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０．検討の位置づけ 
 
国土交通省と東京都では、東京外かく環状道路（関越道～東名高速）について、幅広く

意見を聴きながら、その必要性等の検討を行ってきた。 
 
検討にあたっては、計画の構想段階から沿線地域の課題について具体的に検討し、想定

されるさまざまな案を提示して、地域住民の意見を把握してきた。この中でインターチェ

ンジについて、その設置の有無によって効果及び影響が大きく異なることなどから、外環

の必要性等とあわせて意見を把握してきた。 
 
こうした検討を踏まえ、このたび外環の必要性は高いと判断し、計画の具体化に向けた

考え方をとりまとめた。この中で、インターチェンジについて、周辺道路の交通状況、設

置による利便性の向上の程度、地元の意向、周辺環境への影響等を総合的に考慮し、下記

の案を提示した。 
 
 
「東京外かく環状道路についての考え方」より抜粋 
 
 ○インターチェンジ（出入口） 
外環本線と同時に整備するインターチェンジについては、周辺の交通状況や利便

性、地元の意向を踏まえ、目白通り、青梅街道及び東八道路の３箇所にインターチェ

ンジを設置し、国道２０号及び世田谷通りにはインターチェンジを設置しない案とす

る。 
・目白通りインターチェンジ（仮称）：大泉ジャンクションとの一体構造 
・青梅街道インターチェンジ（仮称）：練馬区内に関越道方面への出入り可能な構造 
・東八道路インターチェンジ（仮称）：中央ジャンクション（仮称）との一体構造 

（中央道へ乗り入れ可能な構造） 
今後、この考え方について、沿線自治体等の意見を聴きながら、計画を具体化し、

外環整備に伴う環境への影響や、環境対策について検討を行っていく。 
 

 
 本報告書は、この「考え方」のインターチェンジ設置案を提示するのにあたっての検討

内容等をとりまとめたものである。 
 
 
 



１．検討経緯 
 
平成１５年１,３月 国及び東京都の方針の公表 
         「インターチェンジについてはインターチェンジ無しを検討の基本と

するが、その設置については地元の意向等を踏まえる。」 
「インターチェンジについては、今後、地元の意向等を踏まえながら、
設置の有無について検討する。」「ジャンクション構造の一体的活用
について検討する。」 

 
 （沿線区市長意見交換会等で、インターチェンジについて区市の意見を把握） 

 

平成１７年１月～ 三鷹市及び調布市おいて「オープンハウス・意見を聴く会」を開催 

東八道路・国道２０号インターチェンジについて次の４案の効果と影

響を比較提示し、必要性等について意見を把握 

         Ａ：インターチェンジを設置しない案 

         Ｂ：東八道路と国道２０号に東名・関越両方面へ行き来できるインタ

ーチェンジを設置する案 

         Ｃ：東八道路南側に東名方向、国道２０号北側に関越方向へ行き来で

きるインターチェンジを設置する案 

         Ｄ：東八道路南側に東名・関越両方向へ行き来できるインターチェン

ジを設置する案 

 

２月～ 狛江市及び世田谷区おいて「オープンハウス・意見を聴く会」を開催 

世田谷通りインターチェンジについて次の２案を提示 

         Ａ：インターチェンジを設置しない案 

          Ｂ：東名・関越両方面へ行き来できるインターチェンジを設置する案 

 

７月～ 練馬区及び杉並区おいて「オープンハウス・意見を聴く会」を開催 

目白通りインターチェンジについて次の２案を提示 

         Ａ：インターチェンジを設置しない案 

         Ｂ：東名方面へ行き来できるインターチェンジを設置する案 

 

青梅街道インターチェンジについて、次の２案を提示 

Ａ：インターチェンジを設置しない案 

         Ｂ：東名・関越両方面へ行き来できるインターチェンジを設置する案 

 
 



 「考え方」に係る検討内容  

 

①「オープンハウス・意見を聴く会」等で提示した各ＩＣ別の検討案に関し、オープン

ハウスや意見を聴く会での意見等を踏まえ、適宜検討案を追加して、比較評価。 

 

②ＩＣ設置の有無の評価は、個別ＩＣ毎の評価のみで決まるものではなく、他のＩＣの

有無によって評価が変わる場合もあることから、①で他のＩＣ無しの条件で、個別Ｉ

Ｃ毎に設置の有無を検討し、その結果得られたＩＣ条件（目白通りＩＣあり、青梅街

道ＩＣ関越方面ハーフ、東八道路ＩＣあり）で、改めて交通の変化及び利便性等につ

いて検証し、ＩＣ設置案の妥当性を確認。 

 

 

 

交通の変化の推計条件  

 
推 計 時 点 ：平成４２年 

 道 路 条 件 ：（自専道）三環状等の整備を前提（外環の東名以南の区間および高井戸Ｉ

Ｃ下りＯＮランプの整備を含む） 

         （一般道）東八道路（環八まで）、調布保谷線、環八（練馬の区間）、目白

通り延伸等を前提 

（外環の地上部街路の整備は見込まない） 

ＩＣ等の条件：①検討対象のＩＣ以外のＩＣは「無し」を前提として検討 

②検討対象のＩＣ以外のＩＣについて①での検討結果を踏まえたＩＣ案

を前提として確認 

 料 金 条 件 ：外環は普通車５００円均一、首都高は普通車８００円均一（東京線） 

 

 
 



２．目白通りインターチェンジについて

 
１．検討概要  

 

目白通りＩＣについては、①ＩＣを設置しない案、②ＩＣを設置する案（東名方面へ行

き来できる）の２案について検討した。 

 

 
２．比較検討  

 

（１）地元の意向 

①住民の主な意見  

・練馬区内の通過交通排除の観点からＩＣが必要。 

・利便性を考えると必要。 

・目白通り沿いの交通渋滞及び大泉地区の混雑を考えればＩＣは必要。 

・ＩＣを設置する案（東名方面へ行き来できる）を、支持する意見が多く、ＩＣを設置

しない案を支持する意見は少ない。 

  

②練馬区の意見 

 ・区民の利便性等から、目白通りＩＣが必要。 

 

（２）比較評価 

 

（ＩＣの立地条件） 

目白通りＩＣ計画地の東約０．９㎞に既設の関越道練馬ＩＣがあり、関越道は大泉ＪＣ

Ｔで、郊外側からは外環道と接続しているが、練馬ＩＣ側からは外環道と接続しない。 

なお、目白通り北側には既設の大泉ＩＣがあり、外環埼玉方面及び関越道方面とのアクセ

スが確保されている。 

 

