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第２章 鉄道駅のポテンシャル算定 

 

秋山孝正，正司健一，田中尚人 
 
都市圏での都市鉄道需要は経年的減少が継続しており基本的で本質的な都市交通問題となって

いる。また都心活性化における公共交通機関の役割、都市中心鉄道駅前の再開発など鉄道駅に関

連するまちづくりの必要性は高い1)-4)。一方で鉄道駅の個性を生かし、当該地域における位置づけ

を十分に考慮した開発が望まれる。このような背景から、本研究では鉄道駅の潜在的な展開可能

性を把握するための「鉄道駅ポテンシャル」の算定方法を検討する。鉄道駅ポテンシャルとは、

駅の位置するまちとの一体的な発展の可能性を示す「駅の潜在的力量」であり「駅力」とも表現

される。具体的には、大手私鉄が運行する関西都市圏の鉄道網を対象として、鉄道駅の潜在的力

量に関する基本的定義を規定するとともに、鉄道駅に関する実証的な「データベース」を事業者

の協力により作成する。最終的には、関西都市圏の鉄道駅とまちに関して、今後の協調的な展開

の方向性を検討するための有益な現状認識資料を提供することを目的とする。 

 

２．１ 鉄道駅ポテンシャルの定義 

 

本研究では鉄道駅の活力を指標化し、展開可能性を検討するための資料とする。本稿では潜在

的に鉄道駅の持つ展開活力（駅力）という意味から「鉄道駅ポテンシャル」と命名した 5)。具体

的には、鉄道駅の活力を一面的な指標によって規定することは難しく、ここでは、鉄道駅と周辺

地域（まち）のそれぞれの活力度を総合的で多角的に指標化することを考えた。 
昨今、都市圏の人口減少により都市鉄道需要の大きな増加は期待できない。そこで「鉄道駅と

まちの共生」による商業的都市活動の活性化を目指した検討が多数の関係機関で行われている。

このような背景から、たとえば東京都市圏の鉄道駅を対象に、チェックリストのよる現地実態調

査に基づいて「駅力」を算定し、鉄道駅の格付けを行った研究も報告されている 6)。 
このとき、鉄道駅の乗降客数（規模）は同様であっても、周辺地域の商業的な活性化の程度は

異なる場合が多い。このようなことから、「鉄道駅ポテンシャル」の算定においては、研究委員会

における数回の議論を経て、具体的に以下の点を考慮するものとした。 
すなわち、①鉄道駅の乗降客数など直接的な都市活動数（市町村規模）に関する指標は除く（も

ちろん「鉄道駅データベース」には蓄積され、個別鉄道駅の具体的な分析には活用される）②鉄

道駅ポテンシャルは、鉄道事業者による「駅機能・サービス充実」、あるいは地元商店街など「周

辺地域との連携要因」に関係する指標とする。③鉄道駅および周辺地域の現況に加えて、周辺地

域の将来的な集客的利用の可能性が検討できる要因を含む指標とする。 
 したがって、本研究で規定しようとする「鉄道駅ポテンシャル」は現在の鉄道駅周辺地域の活

性化程度と潜在的発展可能性を指標化しようとするものである。 
さらに本研究委員会においては、上記に示すような「鉄道駅ポテンシャル」の基本的理念を具

体化するため、以下のような５種類の「鉄道駅ポテンシャル」指標を定義している。これらの指

標を表 2-1 に示す。ここで C3，C4，D1~D4，E1，E2 の計測項目に関しては、鉄道駅周辺地域

（駅を中心とした 1km 四方の範囲）で計測を行なったものである。 
鉄道駅ポテンシャルの各指標の意味は、以下のように整理できる。 
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表 2-1 鉄道駅ポテンシャルの定義 

属性 属性

A1 改札口の利用環境 D1 駅の歴史的価値

A2 バリアフリー整備 D2 駅舎デザインの個性
A3 駅に関する情報提供 D3 地域の文化的環境

A4 電車に関する情報提供 D4 地域の歴史的環境

B1 電車相互の結節度 E1 駅周辺の賑やかさ
B2 自転車との結節度 E2 駅周辺の商業的活性度
B3 自動車に対する結節度 E3 駅利用者の活動性

B4 バスとの結節度 E4 都市構造の活性度

C1 駅中ビジネス（立ち寄り）
C2 駅中ビジネス（留め置き，滞留）
C3 駅周辺のまちづくり

C4 駅周辺の生活環境

Ｂ
交通

結節性

Ｃ
地域

交流性

A
施設

機能性

Ｄ
歴史

文化性

E
まちの
活動性

 
A；施設機能性：鉄道駅の駅利用の利便性・機能性に関する計測指標である。改札処理の効

率性、構内・電車に関する情報提供、バリアフリー整備などを属性に含む。 
B；交通結節性：鉄道駅の交通結節点の機能、すなわち交通面からの鉄道駅の役割を指標化

する。鉄道・自動車・公共交通（バス）との連結程度を属性とする。 
C；地域交流性：地域の活動、周辺の日常生活との関係からまちとの相互関連性の程度を指

標化する。鉄道駅サービスの構成、駅周辺地域の生活環境を属性とする。 
D；歴史文化性：鉄道駅自体の歴史的価値と周辺地域（まち）の歴史的文化的環境の程度を

表す指標である。鉄道駅の歴史・デザイン、周辺地域の歴史・文化を属性とする。 
E；まちの活動性：鉄道駅周辺に関する人々よる賑やかさや活性程度を表す指標である。鉄

道駅周辺地域の商業販売額、鉄道駅利用形態、都市構造を属性とする。 
これらの「鉄道駅ポテンシャル」は独立した指標であり、最終的には、総合的な判断を行う必

要がある。各指標は定量的数量を中心に設定している。ここではさらに、５種類の「鉄道駅ポテ

ンシャル」について、それぞれ４種類、合計 20 種類の属性が定義されている。 
具体的な各属性には、前章で示した「鉄道駅データベース」から抽出可能な複数の計測項目を

設定している。これらの計測項目に基づいて、各属性の指標値は５点満点で算出されるように定

義している。以下に各属性の指標値算定過程について記述する。 
 

Ａ；施設機能性： 
鉄道駅のもつ駅利用の利便性に関する機能的な評価であり、鉄道駅のバリアフリー整備も含む。

表 2-2に施設機能性に関する属性と具体的な計測項目を示す。 

 
Ａ１；改札口の利用環境 

①改札の通り易さ、②切符の買い易さの２項目で構成される。計測する項目は改札機数と券売

機数である。それぞれ利用者に対する割合を考慮して、①改札の通り易さは（乗降客数／改札数）、

②切符の買い易さは（乗客数／券売機数）の算定結果に基づいて各項目を０～５点で指標化する。

具体的には①改札の通り易さ、②切符の買い易さはともに全体の分布から、1500 人／台以下：５

ポイント、1501～3000 人／台：４ポイント、3001～4500 人／台：３ポイント、4501～6000 人

／台：２ポイント、6001 人／台以上：１ポイントで指標化する。これらの２項目の得点の平均を

改札口の利用環境を表す指標とする。 
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表 2-2 施設機能性に関する属性と計測項目 

属性 内容（計測項目）

改札の通り易さ（乗降客数／改札通路数）

切符の買い易さ（乗客数／券売機数）
バリアフリー経路
車椅子対応トイレの有無
案内板の点字標記の有無
エレベーターの有無
駅構内見取り図
プラットホームの見取り図
出口（改札，他ホーム）の案内図
駅構内（出札後）施設案内図
各方面行きの次の発車時刻標示
各方面行きの時刻表（発車時刻案内）
各種電車別の停車駅標示

駅間の所要時間標示

A
施
設
機
能
性

A1
改札口の
利用環境

バリアフリー
整備

駅に関する
情報提供

電車に関する
情報提供

A4

A3

A2

 
 

Ａ２：バリアフリー整備 

 鉄道駅は公共施設であり身体障害者も多く利用することが考えられる。施設の機能を表すうえ

でバリアフリーに対応しているかどうかは重要な項目である。ここで、バリアフリーの対応度を

表す計測項目は、「バリアフリー経路の有無」、「車椅子使用可能トイレの有無」、「点字案内板の有

無」、「エレベータの有無」とする。 
 また段差の有無やエレベータの設置など、総合的な「バリアフリー経路」の設定について、経

路なし：０ポイント、一部介助者を必要とする：１ポイント、整備済み：２ポイントを加算する。 
さらに、その他の項目（車椅子対応トイレ、案内板の点字標記、エレベータ）が設置されていれ

ば、１ポイントずつ加算する。 
 
Ａ３：駅に関する情報提供 

 鉄道駅を利用する際には、鉄道利便性だけでなく、鉄道駅施設の利便性が重要である。ここで

駅施設の利用利便性を表す項目として、駅構内における種々の情報提供の有無を計測する。 
 具体的には、５種類の情報提供に対して、それぞれ１つあるごとに１ポイントを加算する。 
 
Ａ４：電車に関する情報提供 

 上記の A３と同様に、電車の利用者利便性を表すため、電車に関する情報提供について４種類

を計測する。ここで、「次の電車」情報は特に重要であると考え２ポイントを加算する。他の項目

については１ポイントを加算する。 
 

Ｂ；交通結節性： 
鉄道駅の交通結節点の機能、すなわち交通面からの鉄道駅の役割を指標化している。表 2-3 に

交通結節性に関する属性と具体的な計測項目を示す。 

 

Ｂ１：電車相互の結節度 

 鉄道駅にとって鉄道同士の結節性は本来的に重要な属性となる。優等列車の有無は電車同士の

結節性を表す重要な項目で、また停車する電車の総本数は結節の度合いを表す。乗換のしやすさ
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としてプラットホーム数についても計測を行う。 
 停車する電車の種類によって、特急停車駅：３ポイント、急行停車駅：２ポイント、普通以外

