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小田急沿線街づくり研究会委員長川上秀光

高度成長期を経た現在の東京は、まさに超高密度化時代と呼ぶに相応しい。理

由は経済水準、生活水準の上昇によって市街地の密度上昇、いわゆる建てづまり

が進行したのである。これは当然、土地の利用と所有の細分化、地価高騰、道路、

公園など公共施設の相対的不足を招いたのである。いわば空間価値が貴重となる

に伴って居住環境が不安定となり、以前なら問題の無かった建設行為が、近隣社

会に予想を超えた著しい波紋を引き起こす状況を指して超高密化時代と呼ぶ。元

来、市街地の高密度化現象は、都市化の過程で貧困者の集住としてもたらされた。

18世紀、１９世紀の欧州大都市、現在も低開発国に見られるスラムが、その例であ

る。わが国の状況は、都市化の過程で貧困はなく、繁栄と豊饒によってもたらさ

れたので他に類を見ない。

超高密化時代の連立化に際しては、その構造形式の如何を問わずそれが引き起

こす超高密度症候群としての環境問題に対する認識を深めるべきである。

この状況に対して、われわれの研究成果は沿線住民、地方公共団体、鉄道企業

が超高密度市街地における連立化に対して持つべき判断材料と常識を提供するも

のである。

①線増の要因は小田原、藤沢から新宿に至る沿線の広域的な輸送需要増に加えて、

多分に電鉄会社の開発者としての営業政策の結果もたらされたものであって、経

過地や停車駅の地元公共団体など、都市側と鉄道側の協力関係に新たな問題を投

げかけるのである。

そこで、線増を伴う連立化は沿線地区の個々の区間における交通対策はじめ都

市計画的な要請もさることながら、全沿線一帯にわたる広域的要請と鉄道側の開

発政策に由来する要因も大きいのである。線増分の用地費および建設コストの負

担はもとより、駅前広場、進入路など駅周辺地区整備の負担、とりわけ線増によ

って各駅の乗降客と車の出入りが増加することに対処する駅前広場については、

応分の負担は超高密化時代の線増連立化を実現しようとする公益企業としての性
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 格を持つ鉄道事業者の責務と考えるペきである。  

加えて、若し、高架化、地下化、何れの場合でも上下空間を利用して店舗など   

の各種施設が開設されることになり、鉄道駅の集客力が一段と高まり、駅に多数   

の人と車を吸収するのである。線増連立化に伴う既設駅の広場、進入蕗の整備問  

題は、ニュータウンや団地の新設駅、新幹線の綺蘭駅の場合とは訳が逢うことを   

察知すべきである。  
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⑧ 線増が与える沿線地区の環境騒音を考えれば、「技術的に可能である限り」環   

境騒音と振動の低下にとって必要な手立てはすペて追求すべきである。「他地区   

へも波及」することを恐れて沿線住民からの要求を拒否し続けることは、将来、   

当地区だけでなく他地区において連立事業は不可能といった事意をもたらす。穣   

極的に分別のある、合理的な双方受け入れ可能な解決策を見出す努力が必要であ  

る。  

⑧ 沿線住民としても、複々線化を受け入れ、その便宜を享受する以上、高架、地   

下の構造形式の如何を闘わず、乗降客と出入車両の激増と沿線地区の土地の高度   

利用が進み、高層建築の出敷こよる建物利用の変化は避けられないことを十分に   

組める必要がある。この皐うな、いわば地区環境の大いなる変化は、複々線化、   

連立事業≒言う都市構造の強イヒ・拡充がもたらす法則的に避けられない結果であ   

る。  

下北沢の駅周辺地区は交通給節点として地区機能集積の進行と高次化、したが  

ってこれを受け入れる広場、街路、公圃などの市街地基盤の整備と都市再開発事   

業の施行に踏み切り、土地・建物利用変化、地区環境の変化に秩序をもたらし、   

変化を御伽することを積極的に行わないと、様々な形で地区環境の歪みの発生は  

免れないのである。  
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「d、田急沿線街づく り研究会」 の位置づらナ  

く1）背 景  

小田急線は東京都市計画都市高速鉄道9号線の一部として、代々木上原から  

喜多見までが昭和39年に、そして喜多見から和泉多摩川までが昭和60年に追加  

変更され、複々線化で都市計画決定されている。その構造形式は概ね嵩上げ式  

（以下、高架式という）で、うち下北沢駅付近と成城学園前駅付近だけが地衣  

式となっている。  

この小田急線（下北沢～世田谷代田間）の混雑率は、昭和60年には206％に  

達し、望ましいと言われる150％以下や複々線化が必要と言われる180％を遥  

かに超えており、この混雑緩和加重要な課題になって来ている。  

また、嘩切による地域および交通の分断は著しく、棄北沢6号踏切でピーク  

時1時間のうち57分間遮断されるなど住民の生活面、都市活動面などで多くの  

問題を来しており、早急な対策が望まれている。  

そして小田急線の線増立体化はその構造形式により地域の街づくりや沿線環  

境に及ぼす影響が極めて大きいことから、沿線住民をはじめ各方面から世田谷  

区に対して数多くの意見や要望が出されている。  

（2）小田急沿線街づくり研究会の目的  

本研究会は、前述のような背景のもとで、世田谷区から要請を受け小田急線  

の線増立体化に伴う街づくりについて珊査研究をするものである。したがって  

この研究会の目的は建設省マニュ7ルに従った「連続立体交差事業調査」では  

なく、小田急線の線増連立事業を契機にした「街づくり」のあり方を研究し、  

その成果が世田谷区の判断や方針決定に賀することを目的とするものである。  

すなわち、本研究会は小田急線の線増立体化の構造形式選択を直接の目的に  

しているわけではなく、考え得る鉄道構造形式および街づくり真の基本的課題  

の摘出とそれらの換討を行うものである。  
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本章においては、まず世田谷区内小田急全線（東北沢駅～喜多見駅）の整備

形式の概略検討を行い、次に下北沢駅付近に焦点を絞り鉄道の整備形式を詳細

に検討する。

１－ｚＪ、田ﾃﾞ急糸泉(東北沢駅～喜多見駅)ＣＤ室蜑ｲﾗ藷刑萎づこＣＤ杉竜言寸

（１）小田急線にかかわる都市計画

小田急線は、東京都市計画都市高速鉄道９号線の一部として、代々木上原か

ら喜多見までが昭和39年に、そして喜多見から和泉多摩川までが昭和60年に追

加変更され、複々線化で都市計画決定されている。その構造形式は概ね高架式

で、うち下北沢駅付近と成城学園前駅付近の２区間だけが地表式で計画されて

いる。

現在、環状８号線との交差部は高架式（複線）で昭和46年に完成しており、

昭和60年に追加変更された喜多見～和泉多摩川間は昭和61年度に高架式（複々

線）で事業認可が下り、着手されている。

なお、運輸政策審議会では昭和60年７月当路線の東北沢～新百合ヶ丘間約１８

kmについて、複々線化を答申している。

東京都市計画都市高速鉄道第９号線の概要

摺和39年12月16日都市計画決定６０年３月26日変更追加
十ｑ－－－－－－－Ｐ十ぐ

､十

地表式高架式

(Ｔ〕~~函熟

li1： 
！‐０．９１Km．ｉ46.8在来

Ｉ摩
l川

1.7kｍ－－…： 46.8在来線

高架化完成
(複線）

２．４ｋｍ－－ 

６１年度着手
（複々線）

－１－ 
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)与条件の整理

世田谷区内小田急全線における整備形式の検討にあたり、前提条件を以下の通

り設定する。

(２） 

①既に高架式で整備された区間（東北沢～代々木上原、環状８号線周辺）及び

高架式で事業化された区間（喜多見～和泉多摩川）については、そのまま固定

する。

②鉄道縦断最急勾配については、小田急内部規程２７/1000を地方鉄道建設規程

第１５条にある３５/1000まで範囲を広げて検討する。

③現在の駅位置を移動しないことを原則とする。

立体化により現在の駅位置が移動することは、既存の駅前商店ｉｌ

生活環境の変化等地元への影響が極めて大きいものとなる。したズ

区のまちづくりを検討する本研究会としては駅を大幅に移動しなし

既存の駅前商店街構造の変化、

のとなる。したがって沿線地

､ことを原則と

する。
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図１－１都市計画決定されている小田急線の構造形式の概要Ｉ 

蝋における整備形式の検討にあたり、前提条件を以下の通

P1llliiil1l1ll1ii篝iiliiillili111iiiされた区間（東北沢～代々木上原籍環状８号線周辺）及び

允区間（喜多見～和泉多摩川）については、そのまま固定
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小田急線（東北沢駅～喜多見駅）の整備形式の検討

以上の与条件のもとに、小田急線東北沢駅～喜多見駅間の整備形式は現行都

市計画を含め以下の４案が考えられる。

なお、成域学園前駅付近は現況地形や街づくりの観点等から、掘割式とする

ことが妥当と考えられるので、以下の検討においては当該区間を掘割式とする。

(３） 

①現行都市計画：（図１－１参照）

②高架式案：下北沢駅付近を高架式とし、以西大部分を高架式とする案

（図１－３参照）。

③地下式案－１：下北沢駅から千歳船橋駅付近までを地下式とし、他区間は現

行都市計画通り大部分高架式とする案（図１－４参照）。

④地下式案一郎下北沢駅のみ地下式あるいは掘割式とする案（図１－５参照）。

①現行都市計画（図１－１）

本案は一部に地表式区間があり、その区間における踏切の除却ができず地域

分断の解消が図れないなど、街づくりにとって重大なマイナス要因となる問題

を内包している。

②高架式案（図１－３）

・下北沢駅および世田谷代田駅付近を高架式とし、他区間も現行都市計画決定

通り大部分高架式（但し、成城学園前駅付近は掘割式）とする案である。

ｏ下北沢駅では京王井の頭線と交差するため、高架基盤面が現状地盤面より１２

～15ｍの高さになり（駅部では駅舎の屋根部分が約23ｍの高さになる）、周辺

市街地環境への影響が大きいものとなる。

ト:蝋鮒鯛讓…霜…………
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Ｉ 〔③地下式案－１（図１－４）

ｏ東北沢駅以西から下りはじめて、下北沢駅から千歳船橋駅付近までを地下式

とし、他区間は現行都市計画通り大部分高架式（但し、成城学園前駅付近は掘

割式）とする案である。

・小田急線の縦断最急勾配を３５/1000とし、かつ下北沢駅西側下水管を移設す

れば下北沢駅は現位置で地下化が可能となる。なお、小田急の規程最急勾配

（27/1000)を遵守し、かつ下北沢駅西側下水管に支障しないように地下化する

場合、下北沢駅は現位置より約400ｍ世田谷代田寄りに移設せざるを得なくな

る。

ｏ烏山下水函渠をくぐり千歳船橋駅の高架に至る区間の縦断勾配を３５/1000と

しても、千歳船橋駅は現位置より小田原方向へ移設となってしまう。
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④地下式案－２（図１－５）

