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我が国は，現在人口減少や急速な高齢者の増加により，コンパクトシティ政策を掲げている．そのため，

日常生活に必要な都市機能を鉄道結節点周辺に集積させ，駅周辺に生活拠点を作る必要がある． 

そこで本研究では，東京近郊の鉄道結節点を対象とし，鉄道結節点の乗降者数を用いて分類を行い，ポ

テンシャルがあると考えられる鉄道結節点を抽出し，その分布などを確認する．その上で，今後整備する

必要性があると思われる駅をあぶり出し，今後目指すべき東京郊外部の生活拠点育成の一助とする．  
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1.  はじめに 

 

(1) 研究背景と目的 

現在，我が国では人口減少や高齢者の急速な増加を受

け，都市機能が分散している「拡散型の都市構造」から

「集約型都市構造」への転換（コンパクトシティ 1）の

概念の実現）が求められている．東京大都市圏において

も，郊外部で高齢者数が急増することを考えれば，充実

した公共交通網を生かし，駅周辺に都市機能を集中させ

た誰もが生活しやすく，社会参加がしやすい都市構造を

目指す必要がある．この場合，複数の鉄道路線が乗り入

れる鉄道結節点の役割は重要で，「通勤・通学のみなら

ず，業務，買物，私事等の人々の様々な日常生活を支え

る都市機能を備えた拠点市街地」（以下，生活拠点と呼

ぶ）として育成していくことが考えられる． 

そこで本研究では，東京近郊の鉄道結節点を対象とし

て，乗降者数を基礎に郊外生活拠点としてのポテンシャ

ルを持つ駅の抽出を試みる．また，その鉄道結節点をカ

バーする圏域を確認して，新たな東京郊外生活拠点育成

の必要性についても検討する．  

 

(2) 研究の位置付け 

コンパクトシティ政策について述べている肥後ら3)は，

拠点の計画と実態を把握するため，東京区部を除く大都

市圏，地方圏都市を対象とし，ASU値，都市計画マスタ

ープランの策定年次から各市町村での制度導入の注意喚

起をしている．TODの観点から東京の鉄道駅周辺地区の

特徴の把握を行った宋ら4)は，東京から27~33kmに存在

する業務核都市を含む鉄道駅を研究対象としており，評

価と類型別に応じた鉄道周辺地区の役割分担の必要性を

明らかにしている． 

また，東京近郊の鉄道結節点の用途地域を分析してい

る近藤ら5)は，範囲として山手線の内側を除く東京から

半径30kmを対象に，駅周辺の土地利用の実態を把握し，

鉄道沿線から駅までのアクセス利便性を高めることが重

要だと明らかにしている．複数路線の鉄道駅と都市の接

続関係の研究を行った馬場ら6)は，東京23区を対象とし，

各駅の出入口と周辺環境の調査をしており，駅の出入口

空間は交通インフラと周辺環境が相互に影響を及ぼして

いることを明らかにしている． 

しかし，東京圏の鉄道結節点を対象とし，利便性の高

さと郊外生活拠点育成の観点からの鉄道結節点のあり方

を模索する研究は見当たらなかった． 

また，分析対象範囲を限定している研究が多かったた

め，本研究では，東京近郊の既存の鉄道結節点を半径

50kmまで広げて分析し，鉄道結節点周辺地域の生活拠

点としてのあり方を鉄道乗降者数を基礎として，判断す

る基礎資料を収集分析することとする． 
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2.  研究概要 

 

(1) 本研究で用いる用語の定義 

本研究における「鉄道結節点」の定義は，「1つの駅

に同じ鉄道会社及び異なる鉄道会社の運営する鉄道が複

数乗り入れる駅または複数の駅の駅舎間距離が一定の範

囲内にある駅」とする．なお，「一定の範囲内にある駅」

とは，徒歩によって5分以内で乗り換えができることを

考慮し「駅舎間の距離が400m以内で乗換が可能な駅」

と定義する． 

「東京近郊」の定義は，DIDの拡がりや通勤圏域を考

慮し，23区内を除いた東京駅から半径50km圏域とする． 

「鉄道乗降者数」については，国勢調査が行われた年

度であり，また，2008 年に実施された第5回PT調査に最

も近い年度でもある2010年度のデータを利用した．なお，

当時の乗降者数が公表されていない駅も極めて少数では

あるが存在するため，それらの駅については分析に際し

除外した． 

なお，結節点が生活の拠点となることを意識している

ため，平日，朝少しゆっくり出てきて活動を始める時の

利便性，具体的には，水曜日の午前10時の鉄道利用（今

回の調査では水曜日である2014年10月1日のダイヤで検

討）を考え，単路線上30分以内で鉄道結節点まで向かう

ことが出来る駅を当該結節点の「近接駅」と定義する． 

 

