
３．実現に向けたまちづくり方策の
ケーススタディ
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本検討会では、提言書第３章に掲げた目指すべき将来像などを実現するため、具体策の研究を行うこととした。

本章では、検討会の意見を踏まえ、施設の整備手法の紹介、施設の位置付けの考え方、都市計画での施設の位置付け、管理運営の位

置付けなどについて整理した。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
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区間撤去を行った場合、連続性、景観、にぎわい・コミュニティの３つの視点から、想定される可能性について検討した。
いずれの視点においても、区間撤去は課題が多い。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
区間撤去の可能性について

連続性

歩行者
ネットワーク

連続的な移動が不可能になる。
敷地間を移動する際に地上の道路横断が必要になる。
途中の区間を撤去した場合には、撤去区間の両端で同レベルでの連続性が失われる。

地上部道路
ネットワーク

ＫＫ線を構成する建物間はすべて橋梁（13か所）が架けられているため、撤去の有無で地上
部道路の利用に変化はないが、高架部を利用する場合、撤去区間については、地上部道路を
横断することとなる。

敷地利用
撤去区間において施設が分断され、連続的な施設活用ができない。
地上レベルのみの施設展開となり、高架レベルとの重層的な使い方ができない。

次世代型モビリティ
次世代型モビリティを導入した場合には、地上の道路横断が発生する。
地上と高架の高さを擦り付けるアクセス路が必要になり、使いにくい空間が増える。

景 観

見られる景観 KK線の施設の代わりに、その背後の中層もしくは高層のビルが眼前に広がる。

見る景観 高架上から街を眺める視点場が失われる。

にぎわい・コミュニティ

地域のにぎわい
ＫＫ線の既存の建物利用（店舗）の顔出しの可能性が失われるほか、既存の店舗が失われる
ことで地域のにぎわいが低下する。
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歩行者との共存を図るためには、低速で走行する車両が想定される。

29

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
次世代型モビリティの考え方

①拠点間を結ぶ乗合型自動運転バス ②拠点間を結ぶ乗合型自動運転バス ④自由移動できる電動立乗り二輪車

⑩移動型パーソナルオフィス⑨移動型無人ショップ⑧移動集合型マーケット

出典：Thinktogether社ＨＰ

ヒ

ト

モ

ノ

サ
ー
ビ
ス

出典：ソフトバンク社ＨＰ 出典：WHILL社ＨＰ 出典：(一社)次世代モビリティ協会ＨＰ

出典：Einride社ＨＰ 出典：nuro社ＨＰ 出典：Drone Future Aviation社ＨＰ

出典：トヨタ社ＨＰ 出典：トヨタ社ＨＰ 出典：トヨタ社ＨＰ

⑦小型配送車（小型荷物）⑥中型自動配送車（まとまった荷物）⑤大型自動配送車（什器やイベント資材）

③自由移動できる次世代型の
電動車いす

コモン・マス パーソナル・ソロ

※ KK線は大型車の通行が不可（設計車両重量20t）
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１．移動手段として

（１）バリアフリーな移動手段
高齢者や障害を持つ人にとってもスムーズに移動できる移動手段の確保

（２）都心を訪れる人々の観光手段
楽しみながらゆっくりと高架上を移動できる観光手段

２．サービス提供手段として
場所や時間が固定されないサービス提供の場として次世代モビリティを活用

３．次世代型モビリティの実験場として
歩車共存の環境、一般車両のない環境における次世代型モビリティの実証実験
が可能

（３）エリア・拠点間を結ぶシャトル交通
銀座を中心に周辺のエリア・拠点を結び、広域的な回遊性を高め、交流を促進

有
楽
町

新
橋

汐
留

京
橋

銀座

丸
の
内

築地

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
次世代型モビリティの考え方
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6m

3m 4.5m4.5m

5m2m

【コモン・マスの場合】

【パーソナル・ソロの場合】

＜参考＞ＫＫ線の幅員

京橋区間：１6～20m 外堀通り沿い区間：約33m
JR線沿い区間：約12m 新橋区間：16～20m

相互通行

片側通行

次世代型モビリティの走行空間

○ 最小幅員のJR線沿い区間（幅約12m）においても、
次世代型モビリティ専用の走行空間の確保が可能

○ KK線の上部空間の再生に当たっては、次世代型
モビリティが走行可能な空間を確保

具体化に当たっての主な検討課題

■車両の種類と走行エリア
・銀座地区の歩行者流動は多く、広範囲の回遊行動も見られる
・ＫＫ線の外との相互アクセスに対するニーズが想定される。
・周辺の多様な交通モード(鉄道、タクシー、自転車など)と組み合わせ
た利用が想定される。
⇒次世代型モビリティの開発動向や地域ニーズを踏まえた検討が必要

