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第1章　序論

第1章　序論

1－1　研究の背景

　公園、広場といった都市施設、建築物では劇場、ホテル等、「都市の基本単位」の主要なカテゴ

リーは西欧に於いて19世紀後半、産業革命後のブルジョア社会が成熟した段階で出来上がってい

る1。そして近代の日本の都市造営もそれらをモデルとして進められてきた。しかし、近年、京都駅

に代表されるように、日本の大都市の駅では、その中にデパートがあったり、ホテルがあったり、

劇場があったり、更にはそれら全てを包含する巨大なものさえ出現している。

　これは駅の機能の複合化・多機能化と考えられるが、日本の駅では商業集積が特に巨大で、西欧

の駅にはそのような大規模な商業集積を持つものは少なく、日本の都市の特徴と考えられる。駅機

能と商業機能が渾然一体として、その境界さえ区別できない駅も目立っている。駅がきらびやかな

商業空間で占められ、旅客の動線計画やサイン計画が阻害され、本来の駅機能に影響を与えている

例も認められる。その多くの場合、商業機能を内包する駅ビルが駅前広場を介して都市と向き合う

ため、駅の顔となるその形態は商業建築に代表されることになる。関西や首都圏の私鉄駅では19

00年代前半から駅の機能複合化の傾向（1929年；阪急梅田駅の阪急百貨店、1934年；現

東急渋谷駅の東横百貨店等）が見られたが、1987年の国鉄の民営移行後はJRの各駅で多くの

事例が認められ、加速している。

　駅機能の複合化に伴い、駅とその周辺は形態的にも機能的にも大きく変化していく。大規模な複

合機能を内包する駅はその存在自身が都市の構造を大きく変え、都市の均衡を歪める可能性を持っ

ている。しかもそれは今後も増加していく傾向にあり、都市造営の視点からは駅を日本の「新しい

都市の基本単位」2として位置づけることは必至の状況にある。

　こうして駅は、複数の「都市の基本単位」を包含することにより、一種の都市性を備えることに

なり、その駅の都市性のあり方が、今後の駅及び駅周辺開発等に当たっては極めて重要な課題とな

る。

　一方で市民が日常的に接する駅は、「新しい都市の基本単位」として人間の生き方や価値観までも

規定する可能性を持つ存在であり、本来、公共的な性格を義務づけられた施設である。駅の都市性

のあり方によっては、駅が本来持っていた公共性等の特性が失われてしまうのではないかという危

惧が生じる。

　20世紀の近代的価値観が揺らぎ始めた今日、駅も従来のような効率主義や経済合理主義のみに

身を委ねていて良いのであろうか。

　今後の都市の造営に当たり、駅の機能複合化のあり方、それに伴う駅の都市性、都市性によって

大きく影響されるであろう駅の公共性、更には駅の地域性、歴史性といったものがどのようにある

べきか、これらは十分な検討を要する21世紀の重要な課題である。

1－2　既往の研究

　これまでに、駅機能や駅空間のあり方、駅と商業業務地区の相互関係に基づく都市構造の変化等

に関する研究としては、武田等3の映画を媒体として駅の現状の機能を把握し、「駅らしさ」を効果

的に演出する手法を提案するもの、島児等4の歌謡曲の情景描写から見た駅空間のイメージの変遷に

関するもの、貞弘5の鉄道駅の存在が都市の商業施設分布に与える影響を統計的に分析したもの、大

1



第1章　序論

塚等6の中心業務地区の拡大過程における都市の形態変化について梅田駅周辺を事例として分析し

たもの、等が発表されている。

　しかし本論が課題とする駅の機能複合化の変遷とその要因、機能複合化に伴う「駅の都市性」及

び「駅の公共概念」の変容とあり方等、駅の都市的空間特性の歴史的変容に関する研究は、未だ十

分ではない。尚、社会の「公的領域」に関する研究は、古くから社会学や哲学の分野で行われてお

り、それらについては第6章で改めて紹介することとし、ここでは具体的な説明は省略する。

　又、既往の研究では、駅が他の都市機能に与える影響等を考察するに当たり、何れも駅として捉

えられるのは駅舎や駅前広場等、個々の交通機能施設であり、駅と商業施設分布、駅と商業業務地

区というように駅機能と都市内の他の機能が明確に区分、対比され、駅に存在する商業機能もキヨ

スクやコンビニエンスストア等、限られた利便的機能のみを前提に考察されている。しかし近年は

駅の機能複合化が進み、駅に大規模な商業施設分布等が発生し、駅機能と他の機能の明確な区分が

難しくなっている。駅の空間概念としては駅に包含される機能を敢えてハード的に区分するよりも、

複合的な空間全体を新しい都市の基本単位としての駅と捉える必要があると考えられる。

　そのため、本論では駅機能と伴に駅が包含する、乃至は駅に併設する大規模な商業機能等、他の

複合機能も総体として駅と考え、そのような駅空間の都市性や公共概念のあり方と課題について考

察している。

　尚、駅の機能複合化が密接に関係すると考えられる成長過程における都市と駅の相互関係、及び

その相互関係を左右すると推測される創設時の駅の形式と立地、駅舎の形態などに関する研究とし

ては藤島7の研究が注目される。藤島は日本及び海外の当時の事例から都市域に対する鉄道の位置を

12の類型に分類し、発生の過程が異なっても、日本と海外とを問わず、鉄道が都市域のいずれか

一辺に沿っていることを指摘している。更に鉄道と都市の発達の形態は駅前地区に商業中心が形成

されるか、既存の商業中心が帯状に駅前地区に移行することにより、駅と都市の関係が通過式の鉄

道では分離型→接触型→沿辺型→通過型へと次第に変化し、終端駅をもつ鉄道では終端型→進入型

へと変化したものが多いとしている。

　藤島の研究では考察の対象として、日本及び海外の大都市の駅から地方の小都市の駅まで、特に

分類、区分けすることもなく、無差別に事例駅として取り上げており、当然存在すると推測される

都市の規模や都市の性格等に伴う特性や相異点については考察されていない。又、当時の駅の現状

のみを対象としており、駅成立の歴史的過程やその後の都市の拡大過程における駅と都市の相互関

係、及びそれらの要因等についての詳細な分析や考察は行われていない。

　本論ではその多くが近世城下町を基盤とする県庁所在地都市とその中心駅（以下県庁所在地駅と

いう）、及び西欧の主要都市とその中央駅に相当する駅を主な対象とし、駅の創業時から今日までの

駅における駅成立の歴史的過程や駅と市街地中心部との相互関係等を調査、分析し、特に札幌駅に

ついては更に詳細な事例研究の対象としている。

　又、藤島の研究は1962年（昭和37）に発表されたものであるが、新しく建設される駅の形状は

1970年（昭和45）以降、都市計画事業に伴い、高架駅や橋上駅が多くを占めるようになり、その

後の駅と市街地中心部の関係が大きく変化し、駅の機能複合化も国鉄の経営問題と関連して、その

頃から急速に拡大している。本研究は藤島の研究発表以降の駅及び都市を対象とするものがかなり

の部分を占め、且つ、重要な考察部分ともなっている。

　そのため、本論の駅と都市の相互関係に関する部分については、結果的に、藤島の研究を駅成立

の都市的側面とその後の歴史的側面から検証、補完し、更に近年の都市と駅の動向に基づいて深度

2
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化、発展させたものとも言える。

1－3　研究の目的

　本研究は主として、次の事項について分析・考察する。

　（1）駅の形式や駅の立地が都市の拡大と駅の機能複合化に与える影響

　（2）都市の拡大と駅の機能複合化との関連性

　（3）駅の機能複合化の要因、及びその歴史的変遷

　（4）駅の機能複合化によって生じる駅の都市性とその変容

　（5）駅の都市性に伴う駅の公共概念のあり方とその時代的変容

　これらに基づき

　（1）駅の機能複合化とそれに伴う駅の都市性のあり方と課題

　（2）機能複合化する駅の公共性のあり方と課題

を提案・抽出し、更に

　（3）駅利用者を対象とした「駅らしさ」に関するアンケート調査結果の分析により、提案した

駅の都市性と駅の公共性のあり方についての検証

を行う。

　以上により、最終的に本研究は、

　（1）駅の機能複合化に伴う駅の都市性と公共性の変容について、その課題を考察し、

　（2）今後の駅及び駅周辺開発に当たり、自冶体や開発主体等、開発関係者が留意すべき課題と

　　　　開発の方向性について提案する

　ことを目的としている。

1－4　研究の構成と特色

　本研究では鉄道駅として国鉄の旅客駅を対象としている。

　国鉄とは一般的には、戦後、公共企業体となった日本国有鉄道を指すが、本研究では明治の官設

鉄道と、1906年（明治39）鉄道国有法に基づき、国有化された明治の民設鉄道を含めて国鉄

と呼ぶ。又、同年に国有化されなかった明治の私設鉄道とそれ以降に設立された私鉄を併せて私鉄

と言う8。私鉄の駅については、本研究の直接の考察対象にはなっていないが、私鉄との対比が国鉄

の理解に有効である場合等、必要の都度、参考として論述している。

　尚、国鉄の旅客駅としては、主に従来から駅が都市の基本単位として、都市の顔、そして代表的

公共施設として位置付けられてきた県庁所在地の46駅（西欧の都市でいう中央駅に相当する駅で、

本論では県庁所在地駅という）を対象とし、その中でも特に札幌駅については更に具体的な事例研

究の対象としている。

本研究は第2章以下、次のように構成されている。

第2章駅の形式と駅の立地

　駅の機能複合化が都市の成長と密接な関係を持ちながら進展するであろうことは容易に推測さ

れる。しかしその関係は創設時の駅の形式や駅の立地によって異なったものになると考えられる。

　又、都市との関わり方に対する当時の鉄道側の姿勢は駅の形式や駅の立地、駅舎の形態に端的に
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表現されていると考えられる。

　その点で駅の機能複合化や都市との関わりについて考察するに当たっては、駅の形式や駅の立地、

更には駅舎の形態のあり方は関係する極めて重要な要素であり、事前に調査、認識しておくことが

前提条件となる。

　そのため、本章では過去の研究事例や関係文献を調査・分析し、それに基づき、以下のような考

察を行う。

（1）　日本と西欧の駅の比較から、それぞれの駅の形式、駅の立地などの特性とその相違点、及び

　　　そこに至る歴史的経緯や背景、要因について考察する。

（2）　日本と西欧の駅の比較から、駅の形式と駅の立地との関連性、及び駅の形式と駅舎の形態と

　　　の関連性について考察する。

（3）鉄道建築の先駆的役割を果たした日本の私鉄の駅についても、その立地特性や駅舎の形態に

　　　ついて国鉄との対比を基に考察する。

第3章駅と都市の相互関係

　駅の機能複合化は駅と都市の相互関係により、様々な影響を受けると推測される。そして、その

相互関係は駅が都市の中でどのような位置付けにあり、都市構造においてどのような役割を果たし

ているか等によって異なったものになると考えられる。

　そのため、本章では次のような考察を行う。

（1）　過去の研究事例や関係文献を調査・分析し、それに基づき、都市の拡大過程及び、その後の

　　　都市形成に於ける駅の役割と駅と都市の構造的関連性について、日本と西欧の駅の比較から

　　　その相違点を考察する。

（2）　（1）の考察結果を参考に、札幌駅及び県庁所在地駅5駅の事例に基づき、駅の機能複合化

　　　に伴う駅と都市の相互関係を検証し、日本の都市の拡大過程に於ける「駅と都市の相関モデ

　　　ル」を提案する。

（3）　「駅と都市の相関モデル」に基づき、今後の駅の形態と都市のあり方を考察する。

第4章　駅の機能複合化の現状と歴史的変遷

　駅の機能複合化に伴う課題を検討するためには、機能複合化の現状とそれに到る歴史的変遷と背

景を把握することが必要になる。

　そのため、本章では次のような考察を行う。
））

4⊥りム（（

（3）

JR各社の協力を得て、県庁所在地駅（46駅）の機能複合化の現状を把握する。

過去の関係資料や文献を調査・整理することにより、駅の機能複合化の端著から現在に至る

変遷内容とその背景、及びその要因の分析・考察を行う。

私鉄の駅の機能複合化、特に百貨店との結びつきについて文献等の調査を行い、機能複合化

の特徴と傾向について考察する。

第5章　駅の機能複合化と駅の都市性

　駅の機能複合化に伴って駅にもたらされる一種の都市性について検討・評価するため、本章では

札幌駅を事例として次のような考察を行う。

（1）札幌駅と札幌市に関する詳細な事例調査に基づき、札幌駅の機能複合化の変遷と複合化促進

4
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（2）

（3）

の要因を分析・考察する。

札幌駅の機能複合化が都市・札幌の拡大過程に及ぼした影響とその相互関係を分析・考察す

る。

機能複合化の評価のため、都市機能を駅がもつことにより駅にもたらされる一種の「都市性」

を評価項目とし、「都市性」を定量化する手法として「複合比」に基づく手法を検討・提案

し、その妥当性について考察する。

　尚、駅は都市の1つの基本単位であることから、駅は従来からも都市性を保有していると考えら

れるが、本論では「駅の都市性」は単一の機能では生まれ難く、極めて小さいとし、種々の都市機

能が複合化することによってもたらされる特性であると仮定している。従って駅に多機能が複合化

されることにより、駅が都市性を帯びると考え、考察を進めている。

第6章　駅の機能複合化と駅の公共性

　駅の機能複合化によって駅にもたらされる都市性のあり方が駅本来の特性である駅の「公共性」

に与える影響を検討するため、以下のような分析・考察を行う。

　尚、駅の「公共性」を考察する場合、駅本来の平面計画等、駅機能の建築計画（旅客動線計画、

コンコースの配置と幅員、待合スペースの配置と規模等）も重要な要素になるが、本論の考察では直

接の対象とせず、これらは公共性を維持する一定の条件を満たしていることを前提としている。

（1）　公共概念に関する過去の研究成果に基づき、駅の3つの公共空間特性、「距離感」、「公開性」、

　　　　「共通性」とそれぞれの構成要素、「駅の様式性」、「駅の機能」、「駅の事業方式」について

　　　考察する。

（2）　駅の形状と駅舎の形態、駅の構造と規模、多機能化の要因と内容、駅建設の事業方式、駅の

　　　寿命等、駅の諸元について、JR各社の資料等に基づき県庁所在地駅46駅の現状、及びこ

　　　れらの歴史的変遷を調査し、初代駅（創業時）から現行駅までの154駅を、主に形態面か

　　　ら7タイプに類型化する。

（3）類型化した7タイプの駅の傾向を把握し、駅の公共空間特性とその構成要素の側面から駅の

　　　公共概念の時代的変容を考察する。

（4）　公共性を具現化する駅（鉄道）の役割について、日本と西欧の比較からその相違点を考察し、

　　　今後の駅の公共性のあり方を検討する。

第7章　駅の機能複合化と「駅らしさ」

　駅にもたらされる都市性や駅の公共性には、その時代や社会が求めたものであるという側面があ

る。都市性や公共性といった駅特有の空間特性を「駅らしさ」と言うこととすると、「駅らしさ」も

その時代や社会が求めるものであり、駅の利用者や市民も望むものであるべきである。そのような

視点から、駅利用者に「駅らしさ」がどのように認識されているかを分析し、駅に求められる「駅

らしさの構成要素」を示すため、札幌駅等に於けるアンケート調査を実施した。その場合、事象に

対する認識の構造化を可能にする既往のレパートリー・グリヅト発展手法を、実情に合わせ手続き

を一部変更して採用することを前提にアンケート調査を行った。

　それらに基づき、本章では次のような検討・考察を行う。

（1）　アンケート調査結果をクラスター分析や主成分分析等により解析する。

（2）駅利用者が持つ「駅らしい駅」に対するイメージを把握し、駅に求められる「駅らしさの構
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　　　成要素」について考察する。

（3）「駅らしさの構成要素」に基づき、前章までに考察した今後の機能複合化に伴う駅の都市性や

　　駅の公共性のあり方と方向性についてその妥当性を検証する。

第8章終論
各章の結論を総括し、本論の結論としてまとめ、今後の課題を整理する。

1－5　研究の対象範囲と用語の定義

　駅の都市性や駅の公共性について検討する場合、対象となる駅は可能ならば出来るだけ多くの駅

について調査することが望ましいが、ここではその対象範囲として県庁所在地駅46駅を取り上げ

た。これらは西欧の都市では中央駅と呼ばれる駅に該当し、従来から都市の顔や都市の玄関口とし

て位置付けられることが多く、その都市の代表的公共施設であるだけに、その建設時には他の駅に

較べ、都市性や公共性といった駅特有の空間特性をより多く意識し、表現されたであろうと考えた

ことによっている。その中でも、特に札幌駅については都市側のデータを含め、詳細な関連資料を

整理し、利用者アンケート調査をはじめ、具体的な事例研究の対象としている。

　尚、本論文で使用する主な用語については次のように定義する。

（1）

（2）

（3）

（4）

（5）

（6）

（7）

（8）

（9）

都市機能：商業、文化、業務等、都市の基本単位を性格付ける機能をいう。

都市化：都市機能が充実していく過程をいう。

都市性：都市機能の充実の程度を意味し、公共性や利便性、賑わい性、快適性、文化性、安

全性等を要素とする。

融合化：本来ある都市機能が相互に影響しあい、範囲を拡大したり、新しい都市機能を生み

出したりすることをいう。

公共性：公共施設（又は公的な行為）がその公的役割を担うために本来的に備えるべき個々

の特性・性質を言う。

公共概念：公共性を担う個々の特性・性質を統合して得た内容を公共概念という。

駅らしさ：駅の公共性、利便性等、駅が本来的にもつ駅空間特有の性格をいう。

駅の形式：線路の配線と乗降場との関係のあり方で分類される旅客駅の種類をいい、

線路上の位置関係で分類される、終着駅、中間駅、分岐駅、又は線路と乗降場との位置関係

で分類される、頭端式駅、通過式駅、スイヅチバヅク式駅を指す。

駅の形状：駅機能の配置状態で分類される旅客駅の種類（地平駅、橋上駅、高架駅、地下駅）

をいい、地平駅を本論では一般駅とも言う。地下駅については、県庁所在地駅では東京駅の

一部（総武・横須賀線、京葉線）に限られている。

（10）駅（駅舎）の形態：駅の形式や駅の形状、更には駅舎の建築様式などの制約に基づき最終

　　　的に決定される駅の姿形をいう。

又、本論では駅は旅客駅を指すが、駅が乗降場、駅舎、駅前広場等いわゆる交通・輸送機能以外

に旅客ターミナル施設（駅ビル）、駅前広場地下街、高架下施設等の関連施設を持つ場合もそれら

を含めて駅という。

尚、これら以外の用語については、それぞれの章で必要に応じて定義する。
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8「民都・大阪対帝都・東京」（原武史、講談社、1998）によれば、鉄道国有法ではその第1条に「一般運送ノ

用二供スル鉄道ハ総テ国ノ所有トス但シー地方ノ交通ヲ目的トスル鉄道ハ此ノ限リニ在ラス」（「明治年間法令

集」、第三九巻の二、原書房、p20、1988、）とあるように「一地方ノ交通ヲ目的トスル鉄道」は国有化の対象

から除外された。除外された多くの鉄道は私設鉄道条例（1887年公布、1900年に私設鉄道法に改正）による

認可を受けた私設鉄道（1919年の地方鉄道法の施行に伴い地方鉄道となる）ではなく、軌道条例（1890年公
布）の認可を受けた軌道であった。　その結果、この時点で日本の全鉄道の91％が国鉄となっている。

　鉄道国有法の制定以前に開業していた軌道には京浜電気鉄道（現・京浜急行電鉄）、阪神電気鉄道、南海鉄
道（現・南海電気鉄道）、京都電気鉄道、東京電車鉄道などがあった。

　又、鉄道国有法制定後設立された軌道には、箕面有馬電気軌道（現・阪急電鉄）、京阪電気鉄道、阪堺電気

鉄道、京王電気軌道（現・京王帝都電鉄）、大阪電気軌道（略称大軌、現・近畿日本鉄道）などがある。
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第2章駅の形式と駅の立地

本章では主に過去の研究事例、各種文献等を参考に、代表的な日本と西欧の駅の事例比較から、

駅の形式と駅の立地、及び駅の形態等の現状と相違点を調査し、そこに至る歴史的経緯や背景、要

因等を分析・考察する。

2－1現行の駅の形式

（1）旅客駅の分類1

　一般的に、旅客駅は、（a）線路網上の位置、（b）線路と乗降場（ホーム）との位置関係、の2

つの要素によって分類される。

　（a）によると、終端駅、中間駅、分岐駅（連絡駅）の3つに分類することができる。（図2－1参

照）

　終端駅とは、一般的に、線路の終端にある駅をいうが、東京駅、大阪駅等のように線路網の途中

（中間駅）にあっても、大部分の列車が始発及び終着となる駅を指す場合もある（本論では、これ

を複合的な駅と言う2）。

　中間駅とは、線路網の中間にある駅である。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（3）分岐駅
　分岐駅とは、一つの線路の中間駅から他の線

路が分岐する場合、この駅を特に分岐駅といい、

相互に連絡輸送を行うので連絡駅ともいう

（例：高崎駅、米原駅等）。尚、連絡駅の一種で

あるが、2つの線路が立体交差する場所に設置

された駅（例：秋葉原駅、折尾駅等）を、特に

交差駅という場合がある。

　（b）によると、頭端式駅、通過式駅、スイヅチ

バック式駅の3つに分類することができる。

（図2－2参照）

　頭端式駅とは、着発本線が行き止まりになっ

ている旅客駅で、乗降場（ホーム）は櫛形にな

る。

　通過式駅とは、本線路が駅を貫通している旅

客駅で、乗降場（ホーム）は細長い長方形にな

る。

　スイヅチバヅク式駅とは、急勾配線の途中に

旅客駅を設置する場合、構内の勾配を緩和する

ため、折り返し式に線路を設置したものである。

（2）現行の日本の旅客駅

　日本の駅は現状では大部分が中間駅であり、

中間駅は創業時の一部の駅を除き、全て通過式

図2－1　線路網上の位置による分類

（1）頭端式駅

（、）醍式駅＿∠、＿

－1〈lllZT一

（3）スイッチバック式駅

水平または緩こう配線

　　　　　　　　　癬

図2－2　線路と乗降場との位置関係による分類
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図2－3－2　函館駅構内改良計画図《2001年着工予定》（北海道旅客鉄道㈱提供）
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第2章　駅の形式と駅の立地

駅である。しかし、上野駅の地平ホーム、東京駅中央線ホーム等、中間駅ではあるが機能的に終端

駅である複合的な駅で一部に頭端式ホームを持つ駅も認められる。

　頭端式駅は終端駅でしか見られないが、純粋な頭端式は県庁所在地駅では高松駅と長崎駅のみで

あり、県庁所在地駅以外でも室蘭駅や門司港駅等、極めて限られている。これらの駅は、いずれも

海運との連絡を前提に建設された駅であり、一般の都市部の駅とはその役割や都市との関わり方を

やや異にしている。

　日本の終端駅は頭端式が可能にも関わらず、頭端式駅の形式になっていない例が多い。函館駅も

終端駅ではあるが、乗降場（ホーム）は櫛形にはならず、乗降場（ホーム）と駅舎は乗換跨線橋の

みで連絡されている。（図2－3－1参照）

　現行の長崎駅は駅周辺開発計画に合わせ、バリア・フリー化推進の視点で、旧長崎駅の跨線連絡

橋を廃止し、乗降場（ホーム）と駅舎を同一レベルで結ぶよう駅舎改良が行われたものであり、函

館駅についても同様な改良が計画されている（図2－3－2参照）。

　終端駅も配線上から、図2－4のように、列車が行き止まりとなる頭端式終端駅と、図2－5の

ように通り抜けが可能な配線形態をした通過式終端駅3がある。通過式終端駅にはいわゆる終端駅

（図2－5－a）と路線上は中間駅であるが、機能的に終端駅（複合的な駅）（図2－5－bと図2－

5－c）の2つがある。終端駅では、一般的に、駅の近傍に留置線群、列車折り返し用の引き上げ

線等が設備されるが、大規模になると車両基地も併設されることになる。

　一方、私鉄では小田急新宿駅、京王新宿駅、京成上野駅、阪急梅田駅等、関東、関西の多くの終

端駅は頭端式である。図2－6には阪急梅田駅の例4を示しているが、創業時から今日まで何回も

の改良を重ねているにも関わらず、頭端式

終端駅の形式を維持したまま、増強を続け

ている。　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　発線

（3）現行の西欧の旅客駅

　西欧の場合、ベルリン等一部の都市を除

き、大都市の中央駅は殆どが頭端式駅であ

り、終端駅は勿論、中間駅であっても頭端

式駅の形式を持つ駅が多い。

ロンドン・リバプール・ストリート駅、ロ

ーマ・テルミニ駅、ミラノ・中央駅、バル

セロナ・フランシア駅の配線とホームの

事例を図2－7～図2－9、及び写真2－

1に示す。

　尚、ベルリンでは、かつて、西ベルリン

の中央駅であったズー駅（写真2－2）も

新しくベルリンの中央駅となるレールター

駅（写真2－3）も通過式駅で且つ高架駅

である。これは西欧の大都市の中央駅とし

ては通過式駅、高架駅のいずれの面でも例

外的な事例である。

下本

‘両基

上本

図2－4　頭端式終端駅の配線例（車両基地併設）

　　　　　　着発線a）　　　　　［：＝＝＝コ

留置線

（b）
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　上本

図2－5　通過式終端駅の配線例

（車両基地、折返し留置線併設）
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ロFi

i口籍
口

1936年ごろ　　　　　．．．．．．．一．一一一’・・■一’’’’’’”、

阪危百貨店

　　借声・
　　「s●・，

、睡局

　　　　　1931年ごろ

販急
百貨店．．．

誌石咋⇔．．

　「姥■白ノ

　　　　　図2－6　阪急梅田駅の駅形式と配線の変遷　（r鉄道ピクトリァル』、v。1．348、lg78・5）

　又、同じドイツでは、ケルン駅、ニュールンベルグ駅等の現行駅も頭端式から通過式に改良され

たものである5。

（4）駅の形式別特徴

　頭端式駅の場合、特に留置線群の駅近傍での併設を回避すれば、設備は比較的単純なため、稠密

な都心にも比較的乗り入れが容易である。しかし、頭端式の配線では、いずれも駅の入口の交差亘

11



第2章　駅の形式と駅の立地

工軸q
甦

』旭
ー

図2－7

十N、t

駅の配線とホーム〔口《ロンドン・リバプール・ストリート駅》

　　　　　　　　（『JREA』、　Vol．36、　1993・1）

口口口口日口口

コロ

広場

畠’嚇㌦　’

セルビオ皇帝

時代の遣跡

エントランス

オフィスピル

ガレリア

蓄

翼

1．lff

L．．．．．．

パ

よ

、

大理石ビル

曽
ξ

大理石ビル

10（la，　toO”’IOOrr，

図2－8　駅の配線とホーム

（ll）《ローマ・テルミニ駅》

（『街を内包する駅・空港』、地域科学研

究社、1992・7）

，

‖ぱ鵠挺

e『
’v

O－U］E

mγm巳図
…

」

罵已

ロ蚕　⇔　迩’醐　喝力　四
　M轟ec‘oρ1■dθ　　　　，戸●ノv●●ノ●lc

－　　「■　「口　　　周■　　　qレ　　●“

GAしし丘只1A　　　　 OI　　　　　T邑S〔A

10
cf自

6ALLE良IA

P8eエx●

已；●u巳▼▼‘

　o

　　DELL丘

　♂吻　　り烏
　　　t
　●φ1匂ρ

AndP稔
　　w

｝ぎ叉

CARROヱX己

●　　oOP1，a

図2－9

LL二⊥よ■L＿一＿＿∫“

駅の配線とホーム〔Hl〕《ミラノ中央駅》
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第2章　 馬尺し））JfZ∫〔と．e｝・1　cノ）、’元∫也

写真2－1　バルセロナ・フラ

　　　ンシア駅《頭端式駅》

　　　　（三BARCELONA　　IST

　EINMALIG毛、　Direcci｛）General　de

　　　　　Turlsme、1993）

写真2－2　ベルリン・ズー

　駅《通過式駅・高架駅》

　　　　　　（筆者撮影）

写真2－3　ベルリン・レール

ター駅・模型《通過式駅・高架

駅》

　　　（アRailway　Station　Lehrte．：．

　　　　PILKINGTON　SOLAR

　　　　INTERNATIONAL）
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写真2－4　ロンドン・バデイ

ントン駅《頭端式駅》

　　（『SD』、　VoL344、1993・5）

＿内慧

操車場な48
　　　　ユニオン
　　　　カーバイト

ループ線当

バンダーピル

口

ゑ〃／．

ヴォルドルフ・

ホテル

インター
コンチネンタル
ホテル

アメリカン・
ファインアート

ヘルムスリー
ホテル

バンナムビル
（この地下、
プラットホーム）

ハイアツト
リージェンシー
ホテル

　　図2－10　折り返し用ループ線

《ニューヨーク・グランドセントラル駅》

（『街を内包する駅・空港』、地域科学研究社、1992・7）

線部分で進入列車と出発列車が競合し、

相互に支障することから、運転時隔が

この部分で支配され、輸送効率は通過

式駅に較べ著しく低下する6。

　列車の折り返し等による輸送効率

の低下という問題解決のため、西欧に

おいても、前述のドイヅの各都市以外

にも、ブリュヅセル駅のように通過式

に改良した駅も認められる。又、ニュ

ーヨークのグランドセントラル駅では、

列車の折り返しのため、大きなループ

線を構内に増設している7。（図2－

10参照）

　旅客にとっては、通過式駅は、一般

的に駅舎が線路と平行に建設され、ホ

ームから駅舎への移動に、連絡跨線橋

を使うため、階段やエスカレータ等、

上下移動が必ず伴うが、頭端式駅は、ホームから駅舎、駅前広場まで縦移動が無いといった利点が

ある。そのため、ロンドン・パディントン駅のように、西欧の駅ではホームまでタクシーが乗り入

れ可能な駅も見られる。（写真2－4参照）

　尤も、図2－3－1の函館駅のような場合には、ホームと駅舎を同一レベルで連絡可能にも関わ

らず、跨線橋で連絡するため、縦移動が発生し、その利点を生かしきれていない。駅舎の向きと市

街地中心部との関係、青函連絡船との接続等から、このような結果になっていると推測される。

　一方で頭端式駅ではホーム上の移動距離が長く、乗降客が競合する等の欠点もある。
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第2章　駅の形式と駅の立地

2－2創業時の駅の形式と駅の立地

（1）日本の駅の場合

①国鉄の駅

　1872年（明治5）10月、新橋～横浜間に鉄道が開業したが、両端の新橋駅（旧・汐留駅）

と横浜駅（現・桜木町駅）は全くの双子駅で、頭端式が採用されていた8。図2－11及び図2－

12に新橋駅構内平面図と新橋駅舎1階平面図を示している。

　1874年（明治7）5月、大阪～神戸間開通に伴い開業した神戸駅でも頭端式が採用されてい

る。但し、大阪駅は当初計画では頭端式で考えられていたが、京都までの延伸計画が具体化しその

ルートと大阪駅の位置が再検討される過程で、通過式に変更されている9。

　1883年（明治16）日本鉄道上野～熊谷間開通に伴い開業した上野駅、1904年（明治3

7）総武鉄道両国橋駅として開業した両

国駅（1931年10月1日改称）も頭

端式が採用されていた。これらも、その

後の鉄道延長計画に伴い通過式に変更さ

れるか、又は駅の位置変更に合わせて通

過式が採用されている。上野駅は189

0年貨物線の秋葉原までの延長に伴い、

神戸駅は1888年（明治21）1月、

山陽鉄道が設立され、1889年（明治

22）9月、その起点駅である兵庫駅と

結ばれるが、それに合わせて建設された

2代目神戸駅は通過式を採用している。

　横浜駅は東海道線の西への延伸に伴い、

2回の移転の後、現在の位置に落ちつき、

通過式が採用されている。新橋駅は19

14年（大正3）の中央停車場（東京駅）

開業に伴い、客貨分離の施策の中で、汐

留駅（1986年（昭和61）10月廃
止）として貨物駅に生まれ変わり、旅客

は新橋駅の脇に建設された通過式の烏森

駅（現・新橋駅）で扱うことになる10。

　東京駅は開業当初には終端駅であっ

たが、高架駅で通過式終端駅の形式が採

用されている。将来の上野までの延長を

視野に入れ、複合的な駅（中間駅で機能

的に終端駅）になった場合の手戻りを極

力抑えるため、長距離列車用ホームの先

に折り返し線を設け、機回りの外側線を

将来のホーム増設余地として確保する等

の、配慮がなされていた。（図2－13参

）．

図2－11　開業当初の新橋駅構内図

　　（『汐留・品川・桜木町駅百年史』）

曇

鶉

毒‡茎 R含き、

図2－12　初代新橋駅舎1階平面図

　　　　（栗山好男氏提供）
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図2－13　東京中央停車場（東京駅）の配線

　（島秀雄編：『東京駅誕生』、鹿島出版会、1990・6）

照）

　そこには新橋～東京間の高架鉄道建設がベルリンの都心を東西に貫通する高架鉄道計画を担当

したドイツ人鉄道技師、ヘルマン・ルムシュヅテルの計画、そしてフランヅ・バルツアーの設計に基

づいたという背景を感じさせる11。

　このように日本では、鉄道の創業期には一部で頭端式駅も建設されたが、鉄道網の延伸と伴に次

第に通過式駅が取って代わり、頭端式駅が普及することはなかった。特に前述の大阪駅が、様々な

議論の結果、頭端式から通過式に計画変更されたことは、それが日本で2番目の鉄道開業と大都市

大阪の中央駅であったことから極めて大きな意味があり、その後の駅形式のあり方を決定的に方向

付けたと推測される。

　全国縦貫鉄道網の早期建設を目標とする明治政府は、それが官設鉄道であっても、日本鉄道、山

陽鉄道、九州鉄道といった私設鉄鉄であっても、幹線の建設は政府の強い指導と保護の下に推進し

ていたことから、当然最も効率的な路線設定を行うことになる。その場合、南北に長い列島縦貫鉄

道網の構築には、いちいち大都市の市街地中心部近くまで入って、中間駅又は、機能的に終端駅で

ある中間駅（複合的な駅）を頭端式で建設することは経済的にも期間的にも困難であったとされて

いる12。

　それは日本鉄道㈱の宇都宮、福島、仙台、盛岡等、山陽鉄道㈱の岡山、広島等、九州鉄道㈱の博

多、熊本等、県庁所在地の中心駅（県庁所在地駅：西欧での中央駅に相当する）の事例に顕著に伺

える。

　例えば、熊本駅と佐賀駅の、駅開設後間もない頃の、それぞれの駅の位置と市街地中心部との関

係は図2－14、図2－15の地図から明らかである。

　勿論、駅の位置決定は建設側の事情のみで行うことは難しく、鉄道の建設で生じる地元の利害関

係も複雑に影響すると思われる。宿場町の近隣を通過する計画が、鉄道の認識が十分でなかった鉄

道黎明期には、地元の強い反対を受け、駅の位置やルートを大きく変更し、駅が市街地から大きく

離れるといった藤沢駅の場合のような事例等も見られる13。
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図2－14　明治30年頃の熊本市街図

（九州旅客鉄道㈱：『鉄輪の轟き』、1989・10に加筆）

図2－15 明治30年頃の佐賀市街図

（同：図2－　14）

金沢駅の具体的事例

土屋の研究14によると、金沢駅は結果的に市街地中心部から遠く離れた位置に開設されたが、位

置決定までには次のように様々な要因が複雑に関連している。（図2－16参照）

　1892年（明治25）の鉄道敷設法により、北陸線の建設が決定すると、その後金沢駅の位置につ

いて様々な議論が市会で交わされた。市会は決定権を持っていた鉄道庁に対し数々の意見書を上申

する。金沢の地形からみて金沢市の西辺に北陸線が敷設されることが分かっていたから、金沢市会

は1894年（明治27）6月に停車場の位置について、金沢とその外港の金石とを結ぶ金石街道に近
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く、既成の道路系統を利用できるという

ことから、市街地中心部の真西で、でき

るだけ金沢の中心部に近いところに要望

していた。

　1896年（明治29）3月21日の「北国

新聞」の記事によると、この要望から導

かれた駅の候補地には①宗叔町、②三社、

③広岡と3つあったが、①は市の中心部

に極めて近いが、人家が密集しているた

め、土地買収費用が大である。②は土地

に高低差があり、駅に不適当である。③

は土地買収が容易であるが、市街地から

遠すきる。の理由から3箇所とも駅立地

には不適とされた。その結果、最終的に

は金沢駅は木ノ新保六番丁を中心とした

位置に36000坪の広さで（実施は24000

坪）決定したと、1896年（明治29）5

月6日の北国新聞が伝えている。

　つまり、人家を避けて、金沢市街地の

北西辺の外縁部に沿って鉄道を敷設し、

駅は市の要望よりかなり北側に位置する

ことになり、金沢市街地の北西端の場末

で太い道はないところであった。その結

果、駅と市街地中心部とを連結する街路

として駅前通りを建設し旧街道と如何に

関係付けるかといった課題が発生してい

る。（図2－17参照）

東京の終端駅の具体的事例（新橋駅、上

野駅）

　新橋駅（旧汐留駅）は、図2－18の幕

末の江戸市街図、及び図2－19の明治

11年時点の東京全図から考察すると、品

川～新橋間は東京の外郭に街道沿いに発

達した市街地に並行して、市街地と郊外

　　　　図2－16　金沢駅の位置の検討

（土屋敦夫1『明治期の金沢の街路計画一駅前放射状道路と師団連絡道路

　　一』、日本都市計画学会学術研究論文集、VoL33、1998）

懸

　　　　　隻声町薪遊33聞，
　　　　　治34年、

烏3・7周・

明池31年

　　　　　・安起町×
se問・1go周　　　明th3Xtlel月
明淵胸5年喝

図2－17 金沢駅前放射状道路の建設

（同1図2－16）

籔

の境目にルートが採られ、北側の密集した市街地の手前に位置している。その要因としては（1）

築地に外人居留地があり、政府機関もその近辺にあるという利便性、（2）すぐ西側を走る東海道の

旅客業者（旅籠・駕籠屋など）との摩擦の回避、（3）海沿いに浜御殿があり、その中に延遼館（明

治最初の外国貴賓館）のような外交上重要な建物があることから、あまり海側にも寄れないという

制約、等が複合的に影響しているが、武家屋敷を僅かに3軒だけ壊して汐留の地に建設されたと言
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　　　　　　　　　　　　　図2－18　分間江戸大絵図（安政6年）

われている15。

　尚、1870年（明治3年）の工部省記録16によると、東京の終端駅は将来、新橋駅以外にも、

いくつも造られるであろうという趣旨の次のような文章が見られる。

　「横浜鉄道東京ステーション之儀、追々諸街道へ鉄道御取設、東京ステーションも

　数カ所に可相成候に付、当時汐留ステーション之儀、以来新橋ステーションと相唱え

　可申候、此段相伺申候也」

　パリなど鉄道先進国の大都市の事例から推測された部分もあるだろうが、次の様な事実から日本

鉄道㈱の終端駅・上野駅（1883年開業）はこの時点で既に視野に入っていたと推測される。

　当時、政府は東京と京都、大阪を鉄道で結ぶことを第一の目標としていた。しかしそのルートは

東海道ではなく中仙道で、東京から高崎を経由するものであり、東京の起点として上野駅が検討さ

れていた。従って、新橋～横浜間はその本線に対する支線という構想の下に、一つのモデルケース

として敷設されたと言われている。尚、最初の鉄道建設は鉄道の効果を最も発揮しやすい路線を選

定したいという当時の鉄道建設を指導していたイギリスの強い意向が、政府の意思決定を大きく左

右したと言われる17。
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図2－19　実測東京全図（明治11年）

　しかし、東京駅は1889年（明治21）の東京市区改正計画に基づく、新橋～上野間・高架鉄

道建設計画によって初めて具体化したものであり、この時点では未だ終端駅としての東京駅は視野

に入ることはなかったと思われる。

　上野駅も大宮方面から南下してきた鉄道が、江戸の市街地の終わる上野で止まり、南の市街地に

近接はしているが、入り込まない位置に置かれている18。（図2－20参照）

　首都・東京の2つの終端駅（新橋駅、上野駅）はいずれも江戸の市街地を破壊することなく、し

かも、市街地には近接した位置に建設されており、起点駅の位置としては駅の機能上の合理性が伺

える。前述したように、その後，全国縦貫鉄道網早期建設の国策の下に敷設された地方の駅の位置選

定とは、首都の鉄道網の起点であるだけに、その立地を決定付ける要因や判断基準も異なってくる

ことは、容易に理解される。
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図2－20　明治17年頃の上野周辺（東京図測量原図：国土地理院所蔵）

②私鉄の駅

　私鉄の駅の例を見ると、関東では昭和初期になり、山手線に接続する形で相継いで頭端式駅が建

設されている。1927年（昭和2）4月に小田急が新宿に、8月には東京横浜電鉄が渋谷に、1

928年（昭和3）には西武が高田馬場に、1931年（昭和6）に京成が日暮里にそれぞれ頭端

式駅を建設している。更に、1933年（昭和8）3月には京浜電鉄が、それまでの終端駅を高輪

から品川駅に頭端式で移転し、8月には帝都電鉄が渋谷に頭端式駅を建設した。また、1945年

には四谷新宿（現在の新宿追分）を起点としていた京王が、やはり新宿に頭端式駅を移転している。

　これらは前述したように、いずれも1925年（大正14）上野～神田間高架鉄道の開通後、山

手線が環状運転を始めた後に建設されており、結果的に図2－21に示すように、国鉄・山手線に接

続する私鉄の頭端式駅から山手線の外に向かって放射状に私鉄が延びるという鉄道網が生まれてい

る19。

　一方、関西の私鉄を見ると、東京に較べ、国鉄の鉄道網整備が遅れていたこともあり、既に明治

中期から大正初期にかけて、頭端式駅が数多く建設されている。1885年（明治18）に南海の難波

駅、1905年（明治38）には阪神の梅田駅、1910年（明治43）には阪急の梅田駅と京阪の天満橋

駅、1914年（大正3）には近鉄の上本町駅が、それぞれ東京における私鉄と国鉄・山手線のような

関係を持たず、図2－22に示すように、独立的に建設されている20。

　このような関東私鉄と関西私鉄の頭端式駅と国鉄の駅との関わり方の著しい相違は非常に興味

深く、その要因に関する研究事例21も認められるが、ここではその内容の紹介は省略する。

　いずれにしても、私鉄の場合、国鉄に較べ、比較的短い都市間輸送のみを担い、山手線既存駅と

の効率的な接続（関東の私鉄の場合）や市街地中心部に可能な限り接近することを優先したことか

ら、都市部にも比較的乗り入れが容易な頭端式駅が選択されたと考えられる。
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図2－21　昭和初期の東京近郊路線図《1934年12月》

　　　（原武史：『民都大阪対帝都東京』、講談社、1998・6）

図2－22　昭和初期の大阪近郊路線図《1934年12月》（同：図2－21）

（2）西欧の駅の場合

　前述したように西欧の大都市の現行駅では終端駅に限らず、中間駅でも頭端式駅が多い。そして

一般にそれらの駅は、以下で述べるように、現在の市街地にかなり進入しているが、中心部からは

やや離れた場所で、かつて市壁のあった旧市街地の周縁部の位置に建設されている例が多い。

①パリの駅

　パリの場合、図2－23に示すように現在、6つの頭端式駅（終端駅）が現在の市域にかなり侵

入しているものの、市街地中心部からはやや離れた市街地の外縁部に配置されている。私鉄各社が

それぞれに独自で駅を建設し、相互の連絡は取れず、地下鉄で結ばれてはいるが、地下鉄間での乗

換が発生するなど、効率的ではない22。
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　更に、図2－24の詳細図によると、例えば1851年時点のパリ北駅と東駅の位置はパリの街の中

