
 

 

１．はじめに 

 今日、景気低迷による財政難を背景に、都市基盤整備事

業に対する予算の縮小やその事業規模・計画内容の見直し

が進められている。広域的な都市圏全体の利便性を高める

大規模な道路整備等においても、沿道住民の生活の質や安

全・安心といった住環境保全を考慮したより細やかな事業

に転換されるケースは今後増加してくるものと推察される。

しかし、そうした大規模事業からの転換に際しては、周辺

住民や計画者といった利害関係者の意見の対立（コンフリ

クト）が浮上する可能性は大きい。景観や都市デザイン分

野の課題としても、上記事業の転換とともに、いかに高質

な都市空間を円滑に創出していけるか、そのための方法論

やプロセスに関する知見の収集は急務である。 
 本研究では以上の問題意識を踏まえ、都市デザインの先

進地、米国サンフランシスコ（以降SF）のOctavia並木通

りプロジェクトを事例検証し、当初計画されていた高速道

路から並木通り事業へと転換したプロセスならびにその効

果を明らかにする。さらにそれらの結果を踏まえたうえで、

大規模な都市基盤整備事業からの転換におけるランドスケ

ープ・アーキテクチュアの役割について考察することを目

的とする。 
 
 
２．本研究の位置づけと調査・分析方法 

 
 まず「ランドスケープ・アーキテクチュア」に対する日

米間の考え方および職能に対する認知度の違いについて述

べる。我が国においては「ランドスケープ・アーキテクチ

ュア」という言葉は景観デザインなどと同義に使用される

こともあるが、アメリカではその職能が確立している。最

初に専門用語として使用されたのは 1863 年、ニューヨー

ク、セントラル・パークなどの設計で有名なFrederick Law 
Olmstedによるものと言われている １）。またランドスケー

プ研究において著名なMark Treib（カリフォルニア大学バー

クレイ校建築学科名誉教授）によれば、今日米国において

確立されているモダン・ランドスケープ・アーキテクチュ

アの先駆者としてGarrett EckboやThomas Churchが挙げられ、

彼らの功績や系譜、影響を与えた人物とのエピソードなど

も詳細にまとめられている２

 一方、大規模都市基盤整備事業に関わる先行研究として、

五輪開催決定後の道路基盤整備が都市構造や沿道の土地利

用に与えた影響を明らかにしたもの

）,（１）。本研究ではアメリカの

事例検証を主な作業としており、敢えて「ランドスケー

プ・アーキテクチュア」との言葉を用いるが、ここではそ

の定義として「その土地の風土や社会的価値、あるいは緑

地などの環境や風景の保全等を念頭に、街路や広場などの

公共空間を美的造形によって計画、設計、構築すること、

もしくはされた場所」としておく。 

３）、さらに都心におけ

る大規模都市開発プロジェクト竣工後の機能変容を分析し

たもの４）などが挙げられる。さらに大規模事業を契機とし

たまちづくり協議会の運用課題５）や地権者や市民の計画協

議の実態を明らかにしたもの６

 さらに本研究が事例としたOctavia 並木通りのあるSF市
の都市計画に関しては、これまでにもいくつかの先行研究

が見られる。特にAllan B. Jacobsの「Making City Planning 
Work

）も見られ、事業による都市

構造への影響に加え、そこに展開される人的な協議組織の

方向性が論じられている。しかし、ランドスケープ・アー

キテクチュアに着目しつつ、大規模都市基盤整備事業のあ

り方について論じたものは未だ見られない。 

７）」は日本でも翻訳され ８
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表-1 インタビュー調査の概要 

実態が示唆的な成果として報告されている。またOctavia
並木通り事業のきっかけとなった 1989 年のLoma Prieta地
震の被害報告を中心に、都市の安全設計や湾岸地域の道路

