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摘     要

本次行方研訂90年度出國研習題目「都市土地更新發展及捷運聯合開發業務」，筆者因業務相關爭取到出國研習機會，甚感榮幸。研習計劃中，研訂三個訪查課題，分別為東京都營大江戶線沿線各車站及出口用地聯合開發及更新開發案例，京都車站開發案及橫濱ＭＭ２１市地更新開發案。這三件開發案，是日本中央及地方政府近年來最具規模及規劃最成功的土地開發案例，並對三大都市人民之生活空間及生活型態產生重大變革，三案中，除京都車站僅為站體工程開發外，其餘兩案其開發規模龐大、開發技術困難，開發時程長久，且牽涉公共交通（包括鐵道、機場、港口運輸）、市地重劃、區域更新等建設，政府不僅須投資大量之人力、物力、財力，還須有技巧地運用適當之公權力整合公共及民間力量完成這些開發及建設，這才是開發成功之最主要因素。當然除了上述三案外，日本為擴大東京首都圈，除劃分多個副都心區：臨海副都心、新宿副都心、池袋副都心、大崎副都心、埼玉副都心等，充實該等地區建設及生活機能外，並整備幾個鄰近東京之城市如：筑波學園都市、立川市、多摩市等，陸續在這些城市中進行許多公共建設及大型市地更新開發案。目前正興築中的東京都營13號線地下鐵、半藏門地下鐵支線、常盤新線及多條環狀高速道路，大型市地更新開發案有：六本木一丁目、六本木六丁目、西新宿六丁目、大手町、羽田區等地區。鑑於可參考案例極多，而有些資料無法完整取得，本次報告擬以大江戶線沿線車站為中心多予著墨，京都車站及橫濱市ＭＭ２１開發案則僅以資料照片略做陳述。

本次研習心得感想，由下列各層面研討：（一）政府與民間之互動關係、（二）計劃執行的理念及能力、（三）先進的開發技術及創造能力、（四）創新的設計理念、（五）綠建築及人性化環境空間、（六）車站遊覽路線、（七）市地更新提供新都市空間。
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附圖一～附圖四十七

壹、目的

筆者任職投資開發部辦理土地開發業務，目前著手辦理的開發案件計有：台北市大安華園大樓興建銷售案、高雄博愛大樓與高雄捷運紅線Ｒ１２Ｃ出口設施共構開發案及台北捷運南港線忠孝新生站聯合開發案等。本次行方研訂90年度出國研習題目「都市土地更新發展及捷運聯合開發業務」，筆者因業務相關爭取到出國研習機會，甚感榮幸。研習國家筆者選定日本，原因有兩點：（一）日本與台灣同為島國，地狹人稠，其都市土地及交通建設均已過度發展，但在有限之土地資源下，仍持續推展土地開發政策。（二）本國與日本同為東方文化，思想、語文、民族意識、生活習慣與國人相近，對都市發展空間之夢想、需求亦較相近，可取材參考之處相較於西方國家為多。

本次研習題目「都市土地更新發展」及「捷運聯合開發業務」係兩種性質不同之土地開發業務，鑑於研習時間僅三十日，筆者原擬就目前與行方業務較為相關之「捷運聯合開發業務」取材，挑選日本東京都於2000年12月全線開通之東京都營地下鐵大江戶線作研究，經實地參觀訪問，才發現原僅單純之捷運出入口土地開發，不論是以聯合、共構開發方式或單純以徵收取得土地開發興建，其規劃之路線、出入口設置地點，或為配合東京都政府擴展首都圈範圍所推展之住宅政策、交通網路建設、公共設施建設等計劃，或可牽涉到鄰近公私有土地之更新建設，筆者才瞭解這看似不相關之業務，其實息息相關、環環相扣，讓筆者間接取得一些東京首都圈內土地更新業務之資料，一舉兩得，但也由衷佩服日本人對都市規劃整合之能力及遠見。

本次筆者赴日研習計劃中，研訂三個訪查課題，分別為東京都營大江戶線沿線各車站及出口用地聯合開發及更新開發案例，京都車站開發案及橫濱ＭＭ２１市地更新開發案。這三件開發案，是日本中央及地方政府近年來最具規模及規劃最成功的土地開發案例，並對三大都市人民之生活空間及生活型態產生重大變革，三案中，除京都車站僅為站體工程開發外，其餘兩案其開發規模龐大、開發技術困難，開發時程長久，且牽涉公共交通（包括鐵道、機場、港口運輸）、市地重劃、區域更新等建設，政府不僅須投資大量之人力、物力、財力，還須有技巧地運用適當之公權力整合公共及民間力量完成這些開發及建設，這才是開發成功之最主要因素。當然除了上述三案外，日本為擴大東京首都圈，除劃分多個副都心區：臨海副都心、新宿副都心、池袋副都心、大崎副都心、埼玉副都心等，充實該等地區建設及生活機能外，並整備幾個鄰近東京之城市如：筑波學園都市、立川市、多摩市等，陸續在這些城市中進行許多公共建設及大型市地更新開發案。目前正興築中的東京都營13號線地下鐵、半藏門地下鐵支線、常盤新線及多條環狀高速道路，大型市地更新開發案有：六本木一丁目、六本木六丁目、西新宿六丁目、大手町、羽田區等地區。鑑於可參考案例極多，而有些資料無法完整取得，本次報告擬以大江戶線沿線車站為中心多予著墨，京都車站及橫濱市ＭＭ２１開發案則僅以資料照片略做陳述。

貳、過程

　　本次赴日參觀大江戶線沿線車站、京都車站及橫濱市ＭＭ２１土地開發等三個案例之過程，分以下三個章節陳述。

第一章  東京都營地下鐵大江戶線

第一節　東京都市計劃簡介

日本首都東京，都內土地面積約2,187萬平方公尺，都市計劃土地之區域面績約占一半，人口數約1,180萬人，都內企業數達80萬社，在七０年代前東京都已發展為國際型都市，人口密集，土地使用日趨商業化並已過度發展，都內交通不論地鐵、道路、機場，運輸系統網絡已非常稠密完善，但仍到處擁擠混雜、道路阻塞，不敷使用。至八０年代因泡沫經濟帶來地價高漲，東京都內很少新建住宅或公共建設，泡沫經濟崩壞後因地價下跌，回到以前之水準，公共建設及住宅建設才又慢慢回到東京。都政府為滿足都民生活需求，除積極擴展所謂一都三縣（琦玉、千葉、神奈川）3,300萬人口之首都生活圈外，並產生「東京生活構想」之計劃，該計劃包括三個部分：（一）推展在都心地區直接供給住宅之事業；（二）在都心地區進行市街化運動（包括土地區劃整備及市地更新）以供給住宅之事業；（三）為推動都市住宅而產生各種都市政策事業。為實行上揭計劃目標，東京都政府從舊市區到尚未開發使用之都內土地、工農業用地、填海造地等，全部重新做區域規劃，並配合公共事業興築道路、地鐵、公園等公共建設，無形中擴展東京都領域範圍，從都市土地之開發利用面來看，都市土地機能更活潑。

想深入研究東京都市計劃發展，應先瞭解有關東京都市街化運動，市街化運動從兩個事業計劃進行整合：（一）土地區劃整備事業，（二）市地更新開發事業；土地區劃整備事業範圍較廣，多為政府機關以換地手法進行土地整合後興建公共事業如道路、公園、鐵道、橋樑、機場等，而市地更新開發事業範圍則較狹小，由政府或民間機構以權利變換等手法更新舊市街地之建築物，更新之建築物以安全、高層、利用價值高方式整合，並同時進行周邊道路、公園等公共建設之整備。本次筆者參觀之東京都營地下鐵大江戶線沿線各站之規劃開發方式就巧妙地結合這兩種事業整備計劃，筆者在後章擬以都營大江戶線沿線三十八個車站為例，從其區域現況屬性到都政府為其規劃之生活空間所做之開發，分別描述。