（比較）別紙に整理 

 目白通りＩＣを設置しない場合 

・目白通り・大泉ＩＣの交通量は現況より減少し、混雑緩和が見込まれる。 

・ジャンクションは設置されることからＩＣ設置と同等の影響がある一方、地元にと

って利便性の向上が小さい。 

 

  目白通りＩＣを設置する場合 

   ・目白通り・大泉ＩＣの交通量は、ＩＣを設置しない場合より多いものの、現況より

減少し、混雑緩和が見込まれる。 

   ・練馬区や多摩北東部の広範囲での時間短縮など利便性の向上が図られる。 



・目白通りＩＣを設置しない場合と比べ、移転棟数や周辺環境への影響は同等程度と

見込まれる。 

・ジャンクションと一体的に整備するため、整備に要する費用は小さい。 

 

 

３．他のインターチェンジを考慮した場合の評価 

 青梅街道ＩＣを練馬区内で関越方面に出入り可能な構造で整備し、また東八道路ＩＣを

整備した場合、大泉ＩＣ及び目白通りＩＣの利用交通量が減少する。 

また、青梅街道ＩＣ（関越方面）及び、東八道路ＩＣが設置された場合であっても、練

馬区の広域及び多摩北東部での最寄りＩＣであることに変わりは無く、引き続き利便性の

向上の程度は高い。 

したがって、目白通りＩＣの評価は「設置する」ことに変わりはない。 

 

 

４．まとめ  

   目白通りＩＣについては、 

・近接する練馬ＩＣからは外環を利用することができないことからＩＣを設置するこ

とにより練馬区各地域及び多摩北東部地域の利便性向上などの整備効果が見込まれ

る。 

・目白通りＩＣは、大泉ジャンクションと一体的に整備することとなり、ＩＣを設置

しない場合と比べ、地域への影響は大きく変わらずに設置することが可能。 

こうしたことなどから、目白通りＩＣを設置する案とした。 

 



別表 比較評価  

 

練馬区

大 泉 Ｊ Ｃ Ｔ

目 白 通り ＩＣ

大 泉 ＩＣ

至 常 磐 道

至 東 名 高 速

至 所 沢

練馬区

大泉 Ｊ Ｃ Ｔ
大 泉 ＩＣ

至 常 磐 道

至東名高速

至所沢

 
目白通りＩＣを整備しない場合 目白通りＩＣを整備した場合 

 

 

 

 

 

 

 

  

道路交通への 

効果と影響 

 

 

 

◆目白通りの交通量は減少 (現況 6.7⇒

5.6 万台) し、混雑の緩和が見込まれる

 

 

◆大泉ＩＣ利用交通量は減少(現況 4.0⇒

2.8 万台)する。 

 

◆目白通りの交通量は目白通りＩＣを設

置しない場合より増加するものの、現

況と比べ減少(現況 6.7⇒5.9 万台)し、

混雑の緩和が見込まれる 

◆大泉ＩＣ＋目白通りＩＣの利用交通量

はＩＣなしよりは増加するが現況より

減少(現況 4.0⇒3.4 万台)する 

利便性の向上 

 

◆最寄りのＩＣまでのアクセス時間は、

現況と変わらない。 

 

 

◆主要な地点からの所要時間に大きな変

化は見込まれない。 

（ただし、中央道・東名高速方面への

アクセスは、既存の和光ＩＣを利用す

ることにより一定の時間短縮が見込ま

れる地域がある） 

 

 

◆中央道・東名方面に関し、練馬区の広

範囲で最寄りＩＣまでのアクセス時間

が短縮 

（ＩＣ１０分圏域の人口は約１２万人） 

◆練馬区の広域で､中央道・東名方面への

時間短縮効果が見込まれる｡ 

（練馬区役所から東名まで） 

現況 55分⇒30分 

（大泉学園駅から東名まで） 

  現況 75分⇒25分 

（光が丘駅から東名まで） 

現況 65分⇒30分 

さらに、多摩北東部において、広域的に

利便性向上が見込まれる。 

生活への影響 

 

 

 

 

◆関越道とのＪＣＴ部では、移転棟数は、

約 320 棟(練馬区内) 

◆関越道とのＪＣＴ部では、関越道から

大泉街道の付近で、地域分断が生じる

可能性がある。 

◆ＩＣを設置しない場合と比べ変化なし 

 

◆ＩＣを設置しない場合と比べ変化なし 

 



周辺環境への 

影響 

 

 

 

◆関越道とのＪＣＴ部では、工事によっ

て、周辺の地下水の流れ、白子川の水

量、湧水量等に影響の恐れがある。 

◆関越道とのＪＣＴ部には、１箇所の換

気所が必要となる。 

 

※環境影響評価を行い必要な対応を検討 

◆ＩＣがない場合と工事区間が変わらな

いことから、ＩＣがない場合と比べ同

程度の影響と見込まれる。 

◆ＩＣがない場合と比べて変化なし 

（ＪＣＴ部の換気所と共用可能） 

 

※環境影響評価を行い必要な対応を検討 

経済性 

（事業費） 
          

 約 10 億円 

 （ＩＣを整備しない場合と比較） 

 

 

 



３．青梅街道インターチェンジについて 
 

１．検討概要  

 

青梅街道ＩＣについては、①ＩＣを設置しない案及び、②ＩＣを設置する案について検

討してきたが、さらに③練馬区側に関越方面に出入り可能な構造で設置する案を加え、検

討した。なお、意見を聴く会等では、目白通りＩＣとあわせて、両ＩＣがある場合とない

場合について意見を聴いてきたが、ここでは、個別に検討した。 

 

 
２．比較検討  
 

①ＩＣを設置しない案及び、②ＩＣを設置する案についての評価は次の通りとなる。 
 

（１）地元の意向 

①住民の主な意見 

 ・意見を聴く会等では、ＩＣは不要との意見が多い。 

 ・練馬区側においては、関町南地区への影響や事業費から、ＩＣを不要との意見もある

一方で、上石神井のまちづくりや、区内の通過交通排除の観点からＩＣが必要との意

見がある。 

 ・杉並区側において、教育施設（桃井第四小学校等）に対する影響や、善福寺の自然へ

の影響を危惧する意見がある。 

 ・練馬区及び杉並区の実施したアンケート調査の結果では、区全体としては青梅街道Ｉ

Ｃの設置を求める意見が多い。 

 ・一方、杉並区のアンケート調査の結果では、ＩＣの地元では、青梅街道ＩＣの設置に

反対の意見が多い。

  