 (2) 研究範囲 

 

 

 

図-1 鉄道結節点分布と乗降者数2),7) 

 

前述したように，本研究の範囲は，東京駅から半径

50km圏内に存在する鉄道結節点を分析対象とするが，

東京23区内の鉄道結節点と横浜駅に関しては，既に高い

機能集積を誇っていると判断し，研究対象外とする． 

 

(3) 研究方法 

 まず，国土地理院7)のデータを用いて，東京近郊にあ

る鉄道結節点を地図上にプロットし，都県別の分布状況

と乗降者数を把握する．次いで，対象の鉄道結節点へ30

分以内で向かうことのできる駅（近接駅）を把握する． 

その上で，当該鉄道結節点及び近接駅の乗降客数（2010

年度）を整理・分類し，地図上にて位置関係を把握する． 

 

3.  鉄道結節点の現状と分析対象駅の分類・抽出 

 

(1)  鉄道結節点の分布状況と乗降者数 

本研究の対象となる東京近郊の鉄道結節点の都県別の

分布状況は表-1のとおりである．結果として結節点113

駅を抽出することができた． 

 

表-1 東京近郊の鉄道結節点7)
 

 

 

表-1より，神奈川県内存在するものが最も多く，東京

都と千葉県の結節点数はほぼ同じであることがわかる． 

 

(2)  対象駅の乗降者数と近接駅の乗降者数関係 

研究対象駅の中で，将来，郊外生活拠点の核となるポ

テンシャルがある駅を抽出する為，対象駅の乗降者数及

び対象駅と近接駅の乗降者数合計値（対象駅30分圏域の

駅の乗降者数合計であるので，以下，「30分圏域乗降客

数」と呼ぶ）を散布図にすると図-2となる． 

 

0～10万人 10～20万人 20～30万人 30～40万人 40～万人

61 22 17 7 6

都道府県 箇所数 合計
武蔵野台
(白糸台)

秋津
(新秋津)

小平 国分寺

西武遊園地 京王永山 府中本町 多摩センター
小川 多摩動物公園 東村山 拝島
萩山 北野 武蔵境 調布
高尾 玉川上水 西国分寺 分倍河原
高幡不動 町田 八王子 吉祥寺
立川
武蔵溝ノ口
(溝の口)

逗子
(新逗子)

江ノ島
（湘南江ノ島）

新川崎
(鹿島田)

新子安
(京急新子安)

八丁畷 厚木 新杉田

海老名 橋本 相模大野 新横浜
大船 鎌倉 鶴見 堀ノ内
上大岡 川崎 新百合ヶ丘 二俣川
東神奈川 菊名 湘南台 登戸
桜木町 金沢八景 武蔵小杉 中央林間
大和 関内 日吉 戸塚
あざみ野 長津田 センター北 センター南
中山 藤沢
津田沼
(新津田沼)

本千葉
（県庁前）

幕張
(京成幕張)

幕張本郷
(京成幕張本郷)

八柱
（新八柱）

千葉中央
（葭川公園）

新松戸 千葉みなと

柏 西船橋 蘇我 都賀
勝田台 佐倉 本八幡 流山おおたかの森
京成津田沼 新鎌ヶ谷 千葉 東松戸
北習志野 木更津 五井 南流山
我孫子 船橋 松戸 馬橋
朝霞台
(北朝霞)

新越谷
(南越谷)

川越市
(本川越)

浦和

坂戸 南浦和 所沢 大宮
東武動物公園 西武球場前 東川口 武蔵浦和
高麗川 西所沢 東飯能 春日部
川越 久喜 和光市 さいたま新都心

茨城 取手 守谷 2

駅名

28

38

25

埼玉

千葉

神奈川

東京

113

20
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図-2 対象駅と近接駅の乗降者数の関係2) 

 

