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近代都市 におけるオープンスペースの空間形態に関する考察

一 ニ ュー ヨー ク ・セ ン トラルパー ク成 立 時 の フロア宰形態 の分析 を通 して一
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要 旨

近代 都市の成立期 において,計 画的 に都市中心部 に設置 された オー プンスペー スとして のセ ン

トラルパー ク(ニ ュー ヨー ク)は 、そのプラ ンニ ング・デザ インにおいて明確 に記号 論 的 な空間

取 り扱 いが行 われた。 と りわけ,都 市空間 をともに構成 し機 能 を異 にする他空 間に対 して明 白 な

対比 をかたちつ くる とい う差 異性 の表現 に力点 が置 かれた。 これ につ いては,少 な くとも二種類

の示差(記 号)表 現 が認 め られる。 第一 に,空 間の フロア形 態における造成 と非 造成,第 二 に,

レベルにおける地表 レベル とその他 の レベ ルで ある。以上 のように,セ ン トラルパークの空 間デ

ザ イ ンは根底 において,都 市 総体 との関係性,あ るい は周囲の空間の形態 との相対的 な 関係 性 に

お いて規定 される ものであった。

1.は じ め に

ニュー ヨーク ・セ ン トラルパ ークは,1900年 頃 確立 した とされ るアメリカで の近代都市計 画 に

先立つ時期 に実効力 をもった近代 都市計画的な動 きである一連 のアメ リカ都市部 での都市公 園設

置の展開の さきがけ と して,評 価 されている1)。 また造 園史において も,歴 史的事実関係の整理 ・

分析 を通 して,セ ン トラルパ ークに,近 代都市公 園の発生 と展 開の過程 を見 よ うとす る努力 が行

われて きた2)。 しか しなが ら,こ れ までの ところ,セ ン トラルパー ク を,近 代都 市 との関係性 に

おいて,空 間的 に位置づ けるこ とに成功 してい る例は少 ない と考える3)。 そ の結 果,例 え ばデザ

イ ンに関 して,そ れ までの ヨーロ ッパ(と りわけ イギ リス)庭 園の造 園手法へ の類似 に注 目す る

あ まり,こ れ を庭園史の単線的 な歴史観の上に位 置づける ことに終始 する傾 向が生 じてい る こと

は否 めない。 また,こ れ までの都市 オープ ンスペース論 はアプ リオ リな機能 に対 して後 か ら形態

が あてはめ られる とい う考 え方 に立脚 し,こ れ を無批判 に受 け入 れて きた。 しか しなが ら,こ の

ような機械論的都市認識 か ら構造主義的都市認識への脱 皮が進みつつある今 日,都 市 オー プ ンス

ペ ースにつ いて も改 めて検討が必要で あろう。経 済的 ,政 治的,文 化 的諸力 の 「都市 の織 り目」

(ア ンリ ・ル フェーヴル),関 係 性 の織物 として都市 を読み解 かれるべ きテクス トとみ な し,記 号

論的 な読解の方法論 を提 示 したの はロラン ・バル トである。 ここにおいては,都 市の記号体 系 は

機 能の 目録 をつ くれ るような均 一 な要 素に よって織 りな される ものではな く,強 い要素 と弱 い要
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素,有 標 の要 素 と無標 の要素 の対立,交 替,並 置が生み出す意味作用 の リズ ム と して捉 え るこ と