第二節  大江戶線簡介
東京首都圈內公民營鐵道（包括JR、營團線地下鐵、都營線及東武、西武、小田急、京王、東急等私鐵）超過30線，惟仍不敷首都圈內三千萬人口使用，都政府也一直不斷地規劃新鐵路、道路，建立更綿密的交通網絡（附圖一：東京地下鐵路線圖）。都營大江戶線、地下鐵南北線及在興築中的都營13號線都是在此種情況下誕生，而大江戶線的形成特別饒富趣味，除充實公共交通建設、緩和現有鐵路的混亂度外，它聯結了東京都自古以來幾處具地域特性之繁華地區，以發揮該地域原具有之文化特性，做為車站建築的基本設計，將促進各地域特殊文化的交流、建造人本親和之都市空間，也間接帶動舊市街土地更新開發計劃。

都營大江戶線分環狀部及放射部兩部分，沿線共38個車站，全長41公里，與東京都內最大的河川隅田川相交三次，環狀部位於都心圈內，為避開許多原已埋設地下之都市設施及管道，開挖深度自15公尺到48公尺不等，自1985年通過都市計劃變更審議後，1986年開始設計施工至2000年底全線通車，共費時16年，總工程費約9,886億日元，全線之建設總經費則高達兩兆日元。大江戶線有地下「山手線」之稱，和JR山手線一樣環繞都心外部一周，另有兩個最大特徵，第一、該線沿線像月島、汐留地區有大規模開發計劃，又經過都心、下町、山手等各種不同地域文化之區域，產生從未有過之交流，也創造出許多新興產業及都市空間。第二、在既存之地下鐵路網中開通環狀路線，且全線38個車站有21個車站與其他鐵路線車站相連結，地下鐵11線除千代田線外均有連結，不用出車站即可轉乘換車，十分便利。都營大江戶線無疑是以最用心之設計、最先端之技術完成開通計劃，使東京市民在過密都會區中能快速舒適的移動。（附圖二：大江戶線路線圖）

大江戶線環狀部車站共28站，環繞地區約為一九三二年時東京內側一周，為連接歷史地域城鄉之路線。環狀線以高層建築集中地之東京都廳為起迄點，至新宿、代代木周邊是新興的商業辦公區及國際型運動場集中地區；若松町、柳町及神樂坂周邊多為木造房屋或住宅社區，新舊住宅密集交雜地區；飯田橋、本鄉到上野一帶有東京理科大學、東京大學等大學所在地，屬文教學區；上野、兩國到門前仲町等區屬於下町，一般市民日常交易繁榮之街區，除生活日常用品、小吃店等商店外，小型衣料纖維、機械工廠亦十分密集，是典型市集文化；月島到大門（浜松町）周邊為河川海洋環繞，水鄉澤國之景象，古代說是可光腳涉水之處，東京都近年積極推動幾個大規模開發案均位在此區；最後麻布十番、六本木、青山周邊一帶是時髦前衛、流行時尚強的商業區及高級住宅區。放射部沿線共10個車站，為都心周邊外之地域，以新宿副都心為中心向西延伸，經中野區與練馬區北部聯結，中野及練馬區原為典型住宅區，生活機能雖完備，但屬鐵道網路較少之處，以往僅靠私鐵西武池袋線、新宿線來輸運人潮，因新建鐵道，重劃土地，產生新興市街地及住宅社區，造就了新興商業區域，擴大新宿副都心及池袋副都心之腹地範圍，並且消解鐵道不便地區之運輸及緩和西武鐵道之混雜度。大江戶線之開通最大目標期能將各地區富有多采多姿特性文化結合，解決當地所欠缺的活動力，衍生新的文化新的價值觀，使東京成為居住容易、工作容易、生活舒適之城市。（附圖三：大江戶線地域區分略圖）

第三節  大江戶線沿線市街地開發基本概念

大江戶線沿線地區，北側及東側原屬人口密度較高地區，但因東京都商業人口日益增多，都心周邊因辦公大樓不斷地興建，將價值及土地利用度較低之住宅趕出都心區，住宅人口漸漸減少，人與人間之溝通亦逐漸崩壞。此地區也為古老密集住宅市街地，像道路等都市之基礎建設開發非常遲緩，道路狹窄，木造房屋密集，到處是小雜貨商店或工廠與住宅、店舖併用之房屋，雖為經濟高度成長中之地區，但卻非屬土地高度利用地區，再者，東側地區產業生產力已逐漸衰退，產業之疲態使現地工場、製造業之從業員顯著減少，而西側地區辦公大樓及新興產業逐年興起，工作人口逐年增加，要維持東西平衡發展十分困難。簡單的說大江戶線沿線市街地開發基本想法有三個關鍵字(Keywords)：

（一）「交流」：象徵東京的商業、下町、歷史等多樣文化活動因大江戶線結合交流，使人與人的互動關係活潑化，也因為同時存在各種不同的價值觀，而相互影響產生新的地域文化。

（二）「生活空間」：車站及其周邊代表這地區文化門面，大江戶線沿線各站出入口既非單純熱鬧的商店街亦非安靜的住宅市街，車站周邊的現地工場、商業店舖，可以瞭解居民所依存的各種生活方式。區域內的生活空間應以車站為中心，並形成可二十四小時自由活動、舒適隨意的生活空間。

（三）「再發現」：江戶時代以來的歷史資源及綠地水池小山等自然資源，這些在都市中被遺忘的資源，因新地鐵的產生，有機會重新審視，重新規劃，創造新的資源。

大江戶線沿線各車站的規劃設計及周邊市街地之開發具下列三點開發基本概念：

（一）車站生活據點化（人性化空間）：

　　　將來的車站應該具有交流據點之機能，一個親切的車站對市民來說是必要的，首先對地下空間的利用，讓老人殘障者方便使用之昇降空間設備，或有效利用地下空間設置停車場及防災設施；或設計一個符合該地區文化、產業特性之空間；另外車站周邊設置一些使生活便利之設施或服務業，如銀行、郵局或區公所諮詢中心等公共設施服務空間，尤其利用頻度較高之車站內應設置如車票、電影票等預約諮詢服務、沖洗相片、宅急配、影印、傳真等日常生活服務設施。另地下鐵車站與周邊市民廣場或民間大樓如何連接，讓車站成為生活之據點，一個不可缺少之空間，在市地更新開發課題上，需民間與政府共同努力達成。

（二）整合生活空間

　　　利用地下鐵之開通或車站之設置，帶動該地區活動潛力，進行職、住、遊等複合式生活空間之整合工作。為因應國際化、資訊化變動劇烈的新社會來臨，在古老市街中也產生新興地場產業或市場，東京臨海地區各種大型辦公大樓陸續興建，也形成新的商業空間，市街之再開發不僅開發商業區，還包括開發高層複合式住宅空間，並整合從高所得到低所得、老人到小孩、較低層或密集區內人們之活動空間及生活形態。

（三）創造都市潤滑液

      大江戶線沿線各車站周邊，存在各種具歷史背景之神社、廟宇、庭園、公園或水景等都市資源，將這些資源當做市街更新開發課題之一部份，重新審視，創造新興都市資源，並規劃一些以車站為中心之景點導遊路線，成為東京都內較軟性潤滑之空間。