・下北沢駅のみ地下式あるいは掘割式とし、他区間は現行都市計画決定通り大

部分高架式（但し、成城学園前駅付近は掘割式）とする案である。
－下1Ｗ円什折に箔いて晶魚勾配を３５/1000とし、かつ下水管を移設すれば、下
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北沢駅は現位置で地下化が可能となる。

世田谷代田駅は地表式となる。● 
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薇
図１－３商架式

図１－４）

ら下りはじめて、下北沢駅から千歳船橋駅付近までを地下式

行都市計画通り大部分高架式（但し、成城学園前駅付近は掴

ある。

最急勾配を３５/1000とし、かつ下北沢駅西側下水管を移設す

位置で地下化が可能となる。なお、小田急の規程最急勾配

し、かつ下北沢駅西側下水管に支障しないように地下化する

現位置より約400ｍ世田谷代田寄りに移設せざるを得なくな

．Ⅱ 
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くぐり千歳船橋駅の高架に至る区間の縦断勾配を３５/1000と

駅は現位置より小田原方向へ移設となってしまう。

図１－４地下式案－１１

liiilll1ilillli篝liiiiiliiil1lillllil図１－５）

下式あるいは掘割式とし、他区間は現行都市計画決定通り大

、成城学園前駅付近は掘割式）とする案である。

いて最急勾配を３５/1000とし、かつ下水管を移設すれば、下 覇屡１３ 
地下化が可能となる。

地表式となる。
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図１－５地下式案-２
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前節において小田急線東北沢駅～喜多見駅間の整備形式について概略検討し

たが、本節ではそのうち特に下北沢駅付近の整備形式について、より詳細な比

較案を設定し、各構造形式の問題点等について検討する。

ここで、特に下北沢駅付近をとりあげて検討を進める理由は次の事情による。

o下北沢区間は地表式で都市計画決定されているため、踏切除却や輸送力増強

の展望が開けず、何らかの形式で鉄道と道路の立体交差化が必要である。す

なわち、下北沢駅付近は現行都市計画の変更を早急に検討しなければならな

い特殊事情にある。

･世田谷区では都市整備方針の中で下北沢を広域生活拠点に位置づけており、

世田谷区の拠点の一つとして積極的に街づくりを推進して行く必要がある。

・こうした都市整備方針を踏まえて街づくりの視点から現状を見ると、下北沢

駅周辺には商業・業務・文化施設等が集積して稠密混在型都市空間を形成し

ており、小田急線の線増立体化による影響は特に大きいと考えられる。

。また、下北沢駅付近には鍋底状の地形であることに加えて京王井の頭線との

交差があるなど、鉄道縦断線形計画上難しい区間である。

このように下北沢駅付近においては、小田急線の線増立体化構造形式が高架

式にしる地下式にしる種々の問題点を抱えていると考えられ、他区間以上に精

度の高い検討が必要である。

（１）比較構造形式の設定

構造形式については、現行都市計画決定通りの地表式、前出の高架式、及び地

下式（または掘割式）があげられるが、縦断最急勾配のとり方（２７/1000または

３５/1000）、下北沢駅付近の埋設下水管（西下水管および東下水管：仮称）の移

設の有無などを条件とすると、次のような６案が考えられる。

－９－ 
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④地

句地

⑥ 

この６案についてそれぞれの問題点や課題について検討を行う。

＊なお、地下式・掘割式案では下記のような計画条件のもとで、交差する補助
５４号線（現在オーバーブリッジ方式で計画決定）を.住宅地への影響を考慮して
行ユベ（Ｎｂ実レベルで鍵摘ょ寸佐交霊化すること、および世田谷代田駅ホームなるべく地表レベルで鉄道と立体交差化すること、および世田谷↑

の位覆を変えないこと等をコントロールポイントとして検討する。

《計画条件》

本線３５／１０００停車１８１１０ノ１０００

２０００ｍ（勾配変化１０ノ１０００以上の場合）

２１０ｍ（１０両網成対応）

一般部ＩＩ１２０ｍｘＨ５，１ｍ（内径）

鍛断最急勾配

縦曲線最小半径

ホーム長

トンネル断面

図１－６車両の建築限界と躯体構造

〃７！/Z〃I〃
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（２）構造形式別検討結果の概要

比較６案についての検討結果は以下の通りである。

①地表式（図１－７）

現行都市計画決定のまま整備する案であり、この形式は踏切や地域分断の

解消が図れないという問題を内包しているため、街づくりの観点からこの案

を選択するのは妥当ではないと考えられる。

②高架式（図１－８）

・地上７～８ｍの高さに弁の頭線が横切っていることから、下北沢駅付近にお

ける高架基盤は地盤面から12～15ｍ上空に架構することとなる。

・高架構造の北側に一般的には幅員６ｍの環境側道が必要である。さらに、一

般的な幅員６ｍを超える幅員8.5～10ｍの環境棚道が必要に癒る区間が出て

くる。

・東北沢側に空頭2.5ｍを確保できない区間が100ｍできる。

・当該区間の踏切は、９ヶ所のうち１ヶ所踏切として残るが、地区幹線道路で

ある茶沢通り、地区内集散道路である鎌倉通りおよび世田谷代田駅の西側の

通りを含め８ヶ所解消される。

・補助54号は地表面レベルで、幅員15ｍで整備できる。

③地下式一ａ（図１－９）

、現在の東北沢駅から下北沢駅まで勾配２７/1000で下り西下水管をクリアし、

以西を地下化する案である。この案では下北沢駅が地盤下約20ｍで、かつ約

400ｍ西へずれることになる。

●弁の頭線の橋台、橋脚が小田急線の線増部分に支障するので、井の頭線の橋

梁を架替える必要がある。井の頭線の橋梁架替えは、同線の仮線、仮ホーム

の建設を伴い、このため在来ホームの両脇に多大な面積の借地が必要となる。

また弁の頭線両側の道路にも支障する。

そして、小田急線が地下線に切替わるまで井の頭線の本線橋梁の工事に着

－１１－ 
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手できないため、弁の頭線は仮線のまま相当期間運行しなければならず、安

全管理面や弁の頭線利用客に対し多大な負担をかけることになる。また、約

50ｍの長大スパンの橋梁を仮線の狭間で施工するため、困難な作業となる。

吉祥寺方

－－＞ 

づ'三

、
・東北沢駅方で掘割区間が300ｍ生ずる。

ｃ踏切は、９ヶ所のうち２ヶ所踏切として残り、地区幹線道路である茶沢通り

を含め２ヶ所横断不能となるが、地区内集散道路である鎌倉通りおよび世田

谷代田駅の西側の通りを含め５ヶ所解消される。

・補助54号線は線路上空でオーバーブリッジ方式をとらざるをえないことにな

る。

④地下式一ｂ（図１－１０）

･地下式-a案に対し、下北沢駅を移設せずに下北沢以西を地下化する案である。

下北沢駅を移設しないために東北沢駅から勾配３５/1000で下り、以西を地下

化する案である。この案では西下水管を西に約100ｍ移設し、ルートを変更

する必要がある。

。また、地下の下北沢駅ホームは約5/1000の勾配となり、地盤下約10ｍに位置

することになる。

●井の頭線の橋台、橋脚が小田急線の線増部分に支障するので、弁の頭線の橋

梁を架替える必要がある。弁の頭線の橋梁架替えは、同線の仮線、仮ホーム

の建設を伴い、このため在来ホームの両脇に多大な面積の借地が必要となる。

また弁の頭線両側の道路にも支障する。

ｉ
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そして、小田急線が地下線に切替わるまで井の頭線の本線橋梁の工事に着