が で きる。(ロ ラン ・バル ト 『記号学 の冒険』 花輪光訳1988,pp.102)。 さ らに,空 間 を差 異 によっ

て構成す る各要素が,記 号表現 として理解 され る際 に重要 なのは,そ の記号内容 によ る とい うよ

りも,そ の固有 の相関的位置 によるとみ ることがで きる(前 掲書,pp.107)。 本研 究 は,都 市 オー

プ ンスペ ースの プラ ンニ ング ・デザ イ ンをひ とつの記号実践 とみ な し,そ の空 間の取 り扱 い にお

ける要素間の対立,交 替,並 置 を読 み取 るこ とに より都市 オー プンスペースへの記 号論 的 な アプ

ローチ を試み よう とす るものである。

本論 では,な かで も都市 のフロア形態 に着 目 し分析 を試 みる。分析 の対象お よび時期 を絞 り込

む ため に,セ ン トラルパ ーク成立当時(1958年 頃)の ニュー ヨークマ ンハ ッタンお よびセ ン トラ

ルパー ク ・グリー ンスウォー ド・プラ ン4)に つ いて分析 ・考察 を加 える。

2.近 代 都 市 ニ ュ ー ヨー ク の 成 立

セ ン トラルパー クが成立 した1858年 当時 は,汽 船 ・鉄道 の発達,国 内市場 の形成,都 市 にお け

る産業の蓄積,大 量 の移民 の都市部 への蓄積,商 業資本主義 か ら産業資本 主義へ の転換 といった,

社 会の近代 化の時期 と合致す る`)。 この ような社会 の変化 は空 間の変化 をと もなう。 と りわけ,

広域交 通の一極 集中に よ り加速 された,ニ ュー ヨーク都市部の変化 にお いて は,市 街地 の過 密化

と急速 な拡大,交 通問題,そ れにと もなう旧来の都市 オープ ンスペースの破壊等 の問題 が現 実 と

なっていた6)。 ヨ ーロ ッパ に目を転 じれば,ロ ン ドンでは,1832年 以 来,抜 本 的 な都市 の 「衛 生

状態 の改善」,す なわち,結 果的には都市空 間の近代化の手法 につ なが る様 々 な試 みが進 行 中 で

あ り,そ のなかで労働力の再生 産に対す る,オ ー プンスペースでの遊歩 ・体操 の有効 性,お よび,

そ のための空 間の確保 を公共が行 うべ きである ことな どが確 認 されて いた7)。 ま た,パ リでは,

1853年 か ら始 め られた 「パ リ改造」 によ り,交 通 と都市公 園な どの近代 的都市 オープ ンスペ ー ス

がパ リに与 え られるべ く,近 代都市へ の衣替 えが,大 々的に押 し進 め られている時期で あった8)。

都 市 の空 間は,建 築物 の集積 のための建築空間 と,そ れ以外 のオープ ンスペ ースに分 けられる。

近代都市 においては,生 産施設(労 働力 の再生産 のための人々 の住 居 を含 めて),そ の 管 理 の た

めの施設 な どの都市への導入 によって,建 築空間 は量的に,質 的 に変化す る。建築空 間 の質 的変

化,集 積量 と相対 的な関係 にあるオープ ンスペー スにも,必 然的 に変化が招来 され る。す なわち,

近 代都市 におけるオープ ンスペースは,主 として生産手段 としての交通 に占有 される空 間 と,労

働力 の再生産 にあて られ るレクリエー ション空間に分化す る。

機能 的に特化 され,計 画 的に配置 される,レ クリエーションのためのオープンスペースが,ニ ュー

ヨーク ・セ ン トラルパー クの ように,都 心部 に確 保 ・維持 される場合,そ のプランニ ング ・デザ

イ ン手法 の選択 にお いて,次 のような機能論的 な側面が重要性 をもつ と考 え られる。 第一 に,凝

集 しつ つ拡大す る建築空間 に対 して,オ ープ ンスペース としての自律性 を確保す るため の,何 ら

かの空 間構造の獲得。第二 に,オ ー プ ンスペー スをともに分 け合 う交通 との関係性 にお いて,こ

れへの 阻害 を最低限 にお さえ,か つ,公 園自体 のアクセシビリティーの確保の ため に これ との密

接 な連 関を保つ と同時に,機 能 の異 なる通過交通か らは解放 されている ような,空 間の構 造 の追

求であ る。

以下,こ のふ たつの側面 か ら,セ ン トラルパ ーク ・グリー ンスウォー ドプ ラ ンの,特 に,フ ロ

ア形態 のデザ イ ンについて分析 お よび考察 を加 える。
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3.近 代 都 市 の オ ー プ ンス ペ ー ス