②練馬区の意見 

 ・青梅街道にＩＣを設置することにより、広域的な利便性の向上や、大泉ＩＣ周辺地域

への交通集中に伴う交通渋滞・生活道路に入り込む交通が排除されるなど、さまざま

な問題の改善にはＩＣの設置が必要との意向及び方針案が示されている。 
  

③杉並区の意見 

 ・ＩＣ設置による生活環境への影響（地域の分断や家屋移転によるコミュニティへの影

響）、交通集中の影響、地下水への影響、ＩＣに近接して小学校があることによる児童

等への影響、区民にとってのＩＣ設置のメリット、地元区民・学識経験者・区議会等

の意向等から、ＩＣ設置には反対との方針が示されている。 

 

 

 



 

（２）比較評価 

 

（ＩＣの立地条件） 

青梅街道ＩＣ計画地は、大泉ジャンクションと中央ジャンクションの中間にあたり、近

接するＩＣはない。 

 
青梅街道ＩＣを設置しない場合 
・外環本線を整備することにより、大泉ＩＣ周辺や環状八号線の混雑緩和や、一定の

利便性の向上などが見込まれる。 
 
青梅街道ＩＣを設置する場合 
・大泉ＩＣ周辺のさらなる混雑緩和や環状八号線の交通改善が見込まれるとともに、

ＩＣアクセス時間の短縮や旅行時間の短縮が見込まれるなど、整備効果は認められ

る。 
 ・一方、青梅街道ＩＣを設置する場合、 
   ①桃井第四小学校や八幡幼稚園に近接した位置に開口部が設置され影響が大きいと

認められる。また、風致地区の環境にも改変が生じるなど、影響が認められる。 
   ②青梅街道ＩＣが接続される青梅街道の交通負荷の増加が見込まれる。  
 
このため、上記①、②の課題を踏まえ、ＩＣ計画案をさらに検討する必要がある。 

 

 

（３）検討案の追加と比較評価 

 

 青梅街道ＩＣについて、上記課題を踏まえ、①ＩＣを設置しない案、②ＩＣを設置する

案に加え、③練馬区内に関越道方面へ出入り可能な構造（関越方面ハーフＩＣ）で設置す

る場合を含め、比較評価。 

 

 青梅街道ＩＣを設置しない案及び青梅街道ＩＣを設置する案と比較し、関越方面ハーフ

ＩＣ構造とした場合、 
・青梅街道ＩＣの利用交通は、仮にフルＩＣとした場合、関越道方向の方が多く、関越

方面のみ設置した場合でも効果は高い 
・大泉ＩＣ周辺の混雑緩和は、フルＩＣと同等の効果が見込まれる。 
・杉並区側の、桃井第四小学校や八幡幼稚園への影響や、善福寺公園周辺の風致地区の

改変が回避できる。 
・青梅街道の交通負荷の増加が抑えられる。 
・移転棟数及び事業費は、フルＩＣの場合と比較して半減となる。 
等と評価できる。 
 



３．他のＩＣを考慮した場合の評価 

 

目白通りＩＣ及び、東八道路ＩＣが設置された場合、 

青梅街道の交通量は、青梅街道ＩＣの利用交通が分散し、青梅街道の負荷が軽減する効果

が見込まれる。 

 

東名方面のアクセスに関しては、青梅街道ＩＣがハーフＩＣの場合利便性向上が見込ま

れないが、目白通りＩＣが設置されることにより、練馬区においては利便性向上が見込ま

れる。 

また、目白通りＩＣ及び、東八道路ＩＣが設置された場合であっても、練馬区及び杉並

区の広域及び多摩北東部での最寄りＩＣであることに変わりは無く、引き続き利便性の向

上の程度は高い。 

したがって、青梅街道ＩＣの評価は「練馬区内に関越道方面へ出入り可能な構造で設置

する」ことに変わりはない。 

 

 
 
４．まとめ  
 
 青梅街道ＩＣについては、 
・ 周辺にＩＣがないことから、青梅街道にＩＣを設置することにより、広域的な利便

性の向上が見込まれる。 
・ また、青梅街道ＩＣを設置することにより、関越道の練馬ＩＣや外環の大泉ＩＣに

集中する交通を分散し、生活道路に入り込む交通が排除されるなどの効果が見込ま

れる。 
・ 地元からは、地域の交通問題解消等のため必要とする意見や、地元への影響等から

不要との意見もあるが、練馬区からは、ＩＣの整備が必要との意向が示されている。

一方で、杉並区からは、ＩＣに近接して小学校があることや、周辺環境への影響、

交通集中の懸念からＩＣの設置には反対との意向であるなどの地元の意向への配慮

が必要。 
・ なお、青梅街道ＩＣは仮にフルＩＣとした場合、関越道方面の利用の方が多く、練

馬区側だけの整備でも効果は高い。 
こうしたことなどから、練馬区側に関越道方面へ出入り可能な構造で設置する案とす

る。 
 
 
 
 



別表 比較評価 

  
青梅街道ＩＣを整備しない場合 青梅街道ＩＣを整備する場合 

青梅街道ＩＣを整備する場合 

（練馬区内に関越方面へ出入り可能な構造） 

  

  

  

  

  

   

道路交通

への効果

と影響 

 

 

 

 

◆外環本線の整備により環八の交通量は２割程度減少(現況 6.4⇒

5.0 万台/日)し、渋滞状況は改善する 

◆青梅街道の交通量は現況程度と変わらない 

 

 

◆大泉ＩＣの利用交通量は、現況より減少し、大泉ＩＣ周辺の混雑

緩和に一定効果あり  （大泉 IC：現況 4.0⇒2.8 万台/日） 

◆外環本線交通量 約 10 万台/日 

 

◆環八の交通量はＩＣなしに比べさらに減少（現況 6.4⇒4.9 万台/日）

し、一定の混雑緩和効果あり 

◆青梅街道の交通量は、現況より１～２割増加し、交通負荷が増大 

 （練馬側で現況 5.0⇒5.8 万台/日、杉並側で現況 4.3⇒4.7 万台/日） 

 

◆大泉ＩＣの利用交通量は、ＩＣなしに比べさらに減少し、大泉ＩＣ周辺

の混雑緩和に効果あり  （大泉 IC：現況 4.0⇒2.3 万台/日） 

◆本線交通量は、ＩＣなしに比べ増加(約 10.5 万台/日)し、一般道からの

転換効果が大きい 

◆環八の交通量はフルＩＣの場合と同程度減少（現況 6.4⇒4.9 万台/

日）し、一定の混雑緩和効果あり 

◆青梅街道の交通量は、現況より約１割増加するものの、ＩＣあり

（フル）と比べれば 0.3 万台/日程度減少 

（練馬側：現況 5.0⇒5.5 万台/日、杉並側：現況 4.3⇒4.7 万台/日） 

◆大泉ＩＣの利用交通量は、フルＩＣの場合と同程度減少し、大泉Ｉ

Ｃ周辺の混雑緩和に効果あり  （大泉 IC：現況 4.0⇒2.3 万台/日）

◆本線交通量は、フルＩＣの場合と同程度(約 10.5 万台/日)で、一般

道からの転換効果が大きい 

利便性の

向上 

 