第四節  大江戶線沿線38個車站現況

大江戶線沿線38個車站，除汐留站須至2002年秋季開業外，全線已於2000年底開通，各站有的位在舊市區內創造新的車站空間，有的因興築車站出口辦理市地更新開發，因此各站所呈現之都市空間意義均不同，以下筆者擬藉沿線各站現況，分別研討各站所衍生之都市空間意義。

（一）光之丘（Higarigaoka）

本地區原為美軍基地，1972年改建為住宅團地（高層住宅大面積社區），是東京都內最早開發、面積最大的團地，生活機能完善，公園、醫療中心、區民活動中心、大型購物商場等均位於車站周邊。本站共五個出入口，均依既有建物型態共構興建。

附圖四：Ａ．Ｂ．Ｃ．Ｄ出入口與百貨商場大樓共構，地下二樓起即與賣場相通，地下一樓採開放空間連通賣場與一樓地面出口

　　　　Ｅ　出入口與住宅大樓一樓商店共構，出口位於騎樓

　　　　Ｆ　利用公園門口廣場及醫療中心廣場獨立興建出入口，通風井位於出口後側

　　　　Ｇ．Ｈ　與醫療中心地下二樓出入口相接

（二）練馬春日町（Nerima-kasugacho）

　　　練馬區春日町屬低密度、低樓層住宅區，土地取得較容易，本站有三個出入口，兩個由都政府取得空地興建獨立出口，一個則與區民圖書館住宅大樓共構興建，地下一樓與大樓超市賣場有出入口相通。

　　　附圖五：Ａ．Ｂ空地上興建捷運出口設施

　　　　　　　Ｃ．Ｄ一樓出口位在大樓法定空地上，地下一樓與超市賣場相通　

（三）豐島園（Toshimaen）

　　　豐島園為東京都內著名遊樂園區，私鐵西武豐島園線直達園區，近十年來因大江戶線之興築，周邊住宅人口逐漸增多，仍屬低密度、低樓層住宅區。本區鐵道是直接從民宅、農田下方築隧道穿越鋪設，出口土地為東京都政府所有之巴士停車站廣場及公有立體停車場，出口設施均獨立興建。

　　　附圖六：Ａ．Ｂ　公有土地上獨立興建出入口

（四）練馬（Nerima）

　　　本地區屬較早期規劃之舊市街區，街道較窄，來往人潮頗多，為繁榮住商混合區，私鐵西武池袋線、西武有樂町線均有在此地設置車站，因街區舊商業大樓林立，要尋找土地興建出入口較為困難，本站兩個出口均與大樓共構，車站出口周邊生活機能完善，有銀行、醫院、超商、文具行、書店、美容院、旅遊預約訂票中心等。

　　　附圖七：Ａ　出口位街道角地，與四層建物共構但與建物不相通，二樓以上為診所及辦公室，因空地不足，捷運通風井設在樓層最上方。

Ｂ　出口與七層辦公大樓共構聯合開發但不與建物相連通

（五）新江古田（Shin-ekoda）

　　　江古田町屬練馬區中較具文教氣息的一個區里，私鐵西武池袋線設有車站通過，鄰近因有日本大學、武藏野音樂大學等名校，商店街內銀行、市場、超商、書店、藥房、餐飲店舖等四處林立，生活機能非常完善，住宅大樓比比皆是，惟大江戶線經過此區人口及住宅密度較疏區域，新車站共兩個出入口，均以市地更新開發方式拆除舊建物與新建大樓共構聯合開發，出入口面向三十米寬白目通幹道上，頗有以車站為中心，形成新興商店住宅區之趨勢。

　　　附圖八：Ａ　出入口與七層住宅大樓共構聯合開發但未與大樓相通

Ｂ．Ｃ 出入口分樓梯與電梯兩邊出入，與五層建物共構聯合開發，一樓為超商、二樓為齒科，三樓以上為住宅，通風井規劃於建物後方空地。

（六）落合南長崎（Ochiai-minami-nagasaki）

　　　落合位處新宿區與練馬區交界處，人口密度稍高，住宅區樓層較低，土地取得尚稱容易，車站出口用地由都政府徵收土地興建，兩個出入口均獨立興建，並將出口門面租予速食業者開店。

　　　附圖九：空地獨自興建車站出入口，一樓除通風井設施外，剩餘空間隔成店舖租予速食便當店。　

（七）中井（Nakai）

　　　本地區為小型住商混合區，私鐵西武新宿線在本區設有車站通過，共兩個出入口，為連接住宅區及商店街，兩邊出口離站體相距甚遠，均由都政府徵收土地獨自興建。

　　　附圖十：Ａ　商店街方面出入口

Ｂ　住宅區方面出入口

（八）東中野（Higashi-nakano）

　　　本站站體位於東京都內主要幹道青梅街道下，與下一站中野坂上均為人口密度極高之住宅區，因大江戶線之開通計劃，近年來已逐漸發展成為高層辦公商業區。本站緊鄰JR中央線車站，由此轉乘，東至三鷹吉祥寺、西至御茶水秋葉原，非常便利。此地區經土地重劃，由都政府重劃取得空地獨自興建出入口，並興築連絡通道接駁JR車站。

      附圖十一：Ａ．Ｂ　車站出入口空地獨自興建並有連絡通道接駁JR車站

（九）中野坂上（Nakano-sakaue）

　　　本地區原為人口密集高層化住宅區，因大江戶線之開通計劃，近年來逐漸發展成為高層辦公商業區，並屬東京都首都圈內計劃之新宿副都心腹地範圍，地下鐵丸之內線設有車站出口，大江戶線除利用原地下鐵之車站出入外，將街口兩處大面積基地以市地更新手法，重建高層辦公大樓，並採共構聯合開發興建出入口。本站新建出口非常特殊，是市地更新開發及捷運聯合開發非常典型且優良之範本，土地因更新及聯合開發獎勵下產生之回饋如大型開放空間設計成綠地公園、天井咖啡座及飲食店，並以無人銀行這等別出新裁的設計巧妙地掩蓋如通風井等突兀的出口設施，提高建物利用度，使市民在每日經過車站時，除享受運輸移動上的方便外，更可悠閒享受因完善的生活機能及悠然的都市空間帶來的方便與舒暢，在東京都內這是一種極奢侈的享受。

附圖十二：Ａ　與地下鐵丸之內線使用同一出口

　　　　　　　　Ｂ　地下一樓出口廣場及地上出口

　　　　　　　　Ｃ．Ｄ地下一樓出口與大樓連通道

　　　　　　　　Ｅ　地上一樓出入口

　　　　　　　　Ｆ　一樓空地上出口設施設計

Ｇ　富士銀行配合通風井設計成無人銀行區域

Ｈ　三和銀行原本在此地有分支機構，大樓重建後精簡成無人銀行

（十）西新宿五丁目（Nishi-shinjuku-gochome）

本區屬新宿副都心之一部，因大江戶線開通取得出口用地，做小規模市地更新，鄰近之六丁目都政府也已取得土地進行大規模之市地更新開發。本站有兩個出口，一個出口與民間七層住宅大樓共構聯合開發但與建物不相通，一個出口由都政府徵收土地獨自興建三層樓設施空間，除出口設施使用外，剩餘空間租予餐廳。