の電車がとまらない駅：１ポイント、の基礎点とする。プラットホームの数が複数面あるものに、

１ポイント加算する。停車する電車の一日の総本数が 500本を超える駅に、１ポイント加算する。 
 

表 2-3 交通結節性に関する属性と計測項目 

属性 内容（計測項目）

停車する電車の種類

プラットホーム数
停車する電車の総本数
全駐輪可能台数
複数駐輪場整備の有無
駅に関連するレンタサイクルの有無
ロータリーの有無
近接駐車場の有無
タクシーベイの有無
駅近辺で接続するバス系統数

バスターミナルの有無

Ｂ
交
通
結
節
性

電車相互の
結節度

自転車との
結節度

自動車に
対する結節度

バスとの
結節度

B2

B1

B4

B3

 

 
Ｂ２：自転車との結節度 

 鉄道駅近隣の人々にとって駅利用には自転車が重要であり、駅近隣の交通結節性を考える属性

となる。駐輪可能台数が多いほど結節性は高くなり、また複数の駐輪場があると良いと考える。

駅前の駐輪問題や公共施策としてレンタサイクルが有効な手段であると考え計測項目とする。こ

のように、「B２：自転車との結節度」は①駐輪可能台数、②駐輪場の複数設置、③レンタサイク

ルの有無の３項目で構成される。ここで、特定施設の有無などの２値変数と、計測値に基づく多

段階変数が存在する。これらに関して、各項目決定の議論のなかで、各項目間の相対的重要度を

考慮して指標化している。すなわち、２値変数が必ずしも０～１点となるとは限らない。 
このような検討を踏まえて、各項目を指標化して、①は台数を換算し０～５点で指標化する。

具体的には駐輪場台数を全体の分布から、～1500 台：１ポイント、～3000 台：２、～4500 台：

３、～6000 台：４、6000 台～：５とポイント付けを行う。項目②、③は施設の有無を０～1 点

で指標化する。これらの３項目の得点を合計し、５点以上となった場合には満点（５点）とする。 
 

Ｂ３：自動車に対する結節度 

 モータリゼーションが進展し、鉄道駅までのパークアンドライド、キスアンドライドなど自家

用車利用、タクシーを含めた自動車交通との結節も重要である。駅近隣の駐車場や駅前ロータリ

ー、タクシー利用を含めてのタクシーベイを計測項目とする。 
駅前にタクシー、自家用車などの利用できるロータリーがあれば、基本的な自動車によるアク

セスが可能であると考え２ポイントを加算する。駅に近接した自社管理の駐車場、民間駐車場、

タクシーベイが存在すれば、それぞれ１ポイントを加算する。 
 
Ｂ４：バスとの結節度 

 鉄道駅と結節するバスは公共交通として交通結節性を考える重要な属性である。結節点として

バスターミナルの有無、バス網の広さとしてバス系統数を計測項目とする。 
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 駅に接続するバスの系統本数を、０系統：０ポイント、～５系統：１ポイント、～10 系統：２、

～15 系統：３、～20 系統：４、20 系統～：５とポイント付けを行った。駅にバスターミナルが

あれば、１ポイント加算する。 
 
Ｃ；地域交流性： 
地域の活動、周辺の日常生活との関係からまちとの相互関連性の度合いを指標化したものであ

る。表 2-4に地域交流性に関する属性と具体的な計測項目を示す。 

 

表 2-4 地域交流性に関する属性と計測項目 

属性 内容（計測項目）

駅構内金融窓口，ＡＴＭの有無
駅構内コンビニ，KIOSK，雑貨物販の有無
駅構内テイクアウトの有無
駅構内薬屋，ドラッグストアの有無
コインロッカーの有無
喫茶・飲食店の有無
書店，レコード店（レンタルを含む）の有無
カメラ店，写真現像サービスの有無
電気店（携帯電話，ＰＣ関連含む）の有無
駅前広場の有無
駅ビルの有無
駅前商店街の有無
公共サービス施設の有無
駅周辺のまちづくり協議会の有無
ガソリンスタンド数
銀行数
コンビニエンスストア数
病院・診療所数

飲食店事業所数

Ｃ
地
域
交
流
性

駅中ビジネス
（立ち寄り）

C1

C2
駅中ビジネス
（留め置き，

滞留）

駅周辺の
まちづくり

駅周辺の
生活環境

C4

C3

 

 

Ｃ１：駅中ビジネス（立ち寄り） 

 鉄道駅を核とした地域の交流は鉄道駅の本来的な機能のひとつである。地域交流のひとつとし

て駅構内における店舗の種類を計測項目とする。 
ここでは、ラッチ内にキヨスクなど何らかの店舗があれば、１ポイントを基本点とする。ラッ

チ外の立ち寄り店舗については、１～４の店舗の種類が多いほうが、多様なサービスを提供して

いると考えて、１種類の店舗につき１ポイント加算する。（１金融窓口系／２コンビニ系／３ファ

ーストフード系／４薬局系） 
 
Ｃ２：駅中ビジネス（留め置き，滞留） 

 C１と同様で店舗の種類として留め置き機能や滞留機能のある店舗、施設を計測項目とする。 
 駅とまちの関係に新しい関係をもたらす施設として、留め置き機能や、待ち合わせや時間潰し

などの滞留機能がある以下の１～４の店舗１種類につき１ポイント加算する。（１喫茶・飲食系／

２本屋系／３写真サービス系／４電気屋系）コインロッカーは、留め置き、滞留活動の基盤的な

施設として基礎点１ポイントを加算する。 
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Ｃ３：駅周辺のまちづくり 

 まちづくりは今後の都市における鉄道駅を支える重要な概念、活動である。鉄道駅とまちを支

える公共空間性について計測する属性である。駅前広場、駅ビルは駅を核として人々が集う公共

空間が存在するかを計測する。まちづくりの主体となる商店街、またまち側の駅に対する期待を

表す公共サービスの提供を計測する。駅周辺のまちづくり協議会に鉄道会社が参加しているかを

鉄道事業者に対する「アンケート調査」により資料収集した。 
 具体的には、駅前広場、駅ビルのいずれかが存在すれば基礎点として２ポイントを加算する。

駅前商店街の組合参加、公共サービス（交番、郵便局、観光案内所、行政団体出張所）のいずれ

かの施設が存在すれば、地域の拠点として考えられるので１ポイント加算する。また、駅周辺の

まちづくり協議会に鉄道会社が参加していれば１ポイント加算する。 
  
Ｃ４：駅周辺の生活環境 

 鉄道利用者が駅周辺のまちを回遊したり、周辺住民が鉄道駅を利用する際の環境を考えた属性

である。歩行環境を考えたガソリンスタンド数は多いほど自動車交通の影響を考えていると考え

る。また、駅周辺の施設として徒歩での利用可能性のある病院・診療所、銀行、コンビニ、飲食

店を計測項目とする。 
駅周辺（１km メッシュ）の歩行環境を、ガソリンスタンドを指標として計測する。駅周辺に

ＧＳが多いほど自動車交通の影響を受け歩行者環境が悪いと考える。２ポイントで計測する（４

～：１ポイント、～３：２ポイント）。銀行、コンビニ、病院・診療所、飲食店数の充実度を、そ

れぞれ全体の分布を考慮して基準値（銀行：５、コンビニ：６、病院・診療所：４、飲食店：150）
を超えていれば１ポイント加算する。 
 
Ｄ；歴史文化性： 

鉄道駅自体の歴史的価値と周辺地域（まち）の歴史的文化的環境の程度を表す指標。表 2-5 に

歴史文化性に関する属性と具体的な計測項目を示す。 

 

表 2-5 歴史文化性に関する属性と計測項目 

属性 内容（計測項目）

駅開設年

鉄道駅数（地区内の位置づけ）
駅舎外観への配慮の有無
駅舎の形状（地下，平屋，複数階）
近畿の駅100選に選定有無
学校（小・中・高校）数
大学（専門学校）数
公園・緑地数
文化施設数
寺社仏閣数
観光施設（史跡，名勝など）数

ホテル数

Ｄ
歴
史
文
化
性

地域の
歴史的環境

D2

D1

D3

D4

駅の
歴史的価値

駅舎デザインの
個性

地域の
文化的環境

 

 

Ｄ１：駅の歴史的価値 

 鉄道駅そのものの歴史的価値は人々の意識へと影響を与え駅とまちの歴史的関係性を考える重
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要な属性である。駅の歴史を表す項目は駅の開設年である。また都市形成の面から地区内に存在