近代都市 において,オ ー プンスペースを確保 ・維持す るにあたって は,経 済 的 な側 面 か ら,労

働力 や流通 の大 きさに対応す る収容能力の確保 が要請 される。 このオープ ンスペースの収容能力

は,交 通 にあて られる オー プンスペースに関 しては人 ともの との流通の量が,レ クリエ ー シ ョン

にあて られるオープンスペ ースに関 しては,ア クセ ス可能 な地域 内の労働 人口が,そ れ ぞ れ潜在

需要 となる。す なわち,い ずれ も産業施設(労 働者住宅 を含めて)の 集積量 が決定要 因 となる。

移民 を主 とす る労働人 口の増加が,市 の人 口増加 に直接 反映 され ると考え られた,セ ン トラルパー

ク成立当時 のニューヨークで は,マ ンハ ッタ ンの労働力の再生産 を一手に引 き受け るべ く特化 さ

れた空 間,す なわち,セ ン トラルパー クの収容 能力,す なわち大 きさは,市 の人 口増 加 に対応 す

べ き もの として考 えられた9)。 同 プラ ンの報告書は,「 これ まで ニ ュー ヨー ク市 の ため の公共 の

計画で,そ の増大す る人 口 とビジネスに適切 な容量 を提供 して きた例 は皆無 で あ る列 と分析 す

る。 この ことは,「1800年 以 来,す べ てのセンサ スで市 の成長 レー トが,あ らか じめた てられた予

測 をこ とごと く追い越 していてい ることに よ り,主 に引 き起 こされている1エ)」とす る。 この よう

な人口増加 は,空 間的には,市 街地の北上 とい う現象 に現 れた。1858年 頃 には,北 上 す る市街 地

の先端は,50番 通 り付近 にあった(セ ン トラルパー ク敷地 の南端 は59番 通 り)が,や がて,「 マ ン

ハ ッタン島のセ ン トラルパー クに隣接す る地域へ の,膨 大 で急速 な人口の動 き'2)」が,セ ン トラ

ルパー クを,そ の名 の とお り市街地の まっただ なかに して しまうことが予測 され た。 「20年 後 に

は街 区はセ ン トラルパー クを取 り囲んでいるに違 いない。(中 略)も はや開 け た郊外 は な く,わ

れわれの敷地 はび っし りとレンガや石材,大 理石 の高 い壁 に取 り躍 まれるであろ う13)」。 ユ811年 の

シテ ィー プラ ンで,レ クリエ ーシ ョンの機 能が期待 されていた,周 囲の海 もまた,「 商業 的 な ドッ

クや倉庫 が列 をな し,蒸 気船桟橋,鉄 道駅,ホ テル,劇 場,工 場が,そ の横 といわず上 といわず,

あ りとあ らゆる ところに立 ち並 ぶ14)」こ とによって,そ の有効性 を失 って しま うこ とは,今 や明

白であった。 また,ト リニテ ィーチ ャーチ ・ヤー ドやシテ ィーホール ・パ ークな どの,既 存 の都

市 オープ ンスペ ースにお いて,建 築物 の侵入 や,道 路 の拡 幅 ・直線化 か らの圧 力,そ して何 よ り

も通過交通 によって,実 質的 な破壊 が進 みつつ あった。

4.造 成 と非 造 成

この ような状況 を踏 まえて,セ ン トラルパ ークの,「 建築 の用 途か ら除外 された1万7千 のロッ

ト15)」は,デ ザ イ ンされる必要 があった。建築空間に対置 され るべ きオープ ンスペ ー スの構造 と

は何か。それが,「 侵 され ることの ない 自然の枠 どり'6り,す なわち,フ ロア形態 に即 してい えば,

非 造成の地表面であ った。 グリー ンスウォー ドプラ ンの報告書 は,ま ず地形 の検討 か ら始められ,

た び たび敷地の 「イレギ ュラーJ性 に言及する。

それでは,建 築空 間に対す る非造成の フロア形態 の有効性 とは,ど の ようなもので あ ろ うか。

労働 者住宅や工場 な どの集積 する産業都市 では,建 築物 は,純 粋 に経済性 か らその形 態 が決定 さ

れる。最 も経 済的な建築物 の構造 は,今 日まで,基 本的 に平 らな底 をもつ。そ れ は,あ る程 度平

らな土 地の上に構築 される必要 がある。 この ような建築物が,密 集する市街地 を形成す る場 合 に

は,一 律 に均 されたフロアが出現す る。 さらに,建 築空間 を都市交通の網の 目に結 び付 け る,交

通 のためのオープ ンスペ ース も,ま た,連 続的 に均 された フロア形態 をもつ。 マ ンハ ッタンでは,

当時,14番 通 り以北の未開発 地について,土 地所有者であ る市 によって,一 括 的 に基盤 整備 が進
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め られ てい た。 これ にともない,1811年 の シティープ ランに従 い,大 規模 な切盛 りを伴 う造成 に