　　　附圖十三：Ａ　出口與七層住宅大樓共構聯合開發

Ｂ　出口設施為三層樓獨立空間並將剩餘空間租予餐廳使用

（十一）都廳前（Tochomae）

前述十站為大江戶線延伸出之放射部線，本站開始為大江戶線環狀部線之起迄點，本區為東京都廳所在地，都政府辦公室、都議會議事堂均聚集在此，亦是眾所皆知之超高層大樓集中區如住友、三井、三菱、京王PLAZA、希爾頓飯店、凱悅飯店等知名企業旅館。每日來此通勤上班人口即占新宿車站人潮之一半，本站之興建消解了新宿站過度之承載量。都廳及鄰近超高層建築多為近十年建築，與本站出入口共構聯合開發部分均先預留通道或空地，除一個出口位在中央公園門口外，其餘出口均與大樓相通，甚至出口隔壁之大樓亦可不出地面直接到達車站。

附圖十四：Ａ 都議會議事堂前人行道出入口

          Ｂ　都政府辦公室前人行道出入口，地下一樓與都廳餐飲街相通

　　　　　Ｃ　都政府辦公大樓內車站出入口

　　　　　Ｄ　與住友超高層大樓地下一樓廣場相接之出入口

　　　　　Ｅ　中央公園門口前之出入口

（十二）新宿（Shinjuku）

　　　　新宿車站與都廳超高層大樓間短短的街道上，雖有小小咖啡店及可以站著喝一杯酒的PUB或居酒屋，供來往上班族小憩一會，但仍充滿著緊張忙碌的氣氛，新宿副都心之遠景為有著比以往更繁華熱鬧之街道氣象，但在高度商業化區域中提供安逸舒適的空間，應是最大課題。如車站周邊大規模市地更新開發案－小田急SAZAN TOWER & 新宿 SAZANTERASU，穿越JR鐵道上方架設行人專用步道橋，連絡新大樓、車站出口及百貨公司，在密集商業大樓群及繁亂交錯的鐵道線中，提供一塊舒適寬敞空間供市民使用。

附圖十五：小田急SAZAN TOWER & 新宿 SAZANTERASU開發區域鳥瞰圖

新宿站原就有ＪＲ線、小田急線、京王線、地下鐵丸之內線、都營淺草線等交會，各鐵道每日全天承載量都為滿載，人潮過往之密，所有交會車站都以ＪＲ車站為中心，分東西南北四個出口，每個出口都與大樓商場連成一片，可直接轉乘其他路線鐵道或進入想去的百貨公司。大江戶線新宿車站較靠近南口，亦利用連通道連接舊站出口，較值得一提是本線因較晚開發，本地區地下開發密度與地上同樣密集，地下原有設施及管道遍佈，因此地下開挖深度達地下七層約地下四十八公尺，是本線深度最深之處。

（十三）代代木（Yoyogi）

提到代代木立刻想到鄰近的明治神宮、新宿御苑，可謂兩大公園之玄關入口，車站周邊專門學校及補習班密集，是學生往來之熱鬧街區，原JR山手線已有車站通過，應利用大江戶線開通之機會，創造更具特色的車站文化。如由專門學校聚集年輕人，利用車站為中心交流，設置情報交流廣場，形成年輕文化資訊交換區，另重整兩大公園門面，規劃導覽路線創造本站遊的空間。本站出口有三個，一個與補習班新建七層大樓共構聯合開發，一個築連通道接JR線車站出入口，另一個與九層辦公大樓共構聯合開發。

附圖十六：Ａ　出入口與補習班新建七層大樓共構聯合開發，一樓只有地鐵出口設施二樓以上才做辦公教室使用

Ｂ　出入口連接JR線車站

Ｃ　出入口與新建九層辦公大樓共構聯合開發

（十四）國立競技場（Kokuritsu-kyogijo）

　　　　本地區有國立競技場、東京體育館、外苑綜合運動場等大型體育設施，視野寬廣，並接首都四號高速公路入口及JR千馱谷（SANDAGAYA）車站，是充滿感性及活力的地區。本站共四個出口均位於屬公有土地之體育場前方人行道用地或法定空地上。

        附圖十七：Ａ．Ｂ．Ｃ．Ｄ本站出口設施現況，均為獨立出入口

（十五）青山一丁目（Aoyama-itchome）

　　　　青山道是一個非常高級時髦流行的地區，商務型住辦混合大樓林立，形成新興商業區。本站已有地下鐵銀座線、半藏門線通過，大江戶線車站出口除利用原地鐵出口外，並與青山大樓、十八層新青山大樓及青山雙子星大樓共構聯合開發。

　　　　附圖十八：Ａ．Ｂ出入口與青山大樓共構聯合開發

Ｃ．Ｄ出入口與新青山大樓共構聯合開發

Ｅ．Ｆ出入口與青山雙子星大樓共構聯合開發，由地下一樓出入通道與大樓相連

Ｇ與原地鐵銀座線半藏門線共用出入口

（十六）六本木（Roppongi）

一提到東京六本木立即連想到多采多姿的東京夜生活，本區集中了許多繁華時髦飲食店、pub、歌廳、舞廳，東京崇尚流行的年青人夜生活大多在此遊玩，其實本區周邊有許多高級住宅區，最近精品服裝業的店舖也漸漸增多，私人畫廊美術館也陸續開幕，形成高品質複合式都市空間，此區原有地下鐵日比谷線通過，因大江戶線及另一條營團地下鐵南北線的開通，交通來往之便利性使本區更加活躍。

大江戶線及南北線（六本木一丁目車站）帶動本地區兩個大規模民間之市地更新事業，為日本迎向21世紀民間最大的更新事業計劃：（1）六本木六丁目：原朝日電視台放送中心占地11公頃，由朝日電視台與森大樓（株）共同開發，總開發經費2500億日元，除興建放送中心外，另興建一棟地上54層商業辦公大樓、約13萬平方公尺的住宅區及國際旅館、劇場等。（2）六本木一丁目：日本大使館及OKURA  HOTEL旁占地3.2公頃，西側接鄰南北線新車站，由住友不動產（株）及森大樓（株）共同取得土地權利，將興建業務商業大樓、住宅區、美術館。以上兩個都市更新事業預定於2002年中完成，本地區逐漸形成國際化的新東京文化都心。

附圖十九：六本木六丁目市地更新規劃簡圖

附圖二十：六本木一丁目市地更新規劃簡圖

附圖二十一：Ａ．Ｂ此區有高速公路經過，街道兩旁房屋大樓密集，本站出入口多沿人行道空地興建，出口樓梯較狹窄，最特別的是通風口已無空間設置，利用街角人行道地面圍設。

Ｃ．Ｄ出口與十層新建大樓共構聯合開發，但未與建物有出入口相連。

（十七）麻布十番（Azabu-juban）

本區為國際色彩豐富、多樣化都市活動層的住宅區，商店街周邊，一般平民化用品店舖混雜在流行精品時裝店或飲食店內，客層及住宅居民除年青人、夜遊族外，還有自由業上班族、歐巴桑族及外國人等，形成多樣化客層之商業空間。如何整合並同時滿足年輕人、獨立工作室自由工作者、高所得單身族、頂客族、外國人等多樣化都市活動層的生活空間，是一大課題。本站同時為大江戶線及南北兩條新興地下鐵交會處，在此之前本地出入須從日比谷線六本木車站徒步過來，因此這兩條線開通為此地帶來極大的移動便利。本車站有七個出口，有四個出口與南北站共用，一個利用人行道空地單獨興建出口，一個與新建藝廊大樓共構聯合開發，一個利用神社旁空地共構聯合開發興建出入口。

