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＊ 配布資料 

・広域交流拠点整備計画検討委員会  委員名簿 

・第４回 相模原市広域交流拠点整備計画検討委員会 資料 

※第３回 検討委員会時に配布いたしました、 

「広域交流拠点整備計画 答申素案」もあわせてご参照ください。 
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19 二村 亨  東海旅客鉄道株式会社中央新幹線推進本部企画推進部担当部長 ●  
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21 高山 恒明 京王電鉄株式会社鉄道事業本部計画管理部長 ●  

22 三木 健明 神奈川中央交通株式会社運輸計画部長 ● ● 

23 関係行政 
機関 

近藤 雅弘 国土交通省関東地方整備局企画部広域計画課長   

24 三宅 亮  国土交通省関東運輸局企画観光部交通企画課長   

25 磯崎 孝喜 神奈川県産業労働局産業部産業立地課長   

26 寶珠山 正和 神奈川県県土整備局都市部交通企画課長 ●  
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第４回 相模原広域交流拠点整備計画検討委員会

平成28年2月15日

１ 第3回検討委員会における主な意見と対応について

２ 広域交流拠点整備計画の答申について
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１．第３回検討委員会（1/29）における主な意見と対応について

• 両地区の連携は橋本と相模原だけではなく、多摩方面や八王子方面などの周辺地
域へも波及するといった、広域的な視点での整理も必要。

• 両地区をどうつなぐかが最大の課題。鉄道の乗換えだけではなく、機能の展開とあ
わせて両地区の連携により魅力が向上した橋本・相模原の姿をどう表現するかを考
えるべき。

(１)橋本・相模原駅周辺地区の連携について

• 京王線の移設に関しては、方向性が不明確となっている印象。
• 鉄道事業者としては、京王線の移設に係る費用負担が最も大きな問題である。

(２)橋本駅周辺地区について

(５)その他
• 今後の市民意見の聴取や計画への参画方法、情報公開なども考えてほしい。

(３)相模原駅周辺地区について
• 相模原駅南口のまちづくり方針について、将来的な方向性だけでも示してほしい。

• 両地区のスケジュールの整備段階がわかるような整備スケジュールにしてほしい。
(４)整備スケジュールについて
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首都圏南西部の特性を生かした広域交流拠点の形成

整備計画 答申素案 p.4-1(１)橋本・相模原駅周辺地区の連携について(第４章)

首都圏南西部のポテンシャル

○大規模住宅団地の再生や集約型地域構造
への再編に取り組んでいる多摩ニュータウン、
従来から「業務核都市」等の取組が進められ
てきた八王子や立川エリアなどのほか、大学、
研究機関、産業拠点等が集積

○高尾山や箱根、鎌倉等、海外からの需要の
取り込みが可能な観光地も点在

→ ポテンシャルの高い拠点が集積

圏域の特性を生かした広域交流拠点の形成

○こうした拠点が広域交通ネットワークで
結ばれていることを生かし、圏域内の面的な
対流の促進、各地域の個性が融合する圏域
の創出

○リニア中央新幹線の建設や小田急多摩線の
延伸等、さらなる広域交通網の強化や三大
都市圏のスーパーメガリージョンの形成を担う
圏域の玄関口としての機能集積に取り組む

在来線（広域交流拠点との関係の大きな路線） 新幹線 高速道路
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整備計画の推進に向けて
（２）リニア駅建設を見据えた交通結節機能の強化（京王駅移設関連）

＜検討の背景＞
• 現状の橋本駅の乗降客数は１日あたり約２１万人であり、今後も増加する可能性がある。
• これに加えて、リニア中央新幹線駅の開業により、在来線等との乗換え利便性の向上が必要と
なるが、在来線駅とリニア駅は、約250ｍ以上の距離にあることから、移動距離の短縮化をす
るための工夫にも物理的な制約がある。

• 現状の京王線の改札口は、交流・賑わいの軸上に位置しておらず、まちづくりとしての賑わいが
分散する形となっている。

整備計画 答申素案 p.4-5(２)橋本駅周辺地区について(第４章)
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京王橋本駅の移設が
可能な位置の想定

京王線橋本駅改札の移設
が可能な位置の想定

移設を検討する上での制約
条件となる鉄道施設

整備計画 答申素案 p.4-6

＜京王線駅舎の移設検討＞
リニア駅との乗換え利便性や駅周辺地区の賑わいの創出といった観点から、京王線駅舎の移設
の可能性について関係機関により検討された。検討に当たっては、分岐器などの構造的な制約等
から新宿方面への移設は困難であり、「複合都市機能ゾーン」と「広域交流ゾーン」との間への移
設が想定されています。

(２)橋本駅周辺地区について(第４章)
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＜京王線駅舎の移設の有無によるメリット・デメリット＞

駅移設なし 駅移設あり

【メリット】
•整形された大きな街区を活用した効率的な土地利用が容易。
•駅前空間の都市基盤整備において、制約が少ない。
【デメリット】
•ＪＲ線と京王線の乗換動線と交流・賑わいの軸が離れている。
•京王線からリニアまでの乗換距離が長い。

【メリット】
•最も人通りが多いＪＲ線と京王線との間の通路が賑わい・交流
の軸と一致する（まちの中にひとの流れが生まれる）。
•京王線からリニアまでの乗換距離が短くなることで利便性が高
まる。
【デメリット】
•土地利用を図る区域内に駅舎等の鉄道移設が配置されることに
より、開発事業者との調整が必要。
•道路等の整備において、調整が必要。

整備計画 答申素案 p.4-7

京王線駅舎の移設については、土地利用面で検討すべき点があるものの、リニア駅と在来線間や在
来線同士の乗り換え利便性向上、駅周辺地区の賑わい形成など、広域交流拠点にふさわしいターミ
ナル機能の強化において、その必要性は高いものと考えられる。

(２)橋本駅周辺地区について(第４章)
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整備計画 答申素案 p.4-8(２)橋本駅周辺地区について(第４章)

＜検討の方向性＞

• 今後は、京王線駅舎の移設を前提に具体的な検討を進めます。

• 駅周辺のまちづくりにあたっては、駅と街区が融合した「駅・まち一体のまちづくり」を目指
し、駅利用者や来街者にとって分かりやすい都市軸(交流・賑わい軸)の形成、街の賑わ
いや回遊性の向上など、駅移設の効果が発揮されるようなまちづくりについて更なる検
討を進め、首都圏の成長を牽引していくような広域交流拠点としての魅力を高めていき
ます。

• 駅移設や「駅・まち一体のまちづくり」の推進に向けて、関係機関の役割分担などについ
て協議・調整を進めます。



◎重点地区の整備の方向性
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整備計画 答申素案 p.3-9

「駅南口地区」
既存市街地のポテンシャルを活
かした都市リノベーション
(各エリアの特性を踏まえた整備)

「市役所周辺地区」
行政機能等再編に合わせた都市
機能の導入

＜駅南口地区・市役所周辺地区の土地利用方針図＞

「駅北口地区」の整備の進捗との
整合を図りながら相模原駅周辺
地区全体の発展に向けて推進

両地区については

(３)相模原駅周辺地区について(第３章)



広域交通
ネットワーク

鉄道ネットワークの強化
（小田急多摩線延伸）

国道16号・圏央道へのアクセス強化
（広域連携軸の整備）

町田街道・多摩方面へのアクセス強化
（南北道路・宮下横山台線の整備）

２地区の連携

ＪＲ横浜線連続立体交差化

交通ネットワーク強化
（新都心連携軸・公共交通網など）

駅周辺の
まちづくり

【橋本駅】駅前広場の整備
交流・賑わい軸の整備

【相模原駅】駅前広場の整備

【橋本駅】南口地区の整備
（地区間交流軸・区画道路・土地利用）

【相模原駅】北口地区の整備
（東西道路・区画道路・土地利用）

【橋本駅周辺】核周辺ゾーン

【相模原駅周辺】南側市街地

【相模原駅周辺】相模原総合補給廠
・共同使用区域

その他
【両地区】
エリアマネジメント等

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

都市計画等の手続→ 設計→ 工事（国道16号以東）→工事（国道16号以西）

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

南北一体化整備

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

都市計画等の手続→ 設計→ 工事

国有地処分・都市計画等の手続→ 設計→ 工事

市街地の更新

返還に関する手続き→ まちづくり

平成57年（大阪開業）平成39年（名古屋開業）平成28年

リニア中央新幹線（予定）
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市民協働の推進、民間活力の活用、低炭素まちづくり

長期短期・中期

整備計画 答申素案 p.4-4(４)整備スケジュールについて(第４章)

【スポーツ・レクリ
エーションゾーン】

設計→工事

市街地の更新



○広域交流拠点整備計画（答申案）修正箇所比較表 

素案頁 
※［ ］は新頁 

第３回検討委員会（答申素案） 第４回検討委員会（答申案） 配布 

１－２［１０］ 
図表 1.3.1 
 ［1.4.1］ 

 凡例を追加 
圏央道等の整備済み箇所の更新  

１－２ 
～１－１０ 

３ 広域交通ネットワークと 
広域交流拠点 

４ 広域交流拠点の関連計画 

３ 広域交流拠点の関連計画 
４ 広域交通ネットワークと 
広域交流拠点 
（３と４の順番入替え） 

 

１－６［５］ ウ 首都圏版「運命の10年」 
プログラム 

ウ 首都圏版「運命の10年」 
コアプログラム 

 

２－９ 
イ 複合都市機

能ゾーン  

 ＜想定される施設例＞から「宿泊」を

削除  

２－１３    新たな核（南口地区）の図上表記（赤

い点線のエリア）を追加 
 

２－５２［５３］ 

図表 2.5.6 
「道路に面する連続的な緑や

賑わい形成施設等の設置」の吹

き出しが、建物を指している 

街路樹を指すように修正 
 

２－５９［６０］ 
 図表2.6.7 

「京王橋本駅改札（移設後の想

定）」や「複合都市機能ゾーン」

の範囲のずれ 

正しい位置に修正 
○ 

２－６１［６２］ 
 図表2.7.1 
４－４［５］ 
 図表4.2.1 

スケジュールの各事業につい

て開始時期が不揃い 
一部事業を除き、開始時期を平成２８

年度に揃えたスケジュールに更新 

○ 
「南口地区周辺」の「南口地区」

にゾーンの表示なし 
「南口地区」の欄に 
広域交流ゾーン 
複合都市機能ゾーン 
ものづくり産業交流ゾーン 
を追加 

３－１ １行目 １ 対象区域 １ 対象地域  
３－９  「「駅南口地区」における既存市街地の

各エリアのポテンシャルを活かした都

市リノベーションや、「市役所周辺地

区」における行政機能等再編に合わせ

た都市機能の導入については、「駅北口

地区」の整備の進捗との整合を図りな

がら相模原駅周辺地区全体の発展に向

けて推進します。」を追加 

○ 

 
  



素案頁 
※［ ］は新頁 

第３回検討委員会（答申素案） 第４回検討委員会（答申案） 配布 

３－１７ 
図表 3.2.22 

 図と大学名の対照間違いを修正 
 

３－１９ 
 ７行目 

 「なお、ＪＲ横浜線連続立体交差事業

の施工方式等が未決定のため、以降の

図表等は、特に断りのない限り、高架

構造でＪＲ相模原駅は現在地と仮定し

て作成しています。」を追加 

○ 

３－２８ 
６行目 

②駅前広場接続部分：駅前広場

と一体となった有効利用」 
「②駅前広場接続部分：商業施設など、

駅と駅前広場を一体的に接続する利便

性の高い機能等を活用 
 

３－５０ 
 図表3.4.6 

（交通結節機能欄の記載内容） 
結節点としてアクセス性・乗換

利便性の高い位置に配置 

 
ＪＲ横浜線の連続立体交差化を踏ま

え、ＪＲ相模原駅と小田急多摩線新駅

の位置関係、改札や駅出入口などを結

節点としてのアクセス性・乗換利便性

に考慮した位置に配置 

○ 

３－５０ 
 図表3.4.7 

 図表 3.4.6の文章の追加に伴い、ＪＲ相
模原駅と小田急多摩線新駅の表示変更 

３－５１ 
５行目 

 「なお、ＪＲ横浜線及び小田急多摩線

の位置関係、改札や駅出入口などの駅

の構造については、今後、詳細検討を

行うものとし、本整備計画では現在の

ＪＲ相模原駅の位置を基に想定してい

ます。」を追加 

 

３－５３ 
 １３行目 

 「なお、整備に当たっては、延伸によ

り生じる受益を踏まえ、開発者負担金

の導入など、事業採算性の向上に向け

た検討も必要です。」を追加 

○ 

３－５５ 
 図表3.4.12 

 「なお、鉄道用地や駅ビル用地におけ

る駅前広場の機能配置については、今

後の検討や協議の中で決まってくるも

のであるため、想定とします。」を追加 

 

３－７８ 文中各項目に表示の参照ペー

ジ表示誤り 
（２章－２）、（２章－４）・・・ 
など 

正しいページ表示に修正 
（第３章－２－（２）相模原駅周辺地

区の都市構造と土地利用方針）、（第３

章-２－（６）－ア ＪＲ横浜線沿いの
土地利用方針）・・・など 

 

  



素案頁 
※［ ］は新頁 

第３回検討委員会（答申素案） 第４回検討委員会（答申案） 配布 

３－７９ 
～３－８２ 

 ３－７８の修正（段落増）により、 
３－７９以降１ページのずれ 
（旧３－７９～８２ 

⇒新３－８０～８３） 
３－８２［８３］ 
図表 3.7.1 

４－４［５］ 
 図表4.2.1 

スケジュールの各事業につい

て開始時期が不揃い 
一部事業を除き、開始時期を平成２８

年度に揃えたスケジュールに更新 

○ 

「駅北口地区周辺」項目の中に

「宮下横山台線」の表示なし 
東西道路 
南北道路 
宮下横山台線 
区画道路 

 スポーツレクレーションゾーンの事業

スケジュールを追加 
４－１ 

 
 「首都圏南西部の特性を生かした広域

交流拠点の形成」ページを挿入 
○ 

４－１［２］ 
図表 4.1.1 

 旧図表 4.1.1を図表 4.2.1とし、接続す
る都市を追加 

○ 

４－２［３］ 
 図表4.1.2 

 橋本駅周辺地区「複合都市機能ゾーン」

（黄色枠）の「宿泊施設」を削除 
 

４－３ 
１行目 

相模原ＩＣにアクセスする交

通ネットワーク（広域連携軸）

や、国道 16 号や町田街道など
の主要幹線道路に接続する交

通ネットワーク（地区幹線道

路）を強化します。 

相模原ＩＣにアクセスする交通ネット

ワーク(広域連携軸)や、多摩ニュータウ
ン方面からのアクセスとして多摩ニュ

ータウン通りや南多摩尾根幹線と接続

し、主要幹線道路である国道 16号と町
田街道を結ぶ交通ネットワーク(幹線
道路等)を強化します。 

 

４－３［４］ 
 図表4.1.3 

広域連携軸の太さが幹線道路

となっている 
広域連携軸の太さを主要幹線道路とす

る 

○ 

 中央に橋本・相模原間の双方向の交流

を示す矢印を挿入し、「橋本駅周辺地区

と相模原駅周辺地区の連携を高める交

通ネットワークの強化策については、

ＪＲ横浜線連続立体交差化とあわせ

て、具体的な検討を進める」の説明を

追加 
４－５［６］ 
～４－８［９］ 
 

 駅移設等に関する「エ検討の方向性」

などについて記述内容の修正 ○ 

４－８～４－９ 
（３）～（６） 

 順番の入替え 
「（３）エリアマネジメント・市民協働

の推進」を（６）とし、旧（４）～（６）

を（３）～（５）に繰り上げ 

 

 



当日配布資料（差替えページ） 
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（４）都市の将来イメージ 
整備計画図に基づき、以下のとおり整備のイメージを想定します。建物

配置や高さなどは現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があり

ます。平成 39 年のまちびらき時点を示すものではなく、重点地区に定め

た区域の将来のまちづくりのイメージを示したものです。 
 

図表 2.6.7 南口地区全体のイメージ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

図表 2.6.8 「交流・賑わい軸」などのイメージ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

注：参考イメージの施設の配置や高さ等は検討中であり、今後変更の可能性があります。 

リニア中央新幹線（計画） 

※リニア駅改札の位置は想定 

 

 

JR橋本駅改札 

複合都市機能 

ゾーン 

広域交流ゾーン 

ものづくり 

産業交流 

ゾーン 

京王橋本駅改札 

（移設後の想定） 
京王相模原線（現況） 

京王相模原線 

（移設後の想定） 
JR 横浜線・相模線 

 

シンボル広場 

参考イメージ 

広域交流ゾーン 

広域交流ゾーン 

参考イメージ 

リニア駅改札（計画） 
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７ 整備のスケジュール 

橋本駅周辺地区のまちづくり長期スケジュールを図表 2.7.1 のとおり想

定します。 
 

図表 2.7.1 長期スケジュールのイメージ 

 

 

 
 

   

広域交通 

ネットワーク 

国道 16 号・圏央道への 

アクセス強化 

（広域連携軸の整備） 

   

相模原駅周辺 

地区との連携 

交通ネットワーク強化 

（新都心連携軸・公共

交通網など） 

   

橋本駅周辺地区

のまちづくり 

駅前広場の整備 

交流・賑わい軸の整備 

   

南口地区の整備 

（地区間交流軸・区画

道路・広域交流ゾー

ン・複合都市機能ゾー

ン・ものづくり産業交

流ゾーン） 

   

核周辺ゾーン 
   

その他 エリアマネジメント等 

   

※   ：リニア駅が完成後に着手する施設の工事など 

 

平成 28 年 

平成 39 年 

（名古屋開業） 

 リニア中央新幹線（予定） 長期 短期・中期 

都市計画等の手続→設計 

→工事（国道 16 号以東） 

→工事（国道 16 号以西） 

市街地の更新 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

平成 57 年 

（大阪開業） 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

市民協働の推進、民間活力の活用、 

低炭素まちづくり 
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 「駅南口地区」における既存市街地の各エリアのポテンシャルを活かし

た都市リノベーションや、「市役所周辺地区」における行政機能等再編に合

わせた都市機能の導入については、「駅北口地区」の整備の進捗との整合を

図りながら相模原駅周辺地区全体の発展に向けて推進します。 

 

図表 3.2.9 駅南口地区・市役所周辺地区の土地利用方針 

 
 

図表 3.2.10 駅南口地区内各エリア・市役所周辺地区で展開を想定する取組 

西エリア 中エリア 

• 飲食・サービス機能の集積を活用 • 学習・娯楽機能の集積を活用 

西門エリア 東エリア 

• 生活支援機能の集積を活用 • 金融・業務機能の集積を活用 

中央エリア 市役所周辺地区 

• 地域交流機能の集積を活用 • 行政機能等の再編に合わせた都市機能の

導入 

  

相模総合補給廠

市役所

市役所周辺地区：
行政機能等再編に合わせた目的
型の新たな都市機能の導入

西エリア：飲食･ｻｰﾋﾞ
ｽ機能の集積活用

中エリア：学習･娯
楽機能の集積活用

東エリア：金融･業務
機能の集積活用

西門エリア：生活支
援機能の集積活用

中央エリア：地域交
流機能の集積活用

交流系複合エリア 駅前広場エリア

産業支援エリア 業務系複合エリア

既存商業機能の活性化

産業･ものづくり機能の充実

緑地･公園等（みどりの拠点）

環境共生型の住環境推進

新たな市街地の形成（一部返還地）

道路ネットワークの形成

地区内機能の相互活用･連携

小田急多摩線延伸（構想）
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（４）駅北口地区における機能配置の考え方 

 駅北口地区への導入機能の具体的な施設イメージやその規模を踏まえ、周

辺地区との機能連携を図っていく必要があります。 

 

  ア 駅北口地区の街区構成の考え方 

 ＪＲ横浜線の連続立体交差化により、南北一体のまちづくりが可能とな

るため、駅を中心とした駅北口地区の円形状の街区形成を基本とします。 

なお、ＪＲ横浜線連続立体交差事業の施工方式等が未決定のため、以降

の図表等は、特に断りのない限り、高架構造でＪＲ相模原駅は現在地と仮

定して作成しています。 

 

図表 3.2.25 駅を中心とした円形状の街区形成イメージ 

  

地上レベルで南北一体となった街区形成

JR横浜線

※JR連続立体交差化により 南北市
街地一体となった街の活性化

200m



3-50 

  イ 機能配置方針 

 駅前広場の機能を踏まえた相模原駅の機能配置方針及び配置イメージは

以下のとおりです。 

 

図表 3.4.6 機能配置方針 

交通空間 
交通結節機能 

ＪＲ横浜線の連続立体交差化を踏まえ、ＪＲ相模原

駅と小田急多摩線新駅の位置関係、改札や駅出入口

などを結節点としてのアクセス性・乗換利便性に考

慮した位置に配置 

景観機能 空間の潤い・シンボル化に寄与する位置に配置 

オープン 

スペース 

交流機能 歩行者が集中する位置に配置 

サービス機能 駅利用者にわかりやすい位置に配置 

拠点機能 
アクセス性・乗換利便性だけでなく、南北回遊性の

創出に寄与する位置に配置 

防災機能 平常時・災害時に活用できる位置に配置 

 

図表 3.4.7 機能配置イメージ 

 

 

  

Ｊ Ｒ相模原駅

小
田
急
多
摩
線
新
駅

交通空間

オープン
スペース

オープン
スペース

オープン
スペース

駅北口地区

拠点機能
都市活動の中心の場として、 駅北口地

区・ 歩行者動線と連携した配置

交通結節機能
Ｊ Ｒ相模原駅・ 小田急多摩線新駅な

どとの乗換え利便性や、 周囲からの
アクセスに考慮した配置

交流機能
両駅の乗換や駅北口南口の歩行

者動線に配慮した配置

防災機能
まとまった空間をも つ交流機能

と あわせて駅前広場北側付近に
配置

景観機能
空間の潤い シンボル化に寄与す

る位置に配置

サービス機能
両駅の乗換や駅北口南口の歩行

者が滞留する位置に配置

オープン
スペース
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（５）小田急多摩線新駅 

 小田急多摩線の延伸は、相模原駅周辺地区の広域交流拠点としてのまちづ

くりに必要不可欠であり、延伸によって新たに整備される駅は、多くの人々

が集まり行き交う拠点であるとともに、まちの「顔」となる玄関としての役

割が求められます。 

 新駅の設置に当たっては、ＪＲ横浜線との乗換利便性や駅北口地区からの

アクセス性を確保するとともに、ＪＲ相模原駅南北の市街地間の回遊性の創

出を図るほか、まちの玄関としてシンボル性の高い施設とすることが必要で

す。 

 このため、新駅については、こうした機能が総合的に発揮されるよう、地

上出入口や駅前広場などの交通施設を始め、様々な機能を担う周辺施設と一

体として、まちづくりの中で主体的に整備することが必要です。なお、整備

に当たっては、延伸により生じる受益を踏まえ、開発者負担金の導入など、

事業採算性の向上に向けた検討も必要です。 

 新駅設置の基本条件を以下に示します。 

 

  ア 駅設置の基本条件 

○ 南北道路の地下に設置し、地下駅 とする。 

○ ホームの位置は、ＪＲ横浜線の線路北側を想定 する。 

○ 地上出入口は、ＪＲ横浜線との乗り継ぎ利便性、駅南口地区や駅北口

地区へのアクセス等を考慮し、南北駅前広場、駅北口地区の計３箇所

を想定 する。 

  イ 整備スケジュール 

○ 平成 39 年の完成 を想定する。 

 

図表 3.4.10 小田急多摩線延伸（唐木田～上溝間）の概要 

出典：「小田急多摩線延伸計画に関する研究会報告書」（平成 26 年 3 月） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ウ 区間 

小田急多摩線唐木田駅～ＪＲ横浜

線相模原駅～ＪＲ相模線上溝駅 

エ 延長 

約 8.8ｋｍ 

（唐木田～相模原：5.8ｋｍ、 

 相模原～上溝：3.0ｋｍ） 
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７ 整備のスケジュール 

 相模原駅周辺地区のまちづくり整備スケジュールを以下のとおり想定します。 

 

図表 3.7.1 整備スケジュール 

 

 

 

 

広域交通 

ネットワーク 

鉄道ネットワークの強化 

（小田急多摩線延伸） 
   

国道 16 号・圏央道へのアクセス強化 

（広域連携軸の整備） 
   

町田街道・多摩方面へのアクセス強化 

（南北道路・宮下横山台線の整備） 
   

橋本駅周辺 

地区との連携 

ＪＲ横浜線連続立体交差化    

交通ネットワーク強化 

（新都心連携軸・公共交通網など） 
   

相模原駅周辺

地区のまちづく

り 

駅前広場の整備    

駅北口地区の整備 

（南北道路、東西道路、区画道路、土地

利用） 

   

南側市街地    

相模総合補給廠・共同使用区域    

その他 エリアマネジメント等    

 ※   ：リニア駅が完成後に着手する施設の工事など 

 

 

 

 

 

都市計画等の手続 

→ 設計→工事 

都市計画等の手続 → 

設計 → 工事 

平成 39 年 

（名古屋開業） 

平成 57 年 

（大阪開業） 

都市計画等の手続  

→ 設計 → 工事 

 長期 中期 短期 

市民協働の推進、民間活力の活用、 

低炭素まちづくり 

都市計画等の手続 

 → 設計 → 工事 

都市計画等の手続 → 設計  

→ 工事（国道 16 号以東） 

→ 工事（国道 16 号以西） 

平成 28 年 

リニア中央新幹線（予定） 

都市計画等の手続 → 

設計 → 工事 

南北一体

化整備 

【スポーツ

・レクリエ

ーションゾ

ーン】 

設計→工事 

市街地の更新 

国有地処分 ・  

都市計画等の手続  

→ 設計 → 工事 

返還に関する手続き

→ まちづくり 
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第４章 首都圏南西部の広域交流拠点形成に向けて 

１ 首都圏南西部の特性を生かした広域交流拠点の形成 

首都圏南西部には、大規模住宅団地の再生や集約型地域構造への再編に取

り組んでいる多摩ニュータウンや、従来から業務核都市としての取組が進め

られてきた八王子や立川などのほか、圏域の特性として大学、研究機関、産

業等が集積している地域も多いことに加え、高尾山や箱根、鎌倉等、海外か

らの需要の取り込みが可能な観光地も点在しています。 
こうしたポテンシャルを持つ拠点が広域交通ネットワークで結ばれている

ことを生かして、圏域内の面的な対流を促進し、各地域の個性が融合する首

都圏南西圏域の創出に向けた取組を進めます。 
このため、広域交流拠点はリニア中央新幹線の建設や小田急多摩線の延伸

等、さらなる広域交通網の強化に取り組むとともに、三大都市圏のスーパー

メガリージョンの形成を促進し、神奈川県の「北のゲート」を担う圏域の玄

関口としての機能集積に取り組んでいきます。 
図表 4.1.1 首都圏南西部の特性を生かした広域交流拠点の形成 

 

スーパーメガリージョン 

出典 国土のグランドデザイン 2050 

新横浜 

小田原 

東名自動車道 

東海道新幹線 

相模原市 

八王子 

相模大野 

東北・上越・ 

北陸新幹線 
外環道 圏央道 

立川 

中央自動車道 

リニア中央新幹線 

新宿 

品川 

東京 東京 

都心 

羽田 

空港 

横浜・ 

川崎 

箱根 

高尾山 

片瀬江ノ島 茅ヶ崎 

湘南エリア 
鎌倉 

新百合ヶ丘 
唐木田 

多摩ニュータウン 

厚木・海老名 

北のゲート 

南のゲート 

広域交流拠点 

町田 

横田基地 
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２ 両駅が一体となる「複眼構造」の形成 

（１）「複眼構造」の形成の考え方 
広域交流拠点では、２章・３章に定める整備計画を推進することで橋本・

相模原両駅の特性を生かしたまちづくりを進めていきます。 

この両駅が相互に魅力を高め合い、近接性を生かして一体的な「複眼構造」

を有する広域交流拠点を形成することで、１つの地区では生み出せない、幅

広い世代、多様なニーズに対応しうる魅力の創造を図ります。 

このため、広域交流拠点の形成に当たっては、両駅周辺地区がそれぞれの

特性を生かしてまちづくりを進めるだけでなく、一体的な複眼構造の形成に

向けた取組を進めていきます。 

複眼構造としての強みを生かして広域交流拠点全体の魅力を高め、人・も

の・情報・文化の交流を促すためには、両地区が相互に利用されることで相

乗効果を発揮できるよう、土地利用や交通ネットワーク等の様々な観点から

「双方向型の連携・交流」を生み出す方策が求められます。 

 

図表 4.2.1 一体的な「複眼構造」形成の考え方 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

以下では、「複眼構造」の形成における両地区間の連携に配慮した、広域交

流拠点全体の土地利用や交通ネットワークの将来像を示していきます。 
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（３）交通ネットワーク 
○ 広域圏からのアクセス性を高めるため、相模原ＩＣにアクセスする交通ネットワーク(広域連携軸)や、多摩ニュータウン方面からのアクセスとして多摩ニュータウン通りや

南多摩尾根幹線と接続し、主要幹線道路である国道 16 号と町田街道を結ぶ交通ネットワーク(幹線道路等)を強化します。 

○ また、橋本・相模原駅周辺地区の連携を高めるための交通ネットワーク(新都心連携軸)の強化を進めます。 

○ 交通ネットワークの強化策として道路整備(新設・拡幅など)のほか、公共交通網の強化(バスの新規路線の導入・運行頻度の増加)等が考えられますが、まちづくりの動向や

関係機関の意向も踏まえ、段階的な取組を行います。 

図表 4.2.3 広域交流拠点の交通ネットワークの考え方 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

町田街道 

リニア中央新幹線 

小田急多摩線 

国道 16 号 

国道 129 号 

広域連携軸 

相原宮下線 

大山氷川線 

国道 16 号 

橋本小山線 

ＪＲ横浜線 

多摩ニュータウン通り 

南多摩尾根幹線 京王相模原線 

ＪＲ相模線 

南橋本駅 

矢部駅 

東西道路 

相模原駅氷川線 

八王子・中央道八王子 IC 方面 

多摩ニュータウン方面 

町田方面 

町田・相模大野 

東名道横浜町田 IC 方面 

相模原 IC 方面 

相模原愛川 IC 方面 

新宿方面 

厚木方面 

名古屋・大阪方面 

八王子方面 

町田・横浜方面 

相模原駅 

橋本駅 

リニア駅 

宮
上
横
山
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宮
下
横
山
台
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南
北
道
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東
橋
本
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山
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職業能力開発 

総合大学校跡地 
共同使用 

区域 

 

南口地区 

北口地区 

ＪＲ横浜線 

リニア中央新幹線 

小田急多摩線 

新宿方面 

国道 413 号 

相模総合補給廠 

 

凡例 

主要幹線道路 
 
幹線道路 
 
地区幹線道路 
 
 
 

駅前広場 

※実線：現道  点線：新規路線 

品川方面 

橋本駅周辺地区と相模原駅周辺地区の連

携を高める交通ネットワークの強化策につい

ては、ＪＲ横浜線連続立体交差化とあわせ

て、具体的な検討を進める 
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３ 整備計画の推進に向けて 

（１）広域交流拠点の整備スケジュール 

リニア中央新幹線の建設や小田急多摩線の延伸等、両駅周辺地区の整備と

密接に関わる大規模な事業が展開されることから、こうした関連事業スケジ

ュールと両地区の整備内容に関して時間軸上の整合に留意します。 

 

図表 4.3.1 両駅周辺地区整備スケジュール 

 

 

 

広域交通  

ネットワーク 

鉄道ネットワークの強化  

（小田急多摩線延伸） 

  

 

国道 16 号・圏央道へのアクセス強化  

（広域連携軸の整備） 

  

 

町田街道・多摩方面へのアクセス強化  

（南北道路・宮下横山台線の整備） 

  

 

２地区間の連携  

ＪＲ横浜線連続立体交差化  

 

  

交通ネットワーク強化  

（新都心連携軸・公共交通網など） 

  

 

駅周辺の 

まちづくり 

【橋本駅】駅前広場の整備  

      交流・賑わい軸の整備  

  
 

【相模原駅】駅前広場の整備  

 

  

【橋本駅】南口地区の整備  

（地区間交流軸・区画道路・土地利用） 

  

 

【相模原駅】北口地区の整備  

（東西道路・区画道路・土地利用） 

  

 

【橋本駅周辺】核周辺ゾーン 
  

 

【相模原駅周辺】南側市街地  
  

 

【相模原駅周辺】相模原総合補給廠  

           ・共同使用区域  

  

 

その他  
【両地区】 

エリアマネジメント等  

 

 

 

 ※   ：リニア駅が完成後に着手する施設の工事など 

都市計画等の手続  → 設計   

→ 工事（国道 16 号以東） 

→ 工事（国道 16 号以西） 

都市計画等の手続  → 

設計  → 工事  

都市計画等の手続  

→ 設計→工事  

市民協働の推進、民間活力の活用、 

低炭素まちづくり 

平成 28 年  
平成 39 年  

（名古屋開業） 

リニア中央新幹線（予定） 

平成 57 年  

（大阪開業） 

都市計画等の手続   

→ 設計  → 工事  

都市計画等の手続  → 

設計  → 工事  

都市計画等の手続  → 

設計  → 工事  

都市計画等の手続  → 

設計  → 工事  

国有地処分  ・  

都市計画等の手続   

→ 設計  → 工事  

南北一体

化整備  

市街地の更新  

返還に関する手続き

→ まちづくり 

都市計画等の手続  

 → 設計  → 工事  

市街地の更新  

【スポーツ・

レクリエーシ

ョンゾーン】 

設計→工事  

 長期 短期・中期 
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（２）リニア駅建設を見据えた交通結節機能の強化 
（京王駅移設関連） 

 

ア 検討の背景 

現状の橋本駅は在来線３線が乗り入れ、乗降客数は１日あたり約 21

万人となっており、今後も増加する可能性があります。 

これに加えて、リニア駅の設置により、在来線等との乗換利便性の向

上が必要となりますが、在来線駅とリニア駅は、約 250ｍ以上の距離に

あることから、移動距離の短縮化をするための工夫にも物理的な制約が

あります。 

一方で、現状の京王橋本駅改札は、第２章「４ 駅前空間計画」で示

した「交流・賑わい軸」上に位置しておらず、まちづくりとしての賑わ

いが分散する形となっています。 

 