よって,建 築用 の区画(ロ ッ ト)お よび道路が一体 的に造 り出 されつつ あ っだ7)。 い わば,造 成

が,マ ンハ ッタ ンの地表面 にローラー をかけつつあったのである。 したが って,そ の ような造成

地 に対 して,最 も鮮 やかな対比 をみせ るであ ろうものを考 えるな ら,そ れは当然,広 大 で ゆ るや

か にうね り,時 に岩盤 さえ露出す る,大 地 の 「ホライズ ン'8)」,すなわち,非 造 成 の地表 面 であ っ

た。

当局 に よって,セ ントラルパー ク用 に確保 された土地が,マ ンハ ッタンのなか で 智,岩 盤 の露

出 した比較 的造成 に不 向 きな土地であ ったこと19),106番 通 りか ら110番 通 りまで の敷地 の の ちの

追加の嘆願理 由が,自 然地形の一体性 の確保 であったこと2°)などか ら,こ のフ ロア形態 の デザ イ

ンは,あ る意味で,敷 地選定 の段階ですで に用意 されていた と考 えるこ ともで きる。 また,非 造

成 は,よ り少 ない投 資で労働力 を再生産 する という,経 済的 な観点 から も有利 であっただろう。

しか しなが ら,グ リー ンス ウォー ドプラ ンが,建 築空 間に対置 され るべ き構造 を提 供す る もの

として,よ り積極 的 に非造成 のフロアに固執 してい ることは明白である。なぜ な ら,敷 地 の地 形

上 の特徴 は,「 限定的で整形的 な都市 の線形 に対 し,最 も明確 な コン トラス トを成 す もので あ る

か ら,こ の特徴 が(中 略)妨 げ られるこ とは極力避け られねばな らな21)」か っ た。 フ ロア以外 の

すべての デザ インは,二 義的 な もの と して,こ のフロア形態 をよ り強調す る方向 に沿 って展 開 さ

れてゆ く。すなわ ち,非 造成 の領域が一定の まとま りをもって,そ の ボリュー ム にお い て,周 囲

の建築空間か らの圧力 に対抗 で きるよ うに,敷 地いっぱいに広が るフロアの認知 を妨 げるすべ て

の要因 は,注 意深 く排 除された。「整形 的な植栽 や建築的 な効 果 は,非 常 に大 きな スケ ール にお

いて繰 り広げ られ る場合 を除いて,避 け られねばな らな列 く,と りわけ,ア ッパ ーパ ー クの貯

水池 と106番 通 りの あいだの,ほ とんどすべ ての敷地 は,「 そのなかの どの場所 か ら見 て も,互 い

に関連 している ように取 り扱 われ列 るべ きで あ り,敷 地の 「特性の一体 感 は,す べ ての造 園 的

なデ ィテールにおいて,努 めて保持 されねばな らな列 かった。 さらに,交 通 空 間 の非 造成 の領

域への挿 入には,細 心 の注意が必要 であ った。横断道路の造成面 によ り非造成の地表面が分 断 さ

れ,「 全体 としての統 一的な効果列 が損 なわれることは十分 に有 り得 る ことであった。 したが っ

て,設 計 要件 に指 定 された,4本 の横 断道 路 に よって,「 公 園 のた め に許 された700エ ー カー が

(中略)5つ の 部分 に分割 されて しまい,そ れ らをつな ぐ道 に よって,よ うや くそ こ とここが結

ばれているに過 ぎない という状態列 が引 き起 こされる ことは,極 力避け られねば ならなか った。

非造成 の領域 に一定 のポ リs一 ムをもたせ るために,横 断道路 を沈床 化 し立体 交差 とする デザ イ

ンは有効 であった。

5.交 通 との 競 合

さて,市 街地 の拡大 は,都 市交通の発達 によって初 めて可能 となる。人 の足,馬 の足,車 輪 を

基本 とす る都市交通 は,都 市 のなか に,連 続 的に均 されたフロア形態 をもつ線型のオープンスペー

スを要求す る。初期 の近代都市 では,交 通は基本的に地表 レベ ルで繰 り広 げ られた。 この こ とか

ら,流 通 をになう交通空間 と,レ クリエー ションをになう都市公 園が,と もに オー プ ンスペ ー ス

を分け合 うとい う局面が生起 した。マ ンハ ッタンで は,1830年 に,ブ ロー ドウェイ ・オ ムニバ ス

(乗合馬車)が 開業す る と,ま もな く街路 は自由に走行す る乗合馬車 で大混乱するようになった鋤。

また,1832年,路 線 を固定 したホースカー(馬 車鉄道)ニ ュー ヨー ク ・ハー レム鉄 道 が ブ ロー ド

ウェイ ・4番 街 で14番 通 りまで開業 し,1834年 に は84番 通 りまで,1837年 に はハー レム に まで延

伸,ブ ロー ドウェイに並行す るい くつかのア ヴェニューで も馬車鉄道 が走 っ た幼。 また,1839年
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に は,ニ ュー ヨーク ・ハ ー レム鉄道 に蒸気機関車が導入 され,マ ンハ ッタ ン島北部 や ブロ ンクス