附圖二十二：Ａ　與南北線共用出入口

Ｂ　人行道空地單獨興建出口

Ｃ．Ｄ與新建藝廊大樓共構聯合開發，出口分階梯及電梯兩邊出入，電梯可至一樓轉換直通大樓內部

Ｅ　與三層建物共構聯合開發，一樓為出入口，二樓為隔壁十番稻荷神社事務所，與神社相通。

（十八）赤羽橋（Akabanebashi）

赤羽橋車站是到東京鐵塔、增上寺等觀光設施最近的車站，市內觀光巴士必到之處，大江戶線開通後才可由鐵道直接到此處。鄰近觀光娛樂設施充實，商店街、醫療設施等生活機能尚稱完善，未來不僅以提供高所得自由業者或頂客族類住宅空間，亦希望為獨居老人提供愉快舒適生活環境。本站有兩個出口，一為位於高速公路高架橋下，一個與六層辦公大樓共構聯合開發。

附圖二十三：Ａ高架橋下單獨興建出入口

Ｂ與六層民間辦公大樓共構聯合開發

（十九）大門（Daimon）

本站位浜淞町區，與竹芝碼頭相連，可謂海洋的玄關，東京灣的臨海觀光事業、客貨船運輸業、補漁業一直持續發展中，幹線道路兩旁多為大企業或物流業的倉庫，因都市發展，倉儲漸漸廠辦大樓化，業務仍多屬支援性的硬體事業。本區因鄰汐留，又為羽田空港入口、臨海副都心腹地，受汐留的大型都市更新計劃影響，形成國際化、海港商業化的新都市空間可能性極高。本站與JR線浜淞町車站、地鐵都營淺草線及至羽田空港的單軌電車（M0RORERU）相接，不用出站即可轉乘淺草線直達成田國際機場或羽田國際機場，十分便利。

附圖二十四：Ａ　與九層民間新建大樓共構聯合開發，一樓為出入口及通往二樓以上之電梯

Ｂ　出入口位民間私有舊大樓空地上興建

Ｃ　公有地上興建獨立出入口設施

Ｄ　與世貿大樓地下飲食街相連通，地面出口則位於人行道上，世貿大樓內可與JR線浜淞町車站及至羽田空港的單軌電車相接

Ｅ　世貿大樓人行道空地單獨興建出入口

（二十）汐留（Shiodome）

　　　　本站尚未開業，本區除有大江戶線外，另有ＪR線、臨海新線（YURIKAMOME）、環狀2號高速公路等新交通網正在興築中，車站周邊經市地重劃，都政府將進行面積達30.7公頃大規模市地更新開發計劃，預定2007年完成。本站則預定2002年秋季開業，將與臨海新線（YURIKAMOME）先連接，可通至東京新興的遊憩休閒中心－台場。

　　　　附圖二十五：汐留地區市地更新規劃簡圖
（二十一）築地市場（Tsukijishijo）

有都民廚房之稱的築地市場，趁大江戶線開通之機會，重新整頓市場內外老朽建築及進出貨之大卡車流通動線，並規劃一些適合市民採買店舖飲食店及整合南北貨大盤商店，使築地市場成為真正為都民而設的市場及二十一世紀支撐都民生活的廚房。

附圖二十六：Ａ　市場出入口，設於市場大門旁市場空地內，一樓空間做出入口及通風井等設備，二樓以鋼骨水泥架設市場事務所。

Ｂ　朝日新聞東京本社大樓空地前興建出入口設施

Ｃ　新建住宅大樓前預留空地興建出入口設施，通風井位於出口上方
（二十二）勝鬨（Kachidoki）

勝鬨是倉庫、辦公大樓、住宅公寓及低層老舊木造房屋等景象混雜在一起的地區，近年許多倉庫及木造舊房屋陸續更新改建，本區位於都心及臨海副都心的中間地帶，也由於大江戶線及環狀道路的開通，為此地區注入新氣象。本地區最大的市地更新計劃－晴海TRITON SQUARE，開發區內有三棟超高層辦公大樓並連接三層樓面積廣大的百貨商場，商場內設有高級精品店、百貨服飾店、餐飲店及國外知名的用品雜物店，另有大型音樂演奏廳、高層住宅大樓與低層獨棟式住宅區等，是近年最熱門的觀景區、電視偶像劇最常取景拍攝的地區、最受年輕情侶歡迎的散步區、高貴仕女們消磨時間的最佳去處，與以往又冷又濕的港邊城市大異其趣，這又是新建交通帶來的一大轉變。

附圖二十七：Ａ．Ｂ．Ｃ出入口均設於人行道空地上，因人形道空地有限，特別單獨設置電梯出口

Ｄ　出入口與新建SUN SURARE大樓共構聯合開發興建，地面出口可與大樓內部空間相通
（二十三）月島（Thukisima）

　　　　　月島因戰災時燒毀，殘留許多接道不良、基地狹小的木造房屋，形成許多小巷道內住宅、店舖交雜景象。大江戶線的開通，改建既存住宅環境，並保留具有下町風情的小店舖、商店街，形成新都市空間。本站原有地下鐵有樂町線通過，出入口多與之共用，新築出口由於土地不易取得，於人行道空地上興建。

附圖二十八：Ａ．Ｂ於人行道空地興建出入口

（二十四）門前仲町（Monzen-nakacho）

本站原有地下鐵東西線通過，車站前深川不動尊附近繁華的商店街及門前仲通道，集中許多知名的老店舖、料亭，形成深川地區商業中心，東京下町活動空間之代表區。大江戶線開通為平日生活緊張的上班族或喜愛下町風味的市民們，開發了「深川食通街」，可自由享受下町美味的食物及富人情味的生活。本站出入口除與舊站共用外，另興築四個新出入口。

附圖二十九：Ａ　由都政府徵收土地興建二層出口建物，一樓做出口外，並租予咖啡餐飲店。

Ｂ　於人行道空地上單獨興建出口

Ｃ　出入口與民間新建九層辦公大樓共構聯合開發

Ｄ　出入口與民營大賣場共構聯合開發

（二十五）清澄白河（Kiyosumi-shirkawa）

本區流傳著深川古老歷史文化遺跡，有古老寺院、清澄庭園、深川江戶資料館、水上巴士站等設施，經土地區劃整理，這些設施埋藏於住宅區內，藉著大江戶線之開通，規劃適當旅遊路線讓都民甚至外國觀光客，更瞭解東京自江戶時代以來之歷史背景。本站沿清澄通道開築，出口三處，一處由都政府徵收土地興建出口，兩處與民間新建住宅大樓共構聯合開發。

附圖三十：Ａ　都政府徵收土地興建七層辦公大樓並與出入口共構，地面出口位大樓旁空地，不與建物相連，大樓做為東京都交通局清澄官舍

Ｂ　出入口與民間新建十二層住宅大樓共構聯合開發，地面出口位大樓法地空地上，不與建物相通

Ｃ　出入口與民間新建十二層住宅大樓共構聯合開發，地面出口位於一樓門廳旁，不與建物相通

（二十六）森下（Morishita）

本地區著名的景象是以森下十字路口為中心連續拱廊式的商店街，鄰近店舖充實，有不少火鍋飲食店或鯛燒之類的老店及寺廟，與舊住宅公寓交錯存在。大江戶線的開通，並未牽動本區大規模都市更新的活動，小規模土地之改建及整理時有所聞，未來地下鐵半藏門線支線開通後，期能共同為本區帶來更多居住人口，創造更多的都市住宅空間。本站原有都營地下鐵新宿線通過，大江戶線出口多與之共用，新築四處出口均由都政府徵收土地單獨興建。