網計画のあり方について論じたものも見られる９）,１０）。一

方、秋本はSFのベイ・エリアの大都市圏計画（Metropolitan 
Planning）及びこれに関わった政府の構想を明らかにし、

我が国における広域行政に対する示唆を行っている１１）。

また有賀らはMission St.に面したYerba Buena Centerならび

に周辺のSouth of Market エリアの開発計画を事例に、その

策定プロセスを検証、大規模開発のあり方を論じてい

る１２）。その他にも平田らがSF市のコミュニティ・ガーデ

ンの実態を １３）、さらに宮脇はミッションベイ（Mission 
Bay）地区の計画策定プロセスを明らかにし、都市デザイ

ン基準のあり方について考察している１４

これに対して、本研究が着目した SF 市の先駆的事例で

ある中央高速道路の撤廃ならびに代替案となった Octavia
並木通り事業の内容・経緯について明らかにしたものは未

だ見られない。本研究ではまず3章にて並木通り完成まで

の経緯、4 章にて並木通りのデザインと検討プロセスを、

SF 市Octavia 並木通りに関する資料・文献の精査と現地踏

査によるデザイン・サーヴェイ、ならびに本並木通りの設

計に携わった前述の都市デザイナーAllan B. Jacobs氏（カリ

フォルニア大学バークレイ校名誉教授）へのインタビュー

調査（表-1）より明らかにする。さらに 5 章にて Octavia
並木通りの整備効果を米国国勢調査局より入手した周辺へ

の影響に関わる商業データ、周辺住民へのインタビュー調

査より把握し、ランドスケープ・アーキテクチュアの効果

を総合的に論じる点にも特長がある。 

）。 

 
 
3．Octavia並木通り完成までの経緯 

   

本章では当初推進されていた高速道路整備事業の撤廃か

らOctavia並木通りの完成に至る経緯について詳述する。 

3-1 環状型高速道路建設案と反対運動 

 SFでは、1948 年の高速道路計画によって高密な都市幹

線道路のネットワークが提案され、自動車を中心とした都

市づくりの目標が掲げられた経緯がある １５）（表-2）。以

来、自動車を主体とした道路システムの整備が進み、その

一部として中央高速道路が 1959 年に完成する。しかし、

1960 年代中頃、アメリカ初となる高速道路建設反対運動

がSFにて活発化する１６）。具体的にはSFの北側、観光名所

としても著名なGolden Gate Bridgeと東側Oakland方面に向

かうBay Bridgeを高架高速道路によって繋ぐ臨海部

Embarcaderoの建設案と、Panhandleに沿って幹線道路 101
号線とGolden Gate Parkを繋ぐ中央高速道路の 2 つの建設

案１７

実施日 

／場所 

）に対してである（図-1）。周知の通りSFは坂の多い

ことで知られ、ケーブルカーの走る丘上からの街と海への

眺めは絶景として有名である。上記高架高速道路の建設計

画は、そうした景観への悪影響と沿道の住環境悪化を懸念

させた。特に 1970 年代中頃、多くの市民によって反対運

動が巻き起こり、これら二つの高速道路拡張計画は中止の
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質問 

内容 

・SF の都市計画ならびに高速道路建設に関する経緯 

・Octavia並木通り計画プロセスと関係者との合意形成過程 

・並木通りの周辺への整備効果（土地利用や居住環境等） 

・並木通りと Hays Green の機能、役割 

・Hays Green の設計計画プロセス 

・関連する参考資料、先行研究の有無と内容など 

・アーバン・デザイナー、ランドスケープ・アーキテクトの役割、

あり方などに対する考え 

表-2 Octavia 並木通りの完成に至る経緯 
西暦（年代）

1948

1959

1960年代中頃

1973

1970年代中頃

1989

1993

1990年代中頃

1997

1998
◎地上並木通り（Boulevard）建設案に賛成する法案が可決
（これにより97年の法案は廃止）

→●SF市公共事業部（Dept.of Public Works）とJacobsにより
   Octavia並木通りのデザイン案作成

1999 ◎高速道路支持者によって再建するための投票案が提示
　 ●並木通り計画案の据え置き →結果的に並木通り案の
   イメージとデザイン図面の存在により，本案が賛成多数

2003

2005

2006

●Octavia並木通り完成．供用開始．デザインコンペ「San Francisco Prize」実施

●アメリカ計画協会（American Planning Association）から「achievement award for hard-won victories」を授与

●高架高速道路の橋脚撤去開始

◎SF高速道路計画が高密度な都市幹線道路ネットワークを提案

◎SF中央高速道路完成

◎SF高速道路建設反対運動

◎Allan B.Jacobs「Great Streets」出版　　　　　　　　 →●Octavia並木通りの計画案づくりに参考

◎連邦補助高速道路法（The Federal Aid Highway Act）の改正　→州間幹線道路システムの中止

●SF市都市計画部，Embarcadero臨海部の高架高速道路の建設中止（建設途中の高架道路はそのまま放置）

◎Loma Prieta地震発生　　　　　　　　　　　　　　　　　　　●放置された高架道路の危険性が社会問題化　→地上車道案への変更検討

◎関連する社会的背景　　●Octavia並木通りに関する事実関係

◎SFの都市交通研究が盛んに（高速道路撤去に対する効果の測定）

Market St.を超える中央高速道路の再建案に賛成する投票法案が可決



 

