
n寺m室ほか手小荷物以l係諸室 (4) 駅務施設 駅長室・庶務掛

室 ・ 分任問納役室 ・ 会i議室その他 ・ 改札掛室 ・ 電話交換室など

に分化され， これらのものが必裂によって設けられるが，その

配位は相互の親近性を考慮し， 旅客の動総を乱さないように計

画されなければならぬ。

4 凶同王座宮古i室の配i泣 駅本屋務室の配1山主旅客の流れに適

合し ， また)!R業務に合致したものでなければならぬ。そのおも

な要点とするところは (1) 旅客の励線をできるかぎり簡単か

っ短少にする (2) 旅客と手小荷物または乗降客相互の動線の

交差をさける (3) 跨線橋または地下道の位世と改築札口の位

位との相互l且l係は， 梁降客数とその流動速度とをよく研究し駅

前広場 ・ コソコースの統れと総合的ににらみ合わせて決定する

(4) 旅客の流れおよび駅前の自1f!l.ρ11の流れをなるべく左側通行

となしうるような配置を考えること (5) 諸設備は旅客の/1阿告

にしたがって配置Iする (6) 本屋内務施設の所在が旅客にはっ

きりわかるよう計図する (7) 同級綴の施設は近接して設ける

(8) 大駅では貨物事務室および手小荷物放室を分総する (9) 

大都市の駅では通勤および遠距離旅客を分離する。以上の諸点

を適:直:考慮し単純明快であることが望ましい。

5 駅本屋の iiíi fi'1 広 i悶 ・ 待合室 ・ 出札室 ・ 便所などの閉gt，

改築札口の数なと'旅客扱設備は主として 'í!H峰人民 ・ 定!YJ客 ・ 近

距離旅客または遠距隣旅客など旅客の性質とその陥成i出j合，そ

の季節的またはi時間的な変化，列車回数，その時間的密度など

三よって決定される。手小荷物扱室などはその取扱個数，その

季節的変化などによ って査定する。手小荷物の中継駅では中継

個数も考慮に入れなければならぬ。駅:良事務室などについては

執務する戦ぬの数，使用する被告誌などによって査定される。こ

のj'f.定に当っては国鉄では駅本屋ii'üm査定基準を伽1JÆ し ， これ

によって行ってし、る。

6 )訳本屋の芯匠 駅は街路交通の始終点となるtJ，l合が多

く ， したがって都市の 1 つの中心をなし，都市の玄関口ともい

われている。そのため駅本屋の設計 ・ 芯匠については(もとよ

り交通建築としての惨能を端的に表現することを第一義とする

が)このような聞もあながち無視する ことはできない。またそ

の規模についても立体的な美観上相当な大きさを要求されるこ

とが多い。また観光地などでは，その趣をとり入れた特殊な

意匠が考慮されたこ と l 

もある(飢1 ， 奈良 ・ 長 | ①自動車駐車場①交番
野). I ②バス停留場 ~オイルスタン ド

| ③自動車寄 ③都電停稲場
7 以本屋の桃造 | || l1 6地下鉄入口

部会地の大山lでは鉄筋

コソタリート迭のもの

が多い。ことに大都会

の中心地区では駅前付

近の高価な土地の立体

的利用をはかるため，

商店の鉄筋コンクリ­

h 鉄骨コ "/17 リー ト

造とするのがよい。在

米の小駅には木造のも

のが多いが， 近l時保守

1/!{の軽減， 火災防止の

観点から鉄'白・進， コ ン

クリートプロック造な

どが多く用いられてき

た。(勝山茂)

えきまえひろ

えきまえひろば 駅前広場 (茶) station front (独) Bahnｭ

hofsvorplatz (仏)place � front de la gare 以本昼前jにあっ

て道路交通を整却するため設けられた広場。)!Rは鉄道と道路と

の接続点に当るため来降客や自動車・パスなどが多く集まるの

で，その混雑をさけるためこれらの流れを適当に整fll!し ， また

適当な箇所に lニ11!VJ 11ょ・パスなどを駐留させる広場を必裂と する。

駅前広場の内容は (1) 歩道 ・ 憤断歩iむ・地下道 (2) 11日目

(3) パスの采降iおならひ.に駐車場一駅前駐車場 (4) 団体広場

(5) 交通整辺!のため必~な誘導島・隔離島 ・ 循環島などのE布施

設 (6) 路間電車のある場合はその乗降場 (7) 美観のための

植樹 ・ 芝生 ・ 噴水 ・ i象などを設位するための地.mー緑地帯 (8) 

その他の施設などであるa これら施設は駅の規模によってはす

べてが必ずしも必要ではなく ， 小さな駅ではただ駅本屋前に相

当の地献を設位するに逃ぎないが，乗降人民の多い駅では以上

の務純殺を適当に配{位して交通の流れを経理し，混雑を避ける

ようにすべきである。そのため広場内各施設がそれぞれ必要な

同僚 ・ 幅をもっとともに，その流れが平間交差すること を怪力

避けるよう考えなければならない。とくに来降'会の多いところ

では人の流れと事の流れとの交差を避けるため，地下i11を設け

てこれを立体交差とする ことがある。駅前広場の配債を設計す

る湯合はその控霊能的な聞に重点をおいて，緑地41?などのためそ

れが阻怨されることは避けなければならぬ。また駅本屋との後

能的関ìillを十分に考慮しなければならない。

駅前広tllの[自i fi'1は主として交通盆に よ って定まるが，駅本屋

の位置，取付道路の{立位などもその間際決定の際の 1 つの要素

となる。

わが閣で適当とされる 1m献は図ー2 のとおりであるが，実的に

応じ~重に検討しなければならぬ。これが狭小に過ぎる場合は

混雑のため危険が多 く ，また過大にすぎることは多大な経政を

必要とするばかりでなく ，人やIlîの歩行 ・ 走行距離が過大 ・ 散

漫になって整段上不使が多く ，また都市の繁栄を妨げる地合も

ある。

駅 fìíJ1広場は都市交通の始終点となる場合が多く ， 都市交通の

最大の裂点となる。したがって各都市とも駅前広場の整備が袈

望され，都市昔lï!!inJ~業の主主Eな対象として考えられるようにな

った。そのため以fìíJJ.玄峨は都市計画事業によ って決定されるこ
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