
2017年12月6日（水）19～21時＠ヒカリエ8F/COURT 

都市想像会議 
第12回「道のデザイン×都市」 
ストリートデザインは進化するか？ 

登壇者： 
太田浩史（建築家） 
渡邉浩司（国土交通省都市局街路交通施設課長） 

ファシリテーター： 
左京泰明（シブヤ大学学長） 
紫牟田伸子（編集家／プロジェクトエディター／デザインプロデューサー） 

紫牟田：シブヤ大学都市想像会議第12回のテーマは「道のデザイン」です。歩く人への配慮、認知心
理を利用した横断歩道、歩車分離に加えて、まちを楽しむ工夫などなど、世界の「道のデザイン」は
どうも変化しているようです。 
本日は、ゲストに国土交通省都市局街路交通施設課長の渡邉浩司さんと建築家の太田浩史さんをお迎
えし、世界各国の最新道路交通のデザインを見ながら、東京、そして渋谷の道のデザインのこれから
を考えたいと思います。 
先ほどおふたりに「道路」と「街路」はそもそも概念が違うんだとうかがって、「えっ、違うんだ！」
というところから、私はもうわかっていないということがわかりました。なので、「道」ってなんだ
ろうというところから始めていければと思います。 
まずは渡邉さんのお話をうかがいたいと思います。よろしくお願いいたします。 

道路と街路の思想 

渡邉：ご紹介いただきました、国土交通省都市局で街路交通施設課課長をしております渡邉です。 
私はもともと建設省に入り、そこでまちづくり、といってもいろいろありますが、どちらかというと
インフラ、いわゆる都市の基盤をつくるほうのまちづくり‒‒‒‒いわゆる土木系の都市計画を中心に
やってきました。直前まで豊島区に出向して副区長をしておりまして、ずっと池袋のことを考えてい
たので今日はアウェイ感満載です（笑）。 
現在の仕事は国土交通省ですが、そもそも「街路交通施設課」とはなにか、なぜ「都市局」に街路交
通施設課があるのかということです。実は国土交通省には「道路局」というところもります。でも道
路局には街路課はない。道路局にあるのは国道とか高速道路です。なぜ街路が都市局にあるのか。そ
のへんも含めてお話をしていきたいと思います。 
「街路」ってなんでしょうか。「街路」という言葉はみなさん聞いたことがあると思いますが、道路
となにが違うのかと思われるでしょう。これは私の個人の感想……あ、今日の話は、国土交通省の人
間が喋っていると思わないでください。基本的に私個人の街路についての考え方をお話したいと思っ
ています。 
これは道路のイメージ（次頁上）ですが、道路というと、田舎の道とかトラックがいっぱい走ってい
るとかいうイメージがあるのではないでしょうか。悪気があって言っているんじゃありません（笑）。
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一方、街路のイメージ（右下）は、なんとなくまちなかで街
路樹があって、両側にまちなみがあり、いろいろな人が歩い
ていて、いろいろなイベントが行われていて、佇んでいる人
がいたり、小さい子がいたり……背景まで緑にしていて意図
的なものが感じられますが、別にヘンな意図があるわけじゃ
ありません。でも、街路というのはこういうものではないか
とみなさんイメージされるのではないかと思います。 
「街路」をウィキペディアで引いてみると、「街路とは市街
地の道路である」と書いてあります。「ストリート」「アベ
ニュー」といったほうがわかりやすいかもしれませんね。あと
は「歩道」でしょうか。 
街路課というと必ず「街路樹をやっているんですか」と聞かれ
ますが、街路樹は街路の一部です。街路はまちなかの道のこと
で、行政的には都市計画道路を整備するのを「街路事業」と言っ
ていまして、これが道路局と都市局街路課の仕事の違いです。
つまり都市計画道路を整備するのが街路課なんですね。 
「街路」と「道路」は根本的に違います。スタートラインから
して思想が異なっています。100年前、1919年に「道路法」と
いうのができました。その時に道路の構造を決める「道路構造令」が決まり、あわせてまちのなかの
街路については「街路構造令」が定められ、「道路」と「街路」の双子の構造令ができたんです。 
街路構造令にはどのようなことが書いてあるかといいますと、こ
のスライドにもいろいろな断面がありますが、街路樹が植わって
いて、ものによっては真ん中に路面電車が入るスペースがあった
り両側に歩道が取ってあります。種別をご覧いただくと、一番広
い広路といわれるものになると44m以上の幅員を取りなさいと
なっています。歩道は総幅員の1/6以上それぞれ取りなさいとい
うことになっている。それから広場を交差点とか橋詰とかのとこ
ろに取りなさいとか、植樹帯も必要に応じて取りなさい、自転車
道も取りなさいというふうになっているんですね。一方、当時の
道路構造令にはなにが書いてあるかというと、国道は７m以上取れとかそういうことしか書いてない
んですね。なぜかと言うと、そもそも当時は道路なんて全然ない状態でしたし、舗装すらされておら
ず、荷車を引いて走るのにたいへんだという状況だったからです。ようやく車が全国で車が走りはじ
めたくらいのタイミングでしたから、まず繋ぐことが大事であって、道路はとにかく車が通れる幅員
分だけ確保しなさい、７mあれればいいです、というのが道路構造令だったわけです。その中で都市
の中については、街路構造令に基づいて、必要に応じて44m以上
の広い道路をつくりなさいということを定めていました。ここに
は当時、欧米の列強のすばらしい都市に対抗できるまちをつくろ
うという思想があったわけです。1923年の関東大震災後の震災
復興の区画整理でも道路構造令が適応され、例えば昭和通りなど
ができました。いま見ると、昭和通りは首都高が走っているし車
ばかりですけれども、そもそも自動車なんか走っていない時代、
自転車とか荷車が走っている時代にあんなに広い道路をつくった
のにはこういう思想があったからなんですね。 
戦災復興時にもやはりこの街路構造令が生かされました。スライ
ドの左側に東京の当時の街路計画がありますけれども、これを使って、現在のもとになる環状道路や
歩行者道路などがこの時にできました。環状2号線などもこの時にいまの絵が描かれていたわけです。
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そして、必ず歩道を取る、街路樹を植える、ということ
で広い道路が整備された。これ（右）が渋谷のいまの根
幹をつくった街路整備です。昭和23年から41年までやっ
ていました。この時に青山通り（幅員30m）とか明治通
り（22～40m）、駅前広場、それから周りの細かい区画
道路などがつくられました。これは全部復興区画整備の
中でつくられたわけです。「減歩率29.9%」と書いてあ
りますが、当時、土地を持っている方々が３割を公共の
ために供出してこの道路がつくられました。この時に
30m、40mの道路をつくって歩道を確保して、ちゃんと
街路樹も植えて、ということをやったのは、当時「街路
構造令」という考え方があったからなんです。 
これ（右中上）は昭和20年代、区画整理がだいぶ進んで
きたところですね。ちょうど西側のほうを見ていますの
で、ハチ公のあるスクランブル交差点のあたりです。 
太田：左手奥がいまの109のあたりですよね。 
渡邉：そうですね。ちょうど道が分かれています。車も
パラパラとしか走っていませんけれども、この状態で少
なくともこれくらいの街路をつくって歩道をちゃんと確
保して、駅前広場にはちゃんと歩行者の空間があっ
て……という、これが戦災復興ですね。 
左京：なんか、居心地良さそうですね。 
紫牟田：ゆったりしていますね。 
渡邉：これ（右中下）が宮益坂から青山通りに抜けると
ころですね。路面電車が真ん中にあります。車は２台し
か走ってないですね。 
こんな感じだったのが、その後モータリゼーションがど
んどん進展して、こんな感じになっちゃったわけですね
（右下）。もう車が溢れかえっている。路面電車も車の
邪魔になるからと廃止させられてしまいます。車が爆発
的に増えるので、とにかく車を通す道をつくることが最
優先されました。そういう中で1958年、街路構造令は新
しい構造令に統合されて、基本的には自動車の交通量で
道路の幅を決めなさい、ということになったわけです。
自動車交通量が例えば10,000台あるなら４車線必要です、
４車線道路だったらこれだけの幅を取りなさい、という
仕組みに変わってしまって、昔のような必ず幅の１/6は
歩道を取りなさいというような規定がなくなってしまっ
たわけですね。その後は、最低限自動車がいっぱい通る
ところに広い道路をつくるという考え方に変わってしま
いました。現在は、昔のストックを使っていますけれど
も、真ん中は車が走って、歩行者は脇に追いやられてい
るという状況がおわかりになるかと思います。 
これが、これまでの街路の整備は思想を持っていたんだけれども、途中から車中心になってしまった
という経緯です。 
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持続可能なまちの街路とは 