 

決定が下されている。しかし、こうした反対運動による計

画中止以前に、Bay Bridge とChinatownならびにNorth 
Beach地区に繋がるBroadway St．とを結ぶEmbarcadero 
Freeway（高架）は未完成ながら建設が進められていた。ま

たSF中心を縦断する中央高速道路は、SF市内の主要街路

であるMarket St．を高架によって超え、上記 101 号線と 
Golden Gate Parkに繋がるFell-Oak一方通行道路を結ぶとこ

ろまで建設されていた１８

 

3-2 Loma Prieta地震を契機とした高架高速道路の撤去 

 その後、1989年10月17日にマグニチュード7.1を観測

したLoma Prieta地震が起こる。この地震によって引き起こ

された都市災害の大きさは既に報告されているが、この時、

上記高架高速道路もダメージを受け、それまで残されてい

た高架橋が崩落するなど、その危険性が社会問題化した。

実際、環境活動家らの働きもあり、1970、80、85 年にSF
市議会は未完成部分の高架高速道路の取り壊しを賛成多数

で可決していたが、財政困難な状況からその取り壊し作業

は遅れていた

）。 

１９）。しかし、地震直後、高架高速道路に対

する議論は再燃し、さらに1973年の州間幹線道路システム

を中止する連邦補助高速道路法（The Federal Aid Highway 
Act）の改正２０）や地震後の緊急助成金の獲得２１

 しかし、中央高速道路の高架橋撤去と代替案となる地上

道路整備計画は、Embarcaderoに比べ、円滑には進まなかっ

た。1997年、交通利便性を主張するGolden Gate Park 近く

の住民らが中央高速道路の再建を要求し、Market St．を越

える中央高速道路の再建案を賛成する投票法案が下されて

いる

）等により、

上記Embarcadero FreewayとMarket St．を超える中央高速道

路の高架橋は撤去されることとなった（２）。 
 
3-3  Octavia並木通りを巡る投票法案の攻防 

２２）。しかし、その翌年の1998年には、居住環境の悪

化を危惧する高架道路反対派が再度、地上道路案を提示し、

賛成で可決、前年度の再建投票案は廃止された。この際、

反対派の住民らが、地上並木通りの整備案の検討をJacobs
らに依頼し、はじめて具体的なデザイン案が描かれている。

Jacobsへのインタビューによれば、この頃Octavia地区の既

設高架道路橋（図-2）の下では不法な薬の売買が行われ、

周辺住民の治安に対する懸念の強かったことが述べられて

いる。また差し迫った本状況の中でOctavia並木通りのデザ

イン案を明確化する際、93年に取りまとめていた街路に関

する研究成果（各国の先進事例を整理し、その特徴につい

て考察）２３

 

）が大いに役立ったとしている。さらに最終決

戦となった1999年の3回目の投票においては、この描かれ

た並木通りのデザイン案が住民の意思決定の参考資料とし

て貢献したとの見解も示された。すなわち、それまで膠着

していた中央高速道路の代替案に対する協議において、

Octavia通りの整備後のイメージが可視化されたことで、対

立していた住民のみならず、広く多くの人々に並木通り案

の景観的向上効果が認識されたことを示している。結果と

して、高架高速道路の再建案は否決され、JacobsらとSF公
共事業部（Department of Public Works）のスタッフらによっ

て、本並木通りの具体的な設計案が作成される運びとなっ

た。 

3-4 並木通りの整備と沿道地区への影響 
こうした経緯のもと、本並木通りの整備は始まり、それ

までHayes Valley地区の５ブロックを分断していた高速道

路橋脚が2003年より撤去されていった（図-3）。その後2005
年9月にOctavia並木通りは完成し、供用が開始されている。

また社会的な関心を集めた本並木通りでは、本整備に合わ

せて、沿道に建設される集合住宅に関するデザイン・コン

ペも行われている。本コンペは「San Francisco Prize」と称

し、SF再開発局（San Francisco Redevelopment Agency）やSF
現代美術館、カリフォルニア芸術大学（California College of 
the Arts）など８団体がスポンサーとなり、並木通り建設に

