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発展 軸 における文明と 類 Ⅰ 生 

- 通路から見た 都市文明 

底 ネ可 

  

ヴェネツィアのサンタ・ルチア 駅から街路を 

あ るいてサン・マルコ 広場まで行くのに ，途中 

で一度もま よ わずに目的地へ 到達できる訪問者 

は ， おそらくひとりもいないだろう・ 東京の地 

下鉄の通路もまた ， はじめての訪問者をまごつ 

かせるのに充分複雑な 構造になっでいる． これ 

は道路よりも 建築物が優先している 例であ る． 

とくに地下鉄などは ，先に建築物があ って ，そ 

のあ とで通路ができるので ，東京にかぎらず ， 

どこの国の地下道も 複雑さにおいてはほとんど 

事情は変わらない． 

これに対して ，道路が整然と 通じている例と 

して， しばしば京都や 札幌， ニュ - ヨークなど 

の都市があ げられる． これらの都市の 道路は格 

子状に直角に 交差して，一般に 見通しがよい・ 

このような区画整理された 都市は，建築物よ @) 

も 道路が優先しているので ，道路がのびて 行く 

かぎり，建築物も 型どおりにひろがって 行ぐ吋 

能 性がつよい 11. 

都市の発展は 道路網の整備と 密接に関連して 

いる． また， 道路は自然環境 ( 丘稜 ，森林， 河 

川 ，湖沼等 ) や人為的環境 ( 行政，産業，聖域， 

古蹟等 ) によって制約をうけざるをえないので ， 

都市は人間が 居住する場であ ると同時に， 自然 

との適応関係のなかで 成立する場でもあ る． 道 

路 建設のために ， 山道を切りひら。 たり， トン 

両 舌 

ネルを掘ったり ，橋をかけたり ， あ るいは理正 - 

てをしたりするのは ， その道路によって 成長す 

る都市が存在するからであ る． その意味では ， 

道路は樹木にたとえるなら ，根であ り，幹であ 

り，枝であ り， さらには葉脈でもあ る・都市は 

道路によって 育つと言っても 過言ではない． 

- 般 的に集落の形成ほど 人間社会における 文 

化・文明の特質を 具体的にあ らわしているもの 

はあ るまい． なぜなら集落は 人問と自然との 適 

石関係によって 同定された特殊な 生活の場であ 

り， 人間のたえまない 変化をうみ出す 創造の場 

であ るという点で 文化的であ り， また一つの集 

落は他の集落との 交流によって 共通の場を維持 

する一方，住民たちの 生活習慣を先代からう け 

つぎ，後代へったえる 場であ るという点で 文明 

的であ るからだ． しかもこの特質は 現代の集落 

( 農村や都市 ) だけに見られるのではなく ， i, テ 

代 社会から連綿と 現代にまでおよんで 見られる 

本質的な要素なのであ る ". つまり，それは 都 

市建設が計画的におこなわれるか 否かという問 

題 としてとらえられる． 先にのべた ヴ ェネ ツィ 

アや 地下道に見られる ，いわば葉脈状の 入 りく 

んだ通路や，京都，札幌に 見られる格子型の 整 

然 とした町が出現する 根底には，住民の 文化 

的・文明的生活志向がひそんで かて ， それぞれ 

の都市の，性格を づ くり上げているのであ る． 古 - 

代においては ( 近代にいたるまでそうであ る 

が ), 都市はなによりも 外敵からの防御が 屯視 
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された． W の周囲に防壁をはりめぐらしたり ， 

丘陵地に城塞を 設けたりしたのは ，そのわかり 

やすい例だが ，複雑な W, 整然とした町につい 

て言えば，アリストテレースはつぎのようなこ 
とるのべている． 

個人の住宅の 配置は近代式に ，すなわち ヒ 

ッポダ モス式 " に 整然としていれば ，その方 

が普通の行為のためには 気持ちも善く ，有用 
であ るが，しかし 戦争の際の安全のためには ， 

反対に ， 昔の時代にあ ったような式の 配置が 

適している，というのはあ の配置は他国人に 

とっては都の 外へ出て行くのが 困難であ り， 

また攻撃する 者にとっては 道を探し出すのが 

困難であ るからであ る・それゆえ ，両方の式 

の長所を採用しなければならない・ ( 中略 ) 