イ 京王線駅舎の移設検討 

このような背景を踏まえ、リニア駅との乗換え利便性や駅周辺地区の

賑わいの創出といった観点から、京王線駅舎の移設の可能性について関

係機関により検討された。検討に当たっては、分岐器などの構造的な制

約等から新宿方面への移設は困難であり、「複合都市機能ゾーン」と「広

域交流ゾーン」との間への移設が想定されています。 
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図表 4.3.2 京王橋本駅の移設検討 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ウ 京王橋本駅の駅舎移設の有無によるメリット・デメリット 

駅舎移設の有無により、想定されるメリット・デメリットは、図表

4.3.3 のとおり考えられます。 

京王橋本駅の移設が

可能な位置の想定 

移設を検討する上での 

制約条件となる鉄道施設 

京王橋本駅改札の移設

が可能な位置の想定 

凡例 

：リニア駅改札 

：京王橋本駅改札 

：JR 橋本駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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図表 4.3.3 鉄道改札と「交流・賑わい軸」の配置 

 メリット 

・整形された大きな街区を活用し

た効率的な土地利用が容易 

・駅前空間の都市基盤整備におい

て、制約が少ない 

 

デメリット 

・在来線間の乗換動線と賑わい・

交流の軸が離れている 

・京王橋本駅からリニア駅までの

乗換距離が長い 

 メリット 

・最も人の往来が多い在来線駅間

の通路が賑わい・交流の軸と一

致する（まちの中にひとの流れ

が生まれる） 

・京王線駅からリニア駅までの乗

換距離が短くなることで利便性

が高まる 

 

デメリット 

・土地利用を図る区域内に駅舎等

の鉄道施設が配置されることに

より、開発事業者との調整が必

要 

・道路等の整備において、調整が

必要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

駅移設あり 

駅移設なし 

京王線駅舎の移設については、土地利用面で検討すべき点があるものの、リ

ニア駅と在来線間や在来線同士の乗り換え利便性向上、駅周辺地区の賑わい形

成など、広域交流拠点にふさわしいターミナル機能の強化において、その必要

性は高いものと考えられる。 
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エ 検討の方向性 

今後は、京王線駅舎の移設を前提に具体的な検討を進めます。 

また、駅周辺のまちづくりにあたっては、駅と街区が融合した「駅・

まち一体のまちづくり」を目指し、駅利用者や来街者にとって分かりや

すい都市軸(交流・賑わい軸)の形成、街の賑わいや回遊性の向上など、

駅移設の効果が発揮されるようなまちづくりについて更なる検討を進

め、首都圏の成長を牽引していくような広域交流拠点としての魅力を高

めていきます。 

駅移設や「駅・まち一体のまちづくり」の推進に向けて、関係機関の

役割分担などについて協議・調整を進めます。 

 

（３）民間活力の活用の検討、規制緩和策等の要望 
整備事業の推進に当たっては、市街地整備に民間投資を呼び込むため、整

備計画に基づく両駅周辺地区の将来像の周知に努めるとともに、両地区にお

ける都市基盤の整備時期、集積すべき機能、民間事業者による施設整備への

支援措置等のさらなる具体化を図り、民間開発の円滑な誘導を図ります。 

また、公共施設・インフラ等の整備に関する民間活力の導入や、都市の国

際競争力強化に資する制度及び規制緩和策等について検討し、国などに必要

な制度創設を求めていきます。 

 

（４）災害の被害を軽減する防災・減災の視点 
両駅周辺地区の整備に当たっては、災害発生時における迅速な復旧や避難

者・帰宅困難者対策、企業等の事業継続性の確保などに配慮し、適正な土地

利用・建築規制の運用や、道路整備、エネルギーの自立化・多重化等につい

て、防災・減災のまちづくりに配慮した整備を図ります。 

 

（５）低炭素まちづくり 
我が国における二酸化炭素排出量のうち、家庭部門、業務部門及び運輸部

門における排出量は約５割を占めています。これらの部門の主たる活動の場

は市街化区域等であり、ここから我が国の二酸化炭素総排出量の約４割が排

出されています。 

このような現状に鑑み、特に、都市の低炭素化を促進することが求められ

ているほか、平成 23 年３月に発生した東日本大震災を契機として、エネル

ギーに対する社会的な意識も変化し、エネルギーや地球環境の問題に意識が

高まる中、低炭素・循環型社会の構築を図り、持続可能で活力あるまちづく

りを推進することが重要な課題となっています。 

このような背景のもと、平成 24 年９月には「都市の低炭素化の促進に関

する法律」が公布され、総合的かつ計画的な都市の低炭素化の取組が期待さ

れています。 

両駅周辺地区の整備に当たっては、こうした低炭素まちづくりに資する観

点に配慮して計画を具体化していきます。 
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針、導入機能、機能配置の考え方、

土地利用計画) 

3 交通ネットワーク計画 

(現況と課題、自動車ネットワーク、

自転車ネットワーク、歩行者ネット

ワーク、自動車駐車施設等、自転車

駐車施設等) 

4 駅前空間計画 

(現況と課題、基本コンセプト、機能

配置方針、空間形成の方針、乗換動

線の整備方針、駅前交通広場の整備

方針) 

5 景観形成方針 

(景観特性、景観形成の考え方、景観

形成イメージ) 

6 市街地整備計画 

(南口地区の都市計画、段階的な整備、

整備手法、都市の将来イメージ) 
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3 交通ネットワーク計画 

(現況と課題、自動車ネットワーク、

自転車ネットワーク、歩行者ネット

ワーク、交通基盤の整備、自動車駐

車場等、自転車駐車場等) 

4 駅前空間計画 

(現況と課題、基本コンセプト、機能

配置方針、乗換え動線の計画、小田

急多摩線新駅、駅前広場) 

5 景観形成方針 

(景観特性、景観形成の考え方) 

6 市街地整備計画 

(駅北口地区の都市計画、段階的な整

備、事業手法、低炭素型まちづくり、

相模原駅南北の連携方策、都市の将

来イメージ) 

7 整備スケジュール 

第４章 首都圏南西部の広域交流拠点形成に向けて 

1 両駅が一体となる「複眼構造」の形成 

(「複眼構造」形成の考え方、土地利用、交通ネットワーク) 

2 整備計画の推進に向けて 

(広域交流拠点の整備スケジュール、リニア駅建設を見据えた交通結節機能の強

化、エリアマネジメント・市民協働の推進、民間活力の活用の検討等) 
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第１章 広域交流拠点整備計画の策定について 

１ 広域交流拠点整備計画策定の目的 

本市においては、首都圏中央連絡自動車道(圏央道)の開通やリニア中央新

幹線神奈川駅(以下「リニア駅」という。)の設置、相模総合補給廠一部返還

地等の活用、小田急多摩線の延伸計画など、様々な大規模プロジェクトが進

行中です。 

こうした大きなポテンシャルを生かすため、橋本・相模原両駅周辺を一体

的な「広域交流拠点」として、首都圏南西部全体の成長の源泉となる「未来

を拓く さがみはら新都心」の形成に向けて、50 年、100 年先を見据えたま

ちづくりを進めています。 

「広域交流拠点整備計画」の検討に当たっては、平成 26 年度に「広域交

流拠点整備計画検討委員会」を発足し、さらに両駅における検討を深めるた

めに「橋本駅周辺地区小委員会」及び「相模原駅周辺地区小委員会」におい

て議論を進めてきました。 

こうした検討委員会での議論に基づき、橋本・相模原両駅周辺地区におけ

る整備の基本的な考え方を定め、今後のまちづくりを推進するため、「広域

交流拠点整備計画」(以下「整備計画」という。)を策定します。 

 

２ 広域交流拠点整備計画の位置づけ 

平成 26 年６月に橋本・相模原両駅周辺を核としたまちづくり方針として

「広域交流拠点基本計画」(以下「基本計画」という。)を策定しました。 

整備計画は、基本計画において示されたまちづくり方針に基づき、関連す

る諸計画の内容も踏まえて、橋本・相模原両駅周辺地区の整備方針を具体化

するものです。 

図表 1.2.1 広域交流拠点整備計画の位置づけ 
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３ 広域交通ネットワークと広域交流拠点 

広域交流拠点である橋本・相模原両駅周辺地区は、現在、JR 横浜線・JR 相

模線・京王相模原線の鉄道３路線により、新宿方面・新横浜方面・八王子方面・

厚木方面の４つの方面との鉄道ネットワークを有しています。また、圏央道の

相模原 IC や相模原愛川 IC に近接しているため、首都圏の各方面や国際空港（成

田空港および羽田空港）への自動車のアクセス利便性も高い地区となっており

ます。 
今後は、リニア駅の設置により中部圏や近畿圏へのアクセス利便性が飛躍的

に高まるとともに、小田急小田原線の延伸計画により、都心や厚木方面への鉄

道ネットワークの更なる強化が見込まれます。 
 

図表 1.3.1 広域的な交通ネットワーク  
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４ 広域交流拠点の関連計画 

（１）国土形成計画（全国計画）（平成 27 年 8 月閣議決定/国土交通省） 
「国土形成計画（全国計画）」は、国土形成計画法に基づき、2015 年から

概ね 10 年間の国土づくりの方向性を定めるものとして、2015 年 8 月 14 日

に閣議決定されました。 

 

ア 国土づくりの目標 

①安全で、豊かさを実感することのできる国 

②経済成長を続ける活力ある国 

③国際社会の中で存在感を発揮する国 

 

イ 国土の基本構想『対流促進型国土』 

「対流」とは、多様な個性を持つ様々な地域が相互に連携して生じる

地域間のヒト、モノ、カネ、情報の双方向の活発な動きを指します。「対

流」それ自体が地域に活力をもたらすとともに、多様で異質な個性の交

わり、結びつきによってイノベーション（新たな価値）を創出するとさ

れています。また、地域の多様な個性が対流の原動力であり、個性を磨

くことが重要とされています。 

 
ウ 国土構造、地域構造：重層的かつ強靭な『コンパクト＋ネットワーク』 

生活に必要な各種機能を一定の地域にコンパクトに集約し、各地域を

ネットワークで結ぶことにより、利便性の向上や圏域人口の維持を図る

とされています。様々な「コンパクト＋ネットワーク」の国土全体への

重層的かつ強靭な広がりにより、災害に対しても強くしなやかな国土構

造を実現し、産業等の集積とネットワークにより、イノベーションを創

出するとされています。 

 
エ 東京一極集中の是正と東京圏の位置づけ 

「コンパクト＋ネットワーク」の国土づくり、対流促進型国土の形成、

ＩＣＴの進化・活用等により、東京一極集中を是正する必要があるとさ

れています。東京は世界有数の国際都市としてさらに国際競争力を向上

させ、「グローバルに羽ばたく国土」の形成に重要な役割があるとされ

ています。 

 

オ 具体的方策 

①グローバルに輝き、グローバルに羽ばたく国土 

○ 個性ある地方の創生 

○ 活力ある大都市圏の整備 

○ グローバルな活躍の拡大 

②安全・安心と経済成長を支える国土の管理と国土基盤 
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○ 災害に対し粘り強くしなやかな国土の構築 

○ 国土の適切な管理による安全・安心で持続可能な国土の形成 

○ 国土基盤の維持・整備・活用 

③国土づくりを支える参画と連携 

○ 地域を支える担い手の育成 

○ 共助社会づくり 

 

上記「①グローバルに輝き、グローバルに羽ばたく国土」に関する事項

のうち、本市及び広域交流拠点に関連するものとして以下の事項が示され

ています。 

 

『リニア中央新幹線によるスーパー・メガリージョンの形成』 

（抜粋） 

スーパー・メガリージョンの新たな可能性の発揮 

・リニア中央新幹線の整備は、国家的知見に立ったプロジェクトであり、

建設主体による東海旅客鉄道株式会社による整備が着実に進められる

よう、国、地方自治体等において必要な連携・協力を行う。 

・三大都市圏がそれぞれの特色を発揮しつつ一体化し、世界からヒト、

モノ、カネ、情報を引きつけ、世界を先導するスーパー・メガリージ

ョンの形成が期待される。具体的には、東京圏の世界有数の国際的機

能と、名古屋圏の世界最先端のものづくりとそれを支える研究開発機

能、さらに関西圏域の文化、歴史、商業機能及び健康・医療産業等が、

新しい形で対流・融合することにより、幅広い分野で新たな価値が創

出されることが期待される。 

・筑波研究学園都市、関西文化学術研究都市や、沿線の大学、研究機関

等の連携が強化されるなど、知的対流（ナレッジ・リンク）の形成・

拡大により、高度な価値創造が行われる可能性がある。 

・リニア中央新幹線中間駅の活用により、これまで大都市から短時間で

のアクセスが困難だった地域と大都市との間の対流が活発になり、都

市生活と大自然に囲まれた環境が近接した新しいライフスタイル（二

地域居住を含む）や、大自然の中での企業立地が実現する可能性があ

る。 

・スーパー・メガリージョンの効果を全国に拡大するためには、リニア

中央新幹線と他の交通ネットワークとの結節の強化により、交通ネッ

トワークを充実させることが必要である。 

 

スーパー・メガリージョンの形成に向けた構想 

・リニア中央新幹線の開業は、スーパー・メガリージョンの形成等我が

国の国土構造に大きな変革をもたらす可能性がある。効果を全国に拡

大し最大化するため、広範に叡智を集め、広域的かつ分野横断的にス

ーパー・メガリージョンの形成に向けた構想の検討を行う。 
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（２）首都圏広域地方計画（平成 28 年３月改定予定/国土交通省） 
「国土形成計画」は、国土形成計画法に基づき、概ね 10 年間における国

土づくりの方向性を示す「全国計画」と、複数の都府県に跨がる広域ブロッ

ク毎に策定する「広域地方計画」から構成されます。 

「首都圏広域地方計画」は、平成 20 年７月に閣議決定された「国土形成

計画（全国計画）」を受け、首都圏の自立的発展に向け、概ね 10 年間の地域

のグランドデザインをとりまとめるものとして、平成 21 年８月に決定され

ました。 

同計画は現在改定作業が進められており、以下は平成 27 年 10 月に開催さ

れた首都圏広域地方計画協議会における「中間整理」に基づく内容です。 

 

ア 首都圏の将来像 

『確固たる安全・安心を土台に、世界に貢献する課題解決力、先端分

野・文化による創造の場としての発展を図り、同時に豊かな自然環境に

も適合し、上質・高効率・親切・繊細さを備え、そこに息づく人々が親

切な、世界からのあこがれに足る「洗練された首都圏」の構築を目指す』

こととされています。 

 

イ 将来像実現のための首都圏の政策の基本的考え方 

（ア）三大課題への対応 

① 防災・減災と一体化した成長・発展戦略と基礎的防災力の強化 

② スーパー・メガリージョンを前提とした国際競争力の強化 

③ 都市と農山漁村の対流も視野に入れた異次元の超高齢化社会への

対応 

 

（イ）2020 年東京オリンピック・パラリンピック競技大会もターゲット

に置いた、より洗練された首都圏の構築 

① 社会システムの質の更なる向上 

② 柔軟で高効率な生産システム等による日本再興のための取組 

③ 地域の環境・クリエイティビティ・イノベーションの刷新 

④ 若者・女性・高齢者・障害者などの社会への参加可能性を開花させ

る環境づくり 

⑤ 田園回帰を視野に入れた農山漁村の活性化 

⑥ 首都圏ならではの世界に通用する環境地域づくり 

⑦ オリンピック・パラリンピックの機会に、洗練された首都圏と東北

の復興を世界にアピール 

 

（ウ）日本の中の首都圏 

①東京一極集中から対流型首都圏への転換 

②福島復興及び日本海・太平洋二面活用 
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ウ 首都圏版「運命の 10 年」プログラム 

Ａ．首都圏からはじめる確固としたデータ蓄積と高度なＩＣＴに基づく

科学的な国土管理・国土活用 

Ｂ．巨大災害にも対応できるレジリエンス首都圏の構築 

Ｃ．世界最大の経済集積圏としてのスーパー・メガリージョンの形成と

国際競争力の強化 

Ｄ．対流型首都圏の構築 

Ｅ．共生首都圏の形成と都市農山漁村対流 

Ｓ．2020 年東京オリンピック・パラリンピック競技大会にターゲットを

おいた首都圏・日本の躍進 

 

上記「Ｄ．対流型首都圏の構築」に関する「プロジェクトのイメージ」

のうち、本市及び広域交流拠点に関連するものとして以下の事項が示され

ています。 

 

『首都圏南西部国際都市群の創出プロジェクト』 

１．内陸型国際ゲートウェイの整備推進 

① リニア中央新幹線駅を中心とし、国内外の人・もの・情報・文化が

交流・集積する内陸型国際ゲートウェイの形成を推進 

② 他の都市圏とのナレッジ・リンクの形成や、各地の国家戦略特区・

国際戦略特区・地域総合特区との連携により、知的創造の交流拠点

整備を推進 

③ 外国人観光客の訪問先として人気が高い湘南・鎌倉、高尾山、箱根・

富士山方面などの観光の拠点としてハブ機能を強化 

２．首都圏の成長を牽引する産業・研究機能の集積強化 

① ロボットや航空宇宙などの技術面で広域的に連携し、新産業の創出

及び育成を強化 

② 企業、大学、研究機関などによる、研究開発(Ｒ＆Ｄ)、高度産業人

材育成機能の充実強化 

③ 戦略的な企業誘致の促進による、製造業を中心とした産業集積基盤

の強化 

３．災害時の拠点機能の強化 

① 内陸部における基幹的広域防災拠点や首都中枢機能を併せ持った

首都圏のバックアップ拠点を整備 

② 当該南西部エリアにある自衛隊の航空基地や駐屯地、広域防災基

地、在日米陸軍基地の返還地等において、自衛隊、消防、警察等応

援部隊の広域的な救援活動拠点としての機能を強化 

４．関連インフラの整備等 

① 南北の連携強化等、関連する交通インフラ整備を促進 

② 企業の立地支援(土地利用を含む。)等の充実 
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（３）相模原市都市計画マスタープラン(平成 22 年３月/相模原市)※改定作業中 

地域づくりの方針(抜粋) 

ア 橋本地域 

ＪＲ横浜線・ＪＲ相模線・京王相模原線(以下、「在来線」という。)、

国道 16 号、国道 129 号及び津久井広域道路などの広域的な交通軸の結

節点である地域特性を生かしながら、相模原駅周辺との連携のもとで、

「首都圏南西部における広域交流拠点」にふさわしい都市づくりを進め

ます。 

 

図表 1.4.1 橋本地域 地域づくり方針 
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イ 小山地域(相模原駅周辺) 

小田急多摩線の延伸やＪＲ横浜線などの広域的な交通軸を生かしな

がら、相模総合補給廠の一部返還予定地での高次都市機能の集積を図り、

橋本駅周辺との連携のもとで、「首都圏南西部における広域交流拠点」

にふさわしい都市づくりを進めます。 

 

図表 1.4.2 小山地域 地域づくり方針 
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（４）都市再生緊急整備地域(平成 27 年７月拡大指定/内閣府) 
ア 「相模原橋本駅周辺・相模原駅周辺地域」 

大規模工場跡地の土地利用転換等により、多様な都市機能をもった複

合市街地を形成するため、平成 14 年７月に指定されました。 

また、リニア駅の設置や首都圏中央連絡自動車道(圏央道)の開通など、

広域交通基盤の強化によるポテンシャルを最大限に生かすとともに、相

模総合補給廠の一部返還等の効果を活用し、橋本・相模原両駅周辺が相

互に魅力を高め合い、高次都市機能が集積する一体拠点として、首都圏

南西部の持続的な成長の源泉となる広域交流拠点を形成するため、平成

27 年７月に拡大指定されています。 

 

イ 都市再生緊急整備地域に指定されると 

公共施設等の整備を伴い、一定以上の面積を有する優良な建築物を建

てようとする場合に、都市計画の特例・金融支援・税制優遇等を受ける

ことができます。 

 

図表 1.4.3 相模原橋本駅周辺・相模原駅周辺地域(約 89 ヘクタール) 
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（５）さがみロボット産業特区(平成 25 年６月総合特別区域計画認定/内閣府) 

国が取り組んでいる地域活性化総合特区制度は、産業構造及び国際的な

競争条件の変化、急速な少子高齢化の進展等の経済社会情勢の変化に対応

して、産業の国際競争力の強化及び地域の活性化に関する施策を総合的か

つ集中的に推進することにより、我が国の経済社会の活力の向上及び持続

的発展を図るものです。 

この制度を活用し、神奈川県内の 10 市２町では、生活支援ロボットの実

用化や普及、関連企業の集積等によって、住民が直面する課題の解決や生

活の安全・安心の実現、地域経済の活性化に向けた取組を進めています。 

 

○ 地域活性化総合特別区域の名称 

「さがみロボット産業特区～ロボットで支える県民のいのち～」 

 

○ 地域活性化総合特別区域計画の実施が地域活性化総合特別区域に及ぼ

す経済的社会的効果 

＜生活支援ロボットの実用化を通じた地域の安全・安心の実現＞ 

生活支援ロボットの実用化や普及を促進していくことにより、少子高

齢化社会における介護や災害時の捜索・救助など、県民が直面する身体

的・精神的負担等を軽減するとともに、生活支援ロボットの実用化を担

う企業の集積を進め、実証環境の充実を図ることとしています。 

産業面から神奈川県民の「いのち」を守り、県民生活の安全・安心の

確保及び地域社会の活性化の実現を図り、保健・福祉面や防災面におけ

る県民満足度を高めていくこととしています。 

 

○ 特定地域活性化事業 

規制の特例措置や税制・財政・金融上の支援措置等を活用しながら、

研究開発・実証実験等の促進や、実証環境の充実に向けた関連産業の集

積促進に係る取組を行うこととしています。 
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５ 広域交流拠点都市推進戦略・基本計画におけるまちづくりの方針 

（１） 広域交流拠点の位置づけ 
＜首都圏南西部の広域交流拠点＞ 

「相模原市都市計画マスタープラン」において、広域交流拠点は以下の

ように位置付けられています。 

 

・首都圏南西部の広域的な交流拠点都市として、新たな都市の活力と魅力を

創造するため、３つの中心市街地(相模原、橋本、相模大野)での都市づく

りを進めつつ、「相模原駅周辺」と「橋本駅周辺」を一体的なエリアとし

て「首都圏南西部における広域交流拠点」と位置付け、エリアが有するポ

テンシャルや広域的な交通軸を生かした都市づくりを進めます。 

・圏央道(さがみ縦貫道路)など首都圏の広域的な幹線道路が持つ機能を生か

し、新たな交通ネットワークの形成を図るとともに、首都圏全体の産業構

造の構築に資する「新たな産業創出の拠点」を形成し、併せて本市の産業

構造の再編を図ることにより、本市の活力ある都市づくりを進めます。 

 

図表 1.5.1  首都圏南西部における本市の位置付け 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典 相模原市都市計画マスタープラン（平成 22 年 3 月） 
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（２）広域交流拠点における機能集積の方向性 
広域交流拠点都市推進戦略(以下「戦略」という。)及び基本計画では、

広域交流拠点における主な導入機能の方向性及び橋本・相模原両駅周辺地

区の役割分担を以下のとおりに定めています。 

 

ア 導入機能の方向性 

図表 1.5.2 導入機能の分類と施設例 (戦略で想定する施設) 

分類 施設例 

産業交流施設 
・貸し会議室やイベント会場、研修会場、産学連携窓口等 

・産業技術や宇宙科学、都市インフラ等に関する展示・体験学習施設・

ミュージアム 

国際コンベン 

ション施設 

・講演会や国際的なフォーラム・シンポジウムの開催が可能なホー

ル・国際会議場 

・企業の技術の展示場、ショールーム等 

研究・教育施設 ・大学、大学院、研究機関等 

オフィスビル 

・企業の企画・研究開発部門及び産業支援機関(金融機関・税理士等)、

各種のサポート産業が入居するオフィス 

・レンタルオフィス、サテライトオフィス 1 

・地域冷暖房センター、再生可能エネルギー設備等 

起業支援施設 
・インキュベーション施設 (起業家向けのレンタルオフィス、レンタ

ルスペース、会議施設等) 

広域防災拠点 
・防災拠点に必要な本部施設、オープンスペース、ヘリポート等 

・防災の研修や普及啓発等に関する施設 

市・国等の行政

施設、公共施設 

・複合的な行政施設 

・スポーツやレクリエーション等に係る公共施設 

宿泊施設 
・会議、イベントなどが可能なシティホテル 

・サービス・アパートメント 2 

商業、飲食施設 
・様々な国や地域の食文化が楽しめる飲食店街 

・ショッピングモール等 

スポーツ・アー

ト等交流施設 

・屋外又は屋内競技場、トレーニング・センター等 

・芸術の展示・交流施設(美術館、ギャラリー、イベントスペース等) 

・アート創作体験施設 

・「アーティスト・イン・レジデンス 3」事業拠点(若手アーティスト

等の創作・情報発信拠点) 

医療・福祉施設 
・医療機関、サテライトクリニック 4 

・医療関係の研究機関等 

・保育所等、駅至近に機能確保が求められる福祉施設 

多世代型居住 

施設 

・多世代共生住宅(コーポラティブハウス 5、コレクティブハウス 6等) 

・まちづくりに関わる市民や団体の活動・交流施設 

イ 橋本・相模原両駅周辺の機能分担 

                                                   
1 企業等が事業所から離れた場所に一部の機能を受け持たせて設置する事務所・オフィス。 
2 生活に必要な家具や家電製品などを備えるなど、ホテルとアパートの中間的な機能を持つ居住施設。短期・中期

的滞在のために利用される。 
3 国内外のアーティストや学芸員が一定期間滞在し、創作活動や調査研究、地域交流等を行ってもらう取組・  
4 既存の病院が、駅前などの交通至便な場所に新たに開設する診療所等。 
5 共同で住むことを希望する人々が集まって組合をつくり、住宅の設計や管理等を運営する集合住宅。 
6 居住スペースの他に居間や台所等の共用スペースを設ける集合住宅。子育て世代や高齢者等の生活支援に期待が

持たれている。 
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≪機能分担の方向性≫ 

橋本駅周辺地区：「産業の活力と賑わいがあふれる交流拠点」 

橋本駅周辺地区では三大都市圏を結び、鉄道や道路ネットワークによっ

て首都圏の各方面にアクセスが可能なことから、交流ゲートや情報発信拠

点としてのまちづくりを進めます。また、周辺部が工業系の用途とされ、

産業集積や起業支援(インキュベーション)施設の立地があることから、リ

ニア駅との近接性を生かし、産業交流拠点、イノベーション拠点としての

機能集積を図っていきます。 

相模原駅周辺地区：「安心とゆとりのある文化・行政が集積する中枢業務

拠点」 

相模原駅周辺地区は、相模総合補給廠の一部返還予定地を生かした多様

な交流機能を備えた新市街地の形成や、共同使用区域のオープンスペース

を活用したスポーツレクリエーションや広域防災拠点としてのまちづく

りを進めます。さらに、市役所をはじめとする行政機関の最寄駅となって

いることや小田急多摩線の延伸構想を踏まえ、市の行政・中枢業務拠点と

してさらなる公的機能集積や業務機能の集積を図るほか、コンベンション

機能や新産業の支援機能、スポーツ・アート等の文化交流機能の集積を図

っていきます。 

図表 1.5.3 機能分担の方向性（基本計画より） 

 

○ 両駅周辺が相互に魅力を高め合い、高次都市機能が集積する一体拠点を

形成 

○ 様々な方面からのアクセスが可能な広域交流拠点における経済活動・付

加価値の創造が、圏域全体の発展の源泉に 
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（３）広域交流拠点形成の基本方針 
 
  

 

 

 

 

 

広
域
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク 

■ 国内外からの情報・人材・文化の交流に向けたゲートウェイの構築 

リニア中央新幹線の建設や圏央道の整備、小田急多摩線の延伸等の効果

を最大限に活用し、広く国内外から来街者を呼び込み、「情報・人材・文

化」の交流の要衝となる広域的交通ネットワークを構築します。 

■ 周辺地域から広域交流拠点に向けた交通アクセスの強化 

神奈川県の「北のゲート」として、首都圏の各方面(東京都心・多摩・

横浜・湘南・北関東など)から広域交流拠点へアクセスする鉄道、道路、

高速バスなどの交通ネットワークについて、さらなる強化を図ります。 

■ 橋本・相模原両駅間の交通軸の強化 

両駅周辺地区が相互に魅力を高め合う一体的な広域交流拠点の形成に

向け、両駅間の交通軸の強化を図ります。 

低
炭
素
型
ま
ち
づ
く
り 

■ 歩いて暮らせる集約型都市構造の実現 

橋本・相模原両駅周辺のまちづくりにおいては、日常生活に必要なまち

の機能を集約し、高齢者や子育て世帯など、多様な世代が暮らしやすい生

活空間を創出するまちづくりを進めます。 

■ 公共交通機関や自転車等の利用促進によるエネルギー削減 

公共交通機関の利用促進に向けて公共交通網の強化を図るとともに、交

通施設や駅前空間における乗り換え利便性の向上、自転車の利用環境の整

備等、エネルギー削減につながる基盤整備に取り組みます。 

■ 低炭素型のライフスタイルに対応するまちづくりの推進 

地域エネルギーマネジメントの推進、電気自動車(ＥＶ)・燃料電池自動

車等の次世代自動車の利用促進等を通じたスマートシティの実現や都市

内のみどりの保全・創出によるヒートアイランド現象の緩和など、低炭素

型の新しいライフスタイルと調和したまちづくりに取り組みます。 
 

首
都
圏
南
西
部
の
玄
関
口
に 

ふ
さ
わ
し
い
景
観
形
成 

■ 首都圏南西部における広域交流拠点の「顔」づくり 

今後、多くの来街者や市民が訪れ、交流する空間となる橋本・相模原両

駅周辺においては、広域的な交流ゲートの「顔」として、まちの個性を表

現し、人々の印象に残るシンボル性を備えたランドマークとなる景観形成

を図ります。 

■ 水やみどりの潤いと都市の風格が調和する良質な景観形成 

水やみどりなどの自然環境と市街地のまちなみが調和する良質な都市

景観の形成により、来街者や市民など、人々の心を豊かにし、誇りを持っ

て守り育てることのできる景観を形成します。 

■ にぎわいとまちなみの連続性に配慮した景観の形成 

都市の景観拠点としての魅力を高めるため、デザイン性の高い駅前空間

づくりや広場・オープンスペースの活用などにより、にぎわいとまちなみ

の連続性に配慮した景観形成を進めます。 
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広
域
防
災
拠
点 

■ 広域的な防災拠点機能を備えたまちづくり 

相模総合補給廠の一部返還予定地や共同使用区域を活用し、国の基幹

的防災拠点等のバックアップ機能の確保をはじめ、周辺自治体との連携

等による広域防災機能を備えたまちづくりを進めます。 

■ 安定した企業活動等を支える安全・安心のまちづくり 

行政機関や業務機能の集積を図るため、災害時のヘッドクォーターと

しての機能の確保や安定した企業活動等を支えるインフラ整備により、

業務の継続性が高い安全・安心のまちづくりを進めます。 

■ 広域的な交通結節性を生かした防災・減災のまちづくり 

駅周辺における避難場所や物資供給拠点としての機能の確保及び広域

的な幹線道路からのアクセス性の強化など、平時から災害を想定して官

民が連携し、広域的な交通結節点としての特性を生かした防災・減災の

まちづくりを進めます。 

情
報
発
信
拠
点 

■ 多くの来街者や市民に情報を発信する拠点の形成 

リニア中央新幹線や圏央道等の広域交通網によって訪れる多くの来街

者や広域交流拠点を利用する市民に対し、地域の魅力に関する情報に楽

しく触れることができる空間を形成します。 

■ 圏域全体の連携による多様な分野の情報が集約・発信される仕組みづ

くり 

市や周辺自治体、国、県、各種団体や企業等が連携し、多様な分野の

情報が交流・集約される仕組みを構築することにより、幅広い情報がタ

イムリーに発信され、触れることのできる拠点を形成します。 

■ まちと人がつながる新しい情報流通モデルの構築 

様々なイベントの開催を可能とし、求心力のある駅前空間の創出や最

先端の情報技術の活用などにより、市民や来街者が気軽にまちと接点を

持つことができる新しい情報インフラを構築します。 
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第２章 橋本駅周辺地区整備計画 

１ 対象地域 

整備計画の対象区域は、橋本駅を中心とする橋本駅周辺地区(約 120ha)で

す。特に駅南口は、平成 39 年のリニア中央新幹線の開業を見据えたまちづ

くりを目指します。 

 

図表 2.1.1 整備計画の対象区域 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

職 業 能 力 開 発 

総合大学校跡地 

ＪＲ橋本駅 

京王橋本駅 

リニア駅 

都市再生緊急整備地域 

約 70ha 

整備計画の対象区域 

（橋本駅周辺地区） 

 

橋本都市

拠点地区 

橋本大山町

地区 相原高校 

凡例 

橋本駅周辺地区 

都市再生緊急整備地域 

リニア中央新幹線 

リニア駅 
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２ 土地利用計画 

（１）橋本駅周辺地区の土地利用に係る現況と課題 

ア 法指定状況 

橋本駅周辺地区の地域地区の指定状況は以下のとおりです。 

○ 駅北口側では、駅近傍地域で商業地域、近隣商業地域が指定されて

おり、容積率は 200％から 400％に指定されています。 

○ 駅南口側は主に神奈川県立相原高等学校(以下、「相原高校」という。)   

の用地であり、第二種住居地域や第一種住居地域として容積率は

200％、橋本西通り線の沿道は近隣商業地域として、容積率は 300％に

指定されています。 

○ 国道 16 号沿道や橋本大通り線の沿道では商業地域や近隣商業地域、

準住居地域として、容積率は 200％から 400％に指定されています。 

○ 駅北口側で２地区、駅南口側で３地区の地区計画が策定されていま

す。（図表 2.2.2 参照） 

○ 駅北口側及び駅南口側の主に商業地域や近隣商業地域に指定されて

いる区域は、駐車場整備地区(約 37.5ha)に指定されています。 

図表 2.2.1 法指定状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典 さがみはら都市計画マップ 

駐車場整備地区 

橋本駅周辺地区 
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図表 2.2.2 橋本駅周辺における地区計画の状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 地区計画の目標(抜粋) 土地利用の方針(抜粋) 