それぞれの平均値と標準偏差を計算して大きく 9つに

分類すると，対象駅乗降者数と 30 分圏域乗降者数が共

に多い鉄道結節点は図中右上の第 1 象限に，30 分圏域

乗降者数だけが特に多いものが図中の第 2象限に分布す

ることになる．これらの鉄道結節点は既にポテンシャル

が高いと考えられることからここでは第 1次拠点駅と呼

ぶ．また，対象駅のみ乗降者数が多く，今後近接駅の乗

降客数が増えればそのポテンシャルが発揮されると考え

られる駅が第 3象限に存在する．これを第 2次拠点駅と

する．その結果を整理したものが表-2 である． 

 

表-2 第１･２次拠点駅の鉄道結節点 2) 

 

 

第 1次拠点駅は，第 1象限 6箇所，第 2象限 3箇所の

合計 9箇所を抽出することができた．  

 また，第 2次拠点駅は，第 3象限より 7箇所を抽出す

ることかできた．これら合計 16 箇所の位置関係を地図

上に示したものを図-3に示す． 

図-3 より，第 1 次拠点駅は神奈川県の川崎周辺に複

数ある以外は，埼玉県中央部と千葉西部，東京西部，神

奈川県南西部にバランスよく分布していることが分かっ

た．これらの鉄道結節点は郊外生活拠点としてのポテン

シャルが極めて高いと考えられる． 

また，第 2次拠点駅の位置を地図上に落とすと，主に

東京都郊外と神奈川県郊外に分布していることが確認で

きた．これらの鉄道結節点は,  対象駅の乗降者数が多い

ことから周辺の鉄道駅との連携を強化することで郊外生

活拠点としてのポテンシャルを発揮することができると

考えられる．また，第 1・2 次拠点駅へ向かう交通手段

を定量的に把握するため，PT 調査データ内の鉄道駅別

乗降別端末別トリップ数より，路線バス，徒歩のトリッ

プ数と構成比，考察を行う．その結果を，表-3 に示す． 

 

 

図-3 第１･２次拠点駅の分布状況2) 8) 

 

表-3 第１･２次拠点駅の端末交通手段トリップ数 9) 

 

 

 第 1・2 次拠点駅への端末交通手段トリップ数につい

て見てみると，第 1次拠点駅の方が第 2次拠点駅より鉄

道端末路線バストリップ，鉄道端末徒歩トリップ数とも

に多いことが分かった．（平均では路線バスが約 2倍）

続いて構成比を見てみると，路線バスは第 1次拠点駅の

方が第 2次拠点駅より高く，徒歩については第 2次拠点

駅の方が高いことが確認できた．このことから，第 1次

拠点駅は路線バスを利用し広範囲を移動できる環境が高

い水準で整備されているのではないかと推察される．ま

た，第 2次拠点駅は徒歩の構成比が多いことから，今後

郊外生活拠点としての役割を担うためには，利便性の観

点から広範囲を移動できる交通手段として，路線バス網

の整備を行っていく必要があるのではないかと考えられ

る．  

次いで，第 1次拠点駅と第 2次拠点駅（計 16駅）の

西武遊園地小川萩山

高尾
京王永山

多摩動物公園
北野
玉川上水

小平
府中本町

東村山

武蔵境

西国分寺

国分寺

武蔵野台

(白糸台)
多摩センター拝島

秋津

(新秋津)
調布

分倍河原

高幡不動

町田八王子

吉祥寺

立川
武蔵溝ノ口
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(鹿島田)

厚木

相模大野

鶴見

新百合ヶ丘

湘南台
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戸塚

長津田
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中山
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柏
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接
駅
の
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者
数
（
人
）

対象駅乗降者数（人）

平均

平均

平均+標準偏差

平均-標準偏差

平均+標準偏差平均-標準偏差

第１象限

第３象限

第２象限

象限

川崎 武蔵小杉 大宮
西船橋 吉祥寺 戸塚

2 大船 浦和 鶴見

武蔵溝ノ口（溝の口） 登戸 国分寺
立川 藤沢 船橋
町田

1

3

第２次拠点駅

第１次拠点駅

路線バス 徒歩 合計 路線バス 徒歩 合計

川崎 乗降計 87,928 235,719 323,647 21.2 71.0 92.2
武蔵小杉 乗降計 12,779 97,522 110,301 10.2 78.1 88.3
大宮 乗降計 52,175 210,090 262,265 17.4 69.9 87.3
西船橋 乗降計 7,497 78,851 86,348 6.9 72.9 79.8
吉祥寺 乗降計 43,252 150,398 193,650 20.1 69.7 89.8
戸塚 乗降計 60,651 102,705 163,356 31.8 53.8 85.6
大船 乗降計 41,259 93,274 134,533 25.7 58.2 83.9
浦和 乗降計 15,868 119,484 135,352 10.5 79.2 89.7