心部でも外れでもない場所であることが理解される。

　パリに最初に鉄道が登場するのは、1837年8月のパリ～サン・ジェルマン19kmの開通であ

り、パリの駅はサン・ラザール駅であった。当初は現・サン・ラザール駅の北側のヨーロヅパ広場

付近に小さな仮停車場が設けられたにすきなかった。現在の場所に駅舎がひとまず完成したのは

1842年で、その翌年にはルーアン線が開通したために拡張工事が早くも行われ、1847年にプラヅ

トホームがはじめて屋根で覆われ、ホームとホームを連絡する構内ホールが生まれている。現在の

駅舎は1885年から1889年にかけて西武鉄道会社の専属建築家、ジェスト・リヅシュによって大規

模な改築工事が施されたものである23。サン・ラザール駅の位置もパリの街の中心部でも外れでも

ない場所である。

　パリの鉄道駅の立地を考えるに当たっては、他の西欧都市と同様に、かつて城壁都市であったこ

とから、その城壁の存在がきわめて重要になる。パリの城壁は次のような永い歴史を経た後、やがて

撤去され現在では僅かにその痕跡を残すのみとなっている。

パリの城壁

　図2－25に示すように、パリでは6度に渉り、城壁が構築されている24。

　①最初の城壁はローマ時代に築かれたもので、セーヌ左岸に住むようになったパリジー人が、

　　　276年頃、蛮族の侵攻を受けてやむを得ずシテ島にたてこもり、島の周囲に城壁を築いた。

　②1180年から1210年にかけて、フィリップ・オーギュストの命により、強力な城壁がめぐら

　　　され、セーヌ河の上流部には樫の木の堰堤が、また下流部にはルーヴルの城砦とネールの塔

図2－23　パリの6つの頭端式終端駅　　（r建築保全』、v。Lg3、1gg5・1）
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　図2－24　パリ北駅とパリ東駅の周辺詳細図《1851年》

（ヴォルフガング・シヴェルブシュ1『鉄道旅行の歴史』、法政大学出版局、1982・11）

③④

⑤

⑥

⑦

が築かれて、城壁の守りを固めた。

14世紀の末には、シャルル5世が新たな城壁を造営させ、バスチーユの城砦で東を固めた。

16世紀にはパリは発展を続け、シャルル9世とルイ13世は、14世紀に造営された城壁を西

に拡張して、ルーヴル宮そのものを城壁の中に収めた。華やかな王権のもとで発展を遂げ、

天文台、サン・ドニ門、サン・マルタン門などが誕生する。

1784年から1791年にかけて、入市税の徴収を目的に新しい市壁（徴税請負人の市壁）が構

築された。この市壁には、ルドウーの設計になる57の入市税徴収所が配された。

大規模産業、鉄道、飛躍的な経済発展などが、モンマルトルやベルヴィル、その他、パリ市

周辺の村の発展を招いた。第3共和制の初代大統領となるアドルフ・テイエールは1841年

から1845年にかけて、⑤の壁の外側2kmの辺りに城壁（テイエールの城壁）を新たに構

築させ、大砲の射程の間隔で16の独立した墾塁を配置した。この城壁は、1854年以降、首

都パリの公式の境界線になった。

褒塁の存在価値は1871年のパリ・コミューンで十分に発揮されるが、その後は放置された

ままで残された。しかし、1860年に、パリ市の境界線拡大にともない、徴税請負人の市壁

は取り壊され、テイエールの城壁も第3共和制の下、地下鉄が導入されると、第1次世界大

戦の終了した1919年から順次取り壊されていった。1925年から1930年にパリ市の境界が

最終的に決まり、狭い円型の土地と、ブローニュとヴァンセンヌの森からなる地域に定めら

れた。このテイエールの市壁が現在のパリ市の市域とほぼ同じであり、市壁跡には市街地を

取り巻く高速道路が環状に走っている。
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　①～④の範囲がほぼ、現在のパリの中心部を構成しており、6つの頭端駅はいずれもその外側に

位置している。

　6つの頭端式駅（終端駅）が建設された頃には、パリの市壁は未だ存在していた。それは1784

年～1791年に建設された「徴税請負人の市壁」と呼ばれていた⑤の壁である。1841年～1845年に

かけて建設された、「テイエールの城壁」は駅の開設時期から判断して、存在していたかどうかは一

概に言えそうにない。表2－1のパリの頭端式駅（終端駅）の略史から、サン・ラザール駅、モン

パルナス駅の開業時点ではテイエールの市壁は着工もされていない。オーステルリッヅ駅開業時に

は市壁は建設中で、北駅、東駅、リヨン駅の開業時にはこの市壁は既に完成している。しかし、北駅、

東駅、リヨン駅の開業は市壁の完成から僅か1～2年後であることから、鉄道敷設工事と市壁の建

設は競合していた可能性もある。

　いずれにしても、この2つの市壁の間はほとんど野原、畑であったので、鉄道はここを通り抜け、

当時の市街地の限界であった徴税請負人の市壁をわずかに数100m入った所、しかもパリの中心

部を犯すことのない位置に頭端式終端駅が置かれた25。

　そしてパリの城壁の存在は、パリ住民の間に次のような階級的対立関係を生み出し、駅の立地に

も微妙で複雑な影響を与えている。
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ラ・ヴィレット

入市税微収所

‘8

�m

ゾ〆

ヴィ’V

　　　　4・／

．フ～ζセンヌ聴

k＼

㍉「5
　　　＜＜

　　　　　図2－25　パリの城壁

（『パリ』、ミシュラン・グリーンガイド、実業之日本社、1991・6）
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サンラザール駅 モンパルナス駅 オ 一　ス　テル リ ッ　ツ駅

1837年 サンジェルマン～パリ線の開通、現 1840年 パリ～ヴェルサイユ線開通に伴い現 1843年 パリ～オルレアン線開通に伴い開業
駅の北側、ヨーロッパ広場付近に仮停 駅舎位置にメーヌ駅が開業
車場

1842年 現位置にパリで最初の鉄道駅 1848年 ホーム増強等駅舎工事に着工 1865年 全面的な改築開始

1843年 ルーアン線の開通に伴う拡張工事開 1852年 メーヌ駅新装後モンバルナス駅と命 1868年 現駅舎完成
始 名

1847年 プラットホームが屋根で覆われる 1969年 モンパルナス駅周辺の再開発により、
現駅舎〈近代建築〉の完成

1855年～ パリ万国博を機にコンコース増設

1867年

1889年 改良工事により現駅舎の完成（ジェ
ス　　リッシュ±

北　　　　　駅 東　　　　　駅 リ　ヨ　ン 駅

1846年 バリ～ベルギー国境線開通 1847年 バリ～ストラスブール線の開通、 1847年 バリ～リヨン～ 中海　　PLM鉄
フランソワ・デュケネの設計で現駅 道）開通休造駅）

の建設工事着工
1857年 拡大工事の着工（オーネとルジューヌ

の計画）

1852年 現駅舎完成 1852年 駅舎完成

1865年 現駅舎の原形が完成、その後何度か
改良工事

1853年 駅前通り（ストラスブール大通り） 1898年 現駅舎建設工事着工
が完成（オスマンのパリ改造計画）

1902年 現駅舎完成（M． トゥドワール設計）

表2－1　パリの頭端式駅（終端駅）の略史

階級的対立

　石井26は当時の壁の存在によって生まれた居住地域の差異に否定しがたい階級性を見ており、そ

の構図を市内＝中心部に位置するブルジョアと、場末＝周縁に追いやられた労働者という対立概念

で捉えている。徴税請負人の市壁が造られた当時、パリの人口は未だ50万人程度であったが、1

9世紀に入ると近代産業の発展にともない、その数は急増しテイエールの城壁が建設された頃には1

00万人に達していた。その頃のパリの状況をアレクシス・ド・トクヴィルは「産業革命がパリを

フランス第一の工業都市にし、市壁の内部に、労働者という全く新しい民衆を吸収したが、それに

加えて城壁建設の工事があって、さしあたり仕事のない農民がパリに集まった。」と述べているが、

周辺の農村からの急激な労働力の流入は、いきおい相当数の貧困者を生み出し、市の治安は必然的

に悪化する。特に市門の周辺地域は、近代都市の装いをまといつつあった市の中心部に較べ、場末

の面影を色濃く残し、区域によっては様々な犯罪の巣窟となっていた27。

　ヴォルフガング・シヴェルブシュは「駅は、都市にとっては長い間異様な添えものであった。駅

に密接する一郭は、すぐさま工場街と無産階級街の汚名を受け、悪名高き駅周辺地帯となる。」と述

べている28。

　更に、ヴォルフガング・シヴェルブシュは『都市住民の駅への反感』と題するA・パルドネの『鉄

道便覧（1865年）』の次のような一節を紹介している。

　「駅は都市住民にとって関心の中心になるだろうと、長いこと誤って考えられていた。だが、実

は反対で、この騒々しい中心から、なるべく早く遠ざかりたいというのが、今日、町の人たちの本

音である。駅に近接したところにあるホテルは、通常うまくいっていない。」

　以上述べたように、市の中心部と周縁部に階級的対立が生まれ、駅の周辺が荒廃し、駅周辺が市

民の忌み嫌う対象であったとすると、中心部の市民、即ちブルジョア階級からは鉄道の中心部への

乗り入れが周縁部の悪弊を中心部に運び込むものとして頑強な反対を受けることは容易に理解され

る。
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土地価格と経済的合理性

　一方で、シヴェルブヅシュは駅の位置についても、パルドネの『鉄道便覧』の次の一節を引用し

ている29。

　「駅は、都市中心部における一般的に高い経費が、それに見合う利益をもたらすかぎり、都市の

中心に近づくことを必要とした」

　「一般に高価な地代の都市の中心に建設される経費が、利益と見合わないかぎり、駅は都市の中

心に置かれることはなかった」

　即ち、経済的合理性からも駅の位置が決定され、都市中心部の高い地代や建築物撤去に伴う多額

の経費負担を避けて、都市の外縁部に置かれたという要因も指摘している。パリ市民の反対もさる

ことながら、寧ろこの経済的要因が相当に大きかったであろうと推測される。

　そして、シヴェルブヅシュは更に「鉄道は町の中心部ばかりでなく、郊外と荒れた外郭地区の性

格づけをした。鉄道は町の成長のテンポと規模を規定し、そして19世紀における都市の不動産市

場に、おそらく最大の影響を与える要素となった。」30と指摘している。

　以上の検討結果から、鉄道の中心部への進入を阻止した主な要因としては、城壁の存在そのもの、

居住地域の差異に伴う階級的対立、土地価格と経済合理性ということになるが、更に、パリの中世

に造営された強固な歴史的建築物や街並みの保存といった視点も要因として考えることも十分可能

であろう。

②ロンドンの駅

　ロンドンで最初に開業した駅は1837年7月、ロンドン・バーミンガム鉄道の終端駅となった

ユーストン駅であった。ロンドンの市街地の西北外縁部に頭端式駅として開設された。開業時には

バーミンガムまでは開通しておらず、全線開通は翌年、更に1848年にはエジンバラに達した。開

業時のユーストン駅は、2本のプラヅトホームを持つだけであり、その後路線網が伸びるにつれ、

プラヅトホームが増設され、駅機能が整備強化されていくのはパリのサン・ラザール駅と同様であ

る3㌔

　ロンドンの場合、城壁都市パリとは都市構造がやや異なり、鉄道駅の立地の決定要因として城壁

の存在を挙げる必要はないと思われる。図2－26に示すようにロンドンでは、西部ではユーストン

駅をはじめ、駅は市街地の周縁部に頭端式駅として開設されたのに対し、東部の産業プロレタリア

ート居住地域では市街地の内部にまで頭端式駅が入り込んでいる。前項のパリにおける駅の位置決

定の要因や背景から推測すると、ウェストエンドとイーストエンドの間には明らかに社会的格差が

存在していたと考えることが可能である。そしてその社会的格差に伴う土地価格の格差も当然大き

なものがあったことが推測され、土地価格の安いイーストエンドでは市街地の内部まで鉄道の侵入

が可能であったと推測される。

　シヴェルブッシュによれば、ロンドンの鉄道路線はもっぱら無産階級の居住地区に敷設されてい

る。地所はたいていが一握りの大地主の手にあり、したがって土地取得のための取引が簡単であっ

たという理由以外に、そこは地代と撤去しなければならない家屋が格段と安かったからであるとい

う。この路線敷設のために、移転を必要とした住民の数は，少なくとも12万人に上ったという32。

　当初、私鉄各社がそれぞれ独自に頭端式駅（終端駅）を造ったために、13駅が近い距離に分散

し、相互に結ばれていない。しかし、その後ロンドン中心部の道路交通が混雑してくると、これら

終端駅を結ぶ路線として1863年に地下鉄が開通し、今日の地下鉄網の中核となっている。
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　　　図2－26　ロンドンの鉄道と終端駅《1845年頃》

（ヴォルフガング・シヴェルプシュ：「鉄道旅行の歴史』、法政大学出版局、1982・11）

玉ζ婁

③その他の西欧諸国の駅

　ウイーンに初めて鉄道が登場したのも1837年である。当時、ウイーンもパリと同様に2重の城

壁に取り囲まれていた。現在、リング・シュトラーセと呼ばれている環状道路のある位置にあって

旧市街を囲む城壁と、それを外側から取り囲むリーニエンヴァルと呼ばれていた城壁である。後者

は1704年に造られ、その位置には現在ギュルテルと呼ばれる環状道路が走っている。城壁撤去が

始まったのが1857年であったから、ウイーンの鉄道駅が建設される時期には城壁は未だ存在し、

駅は城壁の外に置かれることになった。ウイーンにも図2－27のように4つの終端駅があるが、い

ずれもこのギュルテルの外側近くに位置している33。現状では、中央駅は2方面の頭端式駅が集約

されて1つの駅を構成し、南駅は2方面の頭端式駅と1通過式駅で1つの駅を構成しており、パリ

やロンドンには見られない形式をとっている。ウイーンにおいても旧市街と2つの城壁に挟まれた

地域（フォアシュタットと呼ばれた）、城壁の外（フォアオルトと呼ばれた）の地域には歴然とした

階級格差が生まれていた34。

　ベルリンの場合、1846年の地図によると旧市街の周辺部に終端駅があったものが、1860年以降

内郭市街地の拡大にともなって、頭端式終端駅は拡がる市街地の中に包み込まれていく35。そして

市街地を貫通する高架鉄道として頭端式から通過式へと改造されている。1910年時点でのベルリン

の鉄道路線の概略は図2－28のようになっており36、ベルリンの中心部を鉄道が東西に貫通してい

る。前述したようにベルリンでは、西欧の大都市の中では、珍しい例外的な駅の形式、形状が認め

られる。
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（3）日本と西欧の比較

　以上見てきたように、日本の大都市の駅も西欧の大都市の駅も、駅の形式は異なるものの、駅の

位置についてはその創業時点では市街地中心部からは離れる例が多かったといえる。しかしそこに

至る事情や要因はかなり異なるものになっている。

①西欧の駅の立地

　中央駅は一般的に都市の旧市街地外縁の旧市壁辺りに駅が置かれている例が多い。即ち、民間の

鉄道会社は資本の論理に基づいて、頭端式により、駅を都市中心部に可能な限り近づけようとした

が、市民革命と産業革命がもたらした、都市と農村、ブルジョアジー（中心部）とプロレタリアー

ト（外縁部）の階級的対立や都市中心部の高い地代が鉄道の都市内部への深い進入を阻止すること

になった。勿論、市壁の存在や19世紀の西欧都市の強固な都市構造が阻害要因となったことも容

易に推測される。特に、産業革命と市民革命によって形成された近代市民社会が、逆にその後の産

業革命推進の大きな原動力になっていく鉄道の都市内部への進入を難しくしたという皮肉な側面は

興味深い。
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1

ぱ状緯

②日本の駅の立地

　日本の鉄道建設は官設鉄道、民営鉄道に関わら

ず、明治政府の強力な指導と保護の下に進められ、

早期の全国鉄道網、それも長い日本列島の南北縦

貫鉄道網の整備が最大の目標であった。産業革命

による市街地の拡大はまだ見られず、西欧の産業

革命による成果をいち早く導入し、殖産興業と富

国強兵を目指すものであった。特に鉄道の軍事的

重要性は1877年（明治10）の西南戦争以後、

強く認識されるようになっている37。

　西欧の場合と異なり、民間の鉄道会社の経営効

率や経済的合理性よりも、国家の鉄道網としての

効率が優先された。勿論、路線決定に当たっては

土地価格や支障建物に伴う工事費等は十分に比較

検討されたのは言うまでもない。即ち、駅を列島

各都市の中心部へわざわざ近づけることよりも，

早期の、そして効率的な全国縦貫鉄道網整備を優

先し、通過式の駅を採用したことから、鉄道が市

街地中心部から離れる例が多くなったと言える。

フリード1｝ッヒ

ストラッセ

　　　オスト

繭環状線

図2－28　ペルリンの鉄道路線略図《1910年当時》

　　　（島秀雄編：『東京駅誕生』、鹿島出版会、1990・6）

　　　　　　　　　　　　　（1）

③駅の立地の概念図

　以上の考察結果を総括し、路線設定と駅の位置、

形式の関係を概念図として、図2－29に示した。

＠）c
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図2－29　駅の形式と駅の立地（概念図）
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鰯
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写真2－6　ライプチヒ・チュ

　　　　リンゲン駅《1844年》

　　（交研設計：「駅のはなし、）

写真2－7　ミュンヘン中央

　　　　　　駅《1849年》

　　（同：写真2－6）

写真2－8　パリ東駅

　　　　　《1852年》

　　（同：写真2－6）
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これはA都市からC都市を経て、B都市へ鉄道路線を敷設する場合のC都市における、駅と市街地

との関係をモデル化しようと試みたものである。

　日本の場合、概念図、図2－29の（1）乃至は（II）に示すようになり、日本の大都市の駅は通

過式で、市街地中心部からは離れた位置に建設されている。

　一方、西欧の場合は概念図、図2－29の（III）で示すように、城壁周辺で頭端式駅が止まり、市

街地中心部とは離れた位置に建設されている。

2－3　駅の形式と駅舎の形態

　これまで見てきたように、日本の都市の中間駅（複合的な駅も含む）は、通過式駅が一般的であ

り、終端駅でも頭端式駅は限られている。一方、西欧の大都市の駅では終端駅は勿論、中間駅にも

頭端式駅が多い。

　これら駅の形式は、結果的に駅舎の形態を規定することになり、駅舎の形態はその後の駅と都市

の相互関係や都市の構造にも影響を与えていると考えられる。

（1）頭端式駅（西欧の駅）の駅舎形態

①駅舎形態の変遷（1830年代～1850年代）

　西欧においても、鉄道営業が始まった直後の1830年代には、現在見られる体系化された駅舎

の形態は確立されておらず、つつましいものであった。鉄道が生まれたものの、駅に設備すべき、

必要な機能が十分には把握されておらず、駅の建設も手探りと試行錯誤が実態であったと推測され

る。通常、1～2面のホームがあるだけで、出発と到着の建物は分けて建てられ、屋根も木造が多

かった38。しかし、1840年代に入り，鉄道の機能が理解され，駅に集中する路線数も増加して

くると、駅に対する要望も高まり、駅舎形態も大きく変化していく。

　前述したように、19世紀の西欧の都市では、それまで都市と田園を区切ってきた市壁が取り壊

され、その跡に環状道路が造られ、それが都市公園と連結されるといった形で、都市がその外部の

田園に向かって膨張していった。それは又、都市がその内部に田園を取り込むことでもあった。そ

して都市と田園との明確な境界が失われていくその場所に鉄道の頭端式駅（終端駅）が存在し、位

置していた。そのため、レイモンド・アンウィンがその著、『都市計画の実戦（1909年）』で指摘す

るように、駅は次第に近代都市のエントランス・ゲートと位置づけられるようになっていく。駅舎

には都市のエントランス・ゲートに相応しい、規模と壮麗さが求められ、古典様式を初めとする伝

統的な様式によるモニュメンタルな建築が駅の正面を飾るようになった39。

　それは産業革命を経て、資本主義経済が拡大していく過程での、民間鉄道会社として必要な企業

イメージの表現でもあった。1837年、ロンドンで最初に開業したユーストン駅は、その翌年に駅舎

が完成（フィリヅプ・ハードウィック設計）しているが、古代ギリシャ神殿を模したドーリア式の

巨大なゲートと4つの送迎館と乗降場上屋（構内ホール）で構成されていた40（写真2－5）。

　駅を市門の近代的後継者とする思想がそこには認められ、市門が駅入りロホールの形態に影響し

ているのは、明らかである。しかし、駅機能が十分理解されておらず、空間的には一つの建物とし

てつながっていない。木と鉄とガラスの構内ホールにも2本のプラットホームと40フィートの屋

根覆いがあるのみであった。ちなみに、1850年に開設された、ロンドンで3番目の駅、リヴァプー

ル駅になって，当時、世界最長の153フィートの屋根覆いが出現している41。

　1840年代に入ると、駅機能の理解も進み、門と送迎ホールが歩廊で結ばれたり、乗降場上屋が門
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と一体になったり、更には歩廊を無くして直接接続し、全体が次第に・体化されていく。駅舎の正

面を飾っていた門の装飾性は次第に失われ、門に代わって前面に押し出されてきた乗降場hZにデ

ザインが施され、その正面に12～13世紀頃の教会建築iに用いられたステンドグラスの薔薇窓が

取り付けられたりするようになる。

　1850年代には、駅舎は完全に一体になった建物として構成される。門と構内ホールが一・体とな

った中央ホール正面はその装飾性が更に豊かになり、薔薇窓が大きくなったりして、現在、西欧の

大都市の駅舎に見られる駅の原型が完成する42。

　これらの一連の変化は写真2－5～写真2－8（ロンドン・ユーストン駅、ライプチヒ・チュリン

ゲン駅、ミュンヘン・中央駅、パリ東駅）を比較するとにより、容易に理解される。

②現行駅の駅舎形態

　乗降場を覆う構内ホール（現在はトレイン・シェッドと呼ばれることが多い）が現在、西欧の駅

でみられる鉄とガラスの大空間で構成されるようになるのは1851年の第一回ロンドン万国博覧

会のクリスタル・パレス（水晶宮）の成功以降である。ガラスと鉄からなる大空間の架構技術は長

写真2－9　ローマ・テルミ

ニ駅

（『街を内包する駅・空港』、地域科学

　　　研究社、1992・7）

写真2－10　ミラノ中央駅

　（『SDE，、　Vol．344　、　1993　・5）
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大な乗降場を覆うものとして、構造上、機能上、さらに美観上からも優れた形式であったため、そ

の後、新築、改築された西欧の大都市の多くの頭端式駅で採用されることになる43。

　前述したように、西欧の頭端式駅舎は線路と直角方向に、その正面を都市側に向けて建設される

ため、駅舎の規模は線路施設、特に線路方向と直角方向の広がりに左右される。従って、多方面の

発着がある大都市の駅では線路数やホーム数が多いことから、線路と直角方向の広がりは大きくな

り、駅舎正面はそれに従って大きくならざるを得ない。しかし、列車長やホーム長に影響されるこ

とは少なく、必要以上に長大化することもなく、都市のエントランス・ゲートとして必要なランド

マーク性を備え、西欧の街並みや街路幅員とは調和した規模のものが多い4㌔

　頭端式駅はこのような駅舎と大空間のトレイン・シェッドで構成されているが、パリ東駅（写真

2－8）は、5本の線路を駅舎がU字形に囲む馬蹄形の美しい駅であり、同様な駅舎はローマ・テ

ルミニ駅（図2－8、写真2－9）やミラノ駅（図2－9、写真2－10）にも見られる。これらは駅

舎正面だけでなく、駅空間全体に巨大なスケール感を生むことになる。

　勿論、西欧の大都市の駅にも乗降場全体を覆うトレイン・シェヅドを持たない駅も少ないが存在

する。例えば、ブダベスト西駅では駅舎正面は西欧の代表的な頭端式駅の表情をしているが（写真

写真2－11－1　ブタペス

ト西駅《正面》

　（『鉄道建築ニュース』、VoL605、

　　　　2000・4）

写真2－11－2　ブタペスト

西駅《乗降場》

　　　（同：写真2－11－1）

34



第2章　駅の形式と駅の立地
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写真2－12　頭端式駅の新

橋駅

　　（交研設計lJll駅のはなしの

写真2－13－1　門司港駅

《正面》

　（九州旅客鉄道㈱：『鉄輪の轟きλ、

1989・！O）

写真2－13－2　門司港駅
《乗降場》

　　　（同：写真2－13－1）

2－11－1）、乗降場全体を覆うトレイン・シェヅドは存在せず、ホーム上屋のみである。（写真2

－11－2）

日本の頭端式駅と頭端式駅舎

　1872年（明治5）、新橋～横浜間開業時の新橋駅（旧汐留駅）と横浜駅（現桜木町駅）の駅舎

形態は設計が米国人R．P．プリジェンスであったこともあり、西欧の大都市において、1850

年代に完成した、初期の頭端式駅舎の原型にほぼ、忠実であった。（写真2－12）
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　日本で開業した最初の駅としてはそれなりのスケール感とゲート性を感じさせる駅舎でもあった。

しかし、駅の機能は十分に理解されていなかったようで、新橋・横浜両駅はいずれも1年2ヵ月後

には2階左右の事務室を連絡する渡り廊下を増設するなどの改良工事が行われている45。

　日本の終端駅では、1914年（大正3）竣工の現・門司港駅（写真2－13－1、写真2－13－2参

照）が現存する代表的な頭端式駅舎と頭端式乗降場の形態であると思われる。前述のブダペスト西

駅の写真（写真2－11－1、写真2－11－2）と比較すると類似性が多いことが理解される。

　高松駅と室蘭駅は一般的な頭端式駅舎の形態（線路方向に直角に駅舎が建つ）をしているが、現

行の稚内駅、函館駅、青森駅、長崎駅等では終端駅であっても、駅舎は中間駅の通過式駅舎の形態

（線路方向に並行に駅舎が建つ）で建設されている。

（2）通過式駅（日本の駅）の駅舎形態

　通過式駅舎の場合は、駅舎は線路方向と平行に駅舎正面が都市の中心部に向かって建設される。

従って、駅舎の建築的規模は最低限の駅の機能を確保するというところから始まり、線路数やホー

ム数など線路施設の規模（数量）に左右されることは、頭端式に比較すると少なく、間接的と言え

る。

　又、駅舎の形態も、ホーム間を結ぶ跨線橋で、乗客を誘導することから、駅の機能も集約しやす

く、駅の機能に制約される部分は頭端式駅舎に比較して小さいと言える。そのため鉄道創業期から

今日まで、駅の規模やデザインは様々に変容しているが、西欧の頭端式駅舎のように駅舎正面の形

態に駅機能が如実に表現されることは少ない。

　日本の場合、前述したように、鉄道の黎明期には、財政の苦しい中、全国縦貫鉄道網の早期建設

が目標とされたこと、その結果、駅は都市の中心部から離れることが多かったこと、そして駅機能

について十分な認識がなかったこと、等から初代駅は西欧都市の中央駅に相当する県庁所在地駅で

あっても、木造平屋建ての小規模で簡素なものが多く、2～3代目駅舎以降で徐々に改善されてい

った。（第6章5項参照）

　日本の駅については、1898年（明治31）、標準設計にあたる停車場定規が鉄道局から通達され、

『鉄道工事設計参考図面一停車場之図』46によって、標準となる駅舎の図面が提示されている。こ

れによると、停車場は第壱等停車場、武等停車場から五等停車場まで5等級に分けられ、それぞれ

に標準となる立面図、平面図、断面図が明示されている。（資料2－1参照）

　第壱等停車場の標準図には2代目大阪駅（石造）の設計図面と同一の図面が載っており（図2－

30）、大阪のような限られた大都市の駅が該当していたものと思われる47。

　県庁所在地駅の多くは戴等～参等停車場に該当していたと考えられるが、戴等停車場以下はいず

れも小規模な木造平屋建てが標準になっている。（図2－31）

　それだけに、当時の日本の駅では大阪や京都、博多等限られた大都市の駅を除き、西欧の中央駅

のように都市のエントランス・ゲートとしてのゲート性やランドマーク性を備えることは難しかっ

たと推測される。

　尚、近年は日本の通過式の駅に高架駅が多く見られるようになったが、高い位置にある高架上の

ホーム長や列車長にどうしても駅デザインが支配されやすいことから、横長の長大な駅舎が出現し

ている。街並みや街路幅との調和が難しく、デザインや景観上の課題を抱えている。

　又、本論は考察の対象として県庁所在地駅を中心に考えているが、本研究の資料収集の過程で地

方の小駅に対する「小停車場駅本屋標準図」（1930年（昭和5）鉄道省工務局通達）48を入手

36



第2章　駅の形式と駅の立地

茅fロ■，ま■弓▲弓武白，．　　夷＿
●　■　e

w　会　等縛　皐　堵　寒輪　之爾　　　箸　受

　　　竺…い1

k

ζ

図2－30　第壱等停車場標準図（栗山好男氏所蔵）

することができた。（資料2－2参照）

　駅勢により一号型～五号型に区分されているが、前述の停車場定規では四～五等停車場に該当す

る駅と推定され、それらの内容の対比やこの間の変化のあり方は今後の研究対象として興味深いも

のがある。
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図2－31　第貢t・参等停車場標準図（栗山好男氏所蔵）

（3）私鉄の駅舎形態

　本論で定義する私鉄の多くは、創業が明治中期以降であり、国鉄のような関連事業に対する制約

も少なかったことから、国鉄の駅ビル開発に相当する開発も大正・昭和初期から、特に関西の私鉄

で積極的に行われたこと、又、駅の形式も、私鉄は比較的短距離の都市間輸送を担い、市街地中心

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　38
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部に出来るだけ侵入する必要から頭端式駅（終端駅）が選択されたこと、駅の位置についても関東

私鉄が国鉄の山手線に接続、従属する形で選定され、関西の私鉄は国鉄とは関係を持たず、独立的

な位置が選ばれていること、等についてはこれまでに述べてきた通りである。

　本論は国鉄を対象としており、私鉄の機能複合化については、国鉄との関連性が高く、国鉄の機

能複合化の考察に際し、参考となるものについて論述することとしている。

　駅舎の形態は駅の機能複合化と一体で捉える必要があることと、頭端式終端駅に於ける私鉄、特

に関西私鉄の所謂夕一ミナルビルは複合機能建築としての鉄道建築の先駆的役割を果たし、駅舎の

形態そのものを代表していること、そしてその後の国鉄の民衆駅や駅ビル開発にも少なからず影響

を与えていると推測されることから、私鉄についても、ここでも補足的に考察を行うこととする。

　箕面有馬電気鉄道（現・阪急電鉄）や、大軌（大阪電気軌道、現・近畿日本鉄道）、南海電鉄等の

夕一ミナルデパートの開発については、いずれも頭端式駅（終端駅）の梅田駅、上本町駅、難波駅

に於ける駅の大規模な機能複合化と位置づけられる。

　これら関西のターミナルビルの出現は駅舎の形態を語る上では、独創的で画期的な出来事であり、

鉄道先進国の当時の欧米にも全く類例が見られない我が国独自の複合建築であった。私鉄の場合、

短区間の都市間輸送であったことからも、夕一ミナルビルへの交通手段として自社路線への集客効

果も極めて大きなものがあったと思われる。又、そればかりでなくターミナルビルの存在そのもの

が、その私鉄の企業イメージを構築する役割を果たし、各私鉄の象徴的存在として、その威容を競

い合うようになっていた。

①我が国最初の本格的ターミナルビル

　小野田49によると、1918年（大正7）に北大

阪電鉄として設立された新京阪鉄道は、1925

年（大正14）10月、天神橋～淡路間開業によ

り念願の大阪乗り入れを果たし、やや遅れて翌

1926年（大正15）6月、RC造、地上7階建

ての堂々たる我が国初のターミナルビル・天神

橋駅を竣工させた。建物の2階部分に2面4線

の旅客用ホームと1面1線の荷物用ホームを内

蔵し、建物と鉄道高架橋を一体化した構造で、

従来の駅舎建築には見られなかった斬新で革新

的な建物であった。設計は2代目京都駅も設計

した渡辺節である。建物の1階には駅機能（改

札口、駅事務室）、食堂、銀行が入り、3階と4

階に新京阪マーケット、5階、6階が新京阪鉄

道本社、7階が新京阪会館、北大阪倶楽部とし

て利用され、多機能な複合建築であった。（写真

2－14）

　この天神橋駅の2階部分のファサードに3連

のアーチからなる開口部があるが、これは将来

の線路延長に備えたものであった。日本の駅舎

・議㌘

　写真2－14　我国初の夕一ミナルビル

《新京阪鉄道’天神橋駅》（『新建築』、V・1．5、N・．9、1929）
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写真2－15　阪急百貨店《阪急・

梅田駅》

　（株式会判阪急百貨店．卜五培吏）

写真2－16
急・渋谷駅》

　　（『新築記念

東横百貨店《東

東急百貨店』）

のデサインに駅の機能が如実に表現されている例としても珍しい駅舎である。

　この延長計画はその後長期間延期され、1969年（昭和44）になってようやく大阪市交通局堺筋

線との相互乗り入れという形で実現した。しかし、同時に天神橋駅が地下化され、偉容を誇った建

築も駅舎としての存在価値を失う。この間、1930年（昭和5）の京阪電鉄との合併に伴い、京阪マ

ーケット天六店となり、階上を京阪電鉄本社事務所とした。更に1943年（昭和18）阪急電鉄と合

併し、1945年（昭和20）には阪急直営食堂が入店している。1955年（昭和30）には阪急共栄物

産に委譲され、阪急共栄ストアとなり、建物も天六阪急ビルと改称し現在に至っている。天六阪急

ビルは1970年（昭和45）8月、駅設備を撤去する大改装を行い、現在は単なる商業建築として平

凡な姿になっている。
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②百貨店とターミナルビル

　駅に百貨店が関係するようになるのは、第4章4項で詳述するが、1920年（大正9）に建設され

た阪急ビルディングの白木屋が最初である。しかし、これは駅舎に隣接して建てられたものであり、

百貨店が関係したターミナルビルとしては大軌ビルディングが最初であった。小野田50によれば、

新京阪ビルディングが完成した直後の1926年（大正15）8月、大阪電気軌道も、その頭端式終端

駅である上本町駅にRC造、地下1階、地上7階の大軌ビルディングを竣工させた。地階は市場、1

階は駅事務室、百貨店、銀行、売店、郵便局、2階、3階は百貨店と直営食堂、4階以上を会社事

務室、集会所とし、百貨店の経営には三笠屋百貨店が当たった。この大軌ビルディングは翼を広げた

ような独特の偉観で多くの人々に親しまれた。1936年（昭和11）9月には5階までを百貨店に改

装、全館新規開店を果した。1941年（昭和16）には参宮急行電鉄との合併に伴う、関西急行鉄道

直営の関急百貨店と改称、更に1944年（昭和19）6月には近畿日本鉄道の発足により、日本鉄道

上本町百貨店、1948年（昭和28）に近鉄百貨店と改称した。1969年（昭和44）には地上1

2階の新館が隣地に建設され、旧館は新しいビルに建て替えられることになり、大軌ビルディングは

1971年（昭和46）に惜しまれつつ解体されている。

　我が国では勿論、世界でも初の本格的ターミナルデパートは1929年（昭和4）4月開業の阪

急の阪急百貨店である。（写真2－15）

　この建物は地下2階、地上8階で5階まではSRC造、6階以上がRC造であった。伊藤忠太の

デザインによる1，2階吹き抜けの大アーチの装飾が、豪華絢燗に非日常的空間を創出している。

　その後、戦前に4期、戦後も第9期工事による阪急グランドビルの完成に至るまで5期にわたる

増改築を繰り返し、現在の姿になっている。

　この阪急百貨店と並ぶものが、御堂筋に対峙する難波駅・南海ビルディングの高島屋百貨店である。

この建物は工事全体を3期に分けて施工し、1930年（昭和5）、一部竣工した部分に入店した高島

屋が部分開業を始めているが、全館開店は1932年（昭和7）7月であった。久野節の設計によ

るRC造、地下2階、地上8階の建物は竣工当時、我が国最大の夕一ミナルビルの出現となった。

壮麗なファサード、外壁に張り詰められた国産テラコヅタとコリンシアンオーダーのピラスターが

特徴の、まさに企業の象徴に相応しい雄渾な建築である。その後、本館の増築工事、難波駅高架化

工事等で周辺環境は大きく変化しているが、1932年（昭和7）竣工の本館は現在も健在である。

　関西ではその後も、1933年（昭和8）の阪神電気鉄道の三宮駅・阪神ビルディング（そごう百貨

店）、1936年（昭和11）の阪急神戸駅・阪急神戸会館、1937年（昭和12）の大阪鉄道の阿倍野橋

駅・大鉄百貨店、1941年（昭和16）の阪神電気鉄道の梅田駅・阪神ビルディング（1959年（昭

和34）に増築後、阪神百貨店となる）等と百貨店を中心とするターミナルビルが私鉄各社の終端駅

に建設されていった。

　関東の私鉄でも前述したように、阪急の成功に刺激され、1934年（昭和9）に東京横浜電鉄（現・

東京急行電鉄）の渋谷駅・東横百貨店（現・東急百貨店東横店）の開業等が続くことになる。（写真

2－16）

　大正末期から昭和初期にかけて建設された私鉄の終端駅の頭端式駅舎形態は概して、百貨店を中

心とする大規模な複合機能を内包し、企業の象徴的なターミナルビルとして、各社の企業イメージ

を構築する存在である。威容を誇るそれらの建築は当時の著名な建築家の手によるものも多い。成

長期を迎えていた電鉄資本とモダニズムの建築思想が育んだ夕一ミナルビルの駅舎形態であったが、

私鉄各社が鉄道経営の枠を越えて、電鉄系百貨店として三越、大丸など呉服店系百貨店に拮抗して
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いく契機でもあった。

2－4　まとめ

　本章では次のような結論が得られた。尚、第1章4項の研究の対象範囲で述べたように、ここで

は日本の駅は県庁所在地駅、西欧の駅は中央駅を主に対象としている。

（1）西欧の駅の形式は、ベルリン等の一部の都市を除き、終端駅では頭端式が一般的であり、中

間駅であっても頭端式である例も多い。これは駅の開設時、強固な都市構造の中に進入し、それも

都市の中心部へできるだけ近づくには、都市を破壊することの少ない、頭端式が経済的にも、物理

的にも有利であったと推測される。

　日本の駅の形式は、明治期の鉄道開設時には一部で頭端式駅も採用されたが、その後は通過式に

改良され、頭端式駅が普及することはなかった。中間駅、終端駅に関わらず、通過式が一般的であ

る。これは、明治期の鉄道敷設が、国策として長い日本列島の南北縦貫鉄道網の早期完成、そのた

めの効率的な路線設定と鉄道建設とを最大の目標としたことから、駅形式には通過式が有利であっ

たと推測される。

　しかし、私鉄になると関東、及び関西でも終端駅は頭端式駅が一般的である。これは比較的短距

離の都市間輸送のみを担う私鉄としては、西欧の場合と同様に、駅を都市中心部へできるだけ接近

させる強い要請があったことが要因と考えられる。

（2）日本でも、西欧でも、駅の位置については駅開設時の都市の中心部から、かなり離れて立地

されている例が多い。しかしその要因は日本と西欧ではかなり異なっている。

　西欧の場合、駅の多くはかっての旧市壁付近に配置されている。鉄道駅の中心部への進入を阻止

した要因には、近代市民社会が生んだ、都市と農村、ブルジョアジー（中心部）とプロレタリアー

ト（外縁部）といった階級的対立概念や都市中心部の高い地代、強固な都市構造等があったと推測

される。

　日本の場合、明治期の鉄道敷設は国策として日本の南北縦貫鉄道網の早期完成を最大の目標とし

たため、都市中心部への接近を必ずしも優先せず、通過式駅で出来るだけ効率的な路線設定が求め

られたことが主な要因と推測される。しかし、一方で地元の宿場、商業者等の反対を受け、中心部

から離れた駅の例も認められる。

（3）線路と直角方向で都市に正面を向けて建つ西欧の頭端式駅舎は都市のエントランス・ゲート

としてのランドマーク性やスケール感を備え、且つ、街並みや街路幅員とも調和した規模のものが

多い。

　線路と平行して都市の中心部に正面を向けて建つ日本の通過式駅舎は、明治期の初代駅には極め

て質素なものが多い。2代目、3代目と機能、規模の面で次第に改善されてはいるが、西欧の駅の

ようなランドマーク性を備えるものは少ない。ホーム長や列車長に駅のデザインや規模が左右され

やすいことから最近の駅、特に高架駅には横長の長大なものも見られ、街路の幅員等との調和を欠

いた駅も認められる。

　日本にも頭端式駅が存在するが、駅舎は通過式駅舎の形式で線路と平行して建てられ、都市の中

心部に正面を向けるものが多い。そのため、縦移動が発生しない頭端式駅の長所を発揮していない。
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　私鉄の頭端式駅舎は、夕一ミナルデパートの開発等により、複合機能建築として駅舎建築の先駆

的役割を担ってきた。いずれも私鉄の企業イメージを構築する役割を果たし、各私鉄の象徴的存在

として、その威容を誇っている。
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第3章　駅と都市の相互関係

　駅の機能複合化は駅と都市の相互関係により、様々な影響を受けると推測される。その相互関係

は駅が都市の中でどのような位置付けにあり、都市構造におけるどのような役割を果たしているか

等によって異なったものになると考えられる。本章では、これまでの研究事例や関係文献等に基づき、

西欧と日本の事例比較を中心に、日本の駅と都市の構造特性を調査・考察し、都市の拡大過程にお

ける「駅と都市の相関モデル」を提案する。そしてその「駅と都市の相関モデル」に基づき、今後

の駅の形態と都市のあり方を考察する。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　県庁所在地都市

3－1　駅と都市構造

（1）都市構造の形成と駅の役割

①日本の場合

　近世城下町を基盤とする地方都市の

都市構造に関する鶴添等1の研究があ

る。その中で県庁所在都市10都市を

含む20都市を対象に基盤となる城下

町の立地と構成、そして近代以降都市

計画として城下町基盤に重ねられた官

公庁施設と鉄道駅の配置、それらと城

郭との連結（旧街道筋・旧大手道と新

都市軸・駅前通りとの関係）、城下町ゾ

ーニングからの土地利用の変化等をと

りあげ、各都市について都市構造を調

査・整理している。その中から、県庁所

在地都市10都市について、筆者が抜

粋し、駅前通りと旧街道の関係を図3

－1に示した。図3－1は大きな軸と

して、城郭・鉄道駅・官公庁施設の配

置関係（集中⇔分散）と都心の展開（中

心部集積一拡大・延伸一二極化一多極

化）と都市軸（継承又は移行）の3つ

で分類されている。

　本論で対象にしている県庁所在地駅

の多くは近世城下町を基盤として発展

した都市の駅であることから、図3－

1に基づいて、駅と市街地中心部、及

び駅前通りの関係を考察することとし

た。

　図3－1によれば、駅は旧城下域か
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‖

中心市街地　　旧町人地（住宅地化）

o官公庁施般（県庁ナシ）

図3－1　駅前通りと旧街道の関係《近世城下町を基盤とす

る県庁所在地都市》

（『日本都市計画学会学術研究論文集』、No　33，pp．385～390，1998より抜粋）
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ら外れたところ、もしくはそれに隣接するところに開設されている。そして旧街道と駅を結ぶ通り

が駅前通りとなっており、駅前通りと旧街道との関わりは駅前通りが旧街道に直交するもの（山形

駅、徳島駅、佐賀駅、秋田駅、盛岡駅、松江駅、津駅）と街道筋がそのまま駅前通りに発展し、連

続するもの（宇都宮駅、鳥取駅）の概して2つのタイプがある。これらの駅の中で、高松駅は第2

章で述べたように、唯一海運との連絡を使命とした頭端式終端駅であることから、駅前通りと旧街

道は平行しており、その関係も、他都市の事例とはやや異なるものになっていると推測される。

　図3－1によれば、駅前通りが単独、又は旧街道と一体で新たな都市軸となり、それらに沿って

中心市街地が形成されている都市が一般的と考えられる。しかし、駅の位置が旧城下域から大きく

離れたり、その間に河川が存在したりする場合には、中心市街地は旧街道筋と駅前地区に2極化（盛

岡駅、津駅、松江駅）している。

　又、かつては城郭と町人地を結んでいた大手通りは一部の都市を除き、その存在意義と連結性は

低くなっている都市が多い。

　一般的に日本の都市では、市街地中心部から離れて建設された通過式駅と鉄道線路は、その後の

都市の成長過程では、結果的に都市を駅の表と裏に区画する役割をしたと考えられる。図3－1に

おいても都市構造の検討が駅表側のみで終始していることからも明らかである。そのため、駅表側

の市街地中心部から見ると鉄道線路が都市の外郭線という意識が生まれやすい。鉄道が市民の間に

輸送手段として定着してくると、駅の重要性が認識され、都市構造の均衡を図るためにも、機能的

に駅を市街地中心部へ取り込もうとする意向が働くのは自然である。その結果、日本の多くの都市

では、駅と市街地中心部を結ぶ街路が検討され、駅前広場整備と併せ駅前通りの建設・整備が進め

られている。

　そして駅前通りの建設・整備により、駅周辺の商業機能が更に拡大し、都市中心部と強く連結し

ているのが特徴的である。そして駅周辺の都市機能が旧市街地中心部の都市機能と融合する形で駅

前通りに沿って都市の中心市街地を形成

するか、駅周辺が市街地の2極の一方を

担っているという例が一般的である。

　これら都市構造の形成における駅の

役割については、以下に述べる、金沢駅

や松江駅に関する事例研究、東京の駅前

広場と関連街路の整備に関する文献等に

よっても、確認される。

金沢駅の事例（第2章、図2－17参照）

　土屋の研究2によると1898年（明治

31）に開設された金沢駅は前章でも述べ

たように、市街地中心部とはやや遠く、

市街地北西端の場末に位置したうえに、

駅は南東を正面にして建設されたのに対

し、この地区の道路形態が南北を軸とし

て東西に補助的連絡道路をもつというも

ので、中心部とは連絡しにくい道路形態

㌣‖櫨曝可

膨繍
華⊆阿］

図3－2　松江市市街図《都市の2極化：1997年》
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であった。