橋本駅南口 

地区 

(H2 決定) 

(H8 変更) 

商業・業務機能の集積を図る

とともに良好な都市環境の形

成と合理的な土地利用を促進

する。 

駅周辺地区は、主に商業の利便性を増進す

るとともに、土地の高度利用を促進する。

橋本駅西通り線沿道地区は、周辺住宅地の

利便を増進するとともに、駅周辺地区と一

体となった商業地として土地利用を図る。 

橋本 6 丁目地区 

(H3 決定) 

(H9 変更) 

商業・業務機能の集積を図る

とともに、良好な都市環境の

形成と合理的な土地利用を促

進する。 

商業・業務施設の集積を図るとともに、適

正かつ合理的な土地利用を促進する。 

橋本都市拠点 

地区 

(H8 決定) 

(H11 変更) 

都市拠点としてふさわしい、

魅力ある良好な市街地環境の

形成を図る。 

都市拠点にふさわしい調和とバランスの

とれた魅力的な市街地を形成するため、オ

ープンスペースの創出を図り、地区ごとに

特色のある土地利用を誘導する。 

橋本 3 丁目 

地区 

(H10 決定) 

商業・業務機能等の集積を図

るとともに、良好な都市環境

の形成と合理的な土地利用を

促進する。 

商業・業務・文化施設の集積を図るととも

に、敷地の共同化及び土地の高度利用を図

るなど、広域拠点の駅前にふさわしい適正

かつ合理的な土地利用を促進する。 

橋本大山町 

地区 

(H18 決定) 

(H22 変更) 

 

多様な都市機能をもった複合

市街地の形成を図る。 

ＪＲ相模線の西側の地区では、大規模工場

跡地の土地利用転換により、商業、文化及

び居住等の都市機能の集積を図り、東側の

地区では研究開発及び生産機能を誘導し、

良好な市街地形成を図る。 

橋本都市拠点地区（約 16.5ha） 

橋本駅南口地区（約 5.2ha） 

橋本大山町地区（約 16.2ha） 

橋本 3 丁目地区（約 1.3ha） 

橋本 6 丁目地区（約 4.2ha） 
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イ 土地利用現況 

橋本駅周辺地区の現況の土地利用は以下のとおりです。 

○ 駅北口前は、商業系土地利用が多く、一部に集合住宅などの住居系

や駐車場としての土地利用がみられます。 

○ 駅南口前は、相原高校用地が広がり、橋本駅西通り線沿道には店舗

併用集合住宅などが立地しています。 

○ 図表 2.2.3 に示す駅北側や西側の地区(駅周辺地区)は、国道 16 号線

の沿道を除き、主に住宅が集積するとともに、指定容積率の活用が不

十分な低未利用地が点在しています。 

○ 国道 16 号より西側は、主に住宅と工業系の土地利用となっています

が、橋本都市拠点地区として商業施設や公共施設が集積している地区

があります。 

○ 駅南東には、大規模な商業施設が立地(橋本大山町地区)しています。

さらに、その外側には、大規模工場等の工業系の土地利用が主となっ

ています。 

 

図表 2.2.3 橋本駅周辺地区の土地利用現況 

 
 

 

北口 
地区 

橋本都市 
拠点地区 

橋本大山町
地区 

駅周辺 
地区 

橋本駅 
南口 

地区計画の区域  

相原高校  

リニア中央新幹線  

リニア駅  

国道 16 号 
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ウ 課題 

橋本駅周辺地区の土地利用を図るうえでは、周辺から駅へのアクセス

や、在来線駅とリニア駅との乗換え、駅周辺の機能連携など、交通、駅

前空間での課題も併せて検討する必要があります。 

 

① 土地利用の課題 

○ 駅北口前の後背地における、拠点の駅周辺に見合う合理的な土地

利用の促進 

○ 駅南口前における、新たな核となる拠点的市街地の形成 

○ 駅南口周辺における、合理的な土地利用や周辺開発状況に応じた

土地利用転換の促進 

② 交通の課題 

○ 相模原ＩＣ方面から駅周辺へのアクセス強化 

○ 駅南口の駅前広場と道路整備 

○ 橋本駅から相模原駅の連携強化 

③ 駅前空間の課題 

○ リニア駅と在来線駅の乗換利便性の確保 

○ 在来線駅間の乗換利便性の向上(通路の混雑解消など) 

○ 駅南北の連携強化 

 

図表 2.2.4 橋本駅周辺地区の課題 

新たな核となる 

拠点的市街地の形成 

橋本と相模原の 

連携強化 

相模原ＩＣ方面から駅周辺

へのアクセス強化 

駅南北の連携強化 

後背地における拠点駅周辺

に見合う土地利用の促進 

周辺開発状況に

応じた土地利用

転換の促進 

在来線駅とリニア駅 

乗換の利便性確保 

リニア 

中央新幹線 

南口の駅前広場と 

道路整備 
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（２）橋本駅周辺地区の都市構造と土地利用方針 

ア 新たな都市構造 

現況と課題を踏まえた、橋本駅周辺地区における新たな都市構造形成

の考え方は以下のとおりです。 

 

図表 2.2.5 橋本駅周辺地区における新たな都市構造 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜橋本駅周辺地区における都市構造形成の考え方＞ 

【北口地区】 

杜のホールやシティプラザはしもとをはじめとする文化施設や商

業施設、都市型住宅等、暮らしと文化、にぎわいの複合機能が集積す

る「生活・文化の核」 

【橋本都市拠点地区】 

緑区役所やサン・エールさがみはら、相模原北警察署などの行政施

設、さがみはら産業創造センター(ＳＩＣ)などのインキュベーション

施設、都市型住宅等、市民生活と産業支援の機能が集積する「生活・

産業の核」 

【橋本大山町地区】 

アートラボはしもとや小山公園ニュースポーツ広場、商業施設など

の芸術文化とにぎわいの機能が集積する「創造・文化の核」 

【新たな核（南口地区）】 

リニア駅の設置や相原高校の移転が検討されている南口地区に新

たな核を形成し、市内外との交流・連携を促進し、圏域の情報発信を

行う「交流・連携の核」として、広域的なターミナル機能の強化や機

能集積を図ります。 

生活・産業

の核（既存） 

創造・文化の核（既存） 

圏央道 

相模原駅周辺地区 

新宿方面 

品川方面 京王相模原線 

リニア中央新幹線 

在来線 

橋本駅 

八王子方面 

ＪＲ横浜線 

北口地区 

横浜方面 交流軸 交流軸 

リニア駅 

橋本都市

拠点地区 
橋本大山

町地区 
交流軸 交流軸 

ＪＲ相模線 
名古屋・大阪方面 

町田方面 
相模原ＩＣ 

国道 16 号 

国道 129 号 

交流・連携の核 

【新たな核（南口地区）】 

生活・文化の核（既存） 
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こうした核同士を交流軸で結び、それぞれの核が有する機能や魅力を

相互に高め合うことで、駅周辺地区全体の発展につながる都市構造を形

成し、「産業の活力と賑わいがあふれる交流拠点」の形成を図ります。 

 

イ 重点地区の抽出 

北口地区は、市街地再開発事業などによって道路や駅前広場などの整

備が進んでおり、橋本都市拠点地区と橋本大山町地区についても計画に

沿った整備事業が完了しています。 

これらの地区については指定容積率の活用や商業系の土地利用も進

んでおり、拠点的市街地の形成が進んでいる地区となっています。 

南口地区については、リニア駅の設置計画に伴う相原高校の移転後に

向けたまちづくりの検討が進められており、相原高校用地の活用ととも

に、リニア中央新幹線の建設や圏央道相模原インターチェンジ（以下、

「相模原ＩＣ」という。）との近接性を生かした拠点的市街地の形成が

求められています。 

また、平成 27 年７月に国の都市再生緊急整備地域「相模原橋本駅周

辺・相模原駅周辺地域」が拡大され、相原高校用地を中心とした南口地

区及びその周辺が新たに指定されています。 

こうした点を踏まえ、駅南口の周辺は重点的に検討が必要な地区とし、

特に、土地利用計画の検討が急がれる南口地区は、リニア中央新幹線の

開業を見据え、「優先的に土地利用を図る地区」として検討していきま

す。 

 

図表 2.2.6 橋本駅周辺地区内の重点地区 

 

南口地区（重点地区） 

都市再生緊急整備地域 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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ウ 土地利用方針図 

都市構造の形成に向けた、地区を結ぶ交流軸の考え方は以下のとおり

です。各交流軸の具体的な整備内容については、交通ネットワーク計画

や駅前空間計画の検討の中で整理します。 

また、「核周辺ゾーン」については、今後のまちづくりの状況に応じ

た土地利用転換や土地の高度利用等を検討していきます。 

 

図表 2.2.7 橋本駅周辺地区の土地利用方針図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

凡例 

ゾーニング（都市計画マスタープランより） 

  低層住居系用途地域   中高層住居系用途地域 

  商業系用途地域     工業系用途地域 

施設・機能（既存） 

  大規模商業施設等    産業支援機能（起業支援等） 

  文化機能（ホール等）  行政機関        

地区間交流軸 

南口地区と橋本大山町

地区をつなぐ賑わい軸 

地区間交流軸 

南口地区と橋本都市拠点地区をつなぐ

賑わい軸 

新都心連携軸（大山氷川線） 

橋本・相模原両駅間を結び

「さがみはら新都心」の連

携を強化する軸 

広域連携軸 

橋本駅周辺地区と圏央道

相模原ＩＣをつなぐ軸 

交流・連携の核 

【新たな核（南口地区）】 

地区間交流軸 

公共交通のスムーズな乗換えや

南北の回遊性向上のための軸 

橋本都市拠点地区 北口地区 

橋本大山町地区 

核周辺ゾーン 

職業能力開発 

総合大学校跡地 

国道 16 号 

核周辺 

ゾーン 
リニア中央新幹線 

京王相模原線 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

名古屋・大阪方面 



2-9 

（３）南口地区の導入機能 

ア 南口地区の導入機能の考え方 

南口地区では、移転が検討されている相原高校用地を中心とした地区

について、ゾーン形成及び機能集積を以下のとおり図ります。 

（ア）広域交流ゾーン 

様々な交通手段による国内外からの来街者を受け入れる交通ター

ミナルとしての空間形成に取り組むほか、圏域全体の観光、物産、産

業等に関する様々な情報発信の拠点となる機能導入を図ります。 

＜想定される施設例＞ 

駅前広場、イベントスペース、情報発信拠点(展示スペース等)、 

広域交流拠点のコンシェルジュ機能 など 

（イ）複合都市機能ゾーン 

オフィスなど事業活動の拠点や生活・地域に密着した機能が複合的

に集積する地区として、子どもから高齢者まで様々な世代が活動する

拠点、まちづくりを育てる人々が集い、語らう場となる拠点などの機

能導入を図ります。 

＜想定される施設例＞ 

オフィス、商業、飲食、福祉、医療、宿泊、まちづくり活動拠点、 

都市型居住 など 

（ウ）ものづくり産業交流ゾーン 

産業の人材・情報が交流する拠点や、新たな製品・サービス等が創

造される拠点として、圏域内外から産業・経済の交流のために利用さ

れる機能導入を図ります。 

＜想定される施設例＞ 

展示場、会議室、インキュベーション、産学連携窓口、シティホテル

など 

 

イ 導入施設の例と利用者のイメージ 

南口地区は「交流・連携の核」として、各ゾーンが一体となって圏域

内外から集まる人材や情報の交流・連携を創出する地区として整備して

いきます。 

圏域の内外で働く人や学ぶ人、暮らす人等が様々な目的をもって活動

する空間としての機能集積を図るとともに、企業や大学、研究機関、公

共機関等、活動の受け皿やサポートを担う主体間で連携し、圏域全体の

活性化を促す仕組みを併せて検討していきます。 
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図表 2.2.8 導入機能の例と利用者のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ウ 事例にみる用途構成 

東京都武蔵小杉・二子玉川・汐留などの面的・拠点的な都市開発が行

われた事例を比較すると、居住機能を中心とした郊外型の駅周辺土地利

用から業務機能を中心とした都心型の土地利用になるにつれて、住宅か

ら業務に用途構成の比重が移るとともに、必要に応じて商業や宿泊など

の機能を取り入れながら土地利用を図っていることが分かります。 

図表 2.2.9 用途構成事例 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

居住・郊外型         バランス型         業務・都心

型 

【事例】武蔵小杉 

 

 

 

 

出典 「武蔵小杉ライフ」ホームページ 

【事例】二子玉川 

 

 

 

 
出典 二子玉川東第二地区 

市街地再開発組合ホームページ 

 

【事例】汐留 

 

 

 

 

出典 東京都第二区画整理事務所 

ホームページ 

業務 

68％ 

商業 

11％ 

住宅 

12％ 

宿泊 

7％ 
その他 

2％ 

業務 

37％ 

商業 

30％ 

住宅 

27％ 

宿泊 

2％ 

その他 

4％ 業務 

23％ 

商業 

15％ 

住宅 

59％ 

宿泊 

1％ 

その他 

2％ 

複合都市機能ゾーン 
○子どもから高齢者まで様々な世代の活動拠点  

○まちづくりを育てる人々が集い、語らう場  

オフィス、商業、飲食、福祉、医療、宿泊、まちづく

り活動拠点、都市型居住など  

ものづくり産業交流ゾーン 
○産業の人材・情報の交流拠点  

○新たな製品・サービスの創造拠点  

展示場、会議室、インキュベーション、産学連携窓口、 

シティホテルなど  

広域交流ゾーン 
○国内外からの交通ターミナル  

○圏域全体の観光、物産、産業など様々な情報発信拠点  

交通広場、イベントスペース、情報発信拠点 (展示スペース、 

地域ＦＭ等 )、広域交流拠点のコンシェルジュ機能など  

○他の大都市圏、周辺地

域 (首都圏内 )からの  

来街者 

○地域住民 

企業、ＳＩＣ、起業家  

ビジネス来街者  

・情報/人材の交流  

・イベント/技術展  

・講師/コーディネーター  

・拠点の運営に参画  

多様な市民・来街者、  

大学生  

橋本公民館  

ユニコムプラザ  

・製品/サービスの体験、  

・学習、マーケティング  

・インターン/リクルート  

・消費行動、社会/文化活動、 

まちづくり活動等  

・イベント共催、講師  

市民・来街者・通勤者  

企業・事業者  

・周辺観光地へのハブ機能  

広域観光客  

圏
域
内
外
か
ら
の
人
・
情
報
の
流
動 

・複合都市拠点に集まる人々やオフィス入居企業

と産業交流拠点を利用する事業者等との連携  

企業/団体、  

周辺自治体等  

・各種情報発信(産業/観光 ) 

・イベント開催  

大学、研究機関、JAXA 

アートラボはしもと  
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エ 橋本駅周辺地区における用途・都市機能構成の方針 

（２）の土地利用方針や、（３）の都市開発の事例を踏まえた駅周辺

地区の用途・都市機能の構成の方針は以下のとおりです。 

 

＜橋本駅周辺地区の用途・都市機能の構成の方針＞ 

○ 橋本駅周辺地区は、産業の活力とにぎわいあふれるまちづくりと昼間人

口の拡大に向けて、業務機能の集積を図るとともに、商業や居住機能な

どがバランスのとれた用途構成を目指します。 

○ 在来線３線が乗り入れ、リニア駅の設置が計画されていることから、駅

前広場など広域交通ターミナルとしての都市基盤整備に必要な土地利用

を図ります。 

○ 橋本駅周辺をはじめ、市内や周辺都市における産業・大学等の集積や充

実した広域交通網などの特性を生かし、産業交流や情報発信に資する機

能の導入を図ります。 

○ 橋本駅の至近部には、多くの来街者を迎え入れるとともに、「歩いて暮

らせる集約型都市構造への転換」を進めるため、商業や医療、福祉等が

複合する機能の導入を図ります。 

○ 新たな土地利用転換が想定される南口地区を中心に、機能集積を進める

ため、用途地域や容積率の見直しを図ります。見直しを行う場合は、「用

途地域の配置、規模及び形状等に関する基準」に即して、土地区画の規

模や形状、接道幅員などを考慮することが必要となります。 
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（４）南口地区における機能配置の考え方 

駅周辺地区の用途・都市機能構成の方針を踏まえた、新たな核となる南口

地区の機能配置の考え方は以下のとおりです。 

＜南口地区における機能配置の考え方＞ 

○ 移転が検討されている相原高校用地の利用を土地利用構想の中心とします。 

○ 土地利用構想の検討に当たっては、地区を結ぶ交流軸の考え方を踏まえつ

つ、利活用可能な土地をできる限り広くかつ整形に確保しうる区画とします。 

○ 主要な乗換動線は、在来線駅改札とリニア駅改札を短距離に結ぶ線上に配置

することを想定し、その両側に機能配置が行われる区画とします。 

○ 広域交流ゾーンは駅前広場をはじめとして、公共交通の乗換えのための空間

利用が想定されることから、駅北口など、様々な方面からのアクセスに配慮

した配置とします。 

○ 複合都市機能ゾーンは主に生活者や通勤者などの利用が想定されることか

ら、在来線駅、リニア駅のいずれからもアクセス可能な配置とします。 

○ ものづくり産業交流ゾーンはリニア中央新幹線で広域的な来街者による利

用が想定されることから、リニア駅に近接し、周辺の産業用地からも利用し

やすい地区への配置とします。 

こうした各ゾーンが在来線駅とリニア駅を含む新しい橋本駅を中心に

相互に利用され、相乗効果によって地区全体の利用価値が高まるよう、駅

と地区内・地区間の回遊性をそれぞれ強化するとともに、既存の核と南口

地区の機能連携が可能となる土地利用・機能集積を図ります。 

図表 2.2.10 南口地区と既存の核の機能連携の考え方 

交流・連携の核(南口地区)    市内外との交流・連携、情報発信ゾーン  
 

 

  

○子どもから高齢者まで  

様々な世代の活動拠点  

○まちづくりを育てる  

人々が集まる場  

複合都市機能ｿﾞｰﾝ 
ものづくり 

産業交流ｿﾞｰﾝ 

広域交流ｿﾞｰﾝ 

○産業の人材・情報の交流

拠点  

○新たな製品・サービスの

創造拠点  

○国内外からの交通ターミナル  

○圏域全体の観光、物産、産業  

など様々な情報発信拠点  

生活・文化の核(北口地区) 

暮らしと文化、賑わいの複合ゾーン  

商業、都市型住宅、文化、行政  

生活・産業の核(都市拠点地区) 

市民生活と産業支援ゾーン  

産業振興、行政、商業、都市型住宅  

創造・文化の核(大山町地区) 

芸術文化と賑わいのゾーン  

芸術、スポーツ、商業  

連
携
・
補
完 

回遊性の強化  

○地区内の回遊性強化     ○既存の核と新たな核（南口）の交流・連携  

産業・行政  暮らし・文化  芸術・スポーツ・商業  
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（５）土地利用計画 

これまでの整理を踏まえた橋本駅周辺地区の土地利用計画は図表 2.2.10

のとおりです。 

 

図表 2.2.11 橋本駅周辺地区の土地利用計画 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

凡例 

：JR 橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

：新都心連携軸  

：広域連携軸  

：地区間交流軸 

：既存の核  

：新たな核（南口地区）  

：核周辺ゾーン 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

核周辺ゾーン 

広域交流ゾーン 

核周辺ゾーン 

核周辺 

ゾーン 

ものづくり産業交流ゾーン 

複合都市機能ゾーン 

橋本都市

拠点地区 

橋本大山町地区 

北口地区 

新都心連携軸 

広域連携軸 

地区間交流軸 

地区間交流軸 
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３．交通ネットワーク計画 

（１）交通ネットワークに係る現況と課題 

ア 現況 

橋本駅は在来線３線が乗り入れる交通結節点として、本市をはじめ、

東京（新宿、八王子）方面、横浜方面、湘南方面と連絡し、通勤、通学

の玄関口となっています。橋本駅以西からの利用者が多く、駅への主要

な交通手段 1は、駅から概ね５ｋｍ以遠からは自動車、３ｋｍ以遠から

はバス、３ｋｍ以内は自転車、１ｋｍ以内は徒歩となっています。 

また、橋本駅から西に約５ｋｍの位置には、相模原ＩＣがあり、広域

的な道路ネットワークが形成されています。相模原ＩＣからは津久井広

域道路の整備が進み、橋本駅近傍を通る国道 16 号までを直線状に結ん

でいます。 

東西を結ぶ津久井広域道路に交差し、その南北を連絡する相原大沢線

の整備も進んでいます。 

橋本駅周辺には市街地再開発などに併せて公共駐車場(２か所)が整

備されているほか、コインパーキングなどの民間による時間貸し駐車場

が多く設置されています。 

橋本駅への交通手段として自転車、原動機付自転車も多いため、駅の

南北には公共自転車駐車場が４か所整備されているほか、駅周辺は自転

車等放置禁止区域に指定されています。 

 

イ 課題と現在の取組 

津久井方面から橋本駅へのアクセスは、橋本駅西通り線などの一部の

交通ネットワークに負荷がかかっています。特に通勤・通学者の送迎車

や右左折車を原因とする渋滞が断続的に発生し、時間帯によっては国道

16 号を越えて相模原北警察署付近にまで渋滞が発生しています。 

橋本駅にアクセスする公共交通サービスの充実、結節点の乗換利便性

の向上、アクセス経路の安全性・快適性の向上を図ることを目的に、平

成 24 年度策定の「橋本地区ＴＤＭ推進計画」における交通施策により、

道路渋滞をはじめとする交通問題の解決に取り組んでいます。 

これまで、南口駅前広場のレイアウト変更、適正利用を促す啓発活動

や違法駐車の取締強化などの交通施策を実施したことにより、橋本駅へ

のアクセス性の向上や公共交通利用促進に一定の効果が得られました。

しかし、自転車の走行空間の確保、歩行者の安全性・快適性の確保、路

上での荷捌きによる交通阻害等は継続して、課題となっています。 

交通ネットワークの検討に当たっては、「橋本地区ＴＤＭ推進計画」の方針を

踏まえ、これらの課題解決に向けた取組が必要となります。

                                                   
1第 11 回大都市交通センサス（平成 22 年）データ（橋本駅の定期券利用者の居住地、勤務・就学地ゾー

ン集計）をもとに、橋本駅までの利用交通手段を分析したものです。 
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図表 2.3.1 現在の道路ネットワーク 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.3.2 駅南口へのアクセス道路の課題等 

 

職 業 能 力 開 発 

総合大学校跡地 

駅南口へのアクセス道路が狭く、一般車の駅周辺へのアクセス（鉄

道利用者のマイカー送迎など）により渋滞が発生  

国道 16 号線における 

慢性的な渋滞の発生 

橋本・相模原

両 駅 周 辺 地

区間の連携 

住宅地への通過交通の流入により

安全な歩行空間の確保に課題  

大規模土地利用転換にお

けるアクセス強化 

西側地域や相模原ＩＣ方面

へのアクセス強化 
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（２）自動車ネットワーク 

ア 自動車ネットワークの考え方 

橋本駅周辺では、国道 16 号や国道 129 号などを骨格道路として駅北

口や相模原方面との自動車ネットワークが形成されています。近年、相

模原ＩＣが開設し、首都圏における研究・物流軸として新たな交通ネッ

トワークが形成されました。 

橋本駅へのアクセスは、国道 16 号や国道 129 号などが担っています

が、津久井方面からは国道 413 号などに交通が集中するといった課題を

抱えており、路線バスの定時性にも影響を与えています。 

今後、南口地区のまちづくりにより、大規模な土地利用転換が進めら

れるため、駅前の駅前広場を含めた一体的な自動車ネットワークが必要

となります。 

 

イ 自動車ネットワークの整備方針 

骨格となる既存道路から、南口地区にアクセスする道路は、相模原Ｉ

Ｃ方面からの広域連携軸、相模原駅周辺との連携を図る「新都心連携軸」、

橋本駅周辺に集積している都市機能を結びつける「地区間交流軸」を整

備します。 

（ア）広域連携軸・新都心連携軸 

・広域交流拠点の広域的なアクセス性を高めることや、橋本・相模原

の一体性を強化する動線として連携軸を形成します。 

・「広域連携軸」として、相模原ＩＣ方面と橋本駅南口を結び、アク

セス性の向上を図る幹線道路として整備します。 

・「新都心連携軸」として、橋本駅周辺と相模原駅周辺を結ぶ広域交

流拠点内の連携性を高める幹線道路の整備を推進します。 

・「広域連携軸」、「新都心連携軸」については、自家用車によるアク

セスを抑制するとともに、鉄道、バスなどの公共交通の利用を促進

するため、公共交通の専用・優先機能の確保を推進します。 

（イ）地区間交流軸 

・地域における活動や回遊性を高める道路網を整備し、まちづくりに

おける補助的な動線として地区間交流軸を形成します。 

・橋本都市拠点地区、南口地区、橋本大山町地区を結ぶ橋本駅西通り

線を整備します。 

・南口地区の南北を結ぶ橋本駅東通り、相原高校前通りを整備します。 

・町田街道までのアクセス道路として、東橋本大山線の延伸を推進し

ます。 
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図表 2.3.3 橋本駅周辺の道路ネットワーク 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

広域連携軸 

相模原ＩＣ方面からの

アクセス道路 

多摩ニュー

タウン通り 

国道 129 号 

相原宮下線 

大山氷川線 

国道 16 号 

橋本小山線 

橋本駅 

宮
上
横
山
線 

東
橋
本
大
山
線 

国道 413 号 

職業能力開発 

総合大学校跡地 

町田街道 

新都心連携軸（橋本駅西通り線） 

相模原駅方面との連携道路 

地区間交流軸（相原高校前通り） 

南口地区の南北を結ぶ道路 

南口地区 

地区間交流軸（橋本駅東通り） 

南口地区の南北を結ぶ道路 

地区間交流軸（橋本駅西通り線） 

南口地区と橋本都市拠点地区を結ぶ道路 

橋本都市拠点地区 

凡例 

主要幹線道路 
 
幹線道路 
 
地区幹線道路 
 
区画道路（南口地区） 

※実線：現道  点線：新規路線 
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図表 2.3.4 「広域連携軸」、「新都心連携軸」のイメージ 

 

 

図表 2.3.5 「地区間交流軸」のイメージ 

 

広域連携軸 

幅員として 20ｍから 30ｍ程度 

新都心連携軸 

（橋本駅西通り線） 

新都心連携軸 

（大山氷川線） 

地区間交流軸 

（橋本駅西通り線） 

幅員として 15ｍから 20ｍ程度 

地区間交流軸 

（相原高校前通り） 

地区間交流軸 

（橋本駅東通り線） 

地区間交流軸 

（東橋本大山線） 
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（３）自転車ネットワーク 

ア 自転車ネットワークの考え方 

橋本駅南口は、橋本地区ＴＤＭ推進計画において、自転車ネットワー

クの構築を施策として位置づけており、自転車走行空間の明示などを行

い、ネットワークの拡大を進めています。 

また、平成 24 年３月に策定した「相模原市自転車対策基本計画」で

は、基本方針において、自転車通行環境ネットワークの形成として、自

転車道等の整備・拡充を図ることとしています。新しく道路を整備する

場合は、自転車道等の整備に努めるものとしています。また、既存道路

を拡幅する場合においても、自転車等の走行空間確保の手法等を検討す

ることとしています。 

現在の橋本駅南口においては、駅への主要な動線となる道路に自転車

レーンを設けることで、走行空間を確保していますが、マイカー送迎等

による駐停車が走行空間を阻害している状況も発生しています。そのた

め、常に良好な走行空間を確保することが求められます。 

 

図表 2.3.6 自転車走行空間の現況 

 

 

 

イ 自転車ネットワークの整備方針 

○ 南口地区への自転車によるアクセスは、「広域連携軸」、「新都心連携

軸」を主要な動線として位置づけ、「地区間交流軸」や既存道路を補

助的な動線とした自転車ネットワークを形成します。 

○ 新規の道路整備に当たっては、歩行者との分離された自転車道とし

て、安全で快適な走行空間の創出を図ります。 

 

 

 

 

出典：「橋本地区 TDM 推進計画」 出典：「相模原市自転車通行環境整備方針」 
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図表 2.3.7 自転車ネットワークのイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

凡例 

 

    将来ネットワーク 

 

    自転車道等の整備を検討する路線 

 

駐輪場の設置を検討する場所 Ｐ 

相原高校の移転に伴う

相模原ＩＣ方面への 

ネットワークの強化 

Ｐ 

Ｐ 

職 業 能 力 開 発 

総合大学校跡地 

相模原駅方面への 

ネットワークの強化 
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（４）歩行者ネットワーク 

ア 歩行者ネットワークの考え方 

橋本駅への主要な交通手段としての徒歩の範囲は概ね１ｋｍ範囲と

なっています。橋本駅には自動車、バス、自転車など他の交通手段も集

中することから、歩行者の通行の安全性や快適性の確保には、歩道の設

置など、歩行者と他の交通手段との分離が必要となります。 

現在の橋本駅周辺の道路は、橋本駅西通り線など主要な道路には歩道

が整備されていますが、歩道がなく歩行者と自動車などの交通が混在し

ている箇所もあります。また、現状では駅前に大規模な高校用地がある

ことなどにより、橋本駅南口へのアクセス道路が少なく、駅への歩行者

ルートも限られています。 

今後、リニア駅の設置や駅周辺のまちづくりが進むことで、駅周辺の

歩行者交通はさらに増加することが見込まれるため、駅周辺の歩行者ネ

ットワークの拡充が必要となります。 

 

イ 歩行者ネットワークの整備方針 

橋本駅北側からの南口地区への歩行者ネットワークは、既存道路及び

自由通路を中心に形成されています。南口地区からは、既存道路に加え、

「広域連携軸」、「新都心連携軸」、「地区間交流軸」によって、ネットワ

ークを形成します。 

道路の整備においては、歩行者の安全性を確保するために、ゆとりあ

る歩行空間の確保と自転車との分離を基本とします。また、既存の道路

についても、道路の断面構成を見直すなどにより、歩行者の通行に配慮

した再整備を検討します。 
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図表 2.3.8 歩行者ネットワークのイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

南北方向の歩行者通行環境の強化によ

る市街地の連携強化と回遊性の向上 

東西方向の歩行

者通行環境の強

化による市街地

の連携強化と回

遊性の向上 

職業能力開発 

総合大学校跡地 

凡例 

    両側歩道のある道路が整備済の路線 

    両側歩道のある道路を整備する予定の路線 

    新たに両側歩道のある道路の整備を検討する路線 
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（５）自動車駐車施設等 

ア 現況 

橋本駅周辺では、公共・民間駐車場合わせて、約 3,900 台の駐車施設

が整備されています。 

駅周辺では、北口地区を中心に、駐車施設整備の必要性が高い区域を

駐車場整備地区に位置づけ、駐車施設の整備を促しています（図表

2.3.12）。また、地区の特性等から、公共と民間の適切な役割分担と、

既存駐車施設の活用をはじめ、総合的に駐車需要への対応を図っていま

す。 

 

（ア）自動車駐車場 

○ 公共駐車場は、北口地区の市街地再開発事業に併せて約 1,200 台

の施設が整備されています。この施設の利用状況（修正回転率2）は

3.54 であり、日常利用のピークは 60％を下回っており、繁忙期の需

要にも対応した施設が確保されています。 

○ 民間駐車場については、コインパーキングなどを含め駅周辺に、

約 2,700 台が設置されています。 

○ 今後のまちづくりにより、現状とは異なる駐車需要が発生するも

のと考えられるため、市街地整備後の駐車需要の質と量を適切に予

測し、それに応じた施設を配置することが必要となります。 

 

図表 2.3.9 橋本駅周辺の公共駐車場の状況（平成 27 年 10 月 1 日時点） 

 収容台数 修正回転率 延床面積 

橋本駅北口第１ 

自動車駐車場 

 

747 台 3.20 
約 28,600 ㎡ 

（民間含） 

橋本駅北口第２ 

自動車駐車場 

 

455 台 3.98 約 14,000 ㎡ 

   

                                                   
21 駐車スペース当たりの利用回数（回転率）に１台当たりの平均駐車時間を乗じて算出し、駐車スペー

スが 1 日あたり、どれほどの時間占有されているかを示しています。 
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図表 2.3.10 橋本駅周辺の公共駐車場配置 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（イ）駐車場整備地区等 

○ 現在は北口地区を中心に、駐車施設の設置を促進し、良好な道路

空間を確保するため、駐車場整備地区に指定しています。 

○ 南口地区は、市街地再開発事業などのまちづくりにより、将来的

には需給バランスが崩れると想定されます。 

 

図表 2.3.11 駐車場整備地区の基準 

建築物の用途 駐車場の規模3 

商業系用途 延べ床面積 200 ㎡～300 ㎡ごとに１台 

業務系用途 延べ床面積 250 ㎡～350 ㎡ごとに１台 

住宅系用途 住戸数の 30％～50％ 

 

                                                   
3駐車場の規模に関する基準は、床面積の大きさや用途地域により異なります。また、商業系用途につい

ては「大規模小売店舗立地法」に基づく駐車施設等の設置についても考慮が必要です。  

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

橋本駅北口

第１自動車

駐車場 

橋本駅北口

第２自動車

駐車場 
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図表 2.3.12 橋本駅周辺の駐車場整備地区等  

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

イ 自動車駐車施設等の整備方針 

（ア）自動車駐車場 

○ 民間開発に伴い必要となる自動車駐車場は、民間事業者による整

備を基本とします。 

○ 既存施設を有効活用しながら、南口地区のまちづくりによって必

要となる駐車施設を確保します。確保に当たっては、官民が連携し

て各施設建築物の駐車場への集約化など、施設の適正配置を図りま

す。 

○ 駐車場の利用目的は多様ですが、主に買い物などによる短時間利

用、在来線駅やリニア駅利用によるパークアンドライドの長時間利

用と異なる需要があります。商業施設などについては、近隣施設間

での相互利用を誘導するなど、駐車場の効率的な利用方策により、

過剰な施設配置にならないようにします。 

○ 一般車の駐車以外は、荷さばき駐車が考えられ、これらは路上駐

車による交通環境の悪化につながるおそれがあることから、各施設

建築物において荷さばき駐車などのスペースの確保を促進します。 

 

（イ）駐車場整備地区 

○ まちづくりを行う南口地区を中心に「駐車場整備地区」に指定す

ることを基本として、良好な道路空間の確保を図ります。 

 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札  

：駐車場整備地区（現在） 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 
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図表 2.3.13 駐車場整備地区の拡大を検討する区域 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札  