する駅の数を計測項目とする。 
 駅開設年の年代の古さを、第一期：1875 年～1899 年から 25 年ずつの幅で、５ポイント満点

で示すことを基本とする。地区内の単独駅であれば駅とまちの関係が深いと考えて１ポイント加

算する。５ポイントを上限とする。 
 
Ｄ２：駅舎デザインの個性 

 周辺の都市景観との秩序の形成に寄与し、文化的に地域の個性を代表するような鉄道駅の駅舎

デザインの個性は歴史文化性を考える重要な属性である。鉄道駅の文化性として景観的に計測す

るために駅の景観写真より各駅舎の周辺景観に及ぼす影響、駅舎デザインの個性を計測項目とす

る。周辺景観に及ぼす影響を考慮するために駅舎の形状（地下駅、地上駅、高架駅）を判定する。

また近畿の鉄道事業者らで構成する「鉄道の日」近畿地区実行委員会が選定した「近畿の駅 100
選」の対象に選定されているかどうかを計測項目とする 7)。 

各駅舎の景観写真より、周辺景観に対する態度、駅舎デザインの個性を判断し３ランクに区分

した。また駅舎の形状によって、複数階建ての駅舎の場合は、周辺景観へ及ぼす影響が大きいと

考え１ポイント加算する。「近畿の駅 100 選」の対象には、鉄道駅舎のデザインに個性があると

して１ポイント加算する。ただし、５ポイントを上限とする。 
 
Ｄ３：地域の文化的環境 

 鉄道駅との関わりをみる際に鉄道利用の可能性やポテンシャルを規定する性質として、歴史文

化性に寄与する重要な属性である。地域の文化的環境を計測するために学校、公園・緑地、を計

測項目とする。また図書館や美術館などの文化施設が存在することで周辺地域の文化的水準が高

いと考え計測項目とする。 
 学校（小・中学校・高等学校）の充実度を、充実している：２（４施設以上）、していない：１

（３施設以下）、ない：０のポイントで計測する。大学（専門学校）が立地すると、地域の文化的

環境は高いと考え１ポイント加算する。公園の充実度を、充実している：２（４施設以上）、して

いない：１（３施設以下）、ない：０のポイントで計測する。さらに、駅周辺地区に文化施設が存

在すれば１ポイント加算する。ただし、５ポイントを上限とする。 
 
Ｄ４：地域の歴史的環境 

 鉄道駅との関わりをみる際に地域の歴史的環境は、古くから鉄道利用の経緯や地域の都市の成

熟度を表す性質として、歴史文化性の属性とした。駅周辺に存在する歴史的施設を計測項目とし、

地域の歴史の深さや雰囲気を示すとともに、それらの施設が支えた観光などの、当該の鉄道駅を

中心とした周辺地域との関わりを表すホテルを計測項目とする。 
 歴史的環境を示す二つの項目（寺社仏閣、史跡・名勝・記念物などの観光施設）を足し合わせ

て、全体の分布から、０件：０ポイント、１～５件：１ポイント、～10 件：２、～15 件：３、

～20 台：４、20 件以上：５として、具体的なランキングを行った。鉄道駅周辺に来訪者が利用

することが可能なホテルがあれば、古くから人の交流を支えた駅であると考え、１ポイントを加

算する。ただし、この場合も５ポイントを上限とする。 
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Ｅ；まちの活動性 
駅周辺のまちの賑やかさや活性度を表す指標である。駅周辺に集まる人々によって生み出され

る賑やかさ（駅周辺の賑やかさ）、商業活動面からの賑やかさを（駅周辺の商業活性度）、駅利用

者の活動内容から駅関連の交通流動（駅利用者の活動性）、繁華街としてのまちを三層地域構造と

の対応（都市構造のバランス）の４種類の属性を設定した。これらに関して、表 2-6にまちの活

動性に関する属性と具体的な計測項目を示す。 

 

Ｅ１：駅周辺の賑やかさ 

駅周辺のまちの賑やかさは、当該地域の流動人数が基本となる。ここでは駅周辺地区の都市活

動を支える活動人口を考えた。また通勤、通学、帰宅時における活動を表すため該当メッシュの

通勤・通学者数を考えた。また、夜間人口と活動人口の相対的指標として昼夜率を算出した。 
表 2-6 まちの活動性に関する属性と計測項目 

属性 内容（計測項目）

昼間人口
昼夜率
学生数
単位面積当りの商品販売額
小売店事業所数/全産業事業所数
駅利用者徒歩分担率（ＰＴ）
自由活動者の滞在時間（ＰＴ）
自由目的降車割合（ＰＴ）
中心域の百貨店・総合スーパー販売額
中間域の飲食店数
周縁域のコンビニエンスストア販売額
周縁域の買回り品業種販売額

E1

E2

E3

E
ま
ち
の
活
動
性

E4
都市構造の
活性度

駅周辺の
賑やかさ

駅周辺の
商業的活性度

駅利用者の
活動性

 

 
①活動人口を数字で表し全体の分布に従って２ポイントで表示した。～5000 人：０ポイント、～

15000 人：１ポイント、 15001 人～：２ポイントとした。 
②通勤・通学者数の合計を全体の分布に従って２ポイントで表示した。～2500 人：０ポイント、

～7500 人：１ポイント、7501 人～：２ポイントとした。 
③昼夜率が一定値（150％）を超えた場合１ポイントを加算する。  
 

Ｅ２：駅周辺の商業活性度 

都市活動において、地域の活力の基本は商業活動である。ここでは、小売店舗に着目して駅周

辺の商業活性度を考えた。実質的な活性度を表すため年間の商品販売額を計測した。また商業形

態を表すため商店街等の小型店舗の広域性に対応する「小型小売店舗売場面積」、大型小売店舗の

立地規模に対応する「大型小売店舗売場面積」を用いる。 
①小売業計年間商品販売額を全体の分布に従い３ポイントで表示した。～50 億円：０ポイント、

～100 億円：１ポイント、～400 億円：２ポイント、400 億円～：３ポイントとした。 
②商店街の規模（小型小売店舗売場面積）が一定値（10000 ㎡以上）を超えた場合１ポイントを

加算する。 
③大型小売店舗売場面積が一定値（5000 ㎡以上）を超えた場合１ポイントを加算する。 
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Ｅ３：駅利用者の活動性度 

駅周辺の活動性で、当該駅利用者を基本とした活動状況を算定する。①駅利用者の中で、駅へ

のアクセスを徒歩とする「歩行者」は駅前の流動に対応する。このため、「徒歩をアクセスとする

駅利用者数」を換算し、０～2 点で指標化した。具体的には（～10000 人：０点、～30000 人：

１点、 30001 人～：２点）とした。②また駅利用者の自由目的の移動に着目することで、活動

目的に対応する集客性が示される。このため自由目的利用者数を換算し、０～2 点で指標化した。

具体的には（～1000 人：０点、～4000 人：１点、 4000 人～：２点）とした。③また、自由目

的利用者の平均滞在時間を算定する。駅周辺のまちにおける活動時間に対応する滞在時間が一定

値（120 分）を超えた場合には１点を加算する。 
 

Ｅ４：都市構造のバランス 

 繁華街の核は交通結節点でありその後背地に繁華街が展開する。中心は＜ハレ＞の空間で、中

間域は＜ケ＞の空間である。中間域の外側に雑多な周縁域が展開する。すなわち中心域はきらめ

く商業空間であり女性的な空間である。中間域は飲食施設、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。これらは都市構造の多様性を表し集客力の

ある繁華街であるといえる。三層構造を表す中心域の大型小売店舗数、中間域の飲食店数、スー

パー事業所数、周縁域のコンビニエンスストア・買回り品業種事業所数を用いる。 
①中心域に大型小売店舗が存在すれば１ポイント加算する。 
②中間域の飲食店数、スーパー事業所数はそれぞれ一定値（飲食店：100 以上、スーパー事業所

数：４以上）を超えると 1 ポイント加算する。 
③周縁域のコンビニエンスストア数、買回り品事業所数はそれぞれ一定値（コンビニエンススト

ア：４以上、買回り品業種事業所：100 以上）を超えると１ポイント加算する。 
このように５種類の鉄道駅ポテンシャルについて、それぞれ４種類、合計 20 種類の属性を定義

した。以下では鉄道駅ポテンシャルを算定のために、これら 20 種類の属性を用いることとする。 
 
２．２ 鉄道駅ポテンシャルの算定方法の検討 

 

つぎに「鉄道駅ポテンシャル」の具体的な算定方法について述べる。すなわち、前章における

「鉄道駅データベース」から得られる具体的な計測指標値から、項目別の「鉄道駅ポテンシャル」

として統合する、いわゆる「総合的評価手順」を利用する。 

具体的な算定方法を図 2-1に示す。すなわち前節で記載のとおり①～③では、鉄道駅データベ

ースの具体的項目を参照し、鉄道事業者との議論に基づき具体的な算定属性を選定した。 

ここで④各属性の計測項目は、すべて鉄道駅データベースから算出可能な量として定義する。こ

の結果として、⑤各属性値は鉄道駅ごとに算定されて蓄積される。 

一方で、⑥各鉄道駅ポテンシャルは属性値の総合化により算定されると考え「一対比較アンケ

ート」を鉄道事業者・大学学識者を対象として実施する。⑦さらに、アンケート調査結果から複

数のウエイトづけ手法（後述）を用いて属性の相対的ウエイトを規定する。 

⑧上記の⑤で算定された属性値と⑦で規定された相対的ウエイトを用いて総合化することで、

鉄道駅ポテンシャル（５種類）が算定される。したがって、鉄道駅ポテンシャルは、各属性を相

対的重要度により線型和の形式で総合化する基本的な算定方法を用いる。すなわち、 
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PT調査データ

鉄道事業者提供データ
国勢調査メッシュデータ
地図データ

鉄道駅
データベース

鉄道駅ポテンシャル算定

サーストンの方法
シェフェの方法

AHP

分析方法の討議

計測指標の検討

属性の検討

属性数量化の検討

各属性値の算定

一対比較アンケート実施

属性間のウェイト算定

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

⑧

鉄道駅ポテンシャル

 

