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▲表２．１．１．　街区選択図　



-27-第２章

??

A1

A’1

A’2

A’3
A’4

A’5

A’6

A’7

A’8

A’9
A’10

A’11

A’12

A’15 A’13
A’14

A’16

A’17

A’19

A’20

A’18

A’21

A’22

A’13

A’14

A’15

A2 A3 A4

A5

A6

品川　1:10,000

B4

A4

B’4

B1

A1

B’1

B2

A2

B’2

B3 A3

B’3

B5

A5

B’5

B6

A6

B’6

B7

A7

B’7

B8

A8

B’8

B9

A9

B’9

B10

A10

B’10

B11

A11

B12

A12

B13

A13

B14

A14

B15

A15 B’21

B’20

B’22

B’23

A’B’1

A’B’2
A’B’3

A’B’4

A’B’5

A’B’7

A’B’8

A’B’9
A’B’10 A’B’11

A’B’12

A’B’6

B’28B’29

B’30

B16
B17

B’11

B’12

B’14

B’13

B’15

B’16

B’17
B’18

B’19

B’25
B’27

B’31

B’32

B’36

B’39
B’38

B’43

B’44

B’46

B’47

B’48

B’49

B’50

B’52

B’53

B’51

B’54

B’55

B’24

B’26

B’33

B’35

B’40
B’42

B’45B’41

B’34

B’37

大崎　1:10,000

A　品川     A      A’,A’B’
B　大崎     B      B‘,A’B’

A

A’

B’

A’B’

B

N

品川駅・大崎駅周辺都市　1:25,000

▲表２．１．１．　街区選択図　
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第３章

街区データ分析（分析１）
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第２章で記述したように、各駅の周辺都市の街区を無作為に選択し、駅からの距離、建築数、平

均建蔽率を算出する。駅ごとに散布図にし、比較分析する。なお、半径 1,000m の円が駅間で交

差する場合は、それぞれの駅周辺都市の選択する街区の数が 50 個程度になるように調整した。

　分析項目は、距離 -平均建蔽率、距離 -建築数、建築数 -平均建蔽率の三つの散布図である。

一つ目の散布図では、駅からの距離の変化に対する平均建蔽率の変化を分析する為である。二つ

目は、駅からの距離の変化に対する建築数の変化を分析する為である。三つ目は、建築数と平均

建蔽率の関係性を明らかにすることが目的である。

３.１.　分析方法

３.２.　分析項目
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　街区データ分析の結果は大きく３つから構成される。

距離 -平均建蔽率の散布図の分析、距離 -建築数の散布図の分析、建築数 -平均建蔽率の散布図

の分析の三つである。

　13 駅の周辺都市の街区の距離 - 平均建蔽率のデータを散布図に反映させた。散布図内で 0 ～

500m の街区と 500 ～ 1,000m の街区で区別し、それぞれの線形近似曲線を描いた。その線形近似

曲線の傾きの違いを用いて 13 駅を３パターンに分類した。

　一つ目は、平均建蔽率減少型である。（３．３．１．１．）500m 以下と 500m 以上の線形近似曲線

の傾きがどちらも負であるパターンである。これに該当する駅は渋谷駅、池袋駅、新宿駅の 3駅

であった。更にはこの３駅は都内の主要なターミナル駅であった。

３.３.　分析結果

３.３.１.　距離 -平均建蔽率
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▲表３．３．１．１　平均建蔽率減少型
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二つ目は、平均建蔽率一定型である。（３．３．１．２．）駅の出入り口からの距離が増加しても線

形近似曲線の傾きが横ばいである７駅を「平均建蔽率一定型」に分類した。これに該当する駅は、

高田馬場駅、上野駅、秋葉原駅、浜松町駅、新橋駅、有楽町駅、東京駅である。
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▲表３．３．１．２　平均建蔽率一定型　
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▲表３．３．１．２　平均建蔽率一定型
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▲表３．３．１．２　平均建蔽率一定型
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３.３.１.　距離 -平均建蔽率

　三つ目は、平均建蔽率逆ハノ字型である。（３．３．１．３）駅の出入り口からの距離が 0 ～

500m の街区は線形近似曲線の傾きが負で、距離が 500 ～ 1,000m の街区は傾きが正になる３駅を

「平均建蔽率逆ハノ字型」に分類した。つまり距離が増加すると、平均建蔽率は500mまでは減少し、

500m を超えると増加する傾向があるということである。これに該当する駅は、品川駅、大崎駅、

田町駅である。
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▲表３．３．１．３　平均建蔽率逆ハノ字型　
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▲表３．３．１．３　平均建蔽率逆ハノ字型　
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　X 軸を駅からの距離、Y 軸を建築数として各駅の街区を散布図に反映させた。この分析は駅か