そして国都の 全部ではなくて ，部分的に場所 

に応じて整然たるものにしなければならない   

そうすれば，安全のためにも ，また美観のた 
めにも善いだろう 3).  一一 仁政治学 コ VIl   

米 Hppodamos は ミ一 レートス出身で ，都市計 

画を考え出した 人・ 港 W ペイライ ェゥス の区画 

整理をしたことで 有名   

アリストテレースにとっての「近代式」とは ， 

ヒッ ポダ モスという名があ げられているところ 

から見ると，前 400 年代後半以降のことで ， ヒ 

ッポダ モスが関与したといわれる ffl 「 ( ペイライ 

エ ウス，ロドス ， トゥーリオ ィ ) の発掘された 

状況から，それら 3 市に共通しているプランは ， 

長方形の格子型道路網を 主体とするものであ っ 

た 4,. つまり，ギリシアでは ，古典期中葉にお 
いて，「近代式」 (K は Ⅰなお vve の @Epov) 都市計 

画が芽ばえていたのであ る・それ以前の「昔の 

時代」は㏄ 丁な憶 vWpy ㏄ ov) に属する都市の 構 

造は，アリストテレースの 記述によっても 明ら 

かなように，道路が 複雑に配置され ，「葉脈状」 
の W 並みであ ったことがうかがわれる・ 実際に， 

前 480 年のぺルシア 戦争以降，アテ 一 ナイの W 

は人口が急増しアクロポリス 周辺，とくに 南 

西部に，アゴラ 一や公共地区と 隣接して民家が 

不規則に密集していたことが ，考古学的調査に 

よって明らかになっている ". 
ローマ時代になると ，道路ばかりでなく ， 上 

下水道が発達して・ 水源地や川を 結ぶ通路が地 

上や地下，あ るいは高架を 利用して市街地や 郊 

外を走ることになる・もちろん ，紀元前 5 世紀 

のギリシアにおいても ，湧水や井戸水を 使用す 

るほかに，公共の 給水場があ り，ァ一テナ ィ で 

は アゴラ ー 東南隅に " 九 噴泉 " 
(Enneakrouno め ㈹， コリントスではアゴラ ー 

東部にあ る " ペイレーネ一の 泉水 " (Hydor 

Peirenes) などが市民への 給水源として 知られ 

ていた ". しかしアテ 一 ナイの 隣市 ペイライ 

エウス のように湧水や 井戸がなく，貯水池にた 

よ らさるをえないところもあ った ，， ・このよう 

に，上下水道と 道路は人間の 生活の場を維持す 

るためには欠くことができない 施設であ るが， 

それらは人的にも 物的にも " 流通 " を第一の機 

能としているのであ る・流通のための 通路には 

起占と 目的地があ り，その流通の 重要性に応、 じ 

て通路の型 - も 変化する・古代ギリシアの ァテ一 

ナィ 両のように，起点と 目的地が個人の 家屋と 

アゴラ ー ( 市場 ) であ るならば・その 通路は地 

形のいかんをとれず ，その距離が 近ければ利点 

は多かわけで ，家屋が不規則に 密集する結果と 

なり，通路も 丘の斜面にそって 上下の坂が多く ， 

ネ f い 階段がうねることもあ って，葉脈 ; 吠に入り 

組んだ道路がうまれる・これはギリシア 文化の 

影響が濃厚であ った初期のローマ・フォルムを 

中心とする道路にも 共通して見られる・ しかし 

ヒッポダ モスの都市計画でわかるよ う に，始点 

と目的地が直交する 道路によってむ す ばれるば 

あ いには，個人的な 利害よりも公共的利益が 優 

先され，公共施設と 他の公共施設をむすぶ 通路 

が 重視される・たとえば ，ポンペー イ に見られ 

る統一された 総合的な道路システムがそれであ 

る．市の西部に 古いローマ式のフォルムがあ り， 

そこにギリシア 式アゴラ ー と同様，行政，裁判， 

宗教，経済の 公共施設が集中し 市の南部には 



発展転における 文明と 類 ， 性 ( 河底 荷 吾 ) (217)  3 

娯楽施設と市の 劇場や音楽堂， さらに東南隅に 

はパライストラー ( 格闘技練習所 ) や円形のⅡ 

大な闘技場が 配置され，それらを 連結する幹線 

道路が東南に 2 本，南北に 1 本貫通し その幹 

線から格子状の 道路が各家庭に 通じるという ， 

格子 ; 大道路の萌芽期を 居、 わせる新旧人りまじっ 

た形式の都市構造がそのまま 残されている． こ 

れはまさしく 分散した公共施設を 道路によって 

統 - した好例であ ろう㈲． 

中世を経てルネッサンス 期になると、 道路の 

始点， あ るいは中心点が 大聖堂や巨大なモニュ 

メント ( たとえば凱旋門 ) におかれ，道路はそ 

こから放射状に 走り，それらの 道路を環状に 連 

結する「クモの 巣型 」の道路網が 発達する・ 世 

界の道路はローマに 通じる， と 言われるように ， 

サンタ・マリア・マッジョー レ を中心に 10 本の 

通路が放射 ; 吠にのびている 道路網， ボ ー ポロ広 

場に集中する 幹線道路，そしてその 極めつきは． 

イタリア北部フリウリ 地方のパルマノーヴァに 

残る要塞都市であ る． この都市は ， 市の周囲が 

9 この突起状 堺塁 でとりまかれ ，幾何学的に 現 

図 1. 葉脈状 

A, 古代アラーナ ィ ( アゴラⅡ 
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則 正しく道路が 中心部に向かって 集約されてい 