■走行位置

・縦動線、植栽・修景の配置などとの調整とともに、 KK線の幅員や周
辺建築物との接続可能性などを踏まえた検討が必要

■歩行者との共存方法
・安全性の観点から、走行空間は歩行者と分離することが考えられる。
・自動運転技術の導入等を図り、歩行者への安全性を確保することで、
歩行者と共存する空間とすることが考えられる。
⇒自動運転等の最新技術の動向に加え、幅員・立地特性が区間ごとに
異なることなどを踏まえた検討が必要

コモン・マス パーソナル・ソロ

車体幅 約2m※1 約0.6m※2

占有幅 約3m 約1m

※1『eCOM-10』車両サイズ：シンクトゥギャザー社ホームページより
『NAVYA-ARMA』車両サイズ：ブロディー社ホームページより

※2『Whill model-cr』車両サイズ：Whill社ホームページより
『Segway PT i2 SE』車両サイズ：セグウェイ正規日本総販売代理店ホームページより

＜参考＞次世代型モビリティの幅（想定）

5m

3m 3m

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
次世代型モビリティの考え方
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区部における滞留人口の状況

ＫＫ線周辺は区部において最も滞留人口の多い地区のひとつ

ＫＫ線周辺

※ドコモモバイル空間統計※※（2018年10月の14時台の平均値）を用いて作成

平日 休日

※※ドコモの携帯電話ネットワークのしくみと人口の統計情報を用いて推計

500ⅿメッシュ別滞留人口 500ⅿメッシュ別滞留人口

ＫＫ線周辺

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
次世代型モビリティの考え方
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・東京駅、有楽町駅、新橋駅等の駅付近に多く分布
・中央通りや晴海通り、外堀通りに多く分布

銀座地区における徒歩移動分布（2018年10月平日22日間の10時台～17時台の平均） 銀座四丁目交差点付近を歩いた人の移動（2018年10月平日22日間の10時台～17時台の平均）

・中央通りや晴海通りに多く分布
・広範囲の回遊行動が確認される

東京駅

有楽町駅

新橋駅

銀座駅

ＫＫ線

ＫＫ線

東京駅

有楽町駅

新橋駅

銀座四丁目交差点

銀座四丁目交差点付近を通過する人の動きＫＫ線周辺の歩行者分布

※レイ・フロンティア位置情報データ※※を用いて作成
複数回同一メッシュを通過する人は１ポイントとして集計

20ⅿメッシュ別ポイント数 20ⅿメッシュ別ポイント数

※※アプリにより収集した位置情報データ（東京23区内で約1.8万人のデータ）

宝町駅

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
次世代型モビリティの考え方
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高架上に積載可能な荷重は平均約400㎏／㎡であり、グランドカバー（地被植物）、低木、中木、高木（柱や梁の上部）などが想定
される。実現にあたっては屋上緑化技術を活用し、軽量化を図る必要がある。

※１ 自然土壌（比重1.6～1.8）、改良土壌（比重1.1～1.3）、人工軽量土壌（比重0.6～0.8）
※２ 計画内容に応じて軽量嵩上げ材などを組み合わせることも考えられる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
みどりの考え方

ケース１ー① ケース１－② ケース２ ケース３

荷重条件 ～60kg/㎡ 60～150kg/㎡ 180～450kg/㎡ 500kg/㎡～

土壌厚※１

（目安）

－
－
人工軽量土壌 10cm

－
－
人工軽量土壌 10～20cm

自然土壌 １０～２５cm
改良土壌 １５～２５cm
人工軽量土壌 ２０～６０cm

自然土壌 ３０cm～
改良土壌 ４０cm～
人工軽量土壌 ６０cm～

排水層
排水マット
ユニット式緑化システム
―

排水マット
―
黒曜石パーライト10cm程度

―
―
黒曜石パーライト10cm程度

―
―
黒曜石パーライト15cm程度

植栽内容

グランドカバー（地被植物）
－
－
－

グランドカバー（地被植物）
低木（小）
－
－

グランドカバー（地被植物）
低木
中木
高木（柱や梁の上部）

グランドカバー（地被植物）
低木
中木
高木（3m程度以上も可能）

イメージ

※２ ※２
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既存施設と同程度の荷重条件の屋上緑化の事例や、海外類似事例でも、高木は少ない。
さらに、高架上のため、高木は風の影響を考慮するなど課題がある。