よって新たに整備される沿道６区画を対象に実施されてい

る（３）。建築物に関わるデザイン性の向上を目標として掲げ

た本コンペの評価基準には、新たに整備される並木通りと

後述する公園（Hayes Green）との関係性を十分考慮するこ

図-2 並木通り完成前の Octavia Street 高架道路の様子 

図-1 対象地の概要 



 

 

となどが盛り込まれている ２４

 本章では、Octavia 並木通りの設計に携わった Jacobs 氏

へのインタビューならびに現地踏査と関連資料の精査から、

本並木通りのデザイン的な特徴とその検討プロセスを詳述

する。 

4-1 Octavia並木通りのデザイン的特徴 

）。結果的に入賞した設計案

においては、本並木通りとの関係性を十分に考慮したコン

セプトが選出され、Hayes Green内の空間構成や植栽の見え

や配置等を考慮しつつ、提案するデザインのポイントが説

明されている（図-4）。2006 年にはこうした並木通りの整

備実現までのプロセスとその成果が評価され、アメリカ計

画協会（American Planning Association）より、「achievement 
award for hard-won victories（苦労して手に入れた勝利の業績

賞）」として表彰されている。 
 
 
4．Octavia並木通りのデザインと検討プロセス 

 

 Octavia並木通りは全長約500ｍ、Market St．とFell St．
の間4ブロック沿いを南北に通り、北側Fell Stに隣接する

公園Hayes Green に突き当たる線形となっている（図-5）。

また約 2.4ｍの中央分離帯を境に、片側 2 車線ならびに約

5.4mのアクセス・レーンを両サイドに備えている（図-6）。

西側に約4.5m、東側に約

3.6ｍの歩道を持ち、両歩

道共にほぼ 6m 間隔で桜

やプラムなどの街路樹が

植えられている。同様に

上記2車線とアクセス道

路との間にも常緑樹のニ

レの木、中央分離帯には

円柱状に育つロンバルデ

ィ・ポプラ（セイヨウハ

コヤナギ）が植えられ、

その緑豊かな街路内には

多くの木陰が提供されて

いる（図-7）。両側のアク

セス・レーンは、アメリ

カでは一般的な路上駐車

のためのスペースとして

活用されるとともに、自

転車の通行路として利用

されている（図-8）。一方、

Octavia 並木通りと交差

するFell St.とOak St．は

両方とも一方通行であり、

東西両側から並木道に接

続する他の4つの街路は

すべてこのアクセス・レ

ーンに繋がっている。現

地踏査の結果からも、こ

れらアクセス・レーンの

自転車通行、駐車利用の

多さは確認された。 
また本並木通りの北側

終点となるHayes Green
は、南北に約84m、東西

に約20mの幅を持つ芝生

公園である（図-9）。公園

内にはベンチや遊具も設置され、中央には円形の小広場が

配置されている。ここでは主にパブリック・アートの展示

が行われ、半年に一度のペースで更新される空間となって

図-3 施工中の Octavia 並木通り 

図-4  1st Award を受賞した設計案
24) 

図-6  Octavia 並木通りの断面図（単位はｍ） 

図-5 Octavia 並木通り平面図 

（Hayes Green-Oak St.周辺。文

献15）を元に筆者作成）
 



 

 

いる。Jacobsへのインタビューによれば、Hayes Greenは沿

道に住む近隣住民のための空間として、さらに並木通りの

終点部とSFの街路の特徴として有名なグリッド・パターン

を適合させ、１ブロックの長い公園として中央レーンに提

案したとされている ２５

 