附圖三十一：Ａ．Ｂ．Ｃ．Ｄ四個出口均為徵收土地單獨興建

（二十七）兩國（Ryogoku）

提到兩國就想到江戶東京博物館、兩國競技場及附近相撲部屋，本區是繼承江戶傳統文化之地區，技術性高的傳統手工針織製造廠大多聚集在此，東京針織製品大半由此地生產。由於大江戶線的開通，整地興建國際時裝中心，增進了此區文化傳承管道，促進針織產業流通之回路，形成新文化產業街道及兩國針織時裝業的情報基地。本站原有JR線通過，大江戶線則跨越JR線鐵道興建，完成轉運功能。

附圖三十二：Ａ　與兩國第一飯店共構聯合開發，地面出口位於飯店法定空地上，不與飯店相通

Ｂ　與七層辦公大樓共構聯合開發，一樓為出入口及藥房，二樓為醫院，三樓以上為辦公室

Ｃ．Ｄ　江戶東京博物館廣場空地前分別興建樓梯及電梯兩個出入口

Ｅ　與民間新建十層住宅大樓共構聯合開發，出口位於一樓門廳旁，不與住宅相通

（二十八）藏前（Kuramae）

本區位淺草與淺草橋間，集中許多賣煙火、玩具、娃娃等特別小玩意的商店街，因大江戶線開通帶動多處土地更新開發，漸漸聚集許多商業辦公大樓及高層住宅大樓。

附圖三十三：Ａ　出入口與民間新建十層住宅大樓共構聯合開發，一樓為出口及銀行

Ｂ　出入口與民間新建九層住宅大樓共構聯合開發，一樓為出口及餐廳

Ｃ　出入口與第一勸業銀行共構聯合開發，一樓為出口及銀行門廳

（二十九）新御徒町（Shin-okachimachi）

本區集中許多機具卸賣業工廠，大江戶線的開通產生許多市地更新活動，另受都政府充實上野副都心區內建設之影響，現地工場逐漸朝廠辦大樓方式營業，將地場產業與辦公空間結合，形成此地區新特色。

附圖三十四：Ａ　出入口與民間新建七層辦公大樓共構聯合開發，出口位於一樓門面與大樓不相通

Ｂ　出入口與民間新建十層住宅大樓共構聯合開發，出口位於一樓門面，與大樓不相通

Ｃ　自行車停車場專用出入口

（三十）上野御徒町（Ueno-okachimachi）

從御走町到上野間沿著JR鐵道線，是下町居民娛樂購物天堂，各式各樣的食品雜貨店、小型柏青哥屋、居酒屋，巷道內連棟低層密集的店舖商家，土地的更新改建已不容易，要在此區取得土地興建場站出口更是困難，本站腹地較廣，跨越御走町及上野兩區，原有JR線及地下鐵銀座線、日比谷線通過，上野更是常盤、東北、上越新幹線必經車站，另有京成線通往千葉縣及成田國際機場，大江戶線之開通無疑是錦上添花，疏解上野站大量人潮。本站有兩個新建出入口，均位於食品商店街的巷道內，為民間土地改建大樓共構聯合開發。

附圖三十五：Ａ　原SAKURAYA所有之舊店舖改建成四層建物，出口與其共構聯合開發

Ｂ　出口與民間新建九層商業大樓共構聯合開發

（三十一）本鄉三丁目（Hongo-sanchome）

本區以東京大學為中心，到處都是古書店及和風老旅館，加上許多斜坡道路之景象，充滿三０年代古老文學氣息。大江戶線之開通整合神保町與本鄉區的街道景象及文化歷史，本站有三個出口，一個使用原為公有自行車駐輪場土地興建出口，其餘兩個出口均為與民間新建大樓共構聯合開發。

附圖三十六：Ａ　出入口與民間新建六層辦公大樓共構聯合開發，一樓為出口及通訊電氣行，二樓以上為整形外科醫院。

Ｂ　出入口位於往東京大學方向之巷道內，與十層住宅大樓共構聯合開發，地面出口方向位於大樓後側逃生梯下方，停車空間旁，較不會影響住宅門面

Ｃ　出口位於公有自行車駐輪場土地上

（三十二）春日（Kasuga）

本區有小石川後樂園、東京巨蛋等文化設施，白山通道方面則有商業及住宅大樓形成之複合式環境設施，地場產業為與印刷相關連之工場集中地，春日站有多條鐵道通過如：地下鐵丸之內線、都營三田線及新開通之南北線及大江戶線，集交通結集點之利，發展現有之地場產業，使春日成為文京區之行政文化核心區。鐵道之開通，促使此區進行都市更新計劃，鄰近本站之處，即開發興建文京購物中心及文化中心，占地極廣，大樓內生活機能充實，使在本區上班、居住之市民，能於一處解決日常生活食衣住行育樂問題。本站出口除利用原三田線出入口外，另興築通道接連文京購物中心大樓。

附圖三十七：Ａ．Ｂ利用三田線出入口，以前興建出入口多由政府尋找動線方便、取得容易的公私有土地予以徵收後單獨興建出口

Ｃ．Ｄ　出口與文京購物中心共構聯合開發
（三十三）飯田橋（Iidabashi）

本站目前共有六線鐵道線通過：JR兩線、地下鐵有樂町線、東西線、南北線及大江戶線，是交通極為便利的地區，幹道路線兩旁辦公大樓林立，專業技術學校集中，文教氣息相當濃厚。本站站體工程深入地下六層，站體到剪票口距離非常長，因此本站步道空間設計非常有特色，通道兩旁經常開放陳設美術或藝術品展覽，供通行旅客欣賞。出口分東西向兩處，東側兩個出口均在東京都立飯田橋技術學校土地上，並與學校大樓共構聯合開發，其中一個出口通風井設計十分新穎特殊。東側出口則與八層東京衣裝大樓共構聯合開發。

附圖三十八：Ａ．Ｂ　出口位在東京都立飯田橋技術學校土地上，並與學校大樓共構聯合開發。Ｂ出口通風井設計在出口上方，以像樹葉展開形狀鋼材架設，裝飾通風口，樹葉形狀象徵本區綠地遍佈，造型十分新穎特殊

Ｃ　出入口與八層東京衣裝大樓共構聯合開發，與大樓不相通

（三十四）牛入神樂坂（Ushigome-kagurazaka）

神樂坂在明治中期到昭和初期，是山手地區的繁華街區，即使現在料亭及老舖仍然很多，加上街道或老屋殘留下來的疊石，黑竮，昆沙門天等寺廟及早稻田大學古老學者們曾聚居的公寓住宅，是個充滿歷史、文化豐富之地區。本區新舊住宅區交雜，大江戶線之開通，帶動本區小規模土地更新開發，本站三個出口均與新建物共構聯合開發。

附圖三十九：Ａ　出入口與新宿區牛入簞司區民中心共構聯合開發，地下一樓出口與區民中心相通

Ｂ　出入位神樂坂方向與民間新建七層辦公大樓共構聯合開發，出口在地面一樓

Ｃ　位神樂坂方向與民間新建十層辦公大樓共構聯合開發，出口在地面一樓
（三十五）牛入柳町（Ushigome-yanagicho）

在江戶時代有寺廟街之稱，寺廟發展非常繁華的地區，現在是東京都心部內住宅區中，近鄰店舖等生活機能最充實、老人小孩居住最便利之區域，但狹窄的道路、老朽之住宅房屋也不少，如何整理此種居住環境，使成為都心部中最安定的住宅區，應是開發建設之重要課題。大江戶線之開通，帶動少部分之住宅更新，東西兩個出口，西口位瑞光寺旁之空地旁，東口位巷道內，與九層住宅大樓共構聯合開發。