図 2-1 鉄道駅ポテンシャル算定方法 

ij
j

iji xw ⋅= ∑φ
              （2-1） 

ここで、 iφ ：鉄道駅ポテンシャル（i=1,5）, ijw :属性 j のウエイト, ijx ：属性 j の計測ポイント

（0～5）である。 
このように、「総合的評価手順」による鉄道駅ポテンシャルの具体的な算定方法を規定した。 

ここで実施した「一対比較アンケート」では鉄道事業者：10 名・大学学識者：7 名を対象とし

ている。したがって、これらは基本的に研究委員会に参加し、一連の議論の経過を踏まえた都市

鉄道事業に関係する者を対象とした評価となっている。この意味では、まちづくりの観点から検

討するためには行政関係者等を含んだ同様の検討も考えられるが、ここでは、主として鉄道駅事

業を中心に考察を進めるための評価とした。これらの被験者は属性の内容についての議論にも参

加頂き、内容を十分に御理解頂いた上でアンケートを実施している。この「一対比較アンケート」

のレイアウトとその回答例（Ａ：施設機能性）を表 2-7に示す。 

すべての項目ペアについて、２項目間の重要度を判定し、該当する重要度の回答欄に「○」を

つけていく形式のアンケートとしている。このような、一対比較法においては、被験者ごとに重

要度の判定基準が異なるものと考えられる。このため、本研究では複数の被験者の回答の平均値

を算定することによって、「ウエイト値」を算定する方法を利用している。なお鉄道事業者・研究

者グループごとに算定されたウエイト値を比較したところ、全般的には大きな相違が見られなか

ったため、被験者全員を加算集計した算定結果を用いている。 

同様な質問を、他の４種類の鉄道駅ポテンシャルについても実施している。これらのアンケー

ト結果は、属性の相対的ウエイトを規定するためのデータとなる。 

ここで複数の被験者を対象にした「一対比較アンケート」結果の回答数を項目ごとに集計した

結果（Ａ：施設機能性）を表 2-8に示す。 
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表 2-8 アンケート集計結果の例（Ａ：施設機能性） 

 

非
常
に
重
要

か
な
り
重
要

少
し
重
要

同
じ
程
度

少
し
重
要

か
な
り
重
要

非
常
に
重
要

A1 0 3 2 2 4 5 1 A2

A1 0 3 11 1 2 0 0 A3

A1 0 2 10 2 2 0 1 A4

A2 2 6 5 1 3 0 0 A3

A2 4 2 5 1 3 2 0 A4

A3 0 0 5 5 4 2 1 A4

Ａ：施設機能性

左の項目のほうが 右の項目のほうが

 

 

上記に示すように、一般には「一対比較アンケート」の評価結果は被験者により相違する場合

がある。このため、総合化指標となる属性の相対的ウエイトの適切な算定においては、今後さら

に多数の被験者の判断に基づいた一対比較調査結果の収集が期待される。 

 

２．３ 代表的な総合化手法の整理 

 

一般に多元的な項目によって代替案の総合判定を行う簡便な方法の１つが「一対比較法」であ

る。一対比較法では、各代替案に関する項目ごとの判定をポイントとして表し、項目の一対ごと

の比較によって付したウエイトでポイントを総合化する方法である。 
本研究では「鉄道駅ポテンシャル」として総合化指標を算定する。ここで「一対比較データ」

を利用した総合評価手順には、多数の方法が知られている。特に、ここでは具体的な一対比較デ

ータの処理に関するウエイト算定方式の相違する、①サーストンの方法、②シェフェの方法、③

AHP（階層分析法）の３種類の方法を用いる。 

①サーストンの方法： 
複数の回答者が各刺激対に対して１回の判断を行う方法（ケースⅡ）を取り上げる 8)。回答者

m が項目 i を項目 j と比較し、項目 i が重要と判定された場合に評点 sij,m=1、それ以外の場合に sij,m 

非
常
に
重
要

か
な
り
重
要

少
し
重
要

同
じ
程
度

少
し
重
要

か
な
り
重
要

非
常
に
重
要

A1 ○ A2

A1 ○ A3

A1 ○ A4

A2 ○ A3

A2 ○ A4

A3 ○ A4

Ａ：施設機能性

左の項目のほうが 右の項目のほうが

表 2-7 アンケート結果の回答例（Ａ：施設機能性） 
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= 0 とする。また、ここでは項目 i を項目 j が「同じ程度」と判定された場合には、sij,m = 0.5 とす

る。このとき、項目 i の項目 j に対する評点 sij,mの回答者についての合計値 pijは、式（2-2）によ

り算定できる。 

 ∑=
m

mijij sp ,       （2-2） 

また項目 i の評点合計値 Piは式（2-3）により算定できる。 

 ∑∑∑ ==
j

ij
j m

miji psP ,      （2-3） 

さらに、ウエイト wiは式（2-4）のように算定できる。 

 

∑
=

i

i
i P

P
w       （2-4） 

ここで、項目 i に対するウエイトの算定手順を、計測指標「A：施設機能性」の属性「A1」の

例で説明する。たとえば、表 2-9 に示す「A1」⇔「A2」の一対比較の結果より、p12：6.0 

(=1× 3+1× 2+0.5× 2)と算定される。同様な算定により p13:14.5 (=1× 3+1× 11+0.5× 1)，p14:13.0 

(=1×2+1×10+0.5×2)となる。このように、算定された評点の合計値 pij を整理したものが表 2-9

である。 
表 2-9 ウエイト算定の例（サーストンの方法） 

A1 A2 A3 A4 計 ウエイト

A1 - 6.0 14.5 13.0 33.5 0.329
A2 11.0 - 13.5 11.5 36.0 0.353
A3 2.5 3.5 - 7.5 13.5 0.132
A4 4.0 5.5 9.5 - 19.0 0.186
計 17.5 15.0 37.5 32.0 102.0 1.000

iS jS
A1 A2 A3 A4 計 ウエイト

A1 - 6.0 14.5 13.0 33.5 0.329
A2 11.0 - 13.5 11.5 36.0 0.353
A3 2.5 3.5 - 7.5 13.5 0.132
A4 4.0 5.5 9.5 - 19.0 0.186
計 17.5 15.0 37.5 32.0 102.0 1.000

iS jS

 
  
また、式（2-3）より属性「A1」の評点合計値 Pi:33.5 (=6.0+14.5+13.0)となる。さらに式（2-4）

より属性「A1」のウエイト w1：0.329 (=33.5/102.0)となる。このように単純な表計算で、ウエイ

トが算定可能である。 

 
②シェフェの方法： 

回答者 m が項目 i を項目 j と比較し、評点 sij,mを「非常に重要：3 点」～「同じ程度：0 点」の

比例尺度を用いて表す方法である 9)。 

Ａ１：改札口の利用 Ａ２：バリアフリー整備

Ａ１：改札口の利用 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ１：改札口の利用 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ３：駅に関する情報提供 Ａ４：電車に関する情報提供

0 1 2 3123

Ａ１：改札口の利用 Ａ２：バリアフリー整備

Ａ１：改札口の利用 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ１：改札口の利用 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ３：駅に関する情報提供 Ａ４：電車に関する情報提供

0 1 2 3123

 

図 2-2 一対比較アンケートの例（シェフェの方法） 
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この場合も同様に、項目 i の評点合計値 Piは式（2-3）により、またウエイト wiは式（2-4）に

より算定できる。したがって、サーストンの方法とは、個々の評点が異なる点を除いては、全く

同様な手順に基づいて、ウエイトが算定可能である。 

 ここでも具体的なウエイトの算定手順を、計測指標「A：施設機能性」の属性「A1」の例で説

明する。ここでは「A1」⇔「A2」の一対比較の結果より、p12：8 (=2×3+1×2)と算定される。同

様に p13:17 (=2×3+1×11)，p14:13.0 (=2×2+1×10)となる。このように算定された評点の合計値 pij

を整理したものが表 2-10である。 

表 2-10 ウエイト算定の例（シェフェの方法） 

A1 A2 A3 A4 計 ウエイト

A1 - 8 17 14 39 0.293
A2 17 - 23 21 61 0.459
A3 2 3 - 5 10 0.075
A4 5 7 11 - 23 0.173
計 24 18 51 40 133 1.000  

 
また、式（3）より属性「A1」の評点合計値 Pi:39 (=8+17+14)となる。さらに式（4）より属性

「A1」のウエイト w1：0.293 (=39/133)となる。同様に w2～w4も算定できる。このように被験者の

回答について、重要度の差を考慮してウエイトの算出が可能となる。 

 
③ＡＨＰ： 

階層分析法（AHP）は不確定な状況や多様な評価基準における意思決定手法である 10),11)。項目

i の重要度を wiとすると、項目 i と項目 j との相対的重要度は aij =wi/wjという関係を満たす。この

aijを要素とする一対比較行列 A について、w = (w1 ,w2 ,...,wn ) tとすると式（2-5）が成立する。 

A w = maxλ  w    （2-5） 

すなわち、w は行列 A の最大固有値 maxλ に対応する固有ベクトルになる。この固有ベクトル w
を正規化して重要度を示す重みベクトルとする。 
ここで項目 i のウエイト wiは、被験者ごとに算定されるものである。このため、ここでは複数

の被験者ごとのウエイト値の算術平均により、各属性のウエイトとする。 

図 2-3 一対比較アンケートの例（AHP の方法） 

 

つぎに具体的な被験者ごとのウエイトの算定手順を、計測指標「A：施設機能性」の例で説明

Ａ１：改札口の利用 Ａ２：バリアフリー整備

Ａ１：改札口の利用 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ１：改札口の利用 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ３：駅に関する情報提供 Ａ４：電車に関する情報提供

1 1/3 1/5 1/7357

Ａ１：改札口の利用 Ａ２：バリアフリー整備

Ａ１：改札口の利用 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ１：改札口の利用 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ３：駅に関する情報提供

Ａ２：バリアフリー整備 Ａ４：電車に関する情報提供

Ａ３：駅に関する情報提供 Ａ４：電車に関する情報提供

1 1/3 1/5 1/7357
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する。たとえば表－2 に示すようなアンケートの回答結果を得たとする。このとき項目 i を項目 j