渡邉：これからどういうことを考えていくのか、まちづ
くりと街路でなにをしていったらいいのかというお話を
したいと思います。 
この後、太田さんから世界の動向についてのお話がある
かと思いますが、まちづくり全般でいきますと、世界の
流れとして持続可能性を確保していくということが重要
なんだと思います。CO2排出量の話だけでなく、”トリプ
ルボトムライン”とよく言われるように、環境・経済・社
会のそれぞれに配慮して、トータルで活性できて初めてまちとして持続可能になっていくことを目指
しているのではないかと思います。 
街路の立場からどういう方向に向かっているかと言うと、車中心から、公共交通と連携した、いわゆ
る「歩いて暮らせるまちづくり」をしていこうという方向、すなわち人間重視のまちづくりに回帰し
ていると思います。世界の都市がいま大きく変わっていて、ニューヨークですらこの方向を目指す状
況になってきています。 
まちづくりはいま大きな転換期を迎えているのではないかと思います。世界中で都市間競争が激化し
ています。国と国との争いではなく、都市と都市が、経済・社会・環境で持続可能な人間中心の都市
を目指してみな知恵を絞っている。そのなかで、働く人・住む人がこのまちを選んでくれるかどうか、
ということが、まちが生き残れるかどうかにかかってくる。そういう競争をしているわけです。日本
でも同じことが起こってくると思います。人口減少・高齢化が進む中でどうやって生き残っていける
のかと言うと、やはり持続可能な人間中心のまちをつくらないと人がいなくなってしまう。これまで
の時代はずっと人口が増加していました。あるいは車がどんどん増えていくモータリゼーションの時
代でした。量をつくらなければいけない時代には、行政が中心となって大きなマスタープランをつく
り、それに基づいて新しいインフラをとにかく一所懸命つくっていくということが至上命題だったわ
けですけれども、これから人口減小時代になっていくと、そこから大きく転換していかなければなら
ない。やはり都市空間や都市活動をしっかり見通していく必要があるということになっていきます。 
国土交通省としてどちらの方向に向かっているのかというと、「コンパクト＋ネットワーク」の都市
構造を目指す、という言い方をしています。コンパクトシティという言葉を聞いたことがあるでしょ
う。これまで都市は拡大に対応するかたちで広がってきましたが、人口が減る時代には薄く広がって
しまった都市ではもう都市としての機能を果たせなくなってきている。そこで、コンパクトなまちに
しましょう、ということです。コンパクトなまちを支えるのはネットワークで、ネットワークがいろ
いろな機能を支えるようになる。だからコンパクト＋ネットワークでいきましょうと言っています。 
でも、コンパクトシティといってもどんなものを目指していったらいいのかよくわからない。フラン
スのカルカソンヌなどの城壁で囲まれた都市は、究極のコンパクトシティですね。別に巨人が攻めて
くるから壁をつくっているのではありませんが（笑）、似たようなものです。こういう究極の姿もあ
る。しかし、いまから日本の都市がこうなることは考えられないので、そうすると公共交通とうまく
連携しながら、コンパクトなまちをつくっていこうということを目指しているわけです。 
そういうなかで、人々の意識も変わってきているのではないかと思います。特に若い人たちですね。
私も国土交通省にいる時にはなかなか感じることができなかったんですけれども、実際に豊島区に行っ
て現場で若い人たちと話していると、実は区役所で把握しているまちづくりは町会長さんや商店会長
さんの考えているまちづくりで、この情報はいっぱい入ってくるんです。でも実際に現場で動いてい
る20～30代の若い人たちが何をやろうとしているのか、どういうことを考えているのかが一切区役
所には入ってきていないのだということがわかりました。ちょうど対流層のように、上のほうで回っ
ている空気と下のほうで回っている空気が決して混じり合わないという状況が生まれている。若い人
たちに聞いてみると、このままいったら自分たちが歳をとった頃にはもうダメだよね、日本なくなっ
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ているよね、という将来の危機感がある。価値観自体も大きく変化してきている。そういう人たちは
SNSで繋がってあっという間に連携して動けるようになっている。シェアリングも当たり前、ICTも
当たり前。さまざまな技術革新も進んでいる。こういうなかで、いつまでも上のほうでぐるぐる回っ
ている世界の話だけ聞いてまちづくりをやっていたら終わりだなというのを、正直、豊島区にいる時
に感じました。 
役所としても当然幸せなまちを目指していこうとしていて、法律にもそう書いてあるんです。でも、
よく「住みたいまちランキング」などがありますが、ランキングというのは、人気投票的なものか、
公園の面積とか道路の面積とかのデータでランク付けしているんです。でも公園や道路が広かったら
それで幸せになるかというとそういうわけではないわけですよね。島原万丈さんが「官能都市＝
SensuousCity」で言っているのは、そこでなにを感じることができるのか、実際になにが経験でき
るのかということで、そういうことで幸せかどうかということが決まってくるんじゃないか、という
観点に変わってきているんじゃないかと思います。 
将来、例えば20年後にはどんなまちになっているのでしょうか。都市間競争は激化します。自動運転
も当たり前になっています。シェアリングも普通になってきます。ライフスタイルは変わっていきま
す。そういうなかで、まちはどういうところを目指すべきなのかというと、やっぱり「リバブルな都
市」。バーチュアルにいろいろなことが繋がり、さまざまなことができるようになるのだけれども、
都市の魅力はそこに人が集まって住んでいる、集まってくるところにある。ですから、やはりリアル
で魅力的な都市空間を求めて来るでしょう。まさにそこで経験できる、そこで感じ取れる空間を求め
てまちに来るのではないでしょうか。だからこそ、人間中心なリバブルな都市を世界で目指そうとし
ているのではないか。 
そのなかで求められる都市基盤はどうなっていくのでしょうか。当然、都市像やニーズが変わればい
ままでのストックや計画はむしろ非効率になっていく。自動運転やシェアリングがどんどん進んでい
くと、これまでパーソナルなものだった自動車が公共交通と同じものになっていくのではないか。ま
た、双方向で情報交換できるようになっていくと、交通モード自体がシームレスになっていく。自動
運転の車から新幹線に乗るのまで全部一連の動きになっていくんじゃないか。 
そうなると、現時点の都市交通のインフラ、つまり街路交通施設課が仕事としているインフラのリノ
ベーションが必要になってきているんじゃないかと思うんです。柔軟に用途転換していく、あるいは
働き方や価値観の変化に対応して人間のための空間に直していくことが求められているのではないか
と思います。 
ですから、都市政策のアプローチ自体も変わってきている。先に言いましたように、マスタープラン
に基づいた政策は拡大整備している時代にはそれでよかったんですけれども、これからは変化に対応
していくガイドライン的なかたちで再構築していくことが求められている。公が一所懸命つくるので
はなく、公民連携で柔軟に都市経営的にやっていく。それから、これまではどうしてもハード先行で
した。圧倒的に需要が多くて供給が足りなかったので、道路をつくれば自然と車がそこを走るし人が
来てくれるというのがこれまでの時代でした。でもこれからはそうじゃないですね。ハードをつくっ
たら、その後どう使われるのかということを考えてつくっていかないと、たいへんなことになってし
まう。 
いま「タクティカル・アーバニスム（Tactical Urbanism
＝戦術的都市計画）」というやり方が出てきています。
将来の大きな計画に基づいてやっていくのではなく、と
にかく小さく実践してみる。それが成功したら大きく広
げていく。しかし、これだけで全てうまくいくかどうか
はわかりません。ただ現在のマスタープラン型の都市計
画で行き詰っているところを打破していくにはこういう
やり方があるのではないかと思いますし、なにか組み合
わせてやっていくことが必要なんじゃないかなと感じて
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います。 
これ（右）は豊島区の時に職員に見せていたんですけれども、かつては行政が役所の考えでサービス
を供与するというお仕着せ型だった。近年、やっぱりお仕着せではいけないと、住民の要望に応える
かたちでサービスを供与する、いわゆるお客様型になっていた。ですが、これが行き過ぎると、要求
するだけの市民、いわゆるクレーマーになってしまう。ワークショップをやっても結局言いたい放題
を言うだけで何もできない。結局公園には禁止の張り札がいっぱい並ぶ……という状況になってしま
う。なので、これからは限られたストックを活用しながら、民間が可能な限り自立的にサービスを供
与して、それを行政が支援・連携していくという、公民連携自立型みたいなものに変わっていく必要
があるんじゃないかなと思っています。 

道のオープン化へ 

渡邉：インフラに関する国の動きに関しては、実は河
川・道路ともに法改正をして、オープン化が進んでいま
す。都市再生法も改正したので、街路はこれからがんばっ
ていきましょうというところです。世界は、もう「人間
中心の都市空間」に動いています。 
日本でも、京都の四条通り（下）では、４車線道路で歩
道が狭く人が溢れかえっていたんですけれども、京都市
は車線を２車線に縮めて歩道を広げました。タクシーの
運転手さんから猛批判を受けましたが、いまは交通量が
落ち着いて、歩いている人からは非常に評価されていま
す。 

姫路駅前は、トランジットモールということで、バスや
タクシーなどの公共的なものだけが入ってくる道路にな
り、両側の歩道を非常に広く取っています。右手には芝
生の広場があり、駅前広場がイベント空間として楽しめ
るようになっています（次頁上）。歩道と車道の間に数
メートル間隔でボラード（車止め）がありますが、これ
だけは警察との交渉で撤去できなかった。これがなくな
ると完全にヨーロッパと同じようなトランジットモール
になるんですが……。車止めがないと、歩行者とバスが

 6
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京都｜四条通り 国内の例 

・車線数を減少させ、歩行空間を充実 
・併せて、バス停の集約とテラス型バス停を設置し、公共交通の利便性を向上 

■バス停の集約とテラス型バス停の設置 
　・16箇所あるバス停を東行き西行き合わせて4箇所
に集約 
　・歩道から張り出したバス停（テラス型バス停）を
設置 

■沿道アクセススペースの設置 
　・人の乗降、5分以内の荷物の積卸のた
めに 
    利用できる沿道アクセススペースを15
箇所 
    （32台分）を設置 
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■歩道の拡幅 
　・歩道を最大2倍に拡
幅 
　・4車線から2車線 
    に変更 
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姫路｜姫路駅北駅前広場整備、大手前通り 

・姫路城の「平成の大改修」に合わせて駅前広場及び大手前通りを再整備 
・大手前通りと駅前広場を一般車が通行しないトランジットモール化するとともに、
歩行者空間を大幅に拡大 
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整備前 

