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１．はじめに 

 

 近年都市鉄道駅とまちの関係性に基づいて，再開発事

業など地域活性化について検討する場合が多数見られる
１），２）．本研究では，鉄道駅周辺地域の活性度に関して，

鉄道利用形態と地域構造に着目した基礎的な分析を行う．

具体的には鉄道利用者の交通行動パターンと鉄道駅周辺

地域の都市構造（まちの構造）の関係から，商業的活性

度を推計するモデルを構成する．また，この商業的活性

度を生み出す「賑わい」について，いくつかの鉄道駅周

辺地域の交通行動パターンに関して比較分析を試みる．

これより鉄道駅利用者の属性に基づく交通行動パターン

が地域の活力に与える影響を明確にする．最終的に，こ

れらの実証分析により，鉄道駅と周辺地域の一体的活性

化の方向性を検討することが可能となる． 
 
２．交通行動に関する鉄道駅と鉄道駅周辺地域の関係の

整理 

 
本章では鉄道駅と鉄道駅周辺地域の関係を把握するた

めに統計資料やＧＩＳを用いて統計的に分析する． 
（１）鉄道駅周辺地域の賑わいに関する整理 

 本研究で対象とする京阪神圏の鉄道路線の位置関係を図

－１に示す．併せて平成 14 年商業統計メッシュデータ・

500 ｍメッシュ集計表より小売業計年間商品販売額（以下

小売業販売額）を示す．京阪神圏では西日本旅客鉄道をは

じめ大手私鉄５社を含む多数の路線で構成されている．鉄

道駅は大阪の都心部を中心に分布していることがわかる．

鉄道路線と小売業販売額をみると販売額の高いところは鉄

道路線に集中している．特に大阪市，京都市，神戸市の３

都市の中心部をはじめターミナル駅付近では集中が顕著で

販売額の差は他の地域と比べると特に高い．  
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図－１ 京阪神圏の鉄道路線と小売業年間販売額 

 

鉄道駅周辺地域の小売業販売額と飲食店年間販売額を

駅の活性度を表す指標とする．これは，計測できるデー

タが制限されるため独自に活性度を表すと定義した．販

売額は他の計測可能な小売業事業所数や店舗面積より活

性度を表す指標であるといえる． 
（２）交通行動に関する鉄道駅データベース作成 

本研究では鉄道駅周辺地域をメッシュデータの500m
メッシュ４区画，計１km2としている．その中で鉄道駅

が出来る限り中心に位置するようにしているが，必然的

に鉄道駅が４区画の中心よりずれる場合が生じる．メッ

シュと鉄道駅の位置関係の概要図を図－２に示す．ここ

に示してある「中心域」「中間域」「周縁域」は「三層

構造」３）である．三層構造とは繁華街が同心円状に広が 

図－２ 鉄道駅周辺地域の定義 
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り三層に分化している構造のことである．「中心域」は

きらめく商業空間であり女性的な空間である．「中間

域」は飲酒施設，食事施設など男性的な空間である．そ

れを取り巻く男女両性の雑多な「周縁域」が展開する．

三層構造は都市構造のもつバランスであり，このバラン

スがあるからこそ「賑わいあるまち」を表現できると唱

えられている．それを検証することを含め，三層構造を

用いて鉄道駅周辺地域の活性度について分析を行う．対

象とする鉄道駅は各事業者から抽出して330駅を選定し

た．鉄道駅に対してPT調査データ，国勢調査・事業所統

計調査リンク結果昼間人口／昼間人口他計算指標地域メ

ッシュ統計，商業統計メッシュデータ，地図データ，鉄

道事業者保有データによりデータベースを作成した．４） 

 

