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1. はじめに 

1.1 背景と目的 

東京都心部において、公共空間を歩行者中

心の空間へと再生する動きが各地で見られ

ている。駅前広場においても、交通結節の

空間としてだけでなく、都市の広場（以下

環境空間）」としての機能が注目されており、

人々の交流拠点としてヒューマンスケール

の活動が行われる他、集約型都市構造への

再編において周辺市街地の拠点として多く

の人が集積する空間としての役割が高まり

つつある。しかし、これまで東京都心部の

駅前広場は交通網発展とともに形成されて

きた背景があり、とりわけ戦災復興期には

幹線街路とそれに付属した交通広場として

形成されたものが多く、未だ自動車中心と

なっているところも多い。また、計画され

た当時から市街化が進むなど、現在の駅前

広場の拠点性について評価を行うことが必

要である。 

そこで本研究では、山手線駅前広場を対象

にすることとし、その形成史を明らかにす

るとともに、環境空間としての視点から空

間的現況について評価を行う。そして、駅

前広場における歩行者拠点としての役割を

明らかにすることで、環境空間としての課

題と方向性を示すことを目的とする。 

 

1.2 用語の定義  

本研究では、環境空間機能のうち山手線駅

前広場において特に重要視できる「市街地

拠点機能」および「交流機能」に着目し、

駅前広場がそれらの機能を果たすことを

「環境空間化」とする。 

 

2. 山手線駅前広場における形成史と潮流 

まず、既往文献の調査により一般的な駅

前広場計画の変遷について、鉄道との申し

合わせ、および駅前広場面積算定方式に着

目して変遷過程を調べた。 

次に、文献調査によって山手線各駅前広

場の形成史を調査した。戦災復興期には、

復興区画整理事業（東京八重洲・新宿・渋

谷・池袋・五反田・恵比寿・目黒・大塚・

巣鴨・駒込・日暮里駅前広場）、その後の木

造密集処理等を目的とした市街地改造事業

（新橋・高田馬場駅前広場）、および駅前広

場築造事業（目黒駅前広場）によって多く

の駅前広場が形成されたが、それ以降、1990

年代まで新規駅前広場の整備は見られなか

った。 

そして、当時の公共交通施設計画や土地

利用計画等の文献調査、および千代田区、

豊島区、港区、台東区、荒川区、品川区、

東京都都市整備局へのヒアリングを行い、

1980年代以降に見られた環境空間拡大を伴



う整備について、その背景と計画思想につ

いて明らかにした。駅周辺再開発によって

歩行者中心の駅前広場が整備されるように

なった大きな契機として 1980 年代ごろか

らの旧国鉄跡地開発の契機（品川駅東口、

秋葉原駅電気街口・中央改札口駅前広場）、

そして 2002 年の都市再生特別措置法制定

による都市再生の契機（東京駅丸の内・八

重洲口駅前広場、大崎駅西口駅前広場）と

いう二つの契機がみられた。一方で、区の

事業による駅前広場整備の動きも見られ、

2000 年代以降、御徒町駅南北口、池袋駅西

口、大塚駅南口駅前広場では、帝都復興・

戦災復興による駅前広場から生じていた諸

課題を、歩行者空間を拡幅することによっ

て解決を図るものであった。 

 また、これらの環境空間拡大の方向性と

して、行政の整備方針において「街の顔づ

くり」「オープンスペースの創出」「賑わい

創出」といった視点が重視されていたが、

実際のレイアウト計画にあたって、港区の

業務集積による空洞化を防ぐために定住化

を促進すべく地区の顔作りを重視したこと

（品川駅東口駅前広場）、民間大規模開発に

伴う歩行者需要の増大が推測され、計画の

段階を経るごとにオープンスペースを考慮

していったこと（秋葉原駅電気街口駅前広

場）、首都東京としての象徴性を確保するプ

ロトコール機能、景観機能などを重要視し

たこと（東京駅丸の内・八重洲駅前広場）

といった地区における個別具体的な背景が

みられた。 

 

3. 環境空間としての駅前広場の現況 

ここでは、環境空間に着目し駅前広場の

面積および配置パタンによって空間的現況

を把握した。まず、駅前広場の抽出にあた

っては、「都市施設または地区施設として定

められており、鉄道駅に面して配置される、

周囲を他の街区・建物で囲まれた交通広場」

として定義し抽出を行なった。都市施設に

ついては国土交通省の都市計画現況調査

（平成 29 年）より「道路（駅前広場）」、「交

通広場（その他の交通施設）」、東京都都市

整備局の都市計画概要（平成 26 年版）も参

照したところ上野駅前広場についても都市

施設として認められた。また、各駅周辺地

区の地区計画を参照したところ、東京駅丸

の内広場（地区計画による広場）および御

徒町北口西・南口西駅前広場（地区計画に

よる駅前広場）も駅前広場として認められ

た。以上より全 32 駅前広場を調査の対象と

した。 

駅前広場を「車両空間」「歩行者空間」「修

景空間」に分け、それぞれの機能別空間に

ついて国土地理院地図より図上計測によっ

て面積算定を行った。その結果、駅前広場

の面積と環境空間比の関係性は以下のよう

になった。 

 

