中心に商業施設が点在
して設置されており東西側を加えて商業施設は 11.3％を
占めている。そのうち、飲食施設は 3.4％であり、南側
の入り口付近に集中している。吹き抜け層にも、主に飲
食施設が配置されており、南側に集中している。北側に
多くの遊休エリアが見られ、34.4％を占めている。
石家荘駅（図 9）の商業施設の配置は明確に分割され
ている。待合層には主に物販施設が配置されている。商
業施設は 3.4％しかなく、東西側の入り口に多くの未利
用エリアがあり、遊休エリアは 13.0％に達している。吹

表 8：各駅構内の商業空間の実態（面積割合）

（屋内地図により筆者作成）



－ 117 －

中国における特等駅構内の商業空間に関する研究（呉・吉田）

図 3：漢口駅構内図

図 4：合肥南駅構内図

図 5：南京南駅構内図
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図 7：瀋陽駅構内図

図 8：瀋陽北駅構内図

図 6：重慶北駅構内図
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き抜け層には主に飲食施設が配置されており、40.4％を
占めている。
鄭州東駅（図 10）では他の駅に比べ待合層に多くの
その他の商業施設が配置されており 3.8％を占めている。
吹き抜け層に多種の業種が混合しているが、大型チェー
ン店はスタイル（中華、洋食）により吹き抜け層の 4つ
角に均一に配置されている。商業施設は 34.1％を占めて
おり、遊休エリアは 6.5% だけである。
西安北駅（図 11）では待合層の商業施設が主に南北
側の入り口付近に配置されており、待合層の中部には、
7.1％と未利用エリアがある。吹き抜け層の商業施設は 4
つの商業空間になっており、主な飲食施設は 36.6％を占
めている。他駅に比べ未利用エリア最も少なく、1.8%
しか占めていない。

杭州東駅（図 12）では待合層に商業空間が配置され
ておらず、3.5％しかない。駅施設エリアは最も多い
91.4％である。吹き抜け層の 4つの角を中心として飲食
施設が配置される商業空間になっている。ある程度の空
室はみられるものの、均一に分布されている。
広州南駅（図 13）は中国における有数の大型駅である。
待合層に多くの小さな商業施設が点在して配置されて
いる。吹き抜け層に最も多くの商業空間が配置されてお
り、51.2％を占めている。そのうち、飲食施設は 43.4％
である。また吹き抜け層の中間部分に多くのエレベー
ターが設置されている。東側に未利用エリアがあり、
14.7% を占めている。
同じく広州局に属する深セン北駅（図 14）は南西側
が山と隣接しており、待合層の南西側に多くの未利用エ

図 9：石家荘駅構内図

図 10：鄭州東駅構内図
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図 12：杭州東駅構内図

図 13：広州南駅構内図

図 11：西安北駅構内図
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図 14：深セン北駅構内図

図 15：長沙南駅構内図

図 16：成都東駅構内図
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リアが配置されている。吹き抜け層の両端に多くの商業
施設が配置されているが、南西側に多くの空室エリアが
みられる。
長沙南駅（図 15）では大型飲食施設を待合層の東側
の入り口付近に配置されており、多くの物販施設が点在
している。長沙南駅の東入り口は 2017 年から稼働し始
めたため、利用者数とアクセス施設はまだ少なく、吹き
抜け層の 32.2％は未利用エリアとなっている。
成都東駅（図 16）の商業空間には待合層を主として
西側に大量の飲食施設が配置されている。吹き抜け層の
商業施設は今回調査した中で最も少ない。物販施設は一
軒だけで 8.8％を占めている。吹き抜け層の半分以上は
遊休エリアとなっており、空室エリアは 57.7％である。