への,短 時 間での移動が可能 となった劉。鉄道 は,乗 合馬車 に比 べ て輸 送 力 を増 し,運 賃 を下 げ

たため,居 住地 の拡大 を促す要 因 となった幼。 グ リー ンス ウォー ドプランの報告 書 も,「1年 以内

に,5つ の都市鉄道が,パ ー クを越えない として も少 な くともパ ークの辺 りまで は,人 々 を運ぶ

ようにな るだ ろう列 と予測 してい る。1868年 に,平 面道路の混雑 を緩和 す るた め に高架 鉄 道が

導入 され るm)ま で は,こ れらの交通機 関がすべ て平面交通 となって,通 行 可能 な あ らゆる オー プ

ンスペー スに充満 した。 この ことは,交 通 によるオー プンスペースの実質上 の占有 を引 き起 こし,

また,既 存 の都市 オープンスペースの分断 や破壊 を引 き起 こした。 グリー ンス ウォー ドプ ラ ンで

も,「 キ ャナルス トリー トの下 に消 えたマーケ ッ トガーデ ンズや,シ テ ィホ ールパ ー クの北 側の

部分 のポス ト ・ア ン ド ・レイルの柵3°り,「 トリニ ティーチ ャーチ ・ヤー ドの分割 に対 す る執 拗 な

要求,わ れ われ の古 い墓地が壊 された数々の実例,シ テ ィー ホール ・パ ークの最 も重要 な部 分の

通過交通 お よび将 来の建設 の 目的への間接 的な譲歩3')」な どはすべ て,「 道路の直線化 と拡張 に と

もない,市 の莫大 な支出 と市民 の犠牲 を ともなって行 われつつあ る身近な出来事判 で あ る と指

摘 している。既存 の都市 オープ ンスペースの構造 の,交 通 に対 する弱 さは明白であ った。 そ れゆ

え,セ ン トラルパ ークにお いては,何 らかの効果 的な対策が講 じられ る必要が あった。 グ リー ン

スウ ォー ドプ ランが,「 この ことへ の対応 についてわれわれの プラ ンはまず第一 に検討す る剣 と

し,以 下,横 断道路 を検討項 目の筆頭 にお き,詳 細な検討 を加 えてデザ イ ンの提 案 を行 って い る

ことは,プ ラ ン作成者が,交 通 と都市 オープ ンスペースの関係性 の,空 間的 な解 決 を,克 服 すべ

き問題 として,何 よ り重視 してい たことを物語 る。

6。 横 断 道 路 と レベ ル の 多 層 化

先 に述べ た ように,マ ンハ ッタン全体 の労働 力の再生産 をほぼ一手 に担わ されたセ ントラルパー

クには,必 然的 に,そ れ に見合 う収容能力,す なわち大 きさが要求 された。 このた め,建 築用 地

に して1万7千 ロ ッ トとい う,広 大 な敷地が用 意 された。 それは同時 に,マ ンハ ッ タン全体 か ら

のアクセシ ビリテ ィーを確保す るために,対 象地域 の中央部分 に置 かれる必 要 があ った鋤。 この

ように して,約700エ ー カー(340ha)と い う広大 な矩形 が,将 来的には周囲 を市街 地に囲 まれる

かたちで,マ ンハ ッタン中央部 に出現す ることになった。