る 10 ，． このような一点集中型の 道路網が発達 

して，いくつかの 中心点をもち ，かつ格子状道 

路と組みあ わされたのが ，パリやロンドンの 都 

市であ る．現代のアテネ 市も二つの中心的な 広 

場を始点として 放射状に幹線道路がのび ， さら 

にその幹線道路にはさまれた 地域には，教会や 

プラティ ァ ( 広場 ) を中心とする 小型の放射状 

道路が発達し ， 「複合クモの 栄利」道路システ 

ムが 形成されている． 

ギリシア文化の 遺産であ る「葉脈状」都市型 

と「格子状」都市型 - は ， ローマ文化圏に 惨通 し 

てからはローマ 人の洗練された 都市計画として 

完成され，個人中心的な 機能を優先する「葉脈 

; 吠 」道路は特殊地域に 残存するが ( たとえばヴ 

ェネツィア や イスタンフール ), その大部分は 

フォルムの代りに ，都市住民の 象徴的存在とな 

った聖堂やモニュメントを 中心とする「クモの 

巣状 」 ( 環状 ) 道路へ移行し それと平行して 

公共施設の分散化にともない。 公共性を優先す 

る「格子状」道路網が 発達して，都市化にい つ 

B. ヴェネツィア ( 現代 ) 
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そ 3 拍車がかかった ， その都市化の 勢 ブ n は現代 

もなお衰弱することなく 進行中であ ることは， 

だれの目にも 明らかであ ろう． 

道路が流通の 基幹であ り，都市の生命を 維持 

するとすれば ，都市の性格は 道路によって 決定 

づけられると 言 う ことができるかもしれない． 

都市については 古今東西， さまざまな人がさま 

ざまなことを 論じているけれども ，都市から人 

間や物資 ( 商品， 各種 財 ) が交流する通路を - ン 

ャット ・アウトした 議論は無意味であ る． しか 

も都市は孤立して 存在するのではなく ，他の都 

市との交流を 前提として成りたっ． その都市間 

の流通は陸路だけでなく ，海路や空路も 重要な 

通路であ り， とくに空路は 航空機による 流通は 

もちろん， 人工衛星を媒介とする 通信経路とし 

ても欠かすことができない 通路であ る・ しかし 

通路は陸海空いずれをとれず ， その始点と目的 

地はかならず 人間が居住する 集落にあ るので， 

いかなる流通も 人間と自然 ( 環境 ) とのしがら 

みからまめがれることはできない． そのもっと 

もプリミティヴな 形態で実現したのが 葉脈状集 

落であ り，それは人間生活のもっとも 根源的な 

欲求も表現している 集落の発展形式であ る． ア 

テ一 ナイのように 曲りくねって ， 先の見とおし 

のわるい， しかも上下の 高低差のはげしい 道路 

が，各家屋のあ いだをうねって 通じているのは ， 

住民が住みたいところで 住みたいように 住むと 

いう意思の結果であ る ( 図 I, A). アリスト 

テレースによれば ，古代アテ 一 ナイでは， くじ 

引きによって 5 人の道路建設 係 (0<,>0%oto() が 

えらばれ，彼らの 監督の下に公役奴隷たちが 道 

路の建設や維持をしたという 田 ． これは明ら 

かに公共事業であ り，私的に自分の 意思によっ 

てつくるものではないから ，前 4 世紀の新方式 

にもとづく測量により ，格子状の道路建設が 可 

能であ るはずなのに ，その形跡は 見られない． 

それどころか ，従来の葉脈状道路、 ンステムに即 

した法令が定められているのであ る 12'. アリ 