整備後 

国内の例 



ぶつかるからダメだと言われてああいうのをつけること
になったんです。 
それからこれ（右下）は大阪のなんば駅前です。駅前広
場と言いつつ、ほとんどがタクシーの客待ちで占領され
ている状態がおかしいじゃないかということで、まずは
人間の空間に戻してみようと、一時的に社会実験をして
みたところです。 
佐賀市の「わいわいコンテナ」という事例では、商店街
の空き地にコンテナを置いて空間を活用している。もと
もと歩行者空間だったんですが、人なんか歩いていなかっ
た。ところがこういう組み合わせによって、歩行者が戻っ
てきたという例です。北九州市では国家戦略特区でやっ
ていますけれども、街路上に店が張り出してきてお酒が
飲める。私も道路上のお店でお酒を飲むという経験をさ
せていただきました。 
これらの資料は、今年４月の全国の都道府県が集まる街
路の担当課長会議で配った資料です。こういう資料を配っ
て広めようとしているんですが、ガイドライン中心に小
さく始めて展開していく。また公共で稼いで税金を節約
しようという方向にしていかなければならないし、ニー
ズに対応して運営可能なものをつくっていくということをやりましょうと。それから、ハード整備・
インフラ整備は個別に「道路をつくります」とか「公園をつくります」ではなくて、地域全体の価値
を高められるように、敷地にとらわれずにエリア全体で、分野にとらわれずに文化や産業や福祉など
と連携しながら、それからどうしても役所は「道路としてつくったんだから車を走らせないといけな
い」などと限定的に考えてしまうんですが、車も走れるし人も歩ける使い方ができるし、他にもいろ
いろな使い方もあるじゃないか、というふうに、どう使うかを最優先にする整備をしていったほうが
いいと考えています。 
最初にお話したように、街路は本来、人間のための空間、都市の空間としてつくられている。本来の
趣旨に立ち返って、昔の人が苦労して残した空間を、車のものから人間のものに戻していくというこ
とをこれからやっていく必要があるんじゃないかなと思っています。 
交通が安全・円滑・便利であるのは当然なんですが、これからはやっぱり快適でありつつ、さらに交
流や活動を新しく生み出していくことにつながるような街路とか交通施設にしていく必要がある。そ
のように空間を再構築していく、デザインしていく、有効活用をマネジメントしていく、ということ
を若い人たちの新しい価値観に基づいてやっていくことがこれから必要だろうと思います。 

紫牟田：ありがとうございました。お話のなかで、公園や河川などがどんどんオープン化していると
ありましたが、道路がこれからだということには理由はあるのですか。 
渡邉：道路協力団体制度など、いろいろ特例をつくったりしているんですが、道路の場合なにが難し
いかというと、実は道路という物自体を管理する道路管理者を管理しているところと、交通を管理し
ているところがありまして、交通の管理は警察です。先ほどの姫路の事例のように、せっかくトラン
ジットモールにして歩行者も公共交通も一体にしようとしているけれども、やっぱり危ないから歩道
と車道の間に車止めを立ててくれ、というのは交通管理者である警察からの要請です。もちろん安全
のために必要な規制なんですけれども、両方のいろいろな規制をどういうふうにこれからの時代に
合ったものにしていくのか、というのが大きな課題になっているというところがあります。 
紫牟田：都市再生法改正には道路は関係しているんですか。 
渡邉：関係しています。都市再生法の中で道路の占用がしやすくなっていますね。 

 7

大阪｜なんば駅周辺道路空間の再編 

・なんば駅前の道路を南行き一方通行化し、カフェや休憩スペースを設置 
　併せてイベントなど行う社会実験を実施（Ｈ28.11） 

国内の例 

通常時 

社会実験の様子 
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 民間活動との連携 
今後は、沿道や地域の民間活動と連携し地域全体の価値を高める観点から、
街路の整備・再構築を進めることが求められる 

清水義次氏提供 

佐賀市｜わいわい!!コンテナ 
広場整備により賑わいが創出され、民間による周辺の空き家等
の改修・建替が行われ、飲食・物販店がオープンするなど賑わ
いが街なかに波及 

整備後 



太田：それから、社会資本整備委員会で、道路の機能が
これまでは交通機能、いわゆるAからBに人やものを動か
す機能から、空間機能というのが明記されるようになっ
たんですよね。それが僕は大きいのではないかと思って
いるんです。 
紫牟田：「空間機能」？ 
太田：空間って当然つくような気もしますよね。この話
はぜひ渡邉さんからお話いただけませんか。 
渡邉：もともと「交通機能」は当たり前にあるわけです
が、「環境空間機能」は、例えば家を建てる時に前に道
路がないと家と家がくっついてしまうので、必ず住環境を
保全するための空間として前の道路は４m取りなさいとか、広場とかシンボルとかいう意味で「まち
なかの空間として道路の幅があるということに意味がある」ということを道路局のほうでも最近認め
るようになりました。「防災空間機能」は防災や災害時の際の役割。「施設空間機能」は、道路の下
にガスや水道や地下鉄、電線などいろいろなものを収容する空間でもあるということです。そして、
まちなみを形成する空間でもあるから「市街地形成機能」がある。「交通機能」だけでなく、最近は
その下のいろいろな機能も合わせて考えようという方向ですね。 
太田：これはけっこう大きなことなんですよ。”街区形成”、まちなみや地域性に街路・道路が寄与し
ているということがもう認識されつつあるので、道づくりの方法が弾力的になるのではないかという
希望的観測があるんです。 
渡邉：ここからのハードルが高いんですけど、なんとかこういう努力をしていこうと思っているとこ
ろです。 
左京：先ほど京都市の例は賛成だし、いいなと思うのですが、もし僕が京都市の政策担当者だとして
実際に道路を縮小しようとしたら、当然タクシーの運転手さんなどからクレームが来るじゃないです
か。でもこうしたほうがいいんだ、という意思決定をしていくロジックというのはどういうものなん
ですか？　例えば歩行者天国などでも、不便だという意見がトラフィック方面の人たちから来ると考
えられる。その時にどういうロジックで説明していくんでしょうか。 
渡邉：非常にいい質問ですね。歩行者空間を広げていくのは良いことだと一般的には思われるんです
けれども、実際にやろうとすると絶対デメリットを被る人々がいるわけです。そういう場合にどう説
明していくかということですが、京都の場合は、もともとあそこはバスがいっぱい走っているだけで
なく、下に阪急電鉄も走っていて駅があります。ところが、駅前広場がない。阪急の駅を降りた人た
ちがみんな地上の歩道に上がってきて、そこでバスに乗り換えたりする。駅前広場があればそこで処
理できる人もみんな歩道に上がってくる。あそこの歩道は車が通る機能だけでなく、駅前広場の機能
も果たしているところだったから、電車から上がってきた人であふれかえっていて、さらに観光客も
買い物客も通る。そもそもこの狭い空間の中で車道と歩道の配分がおかしいんじゃないかということ
があり、歩道を広げなければならないという非常に強い説得力のあるニーズがあったんですね。だか
らたんに空間を広げるということではなく、乗り継ぎ機能として広げる必要があるのだ、というのが
強い説明材料ですね。 
左京：「より豊かになる」というプラスアルファというよりも課題解決なんですね。 
渡邉：そういうほうが強い。「このほうが気持ちいいでしょ」だけだとなかなか警察も道路管理者も
うんと言ってくれない。 

小さな実験を重ねる 

太田：先ほど「タクティカル」というキーワードも出ましたけれども、ぜひ副区長時代の池袋での取
り組みをお話しいただけませんか。 
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 街路の機能 
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渡邉：まさか渋谷で豊島区の話をするとは思っていませ
んでした（笑）。 
先ほど申し上げたように、豊島区では現場で考えている
ことがいろいろ違うんだなと感じたわけなんですが、豊
島区は2014年に23区内で唯一の”消滅可能性都市”と言
われ、区長からもなにかやらなければ、と言われていま
した。豊島区はそれまでも文化を押し出していましたか
ら、「劇場都市」ということで行こうということになっ
たんですね。ただ、池袋は特に生活と密着しているとい
うか雑多なところで、もともと”池袋モンパルナス”とか
言って、もともと貧乏な学生さんがアパートに住み、池
袋界隈でお酒を飲んでごちゃごちゃやっているうちに文
化が生まれてくる、というような歴史をもっと現代に活
かせないかなということを考えていました。 
ちょうど庁舎を建て替えがあるのをきっかけに池袋東口
自体を歩行者空間に変え、全体を劇場化していこうとい
うことを、いろいろなことをつなぎ合わせていくなかで
考えたんです。新庁舎と駅を結ぶ通りがグリーン大通り
で、これも戦災復興でつくったものなんですけれども、
池袋駅東口を降りると一番正面からまっすぐ伸びていま
す。40m以上の幅員があって街路樹も両側に立派なのが
植わっています。今日の冒頭に街路のイメージとして示
した写真は全部グリーン大通りなんです。 
グリーン大通りは街路樹もあって立派なのに、沿道に銀
行とか信用金庫とかありますが、正直あまり魅力的な通
りではない。人も歩いていない。ここを魅力的な通りに
変えていくにはどうしたらいいかということで、特区を
とって社会実験をやることにしました。まずオープンカ
フェから始めて、マルシェ、それからカルチャー的なこ
ともやっていこうと、コスプレも‒‒‒‒渋谷はハロウィン
ですが、池袋はアニメの世界なので、アニメで劇場空間
にしていこうということでやっていきました。 
また、東口には明治通りが通っています。西武百貨店が
ありパルコがあり、駅前は明治通りでがんがん車が走っ
ていて、全然駅前広場らしくないんですが、将来に明治
通りのバイパスができますので、それができたら車が減
るはずなので、そうしたら明治通りを塞いてしまおうと
いう計画です。明治通りからグリーン大通りまでを歩行
者空間にして歩けるようにする。もともと構想はあった
んですが、それをどんどん進めていこうと、グリーン大
通りではさまざまなことをやっていきました。 
太田：どういう反応が多かったですか？ 
渡邉：これも１年目、２年目、３年目、４年目といろいろあるんですが、実は10年前くらいに一度
やったことがあったんです。1年目にその時やった地元の商店会の方たちを集めてやろうとしたら、
「10年前にやったけどうまくいかなかった」とか「区がやるんだったらやってもらってもいいけど、
迷惑かけないでよね」みたいな感じでした。なので、２年目は商店会ではなく企業を巻き込んでやろ
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うと、銀行や信用金庫に声をかけたんですけど、これもそれなりに組織はできるんですけれども、や
はり自分たちで責任を持ってやるというのではなくて、結局、区が一生懸命やっているだけだった。
なので、3年目は若い人たちを巻き込んでやっていくことにしたら、ワークショップを勝手に始めた
りという動きが出てきました。 
紫牟田：それはどういう人たちですか。 
渡邉：地元でリノベーション関係をやっている人たちが「としま会議」という会議をやっていて、そ
こに参加したことのあるメンバーなどがどんどん集まってきたんです。現在は、そういう人たちが会
社をつくってくれて、区からの公募に応じてくれて、グリーン大通りと南池袋公園のマルシェとかの
運営をしようとトライしている状況です。まだまだ道半ばですけど。 
太田：池袋の場合は、４つの公園の構想もあって、道はそれを繋いでいく、ネットワーク化する役目
があったと思うんですけど。 
渡邉：その通りです。私が副区長から出た後もまた新しい絵を描いているんですけど、旧庁舎跡地に
は民間の開発でオフィスビルや映画館が入る施設ができるんですけれども、その前にある中池袋公園
と一体的に整備していこうとしています。そこから下がっていくと南池袋公園があります。去年の４
月にオープンしました。池袋駅西口の芸術劇場の前にウエストゲートパークがありまして、これもリ
ニューアルして、芸術劇場と連携した空間としてやっていこうとしています。また、サンシャインシ
ティの裏側にあった造幣局が埼玉に移転したので、跡地を公園にしようとしています。この４つの公
園を結ぶかたちでグリーン大通りや南北の通りを歩行者空間にしていこうという狙いがあります。 
太田：それを「連鎖的開発」と言っていらっしゃいますが、僕が街路に着目するひとつの理由は、街
路は都市再生のいろいろなプロジェクトを繋いで、まちの構造をもう一度リストラクチュアリングす
るという意味でとても大事だと思うからなんです。 
紫牟田：その繋ぎ直しが海外でも結構行われているということなんですよね。それでは、太田さんの
お話に移りたいと思います。よろしくお願いいたします。 