手できないため、井の頭線は仮線のまま相当期間運行しなければならず、安

全管理面や井の頭線利用客に対し多大な負担をかけることになる。また、約

５０ｍの長大スパンの橋梁を仮線の狭間で施工するため、困難な作業となる。

･地下式-a案同様に、東北沢駅方で掘割区間が300ｍ生ずる。

●踏切は、９ヶ所のうち１ヶ所踏切として残り、地区幹線道路である茶沢通り

を含め２ヶ所横断不能となるが、地区内集散道路である鎌倉通りおよび世田

谷代田駅の西側の通りを含め６ヶ所解消される。

･補助54号は地表面レベルで、幅員15ｍで整備できる。

ケ

⑤地下式一ｃ（図１－１１）

･東北沢駅～下北沢駅の下り勾配および下北沢駅～世田谷代田駅の上り勾配で

縦断最急勾配３５/1000を採用し、西下水道管を地下式_b同様に移設のうえ、

下北沢駅を地下化する案である。この案では下北沢駅位置は変わらない。

●弁の頭線の橋台、橋脚が小田急線の總増部分に支障するので、井の頭線の橋

梁を架替える必要がある。井の頭線の橋梁架替えは、同線の仮線、仮ホーム

の建設を伴い、このため在来ホームの両脇に多大な面積の借地が必要となる。

また井の頭線両側の道路にも支障する。

そして、小田急線が地下線に切替わるまで弁の頭線の本線橋梁の工事に着

手できないため、弁の頭線は仮線のまま相当期間運行しなければならず、安

全管理面や井の頭線利用客に対し多大な負担をかけることになる。また、約

５０ｍの長大スパンの橋梁を仮線の狭間で施工するため、困難な作業となる。

・地下への進入部となる掘割区間が両端にそれぞれ300ｍできる。

●踏切は、９ヶ所のうち地区内集散道路である世田谷代田駅の西側の通りを含

め２ヶ所踏切として残り、地区幹線道路である茶沢通り、地区内集散道路で

ある鎌倉通りを含め４ヶ所横断不能となるが、３ヶ所解消される。

・補助54号は地表面レベルで、幅員15ｍで整備できる。

ｏ世田谷代田駅は地表式となる。

-13-
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⑤掘割式〕掘割式（図１－１２）

･地下式-c案と同様下北沢駅両側区間で縦断最急勾配３５/1000を採用して、掘

割式とする案である。地下式に比べて掘削深が浅いことから、西下水管を移

設しなくてすむ。

●弁の頭線の橋台、橋脚が小田急線の線増部分に支障するので、井の頭線の橋

梁を架替える必要がある。井の頭線の橋梁架替えは、同線の仮線、仮ホーム

の建設を伴い、このため在来ホームの両脇に多大な面積の借地が必要となる。

また弁の頭線両側の道路にも支障する。

そして、小田急線が地下線に切替わるまで井の頭線の本線橋梁の工事に着

手できないため、弁の頭線は仮線のまま相当期間運行しなければならず、安

全管理面や井の頭線利用客に対し多大な負担をかけることになる。また、約

５０ｍの長大スパンの橋梁を仮線の狭間で施工するため、困難な作業となる。

・覆蓋できない部分が両端に300ｍずつできる。

●踏切は、９ヶ所のうち地区内集散道路である世田谷代田駅の西側の通りを含

め２ヶ所踏切として残り、地区幹線道路である茶沢通り、地区内集散道路で

ある鎌倉通りを含め４ヶ所横断不能となるが、３ヶ所解消される。

●掘削深が浅いことにより空頭確保上補助54号線を地表から＋１ｍほど嵩上げ

Ｉ 
！ 

小

することになり、隣接宅地への対策が必要となる。

･世田谷代田駅は地表式となる。

1４ 
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こりうち~金f‐

下北沢駅周辺地区の広域的位置づけや地区整備課題等を摘出し、今後これら

の課題に応えて行くための街づくりの方針を検討する。

１－下。上ii院L鳳沢周ｺﾞﾆｭじつ玉見it尻Ｚと言果是亘

）下北沢駅周辺の現在都市構造の認識

①地域の交通構造（図Ⅱ－１）

下北沢駅周辺に計画されている広域幹線道路網は、環状７号線、補助52号

（淡島通り）、補助26号、放射23号（弁の頭通り）を骨格としたグリッドパタ

ーンとなっており、このうち環状７号線および補助52号が整備済である。

このグリッド内には、東西方向の補助54号と南北方向の補助210号（茶沢通

り）が計画されており、補助210号は概成済である。また、都市計画道路では

ないが、鎌倉通りが南北方向の補助幹線機能を果している。

(１） 

②下北沢駅周辺地区商店街穏造（図Ⅱ－２）

下北沢の商店街は、小田急線を挟んで北側に「下北沢商店街振興組合」「下

北沢駅前商店会」、南側に「下北沢南口商店街振興組合」「下北沢東会商店会｝

の４つに分かれている。

各商店街の特徴は次の通りである。

o下北沢商店街振興組合：食品、日用品がやや多く、住宅併用店舗中心の最寄

り商店街の性格が強い。

･下北沢駅前商店会：食品、衣料品、飲食サービスを主体とし、他の商店街に

比して専用物飯店が多く、ファッション性が高い．

･下北沢南口商店街振興組合：第一種大型店が３店立地し、飲食サービスの集

積が高い。

･下北沢東会商店会；住宅併用店舗を主体とした飲食街を形成している。

また、下北沢駅周辺地区の商業機能集積は、駅を中心にして南・西の方へ

延びつつある傾向が見られる。

！ 

－２１－ 
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『、■
（２）上位計画における下北沢駅周辺地区の広域的位置づけ

！ 
世田谷区の「都市整備方針」（昭和60年／世田谷区）、および「世田谷区新

基本計画」（昭和62年／世田谷区）において、下記①のような世田谷区の将

来目標の基に、②のような下北沢地区の位置づけがなされている。

Ｉ 
①世田谷区の将来像

世田谷区の将来像、都市づくりの課題および将来目標は下記の通りである。

世田谷の将来像

世田谷区
基本構想
(昭和53年）

都市づくりの
媒題

’ 
将来の目橿

0●￣●￣●■◇￣｡●●Ｃｏｏ□￣Ｃ･■■●●Ｃ■●●●■●●●●合の■■■●ロロ中＝ひ■ｐ￣□Ｃ■●｡●●■￣●●｡●ＣＣＣ●■●●●●のＣ●●Ｃ●●●｡●●の￣●●●●●□▲●－口●●

！ 

②下北沢駅周辺地区の広城的位旺づけ

図Ⅱ－３に見られるように、世田谷区の将来骨格都市構造において、下北沢

は、三軒茶屋、二子玉川とともに３つの広域生活拠点の一つに位置づけられて

いる。

－２３－ 

。
－
日
■
舎
尚
巴
。

①②③④ 
美しい緑におおわれ、安全でゆたかな生活理境のまち
充実した福祉と安定した地域経済生活のいとなめるまち
．すぐれた数育と香り高い文化を享受できるまち
区民の交流によるいきいきとしたコミュニティのあるまち．

･人口の見通し-2人口はほIZ安定化の傾向、斉齢化社会への
対応とバランスのとれた人口構成を目指す。

･大学等の転出剛ニー大挙研究所、窺鏡等、工場等の区外への転
出の要因の除去、地域との共存を目指す．

･都市型庫ｊＥの立地一薪しい都市型塵垂の立地を受け入れるととも
に既存の産案の質的向上を図る゜

･住宅地の現境整伯一都市基昼の再整備をI足進する。
･総合的住宅施策の砿立
･緑の保全と量UHの向上一市街地の緑の保全、整備を進める．また

地域の特I生を活かした量佃形成を心掛ける．

･年齢構成のバランスのとれた住宅市街地の創造
.新しい88市型塵｡［の立地する、活力のある地域社会のHH造
･緑豊かな現境と魅力ある地域生活の８８点の創造

目頓人口：昭和75年の人口
を81.5万人と段
定する

地jdiB1の将来人口
世田谷地域／北沢地域
玉ⅡI地力風／砧地域
鳥山地域

昼間人口の目楓

(1)区中心ゾーンの形成

(2)地域生活拠点等の育成

(3)骨格的交通網の整側『

側自然現境の保全と回復

■■￣｡■Ｃ■■●●■■｡｡●■■●の￣●●●●■●Ｐ－Ｃ■●●●■●●●■凸●●■■●■■■

０ 

都市づくりの目榎

１J 
将来人口等のフレーム将来都市の骨組み
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この広域生活拠点においては、世田谷区の中心的な「核」として、広域的な

商業・業務機能や文化・情報機能の高度な集積につとめ、広域性をもった都市

施設の整備を図っていく。このため再開発等の総合的な街づくりを推進すると

ともに、拠点間相互の有機的連携強化を図っていくという整備目標が示されて

I’ 
いる。

また、下北沢駅周辺地区の街づくりについては、「街角にドラマが生まれる

まち」をテーマに次のような方向づけがなされている。
---－h_－－－－－o■－－－－－碑■－－－－－－－－Ｐ－－－←●一一一一一一一一■o●･￣￣●●■￣－－－－－－￣－－－－－口－－.■￣■■缶ﾛg￣■●

若者やお年寄りが、世代を超えて出会い、ふれあう地域の交差点を下北沢等
の駅周辺につくり、いきいきとした語らいのある街角を創出する。
＊下北沢齪周辺が、ファッションや演劇を気軽に楽しめ、買物に便利ばまちと
して発展するように、再開発を促進する。

＊下北沢南口商店街等を対象にショッピングプロムナード整備事業を推進し、
活気ある街並み砺成を図ろ。

＊地域の人々が相互に交流し§活発な文化活動ができるように、ホール、集会
室、ミニギヤラリーと合わせて行政サービス機能を一体的に備えたタウンホ
ールを整備する。

■■■■－－－■■■－－－－－￣￣￣￣■￣￣ＣＯ田●－－￣￣■－－

図Ⅱ－３世田谷区将来骨格都市構造

出典：「世田谷区新基本計画」
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（３）下北沢駅周辺地区の整備課題

下北沢駅周辺地区の整備課題は、広域生活拠点としての位置づけに応えるべ

く広域商業業務、文化磯能等の充実を図って行くとともに、下記のような地区

の基本的問題点の解消を図っていく必要がある。

【地区の基本的問題点と整備課題】

(地区の基本的な問題点》 《整備課題，

･商店街の回遊性の欠如． 商店街の連絡強化・回遊性の確立

･商業空間における快適性の不足

･木造密集による火災の危険性の潜在 商業空間の快適性確保

･道路整備水準の低さと

それに伴う防災性の欠如

。公園等オープンスペースの不足 防災機能の強化

･駐車場・駐翰場の不足

･鉄道による街の分断 鉄道による街の分断解消。踏切解

消による安全性確保

･踏切による安全性欠如

小田愈線線増連立事業の推進

－２５－ 



りＣＤズア金f‐二一下。上記辰[騒尺周五互韮也区＠つ桂丁－づく

（１）街づくり方針の体系

前節で摘出した広域的位置づけや地区整備課題に応えていくために、下北沢

駅周辺地区の街づくりの方針は次のように設定される。

《位■づけ・壁■坦囮， 《街づくりの方針》 《空間整備の方向》

《広域的位置づけ》

｡広域的な商業・藁務ｉｉｉ能、

文化・惰報蝋能の高度集積化
●連立事業、補助54号整備に伴う

再開発ピル建股（店舗‘事務所・

劇渦・各種学校・住宅等の導入）広域生活l処点形成 ロ■

･中心地区環状道路整備
･駅前広場整備

･都市計画道路整備

９０C 

UCO 
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､b 
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ｂｔ 

Ｏ■ 
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･広域アクセス楓龍の充実

《地区整伯媒題）

・回遊リングの整備

・南北都市軸の整備

・空中歩駆・地下道の整備

･回遊性の確立 ・商店街の回遊性の向上
Gr 

U● 

、Ｏ

や０

O0 
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DD 

BD 

JD 
pb 

ＤＵ 

CＱ 

。界隈市場の整備

･歩行者優先空間の整備

・Ｕターン道路整備

･中心地区周縫駐車jIM
･Gt飴場整備

Ｑ２ 

･商薬空間の快適性確保 ･稠密混在型都市空間の充実

中心地区の快適性の向上
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瀞
（２）下北沢駅周辺地区の将来都市構造と整備の方向
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前記の街づくり方針の体系に沿って、下北沢駅周辺地区の将来都市構造は、

図Ⅱ－４のように想定される。

ロ
Ｌ
刀
Ｙ

ｐＦｖ． 

この都市構造を形成するため、次の①～⑧のような整備が必要である。

【下北沢駅周辺地区整備の方

将来骨格構造としての「中

中心地区環状線内「Ｕター
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図Ⅱ－４下北沢駅周辺地区の将来都市構造
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Ⅱ 
①将来骨格構造としての「中心地区環状道路」の形成

