
7

多摩ニュータウンの商業施設等立地の段階構成は三段階
であり、貝取・豊ヶ丘エリアは
近隣センター立地である。

37

商圏競合と店舗数予測1975
特住債住宅導入で南の商圏戸数が激減

近隣センターには、スーパーマーケット・
銀行・郵便局と何十軒の個店・数ヶ所の
診療所の立地が目標である。

行財政要綱は、将来に備えた
リザーブ用地の確保も求める。

約５０００戸のつもりが、
約３５００戸に激減となり、

今やさらなる縮小である。

大型住宅の”旧来”型供給は商圏戸数の減少に繋がった。

38

オープンコミュニティの
近隣センターを模索した

生活再建店舗が多かった

が、中心部の公益施設が
利一せず、空洞化した。

39

多摩市議会からの“自主財源確保”のため
の第４住区(聖ヶ丘)への事業所等誘致要望意
見書を受けて、永山駅周辺
とサービスインダストリー地
区等での実現に努める。

貝取側の尾根幹線道路“沿
道”は、当該サービスインダ
ストリー地区に含まれる。

40

住居地域に

<特別業務地区>を指定

永山側は「小野路第三区画整理で“分断”されている」こと
に加えて、ペデストリアンブリッジ２本で結ばれている貝取
側は「実態上の結び付きが強くなっている」様子である。

小野路第三
区画整理地区

後に続く“北”エリアは、既存集落の区整区域が入り組んで
いるだけでなく、尾根の先端で高低差が激しくなっている。

集団移転

41

昔『自然地形案』のモデルスタディがなされた貝取・豊ヶ丘
地区では、名残を止める、努力も北端でなされている。
先端支尾根は今や『貝取山』とか呼ばれるようになり、全く
意図しなかった『鎌倉古道』等の痕跡も発見されている。

42

37 38

39 40

41 42
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43

特に電車からも見える『貝取山』一帯の煉瓦色の斜面住宅
地は、多摩ニュータウン”住宅建設”努力を象徴している。

グリーンヒル貝取

ヒルサイドテラス
豊ヶ丘＊

グリーンヒル
貝取１＊

グリーンヒル
貝取２＊

傾斜地住宅への挑戦

豊ヶ丘の北西端にも『ヒルサイドテラス豊ヶ丘』が立地する。

44

ヒルサイドテラス
豊ヶ丘

豊ヶ丘北公園

笛吹峠

貝取神社土地造成の必要性の検証

豊ヶ丘ビュースクエアは、 釣り鐘型の
曲線道路を外周沿いに“１本”入れて
おり、最初の大きな特徴と言える。
直線道路“３本”の中間にある薄い”レ
ンズ広場”が、次に続く特徴である。

planned by 成瀬 ２００１入居 46

豊ヶ丘“北”エリアでの戸建住宅地
化が進んでいるが、東斜面での緑
道ネットワークが今ひとつである。

47

多摩ニュ－タウンなかんずく諏訪・永山再生の議論・検
討は、平成初期から約30年間も重ねられている。
が、5年遅れの貝取・豊ヶ丘再生は、放置状態にある。

貝取・豊ヶ丘再生への今までの検討経緯

私は何回か関与し一定の成果は上げたが、未だ肝心な対策は打たれていない。
48

それどころか、諏訪・永山再生の議論・検討はしても、僅か
1年遅れの愛宕再生さえ放置状態にあった様子である。

43 44

45 46

47 48
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49

多摩ニュ－タウン再生の議論は、適時に進めるべきである。

特に鉄道駅から
遠い貝取豊ヶ丘
南エリアは,その

緊急性が高まっ
ている、と見る。

何か大きな魅力
付け要素を早め
に付加する こと
が必要である。

50

今まで貝取・豊ヶ丘再生の議論・検討が、全くなされなかっ
たわけではないけれど、継続的でなかったり実施が見送ら
れたり..と一貫性に欠ける面があったような気がする。

51

貝取・豊ヶ丘の再生課題は、殆ど南エリアのみに存する。

52

南エリアでは、近隣センター改善や中学校跡地活用などで
街のイメージを「大きく一新できる」ことに期待が高まる。

それらを、尾根幹線道路の整備とどう関連づけられるかで
あり、他地区にない優位性の創出が大きな課題となる。

北エリアの緑豊かな住宅系土地利用は、大きく転換させる
必要性は少ないことに加えて、今さらの大規模土地造成も
難しいことから、バスサービスを抜本改善すれば足りる。

南エリアの住宅性能も、直ちに“建替え”を要するほどでは
なく、従って、何かを付加または改造が期待される。

諏訪・永山と比べれば、住戸規模は昨今の約70㎡・３LDK
クラスであり、大きく見劣りするわけではなさそうである。

ただ、多摩ニュ－タウン内で以降に供給された屋根付き中
層ニューモデル・タウンハウス等と比べると見劣りする。

53

各入居時期毎にバス事業者との間の『住宅団地バス負担
ルール』で整備されてきたバスルートは、今や疲弊の極み
にある、と言って過言ではなく、抜本改善が急務である。

多々ますます便ずでなく、既得権化し易いバスルートや
バスストップを上手く抜本改善できるかが鍵である。

54

高台の“北”エリアを横断する最短バスルートが望まれる。

有用性の確保には、最短ルート運行で夕３本/時の本数を確保したい、と考える。

49 50

51 52

53 54