と比較し、wi≥wjである場合に相対的重要度 aijを「非常に重要：7 点」、「かなり重要：5 点」、「少

し重要：3 点」、「同じ程度：1 点」とする。また wi<wj である場合には、式(2-6)により相対的重

要度を算出する。 

 
ji

ij a
a 1

=     （2-6） 

このように算出した相対的重要度 aij を整理して表 2-11 に示す。この一対比較行列の最大固有

値に対応した固有ベクトルを正規化したものが「ウエイトベクトル」となる。 
表 2-11 一対比較行列の例（ＡＨＰ） 

A1 A2 A3 A4

A1 1 1/3 3 3
A2 3 1 5 5
A3 1/3 1/5 1 1
A4 1/3 1/5 1 1  

この結果を整理して、複数の被験者を対象にして調査した結果を項目ごとにまとめたものが「一

対比較行列」（逆数行列）となる。 
 

２．４ 鉄道駅ポテンシャルの算定結果 

 

鉄道駅ポテンシャルを 330 駅すべてについて算定した。５種類の鉄道駅ポテンシャル指標によ

って各駅は表現され、各鉄道駅の相対的な位置づけが可能となった。特に「鉄道駅の周辺のにぎ

わい」に関して「まち」の三層構造を基本として指標化を試みた。これらの具体的な算定結果は、

最終的な「鉄道駅とまちデータベース」にも保存される。 

ここで複数の被験者を対象にした「一対比較アンケート」結果の回答数を項目ごとに集計した

結果を表 2-12～表 2-16に示す。 
このように一対比較アンケートの結果は個別の被験者により異なっている。このため、最終的

に「総合化指標」となる属性の相対的ウエイトの算定では、複数の被験者の判断に基づいて行う

方法を検討する必要がある。 

 

表 2-12 アンケート集計結果      表 2-13 アンケート集計結果 

（Ａ：施設機能性）             （Ｂ：交通流動性） 

 

非
常
に
重
要

か
な
り
重
要

少
し
重
要

同
じ
程
度

少
し
重
要

か
な
り
重
要

非
常
に
重
要

A1 0 3 2 2 4 5 1 A2

A1 0 3 11 1 2 0 0 A3

A1 0 2 10 2 2 0 1 A4

A2 2 6 5 1 3 0 0 A3

A2 4 2 5 1 3 2 0 A4

A3 0 0 5 5 4 2 1 A4

Ａ：施設機能性

左の項目のほうが 右の項目のほうが

 

非
常
に
重
要

か
な
り
重
要

少
し
重
要

同
じ
程
度

少
し
重
要

か
な
り
重
要

非
常
に
重
要

B1 2 9 5 0 1 0 0 B2

B1 3 12 1 0 1 0 0 B3

B1 0 6 7 3 1 0 0 B4

B2 1 3 7 3 3 0 0 B3

B2 0 0 1 7 4 4 1 B4

B3 0 0 0 2 7 6 2 B4

B：交通流動性

左の項目のほうが 右の項目のほうが
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表 2-14 アンケート集計結果      表 2-15 アンケート集計結果 

（Ｃ：地域交流性）             （Ｄ：歴史文化性） 

 
表 2-16 アンケート集計結果（Ｅ：まちの活動性） 
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重
要

少
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重
要
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か
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非
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E1 0 1 9 4 0 2 0 E2

E1 0 2 3 7 1 3 0 E3

E1 2 4 6 1 1 1 1 E4

E2 0 1 4 5 3 3 0 E3

E2 2 1 4 5 2 1 1 E4

E3 1 3 5 3 3 1 0 E4

左の項目のほうが 右の項目のほうが

E：まちの活動性

 

ここで、前節で示した３種類の総合化手法に基づき、それぞれ鉄道駅ポテンシャル算定のため

の属性間ウエイトを規定した。 

この場合の属性間のウエイトを表 2-17に整理する。各計測指標では、A2 (バリアフリー整備)、

B2 (電車相互の結節度)、C3 (駅周辺のまちづくり度)、D4 (地域の歴史的環境)、E1 (駅周辺の賑や

かさ)の属性が優越している。なかでも計測指標 B では、鉄道駅機能として、他交通機関に比して

鉄道相互の接続利便性が卓越している。また計測指標 D では鉄道駅の歴史文化的側面に比して、

周辺地域（まち）の歴史・文化環境が重視されている（D4 と D5 は大きくほぼ等価）。一方で A2
は鉄道駅施設整備の主要点にバリアフリー化が挙げられることを反映したものと思われる。 
さらに、属性間ウエイトから式（2-1）に従い、鉄道駅ポテンシャルが全対象駅に対して算定で

きる。ここで、同一の一対比較データ(16 名)を基本した相対的なウエイト算定結果（表 2-17）に

大きな相違がないことから、以降の総合指標化（鉄道駅ポテンシャル算定）においては「AHP に

よる算定結果」を用いる。すなわち、鉄道駅ポテンシャル（Ａ～Ｅ）がそれぞれ、各属性値のウ

エイトを用いた総合得点として算定される。 

本研究で規定した５種類の鉄道駅ポテンシャル「施設機能性」（指標Ａ）～「まちの活動性」（指

標 E）に関して、具体的な各ポテンシャルの得点分布を図 2-4～図 2-8 に示す。たとえば、本研

究で特に着目している「まちの活動性」（指標Ｅ）においては、５点満点で３点を中心に分布して

おり（平均 2.73 点）、左右対称な分布形状ではない。これは、算定された「鉄道駅ポテンシャル
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C1 0 1 4 1 3 6 2 C4

C2 0 0 3 3 3 7 1 C3

C2 0 1 6 1 2 6 1 C4

C3 0 1 7 6 1 2 0 C4

左の項目のほうが 右の項目のほうが

C：地域交流性
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値」は統計的な偏差値の意味を与えるものではなく、各鉄道駅に対する個別の診断値であること

に起因しているものと考えられる。 
表 2-17 鉄道駅ポテンシャルの属性間ウエイト 

項目 サーストン シェフェ ＡＨＰ
A1 0.329 0.293 0.295
A2 0.353 0.459 0.368
A3 0.132 0.075 0.132
A4 0.186 0.173 0.205

B1 0.456 0.565 0.505
B2 0.176 0.124 0.142
B3 0.064 0.028 0.092
B4 0.304 0.283 0.261

C1 0.142 0.087 0.171
C2 0.230 0.159 0.216
C3 0.363 0.413 0.340
C4 0.265 0.341 0.273
D1 0.152 0.105 0.140
D2 0.152 0.120 0.170
D3 0.333 0.339 0.316
D4 0.363 0.436 0.374

E1 0.342 0.369 0.325
E2 0.225 0.216 0.214
E3 0.258 0.246 0.266
E4 0.175 0.169 0.195  
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 図2-5 交通結節性についての得点分布     図2-6 地域交流性についての得点分布 
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図2-7 歴史文化性についての得点分布     図2-8 まちの活動性についての得点分布 

 

すなわち、このポテンシャル値（指標Ｅ）の場合は、高得点となる鉄道駅の周辺地域（まち）

は多様性が高いという診断結果を示すものと考えられる。また平均点付近を中心に分布する形状

は、他の鉄道駅ポテンシャル値（指標Ａ～Ｄ）についても同様の傾向である。 

図2-4 施設機能性についての得点分布
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すなわち、本研究で規定した「鉄道駅ポテンシャル」は、鉄道駅を各側面からの活力に基づい

て、相対的に議論するための指標として利用できることがわかる。 

 

２．５ 実証的データに基づく鉄道駅の特徴整理 

 

鉄道駅ポテンシャルに基づいた鉄道駅についてクラスター分析を用いて「類型化」を行った。

この結果、鉄道駅とまちの関係性を考慮して８種類の類型が抽出された。これらは、特徴的な鉄

道駅の形態を示すとともに、今後の鉄道駅とまちの活性化に対する具体的な方向性を検討する上

で重要な指標を与える。ここでは、前節で算定した鉄道駅ポテンシャルに基づいて類型化をおこ

ない、個別鉄道駅の具体例を取り上げ、特徴を整理するとともに開発の方向性を検討する。  

 

(１)類型化による鉄道駅の位置づけ 

ここでは鉄道駅ポテンシャルに基づく鉄道駅の類型化から相対的な鉄道駅の位置づけを行う。

具体的には、上記の５指標（ポテンシャル）の得点を鉄道駅の特徴データとして、クラスター分

析(ウォード法)を実行した。この結果、全鉄道駅の類似関係が樹形図（デンドログラム）として

表現された（付図2-1～2-10参照）。本図に基づいて、一定の類似度水準を設定することで、各鉄

道駅を数種類のクラスターに類型化することができる。ここでは、比較的特徴が明確化できる９

種類のクラスターの類型を抽出した。ここで、抽出された９クラスターの相互関係は図2-9のよう

に図示することができる。本図は９クラスターがさらに上位で階層的に統合される状態を示して

おり、大局的には（①・④・③・⑥）（②・⑤）（⑦・⑧・⑨）の３種類のクラスターが形成され

ることがわかる。また本図においては、各クラスターに属する主要な鉄道駅を記載するとともに、

そのポテンシャル値の構成から、各クラスターの特徴を表現するように命名した。 

 

②まち活力型（Ⅰ）

① ②
③

④ ⑤
⑥

⑦

⑧
⑨

③交通拠点型

④準総合活力型

⑧近郊住宅型

⑤まち活力型（Ⅱ）

⑦中間総合型

①総合的活力型

⑥駅機能中心型

⑨既成開発型
阪急宝塚，京阪樟葉，阪神西宮
近鉄学園前，神戸市西神中央

京阪守口市，阪急茨木市
近鉄奈良，阪神尼崎

阪急梅田，南海難波，JR京都，

京阪京橋，近鉄阿部野橋

阪急池田,南海堺東，JR新大阪

京阪香里園，阪神甲子園
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図2-9 クラスター分析結果 

 

また各クラスターに属する鉄道駅数とその特徴を表す数値データとして鉄道駅ポテンシャルの

各計測指標値の平均値と、参考のために平均降車客数を表2-18に示す。また各クラスターの鉄道

駅ポテンシャルの平均的構成を図2－10に整理した。 
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表2-18 各クラスターの特徴 