３．鉄道駅利用者と鉄道駅周辺地域の活性度に関する分析 

 
 本章では鉄道駅利用者の属性と鉄道駅周辺地域の空間

構成をニューラルネットワークにより駅周辺地域の活性

度を推計するモデルを構築する．モデル構築より具体的

な鉄道駅の活性度を分析し，活性度に与える影響を都市

構造の変化により実証的に分析する． 
（１）鉄道駅周辺地域の活性度推計モデルの構築 

ここでは鉄道駅周辺地域の活性度を鉄道駅利用形態と

地域の空間構成から説明を試みる．具体的には，①鉄道

駅利用者（乗降客）を年齢・性別・就業・居住地による

類型別に構成人数を算定する．②鉄道駅周辺地域の空間

構成に「三層構造」を前提とした数種類の商業統計値を

用いる．③鉄道駅周辺地域の「活性度指標」として，各

メッシュでの小売業販売額（物販）と飲食業販売額を用

いる．なお，メッシュデータの統計量として飲食業販売

額は記録されないため，飲食店数（記録数値）に基づき，

飲食業／小売業の相対的販売額比率を府県別に集計し

（例えば，大阪府；0.056，京都府；0.121，兵庫県；

0.131），具体的な算定値として用いることとした． 
 ここでは鉄道駅利用者と都市構造の多様性から，鉄道

駅周辺地域の活性度を推計するため，複雑な構造表現を

前提として，ＮＮ（ニューラルネットワーク）によるモ

デル構成を検討した．具体的には，図－３に示す入力層

（30）・中間層（15）・出力層（２）のＮＮモデルを

構築した．対象とする 330 駅について活性度を表す小売

業販売額と飲食業販売額を推計した．得られた結果を実

績値とともに図－４に示す．ここで「JR 北新地駅」は

両方とも最大値となっているが「南海難波駅」は小売業

販売額が大きいのに対して飲食業販売額では小さいこと

がわかる．北新地駅では飲食店が相対的に多いからであ

る，  
 （２）鉄道駅周辺地域の特徴と活性度の関係の分析 

つぎに鉄道駅周辺地域の解析結果に基づき，乗降客数

の同程度な数地域を選定し具体的考察を行う．抽出した

鉄道駅は「京阪四条駅」，「阪急池田駅」，「近鉄長瀬

駅」である．３駅の乗降客数と活性度を表す小売業販売

額，飲食業販売額の実績値と推計値を表－１に示す．ま

た表－２は３種類の鉄道駅周辺地域の活性度指標を示し

図－３ 鉄道駅周辺地域の活性度推計モデル
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図－４ 鉄道駅周辺地域の活性度推計結果
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たものである．「京阪四条」は代表的都心繁華街の鉄道