　その結果、金沢では多大なエネルギーを注き、大正元年までに、5本の駅前放射道路を建設し、

駅開設を機会に都市構造の積極的な見直しを行っている。5本の放射道路のうち、最大の道路は停

車場新道で、幅員5．5間～6間、長さ500間であり、中心街の国道筋の幅員4．5間を上回るもの

であった。停車場新線により、駅が国道（旧北国街道）と結ばれ、その後の金沢の町は停車場新道

と旧街道筋が一体となって新しい都市軸を形成し、それらに沿って中心市街地が形成されている。

これは前述の近世城下町を基盤として発展

した都市に一般的に認められるものである。　　圏端野及場庚近附鐸富新霊針市都京東

松江駅の事例（図3－2　参照）

　1908年（明治41）、松江駅は大橋川を隔

て、市街地中心部からは遠く離れた位置に

開設された。脇田等3によれば、大正時代

に入って駅と市街地中心部を結ぶ道路が建

設され，松江駅は市街地中心部と深く結び

つくようになる。道路の建設に伴い、沿線

に1909年（明治42）栄徳座、その後も松

江座、出雲座、八雲館等の遊興施設が次第

に移転し始め、1928年（昭和3）には

駅の東側に、松江片倉製紙株式会社が創設

される。その後、営林署，郵便局、小学校

といった公共施設も建設されるなど駅周辺

が急速に拡大する。

　1914年（大正3）の松江新大橋の建設

により、大橋川南北をつなぐ橋も2本とな

り、更に1934年（昭和9）の松江新大橋

付け替えにより、松江駅周辺への都市施設

の集積が加速することになる。

　こうして近世城下町においては境界と

して機能していた寺町を超えた位置に，駅

周辺を中心とするもう1つの核が形成され、

都市は2極化している。駅の位置が、河川

が介在するなどして、旧城下域から遠く離

れた近世城下町の発展形態の事例といえる。

東京の駅前広場計画

　前章で述べたように、東京では昭和初期

には、山手線などの主要駅を起点とする私鉄

各社の郊外鉄道網がほぼ確定し、現在に至っ

ている。そして郊外電車の利用客はこの時期、

図3－3 新宿駅駅前広場整備計画《1934年4月決定》

（越沢明：『東京の都市計画、、岩波書店、1991・12）

薗之路鵡逮場凝附縣池童許竜轍

図3－4　池袋駅駅前広場整備計画《1936年4月決定》

　　　　（同：図3－3）
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急激に増大していった。この結果、私鉄と国鉄、市内電車（路面電車）、バスなどの各種交通機関の乗

換駅になる池袋、新宿、渋谷などの山手線主要各駅の混雑は著しいものがあった。特に、駅前の雑踏

と混乱が激しいため、都市計画東京地方委員会はこの解決策として、駅前広場の設置を計画した。1

934年（昭和9）に新宿駅、1936年（昭和11）に大塚駅、池袋駅、渋谷駅、そして1939

年（昭和14）に駒込駅、巣鴨駅、目白駅、目黒駅、五反田駅、大井町駅、鎌田駅の各駅前広場を都市計

画決定した。都市計画の内容は、街路（駅前に通じる幹線道路、即ち駅前通り）、駅前広場（バス乗

降場、駐車場、芝生地など）、細道路（駅前周辺の区画街路）をセヅトで整備するものであった。し

かし、この11箇所の駅前広場のうち、戦前に都市計画事業として実際に工事着工され、完成したの

は新宿駅のみであった。他の駅前広場はいずれも戦後の戦災復興事業の中で着工、完成している4。

　1934年（昭和9）および1936年（昭和11）にそれぞれ都市計画決定された新宿駅、池袋駅の駅

前広場計画を図3－3、図3－4に示す5。これらの計画内容から、この時整備された駅前通りや駅

前広場が、戦後、新宿、池袋が東京の副都心として成長する端緒になり、そのために不可欠なもので

あったとされている。駅開設後の駅前通りや駅前広場の整備によって、駅周辺が都市の核となる都

市構造が形成されていった事例といえる。

　尚、東京駅は市区改正計画の中で、駅開業に合わせ、駅前広場や駅前通りはほぼ、整備され、又、

上野駅は震災後の帝都復興事業の中で区画整理事業として、駅前広場と周辺街路が整備されている。

②西欧の場合

　西欧の駅では日本の駅のように駅前広場面積が十分に採られ、バスやタクシー等との交通結節点

機能が整備され、日本の駅前通りに匹敵する街路が明確な意思を持って都市計画として整備されて

いる事例は比較的少ない。駅は都市の拡大と伴に、都市の一部としてその内部に組み込まれてしま

溺

　饗署

薔簾’

図3－5－1サンラザール駅周辺詳細図

　《左：『1829年のパリ市街図』：TERRY　de　B・ulevard・B・nneN・uvelle　N・37，パリ歴史図書館蔵　◎：駅の建設位置》

　《右：『1849年のパリ市街図』：P．　MARIE　et　A、　BERNARD　’EDITEURS、パリ歴史図書館蔵》
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鈎弍

纏

竣’、：

　　民

慕元1醒曇暴i鰯”・・1・
1鉾i艦t；：㎜、｛t

　　　　　図3－5－2

約熟

モンパルナス駅周辺詳細図　　《同：図3－5－1》

1，

裟

ン賢

庶’識舖

蕊

lt　tsc

図3－5－3　オーステルリッツ駅とリヨン駅の周辺詳細図《同：図3－5－1》

い、駅周辺が都市の1つの核を担うという事例も少なく、都市の拡大が駅を併呑してしまうという

事象が推測される。

　駅開設時には駅を市壁の外ないしはその付近に止めたが、当時、既に都市広場を中心核とした強

固な都市構造が完成しており、その後も駅と都市中心部を強く結ぼうとする計画が生まれにくい構

造を有していたと言える。一方で、どの都市も開設された駅の近くには既に旧街路が存在しており、

駅の開設によりその街路は大変混雑するようになる。駅は都市交通の結節点となり，辻馬車が都市
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　t；gxsa　　設地

図3－5－4　北駅と東駅の周辺詳細図《同：図3－5－1》

内部への主要な交通手段となっていく6。パリでは、当時、中心部からパリ東駅に向かう唯一の街

路であった狭いシャブロル通りは、パリ東駅開設後に、毎日それを利用する12千台の乗物交通を

全くさばけず、その混雑はひどい状態であったと言われる7。

　パリの頭端式終端駅6駅の駅開設前（1829年）と開設後（1849年）の当時の地図に基づき、各

駅周辺の変状を図3－5（1～4）で比較検討した。（資料3－1：1829年当時のパリ市街図）

　これによると、1829年時点では「徴税請負人の市壁」内部はその後の駅開設予定地付近を含め、

既に市壁の位置付近まで、街路や広場等強固な都市の骨格が出来上がっていることが伺える。20年

後の1849年においても、鉄道の各駅は既存の街路近傍に開設されてはいるが、主要街路など都市

構造に大きな変化は認められ

ず、駅のために改めて街路を

建設・改良したという顕著な

形跡は認められない。

　但し、パリ東駅については

西欧の駅には珍しく、その後

都市計画として、駅と市街地

中心部を結ぶ街路の建設が行

われている8。それはナポレ

オン三世の統治下、第二帝政

時代のオスマン男爵によるパ

リの大改造によって行われた

ものである。パリ東駅の正面

広場から、ストラスブール大

通りがまっすぐに南下し、北

図3－6　パリ東駅と駅前通り《上：1855年と下：1858年頃》

（ヴォルフガング・シヴェルブシュ1「鉄道旅行の歴史』、法政大学出版局、1982・11）
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北東から市内に進入してきた鉄道線路を引き継ぐかのように整備されている。さらにこれを延長し

てセバストポール大通りがパリの中心であるセーヌ河岸のシャトレ広場まで一直線に貫通している。

駅が都市計画として、日本の駅前通り以上の明確な意思をもって、都市中心部に結ばれた例である。

まさしく鉄道線路の継続のように、線路と道路の軸線が一致している9。これら二本の道路はいず

れもパリ東駅の完成後に旧市街を切り開いて通したもので、前者は1853年、後者は1858年

に開通している。（図3－6参照）

　一方、パリ北駅が正面から南下するドナン通りが、僅か150m程でヴァランシェンヌ広場に突き当

たり、マジャンタ大通りとラ・ファイエット通りの交差によって行く手を阻まれているのとは対照

的であり、比較的主要街路との接続が容易なパリの頭端式終端駅の中でも、パリ東駅の事例は例外

的である。

（2）都市の拡大と駅

　都市の拡大過程における都市と駅の関わり方は、西欧と日本の場合では明らかに異なっている。

それは前章で考察した駅の形式や立地、駅の形態等の相違、強いてはその相違をもたらした要因と

密接に関係すると推測される。

①西欧の場合

　西欧の多くの都市の場合、市壁の近くに私鉄が駅を建設していた19世紀半ば頃には既に産業革

命と市民革命を経験していた。その結果形成された近代市民社会での都市と農村、中心部と外縁部、

プロレタリアートとブルジョアジーという対立概念が前章で述べたように、鉄道の都市中心部への

進入を難しくし、駅を当時の都市の外縁部や市壁の外側に追いやることになった。それでも効率を

重視する各私鉄はそれぞれに頭端式終端駅を出来るだけ都市中心部に近づけようとするが、一方で、

都市中心部の高い地代や中心部での鉄道敷設の高いコストが障害となるという事業的、経済的側面

も抱えていた。

　その後、西欧の都市では都市の膨張、拡大に伴い、都市は市壁を取り壊して外側（農村側）に広

がっていく。市壁近くにあった駅は拡大する都市の中に、次第に併呑され、取り込まれていくとい

う形で都市が拡大・形成されていった。取り壊された市壁跡には環状道路等が建設される例が多く、

現在の駅は都市の外縁部ではなく、拡大した都市全体からみると、結果として、相対的に中心部に

近くなっている。これは現在のパリをはじめとする西欧諸都市の都市構造と駅の位置関係に認めら

れる。（第2章、図2－23参照）

　即ち、鉄道開設時に市壁付近に建設された西欧の頭端式終端駅は都市の拡大に当たっては、その

中に吸収されやすい構造であり、併呑されやすい都市との相互関係にあったといえる。

②日本の場合

　日本の都市の場合、明治期の鉄道黎明期には、産業革命による都市の拡大は未だ起きておらず、

都市の中心部から離れた通過式中間駅（又は終端駅）を介して、農村から都市中心部への大量の流

入が発生し、都市が拡大していった。そして前述のように、駅前通りの建設と駅前広場の整備によ

り、都市の拡大は旧市街地中心部と駅前市街地の融合・又は2極化という形で進んでいる。

　日本の都市の拡大には鉄道と駅が寄与するところが極めて大きいが、一方で通過式の駅は都市を

二分し、都市の中に駅の表と裏という経済的、社会的格差を生むことになる。そして駅は拡大した

都市（駅表側の市街地）の端部、即ち都市の外縁部に位置するという構造には近年まで、大きな変
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化はなかった。都市の拡大を外縁部の鉄道

が阻害しているという現象も認められる。

　駅と関連する日本の都市整備として、駅

前広場や駅前通りの整備の他に、近年、特

によく見られる連続立体交差事業等による

鉄道の高架化や駅の橋上化による自由通路

の建設がある。これらはいずれも通過式駅

が生んだ駅の表と裏の経済的、社会的格差

という都市的課題を都市計画として解決し

ようとするものであり、都市はこれらの実

現により、更に拡大する可能性を持つこと

になる。

　最近の日本の都市計画には通過式駅の都

市構造的な欠点を解消するための施策とも

言える側面がある。

　このように日本と西欧の都市の拡大過程

に於ける駅と都市の相互関係の違いが、そ

の後の都市構造に於ける駅の位置づけや役

割の違いに影響していると思われる。例え

ば、日本の大都市の駅では近年、大規模な

機能複合化が進み、特に巨大な商業集積が

目立っているが、西欧の駅ではこれほどま

での商業集積は見られないといったこと等

もこれらの相互関係の違いが要因ではない

かと考えられる。

　以上の考察結果から、都市の拡大過程に

おける都市と駅の相互関係を、西欧と日本

のそれぞれについて概念図として図3－－7

に整理した。

〈駅裏〉

〈駅表〉

駅一へ

書　　霧咋

墾幹卿建設

（1）日本の場合

一
　　　　都市の拡大

（II）　西欧の場合

図3－7　都市の拡大と駅《概念図》

3－2　駅と都市の相関モデル

（1）都市の拡大過程における「駅と都市の相関モデル」の提案

　前述した日本における都市の拡大と駅の相互関係を基本に、都市の拡大過程における、一般的な

「駅と都市の相関モデル」を検討した。

　尚、検討に当たっては、駅の置かれている状況（駅の形状、駅と中心市街地の関係、駅と街路の

関係）が比較的よく似ている県庁所在地駅から札幌駅、岐阜駅、金沢駅、鳥取駅、宮崎駅、佐賀駅

の6駅を選び、それらの駅と都市との具体的な相互関係も参考にしている。これらの駅の置かれて

いる共通の状況としては、①1970年以降、鉄道高架化により高架駅となった、②市街地中心部とは

離れた立地、③駅と市街地中心部を結ぶ道路が整備されている、等である。
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　特に札幌駅については商業の

郊外化等の変遷状況やそれに関

連する諸データを調査し、相関

モデルの検証と補強を併せて行

っている．

　又、札幌駅の機能複合化と市

街地中心部との具体的な関係に

ついては、第5章において「駅の

都市性」に関連して詳述してい

る。

　検討の結果得られた相関モデ

ルを図3－8に示す。この相関

モデルについては、一般的に次

のような説明が可能である。

①鉄道駅敷設当時

　鉄道駅敷設当時には駅は最小

限の駅機能を備えれば十分であ

った。

1

（鉄道駅敷設当時） （新輿商業の形成） （二極化）

’一亘 禔h一”－殴一’一…輿…

◎槻

（二極の融合化）

2

v，ノ新興商粟

　駅前通り
　　の建設

t／’一’－mx
　　　x
＼＿ノノ

市街地

（駅の魔¢ﾌ化）

　／商薬集積、

3

商集集積，

kノノ

◎噸

－　　ロ　　ロ　　　　　　　　　　　　ヨ　　ロ　　ロ

　　　　　Rぷgua
　／　　　　　／
！・縮当　　聯街地　：’三

4　　　　　　　　　　　　　　　　5　　　　　　　　　　　　　　　　6

　　　図3－8　駅と都市の相関モデル《日本の都市と駅》

（駅を核とした都市）

／n＼、
聯街・v

　　　　ノ
　ー　　　穀
　　　　一ロー一一

②新興商業の形成

　鉄道の利便性が認知され、輸送手段として市民の間に定着すると、多くの人々が駅を利用して中

心部に出かける。駅は人々が集散する場所となり、駅及び駅前で徐々に新興商業が形成される。併

せて、中心部との往来が頻繁になると、駅
と中心部を結ぶ街路（駅前通り）の整備・灘，

建設が検討される。

③二極化

　中心部の生産活動の進展に伴い、農村や

都市周辺部から中心部へ大量の人々が流入 ､
する。こうした人々が駅を経由して新たに

整備されたバスや地下鉄等により目的地に

集散するようになると、駅は交通の結節点

として中心部に対する地位が著しく向上す

る。その結果、駅前に新たな核が形成され、

都市が二極化していく。

　札幌の場合では、「大通り地区」（中心部）

と「札幌駅周辺」が2極ということになる。

（図3－9参照）

蛭繍齢

図3－9　札幌市街概略図《駅周辺と大通り地区》

讃
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④二極の融合化

　2つの核は互いの競争により活性化し、

相互に影響することにより融合化が始ま

る。駅前に初期にできた商業区域が次第

に老朽化するのに対応して、駅を含めた

駅前再開発が盛んになり、駅舎、駅前広

場、駅ビルなどが整備される。一方、旧

インフラに依存せざるを得ない旧市街地

では交通渋滞と環境汚染が都市問題化し、

中心部の都市機能が停滞する。

　図3－10はその例として最近15年間

の「札幌駅周辺」と「大通り地区」（中心

部）の売り場面積の推移、並びにJR札

幌駅と地下鉄大通り駅（中心部）の乗降客

数の推移を示したものである。これによ

ると札幌駅周辺の売り場面積も札幌駅の

乗降客数も漸増する傾向にあるが、大通

り地区では売り場面積も地下鉄乗降客数

も頭打ちの傾向にある。

　更に交通渋滞などの解決策として、旧

市街地を迂回する形でバイパス道路が建

設されると、その沿線にロードサイド店

や郊外型の大規模商業施設が張りついて

いく。商業集積が郊外で進むにつれ、旧

市街は相対的に地盤沈下し駅前の核との

融合化が更に進む。

売場面積〔ha） 乗降人R〔人）

1982　　　　　　　1985　　　　　　　｜988

　　字駅周辺売場面積

　十札幌駅〔JR）

　1991　　　　　　　　1994

■■■大通り地区売場面積

一回一大通り駅（地下鉄）

図3－10　売り場面積と駅の乗降人員
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　　　図3－11　商業の郊外化（大型店）

　札幌でも商業の郊外化は図3－11のように顕著である。図3－11は札幌市9区の内、旧市街と

して大通り地区及び駅周辺を含む中央区を対象とし、それ以外の8区を郊外として、店舗数、店舗

面積、商業支持人口について整理したものである。

⑤駅の表と裏の一体化

　駅の表側のポテンシャルが高まるに従って、新たに駅裏との格差が問題視されてくる。ポテンシ

ャルの低い駅裏は再開発が容易であり、新たな都市の核づくりが検討される。その手段の1つとし

て駅の表と裏を結ぶ必要性が高まり、駅に自由通路や地下通路、さらには駅の橋上化が計画される。

⑥駅を核とした都市

　都市機能がさらに向上し、都市が飽和状態に近づくと、駅の表と裏の広い範囲の一体的整備が検

討され、鉄道の高架化が進められる。鉄道の高架化により発生する鉄道跡地と駅周辺用地に対し、

土地区画整理事業などによる面的整備と新たな土地利用が検討され、駅周辺の開発が進められる。

その結果、駅と駅周辺のポテンシャルは著しく向上し駅を核とした都市が形成されていく。
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第3章　駅と都市の相互関係

　以上の「駅と都市の相関モデル」を用いることで、拡大過程における駅と都市の相互関係の理解

を容易にし、今後の駅と都市の課題が明らかになる。

（2）「相関モデル」の課題

①駅の立地条件

　「相関モデル」を採用する場合、駅の立地条件の違い、特に駅と市街地中心部との距離、駅と街

路との位置的な関わりは重要で、十分な検討が必要になる。これまでに述べてきたように明治期、

日本の列島縦貫鉄道網の建設時には、地方の主要都市の駅と市街地中心部は離れる例が一般的であ

ったが、その係わり方は都市によって様々であった。

　例えば、前述の土屋の研究によると、金沢駅は1898年（明治31）4月北陸線小松～金沢間

開通に伴い開業しているが、金沢駅の置かれたのは城下町金沢の縁辺部で市街地場末の北西端であ

り、市街地中心部からは1．5～2．Okm程離れていた。その上、駅は南東を正面にして建てら

れたのに対し、この地区の道路形態は南北を軸として東西に補助的連絡連絡道路をもつというもの

で、中央部とは連絡しにくいものであった（第2章、図2－17参照）。そのため、駅と中心部を結

ぶ新たな停車場新道他、5本の道路建設に多大な時間と労力を費やしている。

　これに較べ、札幌駅の場合には駅の創設時には札幌の街路は条里制に基づいて既に整備を終え、

駅も小樽通り（現在の西4丁目通り）に正面を向け、市街地北端とは言え、中心部とは1．Okm

程度の距離であった。札幌駅は金沢駅に較べると、創業時から、市街地中心部との連携、2極の融

合化等に有利な立地にあったと言える。（第5章、図5－3参照）

②モデルの一般性と課題

　ここで提案した「相関モデル」は、都市と駅の拡大過程に於ける、駅と都市の相互関係の理解に

有効な一つの示唆を与えるものと思われる。そして駅と市街地中心部との相互関係が、将来の都市

のあり方に大きく影響し、都市の中心核として駅周辺整備が極めて重要な都市的課題の1つである

ことも示している。

　一方で、モデルの一般性については検証・補強のために選定した県庁所在地駅6駅の間でもそれ

ぞれに地域性を抱えており、都市の規模、都市の成立過程と性格、駅の形状、形式、駅の性格等に

応じた個々の検討を更に深める必要があり、今後の研究課題である。

3－3　将来の駅の形態と都市

（1）　日本の駅の線路跡地開発

　日本の県庁所在地駅46駅でみると既に高架駅が41％を占め、今後、高架化が計画されている駅

は新潟駅、福井駅、奈良駅、徳島駅、高知駅、松山駅、大分駅、熊本駅、長崎駅、鹿児島駅の10

駅になり、これらが完了すると実に県庁所在地駅の63％が高架駅となる。橋上駅も含めると県庁所

在地駅の74％で駅の表裏が結ばれることになる。（第4章、表4－1、第6章、図6－　4参照）

　相関モデルで示したように、通過式駅の都市的課題を解決するため、駅の表と裏を一体化する鉄

道の高架化は今後も日本の都市計画事業として積極的に進められると思われる。その場合、広大な

鉄道跡地が発生することが多く、駅前広場の拡大・整備等の面的整備後は、開発効果の高い駅周辺

用地では種々の開発が行われることになる。開発は地権者となる可能性の高い鉄道事業者自らが行

う場合が多いと推測されるが、その場合には建築的には高架駅と一体的に利用される開発建物（駅

ビル）が計画され、都市に向けて建つその建物が駅の顔になると考えられる。（写真3－1参照）
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第3章駅と苫肺の相1潤係

写真3－1　線路跡地開発《札

［幌馬尺：↑莫卑｛（2003年1謂業了～定）》

（r白1．、り高架駅と隣］発ヒILの　・体型）

写真3－2　橋上駅《山形駅》

（手前の橋上駅と開発ヒルの一体型）

写真3－3　橋上駅階段部分

の意匠《秋田駅》
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第3章　駅と都市の相1」：関｛系

写真3－4　線路上空開発・事

例1《ロンドン・チャリング・

クロス駅》

（　ABOVE　LONI）ON　　CAMERON

AND　CONIP．、NY，1980）

写真3－5　線路上空開発一事

例2《パリ・モンバルナス駅》

c．欧州鉄道駅周辺再開発事例調査報告

注、財団法人北海道地域総合振興機構、

　　　　　　1994・6）

写真3－6　駅の地下開発《フ

　　ランクフルト中央駅》

（／”SD．、Vo1．433、鹿島出版会、2000・

　　　　　　　10）
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　鉄道高架化の他に通過式駅の都市的課題を解決する手法としては、橋上駅化がある。山形、秋田

新幹線のような在来線改良型の新幹線（ミニ新幹線）の開業など大規模プロジェクトに併せて、実

施される事例も増えると推測され、駅を橋上化した駅舎跡地が開発用地となる。

　この場合、山形駅のように、橋上駅に駅ビルを接続する形の建築計画（県庁所在地駅程度の駅に

なると最低でもこのタイプになると推測される。）が採用されると、前述の高架駅と一体的に利用さ

れる駅ビルの場合と、都市との関わり方については大きく変わることはない。（写真3－2参照）

　一方、駅ビルを併設しない橋上駅、又は駅ビルを併設しても自由通路の階段部分を前面に配置す

るようなデザインの橋上駅（例：秋田駅、写真3－3参照）になると、階段部分の建築デザインが

駅の顔を代表することになる。

　「駅と都市の相関モデル」も示すように、日本では将来の主要駅の駅形状は高架駅と橋上駅が中

心となり、多くの都市が駅を核とした厚い都市構造に移行していくことは、十分に考えられること

である。その場合、都市と向き合う、駅ビルや橋上駅の階段部分のあり方が極めて重要になる。

（2）　西欧の駅の線路上空開発

　頭端式駅の西欧の駅は前章で述べたように、線路と直角に、都市に正面を向けて駅舎が建設され

るため、通過式駅が抱える駅表と駅裏の格差というような都市的課題は少ない。そのため、駅機能

に大きな問題が発生しない限り、駅の改良、改築を進める都市的要請は小さい。一方で駅開設時も

既に形成されていた強固な都市構造に可能な限り進入、接近したことから駅周辺には開発改良の空

間的余裕は当初から少なかったと推測される。又、19世紀後半に駅の近傍にあった市壁が取り壊さ

れていくが、市壁の跡には環状道路が建設され、その沿線にも都市施設が整備されると、駅改良の

余地は平面的な空間としては極めて少ないと言える。

　しかし、近年、ロンドン、パリ等西欧においても、都市部にありながら、非効率な鉄道用地を有

効活用しようとする駅開発の要請が高まっている。この場合、西欧の駅では駅周辺の空間的制約か

ら、結果的に駅の線路上空を開発することになると考えられる。ロンドンのチャリング・クロス駅

開発（写真3－4）や、パリのモンパルナス駅開発（写真3－5）は、駅周辺の空間的制約を示す代表的な

事例であると思われる。最近ではドイヅ・フランクフルト中央駅（頭端式駅）のように、更に駅の地

下空間開発を計画する事例も出現している。（写真3－6）

　将来、西欧の主要駅の形状は、都市中心部に顔を向けた壮麗な伝統的様式の駅舎を生かしながら、

その後方に人工地盤の上に建てられた新しい開発ビルが顔を出すといったものになる可能性が十分

に考えられる。

3－4　まとめ

　本章では駅と都市の相互関係について次のような結論が得られた。

（1）日本の多くの県庁所在都市では、市街地中心部から離れた場所に開設された駅と市街地中心

を連結する駅前通りが建設、整備され、拡大した駅周辺の都市機能と市街地中心部が融合する形で

都市の拡大が進んでいる。但し、駅と市街地中心部が大きく離れ、その間に河川が介在するような

場合には、駅周辺が市街地中心部と伴に都市の2極の一方を担っている例が一般的である。

（2）西欧の都市の場合、空間的制約から日本の駅前通りのように駅開設後、駅と市街地中心部を
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結ぶ街路が明確な都市計画の中で整備される事例は少なかったと推測される。都市の拡大は都市の

外側（農村側）に向かって広がり、市壁を取り壊すことになるが、市壁付近にあった駅は、都市の

拡大の中に併含されたと推測される。その結果、駅は相対的に都市中心部に近づくが、駅周辺が市

街地中心部の役割を担うことは少ない。頭端式の西欧の駅は都市の拡大に対し、併含されやすい都

市との相互関係にあったといえる。

（3）日本の駅（通過式中間駅）は駅の表と裏に社会的、経済的格差を生み、駅は駅表側の市街地

の端部という意識が生まれている。その後、駅の表と裏の格差を解消することを目的に連続立体交

差事業などの都市計画事業による鉄道の高架化が推進される。日本の都市は、将来的には高架駅の

駅周辺を中心核とした厚い都市構造に移行していく可能性が高いと推測される。

（4）本章で提案した「駅と都市の相関モデル」は都市と駅の拡大過程に於ける、駅と都市の相互

関係の理解に有効である。しかし、その前提となる駅の立地条件の違い、特に駅開設時の駅と市街

地中心部との距離、駅と旧街道との関わり等は十分に検討しておく必要がある。更に、モデルの一

般性についても都市の規模、都市の成立過程と性格、駅の形状、駅の性格等に対応した検討を更に

深める必要があり、今後の研究課題である。

（5）日本の主要駅では、将来、高架駅、又は橋上駅と鉄道跡地の開発ビルによって一体的に構成

される駅形態が駅を代表する顔となる可能性が高い。

　西欧の主要駅では、将来、線路上空が開発され、壮麗な伝統様式を持つ頭端式駅舎と、線路上空

の人工地盤上の開発ビルが一体的に構成する駅形態が駅を代表する顔となる可能性が高い。
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第4章　駅の機能複合化の現状と歴史的変遷

4－1　機能複合化の現状

　JR6社の協力を得て、駅の機能複合化の現状を把握するため、次のような調査を行った。

　調査は1999年（平成11）3月末時点とし、全国の県庁所在都市の主要駅（西欧の大都市で

中央駅と呼ぶ駅に相当する駅で、本論では県庁所在地駅と言う。）46駅の現行駅を対象とした。

　駅機能以外の複合化する機能としては、商業、業務、宿泊、文化等が考えられるが、特に商業機

能については、店舗面積1，000㎡を越える大規模小売り店舗1を対象とし、それ以下の小規模店舗

や旅客の利便施設的な簡易な店舗（キヨスク等）は除外している。しかし、県庁所在地駅では利便

施設的な小規模店舗は全ての駅で配置されている。

　商業機能については、機能を受け入れる施設（駅ビル、高架下施設、地下街施設）の建築形態別

に調査し、特に駅ビルについては、専門店街と百貨店に区分した。

　業務機能については、鉄道事業者自らが事業主体であるものは除き、文化機能は劇場、美術館、

シネマコンプレヅクス（複合型映画館）を対象とした。

　ホテル、業務、文化の各機能については、高架下施設や地下街には配置されていない実態を考慮

して、駅ビルについてのみ、表示している。

　以上の調査結果を整理すると表4－1の

ようになる。尚、この表には駅の機能以外

にも、駅の形状（高架駅、地平駅、橋上駅）、

駅の建築構造、駅建設の事業方式2（民衆

駅、利用債、連続立体交差事業、橋上駅、

新幹線）の種別も合わせて記載しているが、

これらについては本章3項及び、第6章4

項で改めて考察することとしており、ここ

での説明は省略する。

　表4－1によれば、駅の機能複合化の現

状は次のような傾向にある。

（1）商業機能

　72％（33駅）が大規模小売店舗を所

有している。尚、今後数年以内に、更に3

駅（札幌駅、名古屋駅、長崎駅）で大規模

な百貨店と専門店街を開業する計画が進ん

でいる。

　商業施設の保有形態は駅ビル（旅客夕一

ミナル施設）27駅、地下街（駅前広場下）

9駅、高架下空間14駅であるが、札幌駅、

東京駅、名古屋駅、大阪駅、博多駅は全て

の形態の商業施設を保有している。

②専門店、商集・店舗面or1，000rr似上の大規模小売り店舗
③集務：鉄道事集者としての利用は除く

④文化劇場、美術館、シネコン等
⑤関連施設には東京駅に八1洲ロ駅を、横浜駅に西ロ駅を含み、構造にはそれらは含まない

⑥構造種別は主たる材料

　　表4－1　県庁所在地駅の現状《1999・3》
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（2）ホテル機能

　ホテルについては、35％（16駅）が保有しているが、今後数年以内に、4駅（札幌駅、名古

屋駅、高松駅、長崎駅）で開業する計画が進んでおり、その時点で43％の駅がホテルを保有する。

高松駅については駅前広場を挟んで駅舎と向き合った場所にあり、厳密には駅構内とは言えないが、

事業主体がJR四国であることから、取り合えずここでは駅の機能として計上する。

（3）業務機能

　業務機能は県庁所在地駅には、現行では存在しないが、今後数年以内に、2駅（札幌駅、名古屋

駅）で開業する予定である。業務機能については、国鉄時代には見られなかったが首都圏のJR駅

（池袋駅、恵比寿駅等）で国鉄の民営化後、認められるようになった。

（4）文化機能

　文化機能としては、東京駅の美術館、札幌駅3と京都駅の劇場しかなく、現状では駅には極めて

少ない機能である。但し、今後数年以内に、2駅（札幌駅、長崎駅）でシネマコンプレヅクスが開

業する予定である。

　一般的に大規模な機能複合化は民衆駅や連続立体交差事業等により、駅が新築・改良されること

に伴い実施されている。そして殆どの駅が他の機能に比較して収益性の高い商業機能、それも大規

模な商業施設を所有しているが、これは既に旅客の利便施設の域を越えており、駅に多くの旅客以

外の市民を集めることを前提にしている。それだけに駅を商業主義や効率主義のみに委ねていると、

一定の都市性は生まれるものの、サイン計画や動線計画等、本来の駅機能を見失い、駅の公共性を

阻害する可能性も危惧される。

4－2　機能複合化の端緒

　鉄道創業期から今日まで、駅の機能複合化がどのような形で進捗して、前項で調査した県庁所在

地駅の現状に至ったのか、本項以下で時系列的に考察を進める。

　尚、駅の機能複合化は当時の国鉄の管理運営と密接に関連しているので、その理解には国鉄の管

理運営組織の変遷を十分に把握しておく必要がある。そのため、国鉄の管理運営組織の変遷概要を

日本国有鉄道百年史4に基づき整理し、図4－1に示した。

（1）商業機能

　駅の機能複合化は駅構内に於ける、旅客の利便・サービス提供のための商行為がそもそもの発端

であったと考えられる。

①新聞販売

　駅に於ける商行為は、1872年（明治5）の新橋（汐留）～横浜（桜木町）間の鉄道開通時に

既に始まっている。それも本開業に4ヵ月先んじた、品川～横浜間の仮営期間中に、当時開業して

いた品川、川崎、神奈川（1928年廃止）、横浜の4駅の内、いずれかの駅で新聞の立ち売りが行

われたとされている。仮営業開始の1ヵ月後、邦字新聞「日新真事誌」や英字新聞「The　Far　East」

の発行人であるイギリス人ジョン・レデイ・ブラヅクから「旅客の利便のための、駅における新聞販

売の許可」を求める請願が鉄道頭井上勝に対して提出され、なんと4日後には承認されたことから

61



第4章　駅の機能複合化の現状と歴史的変遷

1870 1908　1912　　　　　　　　　1926　　　　　　　　　　　　　　　　1949　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　1989
年代

　明　　　　　　　　　治
R　　　　　　　　　　　　　　　　　40　41

大　　　正

@9
昭　　　　　　　　　　　　　　　和

P8　20　24　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　62

平　成

工　部　省

内閣 内務省

逓　信　省
帝国鉄

鉄　道　院 鉄　道　省

道通信省

日　本　国　有　鉄　道 J　　R

機構制度

道　　鉄道局 道庁
鉄　道　局

道庁

省鉄道総局

鉄道作業

建設改良

創設期　主要幹線建設期

幹　　線　　整　　備　　期

x　線　網　拡　充　期

戦時空白期 戦災復旧期

再　　　建

?搖

図4－1　国鉄の管理運営組織の変遷

推測されたものである5。

　尚、1873年（明治6）には貨物営業も開始されるが、鉄道寮は一般への宣伝のため、この新

聞販売人に「鉄道貨物運輸賃銭表」や、更には旅客の利便のための「列車発着時刻表」も販売させ

ている6。

②物販店舗

　駅構内の店舗も、ブラヅクの新聞販売と前後して、横浜駅で赤井金次郎が開店しているが、詳細

な年月は定かでない。その事実は、1879年（明治12）7月、赤井金次郎が家督を養子甚次郎

に譲るに当たり、新橋鉄道局に提出した構内営業承認願の中から知ることが出来る。又、それによ

れば、当時は店舗とはいっても、はじめは机上に小間物や新聞等を並べる程度の簡便なものであっ

たが、1874年（明治7）頃からは唐物（舶来の洋酒や雑貨）なども陳列し、売店の内容も充実

する。1873年（明治6）、旅客の利便を図るため、列車本数を増やすと、各駅の旅客数も増加し、

果実、洋酒、旅行用品等の販売を主とする出店請願人も次第に多くなった7。1881年（明治1

4）になると、新橋～横浜間の駅構内店舗（物販）は新橋に2店、品川、鶴見、神奈川、横浜に各

1店、合計6店になっていた。（「工部省記録8」巻21）

　関西の鉄道も1874年（明治7）には大阪～神戸間が、1877年（明治10）には京都～大

阪間が開通しており、その間の主要駅では開業後間もなく駅構内店舗が開店していたものと思われ

るが、実情は明らかではない。しかし、京都駅と大阪駅では1882年（明治15）には売店が存

在し、切手、新聞、マヅチを販売していたことを示す、売店営業出願書「停車場待合場於テ売物仕

度儀二御願」（天理参考館所蔵文書）が発見されている9。

　因みに、西欧では1848年にW・H・スミスがバーミンガム線で書籍や新聞を専売する許可を得

て、ユーストン駅で構内書店を開業している。鉄道の発達で19世紀中葉には市民階級の間に、鉄

道旅行中の読書の傾向が定着し、駅構内書店には書籍が置かれ、独特な貸本制度も生まれている。

1849年にはパディントン駅（ロンドン）の構内書店には小説を中心とする1000冊の書籍が置かれて

いたと言われる10。

③飲食店舗

　駅構内の飲食店舗（構内食堂）は1872年（明治5）8月、新聞販売開始直後に新橋駅で開店

したものが最初であった。上田虎之助が新橋駅構内に地所を借受け、食堂を造作して、旅客に西洋

料理・洋酒等を提供し、利便をはかりたいとの願書を鉄道寮に提出し、認められたものであった11。
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その後、構内食堂は、大森、鶴見を除く京浜間の各駅に設けられ、1881年（明治14）には、

新橋～横浜間で、新橋、品川、神奈川、横浜に各1店、川崎に2店、合計6店が営業をしていた。

（「工部省記録」巻21）

　西欧に於ける駅の飲食店舗に関する興味深い記述に、1863年（文久3）、江戸幕府から派遣さ

れた留学生、沢貞説（太郎左衛門）が、訪れたロッテルダム駅の様子を簡潔に描写した次の記録が

『日本国有鉄道百年史』12第一巻に所収されている。

　「午後七時三十五分、ホルランゼ・スポールウェブ停車場二達ス。此所ハ煉瓦造ノ大建築

ニシテ広キ待合三カ所アリテ夫々区別アリ。其側二『スタンチョス・コヅフヒー・ホイス』

と伝フー寸シタル洋食店アリ。一行ハホフマン博士ノ案内ニテ直二上等客車二乗込ム。蒸気

車二乗リシハ此時ヲ以テ初メトス」（沢鑑之丞編「沢太郎左衛門日記」）

　現在では駅の飲食店舗としてパリ・リヨン駅（1847年開業、1902年現駅舎完成）のレス

トラン「ル・トラン・ブルー」（1901年開店）があまりにも名高いが、既にこの時代から、等級

別に区分された待合室に付帯する利便機能としての食堂が整備されていたことが伺える。

　従って、日本の鉄道開業直後にも利便施設としての食堂が、西欧に習い整備されていることは至

極、当然のこととも言える。

④駅弁の立ち売り

　鉄道が新橋～横浜間（所要時間53分）、京都～神戸間（所要時間2時間58分）程度迄の短区間

営業の時代は駅弁の販売は見られなかった。

　しかしその後、東海道線・横浜～国府津間、日本鉄道・宇都宮～郡山間、山陽鉄道・兵庫～姫路

間と次々に幹線が延長開業される明治20年前後になると、各駅で長距離旅客の増加に対応して、

駅で駅弁の立ち売りが行われるようになる13。

　最初に駅弁が売られたのは、1885年（明治18）、日本鉄道㈱の上野～宇都宮間開通時の、宇

都宮駅と言われているが、1890年（明治23）前後になると、30駅を超える程に普及してい

る。鉄道作業局線路案内、鉄道旅行案内（明治39年4月号）によると、1905年（明治38）

時点で、東海道線、北陸線、信越線、奥羽線各線の駅弁取扱駅は表4－2の通りであった。

表4－2　駅弁取り扱い駅《1905年（明治38）》

東　　海　　道 線北　　　陸　　　線 信　　　　越 線奥　　　　羽　　　線
「作業局線路案内］ （明治38年7月） 「鉄道旅行案内」 （明治39年4月号）
大　船　　国府津 敦　賀　　今　庄 横　川　　軽井沢 米　沢　　　山　形

山　北　　沼　津 福　井　　金　沢 上　田 新　庄　　横　手
静　岡　　堀ノ内 高　岡 秋　田　　能　代
浜　松　　豊　橋 大　館　　弘　前

岡　崎　　大　府

名古屋　　大　垣

米　原　　草　津

馬　場　　京　都

大　阪　　神　戸

18　　駅 5　　駅 3　　駅 8　　駅
34 駅
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代）（『鉄道時報：明治36年』）

写真4－2　山陽ホテル（2代

目）と下関駅舎（『日本国有鉄道百年

史」第2巻）

（2）ホテル機能

①日本で最初の駅のホテル

　1902年（明治35）11月、山陽鉄道㈱が下関駅構内に山陽ホテルを建設、1906年（明

治39）12月、山陽鉄道が国有化されると同時に、国鉄の直営として開業したのが駅のホテルの

始まりである。

　当時のその場所は山陽鉄道と九州・朝鮮との連絡交通の拠点であり、旅客の休息、乗換時間待ち

合わせを目的としていた。写真でみると、ホテルは当時の下関駅舎とも調和した、木造2階建ての

ネオ・ルネヅサンス様式と思われる瀟洒な建物である。（写真4－1）

　その後、山陽ホテルは1922年（大正11）7月、失火により全焼する。1924年（大正1

3）、再建し営業を開始したが、ホテルの規模は、1926年（昭和元）当時で、客室30、宿泊定

員38人であり、この規模は1936年（昭和11）時点でも変わっていない。この2代目ホテル

は地上3階、地下1階、鉄筋コンクリート造、設計は辰野・葛西事務所である。（写真4－2）

　このホテルは1945年（昭和20）、戦災により半焼し、翌年営業を廃止している。その後、下

関駅が北側に移転したため、その建物は駅からも離れることになり、現在まで、下関保線区、下関
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写真4－3　盛岡駅建設当時

の陸奥館《写生図》（日本国有鉄

道仙台駐在理事室：『ものがたり東北本

線史2）

　写真4－4　陸奥ホテル

《仙台駅北側》（日本国有鉄道仙台

駐在理事室：『ものがたり東北本線史』）

建築区など国鉄の現業事務所等として使用されてきた14。

　尚、『ものがたり東北本線史』15によれば、日本鉄道㈱は東北本線を北に延伸する過程で、主要

都市には直営の洋式ホテルを建設している。宇都宮、郡山、仙台、盛岡、青森の各地に建設され、

いずれも「陸奥館」という名称であった。

　盛岡駅建設当時の写生図（写真4－3）の中に陸奥館が見えているものがあるが、駅の開業前にホ

テルは建設されたようである。宇都宮駅が1885年（明治18）、青森駅が1891年（明治24）

の開業であるから、これら各地のホテルはほぼ、この間に建設されていると思われる。

　仙台の陸奥館は仙台駅の南側真向かいに建てられ、洋風木造3階建てで、1階がロビーとビリヤ

ード、2階は小食堂、3階が洋室であった。

　その後、日本鉄道㈱は仙台駅の北側に更に、一部3階建ての旅館を建て、陸奥ホテルとし、最初

のホテルは陸奥別館としている。（写真4－4）

　これら日本鉄道㈱のホテルは山陽ホテルに先駆けること17年～11年前であった。但し、立地

がいずれも駅構内の鉄道用地内ではなく、駅に隣接していないと推測されることから、本論では山

陽ホテルを日本最初の駅のホテルとしている。しかし、民設鉄道では鉄道創業期から既に、鉄道営
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　遮