 

 

 

 

 

 

 

◆外環本線の整備により東名方面への利便性が向上 

 （関越方面は現況と変化なし） 

・杉並区役所から 

  東名方面※ 現況 50 分⇒35 分 

・善福寺/関町から 

  東名方面※ 現況 50～55 分⇒30～45 分 

・練馬区役所から 

  東名方面※ 現況 55 分⇒30 分 

 

 

 

◆ＩＣなしと比べ、さらに旅行時間が短縮 

・杉並区役所から  東名方面 現況 50 分⇒25 分 

          関越方面 現況 30 分⇒15 分 

・善福寺/関町から 東名方面 現況 50～55 分⇒10～15 分 

          関越方面 現況 20～25 分⇒5～10 分 

・練馬区役所から 東名方面 現況 55 分⇒30 分 

          関越方面 練馬・大泉ＩＣが最寄であり変化無し 

◆ＩＣまでのアクセス時間が短縮 

ＩＣ10 分圏域人口：21 万人増加(両区人口の約 17％) 

◆広域の利便性も大きく向上(武蔵野市、西東京市、小平市など) 

 

◆ＩＣなしと比べ、埼玉方面について、さらに旅行時間が短縮 

・杉並区役所から  東名方面※ 現況 50 分⇒35 分 

          関越方面 現況 30 分⇒15 分 

・善福寺/関町から 東名方面※ 現況 50～55 分⇒30～45 分 

          関越方面 現況 20～25 分⇒5～10 分 

・練馬区役所から 東名方面※ 現況 55 分⇒30 分 

         関越方面 練馬・大泉ＩＣが最寄であり変化無し 

◆ＩＣまでのアクセス時間が短縮 

10 分圏域：埼玉方面アクセスに関し 2１万人増加(両区人口の約 17％)

◆広域の利便性も埼玉方面アクセスに関し大きく向上(武蔵野市、西東

京市、小平市など) 

生活への

影響 

 

 

◆現況と変わらない 

 

 

 

 

 

◆移転は杉並区内約 100 棟、練馬区内約 100 棟で計 200 棟と多数 

◆工事中に、両区でそれぞれ約 10 本の街路が分断されるが、通行を確保す

るための迂回、切廻し等を実施。また、両区においてそれぞれ完成時に

４～５本程度の街路が分断される為、付替や代替路などの対策を実施 

◆八幡幼稚園、桃井第四小学校の約 15～20ｍ程度の位置に開口部が設置 

◆風致地区の環境が改変 

◆移転は練馬区内約 100 棟でフルインターチェンジと比べて半減 

◆練馬区で工事中に約 10 本の街路が分断されるが、一部の街路につい

ては、工事中は切回し覆工で、完成時には復旧により通行が確保でき

る。完成時に５本程度の街路が生じるため迂回等の対策を検討。 

 

 

周辺環境

への影響 

 

 

 

◆現況と変わらない（換気所の設置はない） 

◆大深度地下のシールドトンネルで整備するため、周辺の地下水等

に影響を与える可能性は少ない（環境影響評価で予測・評価） 

 

 

 

◆換気所が青梅街道両側に１箇所ずつ設置。 

◆開削部において、浅層地下水の流れに影響が生じる可能性 

◆人工排熱による局地的な気温上昇等の影響が生じる可能性 

◆騒音／振動／大気／景観について、影響が生じる可能性があるため、環

境施設帯や低騒音舗装など適切な対策を検討 

※これらについては、環境影響評価において適切な対応を検討  

◆換気所が練馬区側に１箇所設置 

◆開削部において、浅層地下水の流れに影響が生じる可能性 

◆人工排熱による局地的な気温上昇等の影響が生じる可能性 

◆騒音／振動／大気／景観について、影響が生じる可能性があるた

め、環境施設帯や低騒音舗装など適切な対策を検討 

※これらについては、環境影響評価において適切な対応を検討  

経済性 
（事業費） 

◆－ ◆ＩＣなしに比べ、追加事業費約２０００億円 ◆ＩＣなしに比べ、追加事業費約１０００億円 

早 稲 田 
通り

り 千 川 通 

青 梅 街 道 

環 
外 

青梅街道 IC 

井草八幡宮 

桃井第4小学校 
善福寺池 

至関越道 

至東名高速 

練馬区 

杉並区 

通
早 田稲

り

通千川 り

青梅街道

外

善福寺池

至関越道

桃井第4小学校 

井草八幡宮

青梅街道 IC

環

至東名高速

練馬区

杉並区

通
早 田稲

り

り 千 川 通 

青 梅 街 道 

環 
外 

青梅街道 IC

井草八幡宮

桃井第4小学校 
善福寺池 

至関越道 

至東名高速

練馬区

杉並区 

※高井戸ＩＣ利用 



４．東八道路および国道２０号インターチェンジについて 
 

１．検討概要  

 

東八道路・国道２０号ＩＣについては、中央道を挟んで近接していることから、あわせ

て検討することとし、次の４案について比較検討。 
 
Ａ：ＩＣを設置しない案 
Ｂ：東八道路と国道２０号に東名・関越両方面へ行き来できるＩＣを設置する案 
Ｃ：東八道路南側に東名方向、国道２０号北側に関越方向へ行き来できるＩＣを設置

する案 
Ｄ：東八道路南側に東名・関越両方向へ行き来できるＩＣを設置する案 

 
 この中からＢ案とＤ案に絞り、さらにそれぞれのＩＣから中央道への乗り降りできる構

造とした上で、検討した。 
 

 

２．比較検討  

 

（１）地元の意向 

①住民の主な意見 

 ・ＩＣを設置しない案については、支持する意見はあるが、いずれかあるいは両方にＩ

Ｃを設置する案を支持する意見と比べると少ない。 

 ・ＩＣを設置する案の中ではＣ案を支持する意見は少ない。 

 ・東八道路ＩＣについては、中央道への乗り降りを可能とするフルＩＣを求める意見が

強い。 

 

②三鷹市及び調布市の意見 

 （三鷹市）国道２０号ＩＣは地域分断等の影響など、三鷹市への影響が大きい。東八道

路ＩＣも構造上の研究が必要。 

 （調布市）市民が外環を利用できるようＩＣの機能は必要。 

 

 

（２）比較評価 

 

ＩＣの立地条件：（別表①参照） 

 