指標Ａ 指標Ｂ 指標Ｃ 指標Ｄ 指標Ｅ

17 3.702 3.979 3.008 4.085 4.362 79861
37 3.666 2.134 2.840 3.499 3.872 45998
30 3.301 4.065 3.426 2.894 3.212 39545
8 3.299 4.337 3.015 4.164 3.257 20767
58 2.988 1.555 2.117 3.133 3.130 22187
57 3.604 3.215 2.230 2.832 2.282 19047
49 2.493 2.647 2.176 2.496 2.221 16681
37 3.163 2.636 2.082 1.934 1.129 12949
37 2.712 1.360 1.373 2.435 1.612 9146
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図2-10 鉄道駅ポテンシャルによる各クラスターの平均的構成 

 

① 総合的活力型：鉄道駅機能も高度で、賑わいがあり、歴史文化的にも重要で、総合的なバラ

ンスのある駅である。ほとんどが大規模ターミナル駅である。 

② まち活力型（Ⅰ）：まちの活力に特徴がある。都市内の中間的な拠点駅・特急駅などが多い。

人の集積が多い地域に位置する鉄道駅である。 

③ 交通拠点型：中規模以上の都市内の拠点駅が多く、比較的乗降客数が多く、交通結節点とし

ての機能が優越している鉄道駅である。 

④ 準総合活力型：沿線地域の文教的な背景が強く、地域中心都市の機能と連携した比較的バラ

ンスのとれた拠点駅が多く含まれる。 

⑤ まち活力型（Ⅱ）：鉄道駅周辺のまちの活力が特徴である。中規模以下の都心部のビジネス駅

に対応する。大阪市地下鉄駅の多数が含まれる。 

⑥ 駅機能中心型：ビジネス以外の活動が中心的である。すなわち地域拠点としての駅機能をも

つ中規模～小規模駅が多数含まれる。 
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⑦ 中間総合型：鉄道駅機能・まちの総合的なバランスを持つ駅。中規模以下の駅の都市近郊に

存在する鉄道駅が多数含まれる。 

⑧ 近郊住宅型：整備された住宅地の交通機能を確保する鉄道駅が多数含まれ、比較的規模は小

さい。まち活動および文化的個性が少ない。 

⑨ 既成開発型：旧来からの住宅地に存在する鉄道駅が多数含まれる。全般的に歴史文化性は若

干あるが、周辺地域（まち）の活力は小さい。 

このような、各鉄道駅のポテンシャルに基づく類型化は、鉄道駅の現行の位置づけを明確とし、

鉄道駅サービスおよびまちの開発面で、相対的な視点から（すなわち比較検討に基づいて）、鉄道

駅整備の課題と方向性を議論する上で有用な資料となる。 

 

(２)個別鉄道駅に関する特徴の分析 

つぎに「鉄道駅ポテンシャル」を用いた個別鉄道駅に関する実証的な分析方法について具体例

を示す。ここでは近鉄大和西大寺駅、京阪守口市駅、阪急池田駅を取り上げる。各駅は、いずれ

も乗降客数が45千人／日程度の中規模駅である。個別分析では、鉄道駅データベースの資料を有

効利用できる。この代表的な計測指標を表2－19に示す。ここでバリアフリー経路の設定に関して

は、「○：設定済み」、「△：一部設定済み」、「×：未設定」の三段階で表している。このとき、各

駅の「鉄道駅ポテンシャル」の算定結果による類型を図2－11に示す。 

表2-19 計測項目の比較例 

計測項目
大和

西大寺
守口市 池田

乗降客数 43573 45633 44148
バリアフリー経路の設定 △ △ ○
駅近辺で接続するバス系統数 5 14 13
駅前広場 なし あり あり
病院・診療所数 0 0 3
飲食店事業所数 33 136 211
学校（小・中・高校）数 1 8 2
寺社仏閣数 3 12 9
活動人口 5724 15405 11604
小売業計年間商品販売額（億円） 34 176 236
自由目的利用者数 14210 8074 7656  

近鉄大和西大寺駅 京阪守口市駅

0

5
A

B

CD

E

0

5
A

B

CD

E
0

5
A

B

CD

E

阪急池田駅
 

図2-11 鉄道駅ポテンシャルの比較 

ここのでは、各鉄道駅とも、A施設機能性、B交通結節性の指標値は同程度である。一方で、

C, D, Eの相違が大きく「守口市駅」（クラスター③）は地域交流性が低く、周辺に病院・診療所が

なく飲食店事業所数も少ない（図2－12参照）。また駅周辺の生活環境に関わる施設数は相対的に

小さい。「池田駅」（クラスター④）は総合的なバランスがよい。駅周辺の生活環境、駅中ビジネ

スが充実している。「大和西大寺駅」（クラスター⑦）はまちの活力が低く、具体的には飲食店事

業所数、活動人口（昼間人口）、小売商品販売額が相対的に小さい。 
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これら鉄道駅ポテンシャルから規定される個別鉄道駅の位置づけは、上記の類型化に加えて、

「鉄道駅データベース」に含まれる詳細資料により、実態論的に把握できることがわかる。 
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図2－8 鉄道駅周辺の施設分布 

基本的には鉄道駅ポテンシャルは、周辺地域（まち）との関係から、鉄道駅の現状を踏まえた

開発可能性を指標化したものである。したがって、簡単にいえば鉄道駅の多方面から駅活力の診

断を行うものである。したがって、具体的な利用方法として、①同程度の乗降客数や駅規模（運

行本数）など鉄道駅群における、当該駅の相対的な位置づけを明確にし、商業的活性化のための

問題点を抽出する、②同程度の鉄道駅での良好な開発例に関する具体的指標値を参照することで、

当該鉄道駅の今後の開発整備の視点、開発方向性が検討可能となる。 
すなわち、鉄道駅とまちの共生的な展開・現状の未展開状況などの比較検討から鉄道駅の開発

方向性を導出しようとするものである。さらに、このような実証的な検討において、関連各社・

関連地域の基礎データを同一の基準により指標化したことから、相対的な議論が可能となり、有

用性の高い分析結果が示されているといえる。 

各駅とも、A施設機能性、B交通結節性の指標値は同程度である。一方で、C, D, Eの相違が大き

く「守口市駅」（クラスター③）は地域交流性が低く、周辺に病院・診療所がなく飲食店事業所数

も少ない。また駅周辺の生活環境は相対的に小さい。③「池田駅」（クラスター④）は総合的なバ

ランスがよい。駅周辺の生活環境、駅中ビジネスが充実している。「大和西大寺駅」（クラスター

⑦）はまちの活力が低く、具体的には飲食店事業所数、活動人口、小売商品販売額が相対的に小

さい。このように、鉄道駅ポテンシャルから規定される個別鉄道駅の位置づけに加えて、「鉄道駅

データベース」に記載された詳細資料により具体的な項目別の比較検討ができることがわかる。 

本章では、関西都市圏で検討される、まちづくりと協調した鉄道駅開発を目指して、実証的な

鉄道駅ポテンシャルの算定方法を検討した。ここでの主要な研究成果はつぎのように整理できる。 

① 関西都市圏の都市鉄道駅の特徴を把握するため、ＰＴ調査結果・国調メッシュデータなどの

統計データに加えて、事業者保有データ・地図データなどの解析用データを有機的に結合し

て「鉄道駅データベース」（前章で構成したデータベース）の具体的利用方法を検討した。こ

れより交通現象を基本とした多角的な鉄道駅分析が可能となった。 

② まちとの関係を考慮した「鉄道駅ポテンシャル」を定義するとともに、個別計測指標に基づ

く５種類の視点から総合的に算定した。これより鉄道駅に関して、乗降者規模などの一般的

指標に加えて、総合的な視点で特徴整理が可能となった。また、これらの実証的なデータに

基づく鉄道駅の類型化と意味づけが可能となった。 
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③ 算定された「鉄道駅ポテンシャル」を用いた個別鉄道駅に関する実証的な分析方法について、

具体例を用いて検討した。これより総合的・多角的に算定される「鉄道駅ポテンシャル」か

ら導出される特定の問題認識に加えて、鉄道駅データベースに蓄積された詳細データの有機

的結合により、効果的な開発方向性が提示できることがわかった。 

 

本章では有用性を持つ「鉄道駅ポテンシャル」の算定を中心に議論を進めた。この分析の基本

となる「鉄道駅データベース」では多角的なデータ蓄積が行われており、本章での分析に加えて

「協調的発展」のための分析を遂行する必要がある。したがって、現実的な都市鉄道事業への提

案のためには、①まちの動向・活動指標（都市活動）を含めたデータ収集と整備、②鉄道駅類型

相互の関連性についての検討、③現実的な鉄道駅開発事例の実証的分析（後述の事例報告参照）

などが必要である。これらの諸点に関して、本研究展開のための今後の検討課題としたい。 
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付図2-1 鉄道駅分類の樹形図
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⑥
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JR・大久保