■ 既存施設と同程度の荷重条件の屋上緑化の事例

■ 海外類似事例におけるみどり

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
みどりの考え方
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ＫＫ線の特徴から、高架上に導入可能な水景施設は、小規模な水面、噴水などが想定される。
池を設置する場合、循環およびろ過設備などについて課題がある。

■ 水景施設の区分

・高架下を建物として利用 →建物屋根同等の防水性が必要
・高架下を店舗等として利用 →機械室などを設置するための空間が少ない
・高架上の勾配がない →流水を期待できない
・高架上のため高さがある →季節による風の影響への考慮が必要

ＫＫ線の主な特徴

【出典】
①Seoul Navi（ソウル観光情報ウェブページ）
②シアトル市政府ウェブページ
③鳳コンサルタントウェブページ
④鳳コンサルタントウェブページ
⑤「Geograph Britain and Ireland」ウェブページ

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
水の考え方
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■ 水を情報として伝達する表現

■ 水の記憶を想起させる表現

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
地域の歴史や魅力をいかす取組
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地域の歴史を、施設として継承するほか、新しい技術を用いた取組も見られる。
夜景を楽しめる空間づくりなど、銀座地区の魅力を引き出す取組も考えられる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
地域の歴史や魅力をいかす取組
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○ 広域的な回遊性を高めるため、既設の歩行者デッキなど、周辺の歩行者ネットワーク等との接続に配慮が必要
（都心環状線との接続部については、首都高速道路の広域交通機能を踏まえ、その有効活用策も含めて別途検討が必要）

○ 地上、地下、高架施設をつなぐ上下移動の空間（縦動線）は、上部空間の独立性や安全性に配慮しつつ、駅などの交通結節点や主
要な街路・公園などとの連続性に配慮して配置することが考えられる。

○ 縦動線の整備に当たっては、重層的かつユニバーサルデザインの歩行者ネットワークの形成に配慮し、ＫＫ線の出入口を含む既存
施設の活用にとどまらず、周辺のまちづくりとも連携することが考えられる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
広域的かつ重層的な歩行者系ネットワークの考え方