：駐車場整備地区（現在） 

駐車場整備地区の拡大等による 

良好な市街地環境の確保を検討

する区域 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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（６）自転車駐車施設等 

ア 現況 

橋本駅の南北では、公共自転車駐車場が需要に応じて既に整備されて

います。 

民間開発において、附置義務制度4に基づいた施設規模を整備するよ

うに指導しています。 

また、放置自転車は、歩行者の安全を妨げるなどの要因になるため、

北口地区を中心に自転車等放置禁止区域を指定し、放置自転車などの撤

去や放置防止の指導を通じて良好な歩行空間を確保する取組を進めて

います。 

このような施策により、放置自転車の撤去台数が減少傾向にあること

から、他の地区と同様に、南口地区においても継続して施策を進めるこ

とが重要です。 

 

（ア）自転車駐車場 

○ 公共自転車駐車場は、自転車として約 6,100 台、原動機付自転車

として約 1,600 台が整備されています。南口の利用は、需要と供給

が概ね均衡している状況です。 

○ 民間自転車駐車場は、駅近傍の商業施設利用との連携による施設

整備が進んでいます。 

 

図表 2.3.14 公共自転車駐車場の状況（平成 27 年 10 月 1 日時点） 

 収容台数 利用率 

橋本駅北口第１自転車駐車場 自転車： 843 台 

原動機付自転車： 169 台 
99.6％ 

橋本駅北口第２自転車駐車場 自転車： 1,051 台 

原動機付自転車： 189 台 
120.2％ 

橋本駅北口路上等自転車駐車場 自転車： 103 台 100％ 

橋本駅南口第１自転車駐車場 自転車： 1,334 台 

原動機付自転車：  617 台 
98.9％ 

橋本駅南口第２自転車駐車場 自転車： 2,611 台 

原動機付自転車： 48 台 
94.2％ 

橋本駅南口第 1 路上自転車駐車場 自転車： 70 台 100％ 

橋本駅南口第２路上自転車駐車場 自転車： 46 台 100％ 

橋本駅南口バイク駐輪場 原動機付自転車： 550 台 100％ 

橋本駅南口 2 丁目駐輪場 自転車： 48 台 100％ 

                                                   
4「相模原市建築物における駐車施設の附置に関する条例」により、駐車場整備地区内において、特定の

用途に供する一定規模以上の建築物の新築、増築、改築などを行う場合は、駐車施設の設置義務が定め

られています。 
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図表 2.3.15 橋本駅周辺の公共自転車駐車場配置 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（イ）自転車等放置禁止区域 

○ 橋本駅周辺は自転車等放置禁止区域に指定をしています。 

○ この地区では、商業系の建築物用途において、自転車駐車場の規

模を拡大する基準となっています。 

 

図表 2.3.16 自転車駐車場の基準 

 建築物の用途 自転車駐車場の規模 

自転車等放置禁止区域に

接する場合 

共同住宅 １戸につき１台 

商業系用途 延べ床面積２５㎡ごとに１台 

事業系用途 延べ床面積４０㎡ごとに１台 

自転車等放置禁止区域に

接していない場合 

共同住宅 １戸につき１台 

商業系用途 

事業系用途 
延べ床面積４０㎡ごとに１台 

 

 

橋本駅北口

第１自転車

駐車場 

橋本駅北口

第２自転車

駐車場 

橋本駅南口

第１自転車

駐車場 

橋本駅南口

第２自転車

駐車場 

橋本駅北口路上

等自転車駐車場 

橋本駅南口 

第１路上等 

自転車駐車場 

橋本駅南口 

第１路上等 

自転車駐車場 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 
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イ 自転車駐車施設等の整備方針 

（ア）自転車駐車施設 

○ 民間開発に伴い必要となる自転車駐車場等の施設は、民間事業者

による整備を基本とします。 

○ 既存施設を有効活用しながら、まちづくりに必要となる駐車施設

を確保します。 

○ 公共自転車駐車場は、まちづくりの規模感や需要動向に応じた再

整備、民間開発との連携などの検討を進めます。 

 

（イ）自転車等放置禁止区域 

○ まちづくりを行う南口地区を中心に、土地利用計画に合わせて新

たに「自転車等放置禁止区域」に指定することを基本として、自転

車などの放置の発生を防ぎます。 

 

図表 2.3.17 自転車等放置禁止区域の拡大を検討する区域 

 

自転車等放置禁止区域の拡大

等による良好な市街地環境の

確保を検討する区域 凡例 
：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札  

：自転車等放置禁止区域（現在）  

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 
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４ 駅前空間計画 

（１）駅前空間に係る現況と課題 

ア 現況 

橋本駅は、在来線を利用することにより、首都圏の各都市（東京方面・

横浜方面・八王子方面）にアクセスが可能です。リニア駅の設置により、

名古屋・大阪方面にも短時間のアクセスが可能となるため、駅利用者及

び来街者が増加するものと想定されます。また、南口地区のまちづくり

に伴う就業者・来街者・居住者等の増加を想定した対応が求められます。 

このようなことから、地域の生活を支える空間を確保しつつ、広域交

流拠点はもとより首都圏南西部の顔や玄関口にふさわしい象徴性を備

えた駅前空間の形成が求められます。 

 

図表 2.4.1  駅南口の駅前空間の現況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

駅南口の駅前空間 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

南口地区 

凡例 
：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 
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イ 課題 

現在、橋本駅南口の駅前広場は、整備されていますが、路線バスや自

転車の利用者が多いほか、一般車の利用も多いことが特徴です。特に朝

夕の通勤・通学時間帯は、マイカー送迎や企業送迎バスなども集中し、

橋本駅西通り線などにおいて渋滞を引き起こしています。 

このような状況のなか、「橋本地区ＴＤＭ推進計画」に基づき、橋本

駅南口の駅前広場の段階的な改良を行い、レイアウト変更により、バス

降車場の拡充、タクシープールの拡充、企業等送迎バス乗降場確保と一

般車乗降場の拡充等の整備が進められてきました。しかし、南口地区で

は、リニア駅の設置や駅周辺の土地利用転換に伴い、駅前広場の機能の

更なる拡充が求められます。 

路線バスについては、将来における需要の対応に加え、現状では駅南

口の駅前広場のバス乗降場が限られているため、津久井・城山方面の路

線バスが駅北口駅前広場にて発着しており、バスの速達性や利便性の向

上に向けた検討が必要となっています。 

タクシーについては、乗降場に加え、十分なタクシープールの確保が

必要となっています。 

公共交通と一般車は極力分離して公共交通の円滑な運行を行うとと

もに、道路上でのマイカー送迎等による乗降や道路混雑を抑制するため

に、一般車乗降場の確保が必要となります。 

企業送迎バスや、リニア駅の設置により需要が高まると考えられる、

高速道路を利用した路線バス(高速バス)、観光バスに対応した乗降場な

ども必要となります。 

在来線駅やリニア駅利用者に加え、駅周辺開発等に伴い増加する歩行

者においては、利便性、快適性、わかりやすさなどを考慮した歩行者空

間の形成が必要となります。在来線駅は橋上駅舎であり、リニア駅が地

下となるための地上、地下、橋上レベルでの歩行者動線の確保と上下の

スムーズな移動に配慮することが必要となります。 

現在、相原高校は広域避難場所に指定され、地域の防災拠点としての

役割も担っており、リニア駅の設置に伴い、移転が必要な場合はその機

能の継承が求められます。 
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（２）駅前空間の基本コンセプト 

「２ 土地利用計画」、「３ 交通ネットワーク計画」を踏まえ、以下の３

つの駅前空間整備の検討の視点に基づき、駅前空間に必要となる５つの機能

を整理します。 

 【駅前空間整備の検討の視点】 

  ○ 様々な交通手段に対応した首都圏南西部の交通ターミナル機能の強化 

  ○ 広域交流拠点の「顔」にふさわしい賑わいや憩いのある駅前空間の形成  

  ○ 駅とまちを結ぶ快適で安全・安心な歩行者空間の形成 

 

 

 

① 交通結節機能 

・ 首都圏南西部の玄関口として、国内外の都市と相模原駅周辺地区を含めた

近隣都市をつなぐバス等が集まる駅前広場の形成 

・ 鉄道駅及び駅前広場をつなぐ乗換動線の形成 

② 回遊機能 

・ 駅や駅前広場と周辺の核をつなぎ、南口地区内のゾーン間を安全・快適に

つなぐ歩行者ネットワークの形成 

・ 歩行者ネットワークの結節点における滞留空間の確保 

③ 交流機能 

・ 乗換動線に沿って、交流や賑わいを形成し、情報発信のための施設や空間

が連なる「交流・賑わい軸」の形成 

・ 人と人・もの・情報・産業交流の場となり、首都圏南西部の顔にふさわし

い象徴性を備えた「シンボル広場」の確保 

④ 環境機能 

・ 相原高校の緑豊かな環境を未来へとつなぎ、丹沢のやまなみへの視線をつ

なぐ「緑と憩いの軸」の形成 

⑤ 防災機能 

・ 災害時における市民や避難者、帰宅困難者の安全確保を図るため、避難場

所、一時滞在施設等の確保 

図表 2.4.3 駅前空間に確保する機能及び機能を支える空間や施設 

 駅前空間 

①交通結節機能 

②回遊機能 

③交流機能 

④環境機能 

⑤防災機能 

図表 2.4.2 駅前空間の基本コンセプト 
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（３）機能配置方針 

「駅前空間に確保する機能」を支える空間や施設の配置方針は、図表

2.4.4 のとおりです。 

図表 2.4.4 機能配置方針 

機能 空間・施設 配置方針 

交通結節機能 駅前広場 「広域連携軸」、「新都心連携軸」、「地区間交

流軸」が交わる位置に接続するよう配置 

乗換動線 ＪＲ橋本駅・京王橋本駅・リニア駅をつなぐ

ように配置 

回遊機能 歩行者空間 南口地区と既存の核をつなぎ、南口地区内の

ゾーン間をつなぐように配置 

滞留空間 歩行者空間の結節点に配置 

交流機能 「交流・賑わい軸」 在来線駅とリニア駅をつなぐ乗換動線及びそ

の周辺施設により形成 

「シンボル広場」 ゾーンや歩行者空間が交わる位置に配置 

環境機能 「緑と憩いの軸」 「広域連携軸」などを中心に配置 

防災機能 一時避難場所及び 

一時滞在施設 

「シンボル広場」、「交流・賑わい軸」、「緑と

憩いの軸」に配置 

 

図表 2.4.5 機能配置イメージ 

回遊機能 

南口地区と周辺の核や、

南口地区内のゾーンを

つなぐように、歩行者空

間を配置 

環境機能 

リニア駅の上部空間や、

「広域連携軸」、「新都心

連携軸」、「地区間交流

軸」の沿道空間に、緑と

憩いの軸を配置 

防災機能 

災害時には、「シンボル広場」、

「交流・賑わい軸」、「緑と憩い

の軸」を活用し、一時避難場所

及び一時滞在施設を配置 

交流機能 

乗換動線及びその周辺

施設により、交流・賑わ

い軸を形成 

ゾーンや歩行者空間が

交わる位置に「シンボル

広場」を配置 

交通結節機能 

公共交通の乗換利便性や、

「広域連携軸」、「新都心連

携軸」、「地区間交流軸」か

らのアクセス利便性に配

慮して、駅前広場や乗換動

線を配置 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札  
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（４）空間形成の方針 

ア 交通結節機能：駅前広場 

（ア）空間形成の考え方 

○ 現在の交通結節機能は、在来線駅を中心として、南北それぞれに

駅前広場が配置されています。 

○ リニア駅の設置や橋本駅周辺地区のまちづくりの進展により、路

線バス、高速バス、タクシーなどの公共交通や観光バス、企業バス

の需要がさらに高まることが予想されるため、南口地区のまちづく

りに併せて駅南口の駅前広場の機能を確保することが必要となりま

す。 

○ 駅前広場は、交通結節点の核となる施設となるため、「広域連携軸」、

「新都心連携軸」、リニア駅と在来線駅の乗換えの多くの動線が結節

する位置に配置することが求められます。 

○ 駅前広場の配置においては、各交通手段へのアクセス利便性や乗

換利便性に配慮するとともに、利便性の高いまちとするため、各都

市機能との位置関係にも配慮することが必要となります。 

 

図表 2.4.6 鉄道駅改札と駅前広場の配置 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

広域連携軸 

地区間交流軸 

新都心連携軸 

駅南口の 

駅前広場 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

駅北口の 

駅前広場 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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（イ）空間形成の方針 

○ 在来線駅とリニア駅の乗換動線の近くにタクシー・路線バス・高

速バスの乗降施設を集約した駅前広場を在来線駅とリニア駅の間

に配置します。 

○ 企業バスと観光バスは、利用者特性を考慮して、ものづくり産業

交流ゾーンなどに確保します。 

○ 一般車の乗降場は、道路の安全性や公共交通の円滑な交通を阻害

しないように配置します。 

○各交通機関の乗降施設の配置や規模は、技術的な検証や関係機関

との協議により決定します。 

 

図表 2.4.7 南口の駅前広場（配置場所のイメージ） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※一般車乗降は、想定される位置として２案の位置を示したものであり、 

技術的な検証や関係機関との協議により決定します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

企業バス 

観光バス 

広域連携軸 

新都心連携軸 

地区間交流軸 

一般車乗降※ 

路線バス 

タクシー 

高速バス 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 



2-36 

イ 回遊機能：歩行者空間、滞留空間 

（ア）空間形成の考え方 

○ 橋本駅南北の交流を促進し、来街者など多くの人が行き交う、憩

い、集える空間が求められます。 

○ 首都圏南西部の交流・連携ゲートとして多様な分野の情報や魅力

を集約・発信する「交流・賑わい軸」が必要となります。 

○ 周辺地区やゾーン間の連携や回遊性を高めるネットワークを形成

します。また、ネットワークの結節点には、歩行者の滞留空間を確

保することが必要となります。 

 

図表 2.4.8 歩行者空間の考え方 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ゾーン間の連携や回遊性を

高めるネットワーク 

歩行者の滞留空間 

交流・賑わい軸 

周辺地区との連携や回遊性を

高めるネットワーク 

周辺地区との連携や回遊性を

高めるネットワーク 

歩行者の滞留空間 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア改札 

南北の市街地の交流

や 回 遊 性 を 高 め る 

ネットワーク 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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（イ）空間形成の方針 

○ 歩車分離により安全で快適な歩行者空間を確保するとともに、 

分かりやすさやユニバーサルデザインに配慮することで、移動の負

担の軽減を図ります。 

○ 「交流・賑わい軸」を中心に、駅南北の回遊性、広域交流ゾーン

と周辺のゾーンなどの地区の回遊性を高めます。 

○ 歩行者空間の結節点には、来街者の滞留や待ち合わせの空間、賑

わいを感じられる空間を配置します。 

○ 歩行者空間に沿って賑わいが感じられる施設等を設置するなどし、

距離を感じさせない空間の演出を図ります。 

○ 良質な空間の整備や管理・運営などは、民間事業者のノウハウの

活用を図ります。 

 

図表 2.4.9 歩行者空間のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

広域 交流

ゾーン 
複合都市機能ゾーン 

ものづくり産業

交流ゾーン 

凡例 

：リニア駅改札 

：京王橋本駅改札 

：JR 橋本駅改札 

補助的な軸：回遊の軸（既存） 

補助的な軸：回遊の軸（新設） 

主要な軸：交流・賑わい軸  

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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ウ 交流機能：「交流・賑わい軸」、「シンボル広場」 

（ア）空間形成の考え方 

○ 広域交流拠点はもとより首都圏南西部の顔や玄関口にふさわしい

象徴性を備えた「シンボル広場」を確保します。 

○ 「交流・賑わい軸」、「緑と憩いの軸」、「ものづくり産業交流ゾー

ン」の土地利用との連携を考慮し、企業活動、情報発信の多様なイ

ベント等での利用や市民の交流、地域イベントなどでの活用も視野

に入れた空間として、配置することが必要となります。 

（イ）空間形成の方針 

○ 「交流・賑わい軸」、「緑と憩いの軸」、「ものづくり産業交流ゾー

ン」が交わる位置に、各ゾーンに集積する機能が融合し新たな機会

や交流を創出する空間として「シンボル広場」を配置します。 

○ 賑わいのある良質な空間の整備や管理・運営などにおいては、民

間事業者との協働、民間のノウハウの活用を図ります。 

 

図表 2.4.10 交流機能の中核を担う「シンボル広場」と 

   「交流・賑わい軸」の配置イメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ものづくり産業

交流ゾーン 

緑と憩いの軸 

広域 交流

ゾーン 

交流・賑わい軸 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

シンボル

広場 
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エ 環境機能：緑と憩いの軸 

（ア）空間形成の考え方 

○ 憩いや潤いを感じられる環境と共生する都市を創出します。 

○ 緑の自然環境と市街地が調和した空間を確保します。 

 

（イ）空間形成の方針 

○ 樹木や芝生などを連続的に道路やその沿道に設置するなどにより、

本市の特色を形成しつつ、相原高校の緑豊かな空間を継承した空間

を整備します。 

○ 複合都市機能ゾーン等の土地利用と連携した空間を整備します。 

○ 多世代が憩い、交流し、遊びや健康増進にも活用することができ

る空間の形成を図ります。 

 

図表 2.4.11 重点的に環境機能を配置する場所のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

地区間連携軸に 

沿った環境機能 

広域連携軸に 

沿った環境機能 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

新都心連携軸に 

沿った環境機能 
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オ 防災機能：一時避難場所及び一時滞在施設 

（ア）空間形成の考え方 

○ 橋本駅のような乗降客数が 20 万人/日を上回る鉄道駅においては、

災害時に帰宅困難者などを受け入れる空間の確保が求められます。 

○ 現在は、相原高校が広域避難場所及び帰宅困難者の避難場所の役

割を担っており、今後も同様の機能を備えることが必要となります。 

○ 「シンボル広場」や「交流・賑わい軸」などの公共性が高く広が

りのある空間は、有事の際にストック効果が期待できます。 

○ 駅周辺は、鉄道利用者、来街者が常に往来、滞在しているため、

平常時のまちの賑わいの創出だけではなく、有事の際にも民間事業

者との連携を図ることが必要となります。 

 

（イ）空間形成の方針 

○ 「シンボル広場」や「交流・賑わい軸」などは、交流機能に加え

て、帰宅困難者等の避難場所、安全・安心を支える防災機能を備え

た空間として整備します。 

○ 災害時における避難誘導や帰宅困難者への対応などにおいては、

整備した防災機能を有効に活用しながら、都市活動の維持や復旧を

いち早く進めるために、施設管理者、行政や交通事業者などが協力・

連携することが必要となります。 

 

図表 2.4.12 防災機能を備えた空間の配置イメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

防災機能を備えた空間 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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（５）乗換動線の整備方針 

ア 乗換動線の形成の考え方 

ＪＲ橋本駅は駅ホームが１階、改札が２階であり、京王橋本駅は駅ホ

ームが３階、改札が２階、駅前広場が１階となっているため、それぞれ

の乗換えにおいては、高低差が大きいことが特徴です。 

これに加え、リニア駅のホームは地下３階、改札は地下２階と想定し

ていることから、各鉄道の改札間の乗換動線を工夫することが必要とな

ります。 

図表 2.4.12 乗換動線のイメージ 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜乗換動線＞ 

・ ＪＲ橋本駅改札とリニア駅改札の間の距離は 250ｍ超 

・ 京王橋本駅とリニア駅改札の間の距離は 300ｍ超 

・ ＪＲ橋本駅と京王橋本駅の乗換動線はやや混雑 

・ 在来線改札とリニア駅のホームの高低差は約 30ｍ 

 

現在の橋本駅周辺は、通勤・通学時間帯のピーク時において、最も混

雑するＪＲ橋本駅側通路や京王橋本駅側通路では、国土交通省の大規模

開発地区関連交通計画マニュアル 5によると、サービス水準が「やや制

約」となっています。さらに、歩行者通行量に将来需要を加算した場合、

既存の施設幅員では、利用者の増加によりサービス水準の低下が予想さ

れます。 

                                                   
5大規模な開発による交通課題を抑制するために、交通対策を検討するマニュアルとして、平成２６年６

月に国土交通省が示しているものです。歩行者空間のサービス水準は、流動係数（人 /ｍ・分）に応じ

て、「～27（人 /ｍ・分）の自由歩行」、「27～51（人 /ｍ・分）のやや制約」から、「87～100（人 /ｍ・分）

のほとんど不可能」の５段階で区分しています。  

2Ｆ 

1Ｆ 

Ｂ1Ｆ 

北口方面 

Ｂ2Ｆ 30ｍ超  

駅前広場 
（バス等） 

3Ｆ 

改札階 

ホーム階 

Ｂ3Ｆ 
約 250ｍから 300ｍ 

京王橋本駅 

ＪＲ橋本駅 

リニア駅 
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例えば、リニア駅利用者の増加、まちづくりによる来街者の増加も条

件に加えると、現在と同じサービス水準を維持することは困難となりま

す。土地利用や容積率などの条件により歩行者通行量は増減しますが、

ＪＲ橋本駅側通路が「自由歩行」となるサービス水準の確保には、概ね

15 から 20ｍの幅員が必要となります。 

また、現在はないリニア駅と在来線の乗換動線を確保することが必要

となります。例えば、リニア中央新幹線が５本／時が停車する場合にお

いて、リニア駅側通路が「自由歩行」となるサービス水準の確保には、

概ね 7ｍの幅員が必要となります。 

 

図表 2.4.14 乗換動線 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.4.15 橋本駅の乗換動線（自由通路）の現在のサービス水準 

 
①  ＪＲ橋本駅側通路 ②  京王橋本駅側通路 

③  リニア駅側通路 6 

（想定） 

乗降客数 約 12 万人/日 約 9 万人/日 約 4 万人/日 

ピーク時における 

歩行者交通量 

（ピーク時間帯） 

3,597 人/15 分 

（7：30～7：45） 

3,106 人/15 分 

（7：30～7：45） 

997 人/15 分 

（7：30～7：45） 

有効幅員 6.5ｍ 6.0ｍ 6.8m 

流動係数 36.9 人/ｍ・分 34.5 人/ｍ・分 9.8 人/ｍ・分 

サービス水準 やや制約 やや制約 自由歩行 

                                                   
6 リニア駅側（橋本駅南口）には現状で 2 か所の自由通路出入口がありますが、ＪＲ東日本改札口が面

する南北自由通路につながる東側の出り口（アリオ側）をリニア駅側通路としてサービス水準を評価し

ています。 

①  ＪＲ橋本駅側通路 

②  京王橋本駅側通路 

③  リニア駅側通路 

凡例 

：リニア駅改札 

：京王橋本駅改札 

：JR 橋本駅改札 
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イ 乗換動線の整備方針 

リニア駅と在来線駅、駅前広場の乗換動線は、「交流・賑わい軸」と

重ねて、機能を確保します。 

在来線駅間、在来線駅とバス等との乗換えの特徴を考慮し、必要に応

じてエレベーターやエスカレーターなどの昇降機を確保します。リニア

駅の設置による利用者の増加、まちづくりによる来街者に加え、将来の

需要の精査を進め、拡幅・新規整備においては、自由歩行のサービス水

準を確保することを基本とします。 

 

図表 2.4.16 乗換動線（自由通路）の幅員イメージ 

 
 

図表 2.4.17 在来線駅とリニア駅の乗換動線のイメージ 

 

 

品川駅自由通路（幅員 20m） 相模大野駅自由通路（幅員 18m） 

凡例 

：ＪＲ橋本駅改札  

：京王橋本駅改札  

：リニア駅改札 

概ね 15 から 

20ｍの幅員 

概ね 15 から 

20ｍの幅員 

エレベーター  エスカレーター  

エスカレーター  

エレベーター 

エスカレーター  

エレベーター  

ＪＲ橋本駅改札  

（２階）  京王橋本駅改札  

（２階）  

リニア駅改札  

（地下２階）  

※リニア駅改札の位置については想定  

距離約 250ｍ  
（JR 橋本駅改札～リニア駅改札） 

リニアホーム  

（地下３階）  

距離約 300ｍ  
（京王橋本駅改札～リニア駅改札）  
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（６）駅前広場の整備方針 

ア 駅前広場の形成の考え方 

現在の駅前広場における機能は、今後の需要を考慮して、維持・拡充

することが必要となります。この需要は、リニア駅の設置やまちづくり

により、新たに見込まれる公共交通があります。 

具体的には、図表 2.4.20 に示す将来需要等に対応することが必要と

なります。 

 

図表 2.4.18 バス路線網と駅前広場の公共交通乗降施設の現況 

 

国道 413 号 

橋本大通り 

国道 16 号 

【南口の駅前広場】 

路線バス：乗車５台 

降車３台 

タクシー：乗車１台 

一般車乗降：14 台 

面積：6,500 ㎡ 

【北口の駅前広場】 

路線バス：乗車６台 

降車３台 

タクシー：乗車１台 

一般車乗降：３台 

面積：4,300 ㎡ 

バス 

バス 

一般車 

タクシー 

バス 

バス 
タクシー 

一般車 
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図表 2.4.19 高速バスや観光バスのアクセス需要の想定 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.4.20 今後のバス需要の想定 

需要内容 

現在、駅北口発着の津久井方面の路線バスの一部（国道 413 号線経由・橋本大通り経

由など）を駅南口発着とする場合の需要 

相模原ＩＣや職能大跡地方面へのアクセス性を高める路線バスの新設の需要 

橋本駅と相模原駅との連携を高める路線バスの新設の需要 

圏央道等を活用した首都圏北部方面・南部方面・空港方面等にアクセスする高速バス

の乗り入れの需要 

産業集積等に伴う新たな企業バスの乗り入れや他駅からの企業バスの移動の需要  

高尾山・富士山・箱根等の観光地にアクセスする観光バスの乗り入れの需要 

 

圏央道を活用した
首都圏南部方面 

羽田空港 
成田空港 

方面 

富士山 

高尾山  

箱根 

圏央道を活用した
首都圏北部方面 

リニア中央新幹線 

関越自動車道 

圏央道 

中央自動車道 

東名高速道路 

東京都心 

相模原ＩＣ 

圏央道 

橋本駅 
相模原駅 
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イ 駅前広場の整備方針 

在来線の利用者に加え、図表 2.4.19 の需要などを考慮して、駅前広

場を整備します。 

例えば、図表 2.4.21 の将来の設置台数を前提条件とした場合、路線

バス、タクシー、一般車の乗降施設を整備するためには、約 6,000 ㎡以

上の面積が必要となります。 

さらに、リニア駅は在来線駅と比べ、市域外などの広域からの利用者

も多いことから、高速バス、企業バス、観光バスなどの新たな需要に対

応することが必要となります。そのため、駅前広場における待合スペー

スや歩行者空間、植栽などの付帯施設を整備します。 

具体の設置台数や規模については、技術的な検証や関係者との協議を

踏まえ、必要な機能を確保します。 

 

図表 2.4.21 将来の駅前広場における公共交通の設置台数の例 

乗降施設 現在の設置台数 将来の設置台数の例 

路線バス 
8 台 

（乗車 5、降車 3） 

10 台 

（乗車 7、降車 3） 

タクシー 1 台 3 台 

一般車（送迎） 14 台 14 台 

高速バス － 3 台 

企業バス 3 台 
10 台 

観光バス － 

※上記には滞留施設（タクシープール・バスプール・駐車場など）は含まれていません 
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駅前広場の配置は図表 2.4.22 に示す３案を基本として、技術的な検

証や関係機関との協議により案の選定を行います。案の選定に当たって

は、「土地利用計画」、「交通ネットワーク計画」などの観点を考慮しま

す。 

 

図表 2.4.21 駅前広場の配置案とその特徴 

 A 案：広域連携軸の近くに集約 

 

・在来線駅と駅前広場のバスなどの乗換距離

が、現状と比べて長くなります。 

・「広域交流ゾーン」と「複合都市機能ゾーン」

が道路を挟んで隣接しており、一体的な土地

利用となります。 

・「広域交流ゾーン」の区画は、在来線駅に隣

接した場所にある程度まとまった規模で確

保できます。 

 B 案：「交流・賑わい軸」の東側に設置 

 

・在来線駅と駅前広場のバスなどの乗換距離

が、現状と比べてやや長くなります。 

・「広域交流ゾーン」と「複合都市機能ゾーン」

が道路を挟んで隣接しており、一体的な土地

利用となります。 

・「広域交流ゾーン」の区画は、駅前広場によ

り東西に分断されます。 

 C 案：「交流・賑わい軸」の西側に設置 

 

・在来線駅と駅前広場のバスなどの乗換距離

が、現状と概ね同程度です。 

・「広域交流ゾーン」と「複合都市機能ゾーン」

の間に道路や駅前広場があるため、歩行者デ

ッキにて両ゾーンをつなぐなどの工夫が必

要となります。 

・「広域交流ゾーン」の区画は、「交流・賑わい

軸」に隣接した場所にまとまった規模で確保

できます。 

駅前

広場 

一 般 車

乗降 

企業バス・観光バス 

交流・ 

賑わい 

軸 

京王橋本駅改札 

リ ニ ア

駅改札 

ＪＲ橋本駅

改札 

シンボル

広場 

駅前

広場 

一 般 車

乗降 

企業バス・観光バス 

交流・ 

賑わい 

軸 

リ ニ ア

駅改札 

シンボル

広場 

駅前

広場 

一 般 車

乗降 

企業バス・観光バス 

シン

ボル

広場 

交流・ 

賑わい 

軸 

リ ニ ア

駅改札 

一 般 車

乗降 

一 般 車

乗降 

一 般 車

乗降 

ＪＲ橋本駅

改札 

ＪＲ橋本駅

改札 

京王橋本駅改札 

京王橋本駅改札 
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５ 景観形成方針 

（１）橋本駅周辺地区の景観特性 

北口地区は、市街地再開発事業等により、駅を中心としたにぎわいのあ

る景観が形成されています。デッキをはじめとして、近年に整備した建築

物等は、色彩誘導などを図ってきました。都市的景観と山間部への眺望と

の一体的な演出などにより、自然との調和を意識した景観となっています。 

駅南口は、相原高校敷地内に樹木などが多く、都市部において貴重な自

然環境があります。また、相原高校周辺は閑静な住宅街が広がっています。 

図表 2.5.1 景観の特性・資源・ポテンシャル 

地区の景観特性・景観資源 

 

 

 

 

 

 

  

橋本駅を中心としたにぎわいのある景観 

 

 

 

 

 

 

高校の豊かな緑とやまなみの眺望     閑静な住宅街 

 

 

 

    ポテンシャル 

・リニア駅の設置や相模原ＩＣへの接続による、三大首都圏や首都圏

の各方面にアクセス可能な広域交流拠点の「ゲート」への進化 

・広域交流拠点の「顔」となる南口地区のまちづくり（「シンボル広

場」など） 

・交通結節機能や交流機能を中心とした人が集い、ゆとり・潤い・憩

いのある交流空間の形成 

 

× 



2-49 

（２）橋本駅周辺地区の景観形成の考え方 

上位計画や、橋本駅周辺地区の景観特性とポテンシャルを踏まえ、図表

2.5.2、図表 2.5.3 に示すイメージを基本として、以下のとおり、南口地

区の景観形成方針を整理します。 

 

ア 広域的な連携・交流のゲートにふさわしい空間の形成 

○ 広域交流拠点の「顔」を表現する広場等のデザイン 

○ 「交流・賑わい軸」や滞留空間における

都市機能の連続性の演出 

○  シンボル性の高い街並みを構成する建

築物等のデザイン 

○ 「さがみ産業ロボット特区」、リニア中

央新幹線の都市的イメージと緑豊かな相

模原のイメージの融合 

 

 

イ やすらぎを感じる駅前空間の形成 

○ やすらぎを演出する「緑と憩いの軸」 

○ 相原高校の豊かな自然環境の継承 

○ ゆとりを創出する空間の確保 

       

 

 

ウ 賑わいあふれる広場・交流空間の形成 

○ 「シンボル広場」を活用した賑わいの

ある空間の創出 

○ 広場への正面性を持たせた建築物の配

置による賑わいの演出 

 

 

 

エ 背景のやまなみと調和するまちなみ 

○ まちの個性を感じる「やまなみ」への 

眺望の確保 

例：東京駅八重洲口  

例：東京ミッドタウン  

例：みなとみらい２１  

例 :神戸  

 

Photo by Inoue 

Photo by Watanabe 

神戸国際観光コンベンション協会ホームページより  
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図表 2.5.2 景観形成方針（平面イメージ図） 

 

 

 

やすらぎ・憩いを演出  

ランドマークとなる 

建築物 

オープンスペース 

広場を中心とする

建物の正面性 

シンボル性・正面性・  

建築物・屋外広告 

連続的な賑わい
の演出 

既存施設が有する 
オープンスペース、 

緑の継承 

やまなみの眺望への確保 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

茅ヶ崎方面 

ＪＲ相模線 

ＪＲ横浜線 

横浜方面 

東京方面 

京王相模原線 

八王子方面 
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（３）景観形成イメージ 

 

図表 2.5.3 「交流・賑わい軸」のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.5.4 「シンボル広場」のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

シンボル広場 

丹沢のやまなみに向けた眺望の確保 

イベント等への多目的な利用や防災機能も考慮した、

まとまりのあるオープンスペースの確保 

賑わい形成施設等によって囲われ、施設と一体となった広場空間 

（仮） 

歩行者空間に面した、賑わい形成・情報発信・交流

のための施設や空間の設置 

シンボル広場 

交流・賑わい軸 

（仮） 

多くの来街者や市民が快適に行き交うゲート空間として、

幅や高さにゆとりがある歩行者空間を確保 
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図表 2.5.5 「広域連携軸」と「緑と憩いの軸」のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.5.6 「地区間交流軸」のイメージ 

  

 

 

歩道と街区内の歩道状空地によるゆとりがある歩行者空間の確保 

道路に面する連続的な緑や賑わい形成施設等の設置 

広域交流ゾーン 
複合都市機能 

ゾーン 

（仮） 

広域連携軸の街路樹と、緑と憩いの軸の樹木・芝生などによる 

緑豊かで開放的な空間の形成 

広域連携軸と緑と憩いの軸のデザイン調整（高低差・舗装・植栽などの調整）に

よる一体的で使いやすい空間の形成 

緑と憩いの軸 広域連携軸 

（仮） 
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６ 市街地整備計画 

（１）南口地区の都市計画 

南口地区のまちづくりの実現に向けて、土地利用の誘導、駅前空間の整

備を進めるため、都市計画に定める施設を図表 2.6.1 のとおり想定します。 

 