世界の良い街路 

太田：渡邉さんは東大の都市工出身でいらっしゃいますが、私は建築の出身です。2000年に建築設
計事務所を立ち上げたんですが、どうしても都市のことがやりたくなり、2004年から東大の都市再
生研究センターというところで研究員をやり、世界の100の都市事例を取り上げた『世界のSSD100‒‒
都市持続再生のツボ』（東京大学cSUR-SSD研究会著／彰国社）という本を2007年に出しました。その後、
東大の生産技術研究所で5年間都市再生を研究して博士論文を書き、現在は建築事務所に戻って設計
をしています。それから2008年には『シビックプライド：都市のコミュニケーションをデザインする』
（シビックプライド研究会著／宣伝会議）の本で紫牟田さんともご一緒させていただきました。都市空間の
質を上げるには地道に資料集を作るしかないと考え、2015年には『建築設計資料集成』（日本建築学会
編／丸善）という建築の方ならご存じのシリーズで「都市再生」をテーマにさまざまな事例をまとめま
した。土木・都市計画・ランドスケープ・建築の執筆者で書いています。 
というふうに、私は都市が大好きなのですが、やはり建築出身なので最初は都市のことをあまり知ら
なかったんですね。2005年、愛知万博の巨大スクリーン用に「PopulouSCAPE」という10分のムー
ビーをつくったんですが、この時に世界の8400都市の人口をビルの夜景のように可視化したんですね。
そしたら自分で言うのもなんですが、それが圧倒的に綺麗で、よし、この8400都市を全部見てやろ
うと思いました（笑）。2003年に行きはじめてから14年でいま258都市。頑張っているんですけど、
年20都市のペースで見ても、420年かかるという絶望的な状況なわけです（笑）。 
もちろん、単に見て回るだけじゃなく、1990年代からの都市再生の流れをきちんと本にまとめよう
と思いまして、年表をつくりながら事例を整理しています。都市再生の動きは基本的にヨーロッパが
震源なんですけども、どういう建築が生まれ、LRTなど交通はどのように代わり、アートはどう変わっ
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てきたのか、公共空間はどうなのか、幅広く見渡そうとと思っています。そのなかでも、街路は都市
再生の中心的なテーマでして、ご紹介したいプロジェクトがたくさんございます。 
1990年代以降に都市再生が進められてきたのにはいろいろな理由がありますが、先ほど渡邉さんも
おっしゃられたように、大きなテーマになったのは環境・経済・社会の３つでした。もともと欧米で
は「都市改造（アーバンリニューアル）」、それから「都市再開発（アーバンリデベロップメント）」
という言葉が使われてきたのですが、それが90年代になって都市再生（アーバンリジェネレーション）
と言うようになったんですね。リニューアルやリデベロップというのは他動詞なんですが、リジェネ
レートには自動詞の意味がある。つまり、外科手術的に都市を改変するのではなく、都市そのものが
再生するよう施策を打っていこうと、発想が変わったんですね。 
1990年初頭はまだヨーロッパは統合していませんので、「都市再生」が始まったのはEUではなくEC
です。統合にあたり、所得水準の低いイタリアやスペインやギリシアの経済レベルをいかに他国に近
づけるのか、先進国でも疲弊していた工業都市にどう雇用を生みだすかなど、いろいろな課題があり
ました。1992年にリオデジャネイロで地球環境サミットが開かれ、そこに環境という課題も加わっ
たわけですが、こうした複合的な課題に対して、「都市こそが答えである」と、都市再生を通して答
えを探していこうという動きが生まれました。 
1990年代以降の都市再生は、それまでの都市計画への反動としての側面が強いものでした。最も大
きかったのは自動車中心のまちづくりへの見直しで、これは日本の我々も参考にするべき点が多いと
思います。歩行者優先道路だけでなく、広場やウォーターフロントなど、都市のパブリックスペース
が、新しい市民社会の基盤として再評価されました。 
手法的には、まさに先ほど池袋について説明があったように、都市改造とか都市再開発という大きな
エリアを全部変えようという発想ではなく、離れた場所の開発を連動させたり、玉突きのように連鎖
させながら、相乗効果を高めていく。そんな方法が生まれたんですね。例えば南池袋公園周辺を開発
し、造幣局跡地を開発し、その間を人が歩ける街路で繋ぎ、新しい動きが出るのを待つ。布石を打つ
ような開発手法で全体を再生させるという手法が出てきて、その鍵として街路が注目されたんですね。
イギリスのバーミンガムはとてもそれを顕著に表していると思います。 
あと大事なのは、パブリックスペースが都市プロモーションの場になったということです。都市プロ
モーションというとシドニーのオペラハウスやビルバオのグッゲンハイム美術館を思い出しますが、
いまはNYのタイムズスクエアやハイラインなど、街路が新しい NYを伝えている。街路が都市の顔を
となっている。公共空間を活性化するマネジメント論も発展しましたし、パブリックアートの進化や
街路デザインそのものの発展も大きく寄与したと思います。 
ここで、みなさんにおうかがいしたいのですが、好きな街路はどこですか。どういう街路が「行って
よかった！」となりますか。 
渡邉：仕事柄、固有名詞を挙げるのもなんなのですが、個人的に思い浮かんだのは、六本木の霊友会
の前の雁木坂ですね。細い道なんですけども、階段を上がっていくと桜が咲いていて、ほやっとあか
りが灯っているという光景が頭に焼き付いていて、なんとなくそれが思い浮かびましたね。ものとい
うよりも心象ですが。その時の思い出とともに思い浮かんだという感じですね。 
左京：僕は、事務所が原宿なので表参道も好きですし、裏原宿の横道のほうに小さなお店があって、
また次にいくとまた違うお店があって……という路地が好きですね。 
紫牟田：街路の名前を挙げようとするとシャンゼリゼ大通りとかが思い浮かんでしまったんですが、
名前のない日本の風景で言うと、根津千駄木あたりかな。歩くのが楽しいんですよね。でも、ものと
して、シャンゼリゼ大通りは「でかいなー、すごいー」と思いましたね。 
太田：シャンゼリゼは立派ですよねー。21mの歩道、真ん中の28mの車道、反対側の21mの歩道と、
合計70mなんですけれど、歩道部分はもともとあった7mの側道をワールドカップの時に歩行者空間
にして、大幅に拡幅したんです。圧倒的に歩く人の数が増えたのと、その場所をカフェに貸し出すこ
とで収益も上がるようになった。シャンゼリゼは、日曜日の歩行者天国も始めました。パリ全体が歩
行者空間化に向かって政策を整えています。 
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さて、お三方に共通しているのが、人が歩く空間の豊か
さなんですよね。都市では物流も大事ですし、一般の交
通も大事なので車は必要なんですけれども、やっぱり私
たちが楽しいなとかいいなというのは人がきちんと歩け
る道でして、都市再生にとって街路は大変大きな存在な
のだと思います。 
紫牟田：では太田さんの好きなのは？ 
太田：これからバンバンだします（笑）。まず、ミュン
ヘンのノイホイザー・ストリートです。1972年にできて
ドイツ中に影響したホコテンのエバーグリーンです。 
紫牟田：ホコテンというより、歩行者専用道路ですね？ 
太田：ですね。車は許可車しか入れない。 
それから、これはチリのサンチャゴですけど、街路樹が
いちばんよかったのはここなんですよ。なんか歩いてい
るだけで多幸感に包まれてしまって、あれは何だのだっ
たろうといつも思い出します。木の葉っぱが薄くて、ペー
ブメントが白かったのが理由かもしれません。 
それから、必ず挙げるのが、イスタンブールのイスティ
クナル通りです。ここは本当に良いんですよ。道路が途
中でくの字に曲がるんですよね。道の先が見通せないと
いうことは相当大事で、くの字に曲がるとこのように必
ずアイストップができるんです。で、ここまでのものは
他の都市では見ないんですが、イスティクラル通りは建
物の二階にカフェがあるんですよ。一階も高くつくって
おいて、中二階があり、その上にカフェがある。このカ
フェから通りの往来を見下ろすのがめちゃくちゃ楽しい
んです。やはり建築の寄与は大きいな、と改めて思いま
す。道路と街路の違いのひとつに、街路は建築を含んで
いるというところがありますよね。 
渡邉：まちなみですね。 
太田：はい。まちなみに建物の断面構成も含むと、街路
はものすごくおもしろくなると思います。 
これはキューバのハバナです。去年行ったんですけど、
もう、いいですね。野良犬がいたり、あちこちで音楽を
やっていたりするんですよ。とても貧しい地区ですけれ
ど、みんな明るく、古い建物もボロボロなんですけれど
もそれが風情をつくっています。アジアの都市でもこう
いうタイプは多いですけれども、彩りがきれいだったの
でずっと歩き回っていました。 
これは有名なブラジルのクリチーバのサンフランシスコ・
ストリートです。緩やかな坂の街路そのものもいいんで
すが、夕日が綺麗だったので挙げました(笑)。夕陽を見
ると、みんな哲学的な感じになりますよね。アデレード、
グアナファト、ムンバイ、ニューカッスルゲーツヘッド、
たくさんの街で夕陽を見てきたのですが、どれも忘れるこ
とはできません。 