 
図 1 駅前広場面積と環境空間比 
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続いて、駅前広場の分類を行い、その配置

パタンに着目して各駅の駅前広場形態につ

いて類型化を行なった。駅前広場の分類に

ついては環境空間比が 70%以上のものを歩

行者広場（P）、70%未満のものを交通広場（T）

とし、またそれらの駅前広場の立体施設に

ついてデッキを持つもの(d)、地下街を持つ

もの(u)とした。駅前広場が Tのみであるも

のを「交通重視型」、Pのみであるものを「拠

点集中型」、Tと Pを持つものを「分散配置

型」、Tに加え dを持つものを「積層配置型」、

10,000 ㎡以上の Tまたは Pを持ち、 u も持

つものを「複合型」とした。 

 

表 1 駅前広場配置パタン 

 

 

駅の性格を、JR 乗降客数が 30 万人以上の

駅を「ターミナル駅」、30 万人以下で駅端

末交通分担比率における徒歩の割合が 95%

以上の駅を「一般徒歩圏駅」、95%未満の駅

を「一般交通圏駅」として区分したところ、

歩行者重視の環境作りが行われるべき「一

般徒歩圏駅」においても、恵比寿、巣鴨、

駒込駅については交通重視型となっている

ため、歩行者空間の確保が課題といえる。

一方の分散配置型と積層配置型については

交通広場を持つが、高架駅においては歩行

者広場を分散配置し、橋上駅においては歩

行者広場を積層配置しているという実態が

明らかになった。 

 

4. 駅前広場における環境空間化の課題と

方向性 

本章では、駅前広場が都市の広場として

市街地の中で果たしている実質的役割を

「市街地拠点機能」および「交流機能」か

ら評価する。 

「市街地拠点機能」の評価については、

流動人口データによって駅前広場利用者の

分布特性から拠点性の特徴を明らかにした。

流動人口データは Agoop 社によるスマホア

プリから取得したモバイル GPS データであ

る「ポイント型流動人口データ」を用い、

た。対象期間 2016/10/1~31 のデータを、 駅

の中心点から特定の範囲で歩行しているユ

ーザの 2000m の範囲のデータから、時速

0~10km で移動している位置精度 65m 以内の

地上歩行者を抽出した。平日については

10/6,7、休日については 10/1,2 のデータを

対象とした。抽出したデータを以下の３タ

イプに集計し、10 分の 1 3 次元標準メッシ

ュ内ユニークID数をkepler.glによってポ

リゴンデータ表示した。 

 

・集計データ 

1. 平日データ（①6:00~8:59、②9:00~11:59、

③ 12:00~14:59 、④ 15:00~17:59 、⑤

18:00~20:59） 

2. 休日データ（10/2 のみ） 

3.駅前広場利用者のユニークデータ 
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図２ 恵比寿 

 

図３ 有楽町 

 

図４ 秋葉原（平日） 

 

図５ 秋葉原（休日） 

 

市街地拠点機能については、常に電気街広

域に対して拠点になっている秋葉原電気街

口駅前広場、広域拠点だが平日休日で役割

が変わる有楽町駅前広場、駅付近区域の商

店街方向の拠点となる恵比寿駅前広場、駅

付近区域の補助的に電気街の拠点になる秋

葉原駅中央改札口駅前広場という特性がそ

れぞれ見られた。交流機能については、恵

比寿駅前広場および秋葉原駅中央改札口駅

前広場については乗り換え等の交通交流の

みであり、秋葉原駅電気街口駅前広場では

稀にイベント等にも利用される日常的交流、

有楽町駅前広場では多様なイベントが毎週

末開催される非日常的交流という特性がそ

れぞれ見られた。 

 

5. 環境空間に着目した駅前広場計画の方

向性 

周辺市街地の特性を見たときに、歩行者の

分布が顕著に見られるエリアに対しては歩

行者広場を配置することが望ましい。特に

商業等の多目的利用エリアは平日も休日も

歩行者が広く分布するため、なお望ましい。

もし平日と休日によってその分布に変動が

見られる場合は、自由通路等によってどち

らに対しても拠点となりうるように整備す

るのが望ましい。また、駅前広場を複数配

置する場合には、歩行者分布の少ない側の

駅前広場は交通中心としてもよいが、逆側

の補助的拠点として使われるのか、それと

も他のエリアとの拠点として機能するかを

意識して歩行部分の形態を整備するのが望

ましい。 

また、非日常的な交流拠点となりうるよう

にするためには、都市再生推進法人の指定

等管理主体に影響する部分が多いので別途

その方向性について考えるべきである。 