ストパホースは 喜劇『 鳥 』 ( 前 414 年上演 ) の中 

で ，毎日，訴訟と 裁判で明けくれるアテ 一々 ィ 

の 生活に い や気がさした 市民が ， 市を脱出して ， 

理想的な空中都市を 建設することを 鳥たちと計 

画し それを実現するという 当時の ァテ一 ナイ 

市民の夢を托した 世界を描いている・ここでも ， 

執勒に 市の監督官や 法令集売りたちが 押しかけ 

てくるが， その中に都市計画者メト 一 ン ( 実在 

の人物で，測量，天文荷に 通じていた ) が登場 

しつぎのように 説明している． 「まっすぐな 

棒でもってそこのところを 測定する， まるみの 

あ るところが四角になるようにだ． そしてその 

中心にアゴラ ー を設け，それへ 向けていくつか 

の直線道路が 中心に通じるようにする ， ちょう 

ど星形みたいに・ 実際は円形なのだが ， まっす 

ぐな光線があ らゆる方向に 光を放つような 形に 

するわけだ・」 13) これは葉脈状の ，つまり不規 

則な，道路を 直線化しようとする 計画をのべた 

もので，杓子定規の 法律による行政の 力 で個人 

の理想とする 自由な都市を 束縛することになり   

アリストパネ 一 ス ( あ るいはアテ 一 ナイ市民 ) 

にはとうてい 受けいれることができない 計画で 

あ った・事実この 作品では， メト一 ンは 新都市 

の市民に殴打され ， さんざんな 目 あ って退散 さ 

せられる結果となる． 

葉脈状道路 ( 都市 ) は，現代においては ， 

" 水の都 " ヴェネツィアにその 典型を見る ( 図 

l, B). この小島を蔽いつくす 不規則な家屋 

の群は， まさしく海上に 浮かぶ都市であ る． 道 

路 と交錯して市中をうねる 水路は地中海ばかり 

でなく， 大西洋，北海にも 通じている． 歴史的 

に 見れば，陸海面 路 によって成長したこの 都市 

は， サン・マルコ 寺院に象徴される 宗教都市 

(9 世紀 ) として誕生する．たびかさなる 十字 

軍の遠征によって ， ヨーロッパから 小アジアへ 

の中継地点となってからは ，造船，海運都市と 

しての性格が 色濃く表出してきた． それは十字 

軍 ( 宗教 ) への奉仕であ るとともに，水路を 占 

有する都市の 商業的発展を 意味していた．十字 

軍から得た富は 貿易，造船業拡大の 重要な資金 

となったが， 船舶の増大は 同時に海運の 増強に 

っ ながり，その 強力な軍事力と ，ほとんど独占 
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的な商業活動によってビザンツ 帝国との同船が 

なり，さらに 東方谷地に植民地を 獲得し無関 

税のまま 諸 財の流通を自由に 果すこ・とができた 

のであ る・この経済 ブ J を支えていたのは ，やは 

りヴェネツィアという 都市とそこに 住む 佳民の   
ハ柄 田 ; きる 知由     ) を元内ね r,che;) とする糾         

合的な活力以外にはないだろう． ヴェネツィ 

ア・ルネッサンスはこの   郁 面をアドリア 海のほ 

観 として定着させ ，人間の商業活動は 有形 僻ガ多 

の 財を蓄積した・ Fernand Braud( 、 1 は， 「さま 

ざまなショックがヴェネツィアを 兄 舞うが，ヴ 

ェネツィアは 繁栄しているし 16 世 紀の終りの 

数年 - ならびに 17 世紀の初めの 数年には、 決定的 

に ， 什 - 活 と目染の       甲禰に 身をゆだ #a ている」・ 4. 