附圖四十：Ａ　西側出口位瑞光寺旁之空地旁

Ｂ．Ｃ　東口位巷道內，與九層住宅大樓共構聯合開發，樓梯與電梯出口分開，電梯出口位大樓後側逃生梯下方

（三十六）若松河田（Wakamatsu-kawada）

本區在江戶時代是顯赫武家們興建大宅門的地區，經後代小心保存，留下許多古蹟名宅，至昭和時代，已成為古風悠靜的住宅區，近年來面臨人口減少、道路狹窄、房屋老舊等問題。大江戶線之開通，帶動少部分之住宅更新，本站兩個出口，若松口與十層住宅大樓共構聯合開發，河田口由政府徵收土地興建獨立出口。

附圖四十一：Ａ　若松口出口與十層住宅大樓共構聯合開發

Ｂ　河田口由政府徵收土地興建獨立出口

（三十七）東新宿（Higashi-shinjuku）

緊鄰新宿副都心區域，稅務士事務所、會計師事務所、理財經營顧問公司等業務辦公大樓集中，住宅區以外國人活動較頻繁，仍有多處大宗土地尚未開發。有效運用商業及住宅複合式生活空間，充實副都心腹地，是大江戶線開通此區重要之開發課題。本站兩個出口，均與民間新建高級商務住宅大樓共構聯合開發。

附圖四十二：Ａ．Ｂ　出口與民間新建十二層高級商務住宅大樓共構聯合開發，出口位於一樓，與建物不相通

Ｃ．Ｄ　出口與民間新建十六層高級商務住宅大樓共構聯合開發，出口位於一樓，與建物不相通
（三十八）新宿西口（Shinjuku-nishiguchi）

本站為新宿站之延伸，為分散新宿站南口及東口之人潮，並疏解新宿站之承載量，出口位於小田急百貨公司及西口長途巴士站前，可直接轉乘。

第五節　大江戶線開通之影響

東京都交通局發表2000年度決算報告，該局全事業（包括地下鐵、單軌電車、巴士、路面電車、東京電氣）總年度收入1,559億7,000萬日元，支出1,898億9,800萬日元，全年虧損339 億2,800萬日元。其中經常收益因2000年大江戶線開業乘客數增加，乘車費收益較前年度增加，卻使其它路面電車、巴士收入減少，支出部分因大江戶線開業費用、地鐵13號線施工，較前年大幅增加，因此2000年度交通局決算為赤字。雖長期虧損，東京都政府仍不斷開築新鐵道、興建新建物，改善東京生活空間。
觀察大江戶線沿線車站的開通，為東京都民生活空間帶來一些具體的影響及效果：

（一）帶動東京都內市地更新事業，創造新的都市空間。

（二）形成新交通網路，消解交通不便區域之運輸問題，緩和既有鐵道交通擁擠區之混雜度。

（三）規劃路線與既有之鐵道交會連絡，轉乘換車極為便利。

（四）車站周邊生活機能充實，形成以車站為中心的商業住宅複合式機能生活空間。

（五）東京傳統產業得以永續留存並發楊光大。

（六）都內具歷史價值的古蹟、傳統文化獲得更好之保存管理，並得以交流、傳播。

（七）整體檢討東京都公共事業投資方向。

（八）重新整合東京都內公私有建設之防災設備。

（九）為都民創造住、職、遊接近之理想生活空間。

（十）大江戶線沿線各站站體工程之設計及施工，採用最先進之觀念及技術，突破以往鐵道冷硬陳悶的印象，為日後車站空間，帶來活動力。

第二章　京都車站

京都車站是日本JR東海新幹線鐵道沿線之大站，也是近畿圈廣大交通網內重要之據點，京都市以京都車站為中心，北邊積集許多歷史古蹟文化遺產，南邊則朝商業活動發展，每日均有大批國內外觀光客湧入京都，如何藉車站均衡地發展京都市，並具備候車室、車站、廣場、通路、商業、文化、停車場等各項複合式機能，使它符合二十一世紀國際化的都市車站，是改建京都車站重點。

京都車站由日本JR 京都（株）利用舊車站站體，並整合車站周邊土地，在不影響既有鐵道運輸及旅客出入動線之情況下重建，基地面積約38,000平方公尺，一九九０年開始施工，一九九八年完工啟用，總建築面積237,700平方公尺，其中車站設施約12,000平方公尺，國際旅館設施約70,000平方公尺，複合式商業設施約88,000平方公尺，文化設施約11,000平方公尺，停車場設施約37,000平方公尺，行政關係設施及公共設施約19,700平方公尺。整棟車站強調人性化的設計、科技化的表現，站體最特別的設計是中央口外開放式至屋頂挑高空間、通往十二層屋頂廣場的大階梯、色彩繽紛的照明設備及高挑的鋼骨網架，讓使用站體設施的旅客們，即使是匆忙的過客，經過任何一個角落都覺得新奇、興奮，使用任何一樣設備，都有享受、被尊重得榮耀，讓人不覺想停下腳步，好好遊覽一回。

京都站體內除JR線、新幹線鐵道使用外，近鐵線車站亦使用本站體，JR中央出口右側有伊勢丹百貨公司及車站、京都旅遊資訊中心，左側為HOTEL GRAND 京都及京都車站大樓劇場，地下一、二樓除車站出入口外，設有一些土產品店及生活百貨商場，地下三樓為停車場。車站前廣場為巴士站，京都市內旅遊多以巴士代步。從京都車站JR線可通往琵琶湖、大阪、奈良、和歌山、南紀及京都郊外景點嵐山等處，旅遊路線選擇多樣化，是日本重點觀光車站。

附圖四十三：京都車站大樓全景

附圖四十四：京都車站中央口

附圖四十五：京都車站大樓內部簡介圖

第三章　橫濱ＭＭ２１
橫濱港是日本最具代表的國際港口，負責首都圈內之海洋運輸業務，橫濱市自一九八三開始積極推動大型臨海造地開發計劃，造地區域命名為ＭＭ２1意指創造二十一世紀綠色未來的城市－橫濱（MIDORI-MIRAI 21），打造的都市形象為：可24小時活動的國際都市、具21世紀情報的都市，被水源、綠色、歷史文化環繞的人性化環境都市。

橫濱ＭＭ２1事業計劃自一九八三開始分三部分進行：（1）臨海部造地事業、（2）土地區劃整理事業、（3）港灣整備事業。事業計劃中最困難的地方在土地基盤整理，為整理基地改良地盤，配合災害防治措施，使用最新的技術及機具。另對支持都市機能的供給處理設施，也採用新系統如：（1）幹線道路下設置共同溝，所有電氣、通信、瓦斯、水道、光纖系統等、廢棄物輸送管、地區冷暖空調管道等全部收用於一處；（2）針對本區內熱能之需要採用國內最大的地域冷暖空調系統，該系統溫冷熱集中製造、供給、管理，有效使用能源，實現無公害、無都市災害的安全都市生活；（3）為有更舒適都市環境，地區內各種設備丟出來的廢棄物都從共同溝內的管路集中運送到清潔中心處理或運到焚化場燒毀。