写真4－5　当時の錦絵
上：築地ホテル館（国輝「東京築地

鉄砲洲景」：国立国会図書館蔵）

下：新橋駅（広重「東京名所之内新

橋ステンション蒸気車鉄道図」：交通博

物館蔵）

業とホテル経営を一体的に捉えていたという事実は興味深い。

　駅のホテルは1839年にロンドンのユーストン駅で開業したユーストンホテルとヴィクトリア

ホテルが世界で最初のものと言われている15。1825年、ストックトン～ダーリントン間に鉄道

が開通してから14年後のことである。

　山陽ホテルの開業は1872年（明治5）の新橋～横浜間の鉄道開通後、34年を経過している。

ユーストン駅のホテルが開業してから67年後のことである。

②明治のホテル事情

　日本人によるホテルは1868年（明治元）、半官半民の外国人宿泊施設として開業した、東京の

築地ホテル館が最初である。100人の収容が可能で、食堂の他、ビリヤード室、接客室も備えた、

当時としては最高級の建物であったようだ。この建物は和洋折衷様式であるが、設計・監理はアメ

リカ人、ブリジェンス（R．P．Bridgens）　が行っているユ7。

　ブリジェンスは1872年（明治5）開業した新橋駅と横浜駅の設計者でもあった。この駅舎建

築は洋風建築だが、屋根のみは瓦葺きの和風であった18。

　ほぼ同時期に、始めて日本に出現したホテルや駅の建物は当時の西欧文化を象徴するものであり、

市民に与えた社会的・文化的衝撃は大きかった。それは当時の錦絵に頻繁に登場していることから

も容易に想像できる。（写真4－5）

　尚、築地ホテル館の施工は清水喜助が請け負っており、初田亨は、その和洋折衷様式は清水喜助

の影響であると指摘している19。築地ホテル館はその後、1871年（明治4）に建った精養軒ホ

テルと共に1872年（明治5）の大火により、焼失している。
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　全国的には明治初年から10年代にかけて、横浜、兵庫、日光、箱根等、外国人が多く居留する

都市や、リゾート地に本格的ホテル20が誕生しているが、東京では収益事業を目的に運営されたホ

テルは、1873年（明治6）再建された精養軒ホテル（客室数12）と1887年（明治20）

開業の東京ホテル（客室数25）程度であった。東京での本格的ホテル2ユは1890年（明治23）

に宮内省も出資して誕生した帝国ホテル（客室数60）を待つことになる。

③実現しなかった駅のホテル建設運動

　駅のホテル（駅構内で開設）となると、前述のように、山陽ホテル（明治39）が最初であるが、

それに先立つ1893年（明治26）、長野宇平治が「停車場とホテルを一体化した設計」を東京帝

国大学の卒業制作のテーマとしている。その中で描かれた欧風建築が日本で始めて、駅と一体とな

るホテル建築が検討された事例だと言われている22。

　1905年（明治38）、日露戦争が終わると、外国人観光客が増加しホテルの絶対数が不足する

ようになったことから、東京商業会議所が中心となって、ホテル設置調査委員会が設置されている。

当時の会頭であった中野武営は、ホテル完備は戦後経営の急務としてホテル建設を訴え、主要な鉄

道停車場構内にホテルを建設し、農商務省の建物を旅館に転用、どちらも鉄道作業局が運営するよ

う提言している23。運輸業を営む政府が、旅客の利便を図るため、駅にホテル経営をすることは当

然との考えがそこにあったようだ。

　又、1916年（大正5）9月、首相官邸で経済調査会貿易連合部会が開催され、外国人観光客

誘致に関して、国鉄がホテルを増設直営することを含むホテル普及推進策が決議されている。

　更に、1940年（昭和15）1月、鉄道大臣の諮問に対して国際観光委員会はホテル等の観光

客に対する施設整備を促進するため、鉄道省が助成策を講ずるよう答申している24。

　このように国内では外国人観光客受入れのため、駅のホテル建設の必要性が繰り返し訴えられて

はいたが、第2次大戦以前でみると、国内で新たに建設された駅のホテルは東京駅開業の翌年、1

915年（大正4）11月に開業した東京駅のステーションホテルのみである25。その後、駅のホ

テルの新設は、戦後の民衆駅を待たなければならなかった。

　因みに、戦前の国鉄直営のホテルには1907年（明治40）、鉄道国有法に基づき関西鉄道㈱か

ら建設中のまま買収し、1909年（明治42）完成、開業した奈良ホテルもあるが、これは奈良

駅からは離れた市街地にある。

④満鉄のヤマトホテル建設26

　一方で、この時期には、ポーヅマス条約によってロシアから、遼東半島の租借地を得、旅順から

長春までの鉄道管理権を獲得した日本が、中国東北地区や朝鮮半島での大陸侵攻の足掛かりとして、

南満州鉄道㈱（以下満鉄という）にヤマトホテルを数多く建設させている。

　満鉄は旅順から長春までの東清鉄道及びその支線の経営と沿線開発を担う機関として明治政府が

設立したものである。

　ヤマトホテルは駅とともに、満鉄が市街地建設や地域支配を実行する際の、不可欠な施設として

位置づけられ、都市建設や地域開発の中心的役割を担うと共に、日本からの観光客にとっても日本

の一流ホテルと並ぶ高級ホテルとして知られていた。ヤマトホテルの第1号は1907年（明治40）、

満鉄開業と同年に開業した大連ヤマトホテルであるが、ロシア統治時代のダルニー・ホテルを急遽

回収してホテルをオープンし、その後、新館も竣工させている。国内で山陽ホテルが開業した1年
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4－6　奉天駅と駅前広場

（角野幸博：「都市のシンポル・ス

ニーションホテル」、駅とまちつく

iつ、　1997）

写真4－7　奉天ヤマトホ

テル（同：写真4－6）

後のことである。

　ヤマトホテルはいずれも市街地中心部に建設されたが、開業当初は駅舎の上階をホテルに合築す

る、駅のホテルの形態をとったものもある。例えば、奉天ヤマトホテルは1910年（明治43）

7月、奉天駅舎が完成して間もない、同年10月に駅舎階上及び地階の一部を使って開業し、19

29年（昭和4）5月、中央広場に新館が完成するまでの間、駅構内食堂と共に、駅のホテルとし

て営業している。（写真4－6、写真4－7）

　同様に、台湾、朝鮮半島でも総督府が1912年（大正元）、釜山ステーションホテル、新義州ステ

ーションホテル等、駅のホテルを開業している例が認められる。

⑤東京ステーションホテル

　このように国内と外地では駅のホテルの展開状況が大きく異なっている。大陸侵攻が優先された

当時の政府の方針に強く影響されていると思われる。

　山陽ホテルや奈良ホテルの経営難から、官営ホテルへの批判も高まる中、駅にホテルを内包する

東京駅の設計が辰野金吾の設計で進められていた。しかし、ホテル設置の是非、ホテルの規模等を
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帝国ホテル

ヤシマホテル

丸の内ホテル
　　　醒．

写真4－8　東京のホテル（r「帝都の展望」、1934年（昭和9）』

東京スデーシヨ

ンホデル

山王ホテル

巡り、ホテルの対象になった2、3階部分の設計については二転三転している。1913年（大正

2）世界周遊船「クリーブランド号」が入港し、1914年（大正3）大正博覧会開催の決定等が

契機になり、ホテル案が復活し、難産の末、中央停車場のホテル併設が決定した。又、ホテルの経

営については官営ホテル批判に対応して、民間委託と決まり、精養軒に委託されることになった。

客室は56室で内装デザインはチェコ人のヤン・レツルが行い、清水組が工事を請け負っている。

ヤン・レツルは築地精養軒ホテル、上野精養軒ホテルや松島パークホテルの内装設計も手掛け、広

島原爆ドームの設計者でもある27。

　こうして1915年（大正4）11月2日、東京ステーションホテルが開業した。開業4日後の

11月6日、京都での即位の大礼のため、大正天皇は東京駅から、お召し列車で出発している。そ

もそも東京駅は大正天皇の即位を記念するため、その大礼に合わせて建設が進められ、1914年

（大正3）に完成したものであったが、実際には昭憲皇太后が死去したため、大礼は1年後に延期
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されていた28。

　1934年（昭和9）出版された写真集「帝都の展望」29によれば、次のような東京のホテル事

情と東京ステーションホテルの評価が述べられている。（写真4－8）

　「ホテルとは云っても一泊二十円以上のものもあれば、所謂木賃ホテルもあるというのが我国の

ホテルである。若しさうしたピンからキリまでのホテルを集めるならば東京市中には四千と降らな

い数があるだろう。

　然しホテルらしいホデルと云えばそれには堂々と市の一等地に店を張って、宏壮、雄大なる館を

構え、その内部の設備も最も文化的に、従って宿泊料も高踏的であるということを条件とするなら

ば、自ら飾はれてその数もグヅト少なくなるだろう。

　例えば帝国ホテル、東京ステーションホテル、ヤシマホテル、丸の内ホテル、山王ホテル等はそ

の代表として挙げられるホテルであろう。一中略一

　それにしても、ステーションホテルやヤシマホテル、丸の内ホテルは実際主義的な現代に適はし

いビル、ホテルで、別に独特の建築美を誇るのではないが、その代わり内部において調度、設備、食料

品などに近代的の高級さを示し、又大いにサービスに苦心するなど余程プラグマテヅクであるとい

はれている。」

　当時は東京ステーションホテルの評価は帝国ホテルと並ぶ、東京でもトヅプクラスの非常に高い

ものがあったようだ。

　山陽ホテル、奈良ホテル、東京スデーションホテルはいずれも建物としては、現在も健在であり、

奈良ホテルと東京ステーションホテルはJRグループが経営するホテルとしてその建物は現在も使

用されている。

4－3　機能複合化の進捗

（1）鉄道弘済会の設立

　駅の機能複合化の端緒は前項で述べたように、駅の利便施設としての商業機能であったと考えら

れるが、それ以降の駅の商業機能を考える時、鉄道弘済会の存在は極めて大きな意味を持っている。

　鉄道弘済会は1932年（昭和7）、国鉄の職域的な社会福祉事業を目的として設立され、財団法

人として、内務、鉄道両大臣の認可を受けている。その事業は、国鉄の公傷退職者や殉職者遺族を

救済するため、駅の構内店舗の経営を鉄道弘済会に委託するものであった30。

　鉄道弘済会の店舗や立ち売りは雑貨、菓子類を中心とし、衛生面、設備面への配慮から弁当類や

飲食店舗は既存の専門業者が経営するように調整されている。

　鉄道弘済会の設立と同時に、上野駅に6店舗が出店されているが、これが鉄道弘済会による構内

店舗の第1号である。「上野駅物語」31によれば、当時、貨車の入れ替え作業中の事故で手足を負

傷する職員が後を絶たず、家族が路頭に迷うという悲劇が相次ぐことを見るに見かねた国鉄の東部

鉄道管理局上野運輸事務所の片岡語郎という営業主任が、それらの救済のため、駅構内の売店を全

国的に整備し、公傷者や遺族に就業の機会を与えるべきと提案したのが鉄道弘済会が生まれる契機

となっている。上野運輸営業所から提案されたことから、第1号店舗は上野駅で開業されたのは容

易に理解される。

　鉄道弘済会の本部は鉄道省内に設置され、東京支部は万世橋駅構内にあったが東京駅開業後廃駅
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表4－3　鉄道弘済会の営業個所《1936年（昭和11）》

支部 北海道 東 北 信 越 本 部 中 部 関 西 中 国 四 国 九 州 計

種別
売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 売 立 総

年　度
店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 店 売 計

昭　和　7 25 1 25 1 26
8 30 1 1 1 31 2 33
9 30 8 3 1 1 3 22 6 56 18 74

10 32 14 9 1 5 3 10 1 17 6 73 25 98
11 10 1 20 3 32 16 28 2 11 4 13 2 18 6 132 34 166

注） 「鉄道弘済会三十年史」より作成

となった万世橋駅の施設を活

用するものであった。東京駅

にも上野駅の店舗開業とほぼ

同時に5店舗が開店している

が、その営業時間は列車の始

発から終電に合わせ、4時か

ら23時50分と長時間に及ん

でいる。旅客の利便施設とし

ては十分な機能を果たしてい

たものと思われる。

　設立以来、駅の構内営業者

の経営は次第に鉄道弘済会に

切り換えられ、

ヶ所に及んでいる。
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図4－2　鉄道弘済会の営業個所の推移

（日本国有鉄道事業局：『関連事業のあゆみ』より作成）

24

1936年（昭和11）には、営業個所は表4－3に示すように、全国で約170

　その後、国内が戦時体制に移行すると、政府の統制下、食糧事情も急速に悪化し、従業員の不足

等、駅の構内店舗の経営も苦境を迎えた。構内店舗での販売は、1940年（昭和15）に菓子類

の販売禁止、1942年（昭和17）に主食販売の禁止、1944年（昭和19）にたばこ配給停

止、新聞の夕刊廃止等と、販売品の不足から多くの構内店舗が閉鎖された32。

　1945年（昭和20）終戦を迎えると、外地鉄道の引揚者、国鉄の戦争遺家族及び公傷者等が

急増した。それらの救済策として鉄道弘済会を中心に、駅構内店舗の増設拡大が推進された。この

結果、1949年（昭和24）には鉄道弘済会の駅の営業箇所は2900ヶ所を超え、大幅に増加

した。（図4－2）

　このように戦後は駅の構内営業は活況を呈し、鉄道弘済会以外の業者からの出店の請願も急増し

た。そのため、駅構内営業の分野を調整する必要が生じ、運輸省は1946年（昭和21）、「構内

営業等各種業種の経営分界」（表4－4）を定めている33。この表によると、当時の駅でどのような

商業機能やサービスが考えられていたかを伺い知ることが出来て、興味深い。

　旅客を対象とした弁当類や雑貨類の販売、食堂や喫茶店等の飲食店、靴磨き、両替といったサー

ビスは当然であろうが、ここでは、寧ろ、旅客以外の公衆も対象とした洗濯や理容、映画館、ホテ

ル、浴場、高級商店街等も想定されており、規模やサービスレベルは別として、業種的には大規模

に多機能化した現在の駅の内容とほぼ同様なものが既に駅の機能として想定されている。この「構

内営業等各種業種の経営分界」はその後の駅機能の方向性を示すものとして、駅の機能複合化に少
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構内営業等各種業種の経営分界《1946年（昭和21）》表4－4
1昭和21年9月28日
鉄道旅第467号別

集種　又は

S当箇所別
立 売

出

飲　食 店 交 通 集
蓮
手回品

@搬
一時預

理
浴 場 簡易

�

靴 両 高 特 映 ホ 列車
?X

列 備考

弁 雑 総 喫 簡 専 自 人 馬 船 そ 船 そ 船 そ 船 そ 級
産 特 食

力 車
当類 貨類

合

茶

易喫 門飲

動

亨厚
車、

車違 の他 車連 の他 車連 の他 車遭 の他

商

物販

画 テ

般売

堂

（1）

彙降 車船 乗降 車船

食
茶 食

生車

罵 絡 の 絡 の 絡 の 絡 の
店

売 店

食
各婁糧

に

店 堂 店 店 店 車 嶺 嬬 駅 駅 駅 駅 容 駅 駅 駅 駅 磨 替 街 店 館 ル 車 看 堂 対

鉄　道　弘　済　会 ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ o ◎ ◎ o ◎

する

日　　　　　　　　公
◎ ◎ ◎ ◎ o o ◎ o

適格

日本食堂株式会社 o o ◎ o o ◎ ◎

者と

駅　弁　当　票　者 ◎ ◎ o o o o o
と

他

専　　門　　集　者 o ◎ ◎ ◎
の案

記事

1）
酒 は

場

等

写真4－9　日本最初の民

衆駅《豊橋駅》（東海旅客鉄道㈱

提供）

なからず影響したものと推測される。

　こうして鉄道弘済会の店舗は小規模なものではあるが、全国の各駅の構内で営業され、1987

年（昭和62）、国鉄の分割民営化後もJR各社の子会社「キヨスク㈱」の店舗として承継されてい

る。その後はキヨスク㈱の積極的な業態開発により、ネクタイ専門の衣料品店、コンビニエンスス

トア等、様々な業態の店舗が駅構内に出店され、著しく多様化している。

（2）民衆駅

①事業の仕組み

　駅の機能複合化に大きな契機をもたらしたものに民衆駅の建設を揚げる必要がある。

　民衆駅方式による新駅の建設は戦後生まれたもので1949年（昭和24）に完成した豊橋駅が
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最初であった。（写真4－9）

　民衆駅とは駅本屋の一部を部外者が使用することを条件として、駅本屋建設資金の一部、又は全

部を部外者が負担するものをいい、1981年（昭和56）には、全国で66駅を数えていた。藤

島茂によれば、民衆駅の概念は1930年代に、クリーブランド駅その他で用いられた空中権利用

の概念に基づくものであるという34。都市と鉄道という視点から見ると、鉄道は、単に旅客を円滑

に流動させることが、駅本屋計画の最大の課題であって、当時の国鉄としてはそれ以上のモニュメ

ンタルな要素を駅本屋に求める余裕がなかった。しかし一方、戦後急速に発達した各都市の都市計

画からすれば、鉄道の駅本屋はその1つの中心であり、駅はその都市の公共建築物の中で最も重要

なものの一つであることから、これに相当程度の規模を要求した。しかし都市の側としても、鉄道

の必要とする規模以上に、これをすべて自己の負担で建設することは難しい。そこで駅の機能に支

障のない部分を商業的に利用するならば、都市の側も、その収益との見合いにおいて建設資金を負

担することができ、鉄道の側としても機能に支障は無く、土地の有効な利用によって、収益を上げ

ることができるので問題はない。このように都市側と鉄道側とが、互いに妥協点を商業的に見いだ

したものが民衆駅であった。

　例えば、豊橋駅の場合で見ると、新駅舎は木造、2階建て、延べ面積3，600㎡で建設し、この

2階及び、1階の一部に食堂、喫茶、店舗、理髪店を設置している。建設資金については、豊橋市

が駅待合室等の旅客施設の1／2、商業施設の全額を負担している。竣工後の財産は全て国鉄に帰

属し、商業の営業者は土地・建物使用料等を国鉄に支払うという仕組みになっている。

②鉄道会館事件

　戦後、始まった民衆駅の制度を、最終的に決定付けたのは、東京駅八重洲口本屋の改築を契機に

した、所謂、「鉄道会館事件」35であった。

　東京駅八重洲口本屋は1949年（昭和24）に失火により焼失し、その後仮設備のまま営業を

続けていたが、1952年（昭和27）、国鉄80周年を機に、改築の気運も高まり、ホーム増設な

ど旅客取り扱い上の面からも改築が必要になった。そこで、国鉄は旅客公衆に利便を供し、且つ、

駅構内用地の経済的利用をはかり、首都の玄関口にふさわしい駅舎とするため、民衆駅として建設

することにした。

　1952年（昭和27）9月1日、建設の主体となる㈱鉄道会館が設立され、国鉄は9月25日、

建設を承認した。ところが、1953年（昭和28）8月の衆議院運輸委員会において、国鉄と㈱

鉄道会館との民衆駅建設に関する契約内容等の再検討と、適正化を促す旨の指摘がなされた。国鉄

ではこれを契機として、民衆駅の建設及び運営、固定財産管理のあり方について、根本的な検討を

加えるため、同年10月1日、総裁の諮問機関として、学識経験者や政府機関の関係者で構成され

る「民衆駅等運営委員会」を設置した。同年10月29日、「民衆駅の建設及び運営に関する基本事

項」についての諮問が行われ、1954年（昭和29）4月21日、同委員会が提出した答申と、

その答申に基づいて同年7月24日に定められた「民衆駅に関する請願の処理方」により、以後、

民衆駅の建設が進められることになった。民衆駅等運営委員会の運用により、公正な処理を行い、

民衆駅の建設条件に合致するものについては、運輸大臣の承認を得て、総裁が直接、出願者に対し、

建設承認することになった。

　これらの主な趣旨は、諮問に対する次の答申第1項で十分に読み取れる。
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第1項　民衆駅の建設

　民衆駅の建設は、国鉄の駅舎の整備を促進し、あわせて経済的価値の高い鉄道用地

をその価値にふさわしく立体的に活用できること、及び都市計画の要請にこたえ都市

美の形成に貢献すること等の利益がある。しかし、反面において営業施設における営

業者の企業性は、駅の公共性と必ずしも相容れぬ場合もあり、又将来の輸送事情の変

化に伴う駅施設の改良等を制約するおそれもあるので、民衆駅の建設に当たっては、

国鉄はこれらの弊害を生ずることのないように、一定の基準を設けて承認すべきであ

る。

　答申は、この他に、建設の対象となる駅、建設承認の相手方、工事の設計及び施行、工事費の負

担、営業承認の相手方、営業の監督等11項目で構成されている。いずれも駅の公共性を維持する

観点からまとめられていることが重要であり、駅のあり方に対する社会の基本的な要請と受け止め

る必要がある。

　本論文の後章において考察する駅の都市性や公共概念も、ここで述べられた民衆駅のあり方と密

接に関連する。

　第2章で述べたように、西欧の主要駅では1850～1860年代になると、駅の改良・建替え時、又

は開設時に、駅には都市のゲートとしての規模や象徴性が求められ、それを満足するよう建設され

てきた。一方、日本の主要駅では開設当時には最低限の駅機能のみが確保され、幹線鉄道網の拡充

整備が優先された。その後の駅改良時にも駅の機能性と市街地中心部との関わりや連結は重視され

たものの、駅舎の形態については、都市施設としてのあり方を認識する機会は少なかった。日本の

駅では、民衆駅によって、初めて駅舎が都市との関連の中で捉えられ、その公共性について社会的

な議論がなされたことの意義は大きい。

　こうして東京駅八重洲口本屋（地下2階、地上6階、SRC造、延床面積；39，227㎡）は195

4年（昭和29）10月21日、第1期工事として竣工し、本館部分には、大丸百貨店が入店した。

（写真4－10）

　国鉄のターミナルデパート第1号であるが、1929年（昭和4）の阪急・梅田駅の日本最初の

夕一ミナルデパート開設から、遅れること25年である。

写真4－10　国鉄最初の夕

一ミナルデパート　《東京駅八

重洲口本屋（民衆駅）》（東日本旅

客鉄道㈱提供）
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民衆駅に組み込まれ磯能としては商業施設が多かったが、宿泊施設が取り込まれた例覗られ

る・民衆駅の宿泊機能は1952年（昭和27）1・開業した融駅が最初であった．その後、宿泊

施設の組み込まれた民衆駅は・小倉・岐阜、天王寺、博多、戸畑、広島滞広の各馬尺があり、天工

寺駅講多駅・醐馬尺・広島駅の宿泊機§旨は当時の政府登録ホテル難を満たすホテルであった。

こうした民衆駅はその後・全国的に進められる旅客夕一ミナル施設（駅ビル）開発の原型となっ

ていった。

　（3）旅客ターミナル施設（駅ビル）

国鉄が関静業に出資できるよう‘・なるのは、1959年（昭和34）に国鉄法第6条（投資条

項）が新設されてからである・当初Cま投資の対象は施行令で定めるバスターミナル職や醜鑓

などの限られた範囲であったが・その後の施そi令改正によって、徐々にその鯛が拡大していく。

1971年（昭和46）の国鉄法施行令改正1・より、旅客夕一ミナル搬（駅ビル）の建設、運営

の事業に対する岨が可能となってカ・らは、国鉄の開発への姿勢は瑠と積極的になる．－6で、

これら出資事業の拡大は国鉄の経営状態の悪化に伴ったものでもあった。

旅客ターミナル施設の原型はかっての民衆駅と言えるが、どちらかと言えば、地元からの要請に

対応する受け身の姿勢の民猫尺に対し・旅客ターミナル施設は収益確保のための国鉄の積極的な開

発と言える。そして、その後、駅の機能複合化の大きな推進要因となっている。

全国の旅客ターミナル施設第1号は平塚ステーシ・ンビノレで1973年（昭和48）の開業であ

る。（写真4－11）

その後・旅客夕『ミナル施設は急速に成長し、1980年（昭和55）時点で、国鉄の順会社

は49社に及び、41社が開業している。

　旅客ターミナル施設では専門店、百貨店、ホテル、これらを複合するもの、バスターミナル、駐

車場が併設されるもの等、様々な事業業態が見られる。

　旅客夕一ミナル施設にホテルが最初に取り込まれたのも、百貨店が初めて誘致されたのも、19

74年（昭和49）開業の名古屋駅・名古屋夕一ミナルビルが最初である。因みに百貨店としては

松阪屋が入店している。名古屋夕一ミナルビルは建築面積96，340㎡、高層部分が20階建て

でホテル客室部分、中層部分は8階建てで、主に松阪屋は地下1階～6階に、バスターミナルが1

写真4－11　国鉄最初の旅

客夕一ミナル施設《平塚駅》

（東日本旅客鉄道㈱提供）
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階という複合ビルであった36。

　旅客夕一ミナル施設最初の夕一ミナルデパートの開業は阪急・梅田駅に日本最初の夕一ミナルデ

パートが開業した1929年（昭和4）から45年後のことである。

　旅客夕一ミナル施設の建築的形態には、所謂、①駅ビルタイプの他に、②地下街タイプ、③高架

下タイプ、の3つがみられる。①は駅構内に（主に駅前広場に面して）ビルを建設・開発するもの、

②は駅前広場の地下を地下街として開発するもの、③は鉄道の高架化により発生する駅に隣接する

高架下空間を開発するものであり、それぞれ駅の形態と密接に関連している。

　これら3タイプの旅客ターミナル施設の特徴は、要約すると次のように言える。

①駅ビルタイプ

　駅本屋合築型、駅本屋併設型、その中間型の3つが認められ、いずれも大規模な建築物であるこ

とが多く，駅前の景観構成の重要な要素となっている。

②地下街タイプ

　主に駅前広場の地下空間を利用することから，都市計画決定に基づき計画される。地下街におけ

る種々の防災上の規制を厳しく受けることから、旅客夕一ミナル施設の事業上も種々、制約を受け

やすい。

③高架下タイプ

　鉄道の高架化に伴う、高架下空間を利用することから，躯体建設費の負担が少ないなどの有利性

がある。しかし、一方で土木構造物である鉄道高架と建築物である旅客夕一ミナル施設との建築計

画及び、デザイン上のスケール的調和が課題となることが多い。

4－4　私鉄の駅の機能複合化

　私鉄の事例も考察の参考とするため、ここでは私鉄の駅の機能複合化についても、調査し、考察

を行った。

　特に私鉄の駅が夕一ミナルデパートとして百貨店と深く関係していく過程は考察の対象として重

要であると思われる。日本の百貨店は欧米のデパートメント・ストアに習ったものであったが、日

本の百貨店自身が、単なる商業施設として買い物をする場所から、様々な機能を導入し、情報の提

供と生活様式の提案により、市民が都市生活を楽しむ空間へと変化し、都市の基本単位としての地

位を着実に築いていく過程は最近の駅の多機能化と極めて類似しているように思える。

（1）私鉄の創業と変遷

　1906年（明治39）の国有鉄道法により、官設鉄道と伴に、日本の鉄道網拡充の役割を担っ

てきた私設鉄道の多くは買収され、この時点で日本の鉄道の91％が国鉄となった。私設鉄道とし

て残った鉄道は、鉄道国有法の第1条にいう「一地方ノ交通ヲ目的トスル鉄道」として対象から除

外されたものである。このため、当時既に設立していた私設鉄道のうち、南海鉄道（現・南海電気

鉄道）、京浜電気鉄道（現・京浜急行電鉄）、阪神電気鉄道などは私設鉄道として残ることになった。

　ここで、私鉄という用語は、第1章で定義したように、この時点で残った私設鉄道とその後設立

された私設鉄道を指すこととしている。

　鉄道国有法制定以降も、明治末期から大正初期にかけて、大阪や東京の周辺を中心に、私鉄が設

立・開業している。その主なものは、1910年（明治43）の箕面有馬電気軌道（現・阪急電鉄）

と京阪電気鉄道、1913年（大正2）の京王電気軌道（現・京王帝都電鉄）、1914年（大正3）
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の大阪電気軌道（略称：大軌、現・近畿日本鉄道）等である。

　鉄道国有法による買収をされなかった私設鉄道の多くは、1887年（明治20）に公布された

私設鉄道条例（1900年改正により私設鉄道法となる）の認可を受けた私設鉄道（1919年地

方鉄道法の施行により地方鉄道となる）ではなく、正確には1890年（明治23）に公布された

軌道条例による軌道であった。鉄道国有法制定以降に設立・開業した前述の私鉄も多くはこの軌道

であったことは当時の社名でも伺える。軌道とは、専用の線路を持たず、路面に敷設された鉄道を

指し、当時は道路に付随する交通手段として捉えられ、私設鉄道（地方鉄道）に較べ、鉄道として

の位置づけは低かったと言える。

（2）ターミナルデパートの出現

　これら私鉄は創業が明治中期以降であることから、開業当初から旅客の利便私設としての種々の

商業機能が備えられていたことは容易に想像できる。そして、国鉄のような関連事業に対する制約

も少なかったことから、国鉄の場合の旅客夕一ミナル施設に相当する開発も大正・昭和初期から、

特に関西私鉄で積極的に行われている。

　1910年（明治43）3月に開業した箕面有馬電気軌道（現・阪急電鉄）は開業10年後の1

920年（大正9）11月には梅田駅に隣接して阪急ビルディング（5階建て）を竣工し、1階部分

を白木屋に賃貸して日用雑貨を販売させ、2階には直営の食堂を開業した。同年、神戸駅にも食堂

を開業しており、これらが阪急（1920年、神戸線開業に合わせ、社名を阪神急行電鉄と改称）

の最初の駅の食堂であった。その後1925年（大正14）6月、白木屋との賃貸契約の満了に伴

い、そこに直営の阪急マーケヅトを開業している。それに合わせて、本社事務所を移転し、1階を

乗客待合室、2、3階をマーケヅトに、4、5階に食堂を移している。1929年（昭和4）4月

には新たに地上8階、地下2階の阪急百貨店を建設・開業し、これが日本で、そして世界でも最初

の本格的夕一ミナルデパートとなった37。因みに、阪急梅田駅と隣接する国鉄・大阪駅に大丸百貨

店とホテルが開業したのが、54年後の1983年（昭和58）であった。

　その後関西では、昭和初期までに1926年（大正15）の大軌上本町駅の大軌百貨店、1932

年（昭和7）の南海難波駅の高島屋難波店、とターミナルデパートが相継ぎ、駅の拡張、整備が進

められた。

　関東の私鉄は関西に比較して整備が遅れたが、東京周辺でも昭和初期にはほぼ、現在と同じ私鉄

の路線網が形成されている。（第2章2項参照）

　大阪での阪急の成功をみて、1927年（昭和2）12月、東京横浜電鉄（現在の東京急行電鉄）

が、渋谷駅の2階に東横食堂を開業した。更に、1934年（昭和9）11月東京横浜電鉄は渋谷

駅に隣接して地上7階、地下1階の東横百貨店（現・東急百貨店東横店）を開業している。

（3）駅と百貨店の結びつき

　呉服店から出発した日本の百貨店の多くは、明治後期から大正時代にかけて大きく成長・脱皮し、

1905年（明治38）1月、三越は日本で最初のデパートメント・ストア宣言をしている。当初

は高級なイメージを植えつけ、主として高級品の販売を目的に上流、中流の知識層を顧客としてい

たが、大正末期の頃には生活必需品を取り揃え、次第に幅広い購買層として大衆も顧客と考えるよ

うになっていた。そのためには大量輸送機関である鉄道との連絡が重要な要素となっていき、阪急

のターミナルデパートの成功が如実にそれを教えることになった。
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　因みに、世界で最初の百貨店は1852年、第2帝政下のパリで、アリステイード・ブチコーが小

売業の新業態として開業した「ボン・マルシュ」であった。オスマンによるパリの都市改造が行わ

れた直後であり、百貨店の成立には鉄道馬車等、整備された市内の交通機関が前提となっていた。

馬車鉄道が駅で鉄道と接続されることから、百貨店と駅の結びつきはパリにおいても当初から深い

ものがあった38。ブチコーは力タログによる通信販売とともに、鉄道を使った各地への無料配達シ

ステムも考案している39。

　東京の百貨店では、大量輸送機関の鉄道駅と結びつくために、国鉄の駅との間に送迎自動車の運

行を行うようになった。三越は1920年（大正9）8月、東京駅との間にバスの運行を開始し、

バスの利用者は終日列をなす程であったと言う。その他の東京の百貨店では、白木屋が1929年

（昭和4）に東京駅、松坂屋の上野店では1931年（昭和6）に上野駅と万世橋駅、松屋の銀座

店が1933年（昭和8）に、東京駅と新橋駅に送迎自動車の運行を開始している40。

　その後、百貨店は地下鉄とも深く結びついていく。1934年（昭和9）に浅草から上野、日本

橋、銀座を経て新橋まで地下鉄が開通した時点で既に、上野広小路で松阪屋、三越前で三越、日本

橋で白木屋と高島屋、銀座で松屋と接続されている。三越前駅は1932年（昭和7）4月に開業

しており、三越の要請で実現しているが、地下鉄駅の建設費を三越が負担するかわりに、駅から直

接、三越に出入りできる改札口がつくられた。上野広小路駅、日本橋駅、銀座駅もそれぞれ、百貨

店側が建設費の一部を負担している41。

　このように駅と百貨店は必然的に結びついていったが、それは百貨店側からのニーズが大きかっ

た。その点で、夕一ミナルデパートの阪急百貨店は時代の要請を先駆けたものとして評価され、駅

と百貨店の関係を端的に示す事例となった。

　このように公共交通機関と深く結びつくことで、百貨店は結果的に都市の基本単位として公共的

な性格を高めていくことになる。

　初田亨は著書『百貨店誕生』の中で、昭和初期の内務省計画課技師、菱田厚介の次のような指摘

を紹介している42。

　「国技館の如き大規模の観物場、或いは三越、白木屋というが如き百貨店、之は日本では買い物

というよりは行楽の機関として多数の人を集める、或いは明治神宮の総合運動場というが如きもの

は、交通網計画と連絡なく勝手に存在することは許されない」

　この時期既に、百貨店は都市計画上、国技館や明治神宮と並んで重要な存在と位置づけられてい

ること示している。

　百貨店の華麗な建物が建設され、その中には食堂や屋上遊園地等の行楽施設も設備された。そし

て音楽会、美術展、各種の催し物や、様々な生活様式の提案が行われ、百貨店は流行と文化の発進

基地的様相を呈していた。こうして百貨店は、ただ単に買い物をするだけの場所から、娯楽場的性

格を強め、市民の都市生活には、欠くことの出来ない存在となっていった。

　　1934年（昭和9）に発行された写真集「帝都の展望」にデパートを礼賛する次のような文章が

ある43。（写真4－12）

　　「今はデパートメントストアの時代である。デパートのない都会は都会でないほどにデパートの

ない都会はない。デパートは時代の寵児である。

　そこで、東京にも三越、白木屋、松屋、松坂屋、高島屋、布袋屋、伊勢丹等のデパートが盛り場

にデビューして大資本の豪華さと大量生産の殿盛さを見せつけて大衆を誘惑する。」

78



第4章　駅の機能複合化の現状と歴史的変遷

三越　（日本幸喬）

松坂屋

（上野広小路）

松美（日比谷）

匡欝轡二

白木屋（日本橋）

高田屋（日本橋）

松屋（銀座）

写真4－12　東京の百貨店（r帝都の展望sl934年（昭和9））

　このように駅と深く結びついた百貨店が多機能化していく過程は、近年の鉄道駅が単に交通拠点

としての機能から多くの人々を集める様々な機能を複合的に包含していく過程と、本質的な必然性

において極めて類似しているように思える。前述のように駅そのものが、ターミナルデパートとし

て百貨店を内包する駅も私鉄を中心に相当数認められる。駅の多機能化には、阪急百貨店を初めと

する百貨店と駅の結びつき、多機能化による百貨店の都市施設化等と同様な必然性がそこに存在し

ていたのではないかと考えられる。即ち、大量輸送機関と多機能化による総合的サービスが結びつ

くことによる集客効果と、大資本の事業収益の拡大が綿密に計算されていたと同時に、そこには大

量の市民が利用する都市施設として負うべき社会的必然性も存在したと考えられる。
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4－5　まとめ

　本章に於いては、次の様な結論が得られた。

尚、駅の機能複合化の歴史的変遷についてその主要なものを表4－5に整理した。

年 商業 ホテル

1872年（明治5） 新橋～横浜間開業時、乃至はその直後に既に始まる

寳V聞販売
尓ｨ販〔小間物、唐物〕（新橋、品川、鶴見、神奈川、横浜の各

w）

寫¥内食堂（新橋、品川、神奈川、横浜、川崎の各駅）

1885年（明治18） 駅弁販売が始まる（宇都宮駅）

1885年（明治18）～1891

N（明治24）

日本鉄道㈱による陸奥館〔駅構内ではなかった〕（宇都宮、郡

R、仙台、盛岡、青森）

1906年（明治39） 山■ホテル（下●駅）

1910年（明治43） 満鉄による奉天ヤマトホテル（奉天駅）

1915年（大正4） 東京ステーションホテル（東京駅）

1920年（大正9） 阪急の阪急ビルディング〔白木屋、食堂、本社事務所等〕

1926年（大正15） 新京飯鉄道㈱による我国最初のターミナル　ル〔商業を含む
ｽ機能複合建築〕（天神橋駅）

1929年（昭和4） 阪急による世界最初のターミナルデパート（梅田駅）

1932年（昭和7） （財）鉄道弘済会設立

1934年（昭和9） 東急による関東最初の東横百貨店（渋谷駅）

1949年（昭和24） 民衆駅第1号（豊橋駅）

1952年（昭和27） 民衆駅（福井駅）によるホテル第1号

1953年（昭和28） 鉄道会館事件（東京駅八重洲ロ本屋の民衆駅としての建曽
ｦ）・〔国鉄最初のターミナルデパートとして大丸百貨店が入店）

1973年（昭和48） 旅客ターミナル施設第1号（平塚駅）

1974年（昭和49） 旅客ターミナル施設（名古屋駅）によるターミナルデパート第1号 旅客ターミナル施殴（名古屋駅）によるホテル第1号

表4－5　機能複合化の変遷

（1）駅の商業機能については、県庁所在地駅の72％（33駅）が1，000㎡以上の大規模な商業

施設を現在、保有している。その内、百貨店については13％（6駅）である。

　商業機能はほぼ、1872年（明治5）の鉄道創業時から新聞販売、売店、食堂といった旅客の

利便施設として始まっている。明治20年ごろになり、鉄道の長距離運転が始まると駅弁の販売も

行われている。

　その後の商業機能集積の大きな促進要因には、（a）財団法人・鉄道弘済会、（b）民衆駅、（c）旅客夕

一ミナル施設（駅ビル）の3つがあった。特に、民衆駅は鉄道会館事件を契機として、駅が都市と

の関連の中で捉えられ、駅の公共的性格について、そのあり方や位置づけが明確になされた点で意

義は極めて大きい。

　更に民衆駅の仕組みは旅客ターミナル施設へと発展し、今日の大規模な商業施設をはじめとする

駅の多機能を推進することになった。

（2）駅のホテル機能については、県庁所在地駅の35％（16駅）が現在、保有し、今後数年以

内に更に、4駅で開業する計画が進んでおり、その時点では43％の駅が保有することになる。

　駅のホテルは1906年（明治39）に国鉄が下関駅で開業した山陽ホテルが最初であった。日

本鉄道㈱は駅の開業に先立って、1885年（明治18）頃から宇都宮、仙台等主要都市に直営の

洋式ホテル・陸奥館を建設した。ホテルの建設位置が駅に隣接する駅構内ではなかったと推測され
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ることから、本論では駅のホテルとしては扱われていないが、山陽ホテルを建設した山陽鉄道㈱と

同様、私設鉄道では、既に鉄道黎明期から、鉄道とホテルを一体的に経営しようとする経営戦略を

もっていたことは興味深い。

　日露戦争の終了後、増加する外国人旅行客に対応して国鉄によるホテル建設を望む運動が起きる

が結局、実現せず、駅のホテルとしては第2次大戦以前では山陽ホテルの他には、1915年（大

正4）開業の東京駅の東京ステーションホテルのみであった。

　尚、山陽ホデルは1946年（昭和21）に営業を廃止したが、東京ステーションホテルは現在もホ

テルとして営業を継続している。

　戦後の駅のホテルは、民衆駅や旅客夕一ミナル施設によって実現している。

（3）駅の構内営業の分野を調整するために、1946年（昭和21）に運輸省が定めた、「構内営業等

各種業種の経営分界」は駅の機能として既に現在の複合化した駅の機能を想定しており、その後の

駅の多機能化・複合化に少なからず影響を及ぼしたと推測される。

（4）私鉄の駅の機能複合化は、創業が明治中期以降であり、国鉄のような関連事業に対する制約

も少なかったことから、国鉄の場合の旅客夕一ミナル施設に相当する開発も、大正・昭和初期から、

特に関西私鉄において積極的に行われた。

　1929年（昭和4）の阪急百貨店の開業は日本で、そして世界でも最初のターミナルデパート

となり、その後の関西、関東各私鉄の夕一ミナルデパート建設の先駆的役割を担った。

　阪急の積極展開と期を同じくして、日本の百貨店は駅と深く結びついていくが、百貨店自身も単

なる商業施設から、多機能化・複合化していった。食堂や屋上遊園地等を設備し、様々な催しを開

催する等、娯楽場的性格を強め、市民の都市生活には欠かせない、都市計画的にも重要な都市施設

となっていく。そして、その過程は、近年の駅における機能複合化の過程と本質的に類似している

と考えられる。

脚注

1大規模小売店舗立地法に基づくと、店舗面積1000㎡以上の店舗を大規模小売店舗と呼び、出店に当たり、

行政への届け出と地元への説明会を義務付けている。この店舗面積規模以上になると周辺環境への影響が懸念

されることから採られている措置であり、ここでも商業面積としてはこれを目安として調査することとした。

2事業方式の中、連続立体交差事業、橋上駅、新幹線は何れも都市計画事業として計画されている。特に橋上

駅という表現は駅の形状種別としても使われているが、橋上駅には必ず駅の表裏を結ぶ自由通路が併設される

ことから、都市計画事業として計画される。

3札幌駅の劇場は、1992年に開設されたが、現在仮設建築物であるため、1999年中に取り壊される計画であ
る。

4日本国有鉄道：「日本国有鉄道百年史」、全21巻

5日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、p．3、1981・1

6同：pp．3～4

7同：pp。4～6

8この記録は1870年12月12日（明治3）に設置された工部省の資料のうち、鉄道に関するものを集録した
もので、現在、東日本旅客鉄道㈱本社に所蔵されている。

9前掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、p．5

10ヴォルフガング・シヴェルブッシュ：「鉄道旅行の歴史一19世紀における空間と時間の工業化」、p．82、法

政大学出版局、1982・11
11 O掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、p．6

12日本国有鉄道：「日本国有鉄道百年史」、第1巻、p．30、1969・3
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13 O掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、p．8
14 p野幸博：「都市のシンボル・ステーションホテル」、駅とまちづくり、p186、インターシテイー研究会、

1997・11
15 坙{国有鉄道仙台駐在理事室　：「ものがたり東北本線史」、pp．153～154、1971・1
15 岺ｺ直樹：「東京ステーションホテル物語」、p135、集英社、1995・10
17 遠c亨：「東京　都市の明治」、pp28～35、筑摩書房、1994・10
18 椛蝸ﾑ組：「新橋ステーションの復元を巡って」、季刊大林、No．6、特集「駅・ステーション」、　pp　11～12、

1980・2
19 O掲初田：「東京　都市の明治」、pp32～49

201878年（明治11）、箱根で開業した「富士屋ホテル」は現存する日本最古のホテルである。しかし、現存

する日本最古のホテルとしては、1873年（明治6）、日光で貸し別荘を「金谷カッテージイン」という名称で
開業し、後にホテルになった「金谷ホテル」を挙げる場合もある。（「winds」、　p．42、　JAL、2001・2）

21パリの「リヅツホテル」が1898年、ロンドンの「サヴォイホテル」が1889年の開業であり、西欧におい

ても本格的ホテルが，かつての宮殿に替わり、華やかな社交の舞台となるのは、19世紀後半から20世紀前半

のことであった。（「winds」、　p．41、2001・2）東京の本格的ホテルとしての帝国ホテルの開業はその点で西

欧の動向に十分に対応したものと言える。

22前掲種村：「東京ステーションホテル物語」、p137

23運輸省鉄道総局業務局観光課：「日本ホテル略史」p55．1946

24同：pp．76～79

25駅のホテル以外については、第2次大戦前の昭和初期、国際社会で孤立していた政府は外国人観光客誘致

を国策とし、昭和5年に発足した国際観光局が、地方自治体に特別融資をするという形で、ホテル建設の後押

しを強力に進めた。融資の恩恵を受けたホテルは昭和8年開業の上高地帝国ホテル、昭和10年開業の雲仙観
光ホテルなど全国で15ホテルを数えている。（「willds」、　p．42、　JAL、2001・2）