Ａ～Ｄの４案の評価：（別表②参照） 

 ・ＩＣを設置しない案については、中央道調布ＩＣへの負荷が大きくなること、またジ

ャンクション設置による影響がある反面、ＩＣが設置されないため地元にとって利便



性が小さい。 

 ・Ｃ案については、ＩＣのあり方として中途半端な案ととらえられ、支持する意見は少

なく、検討対象としない。（以下の検討の結果、問題がある場合について、再度検討。） 

 

以上から、東八道路と国道２０号にフルＩＣを設置するＢ案及び、東八道路のみにフ

ルＩＣを設置するＤ案を検討の基本とする。 

 

 

（３）検討案の追加及び評価 

 上記評価から、東八道路及び国道２０号へのＩＣの設置検討に関し、 

・①東八道路と国道２０号にフルＩＣを設置する案及び、②東八道路にフルＩＣを設置

する案について、三鷹市と調布市の課題意識を踏まえて評価項目を設定し、比較評価

を行う。 

・いずれも「中央道への乗り降り可能な構造」を前提とする。（効果と影響を別途比較評

価。） 

・東八道路ＩＣについてはその構造を比較する。（東八道路南側でＪＣＴ部を活用して東

名・関越方面の出入り口を設けるＵターン案と、東八道路北側に関越方面、南側に東

名方面の出入り口を設けるダイヤモンド型ＩＣ案を比較評価。） 

 

比較評価：（別表③参照） 

 ①東八道路ＩＣの設置 

   ・東八道路の交通量は現況より増加するが、交通容量には余裕がある。また、国道

２０号は、現況と同程度となる。 

   ・三鷹市の広域で時間短縮など利便性の向上が見込まれる。 

   ・中央道ジャンクションとの一体的整備により、地上への影響は比較的小さい。 

 

 ②東八道路ＩＣと国道２０号ＩＣを設置する場合 

   ・国道２０号の交通量が増加し、現況よりさらに混雑の悪化が見込まれる。 

   ・調布市東部地域では一定の利便性向上が見込まれるが、東八道路ＩＣ設置の場合

からの利便性向上の程度は小さい。 

   ・また、東八道路ＩＣ設置の場合と比べ、大幅な移転棟数の増加、事業費の増大が

見込まれる。 

 

 

３．他のＩＣを考慮した場合の確認 

 

 青梅街道ＩＣ（関越道方面）及び、目白通りＩＣが設置されることにより、東八道路Ｉ

Ｃの利用交通量は減少し、東八道路の交通量は減少する。 

 三鷹市域及び調布市域では、青梅街道ＩＣ及び目白通りＩＣが設置された場合でも利便

性の変化はない。 



 したがって、他のインターの設置を考慮した場合でも、東八道路及び国道２０号へのイ

ンターの設置の考え方（東八道路ＩＣのみ設置）の評価は変わらない。 

 

 

４．まとめ  

 

 東八道路ＩＣ及び国道２０号ＩＣについては、次の通りとなる。 

 

東八道路ＩＣ 

・中央道ジャンクションとの一体的整備により、ジャンクションのみ設置した場合と比

べて、地域への影響は大きく変わらない状況で設置が可能となる。 

 ・また、東八道路は４車線の都市計画道路として整備中であり、接続道路としての機能

が十分であること、地域の利便性が向上する 

こうしたことなどから、東八道路ＩＣを設置する案とした。 

 

 国道２０号ＩＣ 

・ 国道２０号は、現状において交通の混雑が激しく、設置した場合には、交通量が増大

し、さらなる混雑が見込まれる。 

・ 国道２０号にＩＣを設置しない場合でも、調布市内には中央道に調布ＩＣがあること

や、近接する東八道路ＩＣを設置する案としており、東八道路ＩＣへのアクセスを確

保することにより、十分な利便性が確保される。 

・ また、ＩＣ計画地は地形の条件が厳しいことや、国道２０号から中央道とのジャンク

ションまでの区間はロングランプとなり、ＩＣの設置に伴う影響範囲が大きくなる 

こうしたことなどから、国道２０号にはＩＣを設置しない案とした。 

 

 なお、この場合、調布市域及び東八道路ＩＣ北側（井の頭、武蔵野方面）から東八道路

ＩＣへのアクセスの確保のための都市計画道路（三鷹 3.4.7、調布 3.4.17、3.4.18 等）の

整備について検討する必要がある。 

 

 



 

別表① ＩＣの立地条件 

 

①周辺のＩＣ 

国道２０号ＩＣ計画地の西約４．２㎞に既設の中央道調布ＩＣがあり、都心及び郊外方

向へのアクセスが確保されている。また、調布ＩＣから中央道を経由して外環にアクセス

できる。 

＜中央道調布ＩＣの現況利用交通量＞  

項  目  中央道調布ＩＣ  

利用交通量 ３．７万台／日  

 ※平成１１年の推計値 

 

②東八道路及び国道２０号の現況  

 
東八道路 

（牟礼付近：現況２車線区間） 

国道２０号 

（東つつじヶ丘付近） 

現況交通量  
２．２万台／日 

（４車線供用時推計３．３万台/日）
４．７万台／日 

混  雑  度  
０．５９※

（４車線供用時推計０．８） 
１．５４ 

時間交通容量 約３，１００台／時 約２，４００台／時 

24H 交通容量 ４．１万台／日 ３．１万台／日 

幅    員  ３０ｍ  １８ｍ  

 ※東八道路が四車線に拡幅整備された場合の現況２．２万台の交通量に対する混雑度 

 

③地形条件等  

 
東八道路ＩＣ計画地 

（牟礼付近） 

国道２０号ＩＣ計画地 

（東つつじヶ丘付近） 

地形条件  

東八道路北側には、玉川上水が

あり住宅地がある。南側は、北

側に比べ住宅地が少なく、生産

緑地が多い。 

 

国道２０号周辺には、住宅地があり、北

側に国分寺崖線、三鷹市の中原、新川と

なり住宅地がある。南側に京王線や入間

川が調布市の東つつじヶ丘と住宅地が

ある。 

中央ＪＣＴま

での距離  

約０．９㎞ 

（近接しており、フルインター

での一体整備が可能） 

約１．６㎞ 

（ロングランプとなり、ＩＣとの一体整

備は困難） 

 



別表② 東八道路インターチェンジ及び国道２０号インターチェンジの検討案比較総括表（オープンハウス・意見を聴く会で提示した検討案） 

 