神戸市交通・名谷
JR・吹田

南海・貝塚
南海・泉佐野

JR・西ノ宮
JR・住吉

JR・川西池田
近鉄・学園前

JR・三田
JR・舞子

京阪・宇治
阪急・箕面
JR・六甲道

JR・住道
京阪・出町柳

阪神・野田

近鉄・生駒

近鉄・近鉄郡山

付図2-2 駅機能中心型の樹形図

JR・奈良
近鉄・布施

近鉄・近鉄八尾
阪神・尼崎

阪急・茨木市
近鉄・奈良

京阪・守口市
南海・岸和田

③

付図2-3 交通拠点型の樹形図

付図2-4 総合活力型の樹形図

①

JR・京都
近鉄・京都
JR・和歌山
阪神・梅田
JR・JR難波
近鉄・難波

阪急・河原町
JR・三ノ宮
阪急・梅田
JR・神戸

JR・天王寺
近鉄・上本町

近鉄・大阪阿倍野橋
京阪・三条
南海・難波
京阪・四条
京阪・京橋

④

JR・大津
JR・姫路

阪急・三宮
阪神・三宮
JR・茨木

阪急・西宮北口
JR・高槻
南海・堺

京阪・天満橋
JR・新大阪

京阪・寝屋川市
近鉄・鶴橋
阪急・池田

南海・天下茶屋
京阪・香里園
京阪・中書島

南海・堺東
阪急・川西能勢口

JR・大阪
阪急・高槻市

阪急・塚口
JR・西明石
南海・金剛

近鉄・大和八木
阪急・桂

近鉄・藤井寺
阪急・豊中
阪急・石橋

阪神・甲子園
南海・河内長野

付図2-5 準総合活力型の樹形図

⑥

JR・近江八幡
JR・長岡京

JR・石山
JR・王寺

JR・山科
阪急・宝塚

南海・和歌山市
JR・守山

JR・西九条
阪神・西宮
JR・草津

京阪・樟葉
阪急・十三

京阪・枚方市
JR・尼崎
JR・芦屋

JR・加古川
JR・明石

近鉄・橿原神宮前
JR・膳所
JR・立花

JR・千里丘
阪急・園田

神戸市交通・西神中央
JR・放出

阪急・逆瀬川
JR・塚本

京阪・枚方公園
大阪市交通・長居

大阪市交通・新金岡
南海・春木

神戸市交通・新長田
大阪市交通・我孫子

阪急・岡本
阪急・六甲
阪急・服部

大阪市交通・深江橋
JR・大久保

神戸市交通・名谷
JR・吹田

南海・貝塚
南海・泉佐野

JR・西ノ宮
JR・住吉

JR・川西池田
近鉄・学園前

JR・三田
JR・舞子

京阪・宇治
阪急・箕面
JR・六甲道

JR・住道
京阪・出町柳

阪神・野田

近鉄・生駒

近鉄・近鉄郡山

⑥

JR・近江八幡
JR・長岡京

JR・石山
JR・王寺

JR・山科
阪急・宝塚

南海・和歌山市
JR・守山

JR・西九条
阪神・西宮
JR・草津

京阪・樟葉
阪急・十三

京阪・枚方市
JR・尼崎
JR・芦屋

JR・加古川
JR・明石

近鉄・橿原神宮前
JR・膳所
JR・立花

JR・千里丘
阪急・園田

神戸市交通・西神中央
JR・放出

阪急・逆瀬川
JR・塚本

京阪・枚方公園
大阪市交通・長居

大阪市交通・新金岡
南海・春木

神戸市交通・新長田
大阪市交通・我孫子

阪急・岡本
阪急・六甲
阪急・服部

大阪市交通・深江橋
JR・大久保

神戸市交通・名谷
JR・吹田

南海・貝塚
南海・泉佐野

JR・西ノ宮
JR・住吉

JR・川西池田
近鉄・学園前

JR・三田
JR・舞子

京阪・宇治
阪急・箕面
JR・六甲道

JR・住道
京阪・出町柳

阪神・野田

近鉄・生駒

近鉄・近鉄郡山

付図2-2 駅機能中心型の樹形図

JR・奈良
近鉄・布施

近鉄・近鉄八尾
阪神・尼崎

阪急・茨木市
近鉄・奈良

京阪・守口市
南海・岸和田

③

JR・奈良
近鉄・布施

近鉄・近鉄八尾
阪神・尼崎

阪急・茨木市
近鉄・奈良

京阪・守口市
南海・岸和田

③

付図2-3 交通拠点型の樹形図

付図2-4 総合活力型の樹形図

①

JR・京都
近鉄・京都
JR・和歌山
阪神・梅田
JR・JR難波
近鉄・難波

阪急・河原町
JR・三ノ宮
阪急・梅田
JR・神戸

JR・天王寺
近鉄・上本町

近鉄・大阪阿倍野橋
京阪・三条
南海・難波
京阪・四条
京阪・京橋

①

JR・京都
近鉄・京都
JR・和歌山
阪神・梅田
JR・JR難波
近鉄・難波

阪急・河原町
JR・三ノ宮
阪急・梅田
JR・神戸

JR・天王寺
近鉄・上本町

近鉄・大阪阿倍野橋
京阪・三条
南海・難波
京阪・四条
京阪・京橋

④

JR・大津
JR・姫路

阪急・三宮
阪神・三宮
JR・茨木

阪急・西宮北口
JR・高槻
南海・堺

京阪・天満橋
JR・新大阪

京阪・寝屋川市
近鉄・鶴橋
阪急・池田

南海・天下茶屋
京阪・香里園
京阪・中書島

南海・堺東
阪急・川西能勢口

JR・大阪
阪急・高槻市

阪急・塚口
JR・西明石
南海・金剛

近鉄・大和八木
阪急・桂

近鉄・藤井寺
阪急・豊中
阪急・石橋

阪神・甲子園
南海・河内長野

④

JR・大津
JR・姫路

阪急・三宮
阪神・三宮
JR・茨木

阪急・西宮北口
JR・高槻
南海・堺

京阪・天満橋
JR・新大阪

京阪・寝屋川市
近鉄・鶴橋
阪急・池田

南海・天下茶屋
京阪・香里園
京阪・中書島

南海・堺東
阪急・川西能勢口

JR・大阪
阪急・高槻市

阪急・塚口
JR・西明石
南海・金剛

近鉄・大和八木
阪急・桂

近鉄・藤井寺
阪急・豊中
阪急・石橋

阪神・甲子園
南海・河内長野

付図2-5 準総合活力型の樹形図
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 JR・元町
近鉄・日本橋

京都市交通・京都
JR・伊丹
JR・兵庫

阪急・大宮
JR・垂水

京都市交通・北大路
神戸市交通・三宮

大阪市交通・堺筋本町
大阪市交通・京橋

神戸市交通・湊川公園
京阪・門真市

京都市交通・烏丸御池
阪神・元町

京都市交通・京都市役所前
京都市交通・三条京阪

JR・桃谷
大阪市交通・新大阪
大阪市交通・南森町
大阪市交通・日本橋
大阪市交通・心斎橋
大阪市交通・西梅田

JR・北新地
JR・大阪天満宮

JR・福島
大阪市交通・谷町九丁目

大阪市交通・四天王寺前夕陽ケ丘
JR・京橋

大阪市交通・天王寺
近鉄・八戸ノ里
京阪・淀屋橋

阪急・伊丹
大阪市交通・梅田

大阪市交通・東梅田
京都市交通・四条
大阪市交通・難波

②

JR・元町
近鉄・日本橋

京都市交通・京都
JR・伊丹
JR・兵庫

阪急・大宮
JR・垂水

京都市交通・北大路
神戸市交通・三宮

大阪市交通・堺筋本町
大阪市交通・京橋

神戸市交通・湊川公園
京阪・門真市

京都市交通・烏丸御池
阪神・元町

京都市交通・京都市役所前
京都市交通・三条京阪

JR・桃谷
大阪市交通・新大阪
大阪市交通・南森町
大阪市交通・日本橋
大阪市交通・心斎橋
大阪市交通・西梅田

JR・北新地
JR・大阪天満宮

JR・福島
大阪市交通・谷町九丁目

大阪市交通・四天王寺前夕陽ケ丘
JR・京橋

大阪市交通・天王寺
近鉄・八戸ノ里
京阪・淀屋橋

阪急・伊丹
大阪市交通・梅田

大阪市交通・東梅田
京都市交通・四条
大阪市交通・難波

②

JR・摂津本山
近鉄・俊徳道

阪急・庄内
阪急・淡路
JR・八尾

南海・初芝
近鉄・今里
阪急・南方
近鉄・長瀬

南海・住ノ江
JR・天満

近鉄・河内小坂

京阪・北浜

JR・桜ノ宮
大阪市交通・昭和町

大阪市交通・大阪ドーム前千代崎
阪神・杭瀬

京都市交通・丸太町
大阪市交通・大阪ビジネスパーク

京都市交通・醍醐
京阪・関目

神戸市交通・板宿
阪急・今津

大阪市交通・喜連瓜破
大阪市交通・天下茶屋
大阪市交通・北加賀屋
大阪市交通・千林大宮

JR・森ノ宮
JR・野田

阪急・王子公園
JR・鶴橋

大阪市交通・鶴橋
JR・新長田
阪急・相川

大阪市交通・中津
JR・玉造

大阪市交通・大国町
大阪市交通・谷町六丁目

JR・寺田町
京都市交通・今出川

京阪・東福寺
阪神・鳴尾

阪神・武庫川
大阪市交通・阿波座
大阪市交通・西長堀
大阪市交通・淀屋橋
大阪市交通・天満橋
大阪市交通・肥後橋
大阪市交通・長堀橋

大阪市交通・本町
大阪市交通・谷町四丁目

大阪市交通・東三国
大阪市交通・北浜

大阪市交通・四ツ橋

阪急・烏丸

阪急・天神橋筋六丁目

京阪・古川橋

大阪市交通・西中島南方

⑤

JR・摂津本山
近鉄・俊徳道

阪急・庄内
阪急・淡路
JR・八尾

南海・初芝
近鉄・今里
阪急・南方
近鉄・長瀬

南海・住ノ江
JR・天満

近鉄・河内小坂

京阪・北浜

JR・桜ノ宮
大阪市交通・昭和町

大阪市交通・大阪ドーム前千代崎
阪神・杭瀬

京都市交通・丸太町
大阪市交通・大阪ビジネスパーク

京都市交通・醍醐
京阪・関目

神戸市交通・板宿
阪急・今津

大阪市交通・喜連瓜破
大阪市交通・天下茶屋
大阪市交通・北加賀屋
大阪市交通・千林大宮

JR・森ノ宮
JR・野田

阪急・王子公園
JR・鶴橋

大阪市交通・鶴橋
JR・新長田
阪急・相川

大阪市交通・中津
JR・玉造

大阪市交通・大国町
大阪市交通・谷町六丁目

JR・寺田町
京都市交通・今出川

京阪・東福寺
阪神・鳴尾

阪神・武庫川
大阪市交通・阿波座
大阪市交通・西長堀
大阪市交通・淀屋橋
大阪市交通・天満橋
大阪市交通・肥後橋
大阪市交通・長堀橋

大阪市交通・本町
大阪市交通・谷町四丁目

大阪市交通・東三国
大阪市交通・北浜

大阪市交通・四ツ橋

阪急・烏丸

阪急・天神橋筋六丁目

京阪・古川橋

大阪市交通・西中島南方

⑤

付図2-6 まち活力型（I)の樹形図

付図2-7 まち活力型（II)の樹形図
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JR・摂津富田
近鉄・新田辺