 12

Neuheuser Street @ Munich, Germany 

ノイホイザーストリート、ミュンヘン

Paseo Ahumeda @ Santiago, Chile 

アーメド・ストリート、サンチャゴ

Istikral Street @ Istanbul, Turkey 

イスティクラル・ストリート、イスタンブール

Unknown Street @ Havana, Cuba 

（名称不詳）、ハバナ



紫牟田：時間によって見えてくるものが変わりますから
ね。 
太田：そうですね。建物のガラスに夕暮れが映えたり、次
第に家の明かりが灯ったり。都市の公共空間で、昼から夜
へと様相が変わる瞬間を皆が共有できるということはとて
も大切なことだと思っています。 
これはニューヨークのブロードウェイです。後ほどお話し
しますが、いまブロードウェイがやっている歩行者空間化
の状況になります。 
それからこれは、カリフォルニアのマウンテンビューとい
う、Google本社のある街のカストロ・ストリートという
街路です。日本のこれからの道路の社会実験のひとつの目
標は、歩道部分ではなく、どれだけ車道部分に居場所をつ
くれるかというものですが、カストロ・ストリートでは
1991年にその仕組みをつくりました。路肩の駐車ゾーンに
カフェ席を張り出すんですが、そうすると当然駐車場が少
なくなってくる。なので、実はこの道の両側にフリーの駐
車場を設け、みなそこからこの街路に出て来られるように
なっています。良い街路をつくるのに、そこまで本気で取
り組んでいるという事例です。 
そして、僕が好きなグラスゴーのブキャナンストリートで
す。坂道の歩行者空間というのは少ないですが、これは傑
作だと思いますね。もうひとつソーキホール・ストリート
という歩行者空間があって、コンサートホールで直角に曲
がって、クライド川という川に向かってブキャナン・スト
リートが降りていく。道を歩いている人が全員見えるみた
いな、それはもう圧倒的な風景なんです。この写真で言う
と、一番奥にあるのが階段状の部分がコンサートホールで、
あの階段が坂の下を一望できる視点場になっています。手
前にちょっとガラスが見ますが、あれは地下鉄の入り口で
す。視界を妨げないようにガラスにしています。 
ブキャナン・ストリートの断面を描いてみたんですが（次
頁）、まず、特徴は左右非対称だということですね。なぜ
かと言うと、グラスゴーは陽が短いので、断面図で言うと
右側に西日がより当たる。だから冬の日になるべく人がい
られるように右側を広くしています。左右非対称の道は結
構多くて、最初のミュンヘンのノイハイザー通りもそうで
した。両側に同じ要素を詰め込むよりも、メリハリの聞い
た断面ができると思います。 
ソーキホール・ストリートとブキャナン・ストリートの配
置図がスライドの右側です。青く塗った部分が歩行者空間
なんですけど、ご覧の通り、中心市街のかなりの部分を占
めています。最初にグラスゴーに行った時は車で行ったん
ですが、渡れないし一方通行だらけだし、車にとってはな
かなか不便な道です。でも、歩いてみたらその意味はすぐ
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St Francisco Street @ Curitiba, Brasil 

サンフランシスコ・ストリート、クリチバ

Broadway @ New York, USA 

ブロードウェイ、ニューヨーク

Castro Street @ Mountain View, USA 

カストロ・ストリート、マウンテンビュー

Buchanan Street @ Glasgow, Scotland 

ブキャナン・ストリート、グラスゴー



に分かります。とにかく楽しいですから。ここは時間規制でお昼まではサービスの車が入ってこられ
るようになっています。 
ブキャナンストリートの改修には、たいへん時間がかかっています。やはりイギリス中心の都市計画
があったのですが、1968年に見直しが始まり、ようやく一時利用のホコ天が1978年にできました。
それが2000年になって改修され、歩行者空間化が一段と進んだわけです。いまではグラスゴーの再生
の大きな軸になっていて、イギリスの都市計画賞であるグレートストリート賞というのを取りました。
渋谷では表参道も道玄坂も宮益坂も公園通りも坂道ですから、とても示唆に富む事例だと思います。 

ニューヨークの”ワールドクラスの街路” 

太田：ここのように世界中にいい街路があるんですが、30年かかったブキャナンストリートのよう
に、それぞれ長い時間をかけて整備を行っています。今日は、その代表例として、ニューヨークとロ
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Buchanan Street @ Glasgow, Scotland 

© neuob 

1996 2003 

1968 
 

車優先主義を見直す
再開発計画スタート 

1978 
 

中心市街再生計画 
と歩行者天国の開始 

1985 
 

都市計画家G.カレン
のデザイン提案 

2000 
 

デザインリニューア
ルと全歩行者空間化 

ロンドンのリージェントストリートを抑え｢グレート･ストリート賞2008｣を授賞 
 

グラスゴーの｢シティブランド｣の成功の立役者と評価 

グラスゴー･ブキャナンストリート：30年を要した歩行者空間化 
(c) D1gitAl Imagez @ Flickr Commons 



ンドンの例をお話ししようと思いますので、うちの事
務所でつくった配布資料を見ていただきたいと思いま
す。 
まずニューヨークですが、ここはジュリアーニ市長時
代（1994～2001）にものすごく犯罪を減らし、中心
市街を安全な場所へと変えました。先ほどの渡邉さん
のプレゼンにもありましたが、次のブルームバーグ時
代（2002～2013）に「PlaNYC」という長期計画をつ
くり、ニューヨークをサステナブルな都市にしようと
いろいろな都市デザインを行ったんですね。PlaNYCは
2007年に続けて2011年にも改訂版が発表されるので
すが、改訂の前後で街路に関する項目を抜き出してみ
ると、その数がものすごく増えている。2007年版では、
街路樹をたくさん植えようとか渋滞政策をやろうという
一般的な目標が謳われているですが、2011年版になる
と、歩きやすい地区をつくるとか、ネットワークをつ
くるとか、「サマーストリート」をやるとか、公共空
間として街路を捉える視点が多くなっています。 
この４年間になにがあったかというと、ジャネット･サ
ディク＝カーンという女性の交通局長がいろいろな施
策を試みたんですね。彼女以前にもタイムズ･スクウェ
アの社会実験などが始まったんですが、その広場化が
加速します。また、自転車道が整備され、シェアバイ
クも定着していきます。事例集を作って街路設計の質
を底上げし、交差点も道幅を絞って横断歩道を短くし
て事故を減らしたりと、とにかく細かく質を改善しま
した。公共空間についてはタイムズ・スクエアだけで
なく、街角のいろいろな車道空間の一部をパラソルを
立てて居場所にしていくんですね。 
彼女の時代で大切なのは３つのドキュメント、それか
ら１つのイベントだと思います。最初のひとつはドキュ
メントの「Sustainable Street」で、彼女の就任後１年
で発表されたものです。ニューヨークの街路政策のア
ジェンダ集でして、街路デザインのデザイン・テンプレー
トを決めるとか、１年に４つの広場の整備を行うとか、
パブリックアートの施策を始めるとか、バス停留所、
ニューススタンド、公衆トイレをいくつ設置するかなど、
具体的な目標の宣言なんですね。言葉が感動的で、「私
たちはもっと多様でもっと生き生きとした道の景観を
つくり、これらを偉大なディスティネーションにした
い」と言っています。私たちは「ニューヨークのスト
リートは立派で偉大じゃないか」と思ったりしますが、
彼らの意識は少し違うんですね。 
次はイベントです。サディク・カーンの就任２年目、
「サマーストリート」という大規模な歩行者天国が行
われます。彼女はこれで風向きが変わったと書いてい
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「PlaNYC」2007年版と2011年版の変化 

3つのドキュメントと１つのイベント：②「サマーストリート」(2008年8月) 

コロンビアのボゴタで行われていた歩行者天国イベントを土曜日に３回開催。 
「ニューヨークの人々と街の距離を狭めただけではなく、交通局内の部局を1つ
にまとめる力があった」とサディク・カーンは回想している。 

(c) Streetfilms .org NYC DOT資料より転載 

3つのドキュメントと１つのイベント：③「ワールドクラスの街路」(2008年11月) 

歩行密度(流動係数)に注目した調査。快適だとされる13人/分･mがオックス
フォード･ストリートで達成されていないと述べる(109前は51～71人/分･m)。 

NYC DOT資料より転載 

3つのドキュメントと１つのイベント：①「持続可能な道路」(2008年4月) 

2007年秋、サディク・カーンと交通担当課長はコペンハーゲンを視察。 
コペンハーゲンの道路デザインを研究しつつ、ヤン･ゲールに調査を依頼。 
2008年4月、アジェンダ集の「持続可能な道路」を発表。 

ニューヨークの交通事故死亡者数はアメリカ国内では最も低い水準であるとしつつも、東
京（第１位）、パリ（第４位）、ロンドン（第６位）に劣っているとして、世界的な水準
での安全が必要と説く 