 
インターチェンジを設置しない場合 
 

東八道路と国道２０号に 
東名・関越両方向へ行き来できる 
インターチェンジを設置する案 

東八道路南側に東名方向、 
国道２０号北側関越方向へ行き来できる 
インターチェンジを設置する案 

東八道路南側に 
東名・関越両方向へ行き来できる 
インターチェンジを設置する案 

道路交通への効果と

影響 

・外環本線の整備により、東八道路や国道２０号では、外環

を整備しない場合と大きな変化は見られません。 

（なお、東八道路の交通量が、現況より増加しております

が、東八道路の４車線化（環八通りまで）を見込んだこと

によるものです。） 

・国道２０号インターチェンジの利用交通は、４案の中で最

大となると見込まれます。 
・国道２０号の交通量が、４案の中で最大となると見込まれ

ます。 
 

・東八道路インターチェンジ、国道２０号インターチェン

ジの利用交通は、Ｂ案より少ないものと見込まれます。 

・東八道路、国道２０号の交通量は、４案の中で中間的な

ものとなると見込まれます。 

 

・東八道路インターチェンジの利用交通は、４案の中で最大

となると見込まれます。 

・東八道路の交通量は、４案の中で最大となると見込まれま

す。 

 

利便性の向上 

・東八道路及び国道２０号に、インターチェンジを設置しな

いため、現況と変わりません。 

・東八道路インターチェンジ及び国道２０号インターチェン

ジを設置しない場合は、現況と変わりませんが、中央道の

調布インターチェンジから中央道経由で外環を利用する

ことにより、関越方面・東名方面へは時間短縮が見込まれ

る地区があります。 

 

 

 

・東八道路インターチェンジが最寄りとなる三鷹市の東部

が、５分～１０分の時間短縮となります。 

・国道２０号インターチェンジが最寄りとなる調布市の東部

が、５分～１０分の時間短縮となります。 

・三鷹市及び調布市から関越方面・東名方面へは大幅な時間

短縮が見込まれます。 

 

 

 

 

・東八道路インターチェンジが最寄りとなる三鷹市の東部

で B案と同様になります。（ただし、東八道路インターチ

ェンジを利用し、外環で東名方面へいく場合） 

・国道２０号インターチェンジが最寄りとなる調布市の東

部でＢ案と同様になります。（ただし、国道２０号インタ

ーチェンジを利用し、外環で関越方面へいく場合） 

・三鷹市から東名方面へは大幅な時間短縮が見込まれます。

関越方面へは時間短縮が見込まれる地区があります。 

・調布市から関越方面へは大幅な時間短縮が見込まれます。

東名方面へは時間短縮が見込まれる地区があります。 

・東八道路インターチェンジが最寄りとなる三鷹市の東部

が、５分～１０分の時間短縮となります。 

・また、調布市の一部でも、１０分程度の時間短縮となりま

す。 

・三鷹市からは関越方面・東名方面へは大幅な時間短縮が見

込まれます。 

・調布市から関越方面へは時間短縮が見込まれます。東名方

面へは時間短縮が見込まれる地区があります。 

 

 

生活への影響 

・移転棟数は約４１０棟となります。 

・調布市の緑ヶ丘において、仙川とジャンクションではさま

れる地区の分断が生じます。 

・三鷹市の北野で、ジャンクションによる地域分断が生じま

す。 

・開削ボックス（埋め戻し部）の区間は、完成後に地下式と

なるため影響は緩和されます。 

・今後、具体的な代替案を検討し、実施していきます。 

・移転棟数は約７２０棟で、Ａの場合と比べ＋３１０棟とな

ります。 

・インターチェンジを設置しない場合に加え、調布市の京王

線付近～仙川町付近及び、東八道路南側～玉川上水付近で

インターチェンジによる地域分断が生じます。 

・今後、具体的な代替案を検討し、実施していきます。 

 

 

・移転棟数は約５９０棟で、Ａの場合と比べ＋１８０棟と

なります。 

・インターチェンジを設置しない場合に加え、調布市の国

道２０号～仙川町付近及び東八道路南側で、インターチェ

ンジによる地域分断が生じます。 

・今後、具体的な代替案を検討し、実施していきます。 

 

 

・移転棟数は約４５０棟で、Ａの場合と比べ＋４０棟となり

ます。 

・インターチェンジを設置しない場合に加え、東八道路南側

でインターチェンジによる地域分断が生じます。 

・今後、具体的な代替案を検討し、実施していきます。 

 

 

 

騒音・振動 

・中央道とのジャンクション部では、連絡路等を走行する自

動車からの騒音・振動による影響が生じる可能性がありま

す。 

 

 

 

・中央道とのジャンクション部の他、国道２０号及び東八道

路のインターチェンジの出入り口付近において、走行する

自動車からの騒音・振動による影響が生じる可能性があり

ます。 

・沿線環境に配慮するため、必要に応じて保全対策を実施し

ます。 

・中央道とのジャンクション部の他、国道２０号北側及び

東八道路南側のインターチェンジの出入り口付近におい

て、走行する自動車からの騒音・振動による影響が生じる

可能性があります。 

・沿線環境に配慮するため、必要に応じて保全対策を実施

します。 

・中央道とのジャンクション部の他、東八道路南側のインタ

ーチェンジの出入り口付近において、走行する自動車か

らの騒音・振動による影響が生じる可能性があります。 

・沿線環境に配慮するため、必要に応じて保全対策を実施し

ます。 

 

地下水 

・中央道とのジャンクション部では、工事によって、地下水

の流れに影響を与える可能性があります。 

・地下水への影響が予測される場合には、適切な対策工法を

実施します。 

 

・国道２０号の南側から東八道路の北側区間では、工事（開

削等）によって、地下水の流れや玉川上水に影響を与える

可能性があります。 

・地下水への影響が予測される場合には、適切な対策工法を

実施します。 

・国道２０号から東八道路の区間では、工事（開削等）に

よって、地下水の流れに影響を与える可能性があります。 

・地下水への影響が予測される場合には、適切な対策工法

を実施します。 

・インターチェンジを設置しない場合より、東八道路南側へ

工事区間が長くなり、地下水の流れに影響を与える可能

性があります。 

・地下水への影響が予測される場合には、適切な対策工法を

実施します。 

周
辺
環
境
へ
の
影
響 

大気質 

（自動車の走行） 

・中央道とのジャンクションの連絡路付近では、地上を走

行する自動車からの排気ガスの影響が生じる可能性があ

ります。 

 

（換気所） 

・中央道とのジャンクション部には、２箇所の換気所が必

要となります。 

 