）。またそれは中央高速道路建設を

巡る多くの討議の記憶を伝えるメモリアル・パークとして

位置づけていたともJacobsは述べている。実際、SF市民に

Hayes Greenの名で広く知られている本公園の正式名称は

「Patricia’s Green in Hayes Valley（2006年に亡くなった本公

園設立に尽力した支援者の名前に由来）」と命名されている。

現地踏査の結果からもHayes Greenは休日平日を問わず、野

外での食事や休息等を楽しむ空間として、多くの住民に利

用されていることが確認された。 

4-2 デザイン・プロセスにおける論点の特徴 
前述したようにOctavia並木通りは、SF公共事業部のス

タッフとともにJacobsらによってデザイン（Hayes Greenは
SF公共事業部のランドスケープ・アーキテクトJohn 

Thomasが担当）されたものであるが、これらのプロジェク

トは 1998 年の投票時に住民からの負託に応じたものであ

る ２６

また並木通りのデザインにおいては、多くの関係者によ

る様々な議論が行われ、特にアーバン・デザイナーと本事

業に関わるエンジニア（交通工学）との間でしばしば意見

がまとまらなかった経緯をJacobsは述べている。特に浮上

していた意見の相違点は、アクセス・レーンの幅やコーナ

ーで曲がる半径と横断歩道の位置、コーナーと関係する街

路樹の配置、さらにパーキング・メーターとその周辺の街

路樹のスペース等であったとされる

）。Jacobsへのインタビューによれば、本デザイン提

案には、多方向に進む良好な並木通りとはいかなるものか

を常に考え、同時に高速道路に替わる街路としてHayes 
Valley地区の交通量を処理する機能が求められたとしてい

る。さらに隣接する不動産価値の向上や自動車交通に対し

て歩行者ならびに自転車通行者にとって安全な空間でなけ

ればならないという地元のニーズに応じたものであったと

も述べている。 

２７

 

）。ここでは幾度に

渡って協議が行われ、街路の美観のみでなく、安全性や機

能性に対する妥協を許さない徹底した情報交換のもと、合

意形成がなされたとも氏は述べている。一方で、特に意見

の相違が著しく、合意に至らなかったデザイン案に対して

は、両方の見解をオープンに聞く市民ミーティングに議題

としてかけ、調整ならびに最終案の決定がなされたとして

いる。 

5．Octavia並木通りにおける整備効果の検討 

 
 本章では、米国国勢調査局（U.S. Census Bureau）より入

手した Octavia 並木通りに関わる商業データの分析と先行

研究の知見、ならびに前述した公園Hayes Green 利用者に

対するヒアリング調査の結果から、本並木通りの整備効果

について検討する。 
5-1 周辺エリアに対する経済的効果 

 都市交通施策を中心に土地利用研究の実績を持つ

Cerveroは、不動産の実売価格（Property sales data）を用い

たヘドニック・モデルによってOctavia並木通り周辺の住

宅価格への影響を把握している２８）。これによれば、並木

通り整備後の周辺の住宅価格は整備前と比べ向上しており、

特に通りからの距離が0.25マイル以内（約400ｍ）の価格

差が大きく（平均差額約＄100,000）、通りから離れる（並

木通りの快適性影響（amenity effect）が弱まる）につれて、

その差が無くなっていく傾向を明らかにしている(4)。これ

に対し本研究では、米国の不動産情報検索サイトとして一

般に知られるZillow２９）より、Octavia並木通り周辺に立地

する不動産の販売価格を 20 件抽出し、その推移を把握し

た（図-10）。これによれば本研究で抽出されたOctavia周
辺の不動産価格は、そのほとんどがSFの平均価格より高

く、並木通りを含むより広範なエリア（郵便番号（ZIP 
code）「94102」地区）全体の平均値がSF平均値より低いこ

図-7  現在の Octavia 並木通りの様子（筆者撮影） 

図-9  Hayes Green の様子（筆者撮影） 

図-8  アクセス・レーンの様子（筆者撮影） 
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とからも、Octavia並木通り周辺の不動産価値の高さが伺

える。また並木通りが完成した 2005 年以降、Octavia並木

通り周辺の不動産価格の平均値とSF平均値の間の上昇傾

向に開きが出ていることから(5)、通り整備事業の積極的な

影響が看取される。特に、2001 年と事業完成後の 2006 年

との上昇額が 50万ドル以上の物件はNo. 3、7、9、19、20
であり、No.19を除く４件すべてがHayes Green及び並木通

りに面している。  

さらに米国国勢調査局は、国内各エリアの立地企業傾向

（Business Patterns）を各年で郵便番号（ZIP code）ごとに集

計・公開しており３０
図-11 Octavia 並木通り周辺94102 エリアの立地企業傾向 

）、本研究ではOctavia並木通り周辺の

94102 のデータ（1998～2007）を入手、経年的に整理した

（図-11）。これより、本エリアでは「宿泊施設・飲食業

（Accommodation & food services）」が多く、並木通りの供

用が開始される前の2004年（263件）と比べて2007年（287
件）までに増加傾向を示していることが分かる。その内訳

として（図-12）、店員がテーブルまで飲食物を運ぶ「フル

サービスのレストラン（Full-service restaurants）」が最も多

く、同様に 2004 年と比べて増加傾向が認められる。郵便

番号によって分類された本94102エリアには、Octavia並木
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図-12 Octavia 並木通り周辺94102 エリアの立地飲食業の内訳 
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図-10 Octavia 並木通り周辺の不動産価格の推移 
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通り以外の通りや建物も多く含まれており、このレストラ