26前掲角野：「都市のシンボル・ステーションホテル」、駅とまちづくり、pp　188～193
27 O掲種村：「東京ステーションホテル物語」、pp．144～145

28原武史：「民都大阪対帝都東京一思想としての関西私鉄」、pp．5～6、講談社、1998・6

29山崎金一郎：「帝都の展望」、p．57、東京名所刊行会、1934・8

30前掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、pp．11～12

31塩田道夫：「上野駅物語・上野と浅草を育てたふるさと駅」、pp．140～142、弘済出版社、1982

32前掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、pp．12～14

33同、pp．15～21
34 ｡島茂：「鉄道建築の発達一特に駅本屋の変遷について」、p．18、国鉄の建築、鉄道建築協会設計部、有明

書房、1960
35 O掲日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、pp．64～67
36 ｯ、日本国有鉄道事業局：「関連事業のあゆみ」、pp．183～184
37 遠c亨：「百貨店の誕生」、pp．211～218、筑摩書房、1999・9

38前掲ヴォルフガング・シヴェルブッシュ：「鉄道旅行の歴史一19世紀における空間と時間の工業化」、p234

～242
39 �?f女：「パリニ十区の素顔」、pp．95～97、集英社、2000・3
40 O掲初田：「百貨店の誕生」、pp．225～227

41同、pp．258～261

42同、pp．255

43前掲山崎：「帝都の展望」、p29
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第5章　駅の機能複合化と駅の都市性

　前章では、県庁所在地駅の機能複合化の現状を把握した上で、鉄道創業期から今日まで、商業や

ホテル等、駅の本来機能以外の機能がどのようにして駅に取り込まれ、現状に至っているかについ

て、一部私鉄の事例も参考にしながら、全国的な事例と傾向から、その端緒や要因の分析と考察を

行った。

　本章においては、具体例として札幌駅を選定し、前章の考察結果の検証、補強により、更に駅の

機能複合化の考察を深度化する。そのため、現在の5代目札幌駅に至る、歴代駅の機能複合化の要

因と進捗状況を調査し、特に成長過程にある札幌の街と札幌駅の機能複合化の相互関係について考

察を行う。

　又、札幌駅の機能複合化の進捗により、駅に一種の都市性が生まれていると思われるが、本章で

は、その都市性とその変容について考察し、都市性を定量化する手法として「複合比」による評価

手法を提案し、その妥当性について考察を行う。

5－1　札幌駅の歴代駅と機能複合化

　検討に当たり参考のため、歴代札幌駅の駅舎平面図と駅舎の写真を図5－1、図5－2、写真5－

1～写真5－4に整理した。

（1）初代駅（1880年～1882年）

①幌内鉄道の開業

　初代札幌駅は1880年（明治13）幌内鉄道・札幌～手宮間の開通に伴い開業している。幌内

鉄道は当初から幌内炭鉱の石炭を小樽港に運搬することを主たる目的として手宮～幌内間の鉄道と

して計画されたもので、札幌までの開業は言わば暫定開業の意味合いが強かった。初代駅も木造、

平屋建て、床面積36㎡、石炭庫と水槽各1基、本線1本、測線3本と、最小限の停車場設備のみ

を備えたものであった1。

　幌内鉄道の建設を指導したアメリカ人技師、ジョセブ・U・クロフォードは工費と工期の圧縮の

ため、ルートの設定に既に開通していた札樽馬車道を最大限利用した。札幌に入ってからは当時、

幹線道路の1つである空知通りに乗り入れている。空知通りは開拓使本庁敷地の北側を東西に走り、

駅は開拓使本庁土塁の北東端の位置に置かれた。当時の札幌の市街地からすると、やや北のはずれ

ということになる。（図5－3参照）

　開拓判官島義勇は本府札幌の地を東西に走る幅60間（109m）の大通りを設け、それを境に

以北を官地、以南を町屋とする都市計画を定め、その建設は現在の南1条から北3条、東1丁目か

ら西2丁目辺りを中心に始められ、明治の初期には既に東1丁目と西2丁目の間の大通り以南、南

1条付近は飲食店や旅人宿がある商業区域として整備されていた。1871年（明治4）遊廓設置

に伴い、この区域の私娼を置く接客業者の全てが現在の薄野に移転している。薄野は現在の南4条

通り、南6条通り、西3丁目通り、西5丁目通りの土塀で区画されていた。遊廓は人口定着の施策

として、開拓使が実施したものと言えるが、1920年（大正9）には創成川の東、菊水に移転さ

れ、薄野地区は映画館、料亭、カフェ等で構成される歓楽街へと変化していった2。

　札幌駅の開設当時はこの中心部は既にかなりの成熟をみていたと推測されるが、クロフォードに

は駅の位置決定に当たって、中心部との関わりを重要視した形跡はない。幌内への早期延長と札樽

83



第5章　駅の機能複合化と駅の都市性

（第二代目） 札幌停車場平面図 （明治16年）

　　　　　　．　　＝
　　　　　　　　　　　　　　　　荷　　　　祐　　　　■

（第三代目）　　札　幌　駅　平　面　図　　　　　　　（昭和10年）

　　3　情

（第四代目） 札　幌　駅　平　面　図
ま8

　　rt
‥：t　　　　　　ff　　亀　　匂　　㎏　　雄

（昭和35年）

■　　●　　匂　　亀　　8
，闘

■

　　　　　　　　　　　図5－1　歴代札幌駅の駅舎平面図く表示年時点〉

　　　　　　　　　　　　（『札幌駅百年史』、札幌駅百年史編纂委員会、1980・11）

馬車道の活用を考えると当然の位置決定とも言える。

　その後、札幌駅開業によって、駅と中心部を結ぶ駅前通りの往来が多くなり、市街地中心部は駅

前通りと南1条通りの交差する辺りへと、次第に西側に移動していく。

　札幌の人口も、札幌駅開業前年の1879年（明治12）には7，452人であったものが、札

幌駅開業1年後の1881年（明治14）には8，843人（19％増）と急増し、1883年（明

治16）には、1万人の大台を超えている3。

②北海道行幸とお召列車

　1881年（明治14）、明治天皇の北海道行幸の際、幌内鉄道・手宮～札幌間にお召列車が走っ

ている。7月30日東京出発、8月27日青森着、29日朝8時半、艦船扶桑に乗艦して小樽へ向

け出発、30日午後5時30分手宮鉄道桟橋に到着、休息の後、午後6時45分手宮駅を出発し、

84



第5章　駅の機能複合化と駅の都市性

川・1’／’i　””

撚難

きtl　妻

，，縫1

裏

写真5－1　2代目札幌駅

（『札幌駅百年史2、札幌駅百年史編

纂委員会、1980・ll）

写真5－2　3代目札幌駅

　　（北海道旅客鉄道㈱提供）

写真5－3　4代目札幌駅

　　（北海道旅客鉄道㈱提供）
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図5－2　現行札幌駅（5代目）の駅舎平面図（1F）《1989年（平成1）iL°セ欄業時》（北海道旅客鉄道㈱提供）

雛
ノξ

灘

写真5－4　現行（5代目）札

幌駅《北口》（筆者撮影）

午後9時に札幌に到着、直ちに豊平館に入る4。手宮～札幌間の所要時間は2時間15分である。

開業当初の時刻表によると、手宮～札幌間の所要時間は、途中に住吉、銭函の2駅に停車して2時

間30分となっていた5。

　小樽行幸時の様子を描いた錦絵（写真5－5）によると、その物々しい警護の状態と国家の威信

を表現するきらびやかな演出が伺える。

　一方で、当日の函館新聞の記事に次のような記述があり、当時の国民もその演出に参加して、群

衆となって歓迎した様子がよく分かる6。

　「夫より銭函駅御通過の時は殆ど八時過ぎなりき。御沿道戸毎に国旗と球燈を掲げ、拝観人は処

処に群衆せり」

　創業直後の幌内鉄道（全国で3番目の開業）でお召し列車が運転されたことの意味は大きく、政

府の鉄道網建設による全国統治の意図が伺え、明治以降、都市の建設に当たり、鉄道、そして駅が

国家権力の儀式の有効な装置として使われていくことを、この時既に物語っている。第6章におい

て、駅の公共性を考えるとき、天皇行幸とお召し列車は日本の表現的公共性の代表的具現の場とし

て重要な要素となる。

（2）2代目駅（1882年～1908年）
　1882年（明治15）、幌内鉄道の札幌～幌内間延長開業に伴い、2代目札幌駅が新築された。

木造平屋建て697㎡、本線、副本線各1本、側線4本を設備し、初代の駅に比較すると駅設備は
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格段に整備されている。

　2代目駅の開業時点で駅機能以外の構

内売店など旅客利便施設が設置されたと

いう記録はない。しかし、前述したよう

に、1872年（明治5）の新橋～横浜

間の鉄道開設時には、既に新聞の立ち売

りが行われ、横浜駅の構内売店、新橋駅

の構内食堂が営業を開始していることか

ら、10年後の2代目札幌駅の開業時に

も何らかの構内での営業がなされたとい

う推測は十分に可能であろう。駅構内の

土地使用料を納入したいという1882

年（明治15）当時の願書が発見されて

いることからもその可能性は高い7。

　1890年（明治23）には札幌駅で

高田文蔵による弁当、寿司、饅頭の呼び

売りが始まり、その後、駅の立ち売りが

定着していく8。日本最初の駅弁が日本

鉄道㈱の宇都宮駅で販売されてから5年

後のことである。

国

唖鉋コ

PtdiMsu

蓬

1

図5－3　札幌市街概略図《明治14年》

　　（北海道行政資料課蔵の原図に筆者加筆）

鍵

　1896年（明治29）に「待合茶屋及貨物取扱人取締内規」が制定されており、待合茶屋や荷

扱い所などもこの頃には既に出店されていたようだ。

　幌内鉄道は官設鉄道として建設・開業されたが、1889年（明治22）北海道炭鉱鉄道に払い

下げられ、営業は民間に移管される。その後、1906年（明治39）鉄道国有法により、再び国

に買収されている。当時、日本の官設鉄道は工部省の所管であったが、幌内鉄道は開拓使の事業と

して位置づけられていたため、開業当初は開拓使所管であった。1882年（明治15）11月の

開拓使廃止に伴い、工部省鉄道局に移管されたが、1883年（明治16）の工部省の廃止により、

写真5－5　小樽行幸時の錦

絵　　（r北海道の鉄道・米寿のあしあ

と』、札幌鉄道管理局、1969・4）
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今度は農商務省に移管されている。これも北海道の鉄道が拓殖的施策としての側面を持っていたこ

とによる例外的な措置であったと思われる。1886年（明治19）になって、全国の官設鉄道と

同様に内閣鉄道局に移管された。（前章　図4－1参照）

　この間、札幌駅の旅客と貨物の取扱量は増加し、1890年（明治23）駅本屋、荷物庫を増築、

1898年（明治31）西側跨線橋設置、1899年（明治32）駅本屋増築、ホーム拡張等が行

われている。

（3）3代目駅（1908年～1952年）

　1908年（明治41）3代目札幌駅が開業した。これはその前年、2代目札幌駅の西側半分が

焼失したことに伴い新築されたものである。古川源二郎の設計によるもので2代目水戸駅を模した

と言われている。木造2階建て、延床面積2，765㎡、ネオ・ルネッサンス様式のシンメトリー

で端正な駅舎で、伊藤組の施工であった。

　現在までの調査では、3代目札幌駅の詳細図面は見当たらない。しかし、見本としたとされる1

903年（明治36）建設の2代目水戸駅の詳細図面がJR東日本水戸支社に保管されていること

が、今回の調査で明らかになった。明治期の駅舎の詳細図面は資料として非常に貴重であるため、

本論の資料編に収めることとした。（資料5－1）

　駅舎の新築に当たって、1、2、3番線の各ホームも改修され、駅の機能は質的にも高まった。

更に、飛躍的に増加する乗降客に対応して、1934年（昭和9）には4、5番ホームを増設、1

949年（昭和24）には東跨線橋も新設している。

　3代目札幌駅の開業2年後の1910年（明治43）、駅前に五番館百貨店が札幌での最初のデ

パートとして開店した。これは1893年（明治26）、農産種苗機械や雑貨の販売を目的に既に開

店していた五番館札幌興農園の経営を小田良治が引き継ぎ、業態を変えたものであった9。190

5年（明治38）、東京での三越のデパートメント・ストア宣言から5年後のことである。五番館百

貨店の建物は2階建て、煉瓦造で三代目札幌駅とともに、駅前の表情を構成する象徴的な建物であ

った。（写真5－6）

　駅前通りには山形屋、旭屋など多くの旅館が並ぶようになり、駅前地区が次第に活性化していく。

　1910年（明治43）には助川貞二郎らが設立した合資会社の経営による馬車鉄道が平岸村か

ら駅前まで走っていた。1918年（大正7）開道50年記念博覧会開催に合わせ、助川らは馬車

鉄道を電車に切替え駅前通りに路面電車を開通させた。これを1927年（昭和2）札幌市が買収

し市電としている10。札幌駅前から中島公園までの部分は停公線とよばれ、これらにより、駅前と

市街地中心部との連続性が一段と高まり、中心部が次第に駅前通り寄り（西側）に移動拡大してい

く。

　1936年（昭和11）、財団法人鉄道弘済会札幌支部が創設された。東京、名古屋、門司、大阪、

広島、仙台に次ぐ全国7番目の支部であった11。鉄道弘済会が財団法人として認可された1932

年（昭和7）から4年後のことであり、その年には早くも札幌駅待合室で営業を開始している。そ

れは小規模だが駅構内の商業機能として各駅に次第に定着していく。尚、鉄道弘済会については第

4章4－3に詳述している。

　昭和初期の写真（写真5－2）で見ると、駅前広場にはバスや自動車の駐車スベースも十分に整

備され、路面電車を含めて札幌駅には駅と市街地中心部を結ぶ重要な交通結節点機能が強化されて
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写真5－6　駅前通りと五番

館百貨店〈新札幌市史：第三巻通史・三〉

いったのがよく分かる。

　このように駅と市街地中心部が強く結ばれていったことで、図5－4－1～図5－4－6の札幌

市街地図から明らかなように、札幌の街はこの間、札幌駅開設当時の市街地中心部（東1丁目～西

2丁目、大通り～南1条）から主に駅側及び北側が次第に整備・拡張され、南側への整備・拡張は極

めて限られたものになっている。

　こうして3代目駅舎は4代目駅舎に取って代わられるまでの45年間に渡って、札幌の象徴的な

公共施設として市民に親しまれた。
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図5－4－2　札幌市街概図《明治14年》

　　　　　（北海道行政資料課蔵）
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図5－4－3　札幌市街之図《明治24年》

　　　　　（北大図書館北方資料室蔵）
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　　　　　　（札幌市教育委員会蔵）
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図5－4－6　最新札幌市全図《大正14》

　　　　　　（札幌市教育委員会蔵）
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（4）4代目駅（1952年～1988年）
①民衆駅

　4代目駅は全国9番目の民衆駅（第4章4－3参照）として計画された。計画に当たっては札幌

駅の客貨を分離し、旅客専用駅としての設備の拡充を行い、複合機能の建築物として駅本屋、鉄道

管理局事務所等の鉄道側施設と民間の商業施設を併設するものであった。RC造（一部鉄骨造）、地

下1階～地上4階の建物で、1階は駅、2階以上が札幌鉄道管理局その他事務所、地下に商業施設

という内容であった。工事は建物を東西で2つに区分し2期に分けて施工された。1951年（昭

和26）に着工し、翌1952年（昭和27）には東側建物1階部分の乗車広間、待合室、出札室

等の駅施設が竣工し、一部供用を開始した。同年更に、東側建物の竣工に合わせ新駅舎の開業式が

行われ、地下の商業施設も開業した。1957年（昭和32）、鉄道管理局の事務所機能を持つ西側

建物の竣工で民衆駅としての札幌駅は完成する。建設費については、1階の旅客施設の2分の1と

地下階の商業施設部分を札幌市が民間資金を取りまとめて負担している。ステーションデパートと

名付けられた商業施設の延床面積は1，722㎡で札幌市の推薦する地元業者が入店している。（写

真5－7）

　その後、1965年（昭和40）5階部分を増築（鉄道側事務所機能）した。1971年（昭和

46）冬季五輪開催に併せ、地下鉄南北線が開通すると地下鉄札幌駅との連絡地下道が整備され、

札幌駅でも地下の出・改札口の新設、駅本屋の増築等が実施される。その時点での民衆駅建物の延

べ床面積は25，397㎡となっている。

　4代目札幌駅は駅と都市の関わりが駅舎建設の事業方式として反映された民衆駅であったが、そ

の平面形状にも都市を強く意識した計画が認められる。戦後のこの時期の地方都市の駅の平面計画

は手小荷物の無償同時輸送制度の廃止と、旅客の取扱方法が変化したことによって戦前の駅とは大

きく異なるようになった。特に駅の機能は通勤ラヅシュ時の旅客をさばくことに重点が置かれ、大

部分のラッシュ時旅客は乗降いずれかの一方向に流れることから、乗降を分離せず、これを集約す

る傾向が強い。例えば、図5－5の熊本駅の配置図と駅舎平面図の事例に示すように、駅の平面は

開放的で比較的スパンの小さな建築物が桁方向に長く、直線的に配置されることが多くなった12。

　ところが札幌駅はまるで駅前通り、そして市街地中心部に向かって一部を突き出すような丁字型

平面形状をとっている。それは都市から駅に至る旅客の動線上に駅本屋、即ち駅機能を配置するこ

とを優先しようとする意思を感じさせる。その突き出した部分には出札室と乗車広間が配置されて

いる。駅と都市の連続性と機能的融合を強く意識した平面形状と言える。（図5－1参照）

　しかし、同様な平面を持つ駅舎は1954年（昭和29）竣工した、同じ民衆駅の金沢駅にも認

められるが、その他には例がない。札幌駅と金沢駅は同一の設計思想の基に設計された（又は同一

の設計者）と推測される。（図5－6　金沢駅の配置図と駅舎平面図参照）

　その間、民衆駅が完成した1957年（昭和32）には定山渓鉄道が札幌駅に乗り入れを開始し

ている。（1968年（昭和42）には廃止）

　1963年（昭和38）、新たに札幌駅北口が開設され、翌年には駅本屋547㎡が完成し、併せ

て㈱北ロステーションストアによる店舗が開業している。これはこの頃には既に札幌駅北側の都市

化の規模が無視できない状況になり始めたことを意味している。

　尚、それにさきがけ交通量の増大に対応して札幌駅に隣接する西5丁目通りには1932年（昭

和7）跨線道路橋が架けられ、踏切を廃止し立体化交差化が実施されている。民衆駅として建設さ

れた4代目駅舎は3代目駅舎の南側に建設されたため、駅前広場は狭陰になった。その中にタクシ

91



第5章　駅0升幾能複合化と，Xlk］の都市刊

写真5－7　ステーションデハート《札幌駅（民衆駅）

　（DI也ドF皆》（凡幌ス；一・一一シコンニご’…ト．一．i・tl’、ハ・じ、み．）

§騨◎

写真5－9　札幌夕一ミナルビル《旅客夕一ミナル

施設・駅ヒル》（札幌夕一ミナルヒル㈱：「10年の歩み」）

写真5－8　札幌駅名店街《駅前広場ド地卜街の

　　　開発》　（札幌駅∫也丁・ヒル〔株）：　創業｛’自　i／　．［’）

写真5－10　札幌駅高架下開発《商業施設・パセ

　　　　オ》（札幌ス子一ション開発㈱提供）

写真5－11　JRシアター《札幌駅構内の仮設劇　　　　写真5－12　札幌駅前広場下の地下街開発

　　　　　場》　　（JRシアターの会提供）　　　　　　　　　《地上に顔を出す商業施設（アピア）のアトリウム》

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（札幌駅地下街開発㈱提供）

一プール、自動車駐車場が整備され、北5条通りに面してバスターミナル機能も完成し、交通結節

点機能は増強されたものの、次第に駅前の交通渋滞が都市問題化してくる。1971年（昭和46）

冬季五輪開催に併せた地下鉄南北線の開通に伴い、駅前通りの市電は廃止される。

②地下街の開発

　1972年（昭和47）の冬季五輪開催に向けて地下鉄南北線の建設計画が進められていた19
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70年（昭和45）、札幌駅地下

ビル㈱は札幌駅前広場西側地下

部分に地下街として商業施設を

開発する計画（延床面積5，0

58㎡）を決定した。札幌駅地

下ビル㈱は当時の国鉄が法的に

出資を制限されていたため、国

鉄の意思が反映できる地下街開

発の事業主体として財団法人鉄

道弘済会の子会社としたもので

あった。冬季五輪の開催には多

少遅れたものの地下街は197

2年（昭和47）に札幌駅名店

街という名称で開業した。（写

真5－8）

　地下鉄駅が札幌駅近傍地下に

開設され、札幌駅地下部の商業

施設に地下街商業施設が加わり、

札幌駅は交通結節点機能と商業

集積を一気に高めることになっ

た。

　丁度その頃、札幌駅前では冬

季五輪開催に合わせて、東急デ

パートも開店している。

　　　　叉三二畿講lllヨ
＄〔ce翻rto8●，L“

勘酬

「鵬1『tefit，UN

2一三鱒

棚●8「t創寵趾韻

図5－5　駅舎平面図《3代目・熊本駅》

　　（『国鉄の建築』、鉄道建築協会、1960）

一

●　　　電食D直　●

梶恟

▲・＿　　　　　●
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③旅客夕一ミナル施設（駅ビル）

の建設

　1971年（昭和46）の施
行令改正により旅客夕一ミナル

事業への出資が可能となったの

を受け（第4章4－3）、19
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　図5－6　駅舎平面図《3代目・金沢駅》
75年（昭和50）札幌駅東側
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（『国鉄の建築』、鉄道建築協会、1960）

用地の開発の事業主体として札

幌夕一ミナルビル㈱が設立された。国鉄、札幌市などが出資する第3セクターであった。SRC造、

地下3階～地上10階、延床面積90，400㎡の開発ビルは、札幌駅の東端に駅前広場に面する

形で併設された。（写真5－9）

　商業施設、駐車場の他に地上1階部分にはバスターミナルが計画され、バスターミナルには国鉄

バス、市営バスを初め、北海道の主要バスが集約された。1978年（昭和53）に開業した商業

施設には「そごう百貨店」がテナントとして入店している。この段階で札幌駅前には「五番館」、「東

急」、「そごう」の3百貨店が並ぶことになった。
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（5）5代目駅（1988年～　　　　　）

①高架駅

　1976年（昭和51）、函館本線札幌駅付近連続立体交差事業の都市計画決定、翌年の事業認可

により札幌駅は高架駅になることが決定する。札幌市は1967年（昭和42）の手稲町合併によ

り市域は更に拡大し、1972年（昭和47）には政令指定都市に移行している。札幌市の拡大に

伴い、市街地の南北の一体化を阻害している鉄道を高架化するという施策は日本の他都市の事例か

らも都市の成長過程として一般的である。

　1981年（昭和56）鉄道高架化工事に着工し、1988年（昭和63）には5代目札幌駅が

高架駅として開業した。

　その前年、1987年（昭和62）には国鉄は分割民営化され、北海道の鉄道は北海道旅客鉄道

㈱（JR北海道）に移行している。

　駅の施設は5面10線、延床面積13，000㎡で在来線の駅では日本有数の規模である。出札、

改札、みどりの窓口、待合室などの駅機能は南北を結ぶ2本のコンコースに挟まれる形で高架下1

階に全て集約された。（図5－2参照）

　高架駅は通常2つのタイプに分類される。

　1つは名古屋駅や大阪駅に見られるように、高架下空間と高架外駅舎部分を建築的には、駅施設

として一体的に計画するものである。この形式は客動線の流れ方や効率と伴に、建築としての居住

性を重視するもので、高架外駅舎部分には職員が長時間執務する出札室、駅務室などの業務機能を、

高架下空間には待合室や旅客の流動部分を配置するものである。

　もう1つは札幌駅のように駅機能を高架下に全て集約するもので、この形式は居住性よりも土地

利用や空間利用の効率を優先したものと言える。

　しかし、最近は高架外の用地があれば、駅機能はできるだけ高架下に配置し、商業など多機能な

開発ビルの建設が優先される例が多い。

②高架下空間の開発

　1989年（平成1）札幌ステーション開発㈱が事業主体となる高架下商業施設（愛称：パセオ）

が1次開業した。これは高架下の札幌駅部を挟む形で高架下空間を新たに開発したものである。更

に翌年には、その地下階も商業施設として開発され、パセオが全面開業する。この商業施設はRC

造、地下1階～地上1階（一部2階）、延床面積56，590㎡の大規模なものである。（写真5－

10）

　この時点で札幌駅は駅ビルタイプ、地下街タイプ、高架下タイプの3つのタイプの旅客夕一ミナ

ル施設を全て保有することになった。

③駅周辺の面的整備

　1993年（平成5）鉄道の高架化により発生した鉄道南側の駅跡地とその周辺用地の面的整備

を目的として、土地区画整理事業の都市計画決定、及びその事業認可が行われた。そして同年には

この跡地を暫定利用する仮設劇場（JRシアター：1000席）が開業し、ミュージカル専用劇場

として道内からの広い交流を誘発している13。（写真5－11）

　高架駅開業後も4代目駅舎にあった北海道旅客鉄道㈱の本社機能が1995年（平成7）この事

業によって、桑園駅に支障移転し、4代目駅舎は解体撤去されている。

94



第5章　駅の機能複合化と駅の都市性

写真5－13　札幌駅の複合

開発ヒル《南口（模型）》

　　（札幌駅南口開発㈱提供）

　又、区画整理事業により駅前広場が従来の12，000㎡から19，000㎡に拡大されたこと

から、その拡大後の駅前広場の地下部分を地下街として増改築することになり、1996年（平成

8）地下街の都市計画の変更手続きがなされた。そして1999年（平成11）新しい事業主体で

ある札幌駅地下街開発㈱による地下街商業施設（愛称：アピア）がリニューアルオープンした。（写

真5－12）

　この事業主体は従来の地下街事業者であった札幌駅地下ビル㈱にJR北海道や札幌市が増資する

形で生まれた第3セクターであり、従来のステーションデパート㈱、及び札幌夕一ミナルビル㈱の

地下街部分についても営業譲渡を受け、従来の3地下街事業者を一本化したものであった。この時

点で地下街商業施設は延床面積29，800㎡の規模に膨らんでいる。

　尚、これらに平行して札幌駅の北口駅前広場も整備が進められ、1998年（平成10）駅前広

場地下には公共駐車場と融雪槽が完成している。

④鉄道跡地の開発計画

　鉄道跡地については延べ床面積280，000㎡の多機能な複合開発ビル（駅施設、百貨店、専

門店、ホテル、オフィス、シネマコンプレヅクス、劇場等）の建設が2003年の開業を目途に進

められている。（写真5－13）

　この時点で札幌駅には大規模な都市機能が集積され、商業面積だけをみても、新たに140，0

00㎡が加わり、駅周辺地区と市街地中心部の商業面積は逆転する。そして鉄道高架化で広範囲に

わたる南北市街地の一体化が進み、開発余力の大きい駅北側の市街地が、今後整備されてくると、

札幌市は駅北側市街地と現在の市街地中心部をも包含する札幌駅周辺を中心核とする厚い都市構造

に移行していく可能性が高いと言える。（第3章3－2参照）

　以上述べてきた、札幌駅とその機能複合化の変遷について年表を作成し、表5－1に示した。
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目 月 の 辺　　　　遷 の
ヒ A 、　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、

@　・
△　　　　　　　　　’
@　，　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・

1　目 1880・11 造平屋　て 」・@　～手　　開
日’ P3 36．3㎡

2代目 1882・12 木造平屋建て 構内で何らかの営業（推測） ll月・幌内鉄道・札幌～幌内間 2月・開拓使の廃止（函館、札
日’15 697．3㎡ の3　に
1889・12 北海道鉄道㈱に経営移管

日’22
1890・3 駅本屋、荷物庫を増築 4月・駅弁（弁当、すし、鰻頭
日’ Q3 が士　れ

1898・6 跨線橋を新設
日’ R1

1899・3 乗降場上屋を新設

日’32
1906・10 鉄道国有化法により北海道鉄道

日’39 が

3代目 1908・12 木造2階建て
（明治41） 延面積2，765㎡

川’二
1910・ 馬車鉄道（平岸村～駅前）開通 五番館百貨店が札幌駅前に出店

日’43
1918・ 路面電車が駅前通りに開通 開道50周年記念博覧会開催

大正7 46　止
1934・

@　9
4、5番ホーム新設

1936・ （財）鉄道弘済会札幌支部設立、

（昭和1D

1949・12 東跨線橋新設 6月・公共企業体日本国有鉄道
24 の

1950・6 北海道開発庁の発足
25

4代目 1952・12 民衆駅（全国9番目）として開 地階にデパート、1，722m
（昭和27） 業、RC造、地下1階～地上4 （札幌ステーションデパート）

階 と映画館が開業、2階以上は国

@　戸
1957・6 西側庁舎増築（2期工事分） 西側庁舎は国鉄事務所となる 8月・定山渓鉄道が札幌駅に乗

32 り入れ　　　43・7に
1958・6 札幌駅は旅客駅となる（客貨分 ステーションデパート増床（南 7月・駅前に国鉄バスセンター 7月・北海道大博覧会（札幌・

33 口　前広　　　　4　851㎡ 小

1964・1 北口駅本屋完成 北ロステーションストア開店
39 547㎡

1965・ 5階部分の増築完成（3期工事 5階は国鉄事務所となる
40

1971・12 地下出・改札口新設 地下鉄南北線開通（札幌駅近傍
46 の　　　” に

1972・3 札幌駅南口駅前広場西側地下に 2月・冬季五輪開催
（昭和47） 地下街開店、床面積5，058 4月・札幌市が政令指定都市に

㎡（札幌名店街） なる

デバー　　前に
1977・ 函館本線札幌駅付近連続立体交

52 ・　　認ロ

1978・9 札幌夕一ミナルビル開業、床面 パスターミナルに主要バスを集
（昭和53） 積90，400㎡（百貨店、専 約

バスターこナル

1987・4 国鉄民営分割・北海道旅客鉄道
62

5代目 1988・ll 高架駅、RC造、1階駅施設（ 駅施設の周辺に各種店舗 地下鉄東豊線開通（札幌駅近傍
63 13　000㎡　　2　ホーム に

駅部の高架下商業施設（パセオ

1990・11 グランドオープン、地下1階～

地上1階、床面積56，590
・　　2 ㎡

1993・7 駅構内にJRシアター開業（ミ 3月・札幌駅南口土地区画整理
（平成5） ユージカル専用劇場、1，00

O
事業・事業認可

1995．ll 北海道旅客鉄道㈱本社、桑園駅
（平成7） に

1998・3 北口駅前広場整備完了
（平成10） 地下駐車場（200台）、融雪

槽（24万トン）、パスパース
タクシープール、自家用車乗降

パース
1999・10 南口駅前広場拡大整備完了予定 南口駅前広場地下街増改修完了
（平成ll） 予定（事業主体；札幌駅地下街

2003・4 複合開発ビル開業予定（オフィ
（平成15） ス、ホテル、シネマコンブレッ

（予定） クス、デパート、専門店、劇場

等）、床面積280，000㎡
（事業主体；札幌駅南口開発㈱）

表5－1　札幌駅の機能複合化の変遷（年表）
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5－2　札幌駅の機能複合化の評価

　前述の調査結果から札幌駅の機能複合化については、次のように評価をまとめることができる。

（1）札幌駅の機能複合化の時代区分

1期（1880年～1951年）
　旅客の利便施設として駅の構内に売店や食堂が設置されていた時代であり、顕著な複合化は認め

られない。

II期（1952年～1977年）
　戦後間もなく建設された民衆駅を機会に、地下街を含め複合化が急速に進んだ。

III期（1978年～1987年）
　駅ビルの開業により、商業面積が著しく増加し、駅ビルにはバスターミナルも併せて整備された。

IV期（1988年～　　　　　）

　鉄道の高架化で駅が高架駅になったことに伴い、駅近傍の高架下空間と鉄道跡地が開発され、商

業施設を初め、更に大規模な都市機能が集積される。ホテル、オフィス、劇場、映画等、従来駅に

無かった機能も複合的に加わっていく。

（2）札幌駅の機能複合化促進要因の分析

①複合化は戦後の民衆駅から始まり、駅ビルと鉄道高架化がそれを更に促進する契機となった。特

に札幌駅の場合、民衆駅が地下部分に商業施設を持ったことの意味は大きい。その後、15年の間

に民衆駅の地下商業施設を核にして隣接する駅前広場下に地下街が次第に増築されている。他都市

に見られるように民衆駅の商業施設が地下でなく地上に配置されていたら、商業集積のこれほど急

速な拡大は考えられなかったであろう。積雪寒冷地に於いて周辺建物と地下で接続された地下商業

施設の役割は極めて大きい。

　駅ビルは1971年（昭和46）の国鉄法施行令改正で、国鉄の駅ビルへの出資が可能になった

ことにより実現したが、その原型は民衆駅にあり、駅ビルは民衆駅の発展系と考えられる。その点

で駅ビルによる複合化は民衆駅と一体で評価することが妥当であろう。

　鉄道高架化の複合化促進効果は特に著しく、将来、札幌の都市構造を大きく変え、高架駅が札幌

の中心核として駅の最終形態になっていく可能性は高い。

②民衆駅は鉄道側と都市側の共同事業として進められ、駅ビルのバスターミナル施設と鉄道高架化

は都市計画事業として実現している。’札幌駅と市街地中心部を結ぶ交通手段も馬車鉄道、路面電車、

地下鉄、バスターミナル等が逐次整備され、次第に機能を向上した。札幌駅の機能複合化は都市側

と鉄道側の施策の融合の結果、生まれたものとも言える。

5－3　機能複合化に伴う駅の都市性とその評価手法

（1）駅の都市性

　以上見てきたように、駅の機能複合化は都市の成長と複雑に関連しながら、変容していく。その

ため、機能複合化の評価には、鉄道駅と都市の両面からの様々な視点を必要とする。

　駅の機能複合化によって、様々な都市機能が駅に集積され、駅が新しい都市の基本単位として位

置づけられることにより、駅には一種の『都市性』といった性質が生まれると考えられる。ここで

は、この『駅の都市性』を機能複合化の評価項目の1つとして、その評価手法を検討する。
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　都市性といっても、抽象概念であり、それを定量的に表現することは今後の研究を待たなければ

ならない。只、それを構成する要素には、安全性、公共性、賑わい性、利便性、快適性、コミュニ

ティ性、文化性といったことが考えられる。

　機能複合化の初期段階には、資本の原理からしても、他に比較して収益性の高い商業機能が優先

されることになるが、複合化が進むに連れ、商業以外の様々な機能が付加されることになる。例え

ば、商業施設も一般的には賑わい性、利便性、コミュニティ性といった要素を構成することから、都

市性の評価項目として商業集積（商業店舗面積）を対象することも考えられる。しかし、複合化に

より駅が商業施設で埋め尽くされ、駅が物流装置と化することで駅の都市性が高まるとは決して言

えないであろう。従って、都市性を商業集積のみで評価することは危険である。

　多機能がバランスよく配置され、都市性を構成する各要素を調和よく醸成していることが都市性

が高いと言える。そのためには、公共施設に代表される事業収益性の低い機能も適度に配置される

必要がある。そこで建築物を用途別の収益性から見てその財産価値を評価することから、機能複合

化による駅の都市性の評価を試みた。即ち、駅には商業施設は必ず、優先的に配置されているとい

う前提条件の下に、商業施設以外にも収益性の低い建物が適度に配置され、複合機能を持つ駅建物

の財産価値が下がるにつれ、商業施設のみの場合に較べ、駅の都市性は高まると仮定する。

（2）複合比の定義

　複合比とは一棟の建物（この場合、複合施設を持つ駅と考える）の中の基準とした部分の専有部

分を100とした場合の各階・各用途・各位置別の価格格差指数と定義する14。

　ここでは用途別の複合比を用いて駅の駅施設以外の用途別建物価格格差を評価することとする。

　　ei；用途別複合比　Ai；用途別延べ床面積　E；駅の平均複合比

とすると、

　　　　　　　　　　　　　　　Σei×Ai

　　　　　　　　　　　　E＝　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（1）

　　　　　　　　　　　　　　　　　ΣAi

　駅の平均複合比が大きいことは、駅の複合施設の中で、収益性の高い商業施設が占める割合が大

きく、複合比が小さいことは収益性の低い、文化施設、宿泊施設等も相当程度包含し、比較的都市

性が高いと言える。

（3）札幌駅の平均複合比の試算

　前項で調査した札幌駅の機能複合化とその進捗状況から、札幌駅の平均複合比を試算し、機能複

合化の変遷を相対的に評価、考察することを試みる。

　1998年（平成10）の札幌市中央区内の需要動向と賃貸事例15から実質賃料を査定し用途別

複合比を試算すると表5－2の値になる。ここでは専門店（レンタブル比50％）の用途別複合比

を100とする。

　尚、専門店の用途別複合比を100とすると、他のそれぞれの用途別複合比は次のようになる。

　専門店の実質賃料をfs、レンタブル比をlsとし、求める用途の実質賃料をfi、レンタブル比を

liとすると、用途別複合比eiは
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　fi・li

　　　　　　　　　　　ei＝100　　　　　　　　　　　　（2）
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　fs・ls

　レンタブル比とは建物面積中の貸付可能面積割合をいう。

　札幌駅の用途別建物面積の変遷を前項の調査に基づき、表5－3に示す。

表5－2、表5－3の数値を用い、（1）式より計算された札幌駅の駅施設以外の建物の平均複合比

とその変遷は、図5－6のようになる。

　それによれば、複合比の低下は民衆駅の場合が特に著しい。これは民衆駅が2階以上に国鉄の大

規模な業務機能を持ったことによるものである。その後、地下街や駅ビル等の増床に対応して複合

比は増加し、鉄道高架化後の跡地開発によって再び低下する。しかし、鉄道高架化から跡地開発ま

でには10年を越える年月を必要とし、都市性向上の効果も民衆駅の場合に較べると小さい。いず

れにしても複合比から評価すると、駅の機能複合化によって駅の都市性を高めたのは民衆駅と鉄道

高架化と言える。

（4）札幌駅の機能複合化の評価と課題

　鉄道高架化後の跡地開発では大規模な商業機能が更に導入されるにも係わらず、札幌駅の複合比

が低下し、都市性向上の視点からは評価される。経済効率性の最も高い、商業機能のみに依存せず、

劇場や映画等の文化機能や宿泊機能が導入されることによるものである。しかし、駅の複合比の適

正なレベルや機能の適正な構成割合等は駅によっても異なり、今後の研究に待たなければならない。

　尚、現状では文化施設についても、シャワー効果を期待して、商業施設の集客装置として導入さ

れる場合も多い。所謂、文化を商品化する傾向が強くなると、文化が商業色の強いものになり、本

来の文化性とは遊離したも

のになる可能性も生まれる。

都市性の評価を行う場合に

十分な配慮を要する点であ

ろう。

5－4　まとめ

　本章では次のような結論

が得られた。

（1）札幌駅は当時の札幌

の市街地からすると、やや

北のはずれの位置に創設さ

れた。しかし、駅前通りに

相当する西4丁目通り（当

時の街路名；小樽通り）や、

当時の市街地中心部とも繋

がる道路網も既に整備され

ており、他都市に較べ駅の

用　　　　’実　質　賃　　　　　　　　　　　く料レンタフ“ル比（％）複　口 比備
商専 門 21，000円／月・坪 50 100 構内店舗・地下街店舗
業 大規模 9，900円／月・坪 100 94 百貨店・キーテナント
ホ　　テ　　ノ 6，600円／月・坪 100 63 シティーホテル
オ　フ　ィ　ス 13，300円／月・坪 65 82

劇 3，000円／月・坪 100 28 ミュージカル専用劇場
映 8，000円／月・坪 100 76 　、V不マコンプレックス

表5－2　複合比の試算

表5－3　札幌駅の用途別建物延べ床面積の変遷（単位：㎡）
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機能複合化には比較的有利な立地

にあったと言える。

　駅が創設され、駅前に百貨店や

旅館が建つようになり、駅と市街

地を結ぶ馬車鉄道等の都市内交通

機関も整備されてくると、次第に

駅前周辺が活性化し、市街地中心

部との連続性も高まった。その結

果、南1条からit　3条、東1丁目

から西2丁目付近にあった市街地

中心部が駅前通り寄り（西側）へ

移動拡大していった。　　　　　　　　　　1950196019701980199020002010年代

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　図5－6　札幌駅の複合比の変遷（都市性の変化）

（2）札幌駅の機能複合化は4つ

の時代に分けられるが、複合化促進の大きな要因は民衆駅と旅客ターミナル施設（駅ビル）、鉄道高

架化であった。特に民衆駅の地下商業施設は積雪寒冷地に於ける都市的役割が大きく、以後、それ

を核として地下商業施設が駅前広場や高架下に拡大していったことから、機能複合化には著しく貢

献している。

（3）本章で提案した駅の複合比は駅の機能複合化がもたらす駅の都市性の評価手法の1つとして

考えられる。複合比で評価すると、札幌駅の場合、その都市性を高めたのは民衆駅と鉄道高架化で

あったと言える。

（4）現状では駅の複合比は駅の機能複合化の時系列的な比較評価に止まるため、今回提案の複合

比は相対的評価手法と言わざるを得ない。今後は、絶対的評価のため、それぞれの駅に求められる

固有の都市性と地域性に基づいた最適な駅の複合比と駅の諸機能間の適正な構成等を検討する必要

がある。

脚注

1北海道旅客鉄道開発事業本部：「札幌駅・116年の軌跡」、p．90、北海道ジェイアール・エージェンシー，1996・
12

2札幌市教育委員会辺：「札幌の通り」、p．72、1991・9

3札幌市：「札幌市史」、第2巻

4　「米寿のあしあと」編纂委員会：「米寿のあしあと」、p．62、札幌鉄道管理局、1969・4

5同：p。58

6岩見沢市・三笠市：「幌内線史」、p．36、1988・3
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7前掲北海道旅客鉄道開発事業本部・「木L幌駅・・16年の軌跡、、P．、24
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9同：p．147

10同：p．145
11 i財）鉄道弘済会：「鉄道弘済会北海道支部史」、p．6、1964・4

議鷲：「綱築の発達一特に駅本屋の変遷について・・PP・・6－・7・国鉄の建築・鉄道灘会設計部、

13JRシアターの会・「北海道にお1ナる劇場の経済波及効果調査、、　PP．、24～、27、、999．、1
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k髄旅客鑓・「札願南・総合開発に関する輸誠、、PP．5～9、日本不動産研究所、、998．9
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第6章　駅の機能複合化と駅の公共性

　これまで述べてきたように日本の駅では機能複合化、多機能化が進み、駅にはそれだけで1つの

都市の基本単位となりうるような大規模な商業機能を始めとする様々な都市機能が内包されるよう

になった。その結果、駅は新しい都市の基本単位として一種の都市性を備えるようになったが、そ

の都市性のあり方によっては、公共性を初めとする駅本来の機能や特性が阻害される可能性も生じ

ている。そして駅は、多くの市民が日常的に接するだけに、人間の生き方や価値観までも規定する可

能性をもつ公共的な施設である。本章では駅の形態や機能の歴史的変遷を調査することから駅の機

能複合化が駅の公共概念に与える影響について考察を行う。

　尚、改札口、コンコース、待合所の配置状況等、駅の平面レイアウトも駅の機能として、公共概

念を検討するに当たっては重要な要素となるが、本論ではこれら駅の本来施設は一定の整備がなさ

れているとの前提に立ち、検討の対象とはしていない。

6－1　公共性と公共空間特性

　公共性や公共概念に関する研究については、ハンナ・アレント1、リチャード・セネット2、ユル

ゲン・ハーバーマス3、中川理4、桜井哲夫5等の業績がある。

　（1）ハンナ・アレントは、公共領域のモデルを古代ギリシャの共和制の形態に求めている。公

的な生活は、市民の広場（アゴラ）で行われるものであって、現世的有用性から離れた言論（会議、

裁判）や共同の行為（闘技）だけが「公的」であった。「公的領域」の特性は、そこでの現象が万人

に開かれている「公開性」と、そこにいる人々にとって共通の世界が存在する「共通性」にあった。

そこでは自分の生命や生活を維持し、種を保存ずるための家の生活や要素は「私的」なものとして

排除され、逆に「私的領域」は、主観的な経験の中に閉じ込められ、個人の生命的寿命を越える恒

久性を欠くとしている。（石田潤一郎6：「公共空間の概念一その変容」から一部引用）

　（2）桜井哲夫によれば、このように区分された「公的領域」と「私的領域」の考え方は、その

後ローマ法の諸定義の中で伝えられ、「公人」と「私人」を対比させる思想を生んでいる。公共性と

は「公的な事柄」のことであり、市民が一般的に利用できるもの、事柄を指し、私人の財産に適用

される法の範囲外に置かれたものを意味していた。しかし、封建制領主支配の中世の時期には、こ

うした公共概念は実態とは異なったものとなり、「領主」が「公的」と同義語になっていく。即ち、

私的領域と区分される公的な世界は具体的なものとしては存在しなかった。しかし一方で、領主や

君主がその社会的地位を誇示しようとする公の場での儀礼、作法の中に、ユルゲン・ハーバーマス

が指摘する、「表現的公共性」というべきものが存在していたという。

　（3）リチャード・セネヅトは、近代の逆説として公共性の喪失が起こっているという。近代市

民社会は、万人に開かれた公共性を求めて成立したものであるが、市民階級が育つと逆に家族や友

愛関係といった私的な領域への関心が肥大化し、やがて公的な領域を浸食することになったとして

いる。

　ユルゲン・ハーバーマスは近代社会においては、公的領域と私的領域の区別が曖昧化し、様々な

領域への国家権力の介入によって市民が公の場で議論し、公論を形成していく市民的公共性が変質

したことを指摘し、それを「再封建化」と言っている。

　ハンナ・アレントは近代社会において、主観的な経験の中に閉じ込められていた私的領域が「社
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会制度」によって支配されるという事態が生まれ、それは結局、私的領域と公的領域の区別を完全