下北沢駅周辺地区を歩行者中心の街とし、かつ、車による広域からの接近性

を高めるために、駅周辺地区を取り巻く環状道路（以下、中心地区環状道路と

呼ぶ）を下北沢を支える骨格道路網として形成する必要がある。

中心地区環状道路の各辺は下記の４本の道路とする。

l■■■■－－－●－－￣－－●▲■－面一一■Ｐ一一ゆ訂一＝￣￣－－‐－－－－－－－－－－－－－０。￣－－－－－－－－－●－－－－－－－－￣b

・東辺==茶沢通り（補助210号）・・将来、既定計画通り16'､に拡幅する。

・北辺＝補助54号・・・・連立事業に合わせて、先ず、茶沢通りから新規に計
画する駅前広場までを整備する。次に、街路事業や
再開発事業等により順次延伸していく。

ｏ西辺＝鎌倉通り・・・・鉄道高架下または上部を通過して現道線形のまま環
’状道路としての役割が果たせる。

・南辺＝みなし補助幹線・現在区画道路である２本の一方通行道路をペアーで
補助幹線道路の役割を果たせるように、道路の隅切
り等の局部改良を行う。二本で「みなし補助幹線」
と位置づける。

l■■￣￣￣ 

②中心地区環状線内「Ｕターン道路」の整備

中心地区における区画道路網は、小田急線の線増立体化によって格子状パタ

ーンに整形することも可能となるが、下北沢特有の小規模商業・文化施設の稠

密混在型空間の魅力を継承するためには、歩行者空間優先の考え方に立脚し、

中心地区環状線内の通過交通排除を図るＵターン型道路網パターンが望ましい。

図Ⅱ－５中心地区環状道路と

Ｕターン型道路

③補助54号の整備

補助54号は道路網が脆弱である世田谷区の重要な補助幹線機能を有するとと

もに、下北沢駅周辺地区にとっては中心地区環状道路の一辺として、また今後

－２８－ 



’ 
整備すべき駅前広場への接近道路として重要な機能を果たすものである。した

がって、この道路の整備は東京都における中長期計画の前期10年に位置づけら

れていないが、小田急線の線増連立事業を契磯に少なくとも茶沢通りと駅前広

場を結合する範囲までは整備を優先すべきである。

また、この道路は地区の商業・文化の回遊リングとして、歩行者の主要動線

となる道路である。したがって、この道路は広幅員の歩道を確保し、合わせて

沿道には再開発等によりポケットパークなどの広場空間を積極的に生み出すな

どして、快適な歩行空間、イベント空間として魅力的な空間に仕上げ、現在形

成されている稠密混在型界隈空間の連続性を分断しないような工夫も必要であ

る。

図Ⅱ－６補助54号の空間イメージ
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’ 
④中心地区周縁駐車場（フリンジパーキング）の整備

中心地区環状道路の形成により車による広域からの接近性を高める一方で、

中心地区周縁部となる中心地区環状道路沿道に駐車場（フリンジパーキング）

を整備して地区内の通過交通を排除し、稠密混在型空間の魅力を損なわない歩

行者優先空間ゾーンを創出する。

蕊,Ｉ －２９－ 
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Ｉ 
⑤歩行者優先道路の整備による南北都市軸および商業・文化の回遊リングの

形成

歩行者が回遊する駅周辺の道路は極力歩行者優先を配慮した道路形態に整備

する。例えば、車の進入が不可欠な地区サービス道路においては、歩車共存道

路化（コミュニティ道路等）または沿道建物のセットバック手法等により歩行

者空間の充実を図ることや、車の進入の時間規制などにより歩行者の優先化を

図ることなどが望まれる。

図Ⅱ－７セットバック手法による歩行者優先道路の整備イメージ

また、駅舎コンコースから周辺の商店街等へ向けて放射状に空中歩廊や地下

道を設けて、補助54号等の地区幹線道路との立体交差を図叺安全で快適な歩

行者空間整備も望まれる。これら空中歩廊や地下道は駅周辺地区の再開発によ

り建物と一体的に整備することが考えられる。

とくに駅北口については、南口との地形の高低差を利用して地下道の整備が

Ｉ 
考えられる。

このような歩行者空間の整備によって、特に、将来都市構造の骨格としての

｢南北都市軸」および「文化・商業の回遊リング」の形成を図ることが望まれ

る。

－３０－ 



◇南北都市軸の形成

既存の南口商店街および北口の一番街商店街（通称）を結びつけるととも

に、小田急線の線増連立事業および補助54号整備等を契機とする再開発によ

って形成される駅前地区の商業・業務空間を結ぶ歩行者動線の主軸を設える

ことによって、南北方向の都市軸が形成される。

･文化・商業の回遊リングの形成

一方、本多劇場や現在計画中の北沢タウンホールなどの文化機能、および

既存の下北沢東会商店街、さらに小田怠線の線増連立事業および補助54号整

備等を契機とする再開発によって形成される駅前地区の商業・文化・業務機

能を結ぶ歩行者の主要回遊動線が環状に設えられる。

⑥稠塞湿室型都市空間の魅力の充実

下北沢の特色である小規模商業・文化施設の稠密混在型都市空間の魅力を継

続させ、一層充実させるためには、小田急線の線増連立事業を契機に道路、駐

車場、コミュニティ施設等の施設整備を図り、安全で快適な利便性の高い街に

誘導して行く必要がある。

駅周辺の東・西・南ブロックは基本的に現況道路形態をあまり変えずに歩行

者空間を充実させていく。北ブロックは都市計画道路補助54号の整備とあいま

って市街地再開発事業等を行う必要があるが、そこにおいてもきめ細かい空間

づくりで下北沢の魅力を保つ配慮を要する。

ノ

⑦補助54号整傭等に伴う駅周辺地区再開発

小田急線の線増連立事業を契機とする補助54号、駅前広場等の整備に合わせ

て、これら公共施設と建物を一体的に整備する市街地再開発事業による駅周辺

地区整備が考えられる。但し、当該地区は現在稠密混在型都市空間の魅力を持

つ市場等が存在するので新しく更新する再開発ピル形態にもその魅力を継承す

る工夫が必要である。

こうした再開発による市街地更新は、今後の下北沢駅の乗降客数の増大（現

在乗降客数約10万人／日、将来昭和75年には約16万人／日が見込まれる）等を

－３１－ 



見込むと、おおよそ６～９棟の大規模建築物の立地（再開発による立替え）が

想定される。

また、再開発による立地施設は、ｌ～２階が商業施設、上部はオフィス、住

宅、ギャラリー・劇場等の文化施設、各種学校、スポーツ・フィットネス施設

等が想定される。そして、地階には中心地区周縁駐車場（フリンジパーキング）

整備の一環として大規模駐車場の確保を図ることが望まれる。

図Ⅱ－８駅周辺市街地の将来想定
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Lili ③鉄道高架下または上部空間を利用した「界隈中心」の創出

下北沢区間の鉄道高架下または上部には相当大規模な都市空間を生み出し得

る。この空間は一般的には駅舎のほか、商業・業務施設、駐車場、駐輪場等“

利用されるが、下北沢地区の施設整備の現状を見ると交通広場や駐車場、駐輪

場のほかに、できるだけ下北沢の拠点にふさわしいコミュニティ施設を多く誘

致することが望まれる（例えば、情報センター、図書館分室、体育施設、救急

センター、宮公署出張所、若者集会施設ヤングタウン等）。そして、これらの

施設が相互に協調し合い、中心地区環境改善の先導的役割を果たす施設となる

ことが望まれる。

こうした鉄道高架下または上部空間の利用計画においては、街づくり観点から

特に次のことに配慮する必要がある。

・駅前付近の主要地点で地形を克服しつつ南北及び東西の自由通路を設ける。

ｏ南北駅前広場に面して、それぞれ改札口を設ける。

・その他の空間利用は、商業・業務以外になるべく文化機能、コミュニティ施

設機能等を収容出来るように配慮する。

但し、商業施設の導入にあたっては商業ポテンシャルの検証を踏まえて既

存の商店街との調和に充分な配慮が必要である。

・改札口への距離も配慮して駐輪場を設ける。

・景観的に明るく緑豊かな空間となるよう配慮する。

Ｌｐｌ■ 

OＯＬ 

⑨駅前広塙、駐輪堪等の整備

現在下北沢駅にはバスやタクシーの発着できる駅前広場の空間がない。現在

乗降客数約10万人／日が将来昭和75年には約16万人／日になると見込まれるこ

とから、鉄道駅南北に合計3,500㎡の駅前広場をそれぞれ設け、自由通路で結

ぶようにする必要がある。

北口駅前広場は、補助54号整備、それに伴う駅北口再開発事業等を通じて整

備し、補助54号から進入できるようにする。また南口にはＵターン型道路を拡

幅し、タクシー等の発着ができるサーキュレーション型駅前広場として整備す

る方法が考えられる。

駐輪場は駅舎近傍の鉄道高架下または上部空間に約2,000台分を確保する。

！ －３３－ 



図Ⅱ－９鉄道高架下、上部空間の利用例
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（３）下北沢駅周辺地区の事業手法の検討

小田急綴の線増連立事業を契槻に下北沢駅周辺の整備を図る場合に、それぞれ

相応しい整備手法を適用するゾーン設定ができる（図Ⅱ-10）。

①再開発による大小規模共同化不燃化ゾーン

当該ゾーンにおいては、街づくりの観点から次の４通りの趣旨での再開発が

考えられる。

Ａ：小田急線の線増連立事業に合わせて、補助54号および駅前広場を捻出する

市街地再開発事業

Ｂ：将来交通体系上、道路拡幅整備が必要になる故に必然となる再開発事業

ｃ：地権者の意向や公共施設整備の必要性から気運の高まっていると判断され

る再開発事業

、：将来の中心地区規模想定から必然と思われる再開発事業

②沿道建築物共同化・協調化不燃化ゾーン

下北沢の魅力である小規模商業・文化の稠密混在型都市空間における歩行者

の主要動線の環境整備が必要である。こうしたことを踏まえて当該ゾーンでは

次の諸目的を持った整備が望まれる。

｡沿道建築物の共同化・協調化による建替えで、道路の若干の拡幅や植樹等沿

道の環境改善を図る゜

ｏ個々の建替え時にも１階をセットバックするなどによって、徐々に道路空間

の拡大・充実を図る゜

・下北沢中心地区都市構造の一環として商店街近代化事業等によりそれぞれ特

色のある歩行者優先空間軸をつくり出す。

③個別建替整序ゾーン

中心地区で駅に近いゾーンは、上記の再開発や沿道建替えにも刺激されて一

部土地利用更新も含みつつ個別建替えの進行が予想される。また、駅間部の鉄

道沿いのゾーンにおいても、鉄道高架下あるいは上部空間の利用や側道整備等

により一部土地利用更新を含みつつ個別建替えの進行が予測される。このよう

な建替活力を適切な士地利用に誘導し、背後に控える住宅地の環境と調和する
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ようにする必要がある。