ますが、セントラルパークからローワーマンハッタンま
での通りを、全部ホコ天にしました。土曜日を3回続け
て、朝から昼すぎまで車を締め出したんですが、周囲の
店舗が客が増えたと喜び、タクシーの運転手も意外に支
持した。歩いている人が次に行きたいからとタクシーに
乗ったらしいんですね。このことでニューヨークは歩行
者空間化の利益を知るわけです。 
次に重要なのは、サマーストリートから3ヶ月後の「ワー
ルドクラスの街路」の公表です。さすがニューヨーク、”
やるからにはワールドクラス”という意識ですよね。東京
も、渋谷区の道もワールドクラスであって欲しいんです
が、ニューヨークの何が他のまちと違うかというという
ことを、コペンハーゲンのヤン・ゲール事務所の調査に
よって分析し、是正策を挙げました。例えば、歩行者交
通流について、ゲール事務所は13人/分･mが上限で、そ
れを超えると混雑を避けるために車道にはみ出たり、他
の道を選ぶと彼らは言っているんですね。ニューヨーク
はこの値を超えていて、はみ出しが目立つ。歩道の拡幅
が必須であると数字で説明するわけです。おもしろいの
は13人/分・mが上限だという話ですね。コペンハーゲン
のストロイエや他の都市での調査から導き出しているら
しいのですが、渋谷の109の前は、この４～５倍の歩行
者通行量があります。快適性を増さないとまずいと思い
ます。 
最後に3冊目のドキュメント、『ストリートデザインマニュ
アル』です。これは街路再改修のためのデザインテンプ
レートで、特に自転車道のノウハウが書かれている。サ
ディク＝カーンも著書『STREET FIGHT』で書いていま
すが、アメリカにも全国一律の道路構造令のようなもの
があり、それが全然改訂されておらず、特に自転車道に
ついてはまったく言及がない状態となっている。もう国
レベルの基準ではだめなので、NYがいち早くつくるとい
うことを決めて、『ストリートデザインマニュアル』という資料集をつくるんですね。新しい、コン
テンポラリーな道路をつくるマニュアルから整備しなければダメだ、という意識が彼らの頭にはある。
これ（右スライド左）はなんてことない写真に見えるかもしれませんが、左が自転車道で、その右に
駐車帯、そしてその右に自動車道がある。駐車帯で安全
を守るという考えなのですが、これはサディク＝カーン
が就任直後にコペンハーゲンに視察に行った時にそうい
う構成を見たらしく、早速導入した。そうしたら事故率
が減ったので、それをデザインマニュアルに載せて、す
ぐに普及させるんですね。着想から実行、評価から次の
アクションまでが本当に早いと思います。 
彼女は2013年に交通局長を辞めるんですが、その後全米
大都市交通協議会(NACTO)の議長となり、現在はこのよ
うなデザインマニュアルをつくって（右）、新しい道路
のデザインをアメリカ中に広げる立場にあります。たい
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3つのドキュメントと１つのイベント：④「ストリートデザインマニュアル」(2009年5月) 

2009年5月、市交通局は「ストリート･デザイン･マニュアル」を発行。
ウェブ上でPDFの配付を開始 
「持続可能な街路」＝80ページ、「ワールドクラスの街路」＝58ページ
「ストリートデザインマニュアル」＝236ページ。 
内容は良好な道路や歩道をデザインをするために掲げられたガイドライン
であり、道路、歩道、素材、照明、ファニチャー、ランドスケープの各章
から成り、それぞれ写真や図を多用し分かりやすく整備方針を示している。 

NYC DOT資料より転載 

3つのドキュメントと１つのイベント：④「ストリートデザインマニュアル」(2009年5月) 

2007年の交通担当課長とのコペンハーゲン視察で見た道路断面を2008
年に実施。北アメリカ初の駐車帯を利用した自転車レーンとなった。 
→2009年のマニュアルに早速記載。マニュアルを使いレーンを拡大。 

ニューヨークで始まった実験はアメリカ中に広がり、それに押される形で、
構造分離に対して一切の言及をしてこなかった連邦レベルでのガイドライ
ン「Separated Bike Lane Planning and Design Guide（構造分離自転
車レーンのデザインガイド）」が、2015年に発行されるに至った。 

3つのドキュメントと１つのイベント：④「ストリートデザインマニュアル」(2009年5月) 
サディク・カーンは2013年に任期を終えるが、続いて議長として就任し
た全米大都市交通協議会(NACTO)において、「ストリート･デザイン･マ
ニュアル」を発展させた「Urban Street Design Guide」や「Urban 
Bikeway Design Guide」の出版。全米の道路を変えていった。 

3つのドキュメントと１つのイベント：③「ワールドクラスの街路」(2008年11月) 

前年にヤン･ゲール事務所に委託した公共空間調査をまとめたもの。 
(1) ワールドクラスの街路：ニューヨークの公共空間を作り直す 
(2) 人々はニューヨークの街路をどのように使っているか、 
(3) ニューヨークの「ワールドクラスの街路」プログラム 
の３つのセクションによって構成されている。 
 

NYC DOT資料より転載 



へん面白い試みをされていると思うので、ぜひとも渡邉さんの国交省で招聘していただければと思い
ます。 
ニューヨークの街路政策をまとめると、道路の断面
を変えるようなハード整備をするだけでなく、ソフ
ト整備、つまり「サンデーストリート」のような社
会実験もやったり自転車も導入したりとさまざまな
プロジェクトを同時進行させています。複眼的な見
方がないと街路の再生というのがうまくいかないの
だなということがよくわかります。 
また、エリアマネジメントの団体だとかいろいろな
アクターが生まれています。そういう人たちと情報
共有しながらやるのが大事だということも分かりま
す。そして繰り返しになりますが、デザインガイド
ラインの出版を行い、その内容をウェブ上で情報共
有し（https://nacto.org/publication/urban-street-
design-guide/）、あるべき道路のイメージと実施の共有を図っています。これによって試みが単発の
ものになることがありません。そして、良いデザインをしたエンジニアを褒める仕組みもある。だか
らこそ事例が続き、拡がっていくんですね。 

ロンドンの”better streets” 

太田：次にロンドンです。まずお話しするのが、オックスフォードストリートとリージェントスト
リートです。リージェントストリートはジョン･ナッシュという建築家が1810年代に手がけた複合開
発で生まれた道で、いわば都市計画の古典中の古典です。それと直交するのがオックスフォードスト
リート。交差点がオックスフォードサーカスで、渋谷の交差点をモデルにスクランブル交差点を導入
しました。 
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ニューヨークの街路政策のまとめ 



日本ではあまり知られていないと思うんですが、ロンドンが現在進めている｢Better Streets｣という
交通政策もけっこうおもしろいんですね。前市長のボリス・ジョンソン（在職期間：2008～2016）
の下で実施され、大きくロンドンの道を変えていきました。 
ジョンソンはまず「グレート・アウトドア」というキャンペーンを行って、都市に公共空間がいかに
大事かを語るんですね。この時に対象になった公共空間は３種類。街路、公園、そしてウォーターフ
ロントです。「Better Streets」はこれらの政策の一部で、街路政策を扱うものです。この７月
に”Better Streets”を担当しているロンドン市交通局（TfL）に行きましたので、彼らから教わったこ
とをいくつか紹介させて頂きたいと思います。 
ロンドンの交通政策をお話しする時に気をつけなくてはいけないのは、道路管理者の権限が大きく、
日本のように警察が厳しい交通管理を行うという仕組みとは違うということですね。というか、ロン
ドン警視庁もロンドン市長公安室の下にありますから、市長の政策がとても効力を持っています。 
次に違うのは、ロンドン市交通局がとても多様で総合的なところだということです。街路設計もやり
ますし、バス・地下鉄・水上交通の運営もやりますし、サイン計画もやるし、アーバンデザインにも
関わります。市内交通規制のコンジェスチョンチャージもやりますし、違反車両も摘発もやります。
日本で言うと東京都の建設局道路課に加え、都営地下鉄と都バス、タクシーを認可する関東運輸局と
タクシー会社、そして東京にはないですが都市デザイン局のような部隊が揃っていて、これがBetter 
Streetsという政策のもと、協力して道路の改善を行ってい
るわけです。 
Better Streetsにはデザインガイドラインがあります。ス
ライド（右）に挙げたように６つのおすすめがあって、１
は「機能をちゃんと理解する」。街路が目抜き通りなの
か、住宅地の道なのか、歩行者専用道なのか、その機能
を考えなさいということ。２は「いったん白紙に戻してデ
ザインする」で、ごちゃごちゃしたものを全部リセットし
てデザインする。３は「機能分離の程度を決める」。車道
と歩道とか、いろいろな人が使うので、バランスよく機能
の配分を決めるということです。それから、４に「個性を
反映する」。これをちゃんと書いているのがすごいですよね。日本は同じようにつくらなくちゃいけ
ないところがありますが、個性が大事だと言っている。それから、5に「質を高くする」。これは景
観だけではなく、耐久性やディテールや施工の質もカバーしています。そして、６に「つくり込み過
ぎない」。街路は生活の舞台であり背景なので主役になってはいけない、ということを挙げています。
これ（下２点）はBetter Streetsの事例集からの転載ですが、右左で何が違うかというと、まずは道
路が全部フラットになっています。それから歩行者横断防止柵、つまりガードレールがなくなってい
ます。日本だと事故は管理者の責任になるのでガードレールを付けようという発想になるのですが、
ヨーロッパは自己責任の考えなのでそういうことができます、と言うんですね。むしろ、防止柵があっ
た時のほうが乗り越えて転ぶ人がいて、なくしたら事故率が減ったと言っていました。 
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デザインガイドラインの実現 

1. 機能を理解する　　　　　　街路が目抜き通りか、住宅地の道か、歩行者用かなど、その特性を考える 
2. ゼロに戻してデザインする　既存の要素も本当に必要なのか、白紙の状態から再デザインする 
3. 機能分離の程度を決める　　どれほどの安全性が必要かを考えた上で、機能分離を行う 
4. 個性を反映する　　　　　　基準だけでは歴史性・個性が失われるため建物込みの一体空間として考える 
5. 質を高める　　　　　　　　耐久性、視覚的質、ディテールと施工に注意し、長期にわたって質を保つ 
6. 作り込みすぎない　　　　　街路は生活の舞台や背景の様なもの。アクティビティを凌駕してはならない 