駅であり，鉄道駅利用者は，①同地域で従業者，②他地

域から女性（特に高齢者）の割合が高い，地域的には③

多様な商業形態が立地し，④構造的にも地域の多様性

（三層構造）が確保されている．「阪急池田駅」は池田

市役所が近距離の郊外部の主要駅である．鉄道駅利用者

は①同地域の従業者，②他地域の男性従業者の割合が高

い，地域的には相対的に，③商業形態が乏しく，④三層

構造で各指標に事業所は存在するが，数が少なく構造的

な多様性は確保されていない．「近鉄長瀬駅」は付近に

大学が立地している駅である．鉄道利用者は，①同地域

の利用が少なく，②他地域から若年層の非従業者（特に

男性）の割合が高い，地域的には，③３駅の中で最も商

業形態が乏しく，④三層構造で各指標に事業所は存在す

るが，数が少なく構造的な多様性は確保されていない駅

である．すなわち三層構造が確保されていないので都市

構造のバランスは良好でなく，市街地の規模は小さく，

池田駅や長瀬駅は活性度の低い地域であることがわかる． 
 さらに，構築した鉄道駅周辺地域の活性度推計モデル

を用いて，鉄道駅周辺地域の活性化のための具体的方策

を示す．対象駅は先ほどの３駅のなかの阪急池田駅とす

る．図－５に阪急池田駅の周辺図を示す．駅の北西から

北に向かって「池田栄町商店街」が立地している．三層

構造の適した商業開発が実行されることによる活性が可

能となるかを実証的に示す．推計モデルのデータの中間

域スーパー事業所数を２増加させ，中間域における商店

街の施設を充実させた．その結果，小売業および飲食業

の年間の販売額はそれぞれ 22 億円，8 億円増加すると

推計できた．このように，鉄道駅周辺地域の商業的構造

の変化に対応して駅周辺地域の活性化の方策を示すこと

ができた． 
 
４．交通行動と鉄道駅周辺地域の賑わいに関する分析 

 

 ここでは，鉄道駅周辺地域での交通行動パターンに着

目し，それぞれのまちの賑わいの実態を把握する． 

（１）地域の交通行動者と鉄道駅周辺地域の関係 

 鉄道駅周辺地域での交通行動パターンを，ベイス，駅

利用，自由活動有無の３点に着目して８種類に分類する．

図－６に具体的な交通行動パターンの例を示す． 

①ＨＢ・駅利用（自由活動なし）：対象駅の立地するゾ

ーンに自宅があり駅を利用して自由活動を行わない．②

ＨＢ・駅利用(帰宅前・自由活動）：対象駅の立地する

ゾーンに自宅があり駅を利用して帰宅前に自由活動を行

う．③ＨＢ・駅利用(帰宅後・自由活動）：対象駅の立

地するゾーンに自宅があり駅を利用して帰宅後に自由活

動を行う．④ＯＢ・駅利用（通勤活動のみ）：対象駅の

立地するゾーンに勤務地があり駅を利用して自由活動を

行わない．⑤ＯＢ・駅利用（通勤＋自由活動）：対象駅

の立地するゾーンに勤務地があり駅を利用して自由活動

を行う．⑥その他・駅利用（自由活動のみ）：対象駅の

立地するゾーンに自宅も勤務地もないが自由活動をする

ために対象駅を利用する⑦ＨＢ・駅非利用（自由活動あ

り)：対象駅の立地するゾーンに自宅があり駅を利用せ

ず自由活動を行う．⑧その他・非利用（自由活動あ

表－１ ３駅の乗降客数と活性度の推計値と実績値

駅名 乗降客数
小売業

販売額(億円)
飲食業

販売額(億円)

京阪四条 47470
2272.57

(2365.97)
329.85

(313.85)

阪急池田 44148
236.07

(344.93)
8.29

(14.22)

近鉄長瀬 40047
88.96

(145.89)
2.48

(2.30)
( 　 )は推計値

表－２ 鉄道駅周辺の活性度指標 

京阪
四条

阪急
池田

近鉄
長瀬

小規模小売店舗売場面積 95131 15910 8308
大規模小売店舗売場面積 82412 15432 2396
中間域スーパー事業所数 4 1 1

周縁域コンビニエンスストア数 9 2 4
周縁域買回り品業種事業所数 401 84 42

中心域の大型小売店舗事業所数 12 1 1

図－５ 阪急池田駅周辺図 
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り)：対象駅の立地するゾーンに自宅も勤務地もなく，