（自動車の走行） 

・中央道とのジャンクション部の他、東八道路インターチ

ェンジと国道２０号インターチェンジの出入り口付近で

は、地上を走行する自動車からの排気ガスの影響が生じる

可能性があります。 

（換気所） 

・中央道とのジャンクション部に加え、東八道路の北側に

１箇所、国道２０号の南側に１箇所の換気所が必要となり

ます。 

（自動車の走行） 

・中央道とのジャンクション部の他、東八道路南側及び国

道２０号北側でのインターチェンジの出入り口付近では、

地上を走行する自動車からの排気ガスの影響が生じる可

能性があります。 

（換気所） 

・中央道とのジャンクション部に設置される換気所と共用

できることから、インターチェンジを設置しない場合と同

様の設置が必要となります。 

（自動車の走行） 

・中央道とのジャンクション部の他、東八道路南側での

インターチェンジの出入り口付近では、地上を走行する

自動車からの排気ガスの影響が生じる可能性がありま

す。 

（換気所） 

・中央道とのジャンクション部に設置される換気所と共

用できることから、インターチェンジを設置しない場合

と同様の設置が必要となります。 

事業費 （インターチェンジ設置のための費用は要しません。） 
インターチェンジを設置しない場合と比較して、 

約３０００億円の追加費用を要します。 

インターチェンジを設置しない場合と比較して、 

約７００億円の追加費用を要します。 

インターチェンジを設置しない場合と比較して、 

約３００億円の追加費用を要します。 

 

※沿線環境に配慮するため環境施設帯の設置が必要となりますが、現在検討中であり、移転棟数には含まれていません。 

Ａ Ｄ

中央ジャンクション 

外環 外環 
東八道路インターチェンジ 

北国道20号インターチェンジ

至高井戸ＩＣ 

至調布ＩＣ 

Ｂ Ｃ

北 

中央ジ

外環 

至高井戸ＩＣ 

至調布ＩＣ 

外環 

中央ジャンクション 中央ジャンクション 

東八道路インターチェンジ 

外環 外環 

国道20号インターチェンジ

至高井戸ＩＣ 

北 
至調布ＩＣ 

中央ジャンクション 

東八道路インターチェンジ 

外環 外環 

至高井戸ＩＣ 

北
至調布ＩＣ 



別表③ 比較評価 

 

 東八道路ＩＣ設置 東八道路ＩＣ＋国道２０号ＩＣ設置

 

 

 

  

 

道路交通への

効果と影響 

◆東八道路の交通量は増加 (現況 2.2⇒

4.2 万台)するが、交通容量には余裕あ

り 

◆国道２０号の交通量は、減少(現況 4.7

⇒4.4 万台)し、混雑の緩和が見込まれ

る。 

 

◆東八道路の交通量は東八道路ＩＣのみ

設置に比べ減少（4.2⇒4.0 万台）する。

 

◆国道２０号の交通量は東八道路ＩＣの

み設置の場合や現況と比べ増加（現況

4.7⇒5.4 万台）し、混雑の悪化が見込

まれる。 

利便性の向上 

 

 

◆三鷹市の広範囲で最寄りＩＣまでのア

クセス時間が短縮 

（三鷹市） 

10 分圏域が大幅に拡大 

(人口の１割未満→６割) 

20 分圏域は三鷹市全域に拡大 

（調布市） 

10 分圏域が拡大 

(７割弱→７割強) 

◆三鷹市・調布市全域において大幅な時

間短縮効果が見られる 

（三鷹市役所・調布市役所から） 

 東名方面（横浜町田）現況70分⇒35分 

 埼玉方面（新都心）現況 75 分⇒40 分 

◆調布市東部地域において最寄りＩＣま

でのアクセス時間が短縮 

（三鷹市）東八道路ＩＣ設置に比べ変化

なし 

（調布市）10 分圏域が拡大(７割強→８

割) 

 

 

 

◆調布市東部地域において一定程度の利

便性向上が見込まれるが、東八道路Ｉ

Ｃ設置に比べ、さらなる短縮効果は小

さい 

 

生活への影響 

◆移転棟数は、インターなしに比べ、約

50 棟増加（三鷹市） 

 

◆開削工事区間がインターなしに比べ、

約 600ｍ増加 

◆移転棟数は、東八道路ＩＣ設置する場

合からさらに約 270 棟増加 

（三鷹市約 140 棟、調布市約 130 棟） 

◆開削工事区間は、東八道路ＩＣ設置す

る場合よりさらに約 1800ｍ増加 

外環

外環

ジ

北至調布 ＩＣ

至高井戸 ＩＣ

東 八 道 路Ｉ Ｃ

中 央 Ｊ Ｃ Ｔ

外環

外環

至調布ＩＣ

至高井戸ＩＣ

北

東 八 道 路 Ｉ Ｃ

中 央 Ｊ Ｃ Ｔ

国 道 ２ ０ 号 Ｉ Ｃ



周辺環境への

影響 

 

◆東八道路周辺では騒音／振動／大気／

地下水／景観について、影響が生じる

可能性がある 

 

◆換気所の設置数はＩＣなしと変わらず

（中央道との JCT 部２箇所） 

 

 

※環境影響評価を行い必要な対策を実施 

◆東八道路周辺および国道２０号周辺と

もに騒音／振動／大気／地下水／景観

について、影響が生じる可能性がある 

 

◆換気所の設置が２箇所追加される 

（中央道との JCT 部に加え、東八道路北

側１箇所、国道２０号南側１箇所） 

 

※環境影響評価を行い必要な対策を実施

経済性 

（事業費） 

約 400 億円 

（ＩＣなしとの比較） 

約 3000 億円 

（ＩＣなしとの比較） 

※東八道路ＩＣ形式：東八道路ＩＣ設置の場合はＵターン型、両インター設置の場合はダイヤモンド型 

 



参考① 東八道路ＩＣの中央道とのアクセスの有無  

 

 中央道アクセス「なし」 中央道アクセス「あり」 

地元の意向  
中央道へのアクセスが必要との要

望あり 

道路交通への

効果と影響 

 

ＩＣ利用交通量 2.8 万台／日 

東八道路交通量 3.9 万台／日 

 

アクセス「なし」に比べ 

 ＩＣ利用交通量は 9,000 台程度、

 東八道路交通量は3,000台程度増

加するが交通容量には余裕がある。 

利便性 

埼玉方面、東名方面は利便性が大幅

に向上 

 

 

さらに、八王子方面、都心方面の利便

性が向上 

（三鷹市役所から都心方面） 

 約 85 分（アクセスなし） 

   ⇒約 60 分（アクセスあり） 

生活への影響

（移転棟数） 

インターなしに比べ 

  約４０棟増加（三鷹市）  

アクセス「なし」に比べ 

  約１０棟増加（三鷹市） 

経済性 

（事業費） 

約 300 億円 

（ＩＣなしとの比較） 

中央道アクセス「なし」に比べ 

約 100 億円の増加 

※東八道路ＩＣの形式はＵターン型 

 