・地区計画により細街路整備を行い、環境改善、防災対策を図る゜

ｏ住宅地区に関する各種の事業手法を援用して住環境の向上を図る。

・前面道路空間の修景化により、自然発生する歩行者空間軸の魅力化を図る゜

以上①②③の各ゾーンの整備のためには、次のような整備手法が適用し

得る。

＜ゾーン区分＞ ＜適用し得る整備手法＞
〆

･第１種市街地再開発事業

･優良再開発建築物整備促進事業
･地区再開発促進事業

･居住環境整備事業

･市街地住宅建設事業

･木造賃貸住宅総合整備事業

･地区計画による細街路整備事業

･地区施設整備事業

･住宅地区改良事業

･住環境モデル事業等

、

沿道建築物共同化

協調化不燃化ゾーン

Ⅱ
卜
Ｆ
Ｆ
■
】

謝Ｉ

個別建替整序ｿﾞーン

ご凹心。．『凸・
・
ｂ
１

図Ⅱ－１０ゾーン別街づくり整備手法
1ＰＦ 

④：鯛鶴:鰯驚騎鰭鶴

篝i薑薑篝磑

ｌ
 

Ⅲ
‐
・
叩
‐
。
。
Ｊ
句
・
■
Ｉ
’
１
．

ｍ
・
几
・
・
・
・
・
可
・
四
・
・
ｍ
．
叩
〉
．
・
叩
。
．
舐
・
・
・
ｈ
四
・
．
・
■
・
・
・
・
・
・
・
』

．．。．蛆．・皿．‐．一・炉。．。．咄電郡》》．ペＵⅧ。．咄．・・．・四・叶・，蛆・芋弼．・・
Ｔ
午
■
１
◇
ｌ
午
□
□

。：珀祖tioな肉や公共“整伯の必艮侶
でいろと郵斯±ｈ墨ｍｎＨｎ■五

①：将来の中心地区以頓皿定から必侭と思われる再UU発麺

!i蕊簔iii蕊蕊 ihl 篝峯鑿篝薑薑薑iii：

Ｉ 
ＯｉＺＳ 

〆

－３６－ 



、ハ

防災対策を図ろ。

E環境の向上を図る゜

急行者空間軸の魅力化を図る゜ 図１１－１１下北沢駅周辺地区街づ゛くりイメージ図

次のような整備手法が適用し

H用し得る整備手法＞

k市街地再開発事業

子開発建築物整備促進事業

矛開発促進事業

:境整備事業

11住宅建設事業

を賞住宅総合整備事業

}画による細街路整備事業

､護整備事業

h区改良事業

篭モデル事業等

豊備手法

１００TTI 
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第Ｉ章で下北沢駅付近の鉄道整備形式について６案検討したが、踏切や地域分

断の解消が図れない地表式の選択は妥当でないと考えられ、したがって代表的に

は高架式、地下式、掘割式の３形式が選択される。

ここでは、この３形式を選択した場合に下北沢駅周辺地区の都市構造や、居住

環境、交通処理、都市空間等の面でどのような得失があるのかを比較するととも

に、併せて小田急線の線増連立事業の費用比較を行う。

１－桂ｺﾞｰづくり1窺鳶ヒカ、らｃつlニヒ轍を

（１）将来都市構造、道路網の比較

下北沢駅周辺地区の道路網は、第Ⅱ章の街づくり方針に従えば、図Ⅲ－１，

Ⅲ－２，Ⅲ－３に見られるように、駅直近部においては鉄道構造形式が高架式

であっても地下式、掘割式であっても、結果的にほぼ同じ道路網パターンとな

る。

一方、駅間部においては、鉄道整備形式の遣いによって、側道の整備形態や

踏切除却数、それに鉄道高架下あるいは上部空間の利用形態などが異なり、そ

れに伴う道路網パターンにも違いが出てくる。こうした道路網の違いや鉄道高

架下あるいは上部空間の利用形憩などの相違は、沿線土地利用の変化へも連動

すると考えられるが、それによって都市構造が大きく変わるとは考え難い。

図ｍ－Ｌｍ－２、Ⅲ－３は、第Ⅱ章の街づくりの方針に従って、鉄道整備

形式（高架式、地下式、掘割式）別に考え得る道路網を検討したものである。

この中で、側道については、本来街づくり観点から鉄道の両側に確保するこ

とが望ましいが、ここでは鉄道整備形式による違いを明確にするため、各鉄道

整備形式選択に伴う必要最小限の側道を表現したものである。

＊必要最小限の側道とは、次のような機能補償として必要となる道路である。
①街づくり観点から道路網パターン形成上不可欠な側道位蜜の遺蹟
②踏切通行不能となる道踏の切り回しとしての側道

③主として鉄道高架下あるいは上部空間の有効利用を図る上で不可欠な接
道毅務を果たすための側道

－３９－ 



これらの図から、鉄道構造形式別の道路網の違いは次のように整理される。

①高架式に伴う道路網（図Ⅲ－１）

【幹線道路について】

第Ⅱ章の街づくりの方針に沿って、全て地表面で円滑に結ばれる。

【側道について】

高架構造の北側は、日照条件確保のため、一般的には幅員６ｍの環境側道が

必要である｡さらに地形が窪んでいる所においては8.5～10ｍの環境側道が必

要になる区間が出てくる。

【踏切解消数について】

当該区間における踏切解消数は、９箇所のうち８箇所である。

②地下式に伴う道路網（図Ⅲ－２）

【幹線道路について】

茶沢通り力輔助54号を介して迂回することになる。

【側道について】

図Ⅲ－２で、小田急線が地下に潜ることになる図中⑨踏切以西の区間におい

ては、在来線の鉄道上部空間を公共側が鉄道事業者から利用権を取得した場合

に、単なる側道ではなく補助幹線道路として利用することができる。

【踏切解消数について】

踏切解消数は、９箇所のうち６箇所である。

③掘割式に伴う道路網（図Ⅲ－３）

【幹線道路について】

地下式同様、茶沢通りの迂回のほか、中心地区環状道路として位置づけられ

る鎌倉通りの迂回が必要となる。

【側道について】

磯能補償上必要最小限の側道を南北にそれぞれ確保する。

【踏切除却数について】

踏切除却数は、９箇所のうち３箇所である。

』
－４０－ 
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図Ⅲ－１高架式に伴う道路網
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図Ⅲ－２地下式に伴う道路網
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図Ⅲ－３掘割式に伴う道路網
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（２）鉄道高架下、上部空間の利用形態比較

①駅部の利用形態比較

下北沢駅の駅舎空間を中心とする鉄道敷の１階２階付近の利用形態は、図Ⅲ

－４に見られるように鉄道構造形式が高架式であっても、地下式、掘割式であ

ってもほぼ同様の形となる。

但し、３階以上の利用については~掘割式の場合は蕊高架式に比べて騒音、

振動が少なく、採光、通風条件も良いので、建物の用途は都心直結型の住宅や

ホテル等の立地可能性もあり、用途の多様さにおいて高架下で確保できるもの
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より更に魅力ある施設とすることができる。

図Ⅲ－４鉄道高架下、上部空間利用断面図
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･高架下空間の利用の例
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１ 一方、世田谷代田駅においては、地下式の場合、図Ⅲ ６に見られるように

上部空間を道路・交通広場等に利用できる可能性がある。

世田谷代田駅の鉄道敷空間の利用例図Ⅲ－６

o高架下空間の利用の例
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②駅間部の利用形態比較

一般に駅間部においては、鉄道構造形式によって、側道を主とする道路網や

沿線環境、鉄道高架下あるいは上部空間の利用形態などが異なり、それに伴い

沿線土地利用の変化も若干出てくると考えられる。したがって、街づくり観点

からは、沿線環境対策や適切な土地利用への誘導等が必要になってくる。東北

沢～世田谷代田の駅間部においては、構造形式別に次のような沿線街づくりが

必要となろう。

【高架式の場合の街づくり】（図Ⅲ-14,-15）

駅間部には、沿線に居住環境を重視する住宅が多く立地しているので、環境

側道を鉄道両側に充分確保する必要がある。さらに、沿線住宅地の利便性の向

上に貢献するような、鉄道高架下空間の有効活用を積極的に考えて行く必要が

ある。

鉄道高架下空間の有効活用として、次のようなものが考えられる。

･駐車場、駐輪場

･遊び場、運動場

･倉庫、トランクルーム等収納空間

･集会施設、賛スタジオ等

０１０－－－－１‐－１１；ｌｌｌ１１－ｌ１０Ｉ１ＩＩｌｌＩｌ０１１ｌ、－‐・ＩＩｌ０ｌＩｌＩｌｐ１１Ｉｌ１１ｌ１．１「Ｉ１ｌ１Ｉｌｌ－－Ｉ０－０１１Ｉ‐’ＩＩＩＩｌＩｌｌ。‐‐１１１’１１．０ＩＩＩＩｊ０ＩｌｌＩ‐１１１１‐，‐１０，’０，．．ｌｂ？１，？〃・ムワロゲ・ｊｖ０ｑ．。『０．’△ＯＩＳ。．。。。ｑ０．蝉。◇‐．“１‐け１，，鯵‐．，心，００００今則。▽『＆》“．』藝鬮．．．●壜鬮●鬮鬮麺巍薑、一．國跡評酊創岼曄●一酢一議蘂》薑割》『副『’一三醗司旱一一一一一

*但し、高架下空間のうち、１０％は公租公課分として公共側が取得できるが、

それ以外の90％の分については鉄道事業者から利用権を取得する必要があ

る。

【地下式の場合の街づくり］（図Ⅲ-15）

地下式は高架式の1.6～1.7倍（2,040～2,250億円上昇）の建設費がかか

るので、それによって生み出される空間は直接沿線住民のためだけでなく、広

く区民に役立つ公共的空間づくりが必要となる。そこで、鉄道を地下化した後

に残る地表部について、公共側が鉄道事業者から利用権を取得した場合に、公

共空間としての利用が考えられる。その一つの利用形態として、幹線道路網の

脆弱な世田谷区の道路網体系を補うものとして補助幹線道路磯能を確保し、さ

－５０－ 



了
らに空いている土地には公園・緑地、遊歩道等を設けることが考えられる。

補助幹線道路を設ける場合、沿道は非住宅系土地利用への更新が促進される

と考えられ、したがって、背後の住宅地環境にふさわしい土地利用に誘導して

いくことが重要となる。

[掘割式の場合の街づくり】（図Ⅲ-15）

東北沢～世田谷代田間および成城学園前駅周辺で掘割空間となる可能性があ

る。

掘割構造区間においては、鉄道上部空間の利用権を公共側が鉄道事業者から

取得した場合に、例えば、掘割上部に人口地盤を形成し、その上に公園を整備

することも考えられる。しかし、沿線士地利用には著しい変化がないと思われ

る。

なお、掘割式は踏切解消数が少ないので、跨線橋を架ける等により地域分断

の克服を図る必要がある。

Ａ－Ａ付近の横断面図図Ⅲ 1４ 

鴎

5１ 
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図Ⅲ－１５Ｂ－Ｂ付近の横断面図
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-15Ｂ－Ｂ付近の横断面図 （３）比較表