と 評しているが ， これは引退期にさしかかった 

ヴェネツィア   文化のプロフィールを 適切に㍍ い 

あ てている・葉脈状都市を 頑Ⅲなまでに ， 、 Ⅰ ，り ぬ 

いた古代アテ 一 ナイ人が ，輝 やかしい・文化を 築 

きあ げたように。 ヴェネツィア 人もまた自由な 

/f, 活樹を，、 ゲ りぬくことによって ，それに 適 @ す 

るヴェネツィア   文化を創造したことはⅡ目に mrt 

する・彼らの 都 " 市は他の都市の 模倣，あ るいは 

導入によってづくしだされたものではなく ， @,@ 

然の環境と人間の 刮迫力との相剋によって ハみ 

Ⅲされた 第 - 義 的な作，とも」うべきものであ 

る・ そこには商人や 商 ，が 集中したばかりでは 

ない・世界中の   文人， ，   考に魅力を抱かせ。 多 

数の観・ 光 " 客を引きよせる 場所にもなった． シェ 

イクスピアの『ヴェニスの 商人」はこの 曲 由 " 

易 都市にむもがる 商人たちの一冊を 描写したも 

のであ る・船荷の流通が 暴風によって 危機にさ 

らされることが ，そのドラマの 動機であ り， 無 

申 に流通が果されることによってめでたく 3 玉 Wf, ト 

は 締着するが，それは   単なる - 商人の葛藤 劇 だ 

けではなく， ヴェネツィア 市 そのものが内臓し 

ている性格を 露   吊 している・牧野英一は 1925 年， 

に ヴェネ、 ツィアを訪れ ，「 商     柴を中心とし 所 

有権 及び契約の自由を 基礎とする近世文明がそ 

こに 芽ざ @, たわけであ る・換言すれば ， ヴェニ 

スの一種の民主制の 下に，われわれの 資本主義 

的な世界ができはじめたのであ る」 ， " と遊喫 し 

ているが， これはこの都市の ，性格を物語る 有力 

な 柾   ㍉にちがいない． 

2 

葉脈 ; 状通路を形成した 都市は，個性的な 人間 

生活の自然な 欲求の結果であ るのに対して ，直 

線的な格子 ; 吠 道路によって 維持されている 祁山 

は ，公共性を目的とする 計画的な意図がふくま 

れている・それは 人間の活動が ， Ⅲ心的であ る 

か流動的であ るかという相輿であ るし， 郁 而の 

形成が， 自然的であ るか ・ ノ LT@. 的であ るかという 

柑 " でもあ る． 

人間の活動は 上地と i わ : み おしている， 月代 ア 

テ 一々 ィ 市はソローンの 法制定以来，上地は 私 

有のまま改革されず ，ベ イ シストラトスの 政十 絃 

においても (m560-527 Ⅰ，Ⅰ ),HS 文じ丈 ， 甲 : を断行した 

ものの，寸地 は ついては手をふれなかった． し 

かも都市利 - 回 よりは，むしろ 農業政策に 屯 "l; を 

おき，都市からの 人口分散を奨励したので ， 祁 

市の形態は少しも 変化しなかったⅢ．公共弓も 

莱が政策としてとり 入れられたのは ，サラミー 

ス海戦 ( 前 480) 後のことで，アリステイデー 

スの 政権 時には，デ ー ロス同盟の姿 金 をもとに， 

田岡から都市への 住民呼びもどし 政策がとられ。 

その結果，軍務にしろその 他の公務にしろ。 潤 

沢な資金と人材で 公共事業の政策が 推進された． 

その最盛期は ぺロポ ネ一 ソス戦 開始 ( 前 431 

までの ぺリ クレース政権 時代であ ったが， 耶市 

そのものが改革されたわけではなく ，アテ一々 

ィとぺィ ラ イェ ウス間の防壁が 強化されたり ， 

アクロポリスが 整地され，パルテノーン 神殿や 

エレクテイオンが 新築されるという。 中央 権 ・ ノり 

型に 兄 られるモニュメント 建設が盛大におこな 