参考② 東八道路ＩＣの形式比較  

 Ｕターン案 

（東八道路南側でＪＣＴ部を活用して東

名・関越方面の出入り口を設ける構造） 

ダイヤモンド案 

（東八道路北側に関越方面、南側に東名方

面の出入り口を設ける構造） 

構 造 

ジャンクションと一体構造で分岐・

合流が増えるが、道路構造令等の基準

は満足 

Ｕターン型に比べ構造は単純 

生活への影響 

インターなしに比べ  

移転棟数約５０棟増加（三鷹市） 

開削延長＋約 600ｍ（東八道路南側）

Ｕターン型に比べ 

移転棟数約７０棟増加 

（三鷹市約 60 棟、世田谷区約 10 棟）

開削延長＋約 400ｍ（東八道路北側）

周辺環境への

影響（換気所） 

追加の設置はない 

（ＪＣＴ部の換気所と共用可能） 

ＪＣＴ部に加え、玉川上水付近に１

箇所追加で設置される 

経済性 

（事業費） 

約 400 億円 

（ＩＣなしとの比較） 

約 1,200 億円 

（ＩＣなしとの比較） 

※いずれも中央道アクセス「あり」を前提 



５．世田谷通りインターチェンジについて
 

１．検討概要  

 

世田谷通りＩＣについては、①ＩＣを設置しない案、②ＩＣを設置する案の２案につい

て検討した。 

 

 

 

２．比較検討  

 

（１）地元の意見 

①住民の主な意見 

 ・東京ＩＣが近接しており、世田谷通りＩＣをつくる必要はない。 

 ・インター周辺の交通が増加することが心配。 

  ・ＩＣを設置しない案を、支持する意見が多く、ＩＣを設置する案を支持する意見は少

ない。 

 

②世田谷区の意見 

 ・現在の世田谷通りの交通状況ではＩＣ設置は困難。 

 

（２）比較評価 

 

（ＩＣの立地条件） 

世田谷通りＩＣ計画地の東約３㎞に既設の東名高速東京ＩＣがあり、現況でも都心及び

郊外方向へのアクセスが確保されている。また、東京ＩＣから東名高速を経由して外環に

アクセスできる。 

 

世田谷通りＩＣ設置しない場合 

・世田谷通りの交通量は現況と同程度。 

・ＩＣを設置しない案については、ジャンクション設置による影響がある反面、ＩＣが

設置されないため地元にとって利便性は少ない。 

・近傍の東京 IC 等から外環を利用することにより、狛江市の多くの地域や世田谷区の

西部で時間短縮など利便性の向上が図られる。 

 

世田谷通りＩＣ設置する場合 

・世田谷通りの交通量は現況より増加が見込まれる。 

・狛江市の多くの地域や世田谷区の西部で時間短縮など大幅な利便性の向上が図られる。 

・ＩＣを設置する案については、周辺地元にとって利便性は向上するが、世田谷通りへ

の負荷が大きくなる。 



３．他のＩＣを考慮した場合の確認 

 条件として変化するのが東八道路ＩＣより北側でのＩＣの設置となることから、世田

谷・狛江の地域に関しては、交通の変化・利便性の変化とも見込まれない。 

したがって、世田谷通りへのＩＣの設置の考え方（設置しない）の評価は変わらない。 

なお、ＩＣなしとしたことにより、東名ＪＣＴ部の構造をさらに工夫し、移転棟数を減

少することが可能となる。 

 

 

４．まとめ 

 世田谷通りＩＣについては、 

・ 世田谷通りは、計画どおり２車線で整備が完了しており、現状において交通量が多

く、ＩＣを設置した場合には、さらなる混雑が見込まれる。 

・ また、ＩＣを設置しなくても東名高速の東京ＩＣにも近接しており、一定の利便性

が確保される。 

・ また世田谷区からも、現在の世田谷通りの交通状況ではＩＣ設置は困難との意向が

示されている。 

このようなことから、世田谷通りにはＩＣを設置しない案とした。 

 



比較評価  

 

狛江市

世田谷区
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世
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成城学園前駅

外
環

野
川

 
世田谷通りＩＣを整備しない場合 世田谷通りＩＣを整備した場合 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

道路交通への

効果と影響 

 

◆世田谷通り（ＩＣ付近）の交通量は、現

況と変わりません。(現況2.1⇒2.1万台)

◆世田谷通り（ＩＣ付近）の交通量は、特

に郊外側で増加。(現況2.0⇒3.4万台)

 

 

利便性の向上 

◆アクセス時間は現況と変らない。 

 

 

 

 

◆狛江市・世田谷区成城において時間短縮

効果が見られる 

・狛江市役所から 

 関越方面（大泉 JCT）現況 85分⇒35分

  東名方面（東名 JCT）現況 40分⇒30分

・世田谷区役所から 

 関越方面（大泉 JCT）現況 80分⇒45分

 東名方面（東名 JCT）現況と変わらない

・成城学園前駅から 

 関越方面（大泉 JCT）現況 70分⇒35分

 東名方面（東名 JCT）現況と変わらない

◆狛江市の広範囲や世田谷区西部で最寄

りＩＣまでのアクセス時間が短縮 

 （世田谷区）10分以上の時間短縮 

 （狛江市）10分～15分の時間短縮 

 

◆狛江市・世田谷区西部地域において大幅

な時間短縮効果が見られる 

・狛江市役所から 

  関越方面（大泉 JCT）現況 85分⇒20分

  東名方面（東名 JCT）現況 40分⇒10分

・世田谷区役所から 

  関越方面 IC なしと変わらない 

   東名方面 IC なしと変わらない 

・成城学園前駅から 

  関越方面（大泉 JCT）現況 70分⇒25分

   東名方面（東名 JCT）現況 25分⇒10分
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生活への影響 

◆移転棟数は、東名高速とのジャンクショ

ン部（開削ボックス） 

  約 220 棟（世田谷区） 

   約  0 棟（狛江市） 

◆移転棟数は、インターなしに比べ、 

   約 70 棟増加（世田谷区） 

    約 0 棟（狛江市） 

 

周辺環境への

影響 

◆世田谷通り周辺では騒音／振動／大気

／地下水／景観／史跡・文化財につい

て、影響が生じる可能性がある。 

◆換気所の設置数は東名高速との JCT 部

１箇所 

 

※環境影響評価を行い必要な対策を実施 

◆世田谷通り周辺では騒音／振動／大気

／地下水／景観／史跡・文化財につい

て、影響が生じる可能性がある。 

◆換気所の設置数はＩＣなしと変わらず

（東名高速との JCT 部１箇所） 

 

※環境影響評価を行い必要な対策を実施 

経済性 

（事業費） 

           約 300 億円 

 （ＩＣなしとの比較） 

 