※この地図は、国土地理院発行の基盤地図情報を使用したものである。

水谷橋公
園

坂本町公園

楓川久安橋公園

皇居外苑 日比谷公園

浜離宮恩賜庭園

楓川宝橋公園

楓川禅正橋公園

桜川公園

鉄砲洲児童公園

あかつき公園

築地川公園

京橋公園

楓川新富橋公園

銀座三井
ビルディング

有楽町
イトシア

清水建設本社

GINZA SIX

築地川銀座公園

築地川采女橋公園

市場橋公園

築地川千代橋公園

はとば公園

東京ミッドタウン
日比谷

八重洲二丁目
中地区

八重洲二丁目
１地区

八重洲一丁目
6地区

日本橋ダイヤ
ビルディング

日本橋兜町
7地区

日本橋
一丁目中地区

大手町二丁目
常盤橋地区

京橋
エドグラン

京橋
トラスト
タワー

八重洲一丁目
北地区

丸の内
二重橋ビル

東急プラザ東京ビル

丸の内ビル
ディング

新丸の内ビル
ディング

三菱商事
ビル

丸の内パーク
ビルディング

東京ステーション
シティ

太陽生命日本橋ビル
日本橋高島屋三井ビルディング

楓川新場橋公園

銀座三越

歌舞伎座

東京日本橋
タワー

YUITTO

日本橋
一丁目東地区

築地市場跡地

日本橋一丁目
1,2街区

日本橋茅場町
1-6街区

築地一丁目
地区

築地川亀井橋公園

築地川祝橋公園

東京スクエア
ガーデン

京橋
三丁目東

八重洲二丁目
南地区

有楽町駅
周辺地区

コレド
室町
テラス

京橋
一丁目東

日本橋室町
一丁目地区

コレド室町

三井本館、
三井二号館
日本橋三井タワー

数寄屋橋公園

- 凡例 -

： 歩行者天国実施区間（中央通り）

： 歩行者デッキ

： 都市計画公園等

： 東京高速道路（ＫＫ線）

東京のしゃれた街並みづくり
： 推進条例に基づくまちづくり
団体の登録制度を活用

： 竣工済

： まちづくりを検討しているｴﾘｱ

： 都市計画決定済

鉄鋼ビルディング
丸の内トラストシティ

丸の内マイプラザ
明治生命館

DNタワー21

時事通信ビル

新幸橋ビルディング
第一ホテル東京

KITTE

コレド日本橋

丸の内オアゾ

汐留シオサイト
A街区

B街区

C街区
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ＫＫ線は全長約２ｋｍに渡るため、既存の施設の状況や、幅員に応じて、多様なアクセス方法を計画することが考えられる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
広域的かつ重層的な歩行者系ネットワークの考え方

デッキによる接続エレベータやエスカレータ

階段もしくは階段＋エレベータ

40

出典：Google Earth

既存スロープの利用 隣接する建物とのつながり

出典：Google Earth 出典：Google Earth 出典：Google Earth

出典：Google Earth 出典：Google Earth

出典：Google Earth 出典：Google Earth 出典：Google Earth 出典：Google Earth

ハイライン ハイライン ラ・クレ・ヴェルト・ルネ・デュモン ラ・クレ・ヴェルト・ルネ・デュモン ソウル路

ソウル路ソウル路ラ・クレ・ヴェルト・ルネ・デュモンソウル路

ハイライン ハイライン ラ・クレ・ヴェルト・ルネ・デュモンソウル路
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400m

スロープ

階段・エレベーター

★

ハドソンヤーズと接続

階段

階段

階段・エレベーター

階段

階段

隣接建物と接続

階段

ホイットニー美術館と接続

エレベーター 階段

階段・エレベーター

階段・エレベーター

アクセス施設の実際

出典：Google Earth

補注：
既存施設の利用か新規設置施設かは場所により不明のため表現せず

■ 事例：ハイライン（ニューヨーク）

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
広域的かつ重層的な歩行者系ネットワークの考え方

出典：Google earthから切り出した図面上に現地確認結果を表示することで作成
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200m

スロープ

階段

スロープ

階段

エレベーター

エレベーター

階段

エレベーター 隣接建物と接続

隣接建物と接続エレベーター・エスカレーター

エレベーター
(地上⇔地下)

エレベーター

階段

アクセス施設の実際

出典：Google Earth

補注：
既存施設の利用か新規設置施設かは場所により不明のため表現せず出典：Google earthから切り出した図面上に現地確認結果を表示することで作成

■ 事例：ソウル路（ソウル）

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
広域的かつ重層的な歩行者系ネットワークの考え方
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高架範囲 ★

階段

階段 隣接建物と接続 階段・
エレベーター

階段

隣接建物
と接続

階段 隣接建物と接続

階段

階段・
エレベーター

階段

階段

400m

ルイイ公園

アクセス施設の実際

補注：
既存施設の利用か新規設置施設かは場所により不明のため表現せず

■ 事例：ラ・クレ・ヴェルト・ルネ・デュモン（パリ）

出典：Google Eearth

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
広域的かつ重層的な歩行者系ネットワークの考え方

出典：Google earthから切り出した図面上に現地確認結果を表示することで作成
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ＫＫ線の高架施設について、公共性を担保するため、都市計画の位置付け、周辺まちづくりとの連携などによる位置付け、管理運営
の位置付けについて整理した。
都市計画、地区計画、協定などにより、ＫＫ線再生後の施設の公共性と管理運営者による運営内容の公益性を担保することが考えら

れる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
施設の位置付けの考え方

想定される制度 位置付けの考え方（想定）

都市計画での
施設の位置付け

都市計画法の都市施設に定める
既定の都市高速道路（都決定：自動車専用道路）を廃止し、
歩行者系機能を有する都市施設を新たに定める

周辺まちづくりと
の連携などによる
位置付け

既決定の地区計画に盛り込む
縦動線の確保や周辺のまちづくりとの連携について、必要
に応じて、既定の地区計画に位置付け

管理運営の
位置付け

ＫＫ線の管理運営者と行政の間で、
施設の管理運営に関する協定など
を締結する

管理（施設管理、日常管理等）、運営（イベント、広告物、
店舗営業等）について協定などを締結する



東京高速道路（ＫＫ線）の既存施設のあり方検討会 提言書（素案） 参考資料

45

既存施設は、民間施設上に公共的な自動車専用道を整備した画期的な事例である。
用途の転換後においても、こうした民間の活力をいかした整備とすることが求められる。
整備の対象としては、高架施設及び縦動線の整備（建物の増改築を含む）を想定している。
民間による整備の場合でも、施設の新たな公共的な役割を勘案し、補助制度の活用も考えられる。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
施設の整備手法