に消滅させ、両者がともに社会的領域に侵さることになったという。

　（4）中川理は公共空間を「距離感」の場としている。公共施設の宿命として市民と施設の間に

は、ある種の距離が介在する。公共であることは不特定多数の人々を受け入れることが前提になる

が、多様な人々が集うのであれば、特定の個人と「公共」が一体になるのは不可能であり、どうし

てもそこには距離が介在するとしている。

　これらの研究成果に基づくと、公的領域と私的領域の区分そのものが時代状況により変化し、必

ずしも一定せず、公共性は西欧社会においてもその基盤は脆弱なものであったと言える。しかし、

「公的」と「私的」の領域区分が曖昧になっても、公共概念の特性として、万人に開かれた「公開

性」と、人々にとって共通の世界があるという「共通性」は一般論として不可欠の特性であると考

えられる。更に、公共概念の特性を具体的な公共建築とそれが生み出す公共空間を対象に抽出して

いくと、中川の指摘する「距離感」という新たな公共概念特性が顕在化してくると言える。

　本論では公共建築としての性格が強い駅を対象とすることから、以上の「公開性」、「共通性」、「距

離感」の3つの特性を公共建築とその公共空間が本来、普遍的に所有すべき公共空間特性と定義し、

駅の公共概念とその変容を考察するにあたり、評価の基準とする。

6－2　駅の公共空間特性の構成要素

　公共空間特性を構成する要素について、公共的性格の強い駅の場合では次のように考えることが

可能である。

（1）「距離感」と「駅の様式性」

　一般的に公共建築に求められる象徴性は前述の公共空間がもつ「距離感」によってもたらされる

と考えられる。そして距離感は建築の意匠、規模、形状、様式等による建築表現（これらを本論で

は「様式性」と定義する）から端的に生まれたものである。そこで「駅の様式性」は駅の公共空間

特性「距離感」を構成する要素と考える。又、本来、象徴的意味合いは長い文化的経験の上に成立

するものであるから、駅には人間の寿命を越える恒久性が求められる。

（2）「公開性」と「駅の機能」

　駅の様々な機能は不特定多数の人々に対し、公開され、利用されることが必要である。そこで「駅

の機能」は駅の公共空間特性「公開性」を構成　　　　　　　　　（駅の事業方式）

する要素と考える。

（3）「共通性」と「駅の事業方式」

　駅建設に適用される事業方式（都市計画事業、

民間開発等）や建設経緯、建設資金の性格等に

よって、そこに市民参加や地元参加の可能性が

ある場合には、駅は市民に共通のものとなり、

そこには駅に対する共有意識が生まれやすい。

そこで「駅の事業方式」は駅の公共空間特性「共

通性」を構成する要素と考える。

　以上により、駅の公共空間特性とその構成要

共通性

（駅の機能） （駅の様式性）

図6－1　駅の公共概念図
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素の関係を概念図として表現すると図6－1のようになる。図6－1は3つの駅の公共空間特性構

成要素を頂点とする三角形によって駅の空間を表し、その中にそれぞれの公共空間特性を保有する

空間が存在することを示す。頂点の構成要素に最も近いところに、それぞれに対応する公共空間特

性を三角形の2辺に接する円として配置している。従って円が重なる程、公共空間特性は充実し、

空白部分は公共空間特性が介在しない空間を意味している。

6－3　県庁所在地駅の実情調査

　本論では県庁所在都市の主要駅（西欧でいう中央駅に相当する駅）を県庁所在地駅と言うことと

する。

　JR旅客6社の協力を得て、第4章4－1で述べた調査と同時に、県庁所在地駅46駅の初代駅

から現行駅までを対象に次の事項について調査を行った。

　①建設時期（開業時期）、②存置年数、③駅の形状（地平駅、橋上駅、高架駅等）、④駅の形態（建

築様式、当時の写真）、⑤駅の構造（木造、RC造等）、⑥駅の規模、⑦建て替えの動機（災害、老

朽、機能改良、都市計画、新幹線建設等）、⑧駅の関連施設と規模（百貨店、ホテル等）、⑨駅建設

の事業方式（民衆駅7、利用債8、都市計画事業等）

　JR各社とも県庁所在地駅について、それらの初代駅から現行駅まで、整理された資料として、

駅の諸元を一元的に管理しているところはない。そのため種々の雑誌や個人が所有する国鉄時代の

部内資料や建築図面から個々の駅に関する断片的な情報を拾う作業が相当量に達した。国鉄時代は

東京の本社で情報の一元的管理がなされていたが、そこで駅の諸元に関する資料や情報が保有され

ていたとしても、現在のJR各社に組織的な承継は行われていない。国鉄本社が所有していた全国

的な駅関連の資料も1987年（昭和62）の民営分割時に一部、（財）運輸調査局に移管されては

いるが、多くは逸散し、所在箇所も定かでない。特に初代駅に関するものになると東京駅や京都駅

等、特別な駅を除き関係資料や写真も極めて少ない。

　そのような状況の中で、今回の作業は本論の目的に加え、駅の歴史的資料の収集整理の側面から

も有意義であったと思われる。

6－4　県庁所在地駅の諸元

（1）現行駅の諸元

　前項の調査結果に基づいた、県庁所在地駅の現行駅46駅の諸元（形状、構造、関連施設、駅建

設の事業方式等）については、第4章4

－1、表4－1に示した通りである。

（2）その他

　県庁所在地駅の歴代駅の開業時期、存

置年数等、その他の諸元についても、

（1）の諸元とあわせて資料6－1に整

理している。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　①天災戦災の衡日：LfttsWWま世憎灯舗泣、（たゴヨ《10年以上存置した場

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　合ま猷蜘識えゑ）

6－5県庁所在地駅の歴史的変遷　翻欝濃綴謹繍霧協蹴繊、
（1）駅の恒久性　　　　　　　　　　　④IJ”ma　－t7F的aWW－m駅W勤＄む・

①駅の世代数　　　　　　　　　　　　　　　　　　　表6－1　駅の世代数

駅数

撚 1 （丸の内）

7 、　　山ロ、公山、　　　、

3代目 20 青森福島漸瓜千葉　　金沢甲府名古屋神戸、櫛山

@　v　　　　　　公
4代目 12

盛岡仙台、秋臥山形、横浜（東ロ）、長野、静凪津大濠京都

5 、　1

6代 1 一

a3代目
i平均）

46 初代駅から現喘苦15鰯肋屏橡

：ついて
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　県庁所在地駅46駅は表6－1に

示すように平均3．3代目である。

結果的に調査対象駅は初代駅から現

行駅までの154駅である。

　初代駅の原型を留めているのは、

途中で戦災の修復工事等が実施され、

不完全ではあるが東京駅（丸の内）

のみである。

②駅の寿命（駅の恒久性）

　46駅の初代から先代駅まで、1

08駅の寿命を建設年別、構造別に

整理すると、図6－2のようになる

（東京駅のみ現行駅の存置年を寿命

としている）。これによると次のよう

な特徴が認められる。

（a）人間の寿命を仮に70年とす

ると、それを超えている駅は2駅の

みである。寿命が50年を超えてい

るものでも17駅（11％）と極め

て少ない。

（b）鉄道創業期に建てられた初代

駅は極めて短命なものが多いが、2

代目駅になると、木造駅であっても

40～50年の比較的長期間、駅と

90

80

　70　　　　　y二〇9521x－L7557rO　7g

　　　煉瓦・石造り

　60

存50
置

年
数40

　30

o 　　　　aRC戦前
　　　　ロRC戦後
　　　　。煉瓦・石造り

　　　　S木造（初代駅）

　　　　。木造（初代駅以外）

y＝04962x91039　fO　258
旦C　SRC（　前）

2°

D㌶冤・2≡　鐸灘雷312
10　　　　　　　x　　　x
　　　　　竃x　　　　　　竃　　　　　　　　　　　e
　　　　x　x　　　x　　　　　　　　　r　　　　　　　　　　　　　　　x

　　　x　　　　　　　　　　　　　　　　x
O

1870　　1880　　1890　　1900　　1910　　1920　　1930　　1940　　1950　　1960　　1970

　　　　　　　　　　　　建設年

　　　　　　　　図6－2　駅の寿命

60，000

床　　50．000

面　　40，000

積　30，000

（㎡ 20．000

10，000

0

初代　　2代目　　3代目 4代目　　5代目　　6代目

図6－3　駅の世代別平均建築規模

して存在している。これについては、鉄道創業期の当時には未だ、駅の機能や必要規模等が十分に

把握されていなかったため、初代駅はその後の鉄道旅客の急増に対応できず、比較的早期に駅の建

て替え、改良が行われたと推測される。2代目駅については、鉄道営業の経験を経て、将来的需要

と駅の求められる機能にも、ある程度対応できる施設であったと考えられる。

（c）戦後の1950年（昭和25）から1965年（昭和40）頃に建設された駅はRC造にも

かかわらず、20～40年後には再び建て替えられている。この間に建てられたRC造の駅には3

代目の駅が多いが、戦前に建てられたRC造の駅に較べて著しく短命で、2代目の木造駅よりも短

命なものが多い。これについては、RC造の3代目駅が建設されてから20～40年後、日本の公

共投資が河川や道路といった国土建設から生活基盤整備へとシフトし、次第に都市改良に向けられ

始めたことに起因すると推測される。駅も連続立体交差事業等の都市計画事業として、都市改良政

策の中で、経年にかかわらず、改築されていったことが要因と考えられる。それに伴い、この頃か

ら高架駅や橋上駅が急増している。（図6－4参照）

（2）駅の様式性

①駅の規模

　駅の世代別の平均建築規模を図6－3に示す。
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第6章　駅の機能複合化と駅の公共性

　駅の規模は時代とともに大きくな

る傾向が認められるが、建て替え時

や駅ビル開発に伴う規模拡大が顕著

である。

②駅の形状

　154駅の形状別、時代別の建設

数を整理すると図6－4のようにな

る。

　鉄道創業期、幹線建設期の191

0年（明治43）までが駅建設のピ

ークであり、県庁所在地駅では、東

　20
1：

建ll

蓑11

　2

1■

ぷ
く〉’

ロ高架駅

■橋上駅

■地平駅

京駅、和歌山駅、高知駅等6駅を除く、

後は2代目、3代目駅への建て替えを中心に駅建設が続いているが次第に減少していく。

　県庁所在地駅46駅の中、13駅が戦災を受け、戦後これらの復旧改築が進められ、やがて復興

期の1950年（昭和25）～1960年（昭和35）には再び、駅建設のピークとなる。この時

期までの駅の形状は東京駅、神戸駅、名古屋駅、大阪駅の4駅を除き、全てが地平駅であった。そ

の後も一定の駅建設が続くが、前項でも述べたように1960年以降、高架駅と橋上駅が増加して

いる。

　　’〔メ〆ぷメぷ〉ぷズぷぷぷズ
　　　　　　　　ぜ〉ぷ蚕ぷ〉蚕さぷく誤弐ぷダ
　　　　　　　　　　　　年代（年）

　　　　　　図6－4　形状別・時代別建設数

40駅全てがそれまでに初代駅の建設を終えている。その

③駅の形態と駅の類型化

　県庁所在地駅46駅の初代駅から現行駅まで154駅について、駅の建築様式と駅の形態に基づ

く類型化を試みたが、32駅については写真や資料が不十分なため、122駅について図6－5の

ように7タイプに類型化した。この7タイプの駅数は表6－2のようになる。（資料6－2参照）

　駅の歴史的変遷は国鉄の管理運営組織や鉄道の建設改良の歴史と密接に関連するが、それらにつ

図6－5　建築形態による駅の類型化
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図6－6　鉄道駅の建設改良の時代区分と駅の類型化タイプ

いては既に第4章4－2、図4－1で整理している。

　この7タイプの駅が図4－1に示した時代区分に沿ってどのよう

に推移したかを整理し、図4－1に追加すると図6－6のようにな

る。そして7タイプの各駅は、それぞれ次のような特徴を備えている。

　【タイプ1】：煉瓦造、石造の駅であるが、時代的な傾向性と連続

性にやや欠け、特定の大都市の駅に限られた建築形態である。石造

は2代目大阪駅（1910年）のみであり、煉瓦造も初代の大阪駅

（1874年）、神戸駅（1874年）、東京駅（1914年；鉄骨

煉瓦造）と2代目の神戸駅（1889年）、博多駅（1909年）の

6駅である。

　初代横浜駅（1872年）は木造であったが、石張りで外装され

ていた。写真で見る限り、これらの駅は神戸駅を除き、規模は小さ

いが様式性の豊かな建築である。

表6－2　タイプ別駅数

タイプ

年代 駅数 牌
1 1872～1914 8 6．5

口 1880～1914 28 23．0

皿 1902～1935 26 21．3

口 1922～1959 15 12．3

V 1951～1973 24 19．7

VI 1972～1997 12 9．8

皿 1977～1997 9 74

1872～1997 122 1000

　【タイプII】：鉄道創業期の駅の典型であり、極めて質素な建築である。小規模な木造平屋建ての

和風、又は和洋折衷建築で、日本瓦の寄せ棟、又は切妻の主屋に付け卸し回廊、中央正面の切妻屋

根の車寄せ等が特徴である。建築の様式性には乏しい。鉄道や駅の機能や特性が十分に把握されて

いない状況の中で、全国の鉄道網建設が優先されていたことから当然の帰結と推測される。

　【タイプIII】：木造平屋建て、又は木造2階建てで、和洋折衷や西洋、又は和風の様式建築で、規

模が【タイプII】に較べてかなり大きい。様式性が豊かで2代目駅に多く認められる。旅客需要の

急増に対応する等、初代駅が抱えていた課題が機能的にも形態的にも解決されたと考えられる。

　【タイプIV】：RC造（一部駅でSRC造）、低中層（1F～6F）の駅で、機能としては本来の

駅機能（鉄道事業者の管理業務機能を含む）のみを保有するものである。RC造だが箱型から仏寺

風建築まで様式は多様である。

　【タイプV】：RC造、低中層（BlF～7F）の駅で、駅機能（鉄道事業者の管理業務機能を含

む）の他に大規模な商業機能等を保有するものである。所謂、民衆駅や利用債による駅等に顕著に

認められる形態で、箱型の機能主義デザインである。佐賀駅も民衆駅であるが、唯一、高架駅であ

るため、この形態には該当しない。

　【タイプVI】：RC造、　S造等で駅機能もそれ以外の機能も全て鉄道高架下に配置した高架駅で、
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駅ビルを持たない形態である。そのため、駅の外観は土木建造物である鉄道高架の形状に支配され

る。

　【タイプW】：駅ビル（旅客ターミナル施設）と駅機能が一体化された駅である。これは駅の形状

が地平駅、橋上駅、高架駅のいずれの場合にも存在する形態で、構造はRC、　S、　SRC造等が中

心である。駅ビルには商業施設やホテルが配置されることが多いため、商業建築やホテル建築が駅

の形態を代表する場合が多い。

　業態に伴う駅ビルの形態や駅機能と駅ビルとの一体化のあり方が多様なため、全体の形態も多様

なものになっている。

（3）駅の機能

①商業機能

　第4章4－2で述べたように、1872年（明治5）、新橋～横浜間の鉄道開設時点から既に新聞

の立ち売りが許可され、ほぼ同時期に構内売店や構内食堂も営業を開始している9。これらから判

断して、県庁所在地駅の多くはその創業時から、構内売店を初めとする小規模な商業機能は配置さ

れていたと推測される。しかし、大規模な商業施設を保有するようになるのは、戦後の民衆駅から

である。日本で最初の民衆駅は前述のように1950年（昭和25）の豊橋駅であるが、県庁所在

地駅では1952年（昭和27）の富山駅が最初であり、その後、民衆駅を経験した県庁所在地駅

は19駅になる。（表6－3参照）

　更に、1971年（昭和46）、国鉄施行令の改正により、国鉄の旅客夕一ミナル施設（駅ビル）

事業への出資が可能になったことに伴い、一気に駅の商業機能が拡大されることになった。その第

1号は同年の平塚駅であるが、県庁所在地駅では1974年（昭和49）の名古屋駅が最初であっ

た。この駅ビルは民衆駅の延長として捉えることが妥当であろう。

②ホテル機能

　駅のホテルとしては1902年（明治35）、山陽鉄道㈱が下関駅に建設し、1906年（明治3

9）、鉄道国有化に伴い、国鉄が買収、営業した山陽ホテルが最初である。（第4章4－2参照）そ

の後、国鉄が経営したホテルには1909年（明治42）開業の奈良ホテル、1915年（大正4）

開業の東京スデーションホテル（東京駅）があるが、戦後までホテル機能を保有する駅は増えなか

った。駅のホテル機能拡大の契機は、商業機能と同様に、戦後の民衆駅と国鉄の駅ビル事業への参

入であった。民衆駅に宿泊

機能が導入されたのは19

52年（昭和27）の福井

駅が最初で、その後、ホテ

ル機能が導入された県庁所

在地駅の民衆駅は岐阜駅、

博多駅、広島駅の3駅であ

る。

　駅ビルにホテル機能が

最初に導入されたのは19

74年（昭和49）の名古　　　 表6－3　民衆駅等地元資金が投入された駅（県庁所在地駅）

駅の世代
1945～1954

i昭和20～29）
1955～1964

i昭和30～39）
1965～1974

i昭和40～49）
1975～1984

i昭和50～59）
1945～1984

i昭和20～59）

2代目
金退雛

索分 溝鍛 6（4）

3代目 獲追撫μ

ｿ島
壁固、麸旦　　山彪

ｮ畠、患蕪

oｼ、纏書

�{
蹴

12（8）

4代目 札 鑓　・、岐阜 獲菟簸 6（6）

5代目 水一 1（1）

計 7 12 5 1 25（19）

量遁：民衆駅　　練犠：現行駅舎　　（）：民衆駅再掲
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屋駅であり、岡山駅、盛岡駅、大阪駅等が続いている。

③業務機能

　表4－1で明らかなように、現行駅でも業務機能は皆無であり、これまでも鉄道事業者自らの業

務機能以外には存在していない。しかし、名古屋駅、札幌駅では現在計画中であり、今後は業務機

能も増加することが予測される。（恵比寿駅、池袋駅など首都圏の一部駅ではJR移行後、業務機能

が新設されている。）

（4）駅建設の事業方式

①民衆駅等

　民衆駅や利用債等の駅であった経歴をもつ県庁所在地駅を建設年別に表6－3に示す。

②都市計画事業等

　都市計画事業として建設された高架駅と橋上駅は、それぞれ15駅、5駅の合計20駅であり、

いずれも1960年（昭和35）以降、建設されたもので、そのまま現行駅となっている。（表4－

1及び図6－4参照）

6－6　駅の形態と公共空間特性

（1）公共の建築デザイン

　中川10と石田11によれば、20世紀半ば迄は、公共建築には絶対的価値を象徴するデザインが求

められ、端然たる歴史様式が「公共」の建築的具現であった。

　しかし、近代的自我の自立を前提として成立した産業社会においては、そうした絶対的価値は否

定され、公共の場でも様々な価値観を相対的に意味付けるデザインが必要とされた。そこに個人の

恣意を排除し、装飾を極力排除した抽象形態と構造体の露出で建築の原初性を提示するモダニズム

建築・機能主義デザインが公共の場に登場することになる。即ち、一元的価値に収敏するのではな

く、市民の価値観を計り、確認する場としての、そして万人に共通に開かれた場としての無色透明

なデザインが公共建築に採用される。この時期、機能主義デザインは公共建築を代表する全国の都

道府県庁舎にも数多く採用されている12。公共建築が、本来所有する公開性、共通性、距離感とい

った公共空間特性は建築様式を超えて求められると思われるが、中川は、産業社会における公共デ

ザインの「距離感」は、機能主義デザインの透明性がもたらし、「意味」を遠ざけようとする理念が

「よそよそしさ」の本意であり、時代の要請として与えられた距離感であったとしている。

　しかし、その後は消費社会の経済合理主義の中で、モダニズム自体が自壊することになる。そし

てポスト・モダニズムと呼ばれた恣意的な形態操作や刹那的な演出が一時的に価値を獲得し、私的

領域が公的領域を浸食するという現象も見られるようになる。こうして公共領域が不確定で宙づり

状態の混乱した現在は、新しい公共デザインが模索され始めた時代だと言っている。

　調査結果から、県庁所在地駅に限って言えぱ、消費社会に入っても、駅のデザインは機能主義デ

ザインからの大きな変化は見られない。これは駅の公共概念が前述した消費社会で一般的に見られ

た潮流に影響されることがなかったことを意味していると思われる。しかし、京都駅では、現在の

消費社会における公共デザインの混乱状況を打開するため、石田も指摘するように新しい公共デザ

インへの挑戦の試みが認められる13。それは空間の原形質に遡行する方法で、構造自体にも機能主

義とは異なる方向性が感じられ、「地形」という空間がとりうる表情の極限値を提示することで、共
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有可能な空間を生もうとしている。又、秋田駅でも、「波のうねり」をデザインに採り入れ、空間の

原形質に向かう京都駅と同様な試みが伺える。

（2）駅の様式性と公共空間特性「距離感」

　駅の公共空間特性「距離感」は、駅の建築の意匠、規模、形状、様式等によって生まれる建築表

現を意味するものと定義した「駅の様式性」によって構成される。そのため、類型化した7タイプ

の駅それぞれの公共空間特性「距離感」について写真等の資料を参考に、次のように評価した。

　タイプ1とタイプIIIについは、規模はさほど大きくないが一定の様式を感じさせ、「距離感」は比

較的大きいと言える。

　タイプIIは規模が小さく、最小限の駅機能だけを持ち、際立った様式もなく、「距離感」は小さい。

　タイプIVは規模がタイプ1、IIIに較べ大きくなり、機能主義から社寺風建築までデザインは多様

であるが、一定の様式が確保され、「距離感」はタイプ1、IIIと同等ないしやや大きいと言える。

　タイプVはタイプIVよりも更に規模が大きくなり、いずれも箱型を中心とする機能主義デザイン

が主体である。この時期、駅においても産業社会の新しい価値観に従い、機能主義デザインが採用

されたもので、その透明性と規模がもたらす「距離感」はタイプIVよりも大きいと言える。

　タイプVIは土木建造物の鉄道高架に駅の形態や意匠が支配されるため、意匠や様式を具現する範

囲が狭く、その「距離感」はタイプ1、IIIに較べても小さくなりがちである。

　タイプV皿は大規模建築で、機能主義デザインを中心に多様であるが、いずれも洗練されたデザイ

ンが採用され、一部では公共デザインへの新しい試みも認められる。機能主義デザインの透明性や

新しい公共デザインと大規模性がもたらす「距離感」については十分に大きいものがある。

　以上の評価に基づき、「様式性」に伴う駅の「距離感」の大きさを、W＞V＞IV＞1・III＞VI＞II

と位置づけることとする。

（3）駅の機能と公共空間特性「公開性」

①駅の本来機能と駅の形状

　駅の本来機能の利便性、効率性は地平駅と高架駅等、駅の形状により異なるが、駅の「公開性」

を左右するものではない。

②商業機能

　駅の商業機能は不特定多数の市民を対象とすることから、本来、駅の「公開性」を阻害するもの

ではない。しかし、商業建築が駅建築の主要な部分を閉める場合には、経済合理性が優先されるこ

とにより、駅の旅客動線の阻害、きらびやかな看板と広告類等、私的領域による公的領域の浸食が

発生し、「公開性」を低下させる可能性がある。

③ホテル機能

　ホテルについても、商業施設と同様に不特定多数を対象とすることから、駅の「公開性」を阻害

するものではない。ホテル建築については、意匠的にも質的にも商業建築に比較して問題は少なく、

鉄道事業との関連性も深いことから、駅には相応しい機能であり、「公開性」も比較的高いと言える。

④業務機能（鉄道事業者の業務機能は除く）

　業務機能が現行駅で皆無であるのは、従来、鉄道用地や駅の空間は公共的性格が強いものとして、

特定の事業者に賃貸し、特定の事業者の使用に供することが一般的な業務機能が、意識的に避けら

れてきた結果と推測される。しかし、今後は駅の業務機能も増加することが予測され（名古屋駅、
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札幌駅で現在計画中）・国鉄からJRへの移行後は、駅の・公開性、にも変化の兆しが認められる。

いずれにしても、業務機能の「公開性」は低いということになる。

⑤文化機能

　現行駅では例外的な機能であり、事業性が極めて低いことから、通常は公的な事業として行われ

ることが多い。従って、文化機能の「公開性」は本来的に高いものがある。

　以上の評価に基づき、駅の機能に伴う駅の「公開性」の大きさについては、駅・文化〉ホテル〉

商業〉オフィス、と位置づけることとする。

（4）駅の事業方式と公共空間特性「共通性」

　民衆駅や連続立体交差事業による高架駅のように地元資金や公的資金が駅の建設資金の一部に投

入されている場合には、鉄道事業者が単独で建設する場合に較べ、市民が駅に対する意識を共有で

きる可能性が高いと言える。特に民衆駅の場合には、地元商業者が駅の一部に出店したことから、

建設過程でも様々な形で参加し、市民の駅空間への具体的、経験的な関係付けは大きかったと推測

される。こうして建設される駅の「共通性」は比較的大きいと言える。

　一方、都市計画事業に基づく高架駅や橋上駅になると、都市計画として建設されるものの、実質

的には行政と鉄道事業者だけで事業が進められるものも多く、民衆駅に比較して、市民の共有意識

はどうしても低くなり、「共通性」も低くなる可能性がある。

　以上の評価に基づくと、駅の事業方式に伴う駅の「共通性」の大きさについては、民衆駅〉高架

駅・橋上駅〉一般駅、と位置づけることとする。

6－7　駅の公共概念の時代的変容

　前項で見てきたように、駅の形態には公共空間特性の構成要素である「駅の様式性」、「駅の機能」、

「駅の事業方式」がそれぞれに影響し、駅の形態はそれらの複合体として形成される。従って、駅

の形態は公共空間特性を総体的に反映し、所謂、公共概念を結果的に具現していると考えられる。

　公共概念の変容は時代的潮流として大きく捉えることが重要であるとの認識から、第2次大戦後

の復興期を境として、駅の形態別タイプをA群（1～IV）とB群（V～皿）の2つに分け、　A群か

らB群への変容があれば、それが公共概念の時代的変容であると仮定して考察を行うこととした。

　それを踏まえて前項での公共空間特性及びその構成要素の評価と駅の形態との関係を整理すると、

表6－4のようになる。

　更に、それらの相互関係を図化すると図6－7（その1、その2、その3）のようになる。

　図6－7は駅の公共概念が時代的　　　　　　　　表6－4　駅の形態と公共空間特性

に次のように変容している可能性を

示唆している。

①駅の共通性は向上し、駅の公開性

は低下している。

②駅の距離感には大きな変化は認め

られない。

駅の形態
A群 B群

1　　　口　　　皿　　　】v V　　　VI　　　VI

駅の様式性 建築様式、規模等（図6－5参照）

（距離感） V口＞V＞口＞1・皿＞W＞皿

　駅の機能
i駅機能以外の

駅のみ　吟 駅のみ 駅のみ 駅のみ 商業 商業

商テ
ﾆル
z等

（公開性） 駅・文化〉ホテル〉商業〉オフィス

駅の事業方式

@　・

辰駅 裏墾 辰堅
高架駅

詣
（共通性） 民衆駅〉高架駅・橋上駅〉一般駅

・
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6－8　公共施設としての駅

（1）表現的公共性

　前項までに日本の駅について、

その公共概念の変容を考察した

が、結局、日本の駅では鉄道の

機能とその評価が定着した明治

中期以降においても、1898

年（明治31）の停車場定規『鉄

道工事設計参考図面一停車場之

図』（鉄道局）にも見られるよう

に、絶対的価値を象徴するよう

な端然たる歴史様式の駅舎は生

まれていない。例外もあるが、

一般的に鉄道隆盛期に建てられ

た県庁所在地駅でさえ、機能だ

けは確保した簡素で非装飾的な

駅舎が目立つ。これは日本の伝

統として、公共性の表現を建造

物に求める一方で、儀式や慣習

の中にも求めるという傾向があ

り、駅舎についてはそれが強く

影響していると思われる。

　そのような日本の伝統に関し

て、オギュスタン・ベルクはそ

の著書『都市の日本』の中で、

いくつかの興味深い次のような

指摘をしている14。

　「日本の伝統が、フランスの

場合と比べると、時間的な形（儀

式）のコード化に、より多くの

重要性を認め、他方、空間的な

形（ここでは都市の形）は、そ

れほど重要と考えていなかった

事実を指摘できるだろう。」

（その1）

　　（駅　）↑
　（文　　化）

　（ホテル）

i
　（商　　票）
硲

の

機

能（オフィス）

　（その2）
↑

　　（駅　）
　（文　　化）

（ホテル）

（商　　葉）

（オフィス）

（その3）

大

小

ss

nI

II　tS・illFSL

幽
群群AB

（一般駅）　　　（高架駅・橋上駅）　　　（民衆駅）

　　　共通性（駅の事集方式）一

◎ ⑭①

群・・一

群嚇
小　一一一一一一〉　中　　一一一一一〉　　大

　距離感（駅の様式性）　　＿＿→

A

①， 群

群鞠
（一般駅）　　（高架駅・橋上駅）　　　（民衆駅）

　　共通性（駅の事票方式）　＿＿＿＿＿i＞

図6－7　駅の公共概念の変容

　「歴史的建造物がよそと比べてほぼ完全に欠如しているという、日本の都市のもう一つの注目す

べき特徴を並べてみれば、ここで、歴史を記念する働き一共同体のそれ自体のへの記憶喚起一が、

建造物よりも、身振り、しぐさの恒常的繰り返しの中にあることが明らかとなる。一中略一しかし

ながら、歴史を記念する働きと共に、権力の問題が表面に現れる。一中略一この点で、政治的文化

の二つの理念型を対比させてみよう。一つは、権力が、公共の建物の立派さ、壮麗さにより、また

都市の形の統一によって、まず居住様式に現れる場合で、歴史を記念する働きは、事物の中に注ぎ
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込まれる。もう一つは、権力がまず慣習の中に刻み込まれるタイプで記念碑的性格は、儀式の不変

と豪華さによって、また、行動振る舞いの適切さによって、人間の中に備えつけられる。」

　そして西欧文明が、ローマの記念碑的性格から議会制民主主義に至るまで、むしろ第一のタイプ

に傾いているのに対し、日本文明は第二のタイプに傾いているとしている。

　しかし、日本に於いても、近世以降に建造された城郭建築に代表されるように権力を象徴する建

築物も数多く存在し、オギュスタン・ベルクが指摘するように、必ずしも日本文明が第二のタイプ

に傾いているとは言い切れないと思われるが、第二のタイプも公共性の表現として効果的に機能し

ていたことには相違ないであろう。

　又、第二のタイプも必ずしも日本だけでなく、その傾向は現代の西欧社会にも残っているという

主張も認められる。

　ユルゲン・ハーバーマスはその著書『公共性の構造転換』15で中世盛期の封建社会においては、

支配権の公的表現というものが存在していたことを指摘し、それを「表現的公共性」と呼び、次の

ように説明している。

　「この表現的公共性は公共生活圏という一つの社会的領域として成立しているものではなく、む

しろ、いわば社会的地位の徴表なのである。領主の社会的地位はどの位階においても、それ自体と

しては、「公的」と「私的」という基準からみて中性的なものであるが、この地位の保有者は、この

地位を公的に表現する。すなわち彼は、なんらかの程度において「高位」の権力を代表的に具現す

るものとして姿を表し、これを表現する。一中略一これによれば、代表的具現は「公共性の圏内で

のみ行なわれうるのであって、私事としての代表的具現というものは存しない」。そして代表的具現

は、公衆の前で臨御する君主に人身によって、「或る不可視の存在を可視的にする」という趣旨のも

のである。」

　そして今日でも、代表的具現の場所として、教会があり、そこでの礼拝やミサや行列などの教会

的儀式の中には、代表的具現の公共性が生き残っているとしている。

（2）お召し列車と駅の公共性

　鉄道はこれまで見てきたように、明治政府の全国統治の手段として建設が進められたという側面

がある。そして鉄道の公共性は駅舎の建築様式に求めるよりも、前項の表現的公共性にその成立を

求めていたと推測される。それを表現する儀式の一つとして、天皇や皇后の乗るお召し列車が全国

各地で計画・運行され、それが代表的具現の場であったと考えられる。

　お召し列車については、第4章4－2、第5章5－1において、京都での即位の大礼のため、大

正天皇が東京駅から出発した1915年（大正4）東京駅開業の翌年（東京ステーションホテル開

業の年）の事例一東京駅はそもそも大正天皇の即位を記念するため、その大礼に合わせて建設され

たが、昭憲皇太后が死去したため大礼は1年後に延期された一そして1881年（明治14）幌内

鉄道・札幌～手宮間の開業の翌年、明治天皇の北海道行幸の事例（手宮駅から札幌駅まで）をすで

に紹介している。

　お召し列車が最初に運転されたのは1872年（明治5）7月のことであり、未だ正式開業前の

横浜～品川間であった。1月半前から軍艦で西国巡幸中だった明治天皇はこの日、東京帰着する予

定であったが、台風のため、東京・品川に着岸できず、急遽横浜に変更され、鉄道を利用したもの

であった16。

　お召し列車には特別なダイヤが組まれ、特別車両が仕立てられ、駅と沿線では物々しい特別警備
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が行われる。そして沿線には大勢の人々が並び、通過する列車に向かって、次々に最敬礼するとい

う儀式が執り行われた。

　1928年（昭和3）の昭和大礼の際のお召し列車について原武史17は次のように述べている。

　「たしかに昭和大礼ほど、ふだん地域や年齢、性別、職業などに応じて、バラバラに生活してい

る多くの国民が、一つの共時的体験のもとに同じ天皇の臣民としての意識をもったことは、かって

なかった。そして昭和大礼ほど、国民の共時的体験を演出する上で、鉄道が大きな役割を果たして

いることをまざまざと示した「事件」も、かってなかった。」（『民都大阪と帝都東京』）

　ここでは鉄道は近代国家における国民統合の装置として捉えられている。鉄道の発達を日本の資

本主義の発展という経済的視点だけでなく、国民の国家意識の形成という思想的な視点からも論じ

ようとしている。

　このように鉄道網そのものが国民統合の装置であり、天皇が乗るお召し列車の演出で国民に共時

的体験をさせることで、鉄道は、共通性、距離感といった公共概念の特性を十分に備えていると言

える。そのため、公共性の表現としては駅舎に絶対的価値を敢えて表現する必要はなかったのであ

ろう。これが日本の駅に絶対的価値を象徴する端然たる歴史様式の駅舎が生まれなかった要因の一

つと推測される。

6－9　まとめ

　本章では鉄道創設時から今日までの県庁所在地駅について、次のような結論が得られた。

（1）これまでの県庁所在地駅の寿命は東京駅等2駅を除き、種々事由はあるものの、結果的に人

間の寿命より、はるかに短命である。公共施設に必要な長い文化的経験を可能にする恒久性をこれ

までの駅は持ちえなかったと言える。しかし、近年になって県庁所在地駅では橋上駅や高架駅が半

数を超えており、これらの駅は都市の基本単位としての位置づけが都市計画上、明確になされ、且

つ、鉄道高架のような本格的な土木建造物と一体的に建設されていることから、今後は駅の形態を

長期的に維持し、公共建築としての恒久性を確保することも可能と推測される。

（2）商業施設やホテル等、駅の機能複合化が進んでいるが、特に商業の集積が著しく大きい。業

務機能は現行駅でも認められないが、今後は増加する可能性が高い。

　駅周辺開発等、今後の駅の改良にあたっては駅の機能配置について公共空間特性維持の視点から

十分な検討が必要である。

（3）駅の様式性によって生まれる駅の公共空間特性「距離感」には時代的な大きな変容は認めら

れない。特に、消費社会に入っても、ポスト・モダン等、消費社会の一時的潮流に影響されること

もなかった。しかし、近年になって、駅空間に原形質的極限値を提示する等の新しい公共デザイン

への試みが一部の駅で認められる。

（4）駅の公共空間特性「公開性」が時代的に小さくなる可能性がある。これは著しい商業機能の

集積により、経済合理性が優先される結果、私的領域が公的領域を浸食することを示唆している。

（5）駅の公共空間特性「共通性」が時代的に大きくなる可能性がある。戦後、民衆駅が数多く建

設され、近年は高架駅、橋上駅が増加しているが、これらは駅空間に市民の共有意識を生み、駅の
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公共空間特性の向上に貢献することを示唆している。しかし、現状では共有意識は十分ではなく、

今後の駅改良等にあたっては、市民参加が容易な事業方式や制度と具体的な進め方を検討する必要

がある。

（6）日本の場合、鉄道網建設は国民統治の装置として明治政府の主導の基に推進されたにも関わ

らず、国家の絶対的価値や権力を象徴する端然たる歴史様式の駅舎が生まれなかったのは、日本の

伝統として、公共性の表現を建築等の建造物によるだけでなく、儀式や儀礼など恒常的繰り返しに

よる表現的公共性に求める傾向があったことに起因していると思われる。日本の鉄道の場合、その

儀式の代表的なものが全国各地で運行された天皇や皇后が乗るお召し列車であり、それが代表的具

現の公共性であったと推測される。

　尚、本章では駅の公共概念を考察するにあたり、県庁所在地駅のみを対象としたが、近年、地方

の中小駅では、形態的にも公共概念の変容を感じさせる駅も出現しており18、今後はこれら中小駅

についても、十分な検討が必要である。

　又、本章に於いては、公共空間特性のそれぞれの評価を、思弁的なアプローチによって行ってい

るが、更に、定量的な分析に基づく、客観的な評価手法を検討し、本章の結論を補完、検証するこ

とも今後の研究課題である。
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第7章　　駅の機能複合化と「駅らしさ」

7－1　「駅らしさ」と駅の特性

　前章までに見てきたように、駅の大規模な機能複合化に伴い、駅が一種の都市性を備えるように

なり、公共性など、駅の本来的特性も変化する兆しが認められる。しかし、その変化は産業社会か

ら消費社会へと大きく変貌する時代が生み出したものであり、結果的に、その時代の市民や社会が

求めたものであるという側面がある。

　駅の都市性や公共性といった駅固有の空間特性は、他の「都市の基本単位」とは異なる、際立っ

た特性であり、それを「駅らしさ」と言うこととすると、「駅らしさ」もその時代や社会が求めるも

のであり、駅の利用者や市民が望むものであるべきであろう。

　一方で、本論で取り上げたように駅の大規模な機能複合化は鉄道駅の今日的課題でもあり、例え

ば巨大な商業施設が駅に組み込まれることにより、旅客動線をはじめとする本来の駅の機能が阻害

され、貧相な商業建築が駅の顔を代表し、駅の「駅らしさ」が失われるのではないかといった危惧

も生じている。

　そのような視点から、駅利用者に「駅らしさ」がどのように認識されているかを分析し、駅に求

められる「駅らしさの構成要素」を考察するため、札幌駅等に於いて、街頭アンケート調査を実施

した。

　そして抽出された「駅らしさの構成要素」に基づき、前章までに考察した今後の駅の都市性や駅

の公共性のあり方とその方向性についてその妥当性を検証する。

7－2　既往研究と本研究の手法

（1）既往の研究手法

　鉄道駅での、雰囲気を明確化しようとする研究としては、島児1、天野2による「駅らしさ」に関

する研究がある。島児らは、歌謡曲の情景から見た駅空間のイメージを対象として駅空間のイメー

ジの変遷を明確にし、類型化を試みている。また、天野らは、映画を媒体として試みた研究で、駅

の現状を把握し「駅らしい」空間を創出するための手法を提案している。ここでは、鉄道駅特有の

「らしさ」が存在し、それを明確化することで効果的に駅を演出するための提案を行っている。

　一方、駅舎の物理的属性、駅前広場の景観要素、駅周辺と周辺街並みの調和の感じ方、また駅前

広場の好ましさなどの観点から知覚認識を客観的に評価する研究が行われている。イメージの評価

を行う手法として、志水ら3の研究では、物理的属性を基準に駅舎および周辺街並が人々にどのよ

うに知覚されているかの検討を行っている。その方法として、駅前広場を評価する場合に受けた印

象を形容詞対としてSD法によって抽出した後に重回帰分析を用いて分析している。

　また、「駅らしさ」を認知する点からは、認知心理学に基づいた研究がある。讃井ら4はレパートリ

ー・ Oリット発展手法を用いて形状、色彩、広さ、明るさ、落ち着きなどの住環境における認知の評

価を個人単位でまとめ、定性的な評価構造モデルによって被験者の中で卓越する要素を取り出す手法

を確立した。この方法は、パーソナル・コンストラクト理論より派生したレパートリー・グリヅト法

を背景に開発された面接手法である。これは評価構造のみを、被験者の思考を追及することにより効

率的に抽出することができるものであり、認知心理学の観点からイメージの明確化を試みている。
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（2）本研究の手法

　本研究では、事象に対する認識の構造化を可能にする既往のレパートリー・グリヅト発展手法を

実情に合わせ、手続きを一部変更して採用することを前提5に、「駅らしさ」に関するアンケート調

査を行った。アンケートは予備調査アンケートと本調査アンケートの2段階で実施し、被験者の「駅

らしさ」に対する認識を正確に捉えるため、設問は追及形式で、回答は記述形式を採用している。

又、アンケート実施の際には、被験者に「駅らしさ」に関する共通の認識を確保するため、前段で

調査の主旨や用語の解釈等について十分な説明の過程を設けることにした。

　①予備調査アンンケートより得られた回答から作成される樹形図を基に、被験者の「駅らしさ」

に対する認識を構成する多くの「駅らしさの構成要素」を適切に分類するための「分類項目」を選

定する。クラスター分析により「分類項目」と本研究手法の妥当性を確認し、階層構造化モデル（I

SM）を用いて「分類項目」の構造化を行う。

　②本調査アンケートで得られた回答を「分類項目」を基本に属性種別等毎に分類し、主成分分析

により、「駅らしさ」に関する種々の分析、考察を行う。又、本調査アンケートの回答から、「駅ら

しさ」を感じる具体的なものを分類項目別に整理し、分類項目の概念を確認する。

7－3　予備調査アンケートと分析手法

（1）予備調査アンケートの内容　　　　　’