50を超える街路･広場の高質化が完了 

ロンドンの街路改修の事例 

TfLヒアリング資料より転載 

ロンドンの街路改修の事例 

TfLヒアリング資料より転載 



 
次の事例です。エキシビジョンロードというのが大変有名
な事例がありまして、これは車道と歩道の境目がない「シェ
アードスペース」というもので、2012年のオリンピックに
あわせて改修されたものです（右）。自動車の制限速度を
時速20マイル（時速32km）をつくって、歩車共存の道路
にしたところ、お互いに注意深く歩いたり走ったりするよ
うになったということで、こちらは交通関係の方の視察も
多いところだと思います。 
それから、「レジブル・ロンドン（Legible London）。
『シビックプライド：都市のコミュニケーションをデザイ
ンする』（宣伝会議／2008）の本でも取り上げたブリス
トルの「わかりやすいまち（legible city）」のチームがロ
ンドンのサインシステムも手がけています。地下鉄、バス、
タクシー、そして街路デザインと幅広い分野を統括する
TfLならではのプロジェクトだと思います。街路と地下鉄
などを統合的に案内しているのですが、オリンピックの５
年前から整備を始めていまていました。このへんは東京は
まったくできなかったところですよね？ 
渡邉：実は東京都と一緒にやろうとしたんですけれど、結
局、駅の統一だけ新宿駅でやって、それをモデルに各駅で
やっていこうということで、駅のほうはある程度のところ
までいってますが、道路のほうはレジブルロンドンにならっ
てやろうという動きは結局頓挫してしまったんです。太
田：彼らのチームもずいぶん売り込みに来ていたんですが
ダメだったようです。リオ・デジャネイロでもしっかりやっ
たんですが、東京は結局バラバラになるのではなと危惧し
ています。 
さて、ロンドンもニューヨークと同じように街路デザイン
のガイドライン集「ストリートスケープガイドライン」シ
リーズをつくりました。このシリーズは他にも荷捌きスペー
ス用とか自転車用とかあるんですが、この「街路景観」ガ
イドラインだけでも370ページあります。それだけ充実し
た資料を無料で誰もが見ることができる。こういうところ
からデザインの底上げが始まっていると思います。 
さて、ロンドンの街路デザインについての最後の報告にな
ります。オックスフォードサーカスのスクランブル交差点
を計画した設計事務所Atkinsに話を聞きに行きました。先
ほどお話ししたように、Apple Storeなどがあるリージェ
ントストリートと、デパートが並ぶオックスフォードスト
リートの交差点がオックスフォードサーカスなんですが、
日本のスクランブル交差点を参考に、本格的なスクランブ
ル交差点を導入したんですね。これが導入にあたってAtkins
がつくった資料ですが、日本には渋谷クロッシングを始め
として300のスクランブル交差点があって、みな機能してい
ると書いてあります。でもこの資料、写真ををよくみたら新
宿なんですけどね（笑）。 
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シェアド･スペース：エキシビジョンロード（2011年完成） 

ロンドンの街路改修の事例 

@neuob 

② 包括的で丁寧な計画のプロセス: ロンドン市交通局ヒアリング 
｢レジブル・ロンドン｣ 

2007年より整備開始。街路に加え、地下鉄＋バスなど交通機関を傘下に持つTfLならで
はの統合的なサインシステムが実現されている。 

ストリートスケープガイドライン (2017-) 

｢日本には渋谷クロッシングなど300のスクランブルがある｣との言及。ただし写真は新宿。 

オックスフォードストリートの歩行者空間化: Atkins社ヒアリング 

オックスフォードサーカス



歩行者の行動調査やシミュレーションを行った結果、
2009年にこのようなスクランブル交差点が実現しました。
オープニングの時に、ボリス・ジョンソン市長が、「シ
ブヤよ、ありがとう！」と言ったそうなんですけど、設
計者たちは実は渋谷に来たことがなかったんだそうです
（笑）。ですが、ロンドンの新聞社が渋谷のスクランブ
ル交差点がロンドンにもできたと喜んだので、｢オックス
フォードサーカス＝渋谷クロッシング｣説が広まったよう
です。行って見て見ると、ここは渋谷のスクランブル交
差点ほど道路の幅員が大きくないので、みんな渡っちゃ
うんですけどね。特にこの中間の交通島のところまでみんな渡っちゃう。一斉に渡る前にちょろちょ
ろ漏れるように人が渡っていて、やっぱり渋谷のスクランブル交差点の風景というのは難しいんだな
と思いました。意識的に導入しようとしても人々のビヘイビアが追いつかないんですね。 
さて、このオックスフォードサーカスから西に続くオックスフォードストリートを、新市長は歩行者
空間にしようとしているようです。現在のロンドン市のプロジェクトでも活発に議論がされているも
のだと聞きました。 
紫牟田：かなりな長さですね。 
太田：ほぼ駅２つ分ですね。ですから、世界のまちは目抜き通りを歩行者専用にするというのが当た
り前になっていまして、先ほどのニューヨークはブロードウェイ、パリではプランタンの前のオース
マン通り、ベルリンではウンターデンリンデンも歩行者空間としようとしているとのことです。なの
で、表参道や銀座の中央通りも負けてはいけないと思います。少なくとも実現性について考えるだけ
は考えたほうがいいと思いますね。 
ロンドンの街路政策をまとめますと、まずは統括する分野の広さにともない、大変統括的なアプロー
チをしているということがあります。それから、街路についての思想がはっきりとある。例えば、ロ
ンドンは多様性を大切にしているので、パブリックスペースとしてのストリートは多様性の表れの場
であるべきだと、数々のドキュメントで述べるわけです。とはいえ、単なる歩行者空間の拡充ではダ
メで、歩行者、自転車、車、公共交通のよりよいバランスをつくる、と自動車への視点も忘れないの
がロンドンらしいと思います。 

”ホコテン”というレガシー 

太田：時間がないのですが、もう少しだけ。3月に原宿のホコテンについての原稿を書いたので、そ
れに触れさせていただいますね。渋谷区にはというか、東京にはというか、日本にはというか、原宿
のホコテンがあった。誰も注目していないんですが、実は今年がホコテンが始まって40年、なくなっ
てほぼ20年という節目の年なんですね。 
ホコテンがなぜ始まったのかを簡単にお話します。1969年6月、新宿西口広場が廃止されました。機
動隊が入って、フォーク集会ができなくなった有名な事件です。その西口広場がなくなった一ヶ月半
後の8月、旭川で歩行者天国の社会実験が始まりました。これが日本の歩行者天国の始まりです。60～
70年代のちょうど変わり目に、広場の時代からストリートの時代に変わるんですね。 
紫牟田：そもそも日本では広場というのは、どのような位置付けと考えればいいですか。 
太田：東京では戦後にいくつか広場が出来ました。戦災復興を率いた石川栄曜がコマ劇前広場をつ
くったり、ヤミ市の後に渋谷のハチ公前広場や新橋SL広場ができたりしましたし、建築だと丹下健三
さんの今治市の広場、芦原義信さんの銀座ソニープラザ、前川国男さんの世田谷区役所の広場などが
できました。広場は戦後民主主義のひとつのキーワードで、羽仁五郎さんは『都市の論理』で広場と
民主主義を結びつけて論じました。いまでもそうかもしれませんが、建築の授業では広場の起源はギ
リシャのアゴラと教わって、広場は民主主義や自治とセットで神格化されるんですよね。戦後は特に
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今後のリージェントストリート＆オックスフォードストリート：今年の10月に歩行者空間の基本方針。 

現市長が進める歩行者空間化のエリア 

新駅のプラットフォーム 

オックスフォードストリートの歩行者空間化: Atkins社ヒアリング 



その傾向が強かったのではないでしょうか。そんな民主主義と広場というセットが、1970年代に商
業主義とストリートに置き換えられる。その転換がこの時期にあったと僕は思っているんです。 
さて、1969年の旭川の社会実験の成功を受け、翌1970年に銀座や上野などで歩行者天国が始まりま
す。旭川は1972年に買物天国を恒久的な歩行者空間にするんですが、これはミュンヘンやクリチーバ
と同時期です。つまり歩行者天国は世界中でムーブメントのように拡がっていったわけですが、原宿
のホコ天が始まるのは銀座に遅れること７年の、1977年なんですね。なぜこんなに遅れたのか、と
いうかなぜ原宿でホコ天が始まったのか、みなさんご存じですか？ 
ホコ天が原宿で始まったひとつの理由、それは舘ひろしさんと岩城滉一さんなんですよ。もしくは2
人が在籍していた「クールス」です。まず1964年、オリンピックの整備で青山通りが拡幅され、オリ
ンピック後にNHKと代々木公園の間に放射23号線が新設されます。表参道の幅員が36m、23号線
36m、青山通り40mだったと思うんですけど、広幅員の道路が原宿で3つ繋がりました。それと同時
に暴走族が集まり始めたんですよ。もともと伝説のカフェ「レオン」にクールスがたむろし始め、格
好良いと評判になりました。1975年、岩城滉一が東映の暴走族映画で主演して、舘ひろしと他のメ
ンバーはバンドとしてデビューしたら人気にますます火がついて、聖地巡礼みたいに、日本中の暴走
族が集まってきた。どうしたら排除できるかということになり、そうだ、ホコ天しようと。 
紫牟田：入れないようにすればいい、と。 
太田：そうなんです。1977年5月29日、初のホコ天開催
の次の日の毎日新聞を見ると、「表参道・騒音消えて」
と、そのことはハッキリ書いてあります、記事では「作
戦大成功。静かで平和な町にもどった」という地元の声
を紹介しています。 
ところが2年ほど経つと別のプレーヤーたちが登場します。
まずロカビリー族、次に竹の子族が出てきます。最初は
ローラー族が表参道側で踊り始めるんだけれども、ここ
じゃ踊っちゃダメと言われて、駅の反対側の放射23号線
に追いやられる。不思議なのは、放射23号線も道路のは
ずなのになぜか集会がOKだったんですね。それで1980
年に竹の子族がブレークして、全国的に原宿ホコ天が知
られるようになる。竹の子は中高生、特に中学生が多かっ
たんですが、インタビューを聞くと涙ぐましいんですよ。
「ここなら私もヒーローになれる」とか「いじめられず
に友達に会えるとか」。集会の場だったんですね。その
後、いろいろなパフォーマー‒‒‒‒例えば一世風靡や岡安
由美子さんとかが出てきて、バンドが出てきたのは1985
年だそうです。それからバンドが駆逐するようになり、89
年にバンドブームが始まり、それでものすごく栄えてしまった。他にもイラン人マーケットが出てき
たりといろいろなことが起きて、結局1996年に放射23号線の部分を試験的に中止しようということ
になり、1998年に全域に渡って中止されたという経緯です。懐かしいということだけでなく、なん
だったんだろうな、と思うんですね。あのムードが。 
紫牟田：新聞に「マイステージ」と書いてあるのが象徴的ですね。公共空間なんだなと思いました。 
太田：そうなんです。当時の様子を克明に記録している滝川久さんという方がいるんですが、彼は
1988年から90年までホコ天で行われた全てのパフォーマンスの記録をつけているんですね。滝川さ
んの記録は本当におもしろくて、昭和天皇が亡くなった一週間後でも、結構みんなはっちゃけている
んですね。いまだったら炎上してそんなことできないかもしれません。滝川さんにインタビューをさ
せていただいたんですが、ホコ天は表現の自由の場であったと。それがあるからみんな集まったし、
それがあるからいまの原宿の文化があるんじゃないかとおっしゃっていた。いま、ストリートが世界
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1967年6月19日　 毎日新聞 