図表 2.6.1 都市計画に定める内容の想定 

 

 

 

 

南口地区内での新たな土地利用

等の適切な誘導を図るための 

用途地域の指定 

 

地区内の自動車駐車場設置の促

進を図るための 

駐車場整備地区の指定 

 

用途地域の指定と併せて計画的

な市街地整備を促進するための

地区計画の指定など 

橋本駅周辺の広域的な交通ネットワークや

地区間の連携を支える骨格として 

広域連携軸・新都心連携軸・地区間交流軸 

の都市計画決定 

都市間や地域の連携を強化す

る交通結節機能として 

駅前広場の都市計画決定 

職 業 能 力 開 発 

総合大学校跡地 

橋本駅 

地区間交流軸 

広域連携軸 

新都心連携軸 
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ア 用途地域の見直し、地区計画の指定 

 

図表 2.6.2 用途地域指定の現況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.6.2 の「優先的に土地利用を図る地区」は、第２種住居地域を中心と

した用途地域となっていますが、駅直近のポテンシャルを活かし、駅北側との

バランスのある発展を目指す視点から、商業系用途を中心とした用途地域への

見直しを検討します。 

指定容積率(容積率の上限)は、概ね 400％から 800％の範囲で検討を行います。

また、計画的な市街地整備の促進や優良な開発行為を誘導するため地区計画の

指定の検討を行います。 

 

 

イ 道路（街路） 

３節にて示した交通ネットワーク計画に基づき、広域連携軸、新都心

連携軸、地区間交流軸として道路(街路)を整備します。 

 

ウ 駅前広場 

４節にて示した駅前広場の整備方針に基づき、広域的な交通結節点に

必要な機能を整備します。 

 

エ 駐車場整備地区 

３節にて示した自動車駐車施設等の整備方針に基づき、まちづくりを

行う地区を駐車場整備地区に指定します。 

 

①  駅南口側（相原高校用地など） 

第２種住居地域や第１種住居地域 

容積率 200％、建ぺい率 60％ 

②  駅北口側 

商業地域・近隣商業地域 

容積率 200～500％、建ぺい率 80％ 

③  駅西通り線の沿道 

商業地域・近隣商業地域 

容積率 200～400％、建ぺい率 80％ 

④  国道 16 号沿道・橋本大通り沿道 

商業地域・近隣商業地域・準住居地域 

容積率 200～400％、建ぺい率 60～80％ 

② 

①  

③ 

 

 

④ 

④ 

優先的に土地利用を図る地区 

（南口地区） 
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（２）段階的な整備 

南口地区は、既に市街地として形成されており、道路等の都市基盤は一

定程度の整備がされています。 

このため、既存の都市基盤を活用しながら、まちづくりの進捗に併せて

段階的な都市基盤の拡充を進めます。 

このようなことから、南口地区では、リニア中央新幹線開業までを目途

とした「短期、中期」、リニア中央新幹線開業以降のまちの成長に応じて

進める「長期」の２つの段階に分けてまちづくりを進めます。 

また、これらに平行して行うことが求められる関連事業があります。 

 

ア 短期、中期（リニア中央新幹線開業を目途として） 

リニア駅の設置予定(平成 39 年)を目途として、相原高校用地を中心と

した「優先的に土地利用を図る地区」においてまちづくりを行います。 

既存の都市基盤において、不足している機能の拡充に加え、リニア駅

の利用において必要となる機能を整備します。 

土地利用は、これらの整備をまちづくりのスタートとして、主に民間

事業者を中心に都市機能の集積を図ります。 

 

＜整備内容＞ 

○ 駅前広場 

○ 「広域連携軸」 

国道 16 号から駅前広場へのアクセス道路 

○ 「新都心連携軸」 

相模原方面(旭中学校入口)から駅前広場へのアクセス道路 

○ 「地区間交流軸」 

現在の相原高校用地内から駅前広場へのアクセス道路 

○ 「交流・賑わい軸」 

橋本駅南北の回遊、各交通機能を有機的に結ぶ通路 

 

イ 長期（リニア中央新幹線開業以降） 

核周辺ゾーン(図 2.6.3 内の地区２)は、「優先的に土地利用を図る地

区」におけるまちづくりの進捗状況や都市機能の集積の状況、社会情勢

等の機運に応じて、民間主導によるまちづくりを促しながら、拠点的市

街地の拡大を図ります。 

拠点的市街地の拡大に際して、必要となる道路を既存道路の拡幅等に

よって整備します。 
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図表 2.6.3 「短期、中期」、「長期」のまちづくり地区のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.6.4 現況の土地利用との関係 

 

１ 

2 

2 

交流・賑わい軸 

駅前広場 

地区間交流軸 

 

広域連携軸 

 

新都心連携軸 

 

凡例 

 2 階以上の非木造建物 

相原高校 

高圧電線 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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ウ その他関連事業 

（ア）相原高校の移転地周辺のアクセス道路 

現在、リニア中央新幹線建設促進の一環として、リニア駅の計画地

となっている相原高校は、職業能力開発総合大学校旧相模原校跡地へ

の移転を検討しています。 

当該用地では大規模土地利用転換を図るため、アクセス道路が必要

となることから整備を行います。 

 

図表 2.6.5 （仮）職業能力開発総合大学校旧相模原校跡地周辺道路の位置図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（イ）まちづくりの関連事業 

南口地区は高圧電線の電力施設などが近接する地域です。 

このため、南口地区のまちづくりを進めるうえでは、道路等の整備

に支障する施設なども想定され、それら施設の移転等に当たっては、

リニア駅建設など関連事業との連携も視野に入れながら、費用対効果

や経済性などの観点により事業実施時期や手法などを検討します。 

 

 

 

（相模原協同病院が 

移転を検討中） 

（相原高校が移転を検討中） 

職業能力開発総合大学校 

旧相模原校跡地 

道路計画 

津久井広域道路 

相原大沢線 

相模原ＩＣ方面 

国道 16 号方面 

八王子方面 
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（３）整備手法 

整備手法の決定においては、整備する施設に加えて、各地域の特徴や将

来の土地利用に応じて選ぶことが必要となります。南口地区は、短期にお

いて道路を中心とした基盤施設の整備を行うことから、街路事業と土地区

画整理事業を中心に検討を進めます。 

 

図表 2.6.6 各整備手法のイメージ 

事業名称 概要 事業前後のイメージ 当地区の考え方 

街路事業 

用地を行政が取

得し、道路の整備

を行う事業 

 

 

広域連携軸（道路）、

新都 心連 携 軸（ 道

路）、駅前広場の整備

での適用 

土地区画 

整理事業 

土地の造成や道

路等の整備を、認

可を得て土地所

有者等が行う事

業 

 

 

広域連携軸（道路）、

新都心連携軸（道路）

の整備に併せて、土

地利用に合致した街

区整備での適用 

市街地 

再開発 

事業 

敷地を共同化し、

高層化した建物

等で土地の高度

利用を図り、生じ

た公共施設用地

で道路等の整備

を行う事業 

 

 

現状の土地利用は、

老朽木造建築物が密

集している地区等で

はないため、適用が

難しい 

 

 



2-59 

（４）都市の将来イメージ 

整備計画図に基づき、以下のとおり整備のイメージを想定します。建物

配置や高さなどは現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があり

ます。 

 

図表 2.6.8 南口地区全体のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.6.9 「交流・賑わい軸」などのイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

（仮） 

（仮） 

リニア中央新幹線（計画） 

JR 横浜線・相模線 

京王相模原線 

※リニア駅改札の位置は想定 

 

  

JR橋本駅改札 JR橋本駅改札 

複合都市機能 

ゾーン 
広域交流ゾーン 

ものづくり 

産業交流 

ゾーン 

リニア駅改札（計画） 
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図表 2.6.10 シンボル広場などのイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.6.11 広域連携軸と緑と憩いの軸のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図表 2.6.12 地区間交流軸のイメージ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

丹沢のやまなみ（イメージ） 

（仮） 

（仮） 

（仮） 
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７ 整備のスケジュール 

橋本駅周辺地区のまちづくり長期スケジュールを図表 2.7.1 のとおり想

定します。 

 

 

図表 2.7.1 長期スケジュールのイメージ 

 

 

 

   

新都心連携軸 

地区間交流軸 

区画道路 

   

南口地区 
   

駅前広場 

交流・賑わい軸 

   

南口地区内 

（国道 16 号以東） 

   

南口地区外 

（国道 16 号以西） 

   

核周辺ゾーン 
   

※リニア駅が完成後に着手する施設の工事など 

 

 

リニア中央新幹線 

名古屋まで開通 

（予定） 

 

 

南口 

地区 

周辺 

 

広域 

連携軸 

市街地 

リニア中央新幹線 

大阪まで開通 

（予定） 

長期 

 核周辺ゾーン 

短期・中期 

南口地区 

平成 28 年 平成 39 年 平成 57 年 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

※ 

 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

※ 

 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

市街地の更新 

都市計画等の手続 

→設計→工事 

※ 

 
都市計画等の手続 

→設計→工事 

※ 

 

※ 
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第３章 相模原駅周辺地区整備計画 

１ 対象区域 

 整備計画の対象区域は、JR 相模原駅を中心とする相模原駅周辺地区（約 660ha

／下図赤枠内）です。特に相模総合補給廠の一部返還地（約 17ha）については、

新市街地の形成により相模原駅周辺地区全体の起爆剤としての役割が期待される

ことから、優先的に整備を行ってまいります。 

 

図表 3.1.1 整備計画の対象区域 

  

相模原駅周辺地区（ 約660ha）
相模総合補給廠（ 約214ha）
共同使用区域（ 約35ha）
一部返還地(鉄道・ 道路用地) (約2 ha )
一部返還地(約15ha)

都市再生緊急整備地域（ 約19ha）

凡例

共同使用区域
（ 約35ha）

一部返還地
（ 鉄道・ 道路用地）

（ 約2ha）

相模総合補給廠

小田急多摩線の延伸構想

一部返還地
（ 約15ha）

都市再生緊急整備地域
（ 約19ha）
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２ 土地利用計画 

（１）相模原駅周辺地区の土地利用に係る現況と課題 
ア 法指定状況 

 相模原駅周辺地区の地域地区の法指定状況は以下のとおりです。 

○ 駅南側では、駅近傍及び市役所周辺地域の商業地域（容積率 400%、500％）

を中心として、容積率 200～300％の近隣商業地域、容積率 200％の第二種

住居地域、第一種住居地域等の用途地域が指定されています。 

○ 駅北側の相模総合補給廠（一部返還地など含む）は、用途地域が無指定と

なっており、容積率 200％となっています。 

○ リバティ大通り地区、氷川通り地区において、業務、商業地の形成・誘導を

図る地区計画が指定されています。 

○ JR 相模原駅の南側には、「自動車交通が著しく輻輳している地区、駐車需要

が高い地区」として、駐車場整備地区（約 139ha）が指定されています。 

 

図表 3.2.1 法指定状況（出典：相模原都市計画総括図に一部加筆） 

 

  

駐車場整備地区
（約 139ha） 

第一種低層住居専用地域

第二種低層住居専用地域

第一種中高層住居専用地域

第二種中高層住居専用地域

第一種住居地域

第二種住居地域

準住居地域

近隣商業地域

商業地域

準工業地域

工業地域

工業専用地域

その他

容積率建ぺい率記号
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図表 3.2.2 相模原駅周辺における地区計画の状況 
（出典：「神奈川県都市計画基礎調査」（平成 22 年）に一部加筆） 

 

 地区計画の目標（抜粋） 土地利用の方針（抜粋） 

リバティ大通り地区 

（H８決定） 

※用途地域： 

近隣商業地域 

※容積率：300％ 

周辺の住環境に配慮しつつ、商

業・業務・文化機能の集積を積

極的に推進させ、健全で魅力的

な市街地環境の形成と合理的

な土地利用を図り、魅力ある中

心市街地を形成する。 

本地区は、相模原の都心部の一

翼を担う地区であり、生活支援

型の商業・業務系機能及び文化

的な機能の集積を図り、より魅

力ある中心市街地の充実を図

るとともに、オープンスペース

を創出することによる市街地

環境の向上を推進し、適正かつ

合理的な土地利用を促進する。 

氷川通り地区 

（H８決定） 

※用途地域： 

商業地域（A 地区） 

近隣商業地域(B 地区） 

※容積率： 

500％（A 地区） 

300％（B 地区） 

周辺の住環境に配慮しつつ、商

業・業務機能の集積を積極的に

推進させ、健全で魅力的な市街

地環境の形成と合理的な土地

利用を図り、魅力ある中心市街

地の形成を図る。 

A 地区：駅至近の立地条件を活

かし、商業・業務機能の集積を

図る。 

B 地区：周辺住宅地の居住環境

と調和した親しみのある生活

提案型の商業・業務の集積を図

るとともに、A 地区と一体とな

つた中心市街地の形成を図る。 

  

リバティ大通り地区 
（約 7.5ha） 

氷川通り地区 
（A 地区：約 2.3ha、B 地区：約 6.8ha、） 

B 地区 

A 地区 
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イ 土地利用現況 

 相模原駅周辺地区の土地利用現況は以下のとおりです。 

○ JR 相模原駅の西側や南西部は、工業系土地利用が多く、南側は、商業系土

地利用が多い状況です。 

○ 駅北側は、北西側に住宅地や学校がありますが、大部分が相模総合補給廠

の敷地になっています。 

○ 駅から南側に１km 以上離れた位置に行政関連施設等が集積しています。 

 

図表 3.2.3 相模原駅周辺地区の土地利用現況 
（出典：「神奈川県都市計画基礎調査」（平成 22 年）に一部加筆） 
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ウ 課題 

 相模原駅周辺地区が広域交流拠点としての役割を担っていくためには、小田急

多摩線の延伸や JR 横浜線の連続立体交差化に向けた取組、周辺から駅へのアクセ

スや駅周辺の機能連携などについての課題を解決する必要があります。 

 

① 交通ネットワーク 

・小田急多摩線延伸の実現に向けた取組の推進 

・JR 横浜線連続立体交差化に向けた取組の推進 

・町田街道、多摩地域からのアクセス強化 

・国道 16 号から駅北側へのアクセス強化 

・橋本～相模原の連携強化 

・道路用地返還の早期実現による矢部・西門へのアクセス確保 

② 土地利用 

・一部返還地を活用した新たな都市拠点の形成 

・駅南北の連携強化 

・既存商店街を中心とした南口の活性化 

・施設の老朽化への対応や集約化に向けた行政機能の再編 

 

図表 3.2.4 相模原駅周辺地区の課題 
（出典：「神奈川県都市計画基礎調査」（平成 22 年）に一部加筆） 

 
 

  

住宅

店舗併用住宅

集合住宅

店舗併用集合住宅

作業所併用住宅

商業系用地

宿泊娯楽施設

業務系

工業系

運輸施設

公共系

文教・ 厚生

農地・ 緑地

その他用地

河川・ 水面

橋本・ 相模原の連携強化

一部返還地を活用し た
新たな都市拠点の形成

道路用地返還の早期実現
矢部・ 西門へのアク セス

町田街道・ 多摩地域
から のアク セス強化

国道16号から 駅北側
へのアク セス強化

駅南北の連携強化

既存商店街を中心と し た
南口の活性化

施設の老朽化への対応や集約
化に向けた行政機能の再編
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（２）相模原駅周辺地区の都市構造と土地利用方針 
ア 新たな都市構造 

 相模原駅周辺地区の土地利用に係る現況と課題を踏まえ、それぞれの地区が連

携しながら、地区全体が活性化する都市構造の形成を推進します。 

 

図表 3.2.5 相模原駅周辺地区における新たな都市構造 

 
 

 

＜相模原駅周辺地区における都市構造形成の考え方＞ 

 

【駅北口地区】 

 駅へのアクセス利便性や自由度の高い土地利用が可能である立地特性などを

踏まえた周辺地区の今後の発展の起爆剤となる新市街地の形成。 

【駅南口地区】 

 既存の業務や商業機能の集積を生かした既存市街地のポテンシャルを活かし

た都市リノベーションの促進。 

【市役所周辺地区】 

 行政機能等の再編にあわせた都市機能の導入。 

【共同使用区域及び相模総合補給廠地区】 

 将来のまちづくりの拡大を担う将来発展用地。 

イ 重点地区の抽出 

 相模原駅北側に広がる相模総合補給廠の一部返還地は、平成 26 年９月に返還さ

N
0 100 500 1000M

（ 共同使用区域及び
相模総合補給廠地区）（ 駅北口地区）

（ 駅南口地区）

（ 市役所周辺地区）

地区内連携の
イ メ ージ

発展方向性
将来のまちづく り の拡大
を担う 将来発展用地

発展方向性
既存市街地のポテンシャ ルを
活かし た都市リ ノ ベーショ ン

発展方向性
行政機能等再編にあわせた
都市機能の導入

発展方向性 起爆剤と なる新市街地の形成
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れ、現在、国により管理されており、今後、具体的な土地利用の検討・調整を進

めることが求められています。 

 また、相模原駅周辺地区は、JR 横浜線により南北に分断されており、駅南側に

広がる既存商業地は、複数の商店街を中心として面的な広がりがある一方で、郊

外の大型店の出店等による影響を受けており、まちづくりを推進する上での課題

となっています。 

 さらに、本市では昭和 40 年代からの人口急増期を中心に様々な公共施設が整備

されたため、現在、老朽化が進行しており、近い将来、多くの施設が一斉に改修・

更新の時期を迎えることになります。さらに、市役所周辺の公共施設群は、駅か

ら離れて立地しているなど市民サービスの向上という視点で改善すべき課題を抱

えています。 

 こうした点を踏まえ、相模原駅周辺地区を以下のとおり、相模総合補給廠の一

部返還地がある「駅北口地区」、南側の既存市街地がある「駅南口地区」、市役所

周辺の「市役所周辺地区」の３つを、重点的に検討が必要な地区とします。 

 

図表 3.2.6 相模原駅周辺地区内の重点地区 

駅北口地区 駅南口地区 
 

市役所周辺地区 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

＜重点地区の整備の方向性＞ 

 

 駅北口地区  ：起爆剤となる新市街地の形成 

 駅南口地区  ：既存市街地のポテンシャルを活かした都市リノベーション 

 市役所周辺地区：行政機能等再編にあわせた都市機能の導入 

 

 

  

相模総合補給廠

交流系複合エリア 駅前広場エリア

産業支援エリア

業務系複合エリア

小田急多摩線延伸（構想）

市役所

小田急多摩線
延伸（構想）

相模総合補給廠

西エリア

中エリア

東エリア

西門エリア

中央エリア

市役所

小田急多摩線
延伸（構想）

相模総合補給廠

市役所周辺エリア
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ウ 土地利用方針図 

 重点地区の整備の方向性に基づき、それぞれの地区が連携し、相模原駅周辺地

区全体の活性化に向けた土地利用方針は以下のとおりです。 

 相模総合補給廠一部返還地がある「駅北口地区」においては、念願の返還によ 

り早期利用が望まれ、新市街地を形成していくことで相模原駅周辺地区全体の活 

性化の起爆剤としての役割が期待されております。また、「駅南口地区」や「市役 

所周辺地区」においては、「駅北口地区」の整備に伴う機能更新が期待されており

ます。 

 本整備計画においては、「駅北口地区」に焦点を当て、具体的な土地利用の考え 

方を示してまいります。「駅南口地区」や「市役所周辺地区」の具体的な取組につ

いては、「駅北口地区」の整備の進捗とあわせて推進します。 

 

図表 3.2.7 駅北口地区の土地利用方針 

 
 

図表 3.2.8 駅北口地区内各エリアで展開を想定する取組 
交流系複合エリア 駅前広場エリア 

• 多様な交流機能を備えた新市街地の形成 

• 広域・地域の交流機能の形成 

• 災害時の対応を考慮した新市街地の形成 

• アクセス機能の充実 

• 新たな来訪者の吸引と、駅南北間の機能

連携や回遊性の向上 

業務系複合エリア 産業支援エリア 

• 行政機能及び業務機能の集積 • 交流系複合エリアと一体的な産業支援 

相模総合補給廠

市役所

市役所周辺エリア：
行政機能等再編に合わせた
目的型の新たな都市機能の導入

西エリア：飲食･ｻｰﾋﾞ
ｽ機能の集積活用

中エリア：学習･娯
楽機能の集積活用

東エリア：金融･業
務機能の集積活用

西門エリア：生活支
援機能の集積活用

中央エリア：地域交
流機能の集積活用

交流系複合エリア 駅前広場エリア

産業支援エリア 業務系複合エリア

既存商業機能の活性化

産業･ものづくり機能の充実

緑地･公園等（みどりの拠点）

環境共生型の住環境推進

新たな市街地の形成（一部返還地）

道路ネットワークの形成

地区内機能の相互活用･連携

小田急多摩線延伸（構想）
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図表 3.2.9 駅南口地区の土地利用方針 

 

 

図表 3.2.10 駅南口地区内各エリア・市役所周辺地区で展開を想定する取組 
西エリア 中エリア 

• 飲食・サービス機能の集積を活用 • 学習・娯楽機能の集積を活用 

西門エリア 東エリア 

• 生活支援機能の集積を活用 • 金融・業務機能の集積を活用 

中央エリア 市役所周辺エリア 

• 地域交流機能の集積を活用 • 行政機能等の再編にあわせた都市機能の

導入 

  

相模総合補給廠

市役所

市役所周辺エリア：
行政機能等再編に合わせた目的
型の新たな都市機能の導入

西エリア：飲食･ｻｰﾋﾞ
ｽ機能の集積活用

中エリア：学習･娯
楽機能の集積活用

東エリア：金融･業務
機能の集積活用

西門エリア：生活支
援機能の集積活用

中央エリア：地域交
流機能の集積活用

交流系複合エリア 駅前広場エリア

産業支援エリア 業務系複合エリア

既存商業機能の活性化

産業･ものづくり機能の充実

緑地･公園等（みどりの拠点）

環境共生型の住環境推進

新たな市街地の形成（一部返還地）

道路ネットワークの形成

地区内機能の相互活用･連携

小田急多摩線延伸（構想）
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（３）駅北口地区の導入機能の考え方 
ア 駅北口地区の導入機能の考え方 

 広域交流拠点基本計画における基本コンセプトを踏まえ、駅北口地区への導入

機能を以下のように想定します。 

 

図表 3.2.11 駅北口地区の導入機能 
 

 
 

 

イ 導入施設例と利用者イメージ 

 導入機能の考え方に基づく、導入施設例と利用者イメージを下記のとおりとし、

それぞれの規模を想定します。 

 
 導入機能 導入施設例 利用者イメージ 

① 広域商業機能 大規模商業施設 市民、来街者 

② 広域交流機能 
国際コンベンション施設 

企業、市民、来街者 
宿泊施設・会議室等 

⇒駅北口地区活性化の核となる機能 

 

③ 

業務機能 業務施設（オフィス） 企業 

行政機能 行政施設 市民、来街者 

文化創造機能 美術館等 市民、来街者 

⇒複合化などが想定できる機能 

 

  

駅前広場機能

業務機能

広域商業機能

文化創造機能

広域交流機能

行政機能

【駅北口地区の導入機能】

緑と風のネットワーク機能、効率的エネルギー供

給機能、都市内資源循環機能

広域防災機能、地域防災機能

主
機
能
に
反
映

す
る
機
能

駅
北
口
地
区
の
主
と
な
る
機
能

交流系複合エリア

業務系複合エリア

産業支援エリア

駅前広場エリア

多様な交流の

まちづくり

産業・文化創造

のまちづくり

環境共生の

まちづくり

安全・安心の

まちづくり

【基本コンセプト】

広域交流拠点基本計画
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①広域商業機能 

＜広域商業機能導入の方向性＞ 

 本市及び周辺に立地している大規模商業施設は、以下のとおりです。駅北口地

区での立地を考えた場合、近隣の類似施設との差別化や既存商業機能（商店街）

との連携が重要です。 

 

図表 3.2.12 相模原市周辺の大規模商業施設の立地状況 
 

 
 

 

 

 

 橋本駅周辺地区、駅南口地区における商業機能と差別化を図りつつ、機能を補

完するため、駅北口地区には「商圏が広域となる時間消費型の大規模施設」の導

入を促進します。 

 

図表 3.2.13 駅北口地区に導入する商業施設タイプ 

 
橋本駅周辺地区 

相模原駅周辺地区 

駅北口地区 駅南口地区 

商業施設タイプ 
駅ビルと一体となった

駅直近の商業施設 

商圏が広域となる時間

消費型の大規模施設 

既存小規模店舗など

の商業施設 

 

  

1 アリオ橋本

2 イオン相模原

3 伊勢丹相模原店本館

4 グリーンウォーク多摩

5 京王百貨店聖蹟桜ヶ丘店

6 ココリア多摩センター

7 町田東急ツインズ

8 町田駅ビル（小田急百貨店町田店）

9 八王子ターミナルビル（セレオ八王子北館）

相
模
原
市

隣
接
す
る
多
摩
地
域

相模原市周辺の大規模商業施設
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＜規模の想定＞ 

 具体的な規模については、商圏が広域となる商業施設の事例として以下を想定

します。 

図表 3.2.14 延床面積 10ha を超える広域商業施設の事例 
  

 

  

 マークイズみなとみらい ららぽーと柏の葉 ラゾーナ川崎 

外
観 

（画像出典：Thirteen-fri 撮影） （画像出典：YDKB 撮影）  
規

模 

敷地面積：約 1.8ha 

延床面積：約 11.6ha 

階数：地上６階、地下４階 

敷地面積：約 4.2ha 

延床面積：約 14.5ha 

階数：地上６階、地下１階 

敷地面積：約 7.2ha 

延床面積：約 17.2ha 

階数：地上５階 

特

徴 

・地下鉄駅直結 

・最上階にエンターテイメント施設 

・地下駐車場（約 900 台） 

・駅前に立地 

・最上階に映画館 

・併設の立体駐車場(約 2,700 台） 

・駅よりデッキを通じて直結 

・直径約 60m の屋外広場 

・屋外平置駐車場（約 2,000 台） 

 

  

上記事例を参考に敷地面積約２～７ha（２～７万㎡）、 

延床面積約 10～16ha（10～16 万㎡）の幅の中で規模を想定します。 

 

図表 3.2.15 複合商業施設の事例 

 駅直近に商業施設を計画する場合、高度化を

図り、複合的な形態も考えられます。 
 

六本木ヒルズ 

 
敷地面積：約 7.2ha 

延床面積：約 17.2ha 

階数：地上５階 

・駅よりデッキを通じて直結 

・直径約 60m の屋外広場 

・屋外平置駐車場（約 2,000 台） 

  

小 大 規模  
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②広域交流機能 

＜広域交流機能導入の方向性＞ 

 東京都内や政令指定都市において、MICE1が開催される主要なコンベンション

施設が立地しております。 

 

図表 3.2.16 国内における主要なコンベンション施設の分布 

 

 
 

  

                                                             
1 MICE とは、企業会議（Meeting）、企業の報奨・研修旅行（Incentive）、国際会議（Convention）、展示会・

イベント（Exhibition/Event）を総称したもの。観光庁により、東京都、横浜市、京都市、神戸市、福岡市

の 5 都市が「グローバル MICE 戦略都市」に、大阪府、名古屋市の２都市が「グローバル MICE 強化都市」に

選定されている。 

札幌コンベンショ ンセンター

朱鷺メッセ

仙台国際センター

大宮ソニックシティ

さいたまスーパーアリーナ

幕張メッセ

東京国際フォ ーラ ム

東京ビッグサイ ト

パシフィコ横浜

横浜アリーナ

ふじのくに千本松フォ ーラム

ツイ ンメッセ静岡

国立京都国際会館

みやこメッセ神戸コンベンショ ン

センター

福岡国際センター福岡国際会議場

マリンメッセ福岡

グラ ンメッセ熊本

大阪国際会議場 名古屋国際会議場

イ ンテックス大阪 アクトシティ浜松

グラ ンシップ

国際会議系（コンベンション） イ ベント・展示会系

①札幌コンベンショ ンセンター ①朱鷺メッセ

②仙台国際センター ②幕張メッセ

③大宮ソニックシティ ③東京ビッグサイ ト

④東京国際フォ ーラ ム ④ツイ ンメッセ静岡

⑤パシフィコ横浜 ⑤みやこメッセ

⑥ふじのくに千本松フォ ーラム ⑥イ ンテックス大阪

⑦グラ ンシップ ⑦マリンメッセ福岡

⑧アクトシティ浜松 ⑧福岡国際センター

⑨名古屋国際会議場 ⑨グラ ンメッセ熊本

⑩国立京都国際会館 アリーナ

⑪大阪国際会議場 ①さいたまスーパーアリーナ

⑫神戸コンベンショ ンセンター ②横浜アリーナ

⑬福岡国際会議場

凡 例

コンベンション施設

国際会議系

イベント・展示系

アリーナ

ＭＩＣＥ戦略都市

ＭＩＣＥ強化都市
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 首都圏における主要なコンベンション施設の立地状況を見ると、東京ビックサ

イトやパシフィコ横浜などが臨海部を中心に立地しています。 

 

図表 3.2.17 首都圏における主要なコンベンション施設の分布 

 
 

 相模原市の位置する首都圏南西部においては、コンベンション施設が見られな

いことから、リニア中央新幹線の開通等により利便性も向上する本地区へのコン

ベンション施設の導入の検討を進めていきます。  

 

図表 3.2.18 コンベンション機能導入の基本的な考え方 

 
  

パシフィコ横浜

東京ビッグサイト

1 東京国際フォーラム

2 東京ビッグサイト

3 パシフィコ横浜

4 幕張メッセ

5 横浜アリーナ

6 さいたまスーパーアリーナ

7 大宮ソニックシティ

コンベンショ ン施設

凡 例

国際会議系

イベント・展示会系

アリーナ

画像出典： パシフ ィ コ 横浜

【 M ICEの動向】
• 学会や企業、 業界団体への技術会議、 大会などの日常化を背景と し た経済性

（ より 気軽で、 安価に開催） へのニーズの高まり
• 国の成長戦略と し てMICEが位置づけら れ、 複合的な機能を集約立地すること

が望まれている

【 本市の地域特性】
• 用地確保の容易性
• 高速交通アク セスの充実
• 産業集積の高さ
• 豊富な自然環境

【 主催者がコ ンベンショ ンに求める要件】
• 適正な基幹施設
（ 会議施設＋ホテルの規模と グレード ）
• 会場への交通アク セス
• 地域固有の産業、 観光、 文化資源

駅北口地区への国際コ ンベンショ ン施設の導入
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 コンベンション施設の導入を検討する駅北口地区は約 15ha と敷地面積に限り

があることから、以下の規模を想定します。 

 

図表 3.2.19 コンベンション施設・ホテルの事例 

 
 

 ホテルは以上の事例より、客室数 200 室程度の規模を想定します。コンベンシ

ョン施設のホテルとの複合化等も含めた検討を進めていきます。  

岡山コンベンションセンター
（最大学会規模約2,000人）

新潟コンベンションセンター
（最大学会規模約4,000人）

福岡コンベンションセンター
（最大学会規模約15,000人※施設全体）

パシフィコ横浜
（最大学会規模約20,000人※施設全体）

規
模

敷地面積：約0.7ha
延床面積：約3.3ha

敷地面積：約3.1ha
延床面積：約3.4ha

敷地面積：約5.5ha
延床面積：約7.7ha

敷地面積：約10.0ha
延床面積：約10.0ha

• 会議室メインの構成
• アリーナは小規模

• 会議室、ホールとも充実
• 大規模なアリーナ

上記事例を参考に、敷地面積約0.5～5ha（5,000～5万㎡）、
延床面積約3～8ha（3～8万㎡）の幅の中で規模を想定します。

規模小 大

ホ
テ
ル

名称：ANAクラウンプラザ岡山
形態：コンベンション施設との複合
客室数：222室（＋宴会場等）

名称：ホテル日航新潟
形態：コンベンション施設と複合
客室数：203室（＋宴会場等）

周辺に多数立地

名称：ヨコハマ グランド インターコンチ
ネンタル ホテル
形態：コンベンション施設と複合
客室数：600室（＋宴会場等）

※延床面積は、コンベンション機能のみ

(画像出典：岡山コンベンショ ンセンターHPより) (画像出典：新潟コンベンショ ンセンターHPより) (画像出典：パシフィコ横浜)
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③業務・行政・文化創造機能 

＜業務機能導入の方向性＞ 

 昼間人口拡大や新市街地の創出による新たな魅力の形成、小田急多摩線の延伸

などを活かして、業務機能の集積を図ります。 

 

図表 3.2.20 業務・行政・文化創造機能の集積の考え方 

 
 

＜行政機能導入の方向性＞ 

 行政機能の駅から離れた立地、施設の老朽化、サービスの適性化、膨らむ施設

維持管理費などは、相模原市役所周辺の公共公益施設が抱える共通した課題であ

り、これに対する一つの解決の方向として行政機能の再編があります。  

 本市では、平成 25 年度に策定した「公共施設の保全・利活用基本指針」におい

て、公共施設サービスの適正化に向けた取り組みの方向性をまとめました。今後、

相模総合補給廠一部返還地内の導入機能について、検討を進めていく中で、地区

ごとの公共施設の配置の方向性について現在策定を進めている「(仮称)公共施設

マネジメント推進プラン」との整合を図りながら検討を進めていきます。 

 

図表 3.2.21 現況の公共施設の立地状況 
（出典：「神奈川県都市計画基礎調査」（平成 22 年）に一部加筆） 

  

【 現況】
現在の相模原駅周辺地区の従業人口を他の駅周辺地区（ 町田駅、 横浜駅など） と 比較
すると 、 集積度が低い。 （ ＝集積の余地が残さ れている）

【 業務機能に期待さ れる役割】
広域商業機能や広域交流機能が、 週末における誘客の
中心的に機能であるのに対し て 、 業務機能は日常的に
人々を呼び込み、 昼間人口の増加に大き く 貢献