區內的交通建設計劃：（1）幹線道路：區內兩條東西向主要幹道「綠色未來大通」及「國際大通」，與幹道交錯之南北軸向連絡道有「百合木通」、「SUZUKAKE通」、「銀杏通」「KEYAKI通」「櫻花通」，供給區內交通需要；另為建築更安全快適的街區，開闢步行者專用空間；（2）移動步道：從本地區主要車站櫻木町站開始，到日本丸輪船展覽室、橫濱超高層大樓展望台、商品展覽場等方面，設置寬敞高架人行步道。（3）停車場導覽系統：本地區提供充分停車空間，地區內十個停車場可供6,600台車輛停泊。（4）MIDORI-MIRAI 21線：從橫濱車站至櫻木町車站，經本地區中央通到元町，開築新的鐵道線，全線地下化構築，預定2003年開通。

目前本地區完成多棟超高層建築，多為辦公商業大樓並棟棟相連，已有多家著名企業進駐，四樓以下為精品百貨商場，另有國際會議廳、旅館、國際貿易商品展示場、美術館、遊憩中心等，醫院、郵局、銀行、公園、綠地等服務及公共設施完備，另港灣運輸旅遊事業及運河興築事業也如火如荼地進行整備中。

附圖四十六：橫濱ＭＭ２１景觀圖

附圖四十七：橫濱ＭＭ２１區內設施簡介圖
參、心得

筆者本次赴日研習，承蒙日本友人幫忙引見東京都政府交通局官員，有機會參觀瞭解大江戶線沿線、京都車站及橫濱市ＭＭ２１市地更新地區之開發情形，收集到相關資料，實感榮幸，此趟日本之行的確開了眼界，吸收到不少新知，受益匪淺，惟筆者筆拙，無法深入詳實地陳述，前幾章簡略的介紹，對三個開發案有粗淺的瞭解，整體觀之，筆者擬由下列幾個觀點，發表一些感言：

（一）政府與民間之互動關係：

日本雖處在全球經濟不景氣的時代中，國內土地開發業務依舊成績斐然，能有如此成就，除了日本人天生努力不懈的本性外，政府與人民間有相同的原動力－創造更理想的生活空間，而發展建全的公共事業是創造理想生活環境的不二法則。在政府與民間互信的關係下，政府甚至運用民間財團之力量，投資公共事業：建設道路、整治鐵道、擴大空港、開闢綠地公園，進行大規模市地更新活動，創造更好的都市空間。反觀本國，公共事業只有政府關心，人民只怕政府搶奪他們的財產，財團只為本身私益謀利，政府的公權力又因人而異，雙方互信基礎薄弱，再加上經濟不景氣、失業率節節攀升，導致治安漸壞，政府更無力充實建設，人民則沒有好日子過。

（二）計劃執行的理念及能力：

日本不論公民營事業，興築一條鐵道、改建一個車站、開發一處土地，從供給面或需求面檢討也好、為消解不便或緩和混雜度也好，只要認為可以改善人民的生活環境，都會排除萬難、堅定目標、有計劃地確實執行，大江戶線從開挖到各站出口土地的整理共費時十五年、京都車站改建了八年，橫濱市經過十八年的造地開發，到現在仍然持續進行開發工作，只要計劃一起步，不論花費多少人力、物力及財力也要達成目標，改善居民生活環境，創造更優質的生活品質。再看看本國，一件公共投資計劃之執行，會因為時間、政治環境之改變，姑且執行一個段落或終止，到不敷使用時，重新檢討，再浪費更多時間、人力及金錢。同樣反映在一個團體及企業中，尤其涉及公共工程之開發計劃，領導者可享決策裁量之權，亦當負成敗之責。

（三）先進的開發技術及創造能力：

在既有之鐵道網路及原埋設地底下之都市設施中，大江戶線深入地下四十八公尺開挖之技術，京都車站在不影響運輸動線情況下原站體改建之技術，橫濱市港灣填海造地基盤整理之技術，均是超高難度之專業技術，為成就事業，日本雖會不計成本引進最新最先進的技術或機具，但日本自行研發精神一向居世界之冠，總會將最新、最先進的技術或機具創造成最適合日本人使用之技術或機具。

（四）創新的設計理念：

京都車站及大江戶線沿線各站站體或出入口設計，不論以共構由民間興建或政府自行興建，依各地區之文化、環境、特色各具有其設計理念，這在土木建築上是一大突破，因別出新裁的設計，發展出不同以往的空間，像京都車站內之挑高空間的大階梯、屋頂廣場，大江戶線春日站站體通道畫廊，飯田橋出口通風井外像樹葉狀的裝飾物，中野坂上開放空間廣場上設置無

人銀行的通風井，建築師結合環境與現實物體的創意，帶給旅客、居民無限的想像空間。

（五）綠建築及人性化環境空間：

大江戶線沿線各車站出口規劃動線、車站周邊環境、一般日常生活機能設施，都有相當人性化的考量設計，車站形成居民的生活中心。市地更新開發地區，藉著重新整理土地之際，規劃之設備材料以綠建築為導向，注重環保、安全防災及綠地設施，以滿足未來環境的需求開發設計。

（六）車站遊覽路線：

相信到過日本旅遊人士，一定乘坐過新幹線類的電車，日本發展電車旅遊業不餘遺力，活用車站周邊的歷史文化、傳統產業、老舖料亭、寺廟神社，規劃各式各樣景點旅遊活動，提供市民甚至外國觀光客假日休閒環境，藉此傳播日本傳統文化，京都車站及東京大江戶線更藉著沿線車站旅遊導覽路線，充分發揮文化傳承交流的精神。

（七）市地更新提供新都市空間：

日本不僅是東京都首都圈內或大阪、京都、橫濱等大都市，全國各處之都市計劃隨著時空轉換一直不斷的整合，不斷地追求更舒適的生活環境，尤其東京都在人口建物均已過密的市區中仍可將土地新陳代謝、劃零為整，興建新的鐵路、新的道路、公園及建築物，政府的魄力、民間的信賴，是經營成功的關鍵。 

肆、建議

彙整本次研習資料，擬就本行業務相關事項，提出下列幾點意見：

（一）完善的都市計劃：

良好的都市環境有賴良好的都市計劃，政府相關單位，應有宏觀遠見及專業素養，為人民創造優良的生活空間。本行位都市計劃內之閒置土地非常多，有的空置，有的地上尚有老舊房屋，環境髒亂，影響市容，本行身為公營事業單位，更有責任配合都市計劃或公共建設，好好規劃善用資源。

（二）配合政府公共建設：

中國人自古就有自掃門前雪及閉門造車之陋習，本國在步入開發國家階段，這是極不可取的心態，穩定的國家發展與建全的社會制度，人民才有安定工作生活，機關商號才能生意興榮，政府更應該致力於公共建設，創造美好都市生活環境，人民則有配合政府政策投資公共建設之義務，才有享受優質環境的權利。

（三）培養專業人才：

任何一宗開發案件都是靠多數人力量完成的，但先期的決策，是開發案能否成功的先決條件。大至政府公共建設事業計劃，小至土地開發興建，均應藉由詳實專業的評估研究、完善的開發規劃，來幫助領導者做決策。專業的素養，除了學校課業提供的學科知識外，不斷吸收國內外新知，加強專業訓練、增廣見聞，更有助培養專業。在國際性的舞台上，本國已加入WTO組織，本行與台銀、中央信託局合併後也將成為世界百大銀行之列，專業的培養上也應具國際化的水準。

（四）發揮創造力：

不論銀行業務或土地開發業務，創造力是發展業務最好的手段，推動新金融產品，如何包裝、行銷、推廣，需要創造力；傳統金融商品如何再開發、再推廣，需要創造力；土地開發，如何完成規劃土地、興建房屋、銷售管理，這需更專業的創造力。培養員工專業能力外，提供充分的腦力激盪空間，是拓展業務最好的手段。

伍、附件

附圖一　～　附圖四十六
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