1982年8月25日　朝日新聞 



で見直されているなかで、特に渋谷に関して言えば、例えば創造性とかダイバーシティとか、とても
公共空間の大事な役割を見出すことができると思うんですね。そのことをちゃんと評価して、と同時
にホコ天が抱えていた問題点も明らかにして、現代の新しい街路の姿を探ってもいいんじゃないかと
思っています。 
紫牟田：太田さん、ありがとうございました。それでは、時間があまりありませんが、会場の方から
もご発言があればと思います。 

質問者A：車を通さないというのは素敵だと思いますが、例えば渋谷ではどれくらい現実的なんで
しょうか。 
太田：例えば宮益坂と道玄坂に関して言いますと、渋谷区はそこを「歩行者中心の道にしていきま
す」ともう謳っています。どこまで歩行者中心にできるのかはこれから考えていくわけですが、荷捌
きを減らす実験をしたり、駐車場をまとめる方法を探ったり、歩道を広げた時に歩行者がどう反応さ
れるかを調べりと、社会実験をひとつひとつ積み重ねないといけないんですね。時間がかかります。
新宿も同じプロセスをやっていまして、アルタ前から伊勢丹までの道路を歩行者空間化をしようと10
年以上のスパンでやっている。たぶん京都四条もそれくらいかけていますし、グラスゴーも30年かけ
ています。インストールするのには結構時間がかかります。 
渡邉：池袋も同様に、東口の歩行者空間化といってから10年経っていて、荷捌きの実験などをずっと
やっています。時間をかけて少しずつ積み重ねながらやっていくというのが重要なのに加えて、先ほ
ど道路管理者と交通管理者（警察）とふたつの管理があるという話をしましたが、実は一番大きいの
は地元の方々なんです。いま地方都市でもトランジットモールをやりましょうとか、歩行者空間化し
ましょうとか言ってますけれど、失敗するのは全部地元の沿道の方々が反対するからなんです。「俺
のところが商売できなくなっちゃうじゃないか」「荷物をどうやって運ぶんだ」「不便になるからや
だよ」と言われてだいたい潰れています。沿道の人たち含めて意識が変わっていくというのが大事な
んです。歩いて楽しい道にしたほうが儲かるし、不動産の価値も上がるし、良くなるんだ、というこ
とをみんなが理解するということが大事なのかなと思います。 
太田：それに関連して、先ほども出た横断防止柵ですが、おそらく都内で唯一ないところがあるんで
す。どこかというと銀座の中央通りです。なぜないのかを地元のまちデザインのグループに聞いたら、
道を渡る人がいないか、まちが見張りますということと、駐車場への入り口を中央通り側につくらな
いということを合意したんだそうです。銀座では、駐車場の入り口は全部裏の道から入るようになっ
ている。そういう地域の取り組みがあって、道路の質が上がっていくということでしょう。 

質問者B：渡邉さんのお話をうかがって日本も進んでいると思ったんですが、「時間がかかる」とい
うところで終わってしまうというのはすごく残念だなと思うんですね。なにか非常にわかりやすくて、
みんながここを目指しているということがわかるような、なにかキャンペーンのようなこと、つまり、
市民にも道路関係者にも全員に伝わるような目標を可視化するようなことを考えたらいいのではない
かと思いました。歩行者優先とかいう行政言葉だと、じゃあ、車道はどうなんだというふうになって
しまうので、そうではなくて理想とする豊かな都市の街路や生活をイメージさせ、わかりやすい言葉
で共有できるようなものを、国交省が主体となってぜひやっていただきたいと思います。グランドレ
ベルづくりからやろうという草の根の人たちもいるし、ぜひやっていただきたい。今日のお話は国交
省の考えを知らなかったことが惜しい！と思いました。 
渡邉：ありがとうございます。えー、国交省が考えているというより私が勝手に思っていることをお
話したわけなのですが、大きな方向としては、役所自体もそういう方向に向かってきています。ただ、
それを実現に移そうとしていくといろいろな調整が必要になってきます。まちづくり自体、大きない
ろいろな調整の上で成り立っていく話でもあるので、それをどうやってやっていくかは難しいところ
でもあります。ただおっしゃるとおり、難しい言葉ではなく、やさしい言葉でしっかりとみなさんに
理解できるようなかたちで広めていくというのは大事だと思っていまして、ある意味、そういうとこ
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ろを目指したくてお話させていただいたというところ
もあります。「ミズベリング」（https://
mizbering.jp）という活動は水辺をうまく使ってやっ
ていこうということなんですが、実際に現場のいろい
ろなことにと陸んでいる人たちの間でどんどん広がっ
ています。河川局が上手にやったなと思います。まさ
にそういう地域の力で理解が広まっていくというかた
ちにできればいいなと思っていますので、ぜひ今日お
集まりのみなさま方、よろしくお願いいたします。 
太田：先ほどニューヨークの時にサンデーストリート
というイベントをご紹介しました。これはコロンビアの
ボゴタで始まった「オープン・ストリート」という運
動なんですが、いまやニューヨーク意外にもポートラ
ンドやサンフランシスコなどに拡がっています。私の
事務所の所員がポートランドに見に行ったんですが、
マルシェがあったり、自転車競走をしていたり、沿道
の子どもたちがクッキーやサイダーを配ったり、大人
は音楽で楽しませたりと、みなが道を舞台に自己表現
をしているんですね。その様子を見ても、道というの
はコミュニティを育てる力があるんだなと思います。
ホコ天の話をしたのは、日本にはもうその経験がある
じゃないかと思うからですし、それぞれの地域なりの
新しい街路の文化をもっとつくっていって欲しいと思
うからなんです。 
紫牟田：渋谷区で始まっている「おとなりサンデー」
も道に繋がりますね。隣が繋がっていくとストリート
になりますね。 
太田：区長もおっしゃるように渋谷は「ストリートの
まち」ですからね。渋谷区がやらないでどうする！と
いう気がします。 
左京：だいぶヒントをいただいたんですけど、お話を
うかがいながら、素敵な街路づくりは、どうしても行
政の担当者などの内部規定からしか始まらないのか、
それとも我々市民からなにかをつくりだせるスタート
を切れるのかな？と考えていました。先ほどもNPOが
主催しているという例もいただきましたので、もう一度読み込みながらなにができるかを考えていき
たいと思います。市民発で発案するのもあるんじゃないかなということをうかがえて勇気づけられま
した。 
紫牟田：時間になりましたので、ここで終わりにしたいと思います。道のデザインは、まちとまちの
雰囲気に直接関わっていて、ロンドンのbetter streetsで掲げられていたように、まさに多様性と個性
が表出する場であるつくづく思いました。長いスパンで考えざるを得ないことではありますが、わか
りやすい言葉で、人のための道路という考え方でデザインしていきたいですね。 
太田さん、渡邉さん、どうもありがとうございました。そして、本日お集まりのみなさまもどうもあ
りがとうございました。
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サマーストリート2016（ニューヨーク） 

可能性としての「OPEN STREETS」 

オープンストリートガイド(2012) 

備考
公的機関 NPO 官民共同 公的資金 民間資金 官民共同

シアトルモデル 1965
▶︎公園、公園道路をルートに設定している場合が多い
（＝交差点が少なく交通整備の必要があまりない→コスト減）
▶︎アクティビティが無い場合が多い

クリーブランドモデル 2006 ▶︎NPOが主催、出資は民間企業や慈善団体からの場合が多い
▶︎多岐にわたるアクティビティをルートに展開した功績︎

サンフランシスコモデル 2008 ▶︎自治体とNPOによる共同開催
▶︎出資も官民が連携して行なう

ポートランドモデル 2008
▶︎自治体関連組織が主催、資金は官民どちらからも
▶︎そのため自治体主催ながらも様々なアクティビティを展開
　（シアトルモデルからの脱却）

ウィニペグモデル 2009 ▶︎NPOによる主催
▶︎出資は官民どちらからも

サバンナモデル 2010 ▶公的機関、民間組織、NPOによる共同開催で珍しいケース
▶︎出資は民間企業などから

ケンタッキーモデル 2008
▶公的機関、民間組織、NPOによる共同開催で、州やカウン
ティ全体にわたる組織として運営
▶︎資金も官民両者から

ボゴタ ciclovias 1974

主催組織 資金モデル名 開始年

オープンストリートの７つのモデル 

可能性としての「OPEN STREETS」 

サンデーパークウェイズ2016（ポートランド）のルート：既存の街路をネットワーク化 

可能性としての「OPEN STREETS」 