新たな開発用地が供給さ れる駅北口地区において業務機能の集積を積極的に図る。

公共公益施設が

集積したエリア 

駅から市役所までは約 1km 

・徒歩約 15 分 

・バス約 5 分 
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＜文化創造機能導入の方向性＞ 

 文化創造機能に関連する施設として、大学など教育施設が駅周辺に多くあり、

市内には女子美術大学相模原キャンパス、多摩地域には多摩美術大学などの美術

系の大学も立地しております。 

 また、図書館、博物館、美術館などの文化施設については、相模原駅の周辺に

は目立った集積はなく、今後の新しい街づくりを進めて行く上では、都市の魅力

や個性を高めるため、本市の恵まれた美術環境を生かした文化創造に係る情報発

信拠点の形成を進めていきます。 

図表 3.2.22 相模原市周辺の大学など教育施設の分布状況 

 
 

図表 3.2.23 相模原市周辺の文化施設の分布状況 

 

 
 

静かに休憩

しながら鑑

賞できる美

術館や博物

館の内部イ

メージ 

落ち着いて

鑑賞できる

美術館の展

示イメージ 

創作環境が

整ったアト

リエのイメ

ージ 

1 光と緑の美術館
2 西山美術館
3 八王子市夢美術館
4 多摩美術大学美術館

5 町田市立国際版画美術館

1 相模川ふれあい科学館
2 相模原市立博物館
3 相模の大凧センター
4 東京都埋蔵文化財センター
5 町田市立博物館

1 相模原市立橋本図書館
2 相模原市立図書館
3 相模大野図書館
4 町田市立図書館
5 多摩市立図書館
6 南大沢図書館
7 日野中央図書館

美術館

博物館

図書館

1 相模原女子大学・短期大学部

2 北里大学相模原キャンパス

3 和泉短期大学

4 女子美術大学

5 青山学院大学

6 麻布大学

1 中央大学

2 恵泉女子学園大学

3 多摩大学

4 国士舘大学多摩キャンパス

5 東京医療学院大学

6 駒沢女子短期大学

7 武蔵野音楽大学パルナソス多摩

8 大妻女子大学多摩キャンパス

9 東京女学館大学

10 創価女子短期大学

11 帝京大学短期大学

12 実践女子短期大学

13 玉川大学・玉川学園女子短期大学

14 桜美林大学・桜美林大学短期大学

15 鶴川女子短期大学

16 横浜創英短期大学

17 昭和音楽大学短期大学部

18 湘北短期大学 

19 カリタス女子短期大学

20 横浜美術大学

21 私立大和学園聖セシリア女子短期大学

22 東洋英和女学院大学

23 昭和大学 横浜キャンパス

24 昭和薬科大学

25 和光大学

26 日本体育大学　横浜.健志台キャンパス

27 桐薩横浜大学

28 一橋大学

29 東京家政学院大学

30 日本大学生物資源科学部

31 聖マリアンナ医科大学

32 明治学院大学　横浜キャンパス

33 文教大学　湘南キャンパス

34 法政大学　多摩キャンパス

35 拓殖大学外国語学部　八王子キャンパス

36 多摩美術大学

37 東京造形大学

相模原市内

県中及び隣接市
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＜規模の想定＞ 

 「業務・行政・文化創造機能」については、業務機能、行政機能、文化創造機

能などを複合化した規模を以下のとおり想定します。 
 

図表 3.2.24 業務など産業文化振興関連機能の事例 

 
 

 

高層複合化も見据えて延床面積を約２～10ha（２万～10 万㎡）程度の幅で規模

を想定します。※広域商業機能や広域交流機能などと規模を調整 

 

 各機能についての規模の想定を踏まえ、どのような機能配置をしていくかにつ

いて整理していきます。 

 

  

アオーレ長岡（新潟） アクロス福岡（福岡） キャロットタワー（東京） 六本木ヒルズ（東京）

構
成

行政＋アリーナ＋広場等 業務＋商業＋ホール等 業務＋行政＋商業＋シアター等 業務＋広場＋商業＋美術館等

規
模

敷地面積：約1.5ha
延床面積：約3.5ha（全体）
階数：地上4階、地下1階

敷地面積：約1.4ha
延床面積：約9.7ha（全体）
階数：地上14階、地下4階

敷地面積：約0.9ha
延床面積：約7.7ha（全体）
階数：地上27階、地下5階

敷地面積：約9.3ha
延床面積：約37.9ha（森タワー）

階数：地上54階、地下6階

形態複合低層 複合高層

行政

アリーナ・広場

業務

商業

ホール

飲食

業務

シアター

商業

行政（窓口）

美術館・展望台

広場・商業

業務

(画像出典：nubobo撮影) (画像出典：Rs1421撮影) (画像出典：shampoorobot撮影)
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（４）駅北口地区における機能配置の考え方 

 駅北口地区への導入機能の具体的な施設イメージやその規模を踏まえ、周辺地

区との機能連携を図っていく必要があります。 

 

ア 駅北口地区の街区構成の考え方 

 JR 横浜線の連続立体交差化により、南北一体のまちづくりが可能となるため、

駅を中心とした駅北口地区の円形状の街区形成を基本とします。 

 

図表 3.2.25 駅を中心とした円形状の街区形成イメージ 

  

地上レベルで南北一体と なっ た街区形成

JR横浜線

※JR連続立体交差化により 南北市
街地一体と なっ た街の活性化

200m
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イ 駅北口地区の骨格軸の考え方  

 駅北口地区における骨格軸について、2 つの軸を設定します。 

 
①交通骨格軸    ：広域的に他地域と連携し、主に車両交通の骨格をなす軸線  

②交流・にぎわい軸 ：地区内を連携し、主に歩行者・自転車による交流・にぎわいを

創り出す軸線 

 

図表 3.2.26 駅北口地区の基本となる骨格軸 

 
 

①交通骨格軸 

表参道、東京 御堂筋、大阪 

 相模原を特徴づける植栽

を並べて植えることで、相

模原駅周辺地区の骨格とし

ての軸線 

②交流・にぎわい軸 

品川セントラルガーデン、東京 丸の内 仲通り、東京 

 豊かな歩行者空間とみど

りが連続する駅北口地区の

軸線 

①交通骨格軸
②駅北口地区の交流・にぎわい軸
周辺の既存交通骨格軸
将来の交通骨格軸

凡例

※JR連続立体交差化に
より南北市街地一体と
なった街の活性化
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ウ 駅北口地区の動線・広場の考え方 

 

① 駅北口地区の道路ネットワークの考え方 

 駅北口地区では、交通骨格軸と交流・にぎわい軸の２つの軸の特性に配慮した

道路ネットワークを形成します。 

 

図表 3.2.27 駅北口地区の道路ネットワークの考え方 

 
  

車両動線

交流・ にぎわい軸

駐車場出入口

JR横 浜 線の 連 続立 体交
差 化を 踏 ま え た 駅 南北
から のアク セスを想定
(p .60参照)

全て の街区へ車両ア ク セ ス が
可能と な る 効果的な 区画道路
のネッ ト ワーク を計画

交通骨格軸から のア
ク セ ス に配慮し 、 交
差点から 距離を置い
た位置に区画道路を
想定

交流・ にぎわい軸は各街区へ
の車両出入口が面さ な いよう
に計画
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② 駅北口地区の自転車・歩行者ネットワークの考え方 

 

 駅北口地区内を自転車・歩行者が交流・にぎわい軸を中心に回遊し、地区の賑

わいを創出するようなネットワークの形成を図ります。 
 

図表 3.2.28 駅北口地区の歩行者ネットワークの考え方 

 
 

  

駅北口地区内の回遊動線
地区の骨格と なる動線
集客施設へと スムーズにアク セスする
動線
JR横浜線の連続立体交差化とあわせて
想定する動線
JR横浜線の連続立体交差化後に想定す
る出入口（ 案）
小田急多摩線新駅の地上出入口（ 案）

凡例

JR相模 原駅 から 駅北 口地
区への主要な導入ルート

南 北の 市 街 地 を 結び
つける動線

駅北口 地区 中心 部へ
と 直通と な る JR 相模
原駅出入口の想定

集客施設へと スムーズ
にアク セスする動線

地区内の回遊性を確保
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③ 駅北口地区の広場の考え方 

 

 駅北口地区においては、エリア内の特性に応じた広場を想定し、地区全体の活

性化を図ります。 

 

図表 3.2.29 駅北口地区の広場の考え方 

  

ふれあい広場（ 仮）
駅直近のま と ま っ た ス ペース
と し て 、 イ ベン ト な ど の開催
ができ る広場であい広場（ 仮）

駅利用者のた めのゆと り ある スペー
スが確保さ れた広場

にぎわい広場（ 仮）
賑わい溢れる広場

う んどう 広場（ 仮）
(スポーツ・ レク リ エーショ ンゾーン )
芝生広場やサッ カ ーコ ート な ど 、 健康
や娯楽のために運動ができ る広場
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（５）土地利用計画 
ア 土地利用計画図 

 駅北口地区における機能配置の考え方を踏まえ、駅前広場を中心とした環状に

機能の帯が展開する配置方針を基本とし、各機能の規模に幅を持たせたゾーニン

グパターン（３案）を想定します。 

 

図表 3.2.30 基本とする機能配置方針 

  

200m

駅前広場

交流・ にぎわい軸

交
流
・
に
ぎ
わ
い
軸

補給廠への開発の波及
（ 将来展開可能性）

共同使用区域への開発の波及
（ 将来展開可能性）

既存市街地再開発の波及
（ 将来展開可能性）

駅前の顔をつく るゾーン

地区の顔を
つく るゾーン

①広域商業機能

• 車両アク セス
• 駅南口地区の商業機能と 連携を考
慮し た配置

②広域交流機能
＋③業務・ 行政・ 文化創造機能

• 駅から の歩行者アク セス

• 地区（ 駅前） の顔づく り
• 共同使用区域や補給廠地区と の連携
を考慮し た配置

駅南口地区の既存の機能と の連携 異なる機能同士を結びつける交流・ にぎわい軸

東西南北それぞれの交流・ にぎわい軸により 、
異なる機能同士を空間的に結びつける。凡例

開発の波及効果 (概念)
機能の連携軸
機能の連携軸



3-25 
 

イ 土地利用ゾーニングパターン 

 機能配置の考え方や土地利用計画図を踏まえ、駅北口地区に想定する土地利用

ゾーニングを示します。本ゾーニングは、各機能の配置を確定させるものではな

く、規模想定等を踏まえた各機能同士のバランスを示すものです。 

 ①広域商業機能、②広域交流機能、③業務・行政・文化創造機能それぞれの規

模に応じた３つのゾーニングのパターンは以下のとおりです。 
 

【A．バランス配置パターン】  

図表 3.2.31 バランス配置パターンのイメージ 
特徴：  

 ①広域商業機能と②広域交流機能＋③業務・行政・文化創造機能を、北口

地区中央の交流・にぎわい軸に対して東西にバランス良く配置 

 自由通路等を想定することで、歩行者ネットワークを地区全体に確保 

 

 
 

 

◆各機能の敷地面積の目安 

区分 敷地規模範囲 
バランス 

配置パターン 

広域交流機能 

強化パターン 

広域商業機能 

強化パターン 

①広域商業機能 約２～７ha 約５ha 約２ha 約７ha 

②広域交流機能 約１～５ha 約３ha 約５ha 約１ha 

③業務・行政・

文化創造機能 

①と②の規模と調整 約２～３ha 

合計 約 10ha 約 10ha(残り５ha は、道路や広場用地を想定) 

 

  

100m

駅前の顔としての
行政・業務施設

地区の顔としての商
業施設の正面ゲート

◆図凡例

①広域商業機能
②広域交流機能
③業務・行政・文化創造機能
北口地区周辺の主要な道路
北口地区内の区画道路（想定）
交流・にぎわい軸
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【B．広域交流機能強化パターン】  

図表 3.2.32 広域交流機能強化パターンのイメージ 
特徴：  

 ②広域交流機能を大規模なものとし、地区の中央に配置 

 ③業務・行政・文化創造機能は駅からの歩行者アクセスを重視し、駅前の

顔をつくる施設として駅前広場と連続して配置  

 自由通路等を想定することで、歩行者ネットワークを地区全体に確保  

 

 
 

 

◆各機能の敷地面積の目安 

区分 敷地規模範囲 
バランス 

配置パターン 

広域交流機能 

強化パターン 

広域商業機能 

強化パターン 

①広域商業機能 約２～７ha 約５ha 約２ha 約７ha 

②広域交流機能 約１～５ha 約３ha 約５ha 約１ha 

③業務・行政・

文化創造機能 

①と②の規模と調整 約２～３ha 

合計 約 10ha 約 10ha(残り５ha は、道路や広場用地を想定) 

  

100m

駅前の顔としての
行政・業務施設

地区の顔としての商
業施設の正面ゲート

◆図凡例

①広域商業機能
②広域交流機能
③業務・行政・文化創造機能
北口地区周辺の主要な道路
北口地区内の区画道路（想定）
交流・にぎわい軸
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【C．広域商業機能強化パターン】 

図表 3.2.33 広域商業機能強化パターンのイメージ 
特徴：  

 ①広域商業機能を大規模なものとし、地区内の西側に配置 

 ③業務・行政・文化創造機能は駅からの歩行者アクセスを重視し、駅前

の顔をつくる施設として駅前広場と連続して配置 

 自由通路等を想定することで、歩行者ネットワークを地区全体に確保 

 

 
 

 

◆各機能の敷地面積の目安 

区分 敷地規模範囲 
バランス 

配置パターン 

広域交流機能 

強化パターン 

広域商業機能 

強化パターン 

①広域商業機能 約２～７ha 約５ha 約２ha 約７ha 

②広域交流機能 約１～５ha 約３ha 約５ha 約１ha 

③業務・行政・

文化創造機能 

①と②の規模と調整 約２～３ha 

合計 約 10ha 約 10ha(残り５ha は、道路や広場用地を想定) 

  

100m

駅前の顔としての
行政・業務施設

地区の顔としての商
業施設の正面ゲート

◆図凡例

①広域商業機能
②広域交流機能
③業務・行政・文化創造機能
北口地区周辺の主要な道路
北口地区内の区画道路（想定）
交流・にぎわい軸
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（６）その他配慮事項 

ア JR 横浜線沿いの土地利用方針  

 JR 横浜線沿いの現在の北口駅前広場や道路について、JR 横浜線の連続立体交差

化完了を踏まえた土地利用方針は以下のとおりです。 

 

図表 3.2.34 JR 横浜線沿いの土地利用計画イメージ 

 
 

①既存道路部分：駅北口地区へアクセスする道路としてそのまま活用 

②駅前広場接続部分：駅前広場と一体となった有効利用 

③線路隣接部分：JR 横浜線の連続立体交差化と合わせた一体的な活用 

  
図表 3.2.35 ③線路隣接部分の活用例 

JR 横浜線高架化となる場合の高架下空間の活用例 
 

 
ヴィアダクト、スイス 

(公園と一体となった商業施設） 

 

 
京急高架下文化芸術スタジオ、

横浜市黄金町 

（文化・教育施設） 

 

 
JR 中央線高架下自転車駐車場、

国立駅付近 

（駐車・駐輪場） 

   

JR 横浜線地下化となる場合の線路跡地の活用例 
 

 

ログロード代官山 

（商業施設） 

 

イースタンカーヴガーデン,英国 

（コミュニティ農園） 

 

東横フラワー緑道 

（遊歩道） 

  

1

2

3

現状 計画イメージ

(画像出典：創造都市横浜 HP より) (画像出典：国立市 HP より) 

(画像出典：RachelH_撮影 ) (画像出典：横浜市都市整備局 HP より) 
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イ 広域防災機能の考え方 

 本地区は、相模台地の安定した地盤にあり、圏央道（さがみ縦貫道路）の開通

など立地条件に恵まれており広域防災拠点としての可能性を有していることから、

臨海部に位置する国の基幹的防災拠点（有明の丘、東扇島）や周辺地域の広域防

災拠点と連携し、首都圏南西部の広域防災機能の向上を推進します。 

 

図表 3.2.36 広域防災拠点としての展開イメージ 

 
  

 災害時には、広域交流機能が屋内の一時避難スペース、行政機能が指令機能を

担うなど、平常時に使用されている施設が災害に対応した役割を担うことを想定

します。 

 
図表 3.2.37 災害時における機能転換イメージ 

 平常時 災害時 

広域交流機能 ⋅ 国際会議やイベント、見本市等によ

る広域からの来訪者による活性化 

⋅ 一時避難スペース、避難生活施設、

支援物資物流拠点として機能 

広域商業機能 ⋅ 既存商業集積と共存しつつ広域的

な集客による賑わいの創出 

⋅ 被災者への生活必需物資を提供 

（物資の保管、提供） 

業務・産業支援機能 ⋅ 先端技術や新産業の研究・開発を支

援 

⋅ 帰宅困難者の一時避難スペースと

して機能 

業務・行政機能 ⋅ 行政サービス等を提供 ⋅ 広域的な応援受援の調整を行うた

めの拠点として機能(オペレーショ

ン等) 

駅前広場機能 ⋅ 都市の顔としての賑わい空間 ⋅ 物資輸送中継拠点入口として機能 

スポーツ・レクリエーシ

ョン機能（共同使用区

域） 

⋅ 市民が憩える空間として機能 ⋅ 災害医療対応及び物資輸送中継拠

点として機能 
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３ 交通ネットワーク計画 

（１）交通ネットワークの現況と課題 

ア 現況 

 相模原駅周辺の交通ネットワークは、高速道路として中央自動車道や圏央道、

周辺都市と連携する広域幹線道路として国道 16 号・129 号が整備されています。

また、多摩方面と接続する幹線道路として、南多摩尾根幹線・多摩ニュータウン

通り、町田街道が整備されています。 

 現在、多摩方面から相模原駅周辺や国道 16 号へアクセスする幹線道路として、

（都）宮上横山線は町田街道までの延伸が都市計画決定されており、用地買収が

進められている状況です。また、（都）宮下横山台線は南多摩尾根幹線までの区間

が相模原市都市計画マスタープランに位置づけられています。 

 

図表 3.3.1 現在の広域道路ネットワーク 
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イ 課題 

 相模原駅周辺へのアクセス性を高めるためにも、国道 16 号と町田街道からの相

模原駅周辺への連携、相模原と橋本方面及び矢部方面の東西の連携、駅南北間の

連携の強化が必要となります。  

 

図表 3.3.2 広域交流拠点及び地区レベルの課題 

 

 
 

 

  

主要幹線道路

幹線道路

地区幹線道路
（ 拠点内連携道路）

凡例

0 100 500M

町田街道⇔国道16号
の連携の強化

相模原⇔矢部
の連携の強化

相模原⇔橋本
の連携の強化

相模原駅南北間
の連携の強化
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ウ JR 横浜線連続立体交差事業について 

 交通ネットワーク計画を策定するにあたり、JR 横浜線の連続立体交差事業を前

提としていくこととします。 

 

※連続立体交差事業とは？ 

 鉄道を高架化もしくは地下化することによって多数の踏切を除去する事業であ

り、以下に示すように、まちづくりにおいてもいくつかのメリットがあります。 

 

図表 3.3.3 連続立体交差事業実施のイメージ 

 
連続立体交差事業実施前後のイメージ 

▼ 

連続立体交差事業のメリット 
踏切渋滞の解消 

 

 

快適かつ安全安心な通行 
(参考：阪神本線連続立体交差事業) 

 

南北一体の市街地形成 
（参考：日向市駅、宮崎県） 

 
 

 

※実施区間と期待される効果は？ 
実施区間  図表 3.3.4 JR 連続立体交差事業の実施想定区間 

 

矢部駅から橋本駅間のうち、リ

ニア中央新幹線や京王相模原線

との交差等への影響を配慮し、

相模原駅を中心とした約 3.7km

を想定。  

 

  

期待される効果  
この区間には６つの踏切があ

り、これらが除去されることで、

南北の交通ネットワークがより

スムーズなものになり、広域道

路ネットワーク構築とともに、

広域交流拠点のまちづくりへの

大きな効果が期待されます。 

 

  

連続立体交差事業実施前 連続立体交差事業実施後 

（画像出典：神戸市 HP より） （画像出典：大阪市 HP より） 

（出典：国土地理院地図データをもとに相模原市作成） 

 混雑  混雑  スムーズ 
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（２）自動車ネットワーク 
 道路整備については、整備の優先度などにより、①平成 39 年までに整備を推進

する箇所、②JR 横浜線の連続立体交差化完了後の将来形のまちの整備にあわせて

整備を推進していく箇所、③既存を活かして整備を推進していく箇所として、整

備方針を以下のとおりとします。 

 

図表 3.3.5 自動車ネットワーク整備の基本方針 

 

 

  

市役所小田急多摩線延伸

既存幹線道路

新設道路（ 延伸等）

既存改修道路（ 拡幅等）

凡例

赤文字…H39年までに整備を推進

黄文字…最終形と し て整備を推進

青文字…既存を活かし て整備を推進

●橋本駅方面の連携強化
⇒中長期的な検討路線

●宮下横山台線の整備に
よる町田方面と の連携
⇒町田方面から のアク セ
ス道路と し て整備

●矢部方面と の連携強化
⇒北側外周道路の整備

●矢部駅方面と の連携強化
⇒返還実現を推進する路線

●駅南口の地区道路
⇒既存ネッ ト ワーク を活用

●宮下横山台線の延伸と 機能強化
⇒広域接続を担う 幹線道路と し て
整備

●駅南北間の連携
⇒JR横浜線の連続立体
交差化と あわせて検討

●南北道路の整備による
町田方面と の連携
⇒町田方面から のアク セ
ス道路と し て整備

●東西道路の整備による
アク セス道路の確保
⇒宮下横山台線から のア
ク セス道路と し て整備
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（３）自転車ネットワーク 
ア 駅北口地区へのアクセスの考え方 

 駅北口地区への自転車アクセスは、宮下横山台線、東西道路・南北道路を中心

にネットワークを構成し、自転車走行空間の創出を図ります。なお、新たに整備

する道路においては、自転車道や自転車レーンの通行を基本とします。 

 

図表 3.3.6 駅北口地区への主要なアクセス 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

イ 自転車走行空間に必要な機能  

 自転車走行空間に求められる機能は以下のとおりです。 

 

図表 3.3.7 自転車走行空間に必要な機能 2 
■主要なアクセス道路  ■地区内道路等 

【利用特性】 

 多車線化を検討する道路では、自動車の通行速度が高

い。 

 目的施設に向けた利用が多い道路では、自転車の通行速

度が高い。 

 【利用特性】 

 沿道利用を目的とした通行のため、

老若男女問わず、幅広い利用者層と

なる。 

 買い物等の沿道利用であるため、自

転車の通行速度は高くない。 

▼  ▼ 

【必要な機能】 

 自動車と自転車の分離による安全性・走行性の確保 

 自転車と歩行者の分離による安全性・走行性の確保 

 【必要な機能】 

 自動車と自転車の分離による安全

性・走行性の確保 

 

断面イメージ 

 

 

 

 

 

  

断面イメージ 

  

                                                             
2 平成 27 年度末に国の「安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」の改定が予定されており、道路

交通法の趣旨を踏まえ、自転車は自転車道、自転車レーンおよび車道の通行を基本として、自転車歩行者道

の活用は外すこととなっている。 

自転車道や自転車レーンの設置 

■東西道路 

宮下横山台線から駅北口

地区／相模原駅へのアク

セス道路 
■すすきの氷川・駅北口地区内道路 

買い物や歩行者回遊性に配慮した自

転車走行空間 

■南北道路 

町田方面から駅北口地区／

相模原駅へのアクセス道路 
■宮下横山台線 

多摩方面及び国道 16 号

から駅北口地区／相模原

駅へのアクセス道路 

自転車道や自転車レーンの設置 
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ウ 自転車ネットワークの整備方針 

 駅北口地区へのアクセスの考え方や自転車走行空間に必要な機能を踏まえ、自

転車ネットワークの整備方針を以下のとおりとします。 

 

図表 3.3.8 自転車ネットワークの整備方針 

 
図表 3.3.9 自転車ネットワーク整備のイメージ 

自転車道の設置例（国道 16 号） 通行区分を明示している例(相模原停車場線) 

小田急多摩線延伸

既存幹線道路

新設道路（ 延伸等）

既存改修道路（ 拡幅等）

凡例

自動車の走行空間の区分（ 現況）

自転車道

自転車レーン

通行区分の明示

自転車走行車道（ 3.0m以上）

市役所

○国道16号
⇒整備中の自転車道
を含め、 ネッ ト ワー
ク を形成し ていく 。

○相模原駅南北
⇒駅南北間の自転車通
行環境を 整備し ていく 。

○東西道路・ 南北道路・ 宮
下横山台線
⇒駅北口地区へのアク セス
のため、 自転車の主要路線
と 位置づける。

○すすき の氷川・ 駅北口地
区内区画道路
⇒自転車と 歩行者の安全性
に配慮し た断面構成と する

○駅南口の地区道路
⇒既存ネッ ト ワーク を活用
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（４）歩行者ネットワーク 

ア 駅北口地区へのアクセスの考え方 

 駅北口地区への歩行者動線は、駅南北の回遊性に配慮した歩行者空間の創出を

図る必要があります。 

 

図表 3.3.10 駅北口地区へのアクセスの考え方 

 

 

イ 歩行者空間に必要な機能 

 歩行者空間に求められる機能は以下のとおりです。 

 

図表 3.3.11 歩行者空間に必要な機能 

■空間の確保 

歩行者数に応じた幅員の確保 

■ペデストリアンデッキの整備 

� 安全・安心へ配慮した歩行者ネットワーク 

 

 

 
 

  

(画像出典：姫路市 HP より) 
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ウ 歩行者ネットワークの整備方針 

 駅北口地区への歩行者アクセスは、宮下横山台線、東西道路・南北道路を中心

にネットワークを構成し、歩行者空間の創出を図ります。 

 

図表 3.3.12 相模原駅周辺地区の歩行者ネットワークの整備方針 

 

 
 

図表 3.3.13 現況の相模原駅周辺の歩行者空間 

さがみ夢大通り 駅南口のデッキ 氷川通り 

  

市役所

小田急多摩線延伸

既存幹線道路

新設道路（ 延伸等）

既存改修道路（ 拡幅等）

凡例

○東西道路・ 南北道路・
宮下横山台線
⇒歩道設置により 歩行者
ネッ ト ワーク を 形成する。

○駅南口地区
⇒既存ネッ ト ワーク の活用。

○駅南北
⇒駅南北の回遊性を高め
る歩行者空間の形成。
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（５）交通基盤の整備 
 

ア 交通基盤の整備スケジュール 

 これまでの整理を踏まえ、平成 39 年のまちびらき及び将来形を見据えた交通基

盤の整備スケジュールは、以下のとおりを想定しております。 

 なお、JR 横浜線の連続立体交差化については、相模原駅周辺を先行して着手す

るなど、平成 39 年のまちびらき時における南北一体の駅前広場等も視野に入れた

検討を進めてまいります。 

 

図表 3.3.14 交通基盤の整備スケジュール 

 
  

STEP１ STEP２ STEP３ STEP４

暫定道路整備 地区内道路整備
（ ～H39）

まちびら き
（ H39～）

将来形
(JR連続立体交差化～)

道
路

東西道路 暫定供用 (②) 完成供用 (④一部②) 完成供用 (④) 完成供用 (④)

南北道路 暫定供用 (②) 完成供用 (④一部②)
完成供用 (④)
※駅北側から のアク セス

南北貫通or非貫通 (④)

区画道路 完成供用 完成供用 完成供用

宮下横山台線 現状供用 (②)
現状供用 (②)
※北側延伸部の供用(④)

現状供用 (②)
※北側延伸部の供用(④)

完成供用 (④)

鉄
道

JR横浜線 地上（ 現状） 地上（ 現状）
地上（ 現状）
※一部連立化の可能性

高架or地下（ 連立化）

駅
広

北口広場 現状+ 暫定供用 現状+ 暫定供用
暫定供用
※南北一体供用の可能性

南北一体供用

南口広場 現状供用 現状供用
現状供用
※南北一体供用の可能性

南
北
道
路

す
す
き
の
氷
川東西道路

駅前広場

南
北
道
路

す
す
き
の
氷
川東西道路

駅前広場

南
北
道
路

す
す
き
の
氷
川東西道路

駅前広場

南
北
道
路

す
す
き
の
氷
川東西道路

駅前広場

凡例
赤： 周辺道路ｲﾒ ｼーﾞ
黄： 区画道路ｲﾒ ｼーﾞ
緑： 駅前広場ｲﾒ ｼーﾞ
※破線は予定を示す

現状供用

暫定供用

完成供用

主要幹線

地区内道路 暫定

完成（ 一部整備中）

す
す

き
の

氷
川

東西道路
（ 4車線）

北口駅前広場

国道16号

Ｊ Ｒ 横浜線（ 整備中）
※一部連立化の可能性

南多摩尾根幹線（ 4車線）

相模原駅

共同使用区域

2車線アンダーパス

南
北

道
路

（
4
車

線
）

連立化に伴い南北一体
駅前広場供用の可能性

※○数字は想定し ている車線数。

STEP3： まちびら き（ H39～） STEP4： 将来形（ JR連続立体交差化～）

す
す

き
の

氷
川

南
北

道
路

（
4
車

線
）

東西道路
（ 4車線）

南北一体駅前広場
南北道路貫通の可能性

国道16号

Ｊ Ｒ 横浜線
（ 立体）

南多摩尾根幹線（ 4車線）

相模原駅

共同使用区域

地上化

環境側道

主要幹線

地区内道路 暫定

完成（ 全面開通）
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イ 主要道路の整備イメージ 

 駅北口地区周辺の主要道路（東西道路、南北道路、宮下横山台線）について、

は以下のイメージを想定しています。 

 

図表 3.3.15 主要道路の断面イメージ 

 
 

 

 
４車線道路のイメージ(表参道) 

駅北口地区の土地利用の具体化にあわせた発

生集中交通量などを算出し、本地区に最適な

車線数、車道幅員等とします。 

車道幅員および車線数 

 
 

 
歩道状空地と歩道が一体とな

った歩行者空間の例(西新宿） 

 

 
ゆとりある自転車専用道の例 

（バンクーバー） 

駅北口地区の土地利用の具体化

にあわせた歩道及び自転車道の

幅員とします。 

歩道および自転車道幅員 

 
 

 
さくら並木による 

シンボルロード化の例 

（市役所さくら通り） 

 

 
ケヤキ並木が緑の連続と沿道

へのバッファとなっている例

（相模原市内国道 16 号）  

沿道の土地利用にあわせた植樹

帯とします。 

植樹帯 

 

  

歩道 植樹帯 自転車道 車道 自転車道 植樹帯 歩道

26m～

車道 中央帯 車道 車道

歩行者空間 歩行者空間

(画像出典：Paul Krueger 撮影 ) 

(画像出典：相模原市 HP より) 
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（６）自動車駐車場等 
ア 現況 

①自動車駐車場 

 相模原駅周辺地区における駐車場整備地区内(図表 3.3.17 に示す)には、約

1,200 台の時間貸し駐車場（民間）、駐車台数 283 台の公共自動車駐車場が整備さ

れています。 

 

図表 3.3.16 民間・公共自動車駐車場台数（平成 27 年 10 月１日時点） 
 民間自動車駐車場 3 公共自動車駐車場 合計 

駐車場整備地区内 約 1,200 台 283 台 約 1,483 台 

 

②駐車場整備地区 

 JR 横浜線の南側には、「自動車交通が著しく輻輳している地区、駐車需要が高

い地区」として、駐車場整備地区（約 139ha）が指定されています。『相模原市建

築物における駐車施設の附置に関する条例』に基づいて、設置が義務付けられる

自動車駐車場の規模は下表のとおりです。一方、JR 横浜線の北側は、駐車場整備

地区の指定はされていません。 
図表 3.3.17 現況の都市計画駐車場と駐車場整備地区 

 
 

図表 3.3.18 附置義務条件の基準 

建築物の用途 自動車駐車場の規模 4 

商業系用途 延べ床面積 200 ㎡～300 ㎡ごとに１台 

業務系用途 延べ床面積 250 ㎡～350 ㎡ごとに１台 

住宅系用途 住戸数の 30％～50％ 

 

 

                                                             
3 月極めのものなどを除いた値。 
4 駐車場の規模に関する基準は、床面積の大きさや用途地域により異なります。商業系、業務系は、駐車場

整備地区に適用される「相模原市建築物における駐車施設の附置に関する条例」に基づく基準ですが、住

宅系は駐車場整備地区に限られない「相模原市特定建築物の建築に係る自動車の保管場所の確保に関する

条例」に基づく基準です。また、商業系用途については「大規模小売店舗立地法」に基づく駐車施設等の

設置についても考慮が必要です。 

駐車場整備地区

市営相模原駅自動車駐車場

■収容台数：283台

約139ha 駅南口の市営自動車駐車場（現況）

駅北口から市営自動車駐車場へのアクセス（現況）
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イ 施設整備の考え方  

 駅北口地区の開発に伴い、公共が担うべき自動車駐車場機能と、開発による自

動車駐車場機能の役割分担を明確にする必要があります。 

 

図表 3.3.19 自動車駐車場整備の考え方 
 ケース① ケース② ケース③ 

整備方法 公共・民間分離 公共・民間分離 公共・民間一括 
配置方法 個別配置 集約配置 集約配置 

考え方 
施設ごとの需要に対
し、個別配置 

公共・民間後との需
要に対し、集約配置 

公共・民間全ての需
要に対し、集約配置 

メリット 

・施設ごとに駐車場が
整備され、利便性に優
れる 
・将来需要変動に対応
しやすい 

・公共施設、商業施設
など利用目的ごとに
駐車場が整備され、利
便性、管理面で優れる 

・駐車場が集約され利
用者にわかりやすい 
・官民の管理負担が軽
減される 

デメリット 

・出入口数が多くな
る 

・混雑が集中する可
能性がある 
・将来需要変動に対
応しづらい 

・混雑が集中する可
能性がある 
・需要予測が難しい 
・官民合意が必要 
・将来需要変動に対
応しづらい 

 

ウ 自動車駐車場等の整備方針 

 自動車駐車場整備について、以下のとおり公共自動車駐車場と民間自動車駐車

場に分け、適切な方策の検討を進めていきます。 

 

図表 3.3.20 自動車駐車場等の整備方針 

 
  

「 公共自動車駐車場」 と 「 民間自動車駐車場」 の役割分担の整理

公共自動車駐車場：
既存自動車駐車場機能を確保し 、 交通結節点と
し ての機能強化をするこ と を目的と し て整備を
推進する。
民間自動車駐車場：

適切な施設整備ができ るよう に駐車場整備地区
の指定など適切な規制を行っ ていく 。

【 公共自動車駐車場】
• パーク ＆ラ イ ド 等の交通結節点
• 周辺駐車場不足への対応
• 既存駐車場機能の確保etc.