近鉄・大和西大寺
京阪・萱島

近鉄・河内山本
JR・和泉府中
南海・新今宮

阪急・長岡天神
南海・泉大津
京阪・大和田
近鉄・新大宮

阪急・武庫之荘
近鉄・河内松原

阪急・曽根
阪急・北千里
JR・甲子園口

近鉄・若江岩田
JR・大正

阪神・芦屋
JR・灘

JR・弁天町
大阪市交通・弁天町

JR・新今宮
近鉄・古市
JR・四条畷
阪急・西院

近鉄・河内天美
JR・東加古川

近鉄・高安
大阪市交通・中百舌鳥

近鉄・瓢箪山
南海・尾崎

阪急・上新庄
南海・高石

南海・千代田
阪急・三国
阪急・蛍池

大阪市交通・野田阪神
近鉄・東生駒
阪急・夙川
近鉄・富雄

阪急・東向日
阪急・南千里
阪急・吹田

JR・三国ヶ丘
近鉄・向島

南海・北野田
阪急・正雀
阪急・富田

⑦

JR・西大路
近鉄・東花園
阪神・魚崎
近鉄・弥刀

京阪・六地蔵
JR・柏原

大阪市交通・都島
阪急・総持寺

JR・大阪城公園
大阪市交通・西田辺

阪急・甲東園
大阪市交通・平野
大阪市交通・玉出
京阪・伏見桃山
阪急・関大前

JR・野崎
阪急・嵐山

大阪市交通・森ノ宮
京阪・牧野

大阪市交通・朝潮橋
大阪市交通・住之江公園

阪神・香枦園
大阪市交通・ポートタウン東

大阪市交通・鶴見緑地
近鉄・枚岡

阪急・甲陽園
近鉄・安堂

近鉄・久宝寺口
JR・鴻池新田

阪急・門戸厄神
近鉄・法善寺

近鉄・大阪教育大前
近鉄・長田

京阪・河内森
近鉄・二上
近鉄・築山
近鉄・松塚

⑨

JR・野洲
JR・瀬田

神戸市交通・学園都市
京阪・丹波橋

京都市交通・山科
南海・中百舌鳥

阪急・山田
神戸市交通・妙法寺

JR・南草津
JR・土山

阪急・中山
JR・朝霧

阪急・南茨木
大阪市交通・八尾南

京阪・淀
京阪・交野市
南海・石津川

南海・三国ヶ丘
南海・りんくうタウン

南海・関西空港
JR・岸辺

南海・三日市町
南海・橋本
JR・長尾

近鉄・菖蒲池
近鉄・五位堂

JR・宝塚
近鉄・近鉄丹波橋

南海・羽衣
京阪・八幡市
JR・新三田

南海・林間田園都市
JR・鳳

近鉄・高の原
近鉄・竹田
JR・熊取

近鉄・大久保

⑧

付図2-8 中間総合型の樹形図

付図2-9 近郊住宅型の樹形図

付図2-10 既成住宅型の樹形図

JR・摂津富田
近鉄・新田辺

近鉄・大和西大寺
京阪・萱島

近鉄・河内山本
JR・和泉府中
南海・新今宮

阪急・長岡天神
南海・泉大津
京阪・大和田
近鉄・新大宮

阪急・武庫之荘
近鉄・河内松原

阪急・曽根
阪急・北千里
JR・甲子園口

近鉄・若江岩田
JR・大正

阪神・芦屋
JR・灘

JR・弁天町
大阪市交通・弁天町

JR・新今宮
近鉄・古市
JR・四条畷
阪急・西院

近鉄・河内天美
JR・東加古川

近鉄・高安
大阪市交通・中百舌鳥

近鉄・瓢箪山
南海・尾崎

阪急・上新庄
南海・高石

南海・千代田
阪急・三国
阪急・蛍池

大阪市交通・野田阪神
近鉄・東生駒
阪急・夙川
近鉄・富雄

阪急・東向日
阪急・南千里
阪急・吹田

JR・三国ヶ丘
近鉄・向島

南海・北野田
阪急・正雀
阪急・富田

⑦

JR・摂津富田
近鉄・新田辺

近鉄・大和西大寺
京阪・萱島

近鉄・河内山本
JR・和泉府中
南海・新今宮

阪急・長岡天神
南海・泉大津
京阪・大和田
近鉄・新大宮

阪急・武庫之荘
近鉄・河内松原

阪急・曽根
阪急・北千里
JR・甲子園口

近鉄・若江岩田
JR・大正

阪神・芦屋
JR・灘

JR・弁天町
大阪市交通・弁天町

JR・新今宮
近鉄・古市
JR・四条畷
阪急・西院

近鉄・河内天美
JR・東加古川

近鉄・高安
大阪市交通・中百舌鳥

近鉄・瓢箪山
南海・尾崎

阪急・上新庄
南海・高石

南海・千代田
阪急・三国
阪急・蛍池

大阪市交通・野田阪神
近鉄・東生駒
阪急・夙川
近鉄・富雄

阪急・東向日
阪急・南千里
阪急・吹田

JR・三国ヶ丘
近鉄・向島

南海・北野田
阪急・正雀
阪急・富田

⑦

JR・西大路
近鉄・東花園
阪神・魚崎
近鉄・弥刀

京阪・六地蔵
JR・柏原

大阪市交通・都島
阪急・総持寺

JR・大阪城公園
大阪市交通・西田辺

阪急・甲東園
大阪市交通・平野
大阪市交通・玉出
京阪・伏見桃山
阪急・関大前

JR・野崎
阪急・嵐山

大阪市交通・森ノ宮
京阪・牧野

大阪市交通・朝潮橋
大阪市交通・住之江公園

阪神・香枦園
大阪市交通・ポートタウン東

大阪市交通・鶴見緑地
近鉄・枚岡

阪急・甲陽園
近鉄・安堂

近鉄・久宝寺口
JR・鴻池新田

阪急・門戸厄神
近鉄・法善寺

近鉄・大阪教育大前
近鉄・長田

京阪・河内森
近鉄・二上
近鉄・築山
近鉄・松塚

⑨

JR・西大路
近鉄・東花園
阪神・魚崎
近鉄・弥刀

京阪・六地蔵
JR・柏原

大阪市交通・都島
阪急・総持寺

JR・大阪城公園
大阪市交通・西田辺

阪急・甲東園
大阪市交通・平野
大阪市交通・玉出
京阪・伏見桃山
阪急・関大前

JR・野崎
阪急・嵐山

大阪市交通・森ノ宮
京阪・牧野

大阪市交通・朝潮橋
大阪市交通・住之江公園

阪神・香枦園
大阪市交通・ポートタウン東

大阪市交通・鶴見緑地
近鉄・枚岡

阪急・甲陽園
近鉄・安堂

近鉄・久宝寺口
JR・鴻池新田

阪急・門戸厄神
近鉄・法善寺

近鉄・大阪教育大前
近鉄・長田

京阪・河内森
近鉄・二上
近鉄・築山
近鉄・松塚

⑨

JR・野洲
JR・瀬田

神戸市交通・学園都市
京阪・丹波橋

京都市交通・山科
南海・中百舌鳥

阪急・山田
神戸市交通・妙法寺

JR・南草津
JR・土山

阪急・中山
JR・朝霧

阪急・南茨木
大阪市交通・八尾南

京阪・淀
京阪・交野市
南海・石津川

南海・三国ヶ丘
南海・りんくうタウン

南海・関西空港
JR・岸辺

南海・三日市町
南海・橋本
JR・長尾

近鉄・菖蒲池
近鉄・五位堂

JR・宝塚
近鉄・近鉄丹波橋

南海・羽衣
京阪・八幡市
JR・新三田

南海・林間田園都市
JR・鳳

近鉄・高の原
近鉄・竹田
JR・熊取

近鉄・大久保

⑧

JR・野洲
JR・瀬田

神戸市交通・学園都市
京阪・丹波橋

京都市交通・山科
南海・中百舌鳥

阪急・山田
神戸市交通・妙法寺

JR・南草津
JR・土山

阪急・中山
JR・朝霧

阪急・南茨木
大阪市交通・八尾南

京阪・淀
京阪・交野市
南海・石津川

南海・三国ヶ丘
南海・りんくうタウン

南海・関西空港
JR・岸辺

南海・三日市町
南海・橋本
JR・長尾

近鉄・菖蒲池
近鉄・五位堂

JR・宝塚
近鉄・近鉄丹波橋

南海・羽衣
京阪・八幡市
JR・新三田

南海・林間田園都市
JR・鳳

近鉄・高の原
近鉄・竹田
JR・熊取

近鉄・大久保

⑧

付図2-8 中間総合型の樹形図

付図2-9 近郊住宅型の樹形図

付図2-10 既成住宅型の樹形図  