分類

整備費の確保に関するしくみ（例）

自己資金
（左記以外の）民間資金

一体開発 域外貢献

概要

自己資金でKK線を再生

• 賃貸収入の一部を充当（融資、
増資等による調達も含む）

• 整備費を回収（償却）する期間
が必要

開発区域にＫＫ線を含め、KK線
再生と開発を一体で実施

・ＫＫ線の高架下も含めた再生

隣接開発がＫＫ線の高架施設の再
生について、域外貢献対象として
整備

イメージ

想定される
制度

―
• 再開発等促進区

• 都市再生特別地区 など
• 再開発等促進区

• 都市再生特別地区

隣接開発

開発区域
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３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
都市計画での施設の位置付け

現状 公物管理法を適用 公物管理法を適用しない

都市計画の
種別

道路
「自動車専用道路」

道路
「特殊街路」

※歩行者専用道など

公園、緑地
「近隣公園、緑道」

その他交通施設
「通路、交通広場」

広場 地区施設

都市計画運用指針
の定義

専ら自動車の交通の用
に供する道路

専ら歩行者、自転車又
は自転車及び歩行者の
それぞれの交通の用に
供する道路
（歩行者専用道）

主として、自然環境の
中で、休息、鑑賞、散
歩、遊戯、運動等のレ
クリエーション及び大
震火災等の災害時の避
難等の用に供すること
を目的とする公共空地
（公園）

公共的な通行の用に供
する施設であって道路
とすることが適切では
ないもの（通路）

主として、歩行者等の
休息、鑑賞、交流等の
用に供することを目的
とする公共空地

主として区域内の居住
者等の利用に供される
道路、公園、緑地、広
場、その他の公共空地
等

事例 首都高

東京駅丸の内地下広場、
汐留地下歩道、東急東
横線廃線跡地（横浜
市）

宮下公園
東京駅、新宿駅、渋谷
駅、秋葉原駅

臨海副都心中央
札幌駅前通地下広場

東急東横線廃線跡地
（渋谷ストリーム）

施設管理の
根拠法

道路運送法
（一般自動車道免許）
道路法は非適用

道路法 都市公園法
なし

（条例や協定等による担保を想定）

管理者 東京高速道路㈱ 道路管理者 公園管理者 施設管理者

運営の自由度
（店舗・広告・
イベント）

－
道路法の規制あり
（国家戦略道路占用の
活用は可能）

広告は不可 公物管理法の規制は受けない。

モビリティの
導入可能性

－
モビリティの通行を想
定した特殊街路の位置
付けがない。

原則不可 －

特記事項 －
大丸有や汐留では、
道路管理者とエリマネ
団体の協定により管理

立体都市計画の適用は
可能だが、公園の上部
空間には都市公園法の
制限が及ぶ。

－ －
都市計画事業による
整備はできない。
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ＫＫ線の多くは、既決定の地区計画区域内に位置している。縦動線の確保や周辺のまちづくりとの連携について、既決定の地区計画
に盛り込むことが考えられる。（隣接開発が行われる場合には、都市再生特別地区等を活用することも考えられる）
以下に、ＫＫ線を区域内に含む地区計画を例示する。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
周辺まちづくりと連携するための位置付け