鶴見 乗降計 46,959 96,000 142,959 25.0 64.6 89.6
40,930 131,560 172,490 18.7 68.6 87.3

武蔵溝ノ口（溝の口） 乗降計 22,939 98,192 121,131 16.3 71.1 87.3
登戸 乗降計 4,811 38,647 43,458 9.3 74.6 83.9
国分寺 乗降計 15,498 95,372 110,870 12.1 74.2 86.3
立川 乗降計 29,640 167,953 197,593 13.2 74.7 87.9
藤沢 乗降計 25,693 119,051 144,744 15.7 72.9 88.6
船橋 乗降計 17,125 117,601 134,726 11.1 76.3 87.4
町田 乗降計 42,486 150,901 193,387 19.6 69.7 89.3

22,599 112,531 135,130 13.9 73.4 87.2

第２次拠点駅

乗降計
トリップ数 構成比（％）

鉄道結節点

第１次拠点駅

平均

平均

第１象限
第２象限

第２拠点駅 第３象限

第１拠点駅
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近接駅として抽出されなかった駅を地図上にプロットし

た．また，研究対象である鉄道結節点の駅乗降者数を多

い順に整理し，20 万人（研究対象範囲の全鉄道結節点

の乗降客数の平均値 14 万人を少し上回る水準）の鉄道

結節点まで取り上げると新たに 16 駅が抽出される．

（表-4）それらの鉄道結節点を第 3 次拠点駅と呼び，30

分圏域で移動できる近接駅を確認，残っていた駅をどの

くらいカバーできるか整理した．その結果が図-4 であ

る．   

 

表-4 第３次拠点駅の鉄道結節点 2) 

 

 

 

図-4 第３次拠点駅の分布状況2) 8) 

 

図-4より，第1次拠点駅と第2次拠点駅でカバーするこ

とができなかった路線は，東京都，神奈川県，千葉県，

埼玉県，茨城県の研究対象縁辺部に及んでいることが確

認できた． 

第3次拠点駅の近接駅（赤線部分）を見てみると，残

り路線の約半数をカバーできているが，第1次拠点駅と

第2次拠点駅，乗降者数20万人以上の鉄道結節点を用い

ても路線をカバーすることは困難な状況が一部残されて

いることが分かる．こうした地域で比較的乗降客数が大

きい駅を抽出すると，千葉県木更津駅，流山おおたかの

森駅，埼玉県所沢駅，茨城県守谷駅，また，研究範囲外

であるが千葉県成田駅の5駅であり，こうした駅は拠点

駅でカバーできていない地域をカバーするいわば「補完

駅」と見ることができる． 

 

4.  まとめと今後の課題 

 

本研究では，鉄道結節点の乗降者数を用いて拠点性の

分析を試み，対象駅の乗降客数と平日 30 分で到達でき

る近接駅の合計乗降者数を検討して，郊外生活拠点のポ

テンシャルを持っている鉄道結節点の抽出，その分布状

況の確認を行った． 

その結果，鉄道結節点を第 1次拠点駅 9駅，第 2次拠

点駅 7駅，第 3次拠点駅 16駅，補完駅 5駅に分類し，

合計で 37 駅を抽出することができた．これらの鉄道結

節点は，今後とも郊外生活拠点として成長する可能性が

あると考えられるが，中でも，川崎駅，武蔵小杉駅，大

宮駅，西船橋駅，吉祥寺駅，戸塚駅は対象駅と近接駅の

乗降者数の関係から，既に郊外生活拠点としてのポテン

シャルは極めて高いと推察できた． 

今後の課題としては，路線バスなど他の端末交通手段

を反映した拠点性の分析やそもそも鉄道がない鉄道不便

地域について検討を広げることなどが考えられるため，

他の交通網や交通不便地域の地域特性について把握・分

析していく予定である． 
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