駅を利用せず自由活動を行う． 

このように地域の交通行動者と鉄道駅周辺地域の関係

を表す交通行動パターンの分類を行った． 

（２）鉄道駅周辺地域の賑わいと交通行動パターンの関

係の分析 

 つぎに前章で挙げた京阪四条駅，阪急池田駅，近鉄長

瀬駅の３駅に着目して鉄道駅周辺地域の交通行動パター

ンと商業的活性度の関係について分析する．表－３は先

ほどの８種類の交通行動のパターンを３駅について集計

したものである． 
ⅰ）「京阪四条駅」では相対的に交通行動のパターン①

が少なく交通行動のパターン⑤，⑧が多い．これらより，

HB での駅利用者の多くは勤務のためであり，出勤時ま

たは帰宅時に自由活動を行う人は少ない．また，OB で

は自由活動者が相対的に多い．駅の非利用者では，他ゾ

ーンからの自由活動者が多い．四条駅周辺地域は自由活

動者で溢れていることがわかる． 
ⅱ）「阪急池田駅」は相対的にみると全体的に多い．特

に交通行動のパターン①，③，⑦が多いことがわかる．

これらより，HB の利用者が多く，多数の人々は自由活

動を行わないが，帰宅前や帰宅後の自由活動者も少数で

あるが存在する．駅を利用しない自由活動者は多い．ま

た，通勤者ではあまり自由活動を行うことはない．他ゾ

ーンからの自由活動者は少ない．池田駅は HB，OB，
その他の利用者の混在した駅であり自由活動者も少なく

ない．池田駅周辺地域は郊外部の主要駅として機能おり，

様々な交通行動パターンの混在している地域である． 
ⅲ）「近鉄長瀬駅」は交通行動のパターン①だけが多く，

その他は少ない．特に交通行動のパターン④，⑤，⑦，

⑧が少ないことがわかる．HB の大多数の人は自由活動

を行わない．通勤者の自由活動も少なく，他ゾーンから

の自由活動者も少ない．長瀬駅周辺地域は自由活動者が

少なく，交通結節点として機能しているだけで自由活動

者の少ない駅である． 
  

５．おわりに 

 
ここでは鉄道駅を中心とした周辺地域の一体的整備に関

して，商業的活性度の側面から実証的な分析を試みた．

特に交通行動に着目し，鉄道駅周辺地域の賑わいに関し

て比較論的な分析を行った．本研究で得られた主要な成

果はつぎのように整理できる． 
①鉄道駅に関する交通行動データとメッシュデータを基

本とする駅周辺地域のデータを共有化し，鉄道駅データ

ベースを構築した．これより交通流動と地域構造の有機

的関係を分析することが可能となった． 
 

表－３ 駅周辺地域の交通行動パターンの構成 

交通行動パターン
京阪
四条

阪急
池田

近鉄
長瀬

①HB・駅利用（自由活動なし） 1875 11188 12988
②ＨＢ・駅利用(帰宅前・自由活動） 191 431 118
③ＨＢ・駅利用(帰宅後・自由活動） 233 611 121
④ＯＢ・駅利用（通勤活動のみ） 7963 7589 5077
⑤ＯＢ・駅利用（通勤＋自由活動） 1336 639 430
⑥その他・駅利用（自由活動のみ） 1387 1616 1289
⑦ＨＢ・駅非利用（自由活動あり) 2080 7497 440
⑧その他・非利用（自由活動あり) 26236 5267 2985  
②鉄道駅利用者構成と周辺地域構造から地域の商業的活

性度を推計するモデルを構築した．これより，鉄道旅客

特性とまちの商業的構造の変化に対応して，鉄道駅周辺

地域活性化のための具体的方策が比較検討できることが

わかった． 
③鉄道駅周辺地域の商業的活性度と交通行動パターンの

関係に関する基礎的分析を行った．主として他地域から

の流入者の商業活動と地域内住民の駅周辺利用の交通行

動パターンの増加が「賑わいあるまち」を象徴的に表現

することがわかった． 
 本研究においては，商業的活性度を実証データを用い

て分析した．さらに鉄道駅とまちの一体的整備を検討す

る上で考えられる今後の検討課題として，①交通面での

賑わいと商業的活性度の関係性に関する考察，②鉄道駅

周辺地域の構造的変化による広域的影響分析，③駅とま

ちの一体的整備の具体的事例に関する分析などが挙げら

れる． 
なお，本研究の遂行にあたり，関西鉄道協会・都市交

通研究所「鉄道駅とまち研究委員会」における議論が参

考となった．また関連各社においては各種資料収集にご

協力頂いた．ここに記し感謝の意を表す次第である． 
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