ンの増加が並木通りプロジェクトの直接効果と捉えること

はできない。しかし、高速道路から並木通りに転換した整

備プロジェクトの終了後、周辺エリアへのマイナス効果は

認められず、Cerveroによる分析、不動産価格の推移結果、

後述するヒアリング結果を含めて総合的に判断すると、並

木通りのプロジェクトによって、飲食業や周辺不動産に対

し一定の経済的効果がもたらされたものと推察できよう。 
 

5-2 Hayes Greenにおけるヒアリング調査結果 

 さらに本研究では Octavia 並木通りの整備効果に対する

確認作業として、前述したHayes Greenにおける利用者（周

辺住民）6 名へのヒアリング調査を実施した。質問項目は

表-3に示す6つであり、各被験者に対し全て対面式にて行

った。これより質問1「Hayes Greenは好きか」、質問4「近

隣の住区は好きか」に対する回答結果から、Hayes Green 
ならびに近隣住区に対する評価の高さが伺える。さらに質

問3「Hayes Greenで何をしているか」の回答結果より、本

公園にて、ペットを遊ばせたり、野外での食事や休息、知

人との会合などに利用されていることが分かる（現地踏査

の結果からもその様子は確認された）。質問5「Octavia並

木通り事業についてどう思うか」との質問に対しては６名

全員が良い評価を示し、「以前はとても危険な場所だった

が今はとても安全」、「デザインや緑の空間が好きだ。ま

たコミュニティによく使われているし、活気があって楽し

い場所になった」などの回答が得られている。さらに「こ

のHayes Green を境に車が曲がっていく（近隣住区に車が

入ってこない）ため、歩行者のための空間になっていてと

ても良い。おかげで近辺を歩いて気軽に立ち寄れるレスト

ランやショップができた」とのHayes Green 整備による周

辺地区への影響も確認された。一方で「コミュニティ・プ

ロジェクトをつくるための具体的な結果を出すのに時間が

かかりすぎ」といった合意形成プロセスに対する指摘や

「Hayes Greenは木陰が十分ではないように思う」といった

公園自体の植栽量に対する指摘も把握されている。最後に

質問6「Octavia並木通り事業の最も重要な点は何であると

思うか」を「遊び場（Playground）」や「ランドスケープ

（Landscape）」といった表-3に示す9つの項目を提示しな

がら複数選択で回答してもらったところ、全被験者が「コ

ミュニティの集まる場（Community Gathering Space）」を選

択し、次いで「緑地（Green Space）」が回答として多い結

果が得られた。またその他の意見として、Hayes Green 中

 

遊び場
Playground

ランドス
ケープ
Landscape

駐車
Parking

高速道
路への
アクセス
しやすさ
Easy
Access to
Freeway

コミュニ
ティの集
まる場
Communi
ty
Gathering
Space

緑地
Green
Space

コミュニ
ティの安
全を作る
こと
Makes the
Communit
y Safer

不動産
価値の
向上
Increase
in
Property
Value

その他
Other
Things -
What are
they?

1
女性
40代

Yes

Yes
毎日来ている

犬を遊ばせる
のにとてもよい
場所であると
思う

とても好きだ．
20年住んでい
る

とてもすばらしい．以前は
とても危険な場所だったが
今はとても安全である ○ ○ ○ ○

2
女性
30代

Yes

Yes
毎日来ている

仲間と一緒に
昼食を取った
り，会話をした
りしている．

とても好きだ．
たまに人が多
すぎる．５年
住んでいる

とても良い考えだったと思
う．しかしコミュニティ・プロ
ジェクトをつくるための具
体的な結果を出すのに時
間がかかりすぎだ ○ ○ ○ ○ ○

パブリッ
ク・アート
の空間
（内容は
６ヶ月に
一度変え
られる）

3
男性
30代

Yes

Yes
２，３回（一週間
おきくらい）

リラックスした
り，読書をした
りしている．

好きだ．１年
ほど住んでい
る

とても好きな場所だ．しか
し1年しか住んでいないの
で以前のこの辺について
はよく知らない

○ ○ ○

4
女性
20代

Yes

Yes
毎日来ている

犬を遊ばせて
いる

この地域をと
ても愛してい
る．２年ほど
住んでいる

とてもすばらしいアイデア
だったし，すばらしいプロ
ジェクトだったと思う．また
このヘイズ・グリーンを境
に車が曲がっていく（近隣
住区に車が入ってこない）
ので，歩行者のための空
間になっていてとても良
い．おかげで近辺に歩いて
気軽に立ち寄れるレストラ
ンやショップができた