純粋 に再生産の機能 からの要求 に より出現 したこの ような都市の なかの矩形 は,し か しなが ら,

交 通 にとっては障害物以外 の何者で もない。 とりわけ,何 マ イルに もわたって南北 に長 いセ ン ト

ラルパ ークの形状 は,東 西の市街 地のあいだの連絡 を確保す るための横断道路 を要 求 した。 横 断

道路 は,純 粋 に通過 交通 のための ものであ り,公 園本体の機能 との関連 性はない。居住 と分 離 さ

れ,昼 間の利用 に特化 された都市公 園は,ア クセ ス行 為 を前提 と してお り,そ の意味 では,本 来,

交 通 とは切 って も切れ ない関係 にある もので ある。 しか し,セ ン トラルパ ークの場合,ア クセス

は公園の外周部分の交通 システムに求め られ,横 断道路 はア クセス と何 ら関係性 を もつ もの では

なか った。

横 断道路は,形 態 的には,移 動効率の観点か ら直線 である ことが望 まれた。 これ は,同 様 の移

動 行為 がモチー フとなる,公 園内の ドライヴ(馬 車 に よる),ラ イ ド(馬 に よる),ス ト ロール

(徒歩 に よる)等 の レクリエーシ ョン行為が要求す る空間形態 とは明確 に異 なる もので あ った。

「長 い直線 の ドライヴ列 コースは公 園内 には必要 とされず,む しろそこでは,利 用 者の 「競 争36)」

を排 除す るために,曲 線 の線形が採用 される必要が あった。そ こで は,「 静か な ドライヴ,ラ イ ド,

そ してス トロール列 こそが行 われるべ きである と考 え られた。 その ような,レ ク リエ ー シ ョン
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の機 能 に特化 された移動 行為 のために,公 園内で完結 する交通 システムが,全 体 を統 一す る非 造

成 のフロア形態の優 位性 を阻害 しない程度 の部分的 な造成に よ り創 出 された。

都市交通 と園内交通の要請 する空 間形態 の違 いか ら,も し横断道路 と公 園本体が,平 面 上で 重

ね合 わされ,空 間を分 け合 うことになれ ば,公 園内の 「楽 しみのための ドライヴやス トロール は,

一 周 につ き8回 も
,公 園本体の方向 に対 し直角に移動 し続 ける,狽 雑 な交 通の濁流 に よって,中

断 を与儀 な くされ る という事態が引 き起 こされる ことが予想 された。

さらに,横 断道路 は,「 市内 の合法的 な交通すべ てに対 して常 に開放 されて列 いる必要 が あっ

た。交通はその性格 上,あ りとあ らゆる物事 を運 んで くる。横 断道 路 は,「 公 園 その もの とは無

関係 で,そ れどころかわれ われが公 園 をインスパ イアす る と考 えるような,適 切 な情趣 と食 い違

う,あ りとあ らゆる ものの通過で ごった返 す ことだろ う例 と考 えられた。例 えば,「 石炭運搬車,

畜 肉運搬車,ゴ ミ運搬車,こ や し運搬 車4ユ)」,さらに 「公 園の一方 の側 か らもう一方へ と(中 略)