らの距離の変化による街区の建築数の変化を捉えることが目的である。散布図に反映させた結果、

線形近似曲線の傾きの違いから３パターンに分類した。

　一つ目は建築数一定型である。これは駅からの距離が離れても常に建築数が平均 20 個以下の

4駅（東京駅、秋葉原駅、新橋駅、有楽町駅）が該当した。（図３．３．２．１）

３.３.２.　距離 -建築数
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▲表３．３．２．１　建築数一定型　
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▲表３．３．２．１　建築数一定型　
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　二つ目は建築数一部分散型である。距離が500m以下の街区の建築数は平均20個以下であるが、

500m を越すと建築数が 20 個以上の街区が増え、散布図上では距離 500m 以上の部分にばらつき

がある事例が複数あった。そこで 500m 以下は線形近似曲線の傾きが横ばい且つ 500m 以上の線形

近似曲線の傾きが正の６駅を「建築数一部分散型」に分類した。（表３．３．２．２）（渋谷駅、新

宿駅、池袋駅、上野駅、浜松町駅、田町駅）

0

20

40

60

80

100

120

0 200 400 600 800 1000

建
築
数

距離（m）

距離ー建築数（渋谷）

0

20

40

60

80

100

120

0 200 400 600 800 1000

建
築
数

距離（m）

距離ー建築数（新宿）

▲表３．３．２．２　建築数一部分散型　
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▲表３．３．２．２　建築数一部分散型　
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▲表３．３．２．２　建築数一部分散型　
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　三つ目は、建築数全体分散型である。駅からの距離に対する街区内の建築数に規則性が無く、

全体的にばらつきがある３駅を「建築数全体分散型」に分類した。（３．３．２．３）（高田馬場駅、

品川駅、大崎駅）
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▲表３．３．２．３　建築数全体分散型　
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▲表３．３．２．３　建築数全体分散型　
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　各駅の街区の建築数を X軸に、建蔽率を Y軸にして散布図に反映させた。その結果、距離建蔽

率分析や距離建築数分析とは違い、全ての駅が下記の (１)( ２) を満たす散布図となった。（３．

３．３．１）

(1) 建築数が 20 個以下の街区は平均建蔽率が 50％以上に分布

(2) 建築数が 20 個以上の街区は平均建蔽率が約 40 ∼ 60％に分布

３.３.３.　建築数 -平均建蔽率
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▲表３．３．３．１　建築数 -平均建蔽率散布図　
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▲表３．３．３．１　建築数 -平均建蔽率散布図　
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▲表３．３．３．１　建築数 -平均建蔽率散布図　
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▲表３．３．３．１　建築数 -平均建蔽率散布図　
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▲表３．３．３．１　建築数 -平均建蔽率散布図　

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

0 20 40 60 80 100 120

密
度
（
％
）

建築数

建築数ー密度（東京）

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

0 20 40 60 80 100 120

密
度
（
％
）

建築数

建築数ー密度（田町）



-50- 第３章

　距離に対する平均建蔽率と建築数の変化の仕方は３パターンあることが明らかになった。駅か

らの距離が大きくなると平均建蔽率が減少する周辺都市、大きくなっても一定である周辺都市、

大きくなると減少し一定のとこで増加する周辺都市の３パターンである。駅からの距離に関わら

ず建築数が一定の周辺都市、500m 以内までは一定だが 500m を超えると分散する周辺都市、距離

に関係なく建築数に規則性がない周辺都市の３パターンである。

また、建築数が 20 個以下の街区は平均建蔽率が 50％以上、20 以上の街区は平均建蔽率が 40 ～

60％内になることが明らかになった。

３.４.　小結
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第４章

用途地域と影響要素の比較分析（分析２）
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影響要素を、「駅が周辺都市に影響を与える駅の要素」とし、本研究では路線数、出入り口数、

一日平均乗降者数とする。影響要素を調査し、表に反映させる。次に各区のホームページに掲載

されている用途地域マップを用いて、半径 1,000m 範囲内の用途地域の割合を円グラフに反映さ

せる。この二つのデータを比較分析する。

影響要素は表４．１．１のようになった。用途地域は４．１．２のようになった。

影響要素と用途地域を同じ表にしたものが表４．１．３である。

　