　予備調査アンケートは「駅らしさ」を構成する要素を把握するため、建築関係の業務に従事し、

いずれも鉄道駅に関心のある26名（男性22名、女性4名）を対象に表7－1の様式で行った。

　その一例として『日本国内の「駅らしい駅」』に関する回答例を図7－1に樹形図として示す。

この樹形図は表7－1の設問3：「一言で言うと」、設問2：「駅らしい理由」、設問4：「具体的な要

素の順に並べて作成している。被験者毎の樹形図はそれぞれ独立しているが、樹形図を構成する設

問毎の回答は被験者の認知構造として相互に関係している。

（2）クラスター分析と分類項目の選定

　被験者の「駅らしさ」の認識を構成す

る要素を抽出するため、回答された具体　　　　　　表7－1　予備調査アンケートの内容

的な要素についてブレーン・ストーミン

グとKJ法により、表一2に示す16項

目の分類項目を選定した6。

　この分類項目別に図7－1の樹形図を

それぞれに評価し、その評価に基づき、

クラスター分析を行った。樹形図の評価

については、樹形図が分類項目の内容に

全く関係しない場合を【0】、樹形図が分

類類項目に何らかの形で関わるが、その

内容が小さい場合を【1】、樹形が分類項

目に何らかの形で関わり、その内容が大

きい場合を【2】として定量化している。

　その結果、例えば「日本国内の駅らし

い駅」の場合に、クラスター分析によっ

1設問］　：

あなたの思い浮かぺる「駅らしい駅」について質問をします。

a）北海道内

　　設問1駅らしいと思う駅はどこですか。

　　設問2その駅をあなたが駅らしいと思う理由は何ですか。

　　設問3その駅をあなたが駅らしいと思う理由を一言で言うと。

　　設問4その駅をあなたが駅らしいと思う具体的な要素は何ですか。

　b）日本国内

　　同様に　・・　以下省略

　c）日本国外

　　同様に　…　以下省略

［対象者】：建築関係者26名《男性22名　女性4名》

【実施日】：1998年9月30日（水）
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て得られたデンドログラムは図7－2に

示すようになる。これを非類似度10で

分類したところ、クラスターと駅名の一

致状況は表7－3に示すようになり、一

定の類似が認められる。同様に「北海道

の駅らしい駅」、「日本国外の駅らしい駅」

についても同程度の類似が認められたこ

とから、本研究で採用した手法、及び「駅

らしさの構成要素」に対する分類項目の

妥当性が、ほぼ確認されたと考えられる。

（3）分類項目の構造化

　一般的に「駅らしさ」を構成する要素

の認識は、物理的側面と心理的側面の両

面から行われると考えられる。そこで本

調査の回答を分析するにあたり、16項

目の分類項目を再度検証し、16の分類

項目を物理的要因と心理的要因に区分し、

それぞれに階層構造化モデル（ISM）

を用いて、分類項目の概念の相互関係を

明らかにするために構造化を行った。図

7－3がISMにより分類項目を定性的

に構造化し、視覚的（階層構造）に示し

たものであり、結果的に4分類項目に構

造化されたが、それを構成する各項目の、

それぞれの概念を以下に定義する。

　『造形』：「空間」は駅空間の奥行きや

広さ、高さ等を言い、「新しさ」は駅建物

の経年や材料の時代性、「デザイン」は駅

の形態や外観、素材の種類等を言う。

　『利便性』：「便利さ」は駅施設の機能、

例えば自動改札、電光案内表示等を言い、

「商業施設」はキオスクやその他商業を

目的とした施設、「規模」は駅の大きさを

言う。

　『雰囲気』：「清潔」は駅空間の快適さ

を言い、「明快性」は誘導サインなど駅の

表7－2　16の分類項目

・造形　・デザイン　・便利さ　・文化性　・象徴性

・商業施設　・新しさ　・利便性　・一体性　・清潔

・雰囲気　・歴史性　・明快性　・空間　・規模　・雑踏

　　一言で言うと　　　　　駅らしい理由　　　　　具体的な要素
@　　（設問3）　　　　　　（設問2）　　　　　　　（設問4）

甯ｱ者番号（a，b，・　・，h）

・別離感 ・北海道の海をつな
ｮポイント、距離感

・北海道の玄関

・二度と戻れない

ｩもという状況設
閧ｪできる

・象微性 ・風格があり「顔」と

ｵてふさわしい
・街の正面にある

・左右対称

・レンガ壁

・威厳 ・風格がある ・レンガ

a．

aD

b．

пD・洋風

?D

?X．h．

・歴史を感じさせる

w舎
・赤レンガ

・地方性 ・地方の人の集積 ・コンコースの広さ

・天井の無さ

・実直 ・機能とたたずまい

ﾌバランス

・プラットホーム

・広大 ・広い

・大きい

・輻稜 ・交差点 ・距離感

・駅前 ・駅周辺

図7－1　回答例《予備調査》（日本国内の「駅らしい駅」）

分かりやすさと、それに伴う駅の安心感等も含む。

　『文化性』：「雑踏」は駅の賑わいを言い、「一体性」は周辺地域との関連性、「象徴性」は駅のシ
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O 5 10 15
非類似度

20　　　5
表7－3　クラスターと駅名の一致

eghafCdb

クラスター 被験者 駅　　　名
e 上　　　　駅

1 上　　　　駅
h 上　　　　駅

2 a 函　　　　駅
f ローカル線の駅
C 東　　占　駅

3 d 蓑　駅
b 京　　駅

駅名一致率　：7596　a，fは不一致とした

被験者番号
　　　図7－2　クラスター分析デンドログラム

　　　　　　　（日本国内の駅らしい駅）

ンボル性やランドマーク性、「歴史性」は駅

の歴史や文化を言う。

　次に「物理的要因」と「心理的要因」の、

それぞれ2つの分類項目について、その概

念を定義する。

　「造形」は駅の形態・外観等に関連する

ものを総称し、「利便性」は駅の交通結節点

機能と駅が内包する商業施設等、様々な機

能に関連するものを総称する。

　「雰囲気」は駅の空間で感じる様々な感

情を総称し、「文化性」は駅が街との関わり

の中で、街の歴史や街の文化に及ぼす様々

な影響を総称する。

分類項目の構造化

物理的要素

造形 利便性

デザイン 新しさ　　空間 便利さ 商業施設

規模

心理的要素

雰囲気　　文化性

清潔　　雑踏 一体性

明快性　　象徴性 歴史性

図7－3　工SMによる分類項目の構造化

表7－4　本調査アンケートの内容
7－4　本調査アンケートと主成分分析

（1）本調査アンケートの内容

　本調査アンケートも予備調査アンケート

と同様に、表7－4に示す「駅らしい駅」に

関する設問を行っている。被験者は札幌駅利

用者190名（札幌駅構内で実施）、建築業務

関係者20名、大学生116名の合計326
名を対象とした。それらの属性については表

7－5に示す。設問の内容については、設問

3で駅らしいと思う理由に結びつく具体的な

場所を選択式で回答を求めている点が予備調

査アンケートの内容と異なっているが、予備

調査の「具体的な要素」を本調査では更に、

【設間】

設問1：駅らしいと思う駅はどこですか。

設問2：駅らしいと思う理由は何ですか。

設問3：駅らしいと思う理由に結びつく場所はどこですか。

　　　　以下の7項目から選んでください。

　　　1，駅を含む周辺の街並み　　2，駅前広場

　　　3，駅の外観　　4，駅の内部　　5，ホーム

　　　6，線路　　7，その他

設問4：駅らしいと思う理由に結びつく具体的なものは何ですか。

【実施期間】

　　　1998年12月3日（木）、12月6日（日）
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駅の場所として具体化しようとしたものである。

　尚、設問3で示した駅の具体的な場所につい

ては、1．駅を含む周辺の街並み：駅周辺の建

築物や都市施設で構成される景観、2．駅前広

場：広場、タクシータヅチ、ペデストリアンデ

ッキ、植栽等、3．駅の外観：駅舎の形態・デ

ザイン、外装の色彩・素材等、4．駅の内部：

ラッチ内外のコンコース、待合スペース、自由

通路等、5．ホーム：乗降場、列車、乗降場上

屋等、6．線路：軌道（レール、枕木）、信号機

等、をそれぞれ指している。

　表7－5　本調査アンケート・被験者の属性
1．年齢　　　　　　　　　3．JR利用頻度

ロロ 年齢層 口口

11～20 115 低利用 213

21～30歳 116 中利用者層 52

31～40歳 22 高利用者層 40

41～50 34 、回ロ 21

51～60 21 口言 326

61～70歳 17

71　～ 1 4，職業

合計 326
云

62

子
186

2．性別 21

1
ロロ 公 24

女 91 関係者 4

男 235 その 25

口言 326 回ロ 4

ロ言 326

（2）本調査アンケートの集計

　本調査アンケートの「駅らしいと思う理由」と「その具体的なもの」について、回答を4分類項

目に従い区分けし、「駅の規模」別、「JR利用頻度」別、「年齢層」別の属性種別毎、及び「駅らし

さを感じる具体的な場所」別に集計した。尚、「駅の規模」別については、設問1の「駅らしい駅」

の回答で得た駅名に基づいて整理・集計し、「JR利用頻度」別と「年齢層」別については被験者の

属性に基づいて集計したものである。「駅らしさを感じる具体的な場所」別についてはアンケートの

設問3、1～6項目の各場所に基づいて集計した。

　「駅の規模」については、県庁所在地駅及びそれと同程度規模以上の駅を大規模駅とし、県庁所

在都市以外の主要都市駅及びそれと同程度規模の駅を中規模駅、それ以外の比較的小さな都市の駅

を小規模駅とした。「JR利用頻度」については、0～5回／月を低利用者、6～20回／月を中利用

者、21回／月以上を高利用者とした。

又、「年齢層」については、11～30歳を若年層、31～50歳を中年齢層、51歳以上を高年齢

層とした。

以上により集計した結果は次のようになった。

①「駅らしいと思う理由」

それぞれの属性種別毎の集計結果を図7－4に示す。

　　80　　　　－　　　　　　　　　一　　　　　　　　　　　一　　　　　　　　　一　　．　　　　　　　　80　　　　　　　　　　－　　　　　　　　一

　　　　　■利便性
　　　ロ雰囲気
60　　　ロ文化性

50

　④回答数

一一
30

20

@
10

0

小規槙駅　　　中規模駅　　　大規模駅

　　駅の規槙と4分類項目

60

50

　切回答数

30

20

10

：霊。

唱難：

0

　　低利用者層　　中利用者膚　　高利用者層

　　　　JR利用頻度と4分類項8

図7－4　「属性種別」別の回答
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80
u一

70

60

50

　40回答数

30

20

10

0

一 一
一　　囲造形　　一

■利便性

o雰囲気
一 一一一

一　　1 一

ロ文化性

F一
一

一．
． 一

一 一一一一． 一

一一一

．一一 一
一 ’

． 一’ 一 一一

‘　「

1一 一

若者層　　　　中年齢層　　　高年齢層

　　年齢層と4分類項目
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　②「駅らしいと思う理由に結びつく

場所」

　駅別（回答人数7名以上）の「駅ら

しさを感じる具体的な場所」は、表7

－6のようになった。なお、集計の結

果については、被験者の多くが北海道

在住者であったため、北海道内の駅、

特に札幌駅を駅らしい駅とする回答が

多いと考えられる。

③「駅らしいと思う理由に結びつく具

体的なもの」

　被験者が「駅らしさを感じる具体的

なもの」を4分類項目別に整理し、そ

の1例を示すと表7－7のようになる。

（3）主成分分析

　本研究は被験者（市民）の「駅らし

さ」に関する認識傾向、即ち駅の「駅

らしさを構成する要素」を考察するこ

とを目的としている。4分類項目はそ

れぞれ独立した概念であるため直行性

を有すると考えられるが、属性種別毎

の駅のイメージはその4分類項目の複

合により「駅らしさ」を構成している

と思われる。そのため、主成分分析を

用いることで、分類項目に対し卓越す

る複合要素について寄与率により定性

的な判断が可能となる。また、図7－

4及び表7－5から明らかなように、

属性種別毎の回答数が著しく異なるこ

とから、これらの偏りによる影響を避

けるため、主成分分析にあたっては集

計結果を表7－8のように標準化して

いる。

①分析結果

表7－6 駅別の「駅らしさ」を感じる具体的な場所

（その他の駅　回答人数6名以下の駅）

代　表　駅 「駅らしい」と感じる具体的な場所　（％〉
駅らしい駅名 回答人数 周辺街並 駅前広場 駅の外観駅の内部ホーム 線　路 その他

札　　幌 116 19 13 12 30　　　　17 6 3

東　　京 26 13 6 36 21 17 6 0

小　　樽 14 20 7 40 20 13 0 0

上野駅 9 10 10 20 20 30 10 0

函館駅 7 25 8 25 25 17 0 0

その他の駅 118 18 13 24 22 13 7 4

無回答数 20
一 一 一 一 一 一 一

合　　計 326 18 12 21 25 15 6 3

表7－7　「駅らしさ」を感じる具体的なものの一例

項目 具体的なもの
造形 広々とした空間

レンガのつくり
自然、緑があるといい

利便性 商店街が多い
エレベーターやエスカレーターの設置
電光の案内表示板
他の交通　関への乗り継ぎのよさ

雰囲気 ホッ　とできる空間である
清潔感がある　噴水、綺麗なトイレ
安心感　木目調やレンガ
哀愁
素朴な感じ　　然
綺麗さ　イルミネーション

文化性 にきやかさ　商業施設
周辺地域との一体感　商業施設）
地域らしさ　劇場、図書館等の文化施設
歴史を⇔じる

駅の規模

表7－8　各集計結果の標準化

大規模駅

造形　　利便性　　　囲気
一〇．048　　　－0．120　　　　0．265

－0．057　　　　－0．097　　　　0．197

－0．034　　　　0．091　　　－0．034

JR利用頻度

　　　　　　　一〇．095

　　　　　　　0．013
高利用者層　　一〇．222

文化性
一〇．096

－0．044

－O．023

年齢層

造形　　利便性　　雰囲気
0．068　　　　　0．095

0．344　　　－0．041

0．444　　　　　0．000

文化性
一〇．068

－O．316

－0．222

高年齢層

造形　　利便性
一〇．005　　　　　0．009

－O．264　　　　0．075

0．000　　　－O．143

雰囲気

0．264

0．429

文化性
一〇．005

－0．075

－0．286

　「駅の規模」、「JR利用頻度」、「年齢層」の各属性種別及び「駅らしさを感じる具体的な場所」

と「駅らしさの構成要素」の関係について主成分分析を行った結果、それぞれの固有値、寄与率、

累積寄与率、固有ベクトル、主成分得点は表7－9に示すようになった。集計結果では寄与率は第

1主成分で約70％を占め、第2主成分の累積寄与率は100％に近くなる。そのため、2つの主

成分による分析を行うこととし、各主成分と各属性種別及び「駅らしさを感じる具体的な場所」の

主成分得点の関係を図7－5－1～図7－5－4に示した。
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表7－9　主成分分析結果の一覧表

．雰囲藝

る．…61・

　　べ

　雰　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　文利造

¶〈：一）〉霞形
　　　　　　　　　一一　一一3『　・一一一　　　・　　　　　　　　　　文化性

　一　　　　　　　一　　2・1

　　　　　　　中規模駅

1　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　1

妄一一1三一．ll｝．一∴峰

　　　　　　小規模駅

　　　　　　　　　一一　一2－

　　　　．一　　　．　一一一一　一一3「一一・．一　　　　一　・　．　一　　　造形

　　　　　　　　　　　第2主成分

　　　図7－5－1　駅の規模と4分類項目

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　文雰

　　　く：－1：　　一一　一　　一　　一一　　　　3・　　一　　一・　・　　　　　　　　　造形

　利造

　便形

　性

　　　一一一　　　　　　　一一一一．牙一　　　　一

　　　　　中利用者層

第・ @．」一一一＋　一低利編
1　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　◆

主tt－．一一一一一一一一一一｛｝一一一一一一一・・一一一一一・

成一2　　　　－1　　　　0　　　　1　　　　2
分一一一一一一　　　 t－　 一一一

@一．一一・一・・一一・

　　　　　　　　　　◎
　　　　　　　高利用者層
　　『一’一一一　r　一一一十一一一一一一一一　　一一　　　　“

　一　一一一一一一　　　　　3－一一一一一．．．・　・一一一一・一・利便性

　　　　　　　　　　第2主成分

　　図7－5－3　JR利用頻度と4分類項目

文些蛙　若責．層

辺5額
0．219

　　　樽

2．外観
一〇．023

－0．066

5．ホーム

0．385

彙1顯

文利　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　雰造

　　　　　　　　　一一　一3．一一一　・　．　　　　一　・
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　造形

　　　　　　一　　　・　『2’・　　一一一．・．一．　　　・
　　　　　　　若者層

　　　　　　　　◆
　　　　　　　　　　　1’　　　　　　　　　　　．．．．．　　一

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　高年齢層

　　　　　　　　　　　0－・一　一　　　　　　　　◆一　　一　・

　　　　　　－1　　　　　0　　　　　1　　　　　2

　　　　　　　◇　　－f’一一一．一　　　　一．→

　　　　　　　中年齢層

　　　一　　　　　　　　一2・一．　　．

　　一　　　　　　　　　一3一　　　　　　　　　　　　　雰囲気

　　　　　　　　　　第2主成分

　　　　図7－5－2　年齢層と4分類項目

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　利造文雰
　　　　　　　　　　　　［＝＝＝＝）］〉髄化囲利文
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　性　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　性気便化
　　一一　．　　　　　　．　　3－’．』．．　．一一　　．．一一一一一　　性性

　　　　　　　　一一一．2⇒．．蹄む醐み一一一一一『

第街並み駅の内都1「一一一．一一一一．一一一．一＋　『◆　　m－一◆’『一’

主線路駅の外観◆ホーム
成一一⊃　一　．一．eつt－一一．一…一・一．

分一2　　　　　－1　　　　　0　　　　　1　　　　　2

　　－一・一一一一一　　一　　一一一i－一一一一一一　一一一一　　　　一一一・

　　t－一一・一一．．＿一・一…．－2＿［　駅砿場　一＿

　　　　　　　　　　　　　　　　　◆

　　：一一一一一　　一　　一一一一一一｝　　　　　一．一．．一一一　・　　一

　　　　　　　　　　　第2主成分

　　　図7－5－4　駅らしく感じる具体的な場所と

　　　　　　　　　　　4分類項目
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　特に第1主成分の寄与率が高いこと

から、属性種別に対しては第1主成分

によって大部分の説明が可能であると

思われる。また、「駅らしく感じる具体

的な場所」については第1主成分の固

有ベクトルの値が全て0．5程度以上で

あることから、第2主成分まで加味す

ることにする。そこで表7－9におい

て、第1主成分、第2主成分の固有ベ

クトルと主成分得点の絶対値が相対的

に大きいものについては、それぞれに

強い関係があると考えられることから、

表7－10において、各属性種別及び

「駅らしさを感じる具体的な場所」と、

表7－10　属性種別と「駅らしさ」の構成要素

種　　別 範　　囲
物理的要因 心理的要因

造　形 利便性 雰囲気 文化性

駅の規模
小・中規模 ◎

大規模 o ◎ ○

JR利用頻度
低利用者層 ◎ ◎

中・高利用者層 o ◎

年齢層
若・中年例層 ◎ ◎

高年齢層 O ○

駅周辺街並 O O
駅の外観 o ○

具体的な場所 駅前広場 ◎ ○

駅の内部 ◎ o
ホ　ー　ム o
線　　路

「駅らしさの構成要素」（4分類項目）に関係があるものに○を付して示し、その中でも特にその関

係が強いものについては◎で示した。

②分析結果の考察

　《1》「駅の規模」別に見ると、「小・中規模駅」では駅の「雰囲気」に駅らしさが認識され、「大

規模駅」では主として駅の「利便性」に駅らしさが認識されている。更に、「小・中規模駅」を第2

主成分でみると、「小規模駅」では「造形」に、「中規模駅」では「文化性」に駅らしさが認識され

ている。

　現状では大規模駅で商業施設を始めとする大規模開発が集中していることから、商業施設の存在

や自動改札等の利便施設が駅らしさの認識に結びつき、「小・中規模駅」ではむしろ、駅での快適性

や安心感といった要素が駅らしさの認識に結びつくものと考えられる。その中でも特に中規模駅で

は地域との関係の中に、駅らしさの認識があり、又、市民にとっては「小規模駅」程度の規模が、

駅のデザイン等に駅らしさの認識が生まれやすい規模であると考えられる。

《2》「JR利用頻度」別に見ると、「低利用者」は「雰囲気」や「文化性」に駅らしさを認識し、

「中・高利用者」は「利便性」に駅らしさを認識している。低利用者程、駅に心理的要因で駅らし

さを認識し、「中・高利用者」程商業施設の利便性等の物理的要因で駅らしさを認識すると言える。

更に、「中・高利用者」を第2主成分で見ると、「中利用者」は「造形」に、「高利用者」は「利便性」

に駅らしさを認識している。

《3》「年齢層」別に見ると、「若・中年齢層」は「文化性」や「利便性」に駅らしさを感じ、「高年

齢層」は「雰囲気」や「造形」に駅らしさを感じている。更に、「若・中年齢層」を第2主成分で見

ると、「若年層」は「造形」に、「中年齢層」は「雰囲気」に駅らしさを認識している。

《4》「駅らしさを感じる具体的な場所」については、第1主成分の「駅らしさの構成要素」の固有

ベクトルが全て正の値で、主成分得点の大きい「駅の内部」と「駅前広場」は特に「駅らしさの構

成要素」とは強い関係にあり、駅らしさを特に強く認識される場所と考えられる。その中でも、第

2主成分で見ると、「駅の内部」では「利便性」に駅らしさが認識され、「駅前広場」では「造形」

に駅らしさが認識されている。
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7－5　分析結果と駅の機能複合化の関連性

　駅の機能複合化に伴う「駅の都市性」や「駅の公共性」の変容について、前章までに考察を行っ

てきたが、何れも駅における大規模な商業施設の配置が課題となっている。「駅の都市性」の評価項

目として提案した「複合比」によると、経済効率性の高い商業施設のみでは都市性は向上せず、業

務、宿泊機能等の配置による均衡ある機能配置が望まれ、特に文化施設の導入は「複合比」を下げ

るという点では効果的で「駅の都市性」向上の可能性が高い。

　又、駅の公共空間特性「公開性」が時代的に小さくなる可能性が認められたが、それは著しい商

業機能の集積により、経済合理性が優先される結果、私的領域が公的領域を侵食する可能性を示唆

するものであった。

　一方、本章の調査結果から考察すると、今後の駅のあり方について、いくつかの課題が考えられ

る。

　その1つは「利便性」が「大規模駅」、「中・高利用者」、「若・中年齢層」の何れでも、「駅らしさ

の構成要素」の大きな要素となっている点である。

　今後の都市造営に当たり、大規模に機能が複合化する駅（「大規模駅」）と都市の関係は、今日的

課題として極めて重要になる。その中でも大規模な商業施設のあり方は、前述のように、特に駅本

来の機能との関わりにおいて課題が多い。しかし、社会の中心世代で、JR利用頻度が高い市民の多

くが「駅らしさ」を「駅の内部」の「利便性」に求めている。今後の駅、及び駅周辺の開発におい

ては「利便性」との関わりが強い大規模な商業施設の配置については、十分な検討が必要になる。

　その他、駅と都市に関連する「文化性」も都市造営には重要な要素となるが、「駅らしさの構成要

素」としての「文化性」については、低利用者が「駅らしさ」の認識の主体であり、今後の駅、及

び駅周辺の開発においては高利用者を始め、多くの市民への対応を十分に検討することが必要にな

る。

　本論前章までに、考察の主な対象とした県庁所在地駅はここでは「大規模駅」に該当する。即ち

県庁所在地駅程度の規模の駅では、「駅らしさの構成要素」は、駅の「利便性」において認識され、

駅利用者の多くと社会の中心世代の多くが、駅の「利便性」に「駅らしさ」を認識する傾向にある。

駅の「利便性」には、駅の本来機能である交通結節点機能の他に、駅が内包する商業機能等の複合

機能が与える影響が大きく、「駅らしさ」の視点でも駅の機能複合化のあり方は極めて重要な課題と

なる。

　このように市民が認識する駅の「駅らしさ」と「駅の都市性」や「駅の公共性」の抱える課題は

多くの面で共通していると言える。そのため、前章までの分析・考察により得られた、今後の駅の都

市性や公共性のあり方、及び、今後の駅及び駅周辺開発計画等において配慮すべき課題と方向性に

ついては、「駅らしさ」のあり方との整合性も採られ、一定の妥当性が確認されたと言える。即ち、

駅の機能複合化による「駅の都市性」と「公共空間特性」の変化が「駅らしさ」を損なわない駅計

画のためにはそれらの課題と方向性への配慮が極めて重要になる。

7－6　まとめ

　本研究は従来のレパートリー・グリヅド発展手法を活用したアンケート（予備調査、本調査）に

基づき、鉄道駅の「駅らしさの構成要素」の認識傾向を分析・考察することを目的とした。

　予備調査アンケートでは回答から得られる樹形図を基に、「駅らしさを構成する要素」を分類する
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ための「分類項目」を選定し、クラスター分析により、「分類項目」と本研究手法の妥当性を確認し

た。更にISMを用いて「分類項目」を構造化し、造形、利便性、雰囲気、文化性の4分類項目に

集約した。本調査アンケートでは、得られた回答をクロス集計と主成分分析により、属性種別及び

「駅らしいと感じる具体的な場所」と4分類項目との関係を整理した。それらに基づいた考察の結

果、次のような結論が得られた。

　（1）本研究で提案したアンケート方式によるレパートリー・グリヅト発展手法、ISM及び、

主成分分析の組合せによる分析は、（2）以下の結論からも明らかなように「駅らしさ」が市民にど

のように認識されているかについて一定の理解を可能とし、有効であった。特に面接方式をアンケ

ート方式に変更できたことから，既往の手法に較べ、その実用性と効率性の面で意義があったとい

える。

　（2）「駅らしさの構成要素」を物理的な要因として、駅の形態や外観に関する「造形」、駅の交

通結節点機能や商業施設等、内包する機能に関する「利便性」、心理的要因として、駅の空間で感じ

る様々な感情に関する「雰囲気」、駅が街との関わりの中で、街の歴史や街の文化に及ぼす様々な影

響に関する「文化性」の4分類項目に分類することができた。

　（3）「駅らしさの構成要素」の認識には「駅の規模」、「JR利用頻度」、「年齢層」別に次のよう

な傾向が認められた。

　①「小・中規模駅」では駅の「雰囲気」に駅らしさが認識され、「大規模駅」では駅の「利便性」

に駅らしさが認識されている。

　②「JR低利用者」は「雰囲気」や「文化性」に駅らしさを認識し、「中・高利用者」は「利便性」

に駅らしさを認識している。

　③「若・中年齢層」は「文化性」や「利便性」に駅らしさを認識し、「高年齢層」は「雰囲気」や

「造形」に駅らしさを認識している。

　（4）「駅らしさを感じる具体的な場所」については、「駅の内部」と「駅前広場」が特に「駅らし

さの構成要素」と深い関係にあり、駅らしさを強く認識されると考えられる。その中でも「駅の内部」

では「利便性」に、「駅前広場」では「造形」に駅らしさが認識されている。

　（5）前章までの分析・考察により得られた、今後の駅の都市性や公共性のあり方、及び、今後の

駅及び駅周辺開発計画等において配慮すべき課題と方向性については、「駅らしさ」のあり方との整

合性が採られ、一定の妥当性が確認された。即ち、駅の機能複合化による「駅の都市性」と「公共

空間特性」の変化が「駅らしさ」を損なわない駅計画のためにはそれらの課題と方向性への配慮が

極めて重要になる。

　又、本研究においては、市民が具体的な駅のどこを駅らしく感じているかを調査したが、今後は

実際に、その場所の現地調査を行い、統計分析結果と重ね合わせることにより、市民の認知構造を

より明確にすることが必要と考えられ、今後の研究課題である。

脚注

1島児伸次、仲間浩一、岡田昌彰：「歌謡曲の情景から見た駅空間のイメージに関する基礎的研究」、日本都市

計画学会学術研究論文集、第29号、PP．589～594、1994
2武田嘉雄、天野光一：「駅における機能と駅らしさに関する基礎的研究」、日本都市計画学会学術研究論文集、

第31号、PP．187～192、1996
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3志水英樹、鈴木信弘、山口満：「駅舎および周辺街並みの知覚構造に関する研究」、日本建築学会計画系論文報

告集、第433号、PP．41～51、1992・3
4讃井純一郎、乾正雄：「レパートリー・グリヅト発展手法による住環境評価構造の抽出」、日本建築学会計画系

論文報告集、第367号、PP．15～21、1986・9
5既往研究（参考7－1）では面接方式により行い思考過程の構造化を試みているが、本研究では実用性及び効
率性に重点をおき、被験者から「駅らしさ」の認識傾向の把握に必要な要素を広く求めるためのアンケート方式に

よることとした。

　そこで本研究では操作1のようにエレメントの選定を行わず、被験者の最も駅らしいと思う駅名について設
問する事にした。操作IIの評価項目の抽出に対しては、被験者の「駅らしい」と感じる理由を求めた。操作IIIの

ラダーリングに相当するものとして、ラダーアップに該当するものとして理由を一言で表現することを求めた。

また、ラダーダウンとしてその理由に結びつく具体的な要素を求めた。

6上浦正樹、臼井幸彦、高井真希子、竹澤晋一：「鉄道駅における駅らしさに関する研究」、土木学会年次学術講

演会講演概要集、第4部門、PP．262～263、1999・9

参考7－1　レパートリー・グリット発展手法の手順
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第8章　終論

8－1　まとめ

　本論では、近年、顕著になっている日本の駅の大規模な機能複合化に伴い、駅にもたらされる一

種の都市性とそのあり方、そして駅の都市性により、駅の本来的特性である公共概念等がどのよう

に変容しているのか、又は変容する可能性があるのかについて考察し、今後の大規模な駅周辺開発

等の方向性について検討を行った。特に西欧の大都市駅においては殆ど例がない日本の大都市駅に

特有の、百貨店を中心とする巨大な商業集積等は都市構造とその均衡に多大な影響を及ぼすことが

考えられる。そこで、その日本と西欧の違いを生んでいる要因が駅と都市の構造的相互関係の相異

にあるのではないかというところから考察を始めた。構造的相互関係の相異は駅開設時の駅の形状

や立地と、その後の都市の拡大過程での駅の役割に影響されるとの推測から、主に県庁所在地駅を

中心に、駅開設時から今日までの駅と都市の構造的関連と、駅の機能複合化の歴史的変遷に関する

調査と考察を進めてきた。

　その結果、駅の機能複合化における日本と西欧の都市的要因の相異点を明らかにし、今後、大規

模に機能が複合化する駅の都市性と公共性のあり方と課題、今後の駅開発のあり方と検証すべき都

市的課題等についてその方向性を示すことができた。そして、これらの妥当性について、札幌駅利

用者等のアンケート調査の分析結果より、一定の確認を行った。

　それらを要約すると以下のようになる。

（1）　駅と都市の関係について

　①都市の構造は、その成長過程において、創業時の駅の形式や駅の立地により、著しく影響

　　　されることが、日本と西欧の駅と都市の相互関係を比較分析することから明らかとなった。

②一般に西欧の主要都市の駅は、頭端式の駅が多く、鉄道敷設時の都市の城壁付近に位置し、

　都市の中心部には進入していない。駅の都市中心部への侵入を阻止した要因には近代市民

　社会が生んだ、都市と農村、ブルジョアジーとプロレタリアートといった階級的対立概念

　や都市中心部の高い地代、強固な都市構造等があった。そしてその後も強固な都市構造等、

　空間的制約から西欧の都市では駅と市街地中心部を連結する街路等が明確な都市計画の中

　で建設・整備された事例も少ない。

③西欧の都市の拡大は城壁の外側（農村側に）に拡がるという形で進み、そのため、城壁は

　取り壊され、駅は次第に都市の拡大の中に併呑される。その結果、駅は相対的に都市の中

　心部に近づき、都市の一部とはなるが、強固な都市構造は基本的には変化せず、駅周辺が

　市街地中心部の役割を担うという事例は少ない。又、城壁の跡地には環状道路等都市施設

　が建設されている事例が多い。

④西欧の頭端式の駅舎、特に19世紀後半の城壁の撤去とほぼ同時期に建て替え、または新設

　　された駅舎は、当時の時代的要請から、建築的には都市のエントランス・ゲートとしての

　　ランドマーク性やスケール感を備え、且つ、街並みや街路幅員とも調和したものが多い。
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しかし、その後の都市の拡大に伴い、都市構造的には駅のゲート性は既に失われているも

のが多い。

⑤日本の駅は鉄道創設時の一部の駅を除き、通過式の駅が殆どで、開設時の駅の位置は都市

　　の中心部とは離れる場合が多かった。それは明治期の鉄道敷設が国策として日本の南北縦

　貫鉄道網の早期建設を目標としていたことから、都市中心部への接近を必ずしも優先せず、

　通過式駅で効率的な路線設定が求められたためと、推測される。

⑥日本の通過式の駅舎は明治期の初代駅には木造を中心とした、質素で小規模のものが多く、

　　2代目、3代目と機能、規模の面で次第に改善されてはいるが、一部の大都市の駅舎を除

　　き、西欧の駅のような都市のランドマーク性を備える駅は少ない。

⑦日本の都市の拡大は、市街地中心部から離れた場所に開設された駅と市街地中心部を連結

　　する駅前通りが建設・整備され、拡大した駅周辺の都市機能と市街地中心部が融合する形

　で進んでいる。但し、駅と市街地中心部が大きく離れ、その間に河川が介在するような場

　合には、駅周辺が市街地中心部と伴に都市の2極の一方を担っている例が一般的である。

⑧日本の通過式駅は駅の表と裏に社会的、経済的格差を生み、駅は駅表側市街地の縁端部と

　　いう意識が生まれている。その後、駅の表と裏の格差解消を目的に連続立体交差事業等の

　都市計画事業による鉄道の高架化・橋上化が推進される。そのため、日本の都市は、将来

　　的には高架駅の駅周辺を中心核とした厚い都市構造に移行していく可能性が高い。

⑨日本の主要駅では、将来、高架駅、又は橋上駅とそれらによって発生する鉄道跡地の開発

　　ビルによって一体的に構成される駅形態が駅を代表する顔となる可能性が高い。

　　一方、西欧の主要駅では、将来、線路上空が開発され、壮麗な伝統様式を持つ頭端式駅舎

　　と、線路上空の人工地盤上の開発ビルが一体的に構成する駅形態が駅を代表する顔となる

　　可能性が高い。

⑩都市構造的に日本の駅が駅前通りを介して都市中心部と強く結びつき、都市の拡大は駅周

　辺と中心部が融合する形で進んだことから、日本の駅では大規模な機能複合化が進んだと

　推測されるが、日本の駅は、西欧の駅に比較して機能複合化が進みやすい都市的条件にあ

　　ったと言える。

⑪本論で提案した「駅と都市の相関モデル」は日本の都市と駅の拡大過程における、駅と都

　　市の相互関係の理解に有効である。

（2）　駅の機能複合化について

　①駅の機能複合化は1872年（明治5）の鉄道創業時から旅客の利便機能としてその端著

　　　が認められるが、駅の機能複合化が拡大するのは第2次大戦後であった。官設鉄道では民

　　　設鉄道、私鉄に較べホテル、百貨店等、大規模な機能複合化に関しては、その拡大時期に
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おいて著しい遅れが認められる。

②明治の民設鉄道では、既にその創業期から鉄道とホテルを一体的に運営する経営戦略を立

　てたところもあり、日本鉄道（株）では1890年（明治23）前後から東北本線の各主

　要駅の近くで洋式ホテル「陸奥館」を建設している。又、商業機能については、私鉄、特

　　に関西私鉄で、1920年（大正9）の阪急電鉄による阪急ビルディングにおける食堂の営

　業、日用雑貨の販売を契機に大規模な百貨店経営を行うところが続いている。

③官設鉄道でも明治末期に、増加する外国人旅行客に対応すべく、駅のホテル建設運動が起

　　こった。しかし当時の大陸侵攻を優先する国策の下、南満州鉄道（株）によるヤマトホテ

　ルが大陸各地で建設されたものの、国内では実現せず、駅のホテルとしては第2次大戦以

　前では山陽ホテルの他には、1915年（大正4）開業の東京駅の東京ステーションホテ

　　ルのみであった。戦後の駅のホテルは、民衆駅や旅客ターミナル施設によって実現してい

　　る。

④戦後の駅の機能複合化を進捗した主要な要因は民衆駅であった。都市のモニュメンタルな

　公共建築としての駅建設に地元が参加し、その費用負担と利用範囲に関するルールが確立

　　したことも有意義であるが、1953年（昭和28）の鉄道会館事件を契機に、駅が都市

　　との関連の中で捉えられ、駅の公共性について社会的な議論がなされたことの意義は極め

　て大きい。営業者の企業性が駅の公共性を阻害してはならないという基本理念が確認され

　ており、その後の駅の性格を方向づけたものと言える。又、民衆駅は機能複合化の視点か

　　ら、その後の旅客夕一ミナル施設の原型として位置付けられる。

⑤駅の機能複合化の規模拡大と多機能化の契機は1971年（昭和46）の国鉄法施行令改

　正による国鉄の旅客夕一ミナル施設開発への参加であった。駅の機能複合化の最大要因と

　なっており、駅の形状に応じてその建築形態も駅ビルタイプ、地下街タイプ、高架下タイ

　　プ、そしてこれらの組み合わせタイプ等多様である。鉄道事業者自らが参加することから、

　事業性を重視することになり、その建築規模も大規模なものが多く、駅の形態と伴に、都

　市との相互関係に与える影響も大きいものがある。

⑥民衆駅は鉄道側と都市側の共同事業として進められ、旅客夕一ミナル施設はバスターミナ

　ルを包含する事例も多く、鉄道高架化や駅前広場下の地下街整備と併せて実施されている

　事例が多い。これらが都市計画事業の一貫として取り組まれていることから、駅の機能複

　合化は、都市側と鉄道側の施策の結果、生まれたという側面を有している。

⑦民衆駅、旅客夕一ミナル施設等により、駅の機能複合化が進むと駅には様々な都市機能が

　集積され一種の「都市性」といった特性が生まれる。本論で提案した駅の「複合比」は駅

　　の機能複合化の評価項目として「駅の都市性」を対象としたものであり、評価手法の1つ

　　として考えられる。
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⑧「複合比」による評価手法に基づくと、札幌駅の場合、都市性を高めたのは民衆駅と鉄道

　高架化であった。札幌駅の場合、商業機能だけでは、都市性の向上には限界があり、都市

　性向上には経済効率性の最も高い商業機能に加えて、宿泊機能や文化機能の導入が効果的

　であった。

⑨駅の公共空間は、過去の研究成果に基づくと、不特定多数の人々に開かれ、利用される「駅

　の機能」がもたらす駅空間の「公開性」、市民の駅への共有意識を生む「駅の事業方式」がも

　たらす駅空間の「共通性」、駅の建築デザインやその規模等「駅の様式性」がもたらす駅空

　間の「距離感」の3つの公共空間特性を保有しているとすることが可能である。

⑩駅の機能複合化によりもたらされる「駅の都市性」が、駅が本来的に備えるべき駅の公共

　空間特性に変容を来す可能性がある。

⑪「駅の様式性」がもたらす駅の公共空間特性「距離感」には時代的な大きな変容は認められ

　　ない。特に消費社会に入っても、ポスト・モダン等、消費社会の一時的潮流に影響される

　　こともなかった。しかし、近年になって、駅空間に原形質的極限値を提示する等の新しい

　公共デザインへの試みが一部の駅で認められる。

⑫「駅の機能」がもたらす駅の公共空間特性「公開性」は、時代的に小さくなる可能性がある。

　　これは日本の駅の機能複合化も近年では商業機能の集積が巨大で、経済合理性が優先され

　　る結果、私的領域が公的領域を浸食する危険性を示唆している。駅周辺開発等、今後の駅

　の改良にあたっては駅の機能配置について公共空間特性維持の視点から十分な検討が必要

　である。

⑬　「駅の事業方式」がもたらす駅の公共空間特性「共通性」は時代的に向上する可能性があ

　　る。これは戦後には、民衆駅が数多く建設され、近年は橋上駅や高架駅が増加し、市民参

　加や地元参加の機会が増えることから、駅への共有意識が高まる可能性を示唆している。

　　しかし、現状では共有意識は十分ではなく、今後の駅や駅周辺開発に当たっては、市民参

　加が容易な事業方式や制度と具体的な進め方を検討する必要がある。

⑭日本の場合、鉄道網建設は国民統治の装置として明治政府の主導の基に推進されたにも関

　　わらず、国家の絶対的価値や権力を象徴する端然たる歴史様式の駅舎が生まれなかったの

　　は、日本の伝統として、公共性の表現を建築等の建造物によるだけでなく、儀式や儀礼な

　　ど恒常的繰り返しによる表現的公共性に求める傾向があることに起因していると思われる。

　　日本の鉄道の場合、その儀式の代表的なものが全国各地で運行された天皇や皇后が乗るお

　召し列車であり、それが表現的公共性の代表的具現であったと推測される。

⑮駅の都市性や公共性といった駅固有の空間特性を「駅らしさ」と定義し、札幌駅利用者等を

　対象とした「駅らしい駅」のアンケート調査の分析結果によれば、市民の多くは「駅らしさ」

　　を「駅の内部」の「駅の利便性」に認識する傾向にある。駅の「利便性」には、駅の本来
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機能である交通機能の他に、駅が内包する商業機能等の複合機能が与える影響が大きく、

「駅らしさ」の視点でも駅の機能複合化のあり方は極めて重要な課題となる。

⑯市民が認識する駅の「駅らしさ」と「駅の都市性」や「駅の公共性」の抱える課題は駅の

　機能複合化の視点からは、多くの面で共通していると言える。そのため、本論で提示した今

　後の駅の都市性や公共性のあり方、及び、今後の駅周辺開発等において配慮すべき課題と

　方向性については、市民の求める「駅らしさ」との整合性も採られ、一定の妥当性が確認

　　された。即ち、駅の都市性を向上し、駅の公共空間特性を高めることは、「駅らしい駅」を

　構築することにつながると言える。

8－2　今後の課題

　駅の機能複合化に伴う駅の都市性と公共性のあり方、及び今後の方向性について、一定の結論が

得られたが、更に次のような課題について検討を深める必要があり、これらは何れも今後の研究課

題となる。

（1）駅の機能複合化の評価項目に駅の都市性を位置付け、都市性の定量化手法として「複合比」

を提案したが、この手法は現状では個別の駅の時系列的な（又は、個別の駅間の）相対的評価に止

まっている。今後は個々の駅固有の特性と地域性に基づく駅の諸機能間の適正な構成を踏まえた最

適な駅の複合比を求め、個々の駅の都市性に対する絶対的評価手法を検討する必要がある。

（2）本論で提案した「駅と都市の相関モデル」については、札幌及び札幌駅と都市構造や相互関関

係が類似した札幌他5都市の駅を事例にモデル化したものであり、適用に当たっては、その前提と

なる駅の立地条件の違い、特に駅開設時の駅と市街地中心部との距離、駅と旧街道との関わり等は

十分に調査・検討しておく必要がある。更に、モデルの一般性についても都市の規模、都市の成立

過程と性格、駅の形状、駅の性格等に対応した検討を更に深める必要がある。

（3）本論では駅の公共概念を検討するに当たり、

県庁所在地駅のみを対象としているが、近年、地

方の中小駅では、形態的に公共概念の変容を感じ

させる駅も出現しており、今後はこれらのあり方

とその要因や背景を十分に検討する必要がある。

（4）本論においては、公共空間特性のそれぞれ

の評価を、思弁的なアプローチによって行ってい

るが、更に定量的な分析に基づく客観的な評価手

法を検討し、本論の結論を検証，補完することが

必要である。

　特に第6章、6－6（2）駅の様式性と公共空

間特性「距離感」の項で考察した「距離感」と「様

式性」について、現段階ではやや、恣意的評価に依

存した嫌いがあり、更に客観的な意味付けを行う

表8－1　タイプ別の「距離感」の評価

タイプ別

タイプ1

タイプ皿

タイプ皿

タイプIV

タイプV

タイプVI

タイプW

距離感

様式性の評価
様式

大③

、）

大③

中②

大③

、）

大③

規模
、）

、）

、）

大③

大③

中②

大ー　る特ー

評価点

4

2

4

5

6

3

7

備 考

評価点の

考え方

V旺＞V＞N＞1・皿＞VI＞皿
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必要がある。

　本論では「距離感」は駅の建築の意匠、規模、形状、様式等によって生まれる建築表現を意味す

る用語として定義した「様式性」で構成されることを前提としているが、「様式性」の評価に当たっ

ては、表8－1に示すように、様式と規模のみに基づいたものであった（第6章では表8－1の表

示は省略している）。

　古典主義や機能主義をはじめ、様式の確立度合いが高い駅建築の持つ「距離感」は大きいとして

いる。例えば、端然たる歴史様式はその壮麗さや威厳によって、機能主義は意味を遠ざける「よそ

よそしさ」によって、それぞれ「距離感」を感じさせると考えられることによるものである。又、

駅建築の規模と伴に「距離感」は次第に大きくなり、特に規模がヒューマンスケールを超えると、

「距離感」は著しく大きいと考えられる。

　しかし、様式と規模を基本的にはそれぞれ3段階に区分し、それぞれの総得点で評価するものの、

様式と規模の間にはウエイト付けは行わず「様式」と「規模」の「距離感」に対する影響度合いは

同程度であることを前提にしている。

　以上のように本論での「距離感」の評価にはいくつかの課題が残されており、今後は、「様式性」

を構成する様式と規模以外の要素の評価、及びそれらの影響度合いの評価を総合的に考察し、定量

的、且つ客観的な評価手法を検討する必要がある。

（5）駅の都市性を向上し、駅の公共空間特性を高めることが、「駅らしい駅」を構築することにつ

ながるとの結論を得たが、その具体的な手法を検討する必要がある。例えば、都市性をある程度向

上させるが、「公開性」の視点から公共空間特性を低下させる可能性のある商業機能のあり方、「共通

性」の視点から公共空間特性を向上させ、共有意識を生む駅の事業方式のあり方等については、慎重

な検討が必要である。特に事業方式については、今後の駅建設や駅周辺開発に当たって、ワークシ

ョヅプ等市民参加が容易な制度や市民が主体となりうる事業方式の法制化等、都市側、鉄道側の双

方で検討していくことが重要である。

（6）駅の機能複合化には駅と都市の相互関係が大きく影響することが明らかになったが、一方で

駅の機能複合化には鉄道側の経営間題も密接に関連している。特に国鉄の民営化後、大規模な複合

機能を包含する駅が顕著であり、そこには新しい機能が事業として成立するだけの駅と都市の相互

関係が存在するという要素もあるが、どんな機能も事業として成立が可能かというと必ずしもそう

ではない。新しい機能の成立要件はその事業構造と密接に関連する。鉄道側のみを事業者とする場

合は、結果的により収益性の高い商業機能が優先されることになり、事業性の低い文化機能等の導

入は難しくなる。西欧の主要駅では大規模な商業機能の集積事例は少なく、例えばパリ・モンパル

ナス駅のように収益性の低い種々な機能も成立しているのは鉄道側に加えて自治体等、行政の参加

が要因と推測される。このように駅の機能複合化はその事業構造によって組み込まれる機能も、そ

こにもたらされる「駅の都市性」も異なったものになる可能性がある。駅の機能複合化の検討には、

鉄道側の経営問題に直結する複合機能の事業構造が今後の重要な研究課題となる。駅周辺の都市計

画や開発に当たっては「駅の都市性」や「駅の公共性」に配慮した適正な事業構造の構築を可能と

するため、行政の参加を含めた法的整備等を検討する必要がある。

（7）本論では駅の空間概念として駅機能とその他の機能をハード的に明確に区分することなく、
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これらを総体的に駅と捉えて考察を進めてきた。これは例えば、駅舎前面の駅ビルが商業機能を保