地区計画 概 要

銀座地区地区計画
（中央区決定）

・街並み誘導型地区計画
前面道路の幅員に応じて建築物等の

高さの最高限度や壁面の位置の制限な
どを定め、統一的な街並みを形成

・高度利用型地区計画
公共施設や公共交通機関が十分に整

備されている地域において、敷地内に
歩道状空地などの一定の空間を確保し
つつ、特定の用途の建築物にかかる容
積率を緩和することで、都市機能の更
新を図る

大手町・丸の内・
有楽町地区地区計画
（千代田区・
中央区決定）

一般型の地区計画であり、大街区により
構成されている地区特性に基づき、街区
に応じて、建物高さと壁面後退を定め、
街区を中心に街並みを形成

凡例

KK線

区界

銀座地区地区計画区域

大手町・丸の内・有楽町地区地区計画区域

※この地図は、国土地理院発行の基盤地図情報を使用したものである。

N

千代田区

千代田区

中央区

大手町・丸の内
・有楽町地区
地区計画区域

銀座地区地区計画区域

港区
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ＫＫ線の隣接エリアでは多くのまちづくり団体が活動中であり、周辺では、東京のしゃれた街並みづくり推進条例の登録まちづくり
団体の活動も活発である。
ＫＫ線を管理運営する東京高速道路株式会社は、都市施設である高速道路の管理運営を行いつつ、全銀座会や有楽町周辺まちづくり

協議会の主要メンバーとして、地域交流や防災訓練等のまちづくり活動に取り組んでいる実績を有する団体である。

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
管理運営の位置付け

※この地図は、国土地理院発行の基盤地図情報を使用したものである。

GINZA SIX

東京ミッドタウン
日比谷

京橋
エドグラン

東京ビル

丸の内ビル
ディング

丸の内パーク
ビルディング

東京ステーション
シティ

太陽生命日本橋ビル
日本橋高島屋三井ビルディング

東京日本橋
タワー

YUITTO

東京スクエア
ガーデン

コレド
室町
テラス

コレド室町

三井本館、
三井二号館
日本橋三井タワー

- 凡例 -

： 東京高速道路（ＫＫ線）

東京のしゃれた街並みづくり
： 推進条例に基づくまちづくり
団体の登録制度を活用

丸の内トラストシティ

コレド日本橋

丸の内オアゾ

汐留シオサイト
A街区

B街区

C街区

汐留地区
・汐留地区まちづくり連合協議会

銀座地区
・全銀座会

大手町・丸の内・有楽町地区
・（一社）大手町・丸の内・有楽町地区まちづくり協議会
・NPO法人大丸有エリアマネジメント協会
※大丸有地区は上記エリアマネジメント協会が条例に基づくまちづくり団体

有楽町駅周辺
・（一社）有楽町駅周辺まちづくり協議会

日比谷地区
・（一社）日比谷エリアマネジメント

三菱商事ビル

新丸の内ビル
ディング



東京高速道路（ＫＫ線）の既存施設のあり方検討会 提言書（素案） 参考資料

49

○ ＫＫ線は、広域的な回遊性を高め、にぎわい、魅力を創出し、交流を促進する歩行者系機能等へと用途転換することで、誰もが利
用できる公共的空間としての役割を担っていくことが求められる。

○ 公共性の観点から、ＫＫ線の高架施設の利活用について、周辺のまちづくり団体との連携や区民の参加などにより、まちの魅力・
にぎわい形成を促進していくことが考えられる。その際、公共性の確保などに配慮した高架施設の利活用のしくみ・ルール（例：
行政との管理運営協定など）を作成し、適切に運用することが重要である。

周辺のまちづくり団体との連携例
・イベント、 ＰＲ等の共催
・地元のイベントの開催場所の提供
・地元のＰＲ（広告の活用、アンテナショップの設置等）
・防災活動（防災訓練の共催等）

地元の区民の参加例
・美化活動（アダプト制度）による花植えや清掃活動
・観光ボランティア
・区民のリフレッシュ、散歩、ジョギングなどの場
・地元小学校の社会科見学の場、地元保育園児の遊び場

周辺のまちづくり団体 都民・区民・事業者

参加、連携

高架施設の利活用（イメージ）

参加、連携

公共性の確保などに配慮した利活用の
しくみ・ルールに基づき、高架施設を有効に利活用

協議会や管理運営者
などによるしくみ・

ルールの運用

帰宅困難者支援訓練
【出典】銀座街づくり会議ＨＰ

エリアマネジメント組織による花の植え付け作業
【出典】大手町・丸の内・有楽町まちづくりガイドライン

緑環境デザインマニュアル２０１３

観光おもてなしスタッフ（観光ボランティア）
【出典】中央区観光協会ＨＰ

有楽町ウィンターイルミネーション
【出典】有楽町駅周辺まちづくり協議会ＨＰ

３．実現に向けたまちづくり方策のケーススタディ
管理運営の位置付け