これまでの検討結果を

３案（高架式、地下式、

理、４.都市空間、５.側進

允ものを一覧表にまと随

踏まえて、下北沢駅付近における鉄道整備形式の比較

掘割式）について、１.市街地環境、２.景観、３.交通処

と鉄道用地、６.鉄道事業の６つの側面から比較検討し

ると次のようである。

１， 

､王ⅡⅦ

鍾彊

比較ポイント

ランクルーム

スタジオ等
1．市街地田境

①騒音、振動
＊沿線居住者にとって

ｌ
 

騒
鉄
●
●
 

②日照

＊沿線居住者にとって

函Ⅱ

・日

要
１
－
「
を

●
 ＺＫｂる１０のUＧ

③電波麗害

＊沿鶴居住者にとって'､蝿噸鰯⑲鑓

枡
さ

●
 

④地下水

型
画
Ｔ
ｍ

⑤地域分断
＊歩行者にとって ･塾

し〈は

仁なる

，
画
■
凸
目
城
．
倉

●
 

●
 

*周辺居住者にとって

rU 

Ld 

－５２－ 
－５３－ 

１．ＷＪＪＴＰ１－ 
０
 

紅趨.。

地下式（ｂ案を中心として） 掘割式

･騒音は殆どない。振動も相当軽減される。

但し、掘割区間での騒音、振動がある。

･騒音、振動はある。但し蓋かけ状態にな

る所では軽減される。

･鉄道による日影は問題ない。しかし、鉄

道上部の利用の仕方によっては日影問題

力《生じる ０ 

･鉄道による日影は問題ない。し力､し、鉄

道上部の利用の仕方によっては日影問題

が生じる。

･既存データによると、下北沢付近の地下

水位は現地盤下－０．６ｍ～－６．１ｍと全

体的に浅く、地下水脈分断の可能性があ

る｡ 

･既存データによると、下北沢付近の地下

水位は現地塾下-0.6ｍ～－６．１ｍと全

体的に浅く、地下水脈分断の可能性があ

る｡ 

･地下構造区間では歩行者の横断は地表面

で自由に行えるが、地下に潜り切るまで

の掘割構造区間では横断梱が必要になる。

･踏切が隙却されるので、地域分断は解消

される。

･掘割構造になって円滑に横断できない区

間が東北沢～下北沢間に約300ｍできる

(なお、 a案では約200ｍ、ｃ案では区

間闘鏑に約300ｍずつできる） ｡ 

･鉄道上部に人エ地塁や橋が必要になる。

･架橋蓋かけにより、地域分断は解消され

る。

･円滑に横断出来ない部分が掘割構造区間

の鑓部にそれぞれ約300ｍずつできる。

￣￣￣豆一壱一蚕一諺一三一一一可
高架式

昔、振動はある。

道から蝋れた所まで騒音が届く。

影条例の基率に合わせて

となる。

環境側道が必

股的な幅員６ｍを超える10ｍまでの幅

必要とする部分が出てくる。

遺物や走行車両による電波障害が予想

れる゜

;行者にとって横断は楽になる。

剛が餘却されるので、ｌ郡｡i分断は解消

Iれる゜

1頭2.5ｍ以下の部分が東北沢方面の商

1構造嫡部に約100ｍできる。



可
１ 

連立構造形式
比較ポイント

高架式 地下式（ｂ案を中心として） 掘割式

⑥踏切解消数
地下．式

a案，ｂ案ＩＣ案

･現在踏切数

．踏切解消数

９ヶ所

８ヶ所

現
闘
●
●
 

在踏切数

切解消数

蕊縢
所
所
ケ
ケ

９
３
 

･現在踏切数

．踏切解消数

所
所
ケ
ケ

９
３
 

(茎沢通り、■含通り、伍田谷
代田収の西田の通り、その他）

･踏切残存数 ･踏切残存数 ２ヶ所
(世田谷代田収の西田の通り、
その他）

４ヶ所
(茶沢通り、庄宜通り、
その他）

２ヶ所
(世田谷代田
収の面倒n通
り.⑪他）

４ヶ所
(茶沢通り、
■企回り、
その他）

･路 １ヶ所切残存数

･横断不能箇所数･横断不能箇
所数

２ヶ所
(茶iRiil勺へ
その他）

２ヶ所
(茶沢通り、
その他）

･楓 断不能箇所数０ヶ所

⑦防災・安全性
＊鉄道事桑者にとって ･掘割区間の地域分断解消や防災対策上側

道が必要となる。

･地下式同棟に車両の不燃化等の対策が必

･掘割区間の地域分断解消や防災対策上側

道が必要となる。

･車両の不燃化、換気、排水、防災対策の

ほか、多くの設備が必要になる。

争
惚
て

●
 i棄地においても、また鉄道南側につい

も環境側道の整備が望まれる。

要である。

観

沿１２居住者からの量観
＊居住者にとって

２．量

① 
･鉄道樹造物は見えない。

７
４
 

●
 ･鉄道構造物は見えない。|階建て程度の低眉の建物からは頭上に

l遺物が見えることになる。

t鴎卜空を横切る構造物が見える。

6架下利用について景観上の配慮が必要

＄
「
Ｉ
…

●
●
 ､上部胴………|:f鶏鰐蓋H工.園…

･鉄道構造物は見えない。*横断m1Raから見て

＊囮道から見て

ある。 ある。
￣ 

?ある。

②鉄道利用者からの景観
＊駅舎部

辻

●１ ･側壁で遮蔽され眺めが悪い。 ･側壁で遮蔽され眺めが悪い。B常は壁で囲われるため、見通しがきか

“､。

蔚梨鉄道からの眺めは良い。

》

･Ｉ ･車窓からの眺めは全くない。 ･掘割式は地下鉄同根に眺めはない。*E1Hm部

３．交通処理

①鉄道の乗客にとって 1,田急鰹利用者（４割の客）は平均13.5

,昇降となるが、乗り換え客にとっては

･小田急線利用者は９ｍ、乗り換え客は１６

ｍの移動になる。全体の移動量はやや多

･小田急纏利用者は５ｍ、乗り換え客は１２

ｍの移動となり、地下案より移動量がや

や少ない。全体の移動量では高架式と大

●ノ

6.5ｍの移動で済む。 い゜

差ない。

小田急利用
弁の頭利用
乗り換え客

小田急利用
#の頭利用
賎り換え客

小田急利用
井の頭利用
乗り換え客

55,300人×13.5ｍ
51,400人ｘ7,
81,500人×6.5ｍ

55,300人ｘ9

51,400人×7
81,500人×1６

55,300人×5
51,400人×7
81,500人×1２

ｍ
ｍ
ｍ
 

ｍ
ｍ
ｍ
 ￣ 

-1,636,100人.ｍ

→８．６９ｍ／人

＝2,161,500人．ｍ

→11.49ｍ／人

＝1,614,300人.ｍ

→８．５８ｍ／人

．‐・則弐」かｎ列Ⅷ劉割創出晒貼抑一

－５５－ 

岸:４．0１



一一芒一門．●驫鬮熟Ｕｍ℃回■旬知口凸ｍＰｑｄ■Ⅲ。。‐凸ＣＵ－Ｕ．Ｌ子．０１勺し‐ワ．‐・；可‐沮凸■Ｉ■ＪｉｌＤ伊００，Ｄ１－ｉＩＩＩｌ－１－ｌ。

比較ポイント

已
熈
』
主
如

梁
一
融
ろ

１
＄
割
二
咽

●
 ②幹&nn3B6

干
粛

③駅前広場

④歩行環境

・
も
色
ｊ
仏

●
 

⑤鉄道との交差部におけ

る都市計画道路補助54号

の整備懸想

ｏｉ 
ｌ 

４．都市空間

①公共空間

（道路・公園等）

･１ 

■ 

●Ｉ ②公共公益的麓設

Ｎ
蘭

梯の西

③その他施設 踊設

ｚ４西

…
０
、

償
６
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地下式（ｂ案を中心として） 掘割式

･下北沢駅周辺地区を取り巻く中心地区現

状道路を整備することにより車の進入が

楽になる。

･下北沢駅周辺地区を取り巻く中心地区現

状道路を整備することにより車の進入が

楽になる。但し、一部で不整形となる。

･駅前広場を鉄道上部（＝地表）に確保し

得る｡ 

･駅前広場を鉄道上部人工地盤に確保し得

る。

･歩行者は地下構造上部（＝地表）に整備

される道路上を歩くことになる。

･歩行者は人工地塁上の施設の間を通るこ

とになる。

･地表面レベルで幅員15ｍで整備できる

(但し、地下式一ａ案では高架橋とな

る） ◎ 

･人工地盤（楓ね＋１ｍ）のレベルで、幅

賃15ｍで整備できる（但し、道路と沿道

宅地との間に高低差ができる） ｡ 

･地下構造上部（＝地表）に道路や公園を

整備することもできる。

･人工地盤の上に公園を整備することもで

きる｡ 

･地下構造上部に重量制限の範囲内であれ

ぱ自由な施設計画が可能である。下北沢

区間は痩地で土被りが薄いため大規模な

施設は翻せられない。

･線増部を地卜鰯製定することにより、現

在の沿線施設は一時移転の後、元の位置

に残せる。公的施設、都心型住宅の建設

も考えられる。

･人工地璽の上に別途自由な施設計画が可

能である。

･鉄道上空利用で都心型住宅の建設も考え

られる゜

･地上利用は、鉄道事璽者によって定めら

れる質料を払っての利用であるから立地

者は地価負担力のある商業施設が主な対

故になるが、立地に際しては商稠協問題

がある。

･地上利用は、鉄道事業者によって定めら

れる賃料を払っての利用であるから立地

者は地価負担力のある商棄施段が主な対

象になるが、立地に際しては商關飽問題

がある。

－－－￣蓮一豆一惠一壷－７￣三一一
高架式

｢北沢KR周辺地区を取り籍〈中心地区現

I道路を整備することにより車の進入が

Ｉになる。

(前広塙を高架下に確保し得る。

i行者は高架下の施設の間を通ることに

[る。

h表面レベルで幅員15ｍで整備できる。

H架下に児童公園等が整備できる。

蘭架下に市民の用に供することができる

スペースが創出できる。

鬮架下利用の一般例は、商店街、自転車

･自動車駐車場、子供の遊び場、屋内ス

ポーツ通､§雄設等が考えられる。

公的施設以外は鉄道事案者によって定め

られる賃料を払っての利用であるから、

立地者は地価負担力のある商璽施段が主

極対故になるが、立地に際しては商鯛協

聞題がある。
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地下式（ｂ案を中心として） 掘割式

･地下式は側道を必要としない。但し、下

北沢区間は窪地のため地下への進入部と

なる掘割区間が特に長くなるので、当該

区間においては地域分断解消や防災対策

上最小限の側道が必要になる。

･掘割式は現境側道という形では側道を必

要としないが、地域分断解消や防災対策

上最小限の側道が必要になる。また、鉄