突 然の半狂乱 の熱狂 を振 りまいて通 りす ぎる例 蒸気機 関車,そ して犯罪。 と りわけ防 犯上 の 問

題が,こ のような広大 な面積 をもつ,機 能的 に特化 された都市 オープ ンスペー スの弱点 と して,

す でに ロン ドンやパ リで明確 となって いた娼)。「解決 され ねば な らない問 題 が この部分 に絞 られ

ること例 となる よう,公 園お よび横断道路 の夜間の閉鎖,あ るいは横 断道路 を除 く公 園部 分 の,

柵 もしくは塀 お よび門に よる防衛 とい った,何 らかの対策が必 要であ ると考 えられた。 ま った

く機能 の異 なる,交 通空間お よび レクリエー ション空間の両者の分 離 と重ね合わせの要 求 を,同

一のフロア レベ ルで解決す ることは困難であ った
。先行す る近代都市で は,例 えば,ロ ン ドンの

リージェ ン トパ ークを通 り抜 ける同様 の道 は,6～8フ ィー トの フェンスで公 園本体 か ら分離 さ

れてお り,「 パーク ドライブ,み ち,小 径 とのすべ ての交差点 に,必 要なゲー トがあ って,不 便 な

だけで な く,ラ ン ドスケープに とって不調和であ るとい う欠点 をもって45)」い た。 パ リの 「チ ュ

イル リーの庭園 を横断す る主要 な道路は,夜 間閉鎖 されてお り,そ こを通 ることが で きない すべ

ての人 に右 か左か に遠廻 りを強いて列 いた。 この際異 なる レベ ルの設定 は必然で あった。 そ の

場合の取 り扱い につ いての先例 は,「 何 工一カーもある敷地の形状 か ら,わ れ われ が 自然 比較 し

がちな広大 なパー クよ りも,む しろ,ヨ ーロ ッパ大陸の古い都市のい くつか に見 られ る長 くて狭

いブルバ ールにこそ見いだ されるべ き47)」で ある と考 えられ た。そ こには上方への異 なる レベ ル

設定がみ られたか らであ る。それは,「 小径 を邪魔 しないため に,こ れ を横 切 るみ ち は土 手道 の

かたちを とって高い アーチの上へ と持 ち上 げ られ娼)」るとい うものであ った。 しか し,こ の よう

な上方への異 なる レベ ルの設定は,「 視界 に唐突 な限界 を挿入す る剣 ことにより,オ ープンスペー

スの一体性 を著 しく損 なう。 この ことは,先 に述べた,建 築空間 に対置 され るべ き,ま とま りの

あるオー プ ンスペー スの確保 の観点 か ら,是 非 とも避 け られね ばな らなかった。残 された方途は,

「通常 の地 表面 の レベルか ら大 きく掘 り下げ られた5D)」レベ ルの設定,す なわ ち下方への複層化 で

あった。そ れが,す なわち,横 断道路 を沈床式 の堀割 とす る公 園本体 との立体 交差で あっ た。 堀

割 は,上 部 に植栽 が加 え られ,「横 断道 路 とその中を移動 している車両 を,公 園 を歩 いた りドライ

ヴ してい る人たちの視界か ら51)」完 全 に隠 されることが期待 された。 これ によ り,都 市 交通 の地

下化は相当程度準 備 された といえるだろ う。 これ以降,チ ューブ状 の交通空 間は,い ち早 く地 表

レベル を離れ,上 方,お よび下方への,本 格 的な複層化 の時代 を迎 える。 一 方,建 築空 間 お よ び

交通空間の人工的な フロア形態へ の対比 によって,は じめ てそ の基本的 な空 間構造 に有効性 が獲

得 され る公園空間が,い よいよ地表面 に固執 してゆ く構造 も,ま た,こ こで用 意 された とみ る こ

とがで きる。
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7.お わ り に

以 上 に み て き た よ う に,フ ロ ア 形 態、の 分 析 を 通 して,成 立 時 の セ ン トラ ル パ ー ク の プ ラ ン ニ ン

グ ・デ ザ イ ン に お い て 差 異 性 の 表 現 に 力 点 が お か れ て い た こ とが 確 認 さ れ た 。 こ れ に よ り,都 市

オ ー プ ン ス ペ ー ス の プ ラ ン ニ ン グ ・デ ザ イ ン に お け る 記 号 論 的 な 側 面 か ら の ア プ ロ ー チ が 可 能 で

あ る こ と は 明 白 で あ る 。 今 後 の 課 題 と し て,今 回 検 討 か ら 省 い た 植 栽,水 面,地 上 構 築 物 な ど に

対 す る 同 様 の 視 点 か ら の 検 討 が 必 要 で あ ろ う。 ま た,都 市 総 体 に 対 す る位 置 関 係 に よ り セ ン ト ラ

ル パ ー ク に付 与 さ れ る 象 徴 性 に つ い て も,同 様 に 記 号 論 的 な 視 点 か ら の 検 討 が 要 請 さ れ る 。 ま た,

そ の よ う な記 号 実 践 の 実 態 が 捉 え ら れ た 後 に 重 要 と な っ て く る と考 え られ る の は,各 々 の 記 号 実

践 と 分 か ち難 く存 在 す る経 済 ・社 会 ・文 化 的 な 諸 力 の 解 明 と い う作 業 で あ ろ う 。 さ ら に は,そ の

よ う な 水 平 的 な分 析 か ら 一 歩 進 ん で,任 意 の 記 号 実 践 の 歴 史 的 な 系 譜 を 明 ら か に す る と い う垂 直

的 な 分 析 も ま た 都 市 オ ー プ ン ス ペ ー ス に つ い て 重 要 な 視 点 を私 達 に 提 供 して く れ る に 相 違 な い 。