3.4. 小括　
「吹き抜け型」の構造が採用されている両タイプの駅
ともに大量の空室エリアと未利用エリアがある。商業施
設より駅施設の比率が高くなっている。待合室層に比べ
多くの駅で吹き抜け層の利用が不十分であることがみ
られる。また、吹き抜け層は単純な商業空間として飲食
施設の集中エリアになっており、エスカレーター、入り
口付近に位置している。
多くの単一方向の入舎方式を用いる駅において、店舗
設置は入り口付近に密集すると奥側で空室が発生する
などの不具合が生じ、入り口に遠いエリアは遊休エリア
になる。また、複数以上の出入口の方向数の駅の場合は、
吹き抜け層は上層階として移動環境に対する需要が強
くなる。吹き抜け層の低利用の駅の商業空間の距離は長
いため、エスカレーター、エレベーターなど移動施設の
設置も不足している場合が多い。旅客の移動意向に対し
て中間部分の商業施設への誘導性が弱くなっているこ
とがわかった。

4．おわりに

高速鉄道が急激に発展したことに伴い、多くの旧駅で
は高速鉄道が導入され、既存の駅舎をもとに主に高架式
への改築が行われた。近年新たに新築された新駅でもこ
のような中・大型駅に適合する構造採用されている。
新駅は従来の駅と異なり、高速鉄道の導入に伴い、普
通鉄道と高速鉄道の双方を備えている駅が多くなって
いる。待合室において、多くの駅は高架式を採用してい

る。その特色ある乗車方式のため、中国の鉄道駅舎内商
業は待合室に集中している旅客の利便性を考えて配置
されている。主に「吹き抜け型」が用いられており物販
施設や飲食施設で構成される。そのため、今後中国鉄道
駅構内において吹き抜け層の商業空間の利用は重要な
要素となる。
各駅の吹き抜け層は主要な商業空間として開発され
ている。「吹き抜け型」駅は現在及び将来の主流となっ
ているが、使用状況と実際状況と合わない場合が多く発
生しており、多くの駅では吹き抜け層の利用率の低さが
顕著である。原因としては、吹き抜け層の上層階として
の利用環境に対する需要が高く、移動施設の配置が不足
しており、中間部分の商業施設への誘導性が弱くなって
いる。また、規模の大きい商業施設が入口付近に配置さ
れていると、奥側で空室が発生するなどの不具合が生じ
る
吹き抜け層の商業空間の利用を促進するためには、吹
き抜け層の要所に利用客を引き寄せる集客力の高い「マ
グネット商品」を配置して快適な移動環境を提供し、旅
客を上層階へ誘導することが必要である。移動距離を長
くすることで接触する商業施設が増え、消費行動を誘発
できるようになり、中国における高架式の「吹き抜け型」
の駅構内の商業空間の施設配置を改善することが期待
される。
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注
1）　「鉄道駅等級確定方法」（鉄路車駅等級核定辦法）（1980）
による以下 3つの条件の 1つを備える単一機能駅（旅客駅、
貨物駅、操車場）は特等駅である。（1）一日の平均旅客数は
60000 人以上に達し、荷物の到着、乗り換えの件数は 20000
つ以上に達する。（2）一日の平均積み卸し列車は 750 台以上
の貨物駅である。（3）一日の平均 6500 台の作業列車を処理
できる操車場である。また、以下 3つの条件の 2つを備える
複数機能駅は特等駅である。（1）一日の平均旅客数は 20000
人以上に達し、荷物の到着、乗り換えは 2500 つ以上に達する。
（2）一日の平均積み卸し列車は 400 台以上の貨物駅である。
（3）一日の平均 4500 台の作業列車を処理できる操車場であ
る。首都、直轄市及び一部省庁所在地にある駅は以上の条件
を満たさない場合、事情を酌量して特等駅を確定できる。
2）　横田ほか（2010）は、駅構内に設置する店舗を販売形式で
対面形式（客とはカウンターを挟んで対応する）、ウォーク
イン形式（利用者が店舗内に入って利用する形態）、滞在形
式（店舗内に椅子などが備えられており、客が滞在すること
を想定した形式）に分けている。
3）　劉佳（2012）を参照
4）　高徳（ガオドォ）地図を参照。中国国家甲級製図資格を持
つ地図アプリ開発企業である。
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