○ ○ ○

期間限定
でのアー
ト・ディス
プレイ．
近くの
Capsule
Street で
行われる
イベント

5
男性
30代

Yes

Yes
２，３回

読書や携帯電
話でゆっくり話
す（家では子供
が騒がしい）．
ときどき写真撮
影

好き．３年住
んでいる

高速道路がここにあるより
良かったと思う．私はラン
ドスケープ・アーキテクチュ
アの仕事をしているが，
Hayes　Greenは木陰が十
分でないように思う

○ ○ ○

近くで
フードや
飲み物が
買える

6
女性
30代

Yes

Yes
１回

人間観察，休
息，ダンス

とても好き．住
んで1年半くら
い．

デザインや緑の空間が好
きだ．またコミュニティによ
く使われているし，活気が
あって楽しい場所になった

○ ○ ○ ○

質問5：Octavia並木通り事
業についてどう思いますか
What do you think of Octavia
Boulevard Project?／Why do
you think that?

質問6：本事業の最も重要な点は何だと思いますか
［選択肢を提示し該当するものを回答］

（              

※調査日：2010年6月13日（日）天候晴れ

被
験
者
No

性別
年齢

質問1：あ
なたは
Hayes
Greenが
好きです
か
Do you like
Hayes
Green?－
Yes / No

質問2：Hayes
Greenにはよく
来られますか。
YESの場合、月
にどのくらい来
ますか
Do you come
here often? －Yes
/ No→Yes：How
often do you
come to here per
month?

質問3：Hayes
Greenでは何を
していますか
What do you do
at Hayes Green?

質問4：あなた
はこの近隣街
区が好きです
か。どのくらい
住んでいます
か
Do you like in
neighborhood?
／How long
have you lived
in this
neighborhood?

表-3 ヒアリング調査の項目と回答結果 



 

 

央に設置された円形広場のパブリック・アート（内容は 6
ヶ月に一度変えられる）や上記周辺街区での購買行動のし

やすさが評価されていることも把握された。 
 

 

6．大規模都市基盤整備事業からの転換とランドスケー

プ・アーキテクチュアの役割 
  
これまでの調査・分析結果を踏まえ、大規模な都市基盤

整備事業からの転換とそれに対するランドスケープ・アー

キテクチュアの役割について考察する。 
6-1 転換に際するコンフリクトからの積極的展開の促進 

 当初計画されていた大規模な都市基盤整備事業を撤回し、

新たに方針の異なる事業へと転換させる場合、関係者間に

なにかしらの意見の衝突が発生することは必至であろう。

Octavia 並木通りの事例においても、通り周辺に位置する

Hayes Valley地区とGolden Gate Park近くの住民との間に、

数年にわたる意見の衝突が存在していた。さらに並木通り

の道路設計においても、自動車交通の容量を下げるアクセ

ス・レーンの設置や街路樹の配置に関して、都市デザイナ

ーと交通エンジニアとの多くの議論が存在していたことも

明らかとなった。しかし、こうした計画者と住民ならびに

住民間、専門家間の様々なコンフリクトの発生によって、

本事業への社会的な関心が集まり、そうしたコンフリクト

の記憶を伝えるメモリアル公園Hayes Green が設置される

一連の動きは注目に値する。すなわち、芝生やアート性の

高い円形広場等によって構成されるHayes Green の設置に

よって、デザイン・コンペ実施による本並木通りとの一体

的な沿道整備や周辺の不動産価値の向上ならびに飲食店の

増加といった波及効果を生み出した事実は留意すべきであ

ろう。さらに Jacobs らが描き可視化した Octavia 並木通り

の景観的向上効果が多くの人々に認識され、整備後の通り

に対する期待を増進させたものと考えられる。加えてそう

した専門家間の議論の末に設置された街路樹やアクセス・

レーンの存在が、車以外の自転車や隣接する歩道の利用を

促進させていたことも明らかとなった。これらのことから、

後にアメリカ計画協会が評価したように、事業を巡るコン

フリクトからの積極的な展開が、結果的に高速道路から転

換した並木通りの整備事業を賑わいのある界隈形成に結実

させ、その手だてとしてランドスケープ・アーキテクチュ

アが有効に働いたものと捉えられる。 
 
6-2 コンフリクト受容を促す社会的・経済的結節点の創出 

 しかし、前述したコンフリクトからの積極的な展開を図

るには、単にランドスケープ・アーキテクチュアを導入す

れば良いという短絡的なものではない。Hays Greenの設計

においては、SFの特徴的な街路パターンを継承するなど、

歴史的な都市の骨格や空間的な文脈に合わせたスケールで

公園化されていたことは前述したとおりである。さらに、

コミュニティ・デザイナーとして著名なHesterはOctavia並

木通りを「結合性（Connectedness）」のある場所とし、高速

道路による街の分断に代わって、社会的・経済的な結節点

（Social and Economic Nodes）を作り出したと高く評価して

いる３１

 