【 民間自動車駐車場】
• 買い物／施設利用
• 月極めetc.

公共自動車駐車場と 公共施設の自動車
駐車場の併用など機能分担・ 統合etc.

民間を中心と し た整備促進方策の検討
• 駐車場整備地区の指定（ 附置義務条例）

公共を中心と し た整備促進方策の検討
• 都市計画自動車駐車場の整備
• 大規模開発に伴う 自動車駐車場の整備など

有効利用方策の検討
•自動車駐車場案内システム

違法駐車の防止策の検討
• 市民意識・ 運転者のマナー向上へ
• 指導・ 取締

需要のコ ント ロール
• 交通需要マネジメ ント
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①公共自動車駐車場整備の方針 

○ 駅北側の開発に伴う駅北側における自動車駐車場整備 

○ 南口は現在の公共自動車駐車場で対応し、北口は業務・行政・文化創造機

能の地下等で確保 

○ 駅北口地区の開発や小田急多摩線の延伸によりパーク＆ライドなどによる

利用者の増加が見込んだ台数の確保 

 

図表 3.3.21 公共自動車駐車場整備の方針 

 
 

②駐車場整備地区 

 駅北口地区は、今後新たな土地利用が図られる地区であるため、市街地整備と

併せて、新たに「駐車場整備地区」の指定を検討します。 

 

図表 3.3.22 今後駐車場整備地区を検討する区域 

 
  

100m

• 既存南口自動車駐車場

• 新たに設置可能性のある公
共自動車駐車場候補

• 自動車駐車場へのアク セス

凡例

出典：坪井工業HPより

地下自動車駐車場への導入部イ メ ージ
（ 参考写真： 品川イ ンタ ーシティ 地下自動車駐車場）

地下等を活用し た公共自動
車駐車場の配置イ メ ージ

地上をでき る限り 歩行者に開放でき るよう 公共自動車駐車場は地下を 活用し た整備を想定

今後新たに「駐車場整備地区」に指

定する検討を進める区域（約 15ha） 

現状「駐車場整備地区」に指

定されている区域（約 139ha） 
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（７）自転車駐車場等 
ア 現況 

①自転車駐車場 

 相模原駅周辺には、下表の公共自転車駐車場が整備されています。 

 

図表 3.3.23 現況の公共自転車駐車場の整備状況（平成 27 年 10 月１日時点） 
自転車駐車場 収容台数 

北口自転車駐車場 2,033 台（バイク含む） 

南口自転車駐車場 2,058 台（バイク含む） 

合計 4,091 台（バイク含む） 

 

②自転車等放置禁止区域 

 駅南口を中心として自転車放置禁止区域が指定されており、放置自転車などの

撤去や放置防止の指導を通じて良好な歩行空間を確保しています。『相模原市開発

事業基準条例』に基づいて、設置が義務付けられる自転車駐車場の基準は下表の

とおりです。 

図表 3.3.24 現況の公共自転車駐車場と自転車等放置禁止区域 

 
 

図表 3.3.25 設置義務条件の基準 

 建築物の用途 自転車駐車場の規模 

自転車等放置禁止区域に 

接する場合 

共同住宅 １戸につき１台 

商業系用途 延べ床面積 25 ㎡ごとに１台 

事業系用途 延べ床面積 40 ㎡ごとに１台 

自転車等放置禁止区域に 

接していない場合 

共同住宅 １戸につき 1 台 

商業系用途 

事業系用途 

延べ床面積 40 ㎡ごとに１台 

自転車放置禁止区域

北口自転車駐車場

■収容台数：2,033台（バイク含む）

南口自転車駐車場

■収容台数：2,058台
（バイク含む）

駅北口の市営自転車駐車場（現況）

駅南口の市営自転車駐車場（現況）
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イ 施設整備の考え方 

 駅北口地区の開発に伴い、駅利用者や駅前施設利用者の行先に応じて、公共が

担うべき自転車駐車場と、開発による自転車駐車場の役割分担を明確にする必要

があります。 

 

 図表 3.3.26 利用目的別の特性 
利用者 ①駅利用者 ②駅前施設利用者 

行き先 鉄道駅・バス停等 公共施設 商業・業務施設等 

主な目的 通勤・通学等 窓口サービス等 買物・飲食等 

利用特性 

(一般的な傾向） 

・定期利用が主体 

・朝から帰宅時間

まで終日利用 

・一時利用が主体 

・利用時間が長い 

・複数の施設を移動 

・目的地直近に駐輪 

・一時利用が主体 

・利用時間がやや短い 

・複数の施設を移動 

・目的地直近に駐輪 

利用意向 公共自転車駐車場 施設専用自転車駐車場 施設専用自転車駐車場 

 

ウ 自転車駐車場等の整備方針  

 自転車駐車場整備について、以下のとおり公共自転車駐車場と施設専用自転車

駐車場に分け、適切な方策の検討を進めていきます。 

 

図表 3.3.27 自転車駐車場等の整備方針 

 
  

「 公共自転車駐車場」 と 「 施設専用自転車駐車場」 の役割分担の整理

民間を中心と し た整備促進方策の検討
• JR横浜線の連続立体交差化により 生じ る空間の活用

公共を中心と し た整備促進方策の検討
• 都市計画自転車駐車場の整備
• 大規模開発に伴う 自転車駐車場の整備など

有効利用方策の検討
•自転車駐車場案内システム

違法駐輪の防止策の検討
• 市民意識・ 運転者のマナー向上へ
• 指導・ 取締

需要のコ ント ロール
• 交通需要マネジメ ント

駅前公共自転車駐車場：
駅前広場の端などの駅の近い位置に設置する。
施設専用自転車駐車場：
附置義務駐車場によっ て、 適切な自転車駐車場
の整備を確保する。

【 駅前公共自転車駐車場】
• 通勤・ 通学のための交通結節点
• 既存駐輪場機能の確保
• 放置自転車対策etc.

【 施設専用自転車駐車場】
• 買い物／施設利用
• 目的施設利用etc.
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①公共自転車駐車場整備の方針  

○ 駅北側の開発に伴う駅北側での自転車駐車場整備 

○ 自転車ネットワークとの連続性に配慮した、歩行者動線と交錯がない位置

への配置 

○ 駅北口地区の開発や小田急多摩線の延伸などにより駐輪台数の増加を見込

み、駅前広場にて確保 

 

図表 3.3.28 公共自転車駐車場整備の方針 

 
 

②自転車等放置禁止区域 

 駅北口地区は、今後新たな土地利用が図られる地区であるため、市街地整備と

併せて、自転車等放置禁止区域の拡大指定を検討します。 

 

図表 3.3.29 今後自転車等放置禁止区域を検討する区域 

  

• 既存南口自転車駐車場

• 新たに設置可能性のある公
共自転車駐車場候補

• 将来の自転車ネッ ト ワーク

凡例
200m 300m

JR出入口
（ 想定）

JR相模原駅や小田急多摩線新駅出入口から 200～300m以内に整備を想定

100m

現状「自転車等放置禁止区域」

に指定されている区域 

今後「自転車等放置禁止区

域」の拡大等の見直しの検討

を進める区域（約 17ha） 
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４ 駅前空間計画 

（１）駅前空間に係る現況と課題 

ア 現況 

 相模原駅は、駅北側に相模総合補給廠が広がっていたことから、JR 横浜線沿線

や既存市街地が広がる駅南側からの利用が主とされています。今後、小田急多摩

線の延伸により、２線利用が可能な駅として、相模原市内だけではなく、周辺都

市（東京方面・厚木方面）とのアクセス性が向上し、駅周辺の利用者が増加する

ことが期待されています。 

 このようなことから、駅北口地区の新しいまちづくりに伴う来街者の増加に対

応した空間を確保しつつ、都市の「顔」として、駅前空間の形成が求められます。 

 

図表 3.4.1 相模原駅前広場空間の現状 

 

現状の北口駅前広場 現状の南口バスロータリー 現状の南口タクシー乗り場 

  

駅北口地区 

駅南口地区 

駅南口地区 

相模総合補給廠地区 

JR 相模原駅（現況） 

小田急多摩線新駅（想定） 

北口一般車乗降場 

北口タクシー乗降場 

共同使用区域 

北口バス乗降場 

南口バス乗降場 

南口タクシー乗降場 

南口一般車乗降場 
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イ 課題 

 JR 相模原駅は、駅南口地区の既存市街地や東京方面(町田・多摩等)をつなぐ重

要な結節点としての機能や、災害時における広域防災拠点の機能確保が重要です。 

 こうしたことを踏まえた駅前空間整備の課題は以下のとおりです。 

 

駅前空間整備における課題 

 賑わいの核となる市の顔としての駅前広場 

 返還地の土地利用との接続に配慮した整備 

 橋本方面との連携 

 南北回遊性の向上 

 南北駅前広場の機能分担 

 東京方面（町田・多摩等）との連携 

 JR 横浜線⇔小田急多摩線の乗継利便性 

 ペデストリアンデッキ等による回遊性の確保 

 バスなどの公共交通網の充実 

 

図表 3.4.2 駅前空間のあるべき空間像 

  

ＪＲ相模原駅

返還地の
土地利用

橋本駅
周辺地区

相模総合
補給廠

駅南口地区

小
田
急
多
摩
線
新
駅

東京方面
（町田・多摩等）

北口駅前広場

南口駅前広場
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（２）駅前空間の基本コンセプト 
 駅前空間整備の基本コンセプトを、「交流の中心となる駅前空間」とし、以下の

３つの視点を掲げます。 

 

図表 3.4.3 駅前空間整備の基本コンセプト 
 

 

 

○1 E A人の交流 

• 南北市街地の円滑な移動による回遊性の創出 

• ユニバーサルデザイン 

• 賑わいあふれる空間の創出 

 

A○2 E A交通の連携 

• 相模原市と東京方面（町田・多摩等）との連携強化 

• 相模原駅南北の交通網の強化 

• 橋本方面との連携強化 

• JR 横浜線と小田急多摩線の乗換利便性の確保 

 

A○3 E A防災機能の充実 

• 災害時には一時拠点となる防災性の高い駅前空間の創出 
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（３）機能配置方針 
ア 駅前広場の機能 

 駅前空間の基本コンセプトを踏まえると、６つの機能が導き出されます。 

 

図表 3.4.4 駅前広場の機能 

 
 

 

図表 3.4.5 駅前広場の機能のイメージ 
 

 
交通結節機能のイメージ 

（札幌駅南口） 

 

 
市街地拠点機能のイメージ 

（岐阜駅北口） 

 

 
交流機能のイメージ 

（姫路駅） 

 

 

 

  

①人の交流

②交通の連携

③防災機能の充実

市街地拠点機能
都市活動の中心の場

周辺機能の支援

交通結節機能
交通手段相互の乗換え及び

歩行のスムーズな移動

景観機能
都市の顔としてふさわしい

美しさ・シンボル性

交流機能
市民の憩い・集い・語らいの場

防災機能
災害時の避難場所

緊急活動

サービス機能
公共的サービスの提供

各種情報を提供

駅前空間の基本コンセプト 駅前広場の機能

(画像出典：姫路市 HP より) 
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イ 機能配置方針 

 駅前広場の機能を踏まえた相模原駅の機能配置方針及び配置イメージは以下の

とおりです。 

 

図表 3.4.6 機能配置方針 

交通空間 
交通結節機能 

結節点としてアクセス性・乗換利便性の高い位置に

配置 

景観機能 空間の潤い・シンボル化に寄与する位置に配置 

オープン 

スペース 

交流機能 歩行者が集中する位置に配置 

サービス機能 駅利用者にわかりやすい位置に配置 

拠点機能 
アクセス性・乗換利便性だけでなく、南北回遊性の

創出に寄与する位置に配置 

防災機能 平常時・災害時に活用できる位置に配置 

 

図表 3.4.7 機能配置イメージ 

  

 

  

JR 相模原駅 

小
田
急
多
摩
線
新
駅 

交通空間 

オープン 
スペース 

オープン 

スペース 

オープン 
スペース 

駅北口地区 

拠点機能 
都市活動の中心の場として、駅北口

地区・歩行者動線と連携した配置 

交通結節機能 
JR 相模原駅・小田急多摩線新駅

などとの乗換え利便性や、周囲
からのアクセスに考慮した配置 

交流機能 
両駅の乗換や駅北口南口の歩
行者動線に配慮した配置 

防災機能 
まとまった空間をもつ交流機
能とあわせて駅前広場北側付

近に配置 

景観機能 
空間の潤い シンボル化に寄与
する位置に配置 

サービス機能 
両駅の乗換や駅北口南口の歩

行者が滞留する位置に配置 
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（４）乗換え動線の計画 
 相模原駅では今後、小田急多摩線の延伸や JR 横浜線の連続立体交差化に伴い、

利用者の立体的な移動動線が発生します。そこで、JR 横浜線が高架となる場合と

地下となる場合それぞれについての乗換えイメージは下図のとおりです。 

図表 3.4.8 JR 横浜線が高架となった場合の立体的な乗換え動線のイメージ 

  
注： JR横浜線および小田急多摩線の位置関係、 改札およ び地上出入口の位置などは簡易イ メ ージ のための想定です。

鉄道動線
車両動線

歩行者動線 (駅⇔街)
歩行者動線 (駅⇔駅※乗換え )

地上地下連絡口

凡例

地下道イ メ ージ
(天神地下街、 福岡)

高架駅イ メ ージ
(二条駅、 京都)

地上連絡口イ メ ージ
(有楽町駅、 東京)(渋谷ヒ カ リ エ )

(画像出典：福岡市) (画像出典： Nori Norisa撮影) (画像出典： Google)

地下-地上連絡動線イメ ージ
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図表 3.4.9 JR 横浜線が地下となった場合の立体的な乗換え動線のイメージ 

 

 

注：地下における JR 横浜線と小田急多摩線の位置関係は、今後の検討や協議な

どにより決まってくるものであり、上図では模式的に同じレベルにて記載をして

います。 

  

注： JR横浜線および小田急多摩線の位置関係、 改札およ び地上出入口の位置などは簡易イ メ ージ のための想定です。

地下道イ メ ージ
(天神地下街、 福岡)

地上連絡口イ メ ージ
(有楽町駅、 東京)(渋谷ヒ カ リ エ )

地下駅イ メ ージ
(馬車道駅、 神奈川)

(画像出典：福岡市) (画像出典： Nori Norisa撮影) (画像出典： Google)

鉄道動線
車両動線

歩行者動線 (駅⇔街)
歩行者動線 (駅⇔駅※乗換え )

地上地下連絡口

凡例

地下-地上連絡動線イメ ージ
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（５）小田急多摩線新駅 

 小田急多摩線の延伸は、相模原駅周辺地区の広域交流拠点としてのまちづくり

に必要不可欠であり、延伸によって新たに整備される駅は、多くの人々が集まり

行き交う拠点であるとともに、まちの「顔」となる玄関としての役割が求められ

ます。 

 新駅の設置にあたっては、JR 横浜線との乗換利便性や、駅北口地区からのアク

セス性を確保するとともに、JR 相模原駅南北の市街地間の回遊性の創出を図るほ

か、まちの玄関としてシンボル性の高い施設とすることが必要です。 

 このため、新駅については、こうした機能が総合的に発揮されるよう、地上出

入口や駅前広場などの交通施設を始め、様々な機能を担う周辺施設と一体として、

まちづくりの中で主体的に整備することが必要です。 

 新駅設置の基本条件を以下に示します。 

 

（１）駅設置の基本条件 

■南北道路の地下に設置し、地下駅とする。 

■ホームの位置は、JR 横浜線の線路北側を想定する。 

■地上出入口は、JR 横浜線との乗り継ぎ利便性、駅南口地区や駅北口地

区へのアクセス等を考慮し、南北駅前広場、北口地区の計 3 箇所を想定

する。 

（２）整備スケジュール 

■平成 39 年の完成を想定する。 

 

図表 3.4.10 小田急多摩線延伸計画（唐木田～上溝間）の概要 
出展：「小田急多摩線延伸計画に関する研究会報告書」（平成 26 年 3 月） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

①区間： 

小田急多摩線唐木田駅～JR 横浜線

相模原駅～JR 相模線上溝駅 

②延長： 

約 8.8km 

（唐木田～相模原：5.8km、 

 相模原～上溝：3.0km） 
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（６）駅前広場 

○ 駅北口地区の新たな土地利用により、相模原駅北口の利用者が増加すること

が想定されるため、駅前広場の規模やその形状を見直していく必要がありま

す。 

○ JR 横浜線の連続立体交差化により、駅南北が地上レベルで一体的な土地利用

が可能となりますが、現在の利用を継続しながら整備を進めていく必要があ

るため、南北一体的な駅前広場を形成するまでの段階的な整備手順について

も考え方を整理しておく必要があります。 

 

ア 規模の想定 

 現状の駅前広場に加えて、小田急多摩線新駅設置及び駅北口地区の開発に伴い、

新たに必要と考えられる以下の 3 つの施設を見込んだ規模を想定します。 

 

図表 3.4.11 既存駅前広場の規模 
①既存駅前広場の規模（南北合計約 2.0ha） 

■北口駅前広場の施設数と規模 

 

 

■南口駅前広場の施設数と規模 

 

＋ 

②新たに必要と考える施設の規模（最大で約 0.5ha） 

A：地上-地下連絡口(～約 0.25ha） 

B：換気口（～約 0.05ha） 

C：交流広場（～約 0.2ha） 

小田急多摩線の延伸により必要となる施設 

交流人口の増加により必要となる施設 

ll 

南北合計で、約 2.0～2.5ha の幅とし、 

駅前広場の範囲を規模の最大である約 2.5ha で想定します。 

 

  

バス乗降場
バス

プール
タクシー

乗場
タクシー
プール

一般車
乗降場

既存施設
乗車：2バース
降車：1バース

- 1バース 6台 3台

既存規模 約1.1ha（10,600㎡）

バス乗降場
バス

プール
タクシー

乗場
タクシー
プール

一般車
乗降場

既存施設
乗車：8バース
降車：3バース

6台 1バース 15台 3台

既存規模 約0.9ha（9,000㎡）

一般車 

タクシー 

バス 

一般車 

タクシー 

バス 
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 規模の想定に加え、JR 横浜線の連続立体交差化による大規模な駅前広場の変

化を見据え、将来的な駅前広場の範囲として、現状の鉄道用地や駅ビル用地を含

めて検討を進めます。 

 

図表 3.4.12 駅前広場の範囲の想定 

現状の範囲 将来の範囲 
 

 
 

北口駅前広場：約 1.1ha (10,600 ㎡) 

南口駅前広場：約 0.9ha (9,000 ㎡) 

（ともに 1997 年に整備） 

→合計約 2.0ha 

北口駅前広場：約 1.6ha (15,500 ㎡) 

南口駅前広場：約 0.9ha (9,000 ㎡) 

（南口は既存区域を踏襲） 

→合計約 2.5ha 

駅前広場の区域
鉄道用地

駅ビル用地
道路用地

スムーズな歩行者動線
と なるよう 区域を考慮

JR相模原駅
出入口

（ 想定）

駅前広場の区域
道路用地
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参考：交流広場の規模の想定の考え方 

 以下の事例を参考に交流広場の規模を約 2,000 ㎡と想定しました。 

 

図表 3.4.13 2,000 ㎡前後の歩行者広場の事例（参考） 
 

 
新橋駅西口 SL 広場 

：約 1,300 ㎡（歩道部） 

 

 
JR 桜木町駅前広場 

：約 3,000 ㎡（歩道部） 
 

 
大阪・うめきた広場 

：約 1,700 ㎡（歩道部） 

 

 
岐阜駅北口広場 

：約 1,800 ㎡（歩道部） 

 

 

 

 

 

  

(画像出典：Zenjiro 撮影 ) 

(画像出典：岐阜観光コンベンション協会 HP より) 
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イ 段階整備の考え方 

 駅北口地区開発や JR 横浜線の連続立体交差化などの整備に合わせた駅前広場 

の整備の考え方は以下のとおりです。 

 

① 基本的な考え方 

 JR 横浜線の連続立体交差化が完了前の駅前広場は、南北が分断されているた

め、南北それぞれに駅前広場を配置します。 

 JR 横浜線の連続立体交差化が完了後の駅前広場は、南北一体の駅前広場を配

置します。 

※JR 横浜線の連続立体交差化については、相模原駅周辺を先行して着手するなど

の検討を進めていきます。 

 
図表 3.4.14 駅前広場の段階整備の基本的な考え方のイメージ 

 
 

② 段階整備の流れ 

 

図表 3.4.15 各段階における駅前広場の状況 
 

現状～ 
～駅北口地区 

まちびらき 

～JR 横浜線の連続

立体交差事業完了 
～将来 

  

 

 

 

 

 

   

状
況 

 南北駅前広場そ

れぞれで供用 

 北口駅前広場へ

は西側(すすきの

氷川)よりアクセ

ス 

 南北駅前広場そ

れぞれで供用 

 北口駅前広場の

暫定整備完了 

 北口駅前広場へ

は 北 側 ( 南 北 道

路)よりアクセス 

 JR 横浜線の連続

立体交差化にあ

わせ、駅前広場を

一体とする工事

の開始 

 駅前広場の南北

一体供用開始 

 

  

JR横浜線
の連続立
体交差化

北口広場

南口広場

それぞれの駅前広場が独立し て機能 南北駅前広場の間の用
地を活用し 一体化

南北一体広場

暫定広場

現状広場

北口現状駅前広場 

南口現状駅前広場 

 

北口暫定駅前広場 

南口現状駅前広場 

 

北口暫定駅前広場 

南口現状駅前広場 

 

南北一体駅前広場 

車両アクセス 

 

車両アクセス 

 

車両アクセス 

 

車両アクセス 
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ウ 機能配置パターン 

 駅前広場の機能配置パターンは以下のとおりです。 

 

①JR 横浜線の連続立体交差化完了前の機能配置パターン 

 

Ａ：歩行者・自転車専用通行型 

駅前を歩行者・自転車のみが通行できるパターン 

Ｂ：自動車・歩行者・自転車通行型(地区幹線道路の整備) 

駅前に地区幹線道路を整備し、自動車・自転車・歩行者が通行できるパターン 

  

 機能配置のイメージと、それぞれの案の特徴は以下の表のとおりです。 

 

図表 3.4.16 JR 横浜線の連続立体交差化完了前の機能配置パターン 

JR 横浜線の連続立体交差化完了前の機能配置パターン 
   

Ａ：歩行者・自転車専用通行型  Ｂ：自動車・歩行者・自転車通行型 

(地区幹線道路の整備) 

 

も
し
く
は 

 

特徴 

 各広場機能をバランス良く配置

することが出来ます。 

 歩行者・自転車の回遊性が高ま

ります。 

 

特徴 

 各広場機能をバランス良く配置

することが出来ます。 

 歩行者・自転車の回遊性に併せ、

南北の自動車通行が可能となり

ます。 

 

  

広場 

一般車 

バス 

タクシー 

広場 
駐輪場など 

その他施設 

バス 

タクシー 

一般車 

出入口 

（想定） 

病院 

広場 

一般車 

バス 

タクシー 

広場 
駐輪場など 

その他施設 

バス 

タクシー 

一般車 

出入口 

（想定） 

病院 
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②JR 横浜線の連続立体交差化完了後の機能配置パターン 

 

Ｃ：自動車・歩行者・自転車通行型(幹線道路の整備) 

駅前に南北道路とさがみ夢大通りを接続する幹線道路を整備し、自動車・歩行

者・自転車が通行できるパターン 

Ｄ：自動車・歩行者・自転車通行型(地区幹線道路の整備) 

駅前をバス・タクシーターミナルの整備により公共交通のみが通行でき、ま

た、駅前に地区幹線道路を整備し、自動車・自転車・歩行者が通行できるパタ

ーン 

 

 機能配置のイメージと、それぞれの案の特徴は以下の表のとおりです。 

 

図表 3.4.17 JR 横浜線の連続立体交差化完了後の将来形 

JR 横浜線の連続立体交差化完了後の将来形 
   

Ｃ：自動車・歩行者・自転車通行型 

(幹線道路の整備) 

 Ｄ：自動車・歩行者・自転車通行型 

(地区幹線道路の整備) 

 

も
し
く
は 

 

特徴 

 南北の自動車通行が可能とな

り、南北の連携が強化されま

す。 

 歩行者・自転車の回遊性が高ま

ります。 

 

特徴 

 公共交通の集約による利便性の

向上に加え、新たなゆとりある空

間が創出されます。 

 歩行者・自転車の回遊性に併せ、

南北の自動車通行が可能となり

ます。 

 
  

バス 

駐輪場など 

その他施設 

タクシー 

一般車 

出入口 

（想定） 

病院 
広場 

バス 

駐輪場など 

その他施設 

タクシー 

一般車 

出入口 

（想定） 

病院 

②広場 タクシー 

一般車 

①広場 

③広場 
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５ 景観形成方針 

（１）相模原駅周辺地区の景観特性 

 相模原駅周辺地区は、さがみ夢大通りや国道 16 号などに代表される戦前の都市

建設区画整理事業による特徴的な景観特性があります。また、ケヤキなどの街路

樹や丹沢への眺望などの特徴的な景観資源も多く存在しています。 

 

図表 3.5.1 景観の特性・資源・ポテンシャル 
 

地区の景観特性・景観資源 
 

 
さがみ夢大通りなどの戦前の都市建設区画整理事業による特徴的な景観特性 

 

 
 

市役所前のさくら並木 国道 16 号のケヤキ並木 丹沢への眺望 活発な市民イベント 

 

× 
 

ポテンシャル 

 

 国際コンベンション、広域商業施設など集客施設による地区の活性化 

 大規模なオープンスペースを活用したゆとりある空間形成 

 

 

 

  

4車線道路による
交通の骨格軸

(画像出典：相模原市 HP より) (画像出典：suneko 撮影 ) 
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（２）相模原駅周辺地区の景観形成の考え方 

 相模原駅周辺地区全体の景観形成については、地区の景観づくりの方向性と「顔」

づくりの方向性とします。 

 

ア 広域的な連携・ゲートにふさわしい空間の形成 

 シンボルとなる広場やランドマークの創出 

 特徴的な並木などによる東西道路・南北道路のシンボル化 

 地区のゲートとしての駅前空間と市街地との連続性の確保 

 

イ みどり豊かなゆとりあるまちなみの形成 

 周辺市街地と連続するみどりのネットワーク形成 

 建築物のセットバックによるゆとりある空間の確保 

 

ウ 賑わいあふれる広場・交流空間の形成 

 駅北口地区や駅前の「顔」としてオープンスペースを活用した賑わい溢れ

る広場空間の形成 

 

エ 周辺と調和したまちなみの形成 

 スカイラインの形成 

 建築物のセットバックによる壁面線・壁面デザインや色などの統一 

 

図表 3.5.2 相模原駅周辺地区の景観形成の方向性 

地区の景観づくりの方向性 「顔」づくりの方向性 

 

周辺土地利用と沿道空間と一体とな

った景観の形成 

 

 

ランドマークによる「顔」づくり 

 

 
 

 

 
 

 

 
  

イメージ イメージ 
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（３）駅北口地区の景観形成の考え方 
 ア：広場、イ：道路、ウ：建築物の３の視点を駅北口地区の景観をつくる主な

要素とします。 

 

ア 広場の景観形成の考え方 

 土地利用計画において想定した、駅北口地区内の３つの広場について、景観形

成の考え方を以下のとおりとします。 

 

 
注：平面図の建物配置は現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があるものです。 

 

図表 3.5.3 広場の景観形成イメージ 

にぎわい広場（仮） ふれあい広場（仮） であい広場（仮） 

 施設と一体となった広場空

間のデザイン 

 イベント開催等が可能なス

ペース 

 敷地外への開放性の確保 

• 周囲への開放性と周囲か

らの視認性の確保  

• 敷地内空地、歩道、駅前

広場などとの一体的なデ

ザイン 

 通行空間と滞留空間のデ

ザイン 

 

 
参考：ラゾーナ川崎 (神奈川) 

 

 
参考：なかいち広場 (秋田) 

 

 
参考：博多駅駅前広場 (福岡) 

  

にぎわい広場（仮） 

ふれあい広場（仮） であい広場（仮） 

(画像出典：JKT-c 撮影 ) 

 

(画像出典：掬茶撮影 ) 
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イ 道路の景観形成の考え方 

 駅北口地区の骨格となる２つの骨格軸の景観形成の考え方は下記のとおり想定

します。 

図表 3.5.4 駅北口地区の骨格となる道路 

 

注：平面図の建物配置は現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があるものです。 

 

  

①-2：交通骨格軸 
（東西道路） 

①-1：交通骨格軸 
（南北道路） 

②-2：交流・にぎわい軸（東西） 

②-1：交流・にぎわい軸（南北） 
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① 交通骨格軸 

 特徴的な並木などによる南北道路のシンボル化 

 建築物のセットバックによるゆとりある空間の確保 

 

図表 3.5.5 ①-1 交通骨格軸（南北道路）の景観形成イメージ 

 

 

図表 3.5.6 ①-2 交通骨格軸（東西道路）の景観形成イメージ 

 

注：参考イメージ内の建物配置や高さ等は現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があるものです。 

  

参考イメージ 

相模総合補給廠 

相模原駅前広場 

スポーツ・レクリ

エーションゾーン 

参考イメージ 

スポーツ・レクリ

エーションゾーン 
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② 交流・にぎわい軸 

 周辺市街地と連続するみどりのネットワーク形成 

 建築物のセットバックによるゆとりある空間の確保 

 

図表 3.5.7 ②-1 交流・にぎわい軸（南北）の景観形成イメージ 

 

 

図表 3.5.8 ②-2 交流・にぎわい軸（東西）の景観形成イメージ 

 

 

注：参考イメージ内の建物配置や高さ等は現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があるものです。 

  

参考イメージ 

参考イメージ 
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ウ 建築物の景観形成の考え方 

 建築物についての景観形成の考え方は下記のとおり想定します。 

 

図表 3.5.9 建築物の景観形成イメージ 

地区の特徴づけ 統一感のある街並みの創出 賑わいの創出 

 シンボルとなる広場やラ

ンドマークの創出 

 建築物のセットバックに

よる壁面線・壁面デザイ

ンや色などの統一 

 建築物のセットバックによ

るゆとりある空間の確保 

特徴ある高層タワーの外観イメージ 

統一感ある地上付近のデザインイメージ 

壁面線が統一された街並みイメージ 

商業店舗による沿道賑わい創出イメージ 

セットバックによるゆとりある 

歩行者空間イメージ 

注：参考イメージ内の建物配置や高さ等は現段階検討途中のものであり、今後変更の可能性があるものです。 

 

  

参考イメージ 参考イメージ 参考イメージ 

参考イメージ 参考イメージ 

(画像出典：JunpeiHazui 撮影 ) 
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６ 市街地整備計画 

 駅北口地区の都市計画や、整備事業手法など、整備計画を今後実現化していく

段階において必要となってくる都市計画の基本的な考え方を示しております。 

 

（１）駅北口地区の都市計画 

 駅北口地区のまちづくりの実現に向けて、骨格・顔となる施設や土地利用の都

市計画を以下のとおり想定します。 

 

図表 3.6.1 都市計画決定を想定する項目 
 

 
 

 

  

東西道路

用途地域・ 駐車場整備地区
・ 地区計画の策定

広域的な交通ネッ ト ワーク を支え
る骨格と し て
南北道路・ 東西道路・ 駅前広場の
都市計画決定

都市高速鉄道（ 小田急多摩線・ JR
連続立体交差化） の都市計画決定

駅北口地区内での新たな土地利用
の誘導を図るための

用途地域の指定

駅北口地区内の自動車駐車場設置
の促進を図るための

駐車場整備地区の指定

用途地域の指定と 併せて計画的な
市街地整備を促進するための

地区計画の策定

地区施設の整備に向けて

駅前広場

JR横浜線（ 連続立体交差化）

共同使用区域

JR相模原駅

駅北口地区

南
北
道
路

小
田
急
多
摩
線
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ア 用途地域 

 駅北口地区の用途地域の指定について、以下のとおり想定します。 
 

図表 3.6.2 用途地域指定の現況 

 
 

現況の用途地域 

①相模総合補給廠 

用途地域は無指定（容積率 200%、建ぺい率

60％） 

②北口地区の西側エリア 

第 1 種住居地域（容積率 200％、建ぺい率

60％） 

③JR 横浜線と国道 16 号線の間のエリア 

商業系用途が主となっている。 

駅前と都市計画道路沿道： 

商業地域（容積率 500・400％、建ぺい率

80％） 

⇒駅直近の一部地区は 500％ 

近隣商業地域（容積率 300・200％、建ぺい

率 80％） 

④国道 16 号線以南 

商業系用途と住居系用途が混在している。 

 

 新たな土地利用を図る相模原駅北口地区は、駅直近のポテンシャルを生かし、

駅南側商業地とのバランスある発展を目指す視点から、商業系の用途地域の指定

を想定します。また、土地の合理的かつ健全な高度利用を図っていくための、高

度利用地区指定についても想定します。 

 

※指定容積率について 

 指定容積率については、概ね 400%～800%の範囲で想定しています。 

  

図表 3.6.3 指定容積率のイメージ 

 
 

イ 駐車場整備地区 

 現在、駅南口地区の約 139ha の区域に指定がされていますが、駅北口地区にお

いても、地区内の自動車駐車場の設置促進を図るための駐車場整備地区指定の検

討を進めていきます。  

1

2

3

4

?