道上部の建築のためにその前面道路、サ

－ビス道路としても道路が必要である。

･地下式の一般部における施工基面幅は閲

削工法の場合約23ｍである。

･掘割式の一般部における施工基面幅は約

21ｍである。

･縦断勾配は35／1000．車両の改造が必要

になる。

･縦断勾配は35／1000．車両の改造が必要

になる。

・トンネル区間は作業空間が狭いため、軌

道等の保守点検作業が夜間作蕊となる。

また車両維持費や地下駅の特別設備の雄

持費等ランニングコストが増加する。

･車両維持費や地下駅の特別設備の維持費

等ランニングコストが増加する。

･高架式に比べ工期は相当期間必要となる。

また暫定的な在来線との取り付けが難し

いため、全区間の工事が完了しないと関

葉できない。

･在来線に近接して大断面の掘削を行うた

め十分な安全対策が必要である。

･大量の土砂を販出するため工事用道路の

確保が必要になる。また沿線地区環境へ

の影審が大きい。

･井の頭線の繍台、橋脚が小田急鰹の線増

部分に支障するため、弁の頭蝋の橘梁を

架替える大幅な改良エ事が必要となる。

弁の頭纏利用客へのB蝿Ｉも大きい。

･地下式一ｂ、－ｃ案は下水管の移設を伜

う ０ 

･高架式に比べ工期は相当期間必要となる。

o在来線に近接して大断面の掘削を行うた

め十分な安全対策が必要である。

･大量の土砂を搬出するため工事用道IH5の

確保が必要になる。また沿鎚l地区環境へ

の影響が大きい。

｡弁の頭i螺の橋台、橋脚が小田急鯨の練増

部分に支障するため、井の頭線の揺梁を

架替える大幅な改良工事が必要となる。

弁の頭纏利用客への影響も大きい。

･移設の必要はない。

－－－蓮一Ｆ~憲一蚕一意一烹一可
高架式

架式の堪合、住居の用に供している土

が連坦する区間について関連側道の整

が必要とされている。商業地において

、また鉄道南側についても瓊境側道と

てその整備が望まれる。

i架式の一般部における施工基面幅

１ｍである。

は約

職勾配は25／1000．現行の車両が

１０ 

使え

E来線と同梯である。 新たな問題はな0

上qR形式３案の中では工期は最も短い◎

:允場合によっては工事範囲を分割し

i手できるため、部分的な開璽が可

Ｘる゜

jE来繍近接施工に対する危険度は地

i藷Ｉ式より少ない。

亀生土砂が地下式、掘割式に比べて

能‘

下ヨ

少’

１，ため工事中の瓊境は地下式、掘割式

D悪くはならない。

佛の頭纏に支箇しない範囲で施エでき

餌髄の必要はない。

比較ポイント

5．側道と鉄i回

①側道

② 

用地

鉄道用地

（施工基面㈲

｜‐｜｜高
「雌Ⅲ閉Ｉも

し－１噸
ｌｑ， １ 

？ 



１ 

ｚ－ｚＪ、田;急溌泉cつ溌泉士嘗武垂灘売立二F本已式ご室毫ヨー舅霞ＣＤ

壬五用上上轍を

前節において、沿線地区の街づくり観点から、鉄道構造形式選択に伴う居住

環境、交通処理、都市空間等の面を構造形式３案について比較したが、ここで

は小田急線の線増連立事業にかかる整備費用を概算し比較する。

（１）事業費算出のケース設定

基本的には前節同様、高架式、地下式、掘割式の３案について比較するもの

であるが、下記のように、検討区間を下北沢区間と全区間に分けるとともに、

側道の整備形態や工法の違いなどを条件に入れて、合計14ケース〔区間別２ケ

ース×構造別３ケース×側道形態別２ケース＋工法別（地下式のみ）２ケース〕

について算出する。

Ａ：下北沢区間（東北沢～環７間、延長約1.5ｍ）

Ｂ：全区間（東北沢～野川間、延長約８km）

・高架式＝下北沢～祖師谷大蔵間は高架式、成城学園前付近は掘割

式と設定（図１－３参照）

ｏ地下式＝下北沢～経堂西まで地下式、経堂～祖師谷大蔵間は高架

式、成城学園前付近は掘割式と設定（図１－４参照）

・掘割式＝下北沢～世田谷代田および成城学園前付近は掘割式、梅

ヶ丘～祖師谷大蔵間は高架式と設定（図１－５参照）

(イ）南北側道（但し、南側の不必要部分を除く）

(ロ）側道最小限案（機能補償をする分だけ）、または北側側道のみ

①区間

,1 

②構造別

③側道

地下式はシールドエ法と開削工法を巻える。駅部はすべて開削工法④工法

－６１－ 

」



illli （２）区間ケース別事業費算出の条件

①両ケースに共通な条件
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ｏ買収する鉄道用地は付替道路用地を含む

。下北沢南口駅前広場の整備費を計上する。なお下北沢北口駅前広場は別途事

業とする。

･買収用地単価は「東京都地価図」（東京都宅地建物取引業協会昭和61年３月）

を２倍にして62年３月の実勢価格とする（都知事による基準地価公示価格が

ここ１年で約２倍になったことに準じて設定した）。

･用地買収に伴う各種補償費として、用地費に25％を加算する。すなわち、士

地取得費＝用地買収費×(1＋0.25）とする。

･地下区間における地上部在来鉄道用地は、鉄道事業者に対し都市側が地上権

を設定して道路等都市側施設として利用するものと仮定し、それに要する土

地費用として地価の50％を計上する。

o高架工事費には、世田谷代田送電線移設（６億円）を含む。

･地下案工事費には、井の頭線交差部改築（68億円＝工事費40億円＋借地料２８

億円）、下北沢西下水管切り回し（５億円）、車両改造費（133億円）、車

両不燃化対策（７億円）を含む。

･掘割工事費には、井の頭線交差部改築（68億円）及び車両改造費（133億円）

を含む。

･道路施設費は１万円／㎡と少額なので南北側道の場合を想定して計上する。

②下北沢区間ケースのみの条件

地下式一ｂ案と掘割案共に当区間は開削工法で行い、用地は全面買収とする。

ただし、地下式一ｂ案の下北沢以西の在来鉄道用地の地上部は道路等都市側施

設として利用すると仮定し、鉄道事業者に対し都市側が地上権を設定するもの

として地価の50％を加算する。

③全区間ケースのみの条件

・地下案の環７以西豪徳寺までの駅間部分はシールドエ法と開削工法の２ケ_

－６２－ 
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スについて事業費を算出する。

。なお、各駅部区間および経堂駅の前後の区間は、構造上の理由から開削工法

とする。また、シールド工法の場合は、複線シールドを２本平行させ、構造

上両シールドの間隔をシールドの直径分とるものとする。

・シールド工法において支障する民地には地上権を設定する。設定費用は地価

の50％とする。

o地下案工事費には環７交差部増加費（15億円）を含む。

図Ⅲ－１６鉄道の構造・工法別標準断面（一般部）

高架式

窪|黒
●●●Ｃ■■C■■■■■■●●● 

●｡●ＢＧ■●●●●■■■●■■■ 

地下式（シールドエ法）地下式（開削工法）

ＩＩＬ 

掘割式

Ｉ
Ｐ
ｊ
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下北沢区間事業費(３） 

下北沢区間（東北沢～環七間、約1.51m､）の事業費は下表の通りである。

(単位：億円）

(ロ）側道最小限(イ）南北側道付き

工事費｜合 計用地費

1,100 230 870 1,170 230 

:|鱗
940 

1,660 740 920 1,700 740 960 

1,330 460 870 1,450 460 990 

１．５１ 
－ 

3.22 1.06 1.45 3.22 地下式一ｂ／高架式

掘割式／高架式

1.02 

倍
率

1.21 2.00 1.00 1.24 2.00 1.05 

（４）全区間事業費

全区間（東北沢～野川間、約８km）の事業費は下表の通りである。

（単位：億円）

（ロ）北側側道のみ

祠五薑憂T吝言’
1,9901,2503,240 

2,4103,5505,960 

2,1603,3305,490 

2,1301,4603,590 

(イ）南北側道付き

用地費合計工事費用地費

2,2101,2503,460 

2,4203,5505,970 

2,1703,3305,500 

2,2601,4603,720 

１．１０２．８４１．７３ 

０．９８２．６６１．５９ 

１．０２１．１７１．０８ 

高架式事
業
賀 地下式b(鰯

掘割式

地下式-b／高架式
（コールド工法）

地下式-b／高架式
（開削工法）

掘割式／高架式

1.84 
￣￣鄙－－－~

1.69 

-1:Iｉ 

1.212.84 

1.092.66 

1.07１．１７ 

倍
率

‐ 

－６４－ 
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下

（５）事業費算出結果についての考察

①高架式案は全区間で3,200億円以上の事業費となる。環境や防災観点から南

北側道を設ける場合は、北側側道だけの場合に比べ事業費が約220億円（７％）

上昇することになる。

②地下式においてシールドエ法は、２本のシールド間の間隔を取らざるを得な

い関係上、用地買収面積が拡大する等の要因で、開削工法より事業費が嵩む゜

その開削工法であっても高架式に比較して1.6～1.7倍の費用（2,040～2,250

億円上昇）になる。

③掘割式は、高架式に較べ下北沢区間だけが異なる構造形式であり、全体事業

費で高架式より260～350億円（８～11％上昇）高くなる。それは下北沢区間

での両者比較における230～280億円の差がほぼそのまま持ち越されたといえ

る。その場合の高架式との差は、掘割式のために必要となる井の頭線交差部改

築費（68億円）及び車両改造費(133億円）が大きな要因となっている。
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菫亨-抵亀ＣＤ杉寵i寸言野L是璽套嵩ⅡＶ言室