注

*フ ロ ア は,本 来,建 築 物 に つ い て 用 い ら れ る 用 語 で あ る が,近 代 都 市 に お い て は,建 築 物 の フ

ロ ア の 形 態 が,基 盤 整 備 を 通 し て 都 市 の 地 表 面 の 形 態 を 規 定 し,都 市 オ ー プ ン ス ペ ー ス の 地 表 面

の 形 態 も,ま た,こ れ と の 整 合性 も し くは 対 比 に お い て 決 定 さ れ る と い う,近 代 都 市 に 顕 著 な メ

カ ニ ズ ム か ら,こ れ ら を 一 括 し て 都 市 の フ ロ ア と 定 義 す る 。

引 用 文 献

1)倉 田 直 道(1988)近 代 都 市 計 画 の あ ゆ み ア メ リカ.近 代 都 市 計 画 の 百 年 とそ の 未 来.P52～55

2)AlbertFein(1968)LandscapeintoCityscape.お よ び内 山正 雄(1965)近 代 都 市 公 園 の 発 生 と

展 開 に 関 す る研 究.造 園雑 誌.1.P47～56

3)FrancoiseChoay(1969)TheModernCity:Planninginthe19thCentury.

4)TheGREENSWARDPIan(1858)J.Hopkins(1983)ThePapersofFrederickLaw

OlmstedIH.所 収Pll9～177

5)大 阪市 立 大学 経 済研 究所(1987)世 界 の大 都 市4ニ ュ ー ヨ ー ク.PlO～24

6)TheGREENSWARDPIan.op.cit.P119～121

7)M.W.Flinn(1965)ReportontheSanitaryConditionoftheLabouringPopulation(ゾ

Gt.Britain1842.EdwinChadwick.andLeonardoBenevolo(1963)LeOrigini

Dell'urbanisticaModerna,お よび佐 藤 昌(1968)欧 米 公 園 緑 地 発 達 史.

8)GuyDurier(1979)MemoiresduBaronHaussmann1853-1870GrandsTrauauxdePari

sI,II.andFrancoiseChoayop.cit..

9)FrederickLawOlmsted,Jr.andKimball(1928)FortyYearsofLandscapeArchitecture

FrederickLawOlmstedSenior.P52

10)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P120

--)ibd.

12)ibd.

13)ibd.

14)ibd.

15)ibd.

16)FrancoiseChoayop.cit.

17)JohnW.Reps(1965)TheM¢hing(ゾUrbanAmerica.P294～299



296

18)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P119

19)内 山 正 雄 前 出

20)FrederickLawOlmsted,Jr.andKimball.op.cit.P52

21)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P119

22)ibd.

23)ibd.

24)ibd.

25)ibd.122

26)ibd.

27)大 阪 市 立 大 学 経 済 研 究 所 前 出P49～50

28)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P120

29)大 阪 市 立 大 学 経 済 研 究 所 前 出P50

30)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P120

31)ibd.Pl20～121

32)ibd.121

33)ibd.

34)FrederickLawOlmsted,Jr.andKimballop.cit.29

35)TheGREENSWARDPlan.op.cit.P151

36)ibd.

37)ibd.

38)ibd.121

39)ibd.

40)ibd.121

41)ibd.

42)ibd.

43)ibd.

44)ibd.122

45)ibd.121

46)ibd.

47)ibd.Pl21～122

48)ibd.122

49)ibd.

50)ibd.

51)ibd.



Résumé

297

 In the modern city, open-space that is planned should be kept entirely open and have clear 

differences in contrast to the buildings and other spaces. When Central Park in New York was 

planned and designed by F.L.Olmsted and C.Vaux in 1858, its land and water surface were 
made to appear natural or non-improved. This form was supposed to provide the most decided 

contrust to the improved land surface of surrounding lots. City parks must share the 

open-space with traffic. In Central Park, the traffic routes were hidden from view by making 

sunken transverse roads. When Central Park was established, two points were emphasized. (i) 

Making the most decided contrast between the park proper and the other spaces like reserved 

plots for buildings or traffic. (ii) Giving explicit recognition to the park to be visually 

described within the modern city. Thus,the design of Central Park was fundamentally 

determined by its relationship (semiotical contrast) to other spaces in the modern city.