(出典：さがみはら都市計画マップより)

現在の南側市街地の
指定容積率(商業地域）

都心と し て業務・ 商業等の
高度な集積を図る市街地

400～500％
武蔵小杉駅前・ 二子玉川駅前

600％
町田駅前・ 八王子駅前

700％
品川駅東地区・ 汐留地区

800%
みなと みら い地区

400% 800%
400%

相模原駅前

（ 画像出典： Google Earth  p ro）

• 北口地区での土地利用や機能配置の考え方
• 相模原市全体のバラ ンス
• 南側市街地と の機能分担など

容積を指定する際の配慮事項
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ウ 地区計画 

 駅北口地区においては、用途地域指定などの大きな枠組みだけでは、全体のま

ちづくりのコントロールに限界があります。そこで、一定のまとまりを持った地

区を対象に、その地区の用途に適応したルールを定める地区計画の策定も想定し

ます。 

 

※参考 

 

 

 

エ 道路（街路）・駅前広場 

 南北道路、東西道路については、

主要道路の断面構成を基準として検

討を進めていきます。 

 駅前広場については、規模や機能

配置の検討を進めていきます。 

 

図表 3.6.4 駅前広場の範囲イメージ  

 
 

図表 3.6.5 主要道路の断面構成イメージ 

 

 

オ 都市高速鉄道 

 小田急多摩線及び JR 横浜線の連続立体交差化については、地下式・高架式の

構造について検討を進めていきます。  

（ 出典： 国土交通省HPより ）

●地区計画で定めら れるまちづく り のルール

1.地区内のまちづく り の目標や方針の設定
2.地区施設（ 区画道路、 公園、 広場、 歩道等） の配置
3.建物の建て方や街並みのルール

（ 高さ 、 一宅地あたり の敷地面積、 デザイ ン上の配
慮、 緑化等）

4.保全すべき 樹林地等

●一般的な地区計画のイ メ ージ

JR相模原駅
出入口
（想定）

駅前広場の区域

道路用地

歩道 植樹帯 自転車道 車道 自転車道 植樹帯 歩道

26m～

車道 中央帯 車道 車道
歩道状
空地

歩道状
空地
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（２）段階的な整備 
 相模原駅周辺地区は、駅南側既存市街地、既に返還され早急な整備着手が望ま

れる駅北口地区、さらには長い年月を見据えてのまちづくりが期待される未返還

の相模総合補給廠地区などを含んでおり、段階的にまちづくりを進めていく必要

があります。このため、駅北口地区へのアクセス道路の整備や、駅前広場を暫定

的に整備を進める「短期」計画。リニア中央新幹線の橋本駅が開業し、小田急多

摩線の延伸が想定される平成 39 年を目途とし、駅北口地区がまちびらきをするま

での「中期」計画。相模総合補給廠の返還、リニア中央新幹線の大阪までの開業

予定である平成 57 年頃を目途とした「長期」計画、の大きく３段階に分けたまち

づくりを行っていきます。 

 

ア 短期（駅北口地区へのアクセス道路の暫定整備・駅前広場の暫定整備[Ⅰ期]） 

 駅北口地区への主要アクセスとなる東西道路・南北道路の整備を行います。ま

た、相模原駅北口広場の暫定的な整備もあわせて行います。 

＜整備内容＞ 

○ 東西道路・南北道路（２車線にて暫定整備） 

○ 相模原駅北口駅前広場（南北道路との接続部分について暫定整備） 

 

イ 中期（小田急多摩線の延伸、駅北口地区へのアクセス道路の本整備、駅前広

場の暫定整備[Ⅱ期]） 

 リニア中央新幹線の橋本駅開業予定である平成 39 年を目途とし、小田急多摩線

の延伸および相模原駅周辺地区における新駅設置、駅北口地区のまちびらきに向

けた整備を行います。 

 東西道路・南北道路については、駅北口地区のまちびらきにあわせて本整備を

していきます。また、駅北口地区開発および小田急多摩線新駅設置に伴って増加

が見込まれる駅利用者に対応するための相模原駅北口駅前広場の暫定整備を行い

ます。 

 なお、道路および駅前広場などの交通基盤に関する詳細の整備スケジュールは、

第３章（５）交通基盤の整備を参照。 

＜整備内容＞ 

○ 東西道路・南北道路（４車線にて本整備） 

○ 小田急多摩線延伸および新駅の設置（まちづくりの中で主体的に整備） 

○ 相模原駅北口駅前広場（JR 横浜線の連続立体交差化までの暫定整備） 

○ 駅北口地区（区画道路、広場、街区内建物など整備） 

○ 相模原駅周辺の連続立体交差化の先行整備 
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ウ 長期 

(JR 横浜線連続立体交差化完了と相模総合補給廠全面返還を見据えたまちづくり、

駅前広場の本整備[Ⅲ期]） 

 JR 横浜線の連続立体交差化の完了により、駅前広場の南北一体化に向けた本整

備を進めていきます。 

 また、平成 57 年のリニア中央新幹線の大阪開通予定や相模総合補給廠の全面

返還を見据えて、相模総合補給廠の全面返還を見据えたまちづくりを進めていき

ます。 

 なお、道路および駅前広場などの交通基盤に関する詳細の整備スケジュールは、

第３章（５）交通基盤の整備を参照。 

＜整備内容＞ 

○ JR 横浜線の連続立体交差事業 

○ JR 線路沿い周辺の南北市街地を一体とする空間整備 

○ 南北駅前広場の一体化整備 

○ 相模総合補給廠および共同使用区域の活用（返還のための協議など含む） 

○ 南側市街地の更新 

 

図表 3.6.6 相模原駅周辺地区の段階的な整備イメージ 

 
 

  

JR 横浜線の連続立体交差事業 

相模総合補給廠および共同

使用区域の活用 

南北駅前広場の一体化整備 

小田急多摩線延伸および

新駅の設置 
南側市街地の更新 

JR 線路沿い周辺の南北市街

地を一体とする空間整備 

東西道路・南北道路の本整備 

駅北口地区（区画道路、広

場、街区内建物など整備） 

長期的整備内容 中期的整備内容 凡例 

相模原駅北口駅前広場の

暫定整備 
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（３）事業手法 

 駅北口地区の事業手法については、地区の実情に合わせた整備を進めていくこ

とになります。 

 

図表 3.6.7 整備に関する事業および制度 
手法 概要 事業前後のイメージ 当地区での考え方 

①街路事業 用地を行政が取

得し、道路の整備

を行う事業  

南北道路・東西道路・駅前広場

の整備での適用が考えられる 

②開発許可

制度 

建築敷地の造成

や道路等の整備

を、市長の許可を

得て開発事業者

が行う 

 
出典：東京都都市整備局 HP より 

開発事業者の具体的な建築計

画に合わせ、段階的に整備す

ることが可能 

③土地区画

整理事業 

土地の造成や道

路等の整備を、市

長の認可を得て

土地所有者等が

行う 
 

広い範囲にわたり、早い段階

で道路等を一括して整備する

ことが可能。開発事業者は整

備された街区で建築を行う 

 

 

図表 3.6.8 駅北口地区で考えられる整備事業手法 

【①街路事業＋②開発許可】 
【①街路事業＋ 

③土地区画整理事業】 
【③土地区画整理事業】 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

東西道路(街路事業)

南
北

道
路

(街
路

事
業

)

駅前広場
(街路事業)

開発許可により
段階的整備

① 街路事業による整備範囲

② 開発許可による整備範囲

東西道路(街路事業)

南
北

道
路

(街
路

事
業

)

駅前広場
(街路事業)

区画整理により
一括整備

① 街路事業による整備範囲

③ 区画整理による整備範囲

東西道路

南
北

道
路

駅前広場

区画整理により
全体一括整備

③ 区画整理による整備範囲
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（４）低炭素型まちづくりに向けた考え方 
ア 相模原駅周辺地区の考え方 

 相模原駅周辺地区については展開は以下の４項目を想定します。 

図表 3.6.9 相模原駅周辺地区での展開 

①都市機能の集約化 
 アクセス利便性が高く、高効率な土地利用の推進 

 公共交通利便性の高い集約地域への各種都市機

能の誘導 

 ②公共交通の利用促進 
 快適な歩行空間および自転車道の整備、公共交

通のサービス水準向上による、車に頼らない交

通体系の強化 

 

 

 

 

 

  

   

③みどりの保全・創出 
 広大な未利用地における緑の保全および創出 

 街路の並木や広場などにおける積極的な植樹 

 ④エネルギーの効率的利用 
 広域防災機能を支え、行政施設や商業施設、進出

企業等の事業活動の安定性に配慮したエネルギ

ーインフラの整備 

 

 

 

 

 

  

 

イ 駅北口地区の考え方  

 将来的に相模総合補給廠や駅南口既存市街地にも波及的に展開させていくこと

を念頭に、駅北口地区を先行的に低炭素型まちづくりのモデルケースとした低炭

素型のまちづくりについて検討を進めていきます。 

 

図表 3.6.10 相模原駅周辺地区全体の低炭素化推進イメージ 

 

  

200m

相模総合
補給廠

駅南口既存市街地

駅北口地区

連携

連携

連携

連携

例）次世代型オフィスパークなど

相模総合補給廠
相模総合補給廠： 超長期的なまちづく り
を想定し た低炭素型のまちづく り の実現

駅南口既存市街地
市街地再開発やイ ンフ ラ の更新な
ど既存市街地の更新にあわせて、

低炭素型まちづく り を実現

駅北口地区
平成39年のまちびら き にあわせて低炭素型
のまちづく り の実現⇒先行的にモデルケー

スと し て低炭素型のまちづく り を実現

（ 画像出典： Chisw ick Park HPより )
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ウ 駅北口地区におけるエネルギーの効率的利用方針 

  

①面的エネルギー利用 

 エネルギーセンター(電気や冷温水を作って送るプラント)を建物ごとに持つの

ではなく、街区ごとにまとめて設け、エネルギー融通を行い、面的な利用を図っ

ていくものです。 

 下記の特徴があり、経済的かつ安心安全なまちづくりに貢献が期待できます。 

 

特徴 

 大型で高効率な機器を使えるため省エネ・省コスト。 

 「使うところの近く」で作るため、供給の信頼性が高く、送電ロスが少ない。 

 街区間でも電力や冷温熱を融通し合えるため、環境性や信頼性が向上。 

 街区を整備するタイミングで、必要な規模のエネルギーセンターを整備して

いくため、過度な先行投資を避けたまちづくりに貢献。 
 

図表 3.6.11 エネルギーの面的利用イメージ 

 
 

 

 駅北口地区においては、下記の展開イメージを想定しています。 

図表 3.6.12 駅北口地区におけるエネルギーの面的利用展開イメージ 

  

街区内のエネルギー融通イメージ 街区間のエネルギー融通と段階開発イメージ

１つの街区

オフィス

エネルギーセンター
（プラント）

オフィス

商業施設

ガス工場 発電所

ホテル

熱
電力（自営線）

ガス
電力（系統）

熱
電力（自営線）

第1期開発ゾーン

第2期開発ゾーン

第3期開発ゾーン

街区間でのやりとり

エネルギー
センター

エネルギー
センター

エネルギー
センター

エネルギー
センター

N

0 100 200 300M50

エネルギー
センター

エネルギー
センター

エネルギー
センター

エネルギー
センター

熱

電力（系統）

電力（自営線）
ガス

街区間のエネル
ギー融通の検討

ガス工場より

発電所より

電力

都市ガス

スポーツ・レクリエー
ションゾーンへの非常時
のエネルギー支援の検討

スポーツ・レクリエー
ションゾーンへの非常時
のエネルギー支援の検討

駅前広場への非常時の
エネルギー支援の検討
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②電源の多重化 

 電力・ガス等複数の供給源を設定(＝多重化)し、災害時における供給信頼性を

高めることで、エネルギーをバランスよく使うことを目的とします。 

 

図表 3.6.13 災害時におけるインフラの被害想定 
インフラの種類 被害想定 

①電力（系統） 広域停電、需要抑制（電力使用制限・計画停電など）のおそれ 

②非常用発電機 備蓄燃料を使い切った後は、需要の集中などにより追加の確保が困

難になるおそれ 

③中圧ガス 供給継続が可能 

 

 停電時（①系統電力が途絶えたとき）には、③中圧ガスからは電気や熱をつく

り、また、②非常用発電機を使って電力を供給することができます。 

 

図表 3.6.14 高効率エネルギーシステムの例 

 
 

  

具体例：
CGS（コージェネレーションシステム）

 発電機（ガスエンジンなど）で作った電気をその場で利用するとともに、廃
熱を有効利用して冷房・暖房などをおこなうシステム。

 遠くの発電所から送られる電力と比べ、利用されない廃熱や送電ロスが少な
く、エネルギーを効率的に使えるため、環境性・経済性に優れる。

 大型のものほど高効率なため、地域全体で利用するとメリットが大きい
（例：六本木ヒルズ）

高効率ガスエンジン、
燃料電池等

総合
ｴﾈﾙｷﾞｰ効率

70～85％

総合
ｴﾈﾙｷﾞｰ効率
40％
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③エネルギーの効果的な組合せ 

 災害時などでも途絶えることなくエネルギーを供給できるようにするため、複

数のエネルギーを効果的に組合せながらの使用を想定します。 

 

 

具体例 

 熱源のベストミックス：熱源（冷房・暖房に使う冷水・温水を作るためのエ

ネルギー）に、電気・ガスをバランスよく使うこと。 

→季節や時間帯によって使い分け、エネルギー費用を抑える効果がある。 

→災害時、片方のエネルギーが途絶えても、冷温水を供給できる。 

 再生可能エネルギーの導入：電気・ガスだけではなく、太陽光や風力などの

自然エネルギーの導入も含め、環境に配慮する。 

 
 

図表 3.6.15 エネルギーの効果的な組合せイメージ 

 
 

 再生可能エネルギーについては、施設に太陽光発電システムを導入することに

ついても、検討を進めていきます。 

 

図表 3.6.16 駅北口地区での太陽光発電システム導入のイメージ 

 
 

  

熱源ベストミックスのイメージ 再生可能エネルギー導入のイメージ

建築壁面に太陽光パネルが取り付けられた例
(写真：東京工業大学環境エネルギーイノベーション棟)

電気とガスを効率的に併用するシステムのイメージ

N
0 200M50

業務、行政施設な
どへの電力融通
(災害時の業務機能継続)

（画像出典：札幌市HPより）

太陽光パネル
の設置検討

コンベンション施設屋上における導入イメージ 札幌コンベンションセンターでの導入例
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④エネルギーマネジメント 

 エネルギーマネジメントシステムとは、ICT（情報通信技術）により、エネルギ

ー（電気や冷温水）をつくったり、融通することをコントロールし、環境性・経

済性・防災性を高める取組みのことを言います。 

 複数のエネルギーセンターを（別々ではなく）全部をまとめて一体的にマネジ

メントすることで、地域全体の最適化につなげていくことができます。 

 

図表 3.6.17 エネルギーマネジメントシステムのイメージ 

 

CEMS(Community Energy Management System) 

ICT 技術を用いて地域のエネルギーを管理し、環境性や省エネ性の改善をしな

がら運用するエネルギーマネジメントシステム 

 

  

（画像出典：経済産業省 HP より） 
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（５）相模原駅南北の連携方策 
 相模原駅周辺地区全体の活性化を目指すにあたって、南北それぞれの市街地が

役割分担などしながら互いに連携し合い、それぞれ並行してまちづくりを進めて

いくことが重要です。 

 

ア 土地利用に係る連携 

 駅北口地区と駅南口地区、市役所周辺地区、相模総合補給廠地区それぞれ

における機能が役割分担をしながら、互いに補完し合えるまちづくりを推

進していきます。（２章-２） 

 既存の駅南口地区の骨格軸を駅北口地区、相模総合補給廠地区などにも連

続させ、一体感のある骨格軸の形成を図っていきます。（２章-４） 

 JR 横浜線線路周辺については、線路が高架となる場合は高架下空間、線路

が地下となる場合は線路跡地の活用を図ります。（２章-６-ア） 

 

イ 交通ネットワークに係る連携 

 JR 横浜線の連続立体交差化により道路踏切を除去することで、南北市街地

間の安全安心な通行が可能となり、渋滞が解消されたスムーズな道路ネッ

トワークの形成を推進します。（３章-１-ウ） 

 宮下横山台線と南北道路の整備により、多方面との広域道路ネットワーク

の整備を進めます。（３章-２） 

 相模原駅周辺における歩行者空間および自転車道の整備を進め、南北回遊

ネットワークを構築します。（３章-３、３章-４） 

 

ウ 駅前空間に係る連携 

 JR 横浜線の連続立体交差化による駅前空間整備により、駅南北の一体化を

図ります。（４章-５-ウ） 

 小田急多摩線新駅の駅出入口の設置にあたっては、駅と街がスムーズに接

続する位置に設け、駅南北の一体化を図ります。（４章-４） 

 バス・タクシーなどの乗降場位置やバス路線等を再編し、南北市街地それ

ぞれの利用者にとって利便性の高い公共交通体系の再構築を進めます。（４

章-５-ウ） 

 

エ 景観に係る連携 

 地区のゲートとしての駅前空間と駅南北の市街地との連続性を確保してい

きます。（５章-２-ア） 

 市役所前通りのさくら並木や国道 16 号のケヤキ並木などの相模原駅周辺

地区の景観特性を踏まえ、駅南北で連続するみどりのネットワーク形成を

図っていきます。(５章-２-イ） 

 駅南北間で緩やかに連続したスカイラインを形成することで、駅南北の一

体化を図ります。(５章-２-エ）  
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（６）都市の将来イメージ 

 これまでの検討をもとに、相模原駅周辺地区の都市将来イメージとして、駅北

口地区の空間イメージを、以下に全体イメージと部分イメージに分けて掲載しま

す。なお、建築の高さやデザイン、配置など詳細はあくまでもイメージであり、

今後変更していく可能性があります。 

 

ア 全体イメージ 

 JR 横浜線の連続立体交差化により、線路位置が高架となるか地下となるかは決

まっていないため、それぞれについて全体イメージを作成しました（①・②）。ま

た、本冊子４章において、駅周辺の幹線道路のあり方に応じた２通りの駅前広場

将来形を想定しましたので、「南北道路を幹線貫通させて南北一体の駅前広場整備

を行う場合」のものを③として掲載してます。 

 また以下３枚のイメージ作成には、「バランス配置パターン」の土地利用ゾーニ

ングをベースとしていますが、他の２パターンにおいても、施設の規模感に大き

な差異は出てこないため、概ね同様の全体イメージとなります。 

 

①JR 連続立体交差化が高架となる場合のイメージ 

図表 3.6.18 

 
※建築の高さやデザイン、配置など詳細はあくまでもイメージであり、今後変更

していく可能性があります。 
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②JR 連続立体交差化が地下となる場合のイメージ 

図表 3.6.19 

 
 

③駅前に南北道路とさがみ夢大通りを接続する幹線道路を整備し、南北一体の駅

前広場整備を行う場合のイメージ 

図表 3.6.20 

 
※JR 横浜線は連続立体交差化により地下化された場合を想定しています。 

※建築の高さやデザイン、配置など詳細はあくまでもイメージであり、今後変更

していく可能性があります。  
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イ 部分イメージ 

④ふれあい広場付近のイメージ 

図表 3.6.21 

 
 

⑤商業施設内よりにぎわい広場奥、交流・賑わい軸を東に望んだイメージ 

図表 3.6.22 

 
※建築の高さやデザイン、配置など詳細はあくまでもイメージであり、今後変更

していく可能性があります。  
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７ 整備のスケジュール 

 相模原駅周辺地区のまちづくり整備スケジュールを以下のとおり想定します。 

 

図表 3.7.1 整備スケジュール 
 

 
 

 

 

東西道路
南北道路
区画道路

駅北口地区

駅前広場

小田急多摩線
延伸

JR横浜線連続
立体交差化

共同使用区域

相模総合補給廠

南側市街地

短期
道路新設

中期
駅北口地区

長期
南側市街地・相模総合補給廠等

駅北口
地区周辺

鉄道

補給廠

市街地

リニア名古屋まで開通

（予定）

リニア大阪まで開通

（予定）

波及

国有地処分
都市計画手続

都市計画手続
→設計→工事

→設計→工事

計画→設計→工事

計画→設計→工事

返還に関する手続き→まちづくり

返還に関する手続き→まちづくり

市街地の更新
※駅北口地区のまちびらき、JR横浜線
の連続立体交差化に伴う南北市街地の
一体化に向けた市街地の更新

都市計画手続→設計→暫定整備 南北一体化整備

駅
北
口
地
区
ま
ち
び
ら
き

平成27年 平成57年平成39年
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第４章 首都圏南西部の広域交流拠点形成に向けて 

１ 両駅が一体となる「複眼構造」の形成 

（１）「複眼構造」の形成の考え方 
広域交流拠点では、２章・３章に定める整備計画を推進することで橋本・

相模原両駅の特性を生かしたまちづくりを進めていきます。 

この両駅が相互に魅力を高め合い、近接性を生かして一体的な「複眼構造」

を有する広域交流拠点を形成することで、１つの地区では生み出せない、幅

広い世代、多様なニーズに対応しうる魅力の創造を図ります。 

このため、広域交流拠点の形成に当たっては、両駅周辺地区がそれぞれの

特性を生かしてまちづくりを進めるだけでなく、一体的な複眼構造の形成に

向けた取組を進めていきます。 

複眼構造としての強みを生かして広域交流拠点全体の魅力を高め、人・も

の・情報・文化の交流を促すためには、両地区が相互に利用されることで相

乗効果を発揮できるよう、土地利用や交通ネットワーク等の様々な観点から

「双方向型の連携・交流」を生み出す方策が求められます。 

 

図表 4.1.1 一体的な「複眼構造」形成の考え方 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

以下では、「複眼構造」の形成における両地区間の連携に配慮した、広域交

流拠点全体の土地利用や交通ネットワークの将来像を示していきます。 

 

一体的な「複眼構造」の形成 

両駅の整備効果の最大化 

幅広い世代・多様なニーズに対応する 

広域交流拠点の形成 

橋
本
駅
周
辺
地
区 

相
模
原
駅
周
辺
地
区 

多くの来街者の呼び込み 

双方向型の連携・交流 
(土地利用・交通ネットワーク等) 

 

両駅の特性を生かした 

まちづくり 

 

GATE MICE 
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（２）土地利用 
 
 
 
 
 

 

図表 4.1.2 広域交流拠点の土地利用の考え方 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

○ 橋本駅周辺地区は多くの来街者、暮らす人、働く人などが垣根なく交流・滞留できるゲートとして、乗換客や一時的に滞留する来街者のための機能集積を図るほか、圏域内

に立地する企業や大学等と連携した産業交流拠点の形成を図ります。 
○ 相模原駅周辺地区は相模総合補給廠の跡地利用を活用し、ＭＩＣＥ機能、広域防災機能が集積する中枢業務拠点の形成を図るほか、買い物やスポーツ・アート等、ゆったり

としたライフスタイルを楽しむことができる空間形成を図ります。 
○ ゲートとＭＩＣＥ機能の連携を基軸として本市や圏域の特性を生かし、両地区間に双方向型の交流が生まれる機能集積を図ります。 

橋本駅 

相模原駅 

矢部駅 

南橋本駅 

文化、商業 

文化、商業 

住宅 

行政機能 

ｲﾝｷｭﾍﾞｰｼｮﾝ 

住宅、広場 京王相模原線 

JR 横浜線 

JR 相模線 

橋本駅周辺地区： 

産業の活力とにぎわいがあふれる交流拠点 

・交通結節点として多様な来街者が訪れ、暮らす人・

働く人などが垣根なく交流・滞留できるゲート 

・本市や圏域全体の特性を生かした産業交流拠点 

相模原駅周辺地区： 

安心とゆとりのある文化・行政が集積する中枢業務拠点 

・ＭＩＣＥ機能、広域防災機能が集積する中枢業務拠点 

・買い物やスポーツ・アート等、ゆったりとしたライフスタイルを

楽しむことができる空間 

 

ＧＡＴＥとＭＩＣＥの複眼構造による「さがみはら新都心」の形成 

＜導入機能例＞ 広域交流機能 

産業交流機能 

複合都市機能 

交通ターミナル 情報発信拠点 

コンシェルジュ機能 

展示場 

インキュベーション 産学連携窓

 

シティホテル 

オフィス 商業・飲食施設 

都市型居住 宿泊施設 

会議室 

医療・福祉施設 

まちづくり活動拠点 

広域商業機能 

大規模商業施設 

オフィス 行政施設 

美術館 ギャラリー 

業務・産業支援・行政・文化創造機能 

国際コンベンション施設 

広域交流機能 

スポーツ・レクリエーション機能 

広域防災機能 

宿泊施設 会議室 

＜導入機能例＞ 

南口地区 

北口地区 

リニア中央新幹線 

小田急多摩線 

ＪＲ横浜線 

京王相模原線 

ＪＲ相模線 

新宿方面 

厚木方面 

名古屋・大阪方面 

八王子方面 

町田・横浜方面 

リニア中央新幹線 

小田急多摩線 

新宿方面 

品川方面 
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（３）交通ネットワーク 
○ 広域圏からのアクセス性を高めるため、相模原ＩＣにアクセスする交通ネットワーク(広域連携軸)や、国道 16 号や町田街道などの主要幹線道路に接続する交通ネットワー

ク(地区幹線道路)を強化します。 

○ また、橋本・相模原駅周辺地区の連携を高めるための交通ネットワーク(新都心連携軸)の強化を進めます。 

○ 交通ネットワークの強化策として道路整備(新設・拡幅など)のほか、公共交通網の強化(バスの新規路線の導入・運行頻度の増加)等が考えられますが、まちづくりの動向や

関係機関の意向も踏まえ、段階的な取組を行います。 

図表 4.1.3 広域交流拠点の交通ネットワークの考え方 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

町田街道 

リニア中央新幹線 

小田急多摩線 

国道 16 号 

国道 129 号 

広域連携軸 
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ＪＲ横浜線 
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国道 413 号 

相 模 総 合

補給廠 

 

凡例 

主要幹線道路 
 
幹線道路 
 
地区幹線道路 
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２ 整備計画の推進に向けて 

（１）広域交流拠点の整備スケジュール 

リニア中央新幹線の建設や小田急多摩線の延伸等、両駅周辺地区の整備と

密接に関わる大規模な事業が展開されることから、こうした関連事業スケジ

ュールと両地区の整備内容に関して時間軸上の整合に留意します。 

 

図表 4.2.1 両駅周辺地区整備スケジュール(再掲) 

 

 

橋
本
駅
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（２）リニア駅建設を見据えた交通結節機能の強化 
（京王駅移設関連） 

 

ア 検討の背景 

現状の橋本駅は在来線３線が乗り入れ、乗降客数は１日あたり約 21

万人となっており、今後も増加する可能性があります。 

これに加えて、リニア駅の設置により、在来線等との乗換利便性の向

上が必要となりますが、在来線駅とリニア駅は、約 250ｍ以上の距離に

あることから、移動距離の短縮化をするための工夫にも物理的な制約が

あります。 

一方で、現状の京王橋本駅改札は、第２章「４ 駅前空間計画」で示

した「交流・賑わい軸」上に位置しておらず、まちづくりとしての賑わ

いが分散する形となっています。 

 

イ 検討の方向性 

このような背景を踏まえ、京王線駅舎を移設することにより、JR 横浜

線・相模線、京王線、リニア駅改札を交流・賑わい軸上に並べ、在来線

駅とリニア駅との乗換利便性を高めるとともに、駅利用者にとって分か

りやすい都市軸(交流・賑わい軸)の形成を図り、広域交流拠点としての

魅力を高めます。 

 

ウ 京王線駅舎の移設位置 

京王線駅舎を移設する場合は、制約となる分岐器などの鉄道施設等に

ついて関係機関により検討した結果、構造的な制約などから新宿方面へ

の移設は困難であり、「複合都市機能ゾーン」と「広域交流ゾーン」と

の間への移設が想定されます。 
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図表 4.2.2 京王橋本駅の移設検討 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

エ 京王橋本駅の駅舎移設の有無によるメリット・デメリット 

駅舎移設の有無により、想定されるメリット・デメリットは、図表

4.2.4 のとおり考えられます。 

このため、広域交流拠点の形成や橋本駅周辺のまちづくりと歩調を合

わせ、関係機関との協議のうえ、技術的な検討など実現性について深度

化を図り、駅舎の移設の可否について、引き続き検討を進めます。 

   

京王橋本駅の移設が

可能な位置の想定 

移設を検討する上 での 

制約条件となる鉄道施設 

京王橋本駅改札の移設

が可能な位置の想定 

凡例 

：リニア駅改札 

：京王橋本駅改札 

：JR 橋本駅改札 

ＪＲ横浜線 

ＪＲ相模線 

京王相模原線 

八王子方面 

横浜方面 

東京方面 

茅ヶ崎方面 

リニア中央新幹線 

名古屋・大阪方面 
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図表 4.2.3 鉄道改札と「交流・賑わい軸」の配置 

 メリット 

・整形された大きな街区を活用し

た効率的な土地利用が容易 

・駅前空間の都市基盤整備におい

て、制約が少ない 

 

デメリット 

・在来線間の乗換動線と賑わい・

交流の軸が離れている 

・京王橋本駅からリニア駅までの

乗換距離が長い 

 メリット 

・最も人の往来が多い在来線駅間

の通路が賑わい・交流の軸と一

致する（まちの中にひとの流れ

が生まれる）  

・京王線駅からリニア駅までの乗

換距離が短くなることで利便性

が高まる 

 

デメリット 

・土地利用を図る区域内に駅舎等

の鉄道施設が配置されることに

より、開発事業者との調整が必

要 

・道路等の整備において、調整が

必要 

 

オ 今後の検討方針 

広域交流拠点にふさわしいターミナル機能の強化を図るためには、駅

舎の移設の有無にかかわらず検討すべき課題があります。 

このため、駅と街区が融合し、高度な土地利用を図れる新たなまちづ

くり手法の検討や、道路や駅前広場等の都市基盤の整備手法等について、

乗換利便性の向上・街の賑わい形成・街の回遊性の向上などの観点から

検討を行います。 

 

駅移設あり 

駅移設なし 
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（３）エリアマネジメント 1・市民協働の推進 
ア 市民との協働による都市づくり 

整備計画の実現に向け、市民と行政が都市の将来像やまちづくりの方

針を共有し、協働することを基本とします。このため、よりよいまちづ

くりをめざし、市民と行政が相互理解を深め、知恵を出し合い、協力し

ながらまちづくりの方針を具体化するために取り組みます。 

 

イ 情報の提供と市民意向の反映 

○ 用途地域の見直しや広域幹線道路の整備などは、多様な立場の利害

を総合的に調整する必要があるため、充分な情報提供や意見交換など

を行いながら、調整を進めます。 

○ 都市づくりに対する市民の関心や理解を深めるため、事業や制度に

ついてわかりやすく示す体制や、情報を手に入れやすい体制の充実を

図ります。 

 

ウ 市民主体のまちづくりの推進 

○ 生活に身近な住環境の維持・保全などの取組は、地域住民の自主的

な取組が重要であるため、まちづくり活動への支援や情報提供などを

推進し、地域の特性を生かした市民主体のまちづくりを進めます。 

○ まちづくり会議、まちづくり団体などの役割を踏まえ、市民が主体

となってまちづくり活動に取り組む体制づくりを進めます。 

 

エ エリアマネジメントの推進 

○ 地域のまちづくりにおいては、整備した施設等の有効活用や整備事

業の効果を最大限に生かした地域活性化の視点が重要であり、計画・

整備段階から管理運営段階までの一連の過程を全体的に見据え、公・

民・地域が一体となったマネジメントの視点が求められています。 

○ そのため、早期の段階から、行政、民間事業者、地域団体等の関係

者が連携し、地域の将来像の共有や施設等の管理運営を想定したルー

ルづくりを進めることで、公・民・地域の役割分担と協働に基づくエ

リアマネジメントの取組がなされるよう配慮します。 

 

 

 

                                                   
1地域における良好な環境や地域の価値を維持・向上させるための、住民・事業主・地権者

等による主体的な取組として、人材や資源を活用して地域(エリア)を管理・運営する活動。

公共施設管理(指定管理者制度等)、民間施設管理(ビル・駐車場管理等)、まちづくりのル

ール策定(地域のビジョン・地区計画・景観ガイドライン等)、地域イベントの開催、地域

の情報発信、防災・防犯・環境維持活動等において、市民、民間事業者、地域団体、行政

機関等が連携した取組を行う。 
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（４）民間活力の活用の検討、規制緩和策等の要望 
整備事業の推進に当たっては、市街地整備に民間投資を呼び込むため、整

備計画に基づく両駅周辺地区の将来像の周知に努めるとともに、両地区にお

ける都市基盤の整備時期、集積すべき機能、民間事業者による施設整備への

支援措置等のさらなる具体化を図り、民間開発の円滑な誘導を図ります。 

また、公共施設・インフラ等の整備に関する民間活力の導入や、都市の国

際競争力強化に資する制度及び規制緩和策等について検討し、国などに必要

な制度創設を求めていきます。 

 

（５）災害の被害を軽減する防災・減災の視点 
両駅周辺地区の整備に当たっては、災害発生時における迅速な復旧や避難

者・帰宅困難者対策、企業等の事業継続性の確保などに配慮し、適正な土地

利用・建築規制の運用や、道路整備、エネルギーの自立化・多重化等につい

て、防災・減災のまちづくりに配慮した整備を図ります。 

 

（６）低炭素まちづくり 
我が国における二酸化炭素排出量のうち、家庭部門、業務部門及び運輸部

門における排出量は約５割を占めています。これらの部門の主たる活動の場

は市街化区域等であり、ここから我が国の二酸化炭素総排出量の約４割が排

出されています。 

このような現状に鑑み、特に、都市の低炭素化を促進することが求められ

ているほか、平成 23 年３月に発生した東日本大震災を契機として、エネル

ギーに対する社会的な意識も変化し、エネルギーや地球環境の問題に意識が

高まる中、低炭素・循環型社会の構築を図り、持続可能で活力あるまちづく

りを推進することが重要な課題となっています。 

このような背景のもと、平成 24 年９月には「都市の低炭素化の促進に関

する法律」が公布され、総合的かつ計画的な都市の低炭素化の取組が期待さ

れています。 

両駅周辺地区の整備に当たっては、こうした低炭素まちづくりに資する観

点に配慮して計画を具体化していきます。 

 

低炭素まちづくりに資する施策例 

・都市機能の集約等による「歩いて暮らせるまちづくり」の推進 

・公共交通機関の利用促進 

・貨物運送の合理化、二酸化炭素排出抑制に資する自動車の普及 

・緑地の保全及び緑化の推進 

・市街地における再生可能エネルギーの導入 

・建築物におけるエネルギー効率の向上 等 
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（７）圏域全体の発展に向けた都県及び周辺自治体との施策連携 
神奈川県及び 10 市２町の「さがみロボット産業特区」や道路ネットワー

ク整備、産業交流拠点の形成、国際コンベンション機能の導入等について、

周辺自治体と連携した取り組みを進めます。 

 