）。本研究においても本並木通り整備による飲食業

や周辺不動産に対する経済的効果に加え、ヒアリング調査

からは並木通りに併設した緑地公園Hayes Greenが都市内

のコミュニティ集合場として十分に機能していることが把

握されている。すなわち、前述した積極的な展開に役立つ

ランドスケープ・アーキテクチュアの条件として、歴史的

な都市の文脈を踏まえたデザインであるとともに、それに

よって周辺の経済的な賑わいとコミュニティ形成の拠点を

創出できるかは重要といえる。そうしたランドスケープ・

アーキテクチュアによる社会的・経済的結節点を生み出す

場所づくりが、高速道路などの大規模都市基盤整備による

都市圏全体の利益を代替する、生活圏レベルの活性化を可

視化させ、事業プロセスにおけるコンフリクトの記憶を社

会的に受容させる一助となることが示唆できよう。 

 

7．おわりに 

 
 本研究では、当初、高速道路が整備される予定であった

SF のOctavia 並木通り事業に対する調査・検証結果から、

大規模都市基盤整備事業からの転換におけるランドスケー

プ・アーキテクチュアの役割について考察した。本研究の

成果を以下にまとめる。 
1) 関連資料ならびに Octavia 並木通りの設計に携わった

Jacobs 氏へのインタビュー調査の結果より、先進事例であ

る Octavia 並木通りの完成に至る事業転換の経緯を明らか

にした。 
2) 同じく上記インタビューに加えて、現地踏査と関連資

料の精査から、本並木通りのデザイン的な特徴と検討プロ

セスを明らかにした。 
3) 米国国勢調査局より入手したOctavia並木通りに関わる

商業データの分析と先行研究の知見、Hayes Green 利用者

に対するヒアリング調査の結果から、本並木通りの経済的

社会的整備効果を把握した。 
4) 総合的考察として、大規模都市基盤整備事業からの転

換におけるランドスケープ・アーキテクチュアの役割とし

て、①事業転換に際するコンフリクトからの積極的展開の

促進、②コンフリクト受容を促す社会的・経済的結節点の

創出について示唆した。 
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補注 

(1) その他にもMark Treib(1993)「Modern Landscape Architecture：
A Critical Review」、The MIT Press（邦訳：三谷徹（2007）「モダン

ランドスケープアーキテクチュア」、鹿島出版会）などが挙げられ

る。なお本研究では米国のランドスケープ・アーキテクチュアの

現状等に関して、Mark Treib本人へのインタビュー調査を2010年
8月30日に実施している。 
(2) Embarcaderoの高架橋が撤去され、地上道路の整備が完了した

のは2000年6月、中央高速道路がMarket St.の南側に戻されたの

は2003年8月，その約2年後2005年9月にOctavia並木通りが開

通している。 

(3) San Francisco Prizeは1996年に発足し、これまでにOctavia並
木通りのコンペ（Octavia Boulevard Housing）に加え，Federal 
Building Philip Burton Plaza，Union Square Plaza，Harvey Milk Plaza
の4つの競技を実施した実績がある（http://sfprize.com/）。 
(4) また Cervero は文献 Systan，Inc.（1997）「Central freeway 
evaluation report. San Francisco」, CA: City and County of San Francisco 
Department of Planningを参照し、整備前から中央高速道路を利用し

ていたドライバー8000人に対する郵送式アンケート調査の結果か

ら、高速道路の閉鎖後、ドライバー全体の 66%が他の高速道路、

11%が一般道路、2.2%が公共交通機関に利用を転換させたことを

示唆している。 

(5) 2005年1月の並木通り周辺の不動産平均額は1,063,800ドル、

2006年7月では1,225,550ドルであり、約15.2％の上昇率を示して

いる。これに対し SF 平均額は 2005 年 1 月が 753,000、2006 年 7
月は781,000ドルとなっており、上昇率は3.7％と並木通り周辺に

比べてかなり低い。 
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