この報告書はあくまでも限られた期間内に、限られた内容の研究成果をとり

まとめたものであり、今後、事業化に向けて、事業者および世田谷区が更に精

度の高い比較検討を行う必要がある。

ここでは、本研究会で設定した与件の基に調査研究を行ってきたが、なおそ

の過程で充分な議論を尽くすことのできなかった事項について、今後の検討課

題として列挙する。

（１）世田谷代田駅以西区間の街づくりについて

本調査は、下北沢駅を中心に東北沢駅～世田谷代田駅の区間について検討し

たが、今後、世田谷代田駅以西についても、小田急線の線増連立事業に伴う駅

付近および駅間部の街づくりについて調査検討を行う必要がある。

（２）鉄道沿線環境対策について

本調査は鉄道構造形式別の市街地環境について比較しているが、環境アセス

メントは行っていない。環境アセスメントは、今後、連立の事業化に向けて、

事業者が行う。この結果を踏まえて、沿線市街地の環境対策も含めた街づくり

について検討を深める必要がある。

（３）鉄道数空間利用について

鉄道敷空間は街づくり観点から有効に活用することが重要であり、本調査で

幾つかの例示をしたが、今後さらに沿線市街地環境に適合する積極的な各種利

用形態について検討する必要がある。

（４）下北沢駅周辺地区における再開発事業の成立性について

第Ⅱ章で行った駅周辺地区の将来市街地想定は、小田急線の線増連立事業や

補助54号整備を契機として再開発が進むことを前提としたものであり、規模想

定については類似駅周辺地区との比較等から定性的に行ったものである。今後

－６７－ 
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はより高い精度で成立性をみるため、再開発事業としての事業採算性や、商業、

業務、情報、文化等の諸概能立地の可能性等に関する検討を行い、地元のコン

センサスを形成して行く必要がある。

鉄道構造形式別事業費負担について

高架式に関しては事例も多く一般的なルールがあるが、地下式、掘割式に関

しては事例も少なく、一般的なルールが確立されているとは言い難い。したが

って、特に地下式、掘割式を採択する場合は、関係諸機関との調整を図る必要

(５） 

がある。
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丁

（１）駅周辺市街地の将来規模想定

①類似駅周辺地区における大規模建築物集積度合いの比較

下北沢駅の乗降客数は現在約10万人／日で、将来（昭和75年）約16万人／日

に達する（現在の約1.6倍）と想定される（図－３参照）。このような乗降客

数の今後の増大に加え、小田急線の線増連立事業インパクトによる駅周辺市街

地の再開発が促進されることも期待され、将来駅周辺地区の土地利用更新は大

いに進むことが予測される。

こうした駅周辺市街地の変容の様子を知るために、下北沢の特色である地域

中心性、ヤングの街、鉄道のクロスポイントであること等の点で類似する他の

駅中心地区の大規模建築物の集積度合いについて駅乗降客数の伸びとの相関に

おいて概略把握してみる。

上記の観点から下北沢の類似地区として、自由ヶ丘、代々木、原宿、吉祥寺

の４地区を抽出し、各駅を中心に半径300ｍの範囲における商業・業務等非住

宅系用途の建築面積約1,000㎡以上の大規模建築物の集積度合いを、過去２時

点比較し、その間における駅乗降客数の伸びとの関係をみると、大規模建築物

の立地と乗降客数との間には概ね相関関係が見られ、図－２に示すように乗降

客数が１万人増大する間に大規模建築物は平均１～1.5棟立地している状況が

読み取れる。

図－１類似駅における乗降客数の推移
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図－２類似駅周辺地区における大規模建築物集積度合いの比較

自由ケ這皀､Z尺(昭和53年～昭和58年）
（１）乗降客増分＝0.8万人
②大腿頓建策物増分＝1.0棟
（３）②＋(1)－１．３棟／万人

○ 

ｆｅ－司巨理尺（昭和44年～曜和57年）
（１）乗降客増分－３．０万人
②大胆4ｺ】撃田物増分－５．０棟
（３）②＋(1)■1.7拉／万人

〈］

､眉Ｉ１ＥＦ巫尺（噸河52年～昭消巧7年）
（１）乗降客H9分-3.0万人
②大概砥§箪物増分＝3.0棟
（３）②＋(1)－１．０拉〆万人

． 

吉ﾈSP-函マ（昭和製年～函ﾛ56年）
（１）乗町客増分－８．５万人
②大規頓建築物珀分■】２０棟
③②＋(1)－１．４抑／万人

○ 

ｺト■■は､比GQ2時点の関に鞄した鋼捜唾吻 邑箪_:￣￣響$'。
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②下北沢駅周辺地区大規模建築集積度合いの想定

下北沢の将来乗降客数は現在より約６万人／日の増大が見込まれることから、

上記の類似地区で得られた原単位を適用すれば、下北沢駅周辺には６～９棟の

大規模建築物の立地（再開発による立替え等）が見込まれることになる。こう

した結果を踏まえて下北沢駅周辺市街地の将来想定をしたものが図Ⅱ－８（第

Ⅱ章）である。

中でも駅北口地区は小田急線の線増連立事業および補助54号整備の計画によ

って街区形態と土地利用形態が大きく変わることが予想され、こうした市街地

更新のポテンシャルを街づくりに活かして行くことが重要であり、そのために

は、市街地再開発事業等の再開発計画をもって誘導して行く必要がある．

特に、駅北口は駅前広場を捻出する市街地再開発事業を行う可能性も想定で

きる。ちなみに、このような駅前広場を含めた市街地再開発事業を行う場合、

その中に含まれる既存の商業業務床（約6,000㎡）は全て、図Ⅱ－８で想定し

た建物の中に収容可能である。

大規模建築物の施設イメージは、図Ⅱ－８に見られるように、１～２階が商

業施設、上部はオフィス、住宅、ギャラリー・劇場等の文化施設、各種学校、

スポーツ・フィットネス施設等が考えられる。

そして、地階には中心地区周縁駐車場（フリンジパーキング）整備の一環と

して大規模駐車場の確保を図る゜

－７１－ 
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（２）駅前広塙、駐輪場の規模想定

現在下北沢駅にはバスやタクシーの発着できる駅前広場の空間がない。現在

一直線に増加し続けている下北沢駅乗降客数から考えて将来然るべき面積の駅

前広場の整備が必要である。また、駐輪場は駅舎近傍の鉄道上部または高架

下空間に確保する必要がある。これらの必要規模は、次のように想定される。

ロロ下北沢駅鉄道乗降客数

約15年後を見定めて、現在の1.6倍160,000人／日（乗車80,000人／日、

降車80,000人／日と考える）

図－３下北沢駅乗降客数の将来推計

Ⅱ■■ 

Ｂ■■ 

Ⅱ■■ 

■■ 

ｕ■■ 

Ⅱ■■ 

Ⅱ■ 

■】【■■

、■HH-ljlo41H

資料：都市交通年報

②当該ゾーン発若の鉄道利用者のピーク時集中率（53年P.T・調査より）

発（８：00～８：５９）16.67％その時の着集中率は１２．９％

着（１８：00～１８：５９）14.15％その時の発集中率は６．５％

そこで駅前広場計画は８～９時のピーク時に対応できるように諸元を決め

る。

－７２－ 

￣ 



③鉄道端末手段別比率と将来ピーク時駅広利用者数

ピーク時駅広利用者数＊

囹三Ｔ薔丁~吾7
11,808人10,116人２１】924人
１５７１３２２８９ 
３３２８６１ 

1,138９５２2,090 
１２１７６１９７ 
７９０７９ 
０１６１６ 

駅発着構成比

駅着

89.36％ 
１．１７ 
0.25 

841 

0.67 

000 
0.14 

徒歩
自転車
オートバイ

路線バス
タクシー

自家用車
他・不明

合計

88.54％ 
１．１８ 

0.25 
853 

０．９１ 

０．５９ 
ｑＯＯ 

24,656 11,320 13,336 100.00100.00 

端末には１４．１５％が＊駅着端末にはピーク時集中率１６，６７％、駅発

かかっている。

④駅前広俎面積算定

(28年式）駅前広場計画委員会式ａ． 

人／日ケ乗降客 ｘ＞73,000 樋勤駅）電車駅 ス

一
一
一
一
一
一

ｘ
ｘ
ｘ
 

ｒ
ｒ
Ｔ
 

14,180㎡
15,170㎡
10,340㎡

＝0.0259ｘ＋25.09 
＝0.0277ｘ＋26.85 
＝0.0189ｘ＋18.30 

標準Ａ
上限Ａ
下限Ａ

積み上げ方式 (小浪式）ｂ、

Ｓｐ＝歩行者用面積＝２２Ｍ
ｓｂ＝パス用面積＝７１Ｍ
ｓも＝タクシー用面積＝941㎡
Ｓ･＝自家用自動車用面積＝841㎡
Ｓ，＝Ｓｐ＋Ｓｂ＋Ｓｔ＋Ｓｏ 
Ｓｚ＝一般用公衆の利用部分面積＝0.2～0.3ｓ，

総面積Ｓ＝１．０３（Ｓ，＋Ｓ２）＝3,370～3,650㎡
駅前広場面積＝約3,500㎡

上記より、駅前広場面積は約3,500㎡、望ましくは約10,000㎡必要という

ことになるが、下北沢駅周辺の道路網やビルトアップ状況から見てあまり広

い面積は確保し難い。そこで駅広機能のうち歩行者用空間をなるべく鉄道高

架下または上部に確保する工夫が望まれる。
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⑤駐輪場の必要スペース

駅周辺地区の街路等での放置自転車台数は、午後３時頃がピークであり、

昭和59年現在、図－４に示す範囲で1,444台に及ぶ。

過去の調査では昭和56年に1,199台、昭和53年に556台であった。

小田急線の線増連立事業や駅広整備を契機に当面約2,000台分の駐輪スペ

ースを設ける必要がある。

現在Ｆゾーンに駐輪場が設けられているが、オープン間もないためもあり

十分認知されていないためか全く利用がない。またそれは駅からやや遠いこ

とにも由来するので、今後の駐輪場配置場所は近くてわかり易い所を選ばな

くてはならない。

なお、2,000台収容の駐輪場面積は１㎡／台と考えると29000㎡必要であ

る。２層式で１０００㎡となる。

図--4放置自転車台数の調査位置図

、

図－５ピーク時自転車駐車台数の推移

台
31000 

2,000 

1,000 
■Ⅱ 

5３５６５９６１６４６r７７０年
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