４.１.　分析方法

４.１.　分析結果

駅名

品川駅

上野駅

新宿駅

渋谷駅

大崎駅

秋葉原駅

池袋駅

田町駅

新橋駅

浜松町駅

有楽町駅

高田馬場駅

東京駅

383,442

188,170

789,366

370,856

252,267

173,136

566,994

281,971

156,364

162,143

173,003

211,687

467,165

6

11

12

10

5

6

9

7

2

3

2

3

14

2

4

9

5

3

2

4

5

1

2

6

2

2

一日平均乗降者数（人） 路線数 出入り口数

▲表４．１．１．　影響要素
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渋谷駅

高田馬場駅

上野駅 品川駅

浜松町駅

有楽町駅

新宿駅

池袋駅

秋葉原駅

大崎駅

新橋駅

東京駅

田町駅

44％

35％

68％

24％

67％

78％

26％

5％

46％

53％

40％

25％

1％

2％

11％

14％

73％

77％

20％

87％

99.997％

第一種住居地域 0.003％

40％

2％

23％

31％

2％

2％

36％

33％

22％

87％

29％

13％

44％

13％

6％

21％

第一種住居地域

住居用途
商業地域

商業用途

第一種低層地域

第一種低層住居専用地域

第一種中高層住居専用地域

第二種住居地域

第二種低層住居専用地域

第二種中高層住居専用地域

工業地域

工業用途

準工業地域

特別緑地保全区

都市開発用途

都市計画公園・緑地

都市再生特別地区

特別工業地区

近隣商業地域

その他
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駅名 一日平均乗降者数

新宿駅 789,366
池袋駅 566,994
東京駅 467,165
品川駅 383,442
渋谷駅 370,856
新橋駅 281,971
秋葉原駅 252,267
高田馬場駅 211,687
上野駅 188,170
大崎駅 173,136
有楽町駅 173,003
浜松町駅 162,143
田町駅 156,364

商業地域 住居地域

73.19% 25.1%
76.85% 23.2%
87.40% 12.6%
23.34% 44.4%
44.43% 40.0%
86.80% 12.5%
99.67% 0.3%
34.97% 52.5%
66.06% 2.4%
19.81% 39.9%
78.19% 21.8%
41.42% 20.9%
28.75% 19.2%

工業地域 都市開発地域

0% 2%
0% 0%
0% 0%
31% 0%
2% 0%
1% 0%
0% 0%
11% 0%
0% 30%
2% 2%
0% 0%
15% 0%
31% 0%

▲表４．１．３．　影響要素と用途地域の比較
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　一日平均乗降者数が多い順番に 13 駅を並べると、上位駅は商業用途、又は住居地域のどちら

かが駅周辺半径 1,000m 範囲内の 70％以上と、大部分を占めていることが分かった。一方、中位

駅から下位駅の周辺都市は上位駅と違い、商業地域と住居地域が同割合で用途計画されているこ

とが分かった。中位駅では工業地域が、下位駅では都市計画公園・緑地や特別緑地保全区といっ

た用途が周辺都市に計画されていることが分かった。

　

４.３.　小結
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第５章

分析１・２の結果の比較分析（分析３）
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　この分析３では、分析１の街区データと小結、分析２の影響要素と用途地域と小結の全てを総

合的に分析し、周辺都市における不透明な規則性を明確にすることを目的とする。

　

　分析１で算出した距離 -建築数の散布図の３パターンと用途地域を比較分析する。建築数一定

型の 4駅（東京駅、秋葉原駅、新橋駅、有楽町）は商業地域の割合が 13 駅の中で上位４駅であった。

・東京駅　　　　 87.4%

・秋葉原駅       99.67%

・新橋駅     　  86.8%

・有楽町駅       78.19%

４.１.　分析方法

４.２.　分析結果
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建築数一部分散型の６駅（渋谷駅、新宿駅、池袋駅、上野駅、浜松町駅、田町駅）は商業地域の

割合が 13 駅の中で中位駅であった。

・池袋駅　　　77%

・新宿駅      73%

・渋谷駅      44%

・上野駅      68%

・浜松町駅    67%

・田町駅      29%
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建築数全体分散型の３駅（高田馬場駅、品川駅、大崎駅）は商業地域の割合が 13 駅の中で下位

駅であった。

・高田馬場駅　　35%

・品川駅        24%

・大崎駅        20%
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第６章

結論
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　本研究では以下のことが明らかになった。

⑴駅からの距離に対する周辺都市の街区内の平均建蔽率の違いは、３パターンに分類できる。中

でも、駅からの距離が 1,000m まで離れても街区内の平均建蔽率が一定である駅の周辺都市は商

業地域が 78％以上を占めている。

⑵距離に対する街区内の建築数の違いや、駅から半径 1,000m 範囲の街区内の建築数に対する平

均建蔽率も⑴と同様に３パターンに分類できる。

　

⑶一日平均乗降者数が多い駅では商業地域・住居地域のどちらかが周辺都市の大部分を占めてい

る。また、乗降者数が中位の駅では商業地域・住居地域に加え工業地域が、乗降者数が下位の駅

では緑地が用途計画されている。

（４）建築数が 20 個以下の街区は平均建蔽率が 50％以上、20 個以上の街区は 40 ～ 60％になる

傾向がある。

６.　結論



　本卒業論文は私が東京理科大学工学部建築学科坂牛研究室において行った研究成果をまとめた

ものです。本研究において、指導教官としてご指導いただいた坂牛卓教授に心より感謝申し上げ

ます。それから、お忙しい中、日頃よりご指導いただき、ご相談に乗っていただいた杖村滉一郎

さんにも深く感謝いたします。チューターとしていつも気軽に話を聞いていただいた、堀江さん、

ありがとうございました。

　幼い頃からの建築に携わるという夢が大学に入ってより現実的になりました。夢までの道のり

の途中である大学の学びにおいて、多くの方の後押しがあったからこそこの四年間があり、この

研究ができたと思っております。

　本当にありがとうございました。

2021 年 11 月

森村 建志
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