有した場合、利用者は、きらびやかになりやすい商業ビルである駅ビルを実質的には駅と見なし、

駅機能を保有しない駅ビルが駅の顔となる、といった建築、施設計画上の用途との実態上の不整合

に現実的に対応する手法として選択したものであった。しかし、特に「駅の公共性」等の検討につ

いては、本来駅が保有すべき広さや空間と他の機能の占める広さや空間との整合性、駅本来の機能

を満足する駅形状のあり方と他の機能の形状との関連性等、駅と他の機能を明確に区分した建築、

施設計画的な視点でも考察を行い、建築計画や施設計画上の課題を明らかにすることも今後の研究

課題である。
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一図一

図2－1

図2－2

図2－3－1

図2－3－2

図2－4

図2－5

図2－6

図2－7

図2－8

7）

図2－9

図2－10

線路網上の位置による分類

線路と乗降場との位置関係による分類

　函館駅構内配線略図（1999年：北海道旅客鉄道㈱提供）

　函館駅構内改良計画図（2001年着工予定：北海道旅客鉄道㈱提供）

頭端式終端駅の配線例（車両基地併設）

通過式終端駅の配線例（車両基地、折り返し留置線併設）

阪急梅田駅の駅形式と配線の変遷（『鉄道ピクトリアル』、VoL348、1978・5）

駅の配線とホーム〔1〕《ロンドン・リバプール・ストリート駅＞＞．（『JREA』、　VoL36、1993・1）

駅の配線とホーム〔II〕《ローマ・テルミニ駅》（『街を内包する駅・空港』、地域科学研究社、1992．

　　　　　駅の配線とホーム〔III〕《ミラノ駅》、（『SD』、　Vol．344、1993・5）

　　　　　折り返し用ループ線《ニューヨーク・グランドセントラル駅》、（『街を内包する駅・空港』、地域科

学研究社、1992・7）

図2－11　開業当初の新橋駅構内図（『汐留・品川・桜木町駅百年史』）

図2－12　初代新橋駅舎1階平面図（栗山好男氏提供）

図2－13　東京中央停車場（東京駅）の配線（島秀雄編：『東京駅誕生』、鹿島出版会、1990・6）

図2－14　明治30年頃の熊本市街図（九州旅客鉄道㈱：『鉄輪の轟き』、1989・10に加筆）

図2－15　明治30年頃の佐賀市街図（同：図2－14）

図2－16　金沢駅の位置の検討（土屋敦夫：『明治期の金沢の街路計画一駅前放射状道路と師団連絡道路一』、日

本都市計画学会学術研究論文集、Vol．33、1998）

図2－17

図2－18

図2－19

図2－20

図2－21

図2－22

図2－23

図2－24

金沢駅前放射状道路の建設（同：図2－・16）

分間江戸大絵図（安政6年）

実測東京全図（明治11年）

明治17年頃の上野駅周辺（東京図測量原図：国土地理院所蔵）

昭和初期の東京近郊路線図《1934年12月》（原武史：『民都大阪対帝都東京』、講談社、1998・6）

昭和初期の大阪近郊路線図《1934年12月》（同：図2－21）

パリの6つの頭端式終端駅（『建築保全』、Vol．93、1995・1）

パリ北駅とパリ東駅の周辺詳細図《1851年》（ヴォルフガング・シヴェルブシュ：『鉄道旅行の歴史』、

法政大学出版局、1982・11）

図2－25　パリの城壁（『パリ』、ミシュラン・グリーンガイド、実業之日本社、1991・6）

図2－26　ロンドンの鉄道と終端駅《1845年頃》（ヴォルフガング・シヴェルブシュ：『鉄道旅行の歴史』、法政

大学出版局、1982・11）

図2－27

図2－28

図2－29

図2－30

図2－31

ウイーンの頭端式終端駅《1996年》（ウイーン市街図に筆者加筆）

ベルリンの鉄道路線略図《1910年当時》（島秀雄編：『東京駅誕生』、鹿島出版会、1990・6）

駅の形式と駅の立地（概念図）

第壱等停車場標準図（栗山好男氏所蔵）

第弐・参等停車場標準図（栗山好男氏所蔵）
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一表一

表2－1 パリの頭端式駅（終端駅）の略史

一写真一

写真2－1　バルセロナ・フランシア駅《頭端式駅》（『BARCELONA　IST　EINMALIG』、　Direccio　General

de　Turisme、1993）

写真2－2　　ベルリン・ズー駅《通過式駅・高架駅》（筆者撮影）

写真2－3　ベルリン・レールター駅・模型《通過式駅・高架駅》（『Railway　Station　Lehrte』，PILKINGTON

SOLAR　INTERNATIONAL）

写真2－4

写真2－5

写真2－6

写真2－7

写真2－8

写真2－9

写真2－10

ロンドン・パディントン駅《頭端式駅》（『SD』、　Vol．344、1993・5）

ロンドン・ユーストン駅《1838年》（ヴォルフガング・シヴェルブッシュ：『鉄道旅行の歴史』）

ライプチヒ・チュリンゲン駅《1844年》（交研設計：『駅のはなし』）

ミュンヘン中央駅《1849年》（同：写真2－6）

パリ東駅《1852年》（同：写真2－6）

　　　　　　ローマ・テルミニ駅（『街を内包する駅・空港』、地域科学研究社、1992・7）

　　　　　　　ミラノ駅（『SD』、　VoL344、1993・5）

写真2－11－1　ブダペスト西駅《正面》（『鉄道建築ニュース』、Vo1．605、2000・4）

写真2－11－2　ブダペスト西駅《乗降場》（同：写真2－11－1）

写真2－12　　頭端式駅の新橋駅（交研設計：『駅のはなし』）

写真2－13－1門司港駅《正面》（九州旅客鉄道㈱：『鉄輪の轟き』、1989・10）

写真2－13－2　門司港駅《乗降場》（同：写真2－13－1）

写真2－14　　我国初の夕一ミナルビル・天神橋駅《新京阪鉄道》（『新建築』、VoL5、No．9、

写真2－15　　阪急百貨店《阪急・梅田駅》（『株式会社阪急百貨店二十五年史』）

写真2－16　　東横百貨店《東急・渋谷駅》（『新築記念　東急百貨店』）

1929）

第3章

一図一

図3－1　駅前通りと旧街道の関係《近世城下町を基盤とする県庁所在地都市》（『日本都市計画学会学術研究論

文集』、No．33，　pp．385～390，1998より抜粋）

図3－2　松江市市街図《都市の2極化：1997年》

図3－3　新宿駅駅前広場整備計画《1934年4月決定》（越沢明：『東京の都市計画』、岩波書店、1991・12）

図3－4　池袋駅駅前広場整備計画《1936年4月決定》（同：図3－3）

図3－5　パリの終端駅周辺概況図《1929年、1949年》（『1929年のパリ市街図』：TERRY　de　Boulevard　Bonne

NouveUe　No．37，『1949年のパリ市街図』：P．　MARIE　et　A．　BERNARD’EDITEURS、いずれもパリ歴史図書館

蔵）

図3－6　パリ東駅と駅前通り《1855年と1858年頃》（ヴォルフガング・シヴェルブシュ：『鉄道旅行の歴史』、

法政大学出版局、1982・11）

図3－7　都市の拡大と駅《概念図》

図3－8　駅と都市の相関モデル《日本の都市と駅》

図3－9　札幌市市街図《駅周辺と大通り地区》

図3－10　売り場面積と駅の乗降人員

図3－11　商業の郊外化《大型店》
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一写真一

写真3－1　線路跡地開発《札幌駅：模型（2003年開業予定）》（手前の高架駅と開発ビルの一体型）

写真3－2　橋上駅《山形駅》（手前の橋上駅と開発ビルの一体型）

写真3－3　橋上駅階段部分の意匠《秋田駅》

写真3－4　線路上空開発・事例1《ロンドン・チャリング・クロス駅》（『ABOVE　LONDON』，CAMERON　AND

COMPANY，　1980）

写真3－5　線路上空開発一事例2《パリ・モンパルナス駅》（『欧州鉄道駅周辺再開発事例調査報告書』、財団法人

北海道地域総合振興機構、1994・6）

写真3－6　駅の地下開発《フランクフルト中央駅》（『SD』、　VoL　433、鹿島出版会、2000・10）

第4章

一図一

図4－1

図4－2

国鉄の管理運営組織の変遷

鉄道弘済会の営業個所の推移（日本国有鉄道事業局：『関連事業のあゆみ』より作成）

一表一

表4－1

表4　－2

表4－3

表4－4

県庁所在地駅の現状《1999・3》

駅弁取り扱い駅《1905年（明治38）》

鉄道弘済会の営業個所《1936年（昭和11）》

構内営業等各種業種の経営分界《1946年（昭和21）》

一写真一

写真4－1　山陽ホテル（初代）（『鉄道時報：明治36年』）

写真4－2　山陽ホテル（2代目）と下関駅舎（『日本国有鉄道百年史』第2巻）

写真4－3　盛岡駅建設当時の陸奥館《写生図》（日本国有鉄道仙台駐在理事室：『ものがたり東北本線史』）

写真4－4　陸奥ホテル《仙台駅前》（日本国有鉄道仙台駐在理事室：『ものがたり東北本線史』）

写真4－5　当時の錦絵　上：築地ホテル館（国輝「東京築地鉄砲洲景」：国立国会図書館蔵）

　　　　　　　　　　　下：新橋駅（広重「東京名所之内新橋ステンション蒸気車鉄道図」：交通博物館蔵）

写真4－6奉天駅と駅前広場（角野幸博：「都市のシンボル・ステーションホテル」、駅とまちづくり、1997）

写真4－7　奉天ヤマトホテル（同：写真4－6）

写真4－8　東京のホテル（『「帝都の展望」、1934年（昭和9）』

写真4－9　日本最初の民衆駅《豊橋駅》（東海旅客鉄道㈱提供）

写真4－10　国鉄最初のターミナルデパート《東京駅八重洲口本屋（民衆駅）》（東日本旅客鉄道㈱提供）

写真4－11国鉄最初の旅客夕一ミナル施設《平塚駅》（東日本旅客鉄道㈱提供）

写真4－12　東京の百貨店（『帝都の展望』1934年（昭和9））

第5章

一図一

図5－1　歴代札幌駅の駅舎平面図く表示年時点〉（『札幌駅百年史』、札幌駅百年史編纂委員会、1980・11）

図5－2現行札幌駅（5代目）の駅舎平面図（1F）《1989年（平成1）パセオ開業時》（北海道旅客鉄道㈱提供）

図5－3　札幌市街概略図《明治14年》（北海道行政資料課蔵の原図に筆者加筆）

図5－4－1　明治四年乃五年札幌市街之図（札幌市史・政治行政篇）
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一図版出典及び所蔵一覧一

図5－4－2　札幌市街概図《明治14年・札幌駅開設直後》（北海道行政資料課蔵）

図5－4－3　札幌市街之図《明治24年》（北大図書館北方資料室蔵）

図5－4－4　札幌市街之図《明治36年》（札幌市教育委員会蔵）

図5－4－5　札幌区全図《明治43年》（札幌市教育委員会蔵）

図5－4－6　最新札幌市全図《大正14》（札幌市教育委員会蔵）

図5－5　駅舎平面図《3代目・熊本駅》（『国鉄の建築』、鉄道建築協会、1960）

図5－6　駅舎平面図《3代目・金沢駅》（『国鉄の建築』、鉄道建築協会、1960）

図5－7　札幌駅の複合比の変遷（都市性の変化）

一表一

表5－1

表5－2

表5－3

札幌駅の機能複合化の変遷（年表）

複合比の試算

札幌駅の用途別建物延べ床面積の変遷（単位：㎡）

一写真一

写真5－1　2代目札幌駅（『札幌駅百年史』、札幌駅百年史編纂委員会、1980・11）

写真5－23代目札幌駅（北海道旅客鉄道㈱提供）

写真5－34代目札幌駅（北海道旅客鉄道㈱提供）

写真5－4　現行（5代目）札幌駅《北口》（筆者撮影）

写真5－5　小樽行幸時の錦絵（『北海道の鉄道・米寿のあしあと』、札幌鉄道管理局、1969・4）

写真5－6　駅前通りと五番館百貨店（『新札幌市史』：第三巻通史三）

写真5－7ステーションデパート《札幌駅（民衆駅）の地下階》

写真5－8　札幌駅名店街《駅前広場下・地下街の開発》

写真5－9札幌夕一ミナルビル《旅客夕一ミナル施設・駅ビル》

写真5－10札幌駅高架下開発《商業施設・パセオ》（札幌ステーション開発㈱提供）

写真5－11　JRシアター《札幌駅構内の仮設劇場》（JRシアターの会提供）

写真5－12　札幌駅前広場下の地下街開発《地上に顔を出す商業施設（アピア）のアトリウム》（札幌駅地下街開

発㈱提供）

写真5－13札幌駅の複合開発ビル《南口（模型）》（札幌駅南口開発㈱提供）

第6章

一図一

図6－1

図6－2

図6－3

図6－4

図6－5

図6－6

図6－7

駅の公共概念図

駅の寿命

駅の世代別平均建築規模

駅の形状別・時代別建設数

建築形態による駅の類型化

鉄道の建設改良の時代区分と駅の類型化タイプ

駅の公共概念の変容

一表一

表6－1 駅の世代数
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表6－2　タイプ別駅数表

表6－3　民衆駅等地元資金が投入された駅（県庁所在地駅）

表6－4　駅の形態と公共空間特性

第7章

一図一

図7－1　アンケート回答による樹形図の例（予備調査・日本国内の駅らしい駅）

図7－2　クラスターデンドログラム（予備調査・日本国内の駅らしい駅）

図7－3　クラスター分析による駅の一致率（予備調査アンケート）

図7－4　1SMによる分類項目の構造化

図7－5－1　駅の規模と4分類項目

図7－5－2　年齢層と4分類項目

図7－5－3　JR利用頻度と4分類項目

図7－5－4　「駅らしく感じる具体的な場所」

一表一

表7－1　予備調査アンケート内容

表7－2　16の分類項目

表7－3　クラスター分析による駅の一致率《予備調査アンケート・日本国内の駅らしい駅》

表7－4　本調査アンケートの内容

表7－5　札幌駅頭アンケート調査の被験者属性

表7－6　駅別の「駅らしさ」を感じる具体的な場所

表7－7　「駅らしさ」を感じる具体的なものの一例

表7－8　各集計結果の標準化

表7－9　主成分分析結果の一覧表

表7－10　属性種別と「駅らしさ」の構成要素

第8章

一表一

表8－1　タイプ別の「距離感」の評価
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資料出典及び所蔵一覧

第2章

資料2－1　鉄道工事設計参考図面一停車場之図《1898年、明治31》（栗山好男氏提供）

資料2－2　小停車場本屋標準図《1930年、昭和5》（栗山好男氏提供）

第3章

資料3－1　1829年当時のパリ市街図（パリ歴史図書館所蔵）

第5章

資料5－1　2代目水戸駅詳細図面（東日本旅客鉄道㈱水戸支社提供）

第6章

資料6－1　県庁所在地駅（歴代駅）の諸元

資料6－2　県庁所在地駅（歴代駅）の類型化
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資料6－1 その1 駅　の　諸　元　の　変　遷（県庁所在地駅）《1999・3》
駅　　　名　　　　　　　世代（都道府県）

使　　用

J　　始

寿　　命

i年）
延べ床面
ﾏ　（㎡）

構　　　　　　　　造 衆 幹 駅の形状 建築様式
駅ビルの　，　　　　　　　　そ　　　の　　　他とその内容

札　　　幌一代目 1880（Ml3） 2 W－1F 地平駅 和風

（北海道）二代目 1882（Ml5） 26 W－1F 地平駅 和風

三代目 1908（M4D 44 W－2F 地平駅 ルネッサンス様式

四代目 1952（S27） 36 RC－5Fβ1F ◎ 地平駅 機能主恒 百貨店 高架下商集施般

五代目 1988（S63） RC－2FB2F 高架駅 専門店、百貨店 地下街商菓施般

六代目 2003（H15｝ 270，000．0 SRC－38Fβ4F 高架駅 ホチル．●門店百貫店地下街、高架下商皐施般

青　　　森一代自 1891（M24） 44 W－）F 地平駅

（青森県）　二代目 1935〔S10） 24 W－1F．一部2F 地平駅 和風 西口（沖館口）開薬（S23）

三代目 1959（S34） 32972 R◇2F．BIF 地平駅 乗降分離型 専門店

一代目 1890（M23） 27 W－｜F 地平駅 和風盛　　　岡

i岩手県） 二代目 1917（T6） 42 W－1F 地平駅 和洋折衷

三代目 1959（S34｝ 22 RC－2Fβ1F ◎ 地平駅 ホテル

四代目 1981（S56｝ RC－2F．BIF ◎ 高架駅 ホテル、専門店

一代目 1887（M20） ？ 238．0 W－1F 地平駅 和風仙　　　台

i宮城県〉 二代目 1894（M27） 51 1，375．4 W－2F 地平駅 和洋折衷

1945〔S20） W－fF 地平駅 パラック 仮駅舎（戦災）

三代目 1950（S25） 27 2，023．9 W－2F 地平駅 簡素、大時針

1972（S47） 仮駅舎〔新幹線）

四代目 1977（S52） 29，600．0 SRC－4F．81F ◎ 一部高架駅 専門店、ホテル

一代目 1902（M35｝ 3 631．4 W－1F 地平駅秋　　　田
i秋田県） 二代目 1905（M38） 56 W－1F 地平駅

三代目 1961（S36） 36 6フり0．2 RC－2F ◎ 地平駅 ホテル

四代目 1997（H9） 14，681．0 S－3F ◎　地平駅 専門店、ホテル

山　　　形一代目 1901（M34） 15 W－1F 地平駅

（山形県）二代目 1916（T5） 51 W－2F 地平駅 和洋折衷

三代目 1967（S42） 26 9，827．8 RC～2FβIF ◎ 地平駅

四代目 1993（H5） 33，778．0 SRC（一部S）11FBIF ◎ 橋上駅 専門店、ホテル

福　　　島　一代目 1887（M20） 16 W－1F 地平駅

（福島県）二代目 1903（M36） 59 W－1F 地平駅 洋風

三代目 1962（S3刀 4，414．2 RC－2Fβ1F ◎ 地平駅 専門店 西ロ駅舎、新幹線駅舎

水　　　戸　一代目 1889（M22） 14 W－1F 平駅

（茨城県）二代目 1903（M36） 13 W－2F 地平駅 ルネッサンス榛式

三代目 1916（了5） 30 W－2F 地平駅

四代目 1946（S21） ｜0 W－1F 地平駅

五代目 1956（S31） 28 2ρ60．5 RC－2F ◎ 地平駅

六代目 1984（S59） 23，678．0 S一フF、BIF 橋平駅 専門店、ホテル

宇都宮　一代目 1885〔M18） ↑7 W－IF 地平駅 和風

（栃木県）二代目 1902（M35） 44 1ρ00．0 W－2F 地平駅 富造り

三代目 1946（S21） 12 W－1F 地平駅 バラック

四代目 1958（S33） 16 2，286．3 RC－2F ◎ 地平駅

1974（S49） 地平駅 専門店 仮駅舎（新幹線）、駅ピル併設

五代目 1982（S57） 98，｜46．0 RC－3F ◎ 一部高架駅 専門店 新幹線駅

前　　　橋一代目 1884（M1η 5 W－1F 地平駅 現在の石倉

（群馬県）二代目 1889（M22） 13 W－1F 地平駅 現在地

三代目 1902（M35） 25 W－｜F 地平駅 和洋折衷

四代目 192フ（S2） 59 864．1 W－1F 地平駅 欧州中世風

五代目 1986（S61） 2，477．0 RC－1F 高架駅

浦　　　和　一代自 1883（M16） 46 W－1F 地平

（埼玉県）二代目 ｜929（S4） 38 345．5 W－1F 地平駅

三代目 196フ（S42） RC－2FBIF 地平駅 ホテル 3練複練化、再開発事案

千　　　葉一代目 1894（M27） 33 W－1F 地平駅

（千葉県） 二代目 1927（S2） 36 W－IF 地平駅 洋風

三代目 1963（S38） 13，940．8 RC－8F．BIF ◎ 高架駅 専門店 西千葉方橋上本屋般置

東　　　京一代目 1914（T3） 85 7，725．3 RC－S一煉瓦一3F（丸の内駅舎） 地平駅 ル初サンス様式 地下街商薬施設

（東京都） 一代目 1929（S4） W－1F（八重洲ロ駅舎） 地平駅

二代目 1948（S23） W’1F 地平駅 松本廷太郎般計の名建秦

1949（S24） W－1F 地平 駅舎（火災）

二代目 1955（S30） 44，000．0 SRC－6F．82 ◎ 地平 日本初の　層 百貨店

1968（S43） 62、900．07F～12F（増殴） 地平駅 本■増殴

一代目 1871（M4） 44 W－2F〔斑石張り） 地平駅 現桜木町駅横　　　浜

i東口駅舎）

i神奈川県）

二代目 1915（T4） 13 地平駅 高島町に開般

三代目 1928（S3） 52 5，396．8 RC－2F．一部3F 地平駅 在地、西ロ民衆駅（S38｝

四代目 1980（S55） 44．590．3SRC－B3～9F 地平駅 専【店、百貨店 地下街商薬施般

一代目 1904（M37） 6 W－1F 地平駅 和風新　　　潟

i新潟県） 二代目 1910（M43） 25 W－1F 地平駅 一部改築

三代目 1935（Sゆ 23 600．0 W－1F 地平駅 和風

四代目 1958〔S33） 5 4．656．9RC－2F．B1 ◎ 地平駅

五代目 1963（S38） 11．250．ORC－4F一部6F．81（4代目増改築） 地平駅 専門店 東側に新幹線駅舎併般
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一資　料　編一

資料6－1 その2 駅　の　諸　元　の 変　遷（県庁所在地駅）《1999・3》
駅　　　名

i都道府県）
世代

使　　　用

J　　　始

寿　　命

k年）
延べ床面
ﾏ　（㎡）

構　　　　　　　　造 衆 幹 駅の形状 建築様式
駅ビルの　、

ﾆその内容
そ　　　　の　　　他

一代目 1899（H32） 9 W－1F 地平駅 西神通川の西側富　　　山

i富山県） 二代目 1908（H41） 37 W－1F 地平駅 現在地

1945（S20） W－2F 地平駅 仮駅舎（戦災）

三代自 1953（S28） 5，159．0 RC（一部S）－3F ◎ 地平駅 機能主義 専門店

一代目 1898（H31） 56 515．0 W－1F 地平駅金　　　沢

i石川県） 二代目 1954（S29） 36 11327．3 RC－4F，BIF ◎ 地平駅 機能主義 西口開設（S60）
三代目 1990（H2） 4，431．1 RC－2F 高架駅 高架下商業施設

一代目 1896（H29） 51 W－1F 地平駅福　　　井
i福井県） 1947（S22） W－1F 地平駅 仮駅舎（戦災）

1950（S25） U－1F 地平駅 仮駅舎（震災）

二代自 1954（S29） 4，810．6 RC－3F（一部S） ◎ 地平駅 専門店、宿泊施設

一代目 1903（H36｝ 22 冒一1F 地平駅甲　　　府

i山梨県） 二代目 1925（T14） 59 627．2 RC－1F 地平駅

1950（S25） 地平駅 北ロ駅舎開設

三代目 1984（S59） 1，966．9 S－3F 橋上駅

1985（S60） 13，743．0 RC－6F 専門店 駅一体型駅ビル

一代目 1888（H21） 14 W－2F（？1F） 地平駅長　　　野
i長野県） 二代目 1902（H35） 34 U－2F 地平駅

三代目 1936（SID 60 1，397．9 RC－2F（一部3F） 地平駅 仏閣形構造 専門店

四代目 1996（H　8） 1，071．5 S－3F ◎　橋上駅 専門店、ホテル 新幹線開業よる改良

一代目 1887（H20） 26 70．0 W－1F 地平駅 加納駅として開業岐　　　阜

i岐阜県） 1888（柄2D 地平駅 岐阜駅と改称

二代目 1913（T　2） 32 胃一1F 地平駅 愛知駅舎を現在地へ

1945（S20） W－1F 地平駅 仮駅　　　災）

三代目 1948　S23＞ 11 W－1F 地平駅

四代目 1956（S34） 38 4602．8 RC－2F ◎ 地平駅

五代目 1997（H　9） 9，100．0 S－2F 高架駅 高架下商業施設

一代目 1889（H22） 18 W－1F 地平駅静　　　岡

i静岡県） 二代目 1907（H40） 28 冒一1F 地平駅 時計設置

三代目 1935（S10） 38 RC－2F 地平駅 箱形

1954（S39） 南側に新幹線駅設置

1973（S48） 地平駅 仮駅（高架事業）

四代目 1979（S54） 高架駅 専門店、ホテル 高架下商業施設

一代目 ｜886（開9） 6 640．0 ●－1F 地平駅名古屋
i愛知県） 二代目 1892（H25） 45 1，193．0 W－IF 地平駅

三代目 1937（S12） 39372．0 RC－6F 高架駅 百貨店、ホテル 高架下・地下街商業施設

四代目 1999（H11） 410，000．0 SRC一 高架駅 百貨店、ホテル高架下・地下街商業施設

一代目 1891（H24） 5 W－1F 地平駅　津
i三重県） 二代目 1896（H29） 41 W－1F 地平駅

三代目 1937（S12） 36 328．5 W－1F 地平駅 蔵風和式

四代目 1973（S48） RC－3F ◎ 地平駅 専門店

一代目 1880（H13） 地平駅 現浜大津駅大　　　津

i滋賀県） 二代目 1913（T　2） 地平駅 馬場駅を大津駅に改称

三代目 1921T10） 53 W－1F 地平駅 現在地に新設

四代目 1974（S49） 3，285．8 RC－2F（一部1F） 地平駅

一代目 1887（H20） 27 3725．0 赤煉瓦造一2F 地平駅 洋風京　　　都

i京都府） 二代目 1914（T　3） 38 4543．2 w－1F 地平駅 昧9サンス様式

三代目 1952（S27） 45 10，261．0 RC－2F（一部SRC－8F） 地平駅 8階建ての塔

四代目 1997（H　9） 238，000．0 S，SRC－B3～16F 地平駅 百貨店、ホテル

一代目 1874（岡　7） 27 452．6 煉瓦一2Fx2，煉瓦一1Fx2 地平駅大　　　阪
i大阪府） 二代目 1901（H34） 39 2，559．0 石造一1F 地平駅

三代目 1940（S15） 43 15789．8 SRC－3F 高架駅 4F以上は未完

四代目 1979（S54） 135，100．0 SRC－27F、　B4F 高架駅 百貨店、ホテル

一代目 1874（H　7） 15 796．0 煉瓦憎一1F 地平駅 現在地より神戸寄り神　　　戸

i兵庫県） 二代目 1989（H22） 41 煉瓦一2F×2，一部1F 地平駅 現在地

三代目 1930（S　5） 11，498．0 RC－2F 高架駅 高架下商業施股

一代目 1890（H23） 44 235．0 W－1F 地平駅奈　　　良

i奈良県） 二代目 1934（S9） 1，093．0 RC－2F 地平駅 和洋折褻 一期工事

1958（S33） 地平駅 二期工奉（右側陸屋根を増築）

一代目 1924（T13） 44 W－1F 地平 和　山駅として開業和歌山
i和歌山県） 二代目 1930　S　5） 38 W－1F 地平駅 駅舎を併設

三代目 1968（S43） 14，891．0 RC－4Fβ2F ◎ 地平駅 専門店 東和歌山駅を和歌山駅に改称
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一資　料　編一

資料6－1 その3 駅　の　諸　元　の　変　遷（県庁所在地駅）《1999・3》
駅　　　名

i都道府県）
世代 使　　用

J　　　始

寿　　命

i年）
延べ床面
ﾏ　（㎡）

構　　　　　　　　造 衆 幹キ 駅の形状 建築様式
駅ビルの

ﾆその内容
そ　　　　の　　　他

一代目 1907（H4別 30 537．0 W－1F 地平駅鳥　　　取

i鳥取県） 二代目 1937（S12） 42 1，055．4 冒，RC－1F（一部2F） 地平駅

三代目 1979（S54） 11，128．0 RC 高架駅 高架下商業施設

一代目 1908（H41） 45 1，029．0 W－1F 地平駅松　　　江

i島根県） 二代目 1953（S28） 26 11164．0 RC・S－1F〔一部2F） ◎ 地平駅

三代目 1979（S54） 5，615．0 RC 高架駅 高架下商業施設

一代目 1891（H24） 35 W－1F 地平駅岡　　　山

i岡山県） 二代目 1926（T15） 46 11783．1 RC－1F 地平駅 広島駅風

三代目 1972（S47） 31，844．8 RC－2F ◎ 高架駅 専門店、ホテル 地下街商業施設、

一代目 1894　H27） 28 W－1F 地平駅広　　　島

i広島県） 二代目 1922（T11） 26 26，400．0 RC－2F 地平駅

三代目 1948（S23） 17 地平駅

四代目 1965（S40） 43，915．0 RC－7F，BIF ◎ 地平駅 専門店、ホテル 新幹線駅が在来練に併股（S51］；

山　　　ロ　ー代目 1913（T　2） 64 352．0 W－1F 地平駅

（山口県）　二代目 1977（S53） 1，118．0 RC－2F 地平駅

徳　　　島　一代目 1899（H32） 47 380．0 W－1F 地平駅 和洋折衷

（徳島県） 1946（S21） 地平駅 仮駅舎（戦災）

二代目 1951（S26） 42 ］β00．0 RC－2F 地平駅

三代目 1993（H　5） 48，120．0 SRC，S，RC ◎ 地平駅 ホテル、専門店

一代目 1897（H30） 13 W－1F 地平駅 和風 現西浜停車場高　　　松

k香川県） 二代目 1910（H43） 50 1，450．0 W－2F 地平駅 洋風

三代目 重960（S35） 37 2，728．6 RC－5F（一部7F） 地平駅

1997（H　9） 1，3t4．6 S－2F 地平駅 仮駅舎

一代目 1927（S　2） 19 冒一1F 地平駅 和洋折衷松　　　山
i愛媛県） 1946　S21） ∀－1F 地平駅 仮駅舎（戦災）

二代目 ｜953（S28） 1，761．2 RC－2F 地平駅 機能主義

高知（高知県） 一代目 f924（T13） 47 252．0 W－1F 地平駅 洋風

二代目 1971（S46） 3，033．0 RC－2F（一部3F） 地平駅 機能主義

一代目 1889（H22） 20 W－1F 地平駅 和風 馬場新町34に建設博　　　多

i福岡県） 二代目 1909（H42） 54 煉瓦一2F 地平駅 躰，サンス様式

三代目 1963（S38） 51，128．0 RC－7F，BtF ◎ 地平駅 ホテル、百貨店 現在地・新幹練高架駅併設（S3①

佐　　　賀　一代目 1891（H24） 85 w－～F 地平駅

（佐賀県）　二代目 1976（S51） 8，162．0 RC－2F ◎ 高架駅 高架下商業施設

長　　　崎　一代目 1898（H31） 7 W－1F 地平駅 現浦上駅

〔長崎県）　二代目 1905（H38） 44 ∀－2F 地平駅 洋風

三代目 1949（S24） 2，089．0 SRC－1F（一部2F） 地平駅 戦災復1日・S34改築（大時計）

四代目 2000（H12） 122，000．0 S－5F（一部2F，10F） 地平駅 専門店、ホテル

一代目 1981（H24） 23 W－1F 地平駅 和風熊　　　本

i熊本県） 二代目 1914　（T3 44 W－1F 地平駅 和風

三代目 1958（S33） 5，675．4 RC－3F（一部4F） 地平駅 リニユーアL（H3）

一代目 1911（H44） 47 492．0 W－1F 地平駅大　　　分
i大分県） 二代目 1958（S33） 14，650．0 RC－4F（一部S） 地平駅 専門店 リニューアルH7）・大時計設置

宮（宮崎県） 一代目 1923（T　2） 32 W－1F 地平駅 洋風

二代目 1945（S20） 48 地平駅

三代目 1993（H　5） 11，548．0 RC－1F（一部S） 高架駅 高架下商業施設

一代目 190｜（H34） 12 ∀－1F 地平駅鹿児島
i鹿児島県） 二代目 1913　T　2） 32 W－1F 地平駅

1945（S20） 冒一1F 地平駅 仮駅舎（戦災）

三代目1950〔S25） 714．0 RC－1F 地平駅

注一1）［コ・1999・3輪では計画中のもの・鯨駅八酬・駅舎は鯖

注一2）駅の世代敗について

　　　　①天災、戦災の復旧に伴う仮駅舎は世代数に含まない。（但し、10年以上、存置した場合は世代数に数える。）

　　　　②新幹線等、建設改良工奉に伴う仮駅舎は世代数に含まない。

　　　　③新幹線の単独駅が在来駅に併設される場合は、在来駅の世代数に含まない。

　　　　④新幹線駅と一体的に改良された在来駅は世代数に含む。

　　　　⑤増改築によって駅が変わる場合でも世代数には含まない。但し階数増加などの大規模な増改築の場合は世代数に含む。
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一資　料　編一

資料6－2（その1） 県庁所在地駅（歴代駅）の類型化

1872年（明治5）～1914年（大正3） 8駅
煉瓦造・石造：洋風建築

タイプ1
創設期 横浜駅（初代）：1872年（明治5）、木造に石張り

大阪駅（初代）吟　　　　　　　　　　　　　　　　　　怜　”　　　　　　】　　　“

：．1．8Z．4年（明治Z）神戸駅（初代）：1874年（明治7）
“開”■“幹線伸張期 京都駅（初代）：1887年（明治2C大阪駅（2代）： 　　　　　　　“P901年（明治34）：石造

神巨黙（2代）二．18eg集（明」台21
【　　　　　　　　　　　　　　　”　　　　　　　　　●

ｻ隆期 東京駅（初代）：1914年（大正3）博多駅（2代） 　　　“F1909年（明治42）

1880年（明治13）～1914年（大正3） 28駅
（特に明治2 2～明治24に集中）

W－1F、和風建築
特徴：寄せ棟又は切り妻の主屋、付け卸しの回廊、 切り妻側を正面に向けた車寄せ

幹線伸張期 札幌駅（2代）：］882年（明治15） 青森駅（初代）：1891年（明治24）

盛岡駅（初代）：1890年（明治23） 仙台駅（初代）：1887年（明治20）

山形駅（初代）：1901年（明治34） 千葉駅（初代）：1894年（明治27）

前橋駅（2代）：1889年（明治22） 静岡駅（初代）：1889年（明治22）
タイプll 静岡駅（2代）：1907年（明治40） 名古屋駅（初代）：1886年（明治19）

名古屋駅（2代）：1892年（明治25） 津駅（初代）：1891年（明治24）

津駅（2代）：1896年（明治29） 富山駅（初代）：1899年（明治32）

福井駅（初代）：1896年（明治29） 金沢駅（初代）：1898年（明治31）

奈良駅（初代）：1890年（明治23） 岡山駅（初代）：1891年（明治24）

広島駅（初代）：1894年（明治27） 徳島駅（初代）：1898年（明治24）

博多駅（初代）：1889年（明治22） 佐賀駅（初代）：1891年（明治24）
長崎駅（初代）：1898年（明治31）　　開　　“　　　　　　　“怜　　　　“　　　　　　　　　　　　　　　　　■．　　　　　　　　　　　　　　”　　　　　　　　　　句

熊本駅（初代）：1891年（明治24）　　　　“　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　“　　　　■　　　　　　　　　　　開

“　　　　　　　”　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　”

岡

興隆期 山口駅（初代）：1913年（大正2） 松江駅（初代）：1908年（明治41）

熊本駅（2代）：1914年（大正3） 大分駅（初代）：1911年（明治44）

1902年（明治35）～1935年（昭和10） 26駅
（特に明治3 5年～大正13年に集中）

W－1F、 又はW－2F、和洋折衷様式、又は洋風建築（特に昭和2年～昭和10年）

幹線伸張期 秋田駅（2代）：1905年（明治38） 仙台駅（2代）：1894年（明治27）

福島駅（2代）：1903年（明治36） 宇都宮駅（2代）：1902年（明治35）・宮造り

前橋駅（3代）：1902年（明治35） 水戸駅（2代）：1903年（明治36）
長野駅（2代）：1902年（明治35）“　　　　　　　　　　　　　　　　“　　“　駒　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　“

長崎駅（2代）：1905年（明治38）．．　　　　　　　“　　　　　　　　　　　　　　　　“　“　　　　”　　　　　“　　　　　　　　　　　　　　“

タイプlll 　　“
ｻ隆期

　　　　　　　　　　”　　　　　　・　　　　　　　　““　　”　　　　　“　　　　　　　”

D幌駅（3代）：1908年（明治41）
　　　　　　　　　　　　・　“恰　　　　　　　　　　　　　　　　　　白　　　“　　　　　　　　　　”　　　”

ﾂ森駅（2代）：1935年（昭和10）

盛岡駅（2代）：1917年（大正6） 山形駅（2代）：1916年（大正5）

新潟駅（2代）：1910年（明治43） 新潟駅（3代）：1935年（昭和10）

前橋駅（4代）：1927年（昭和2） 千葉駅（2代）：1927年（昭和2）

水戸駅（3代）：1916年（大正5） 岐阜駅（2代）：1913年（大正2）

和歌山駅（2代）：1930年（昭和5） 和歌山駅（初代）：1924年（大正13）

高松駅（2代）：1910年（明治43） 京都駅（2代）：1914年（大正3）

高知駅（初代（：1924年（大正13） 松山駅（初代）：1927年（昭和2）

宮崎駅（初代）：1913年（大正2） 鹿児島駅（2代）：1913年（大正2）
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一資　料　編一

資料6－2（その2） 県庁所在地駅（歴代駅）の類型化

1922年（大正11）～1959年（昭和34） 15駅
（特に対象14～昭和15に集中）

RC、一部駅でSRC、駅機能のみの単独駅舎

興隆期 横浜駅（3代）：1928年（昭和3） 甲府駅（2代）：1925年（大正14）

長野駅（3代）：1936年（昭和11） 静岡駅（3代）：1935年（昭和10）
タイプロ 名古屋駅（3代）：1937年（昭和12） 神戸駅（3代）：1930年（昭和5）

奈良駅（2代）：1934年（昭和9） 大阪駅（3代）：1940年（昭和15）

岡山駅（2代）：1926年（大正15） 広島駅（2代）：1922年（大正11）

鳥取駅（2代）：1953年（昭和28） 松江駅（2代）：1937年（昭和12）
長崎駅（3代）：1949年（昭和24）　　“

線増・再建期 　　　　　　　““ﾂ森駅（3代）：1959年（昭和34）
　　　　　　．　H　“　　　　　　　　　　　　　“　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　H“　　　‘．

Rロ駅（2代）：1977年（昭和52）

熊本駅（3代）：1958年（昭和33） 大分駅（2代）：1958年（昭和33）

1951年（昭和26）～1973年（昭和48） 24駅
（特に昭和30年代に集中）

RC、箱型の機能主義デザイン、民衆駅（その他、利用債、地元負担金の駅）

線増・再建期 札幌駅（4代）：1952年（昭和27） 盛岡駅（3代）：1959年（昭和34）

秋田駅（3代）：1961年（昭和36） 山形駅（3代）：1967年（昭和42）

福島駅（3代）：1962年（昭和37） 新潟駅（4代）：1958年（昭和33）

タイプV
宇都宮駅（4代）：1958年（昭和33） 水戸駅（5代）：1957年（昭和32）

千葉駅（3代）：1963年（昭和38） 岐阜駅（4代）：1959年（昭和34）

金沢駅（2代）：1954年（昭和29） 富山駅（3代）：1953年（昭和28）

福井駅（2代）：1954年（昭和29） 津駅（4代）：1973年（昭和48）

和歌山駅（3代）：1968年（昭和43） 京都駅（3代）：1952年（昭和27）

広島駅（4代）：1965年（昭和40） 高松駅（3代）：1960年（昭和35）

松山駅（2代）：1953年（昭和28） 徳島駅（2代）：1951年（昭和26）

高知駅（2代）：1971年（昭和46） 博多駅（3代）：1936年（昭和38）

熊本駅（3代）：1958年（昭和33） 大分駅（2代）：1958年（昭和33）

1972年（昭和47年）～1997年（平成9） 12駅

（特に昭和50年代に集中）

RC，高架駅（駅機能は全て高架下に配置）、高架下の商業施設のみ、駅ビルなし

タイプVI 再建期・JR 札幌駅（5代）：1988年（昭和63） 盛岡駅（4代）：1981年（昭和56）

宇都宮駅（5代）：1982年（昭和57） 前橋駅（5代）：1986年（昭和61）

金沢駅（3代）：1990年（平成2） 岐阜駅（5代）：1997年（平成9）

静岡駅（4代）：1979年（昭和54） 鳥取駅（3代）：1979年（昭和54）

松江駅（3代）：1979年（昭和54） 岡山駅（3代）：1972年（昭和47）

佐賀駅（2代）：1976年（昭和51） 宮崎駅（3代）：1993年（平成5）

1977年（昭和52）～1997年（平成9） 9駅
SRC、　RC、　S、駅ビルと一体型（地平駅、高架駅、橋上駅のいずれもあり）

タイプ皿
再建期・JR 仙台駅（4代）：1977年（昭和52） 山形駅（4代）：1993年（平成3）

秋田駅（4代）：1997年（平成9） 水戸駅（6代）：1985年（昭和60）

甲府駅（3代）：1984年（昭和59） 長野駅（4代）：1996年（平成8）

横浜駅（4代）：1980年（昭和55） 大阪駅（4代）：1979年（昭和54）

京都駅（4代）：1997年（平成9）
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