われただけであ る， ，， ・つま。 ), ペルシア戦争 

によって一般民家は 破壊され，ペルシア 車が 街 

舎 として使用していた 家屋を残すだけのアテ 一 

々 ィ   市が，その再建にあ たって都市計画を 採用 

せず，従来どおりの 不規則な葉脈 ; 伏 祁山を ltf 現 

したのも，広く 根をはった 私 Y]- 地格に付して ， 
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当局が公共的観点から 改革をおこなれなかった 

ことがその大きな 理 ，由の一つと 言えるだろ 

う '8'. ともかく，アテ 一 ナイ市は葉脈型都市 

として復元したが ， ここで一つの 大きな変化が 

生じていた． それはアテ 一 ナイ と 隣接する ぺイ 

ライ ェ ウス 市 とのあ いだに 3 本の長壁が通じて 

いたということであ る． これは外敵から 市民を 

防御するのが 目的で建設されたのであ るが，結 

果的には市と 市を連結する 長距離直線道路が 完 

成したことになった．北壁と 呼ばれるアテ 一 ナ 

イ・ペイライ エ ウス 線と南壁の アテ 一 ナイ・パ 

レーロン線の 長壁は，前 461 年から 457 年にかけ 

て建設されていたが ， 中 確にあ たるアテ 一 ナ 

イ・ペイライ エウス の新長壁は前 450 年から 445 

年にかけて急造された． こうしてアテ 一 ナイは 

防壁にとりかこまれ ，全長約 20km におよぶ道 

路が通じたことになる． さらに ぺ イライ エ ウス 

周壁もあ れせると約 30km 弱の外周道路が 完成 

する， 9), アクロポリスを 中心として密集して 

いたアテ 一 ナイ市の不規則な 通路は，放射状に 

外部へのびて ， アテ 一 ナイ とぺ イライ エウス の 

二つの核をもつ 城塞型の都市構造へと 変身した 

のであ る． 

防壁によって 完全にとりかこまれ ，一方の核 

にアゴラコ アクロポリスを 中心とする行政， 

宗教の府を，他方の 核に海覚との 通商をいとな 

む流通の拠点であ る ぺ イライ エ ウス 港 市をあ わ 

せもつ，大都市としてアテ 一 ナイは発展した． 

しかも ァ リステイデースの 田園から都市への 住 

民呼びもどし 策は ，ペロポ ネ一 ソス 戦争に突入 

するや ( 前 431), 単なる人材みつめではなく ， 

戦禍をまめがれるよ う に，ペリクレースが 国策 

として強制的に 地方の農民たちをアテ 一 ナイの 

城塞都市へつめこんでしまったので ， さすがの 

城市もたちまち 人口過剰となり ， さらに ぺリ ク 

レース自身の 命をもうばった 疫病 ( ペストと推 

定されている ) が 雙延し 多くの人命がうしな 

われる悲劇を 招いた．歴史家トゥーキューディ 

デースはその 悲 ， 惨な ; 状況をつぎのように 伝えて 

いる． 

このただでさえ 容易ならぬ事態を ，いっそ 

う 窮迫させたのは ，地方から都市への 集団入 

居であ り，双方あ い重なって地方からの 入居 

者はだれよりも 悲惨な苦しみを 強いられた． 

住むべき家もなく ， 四季をつうじてむ せかえ 

るような小屋がけの 下に寝起きしていた 入居 

者たちを，死は 露骨な醜悪さで 襲った 2 ㈲・ 

  
『戦列 n, 52 

アテ 一 ナイのばあ いは，人口過密と 化した都 

市が，戦争，疫病，住宅不足，食糧，物資の 欠 

乏，給水・排水の 悪化によって ，市民の宗教感 

情の喪失をまね き ，道徳の低下や 社会不安を煽 

り，市民を刹那的な 享楽をもとめる 結果に追い 

やった葉脈 : 吠 都市の典型的な 例と言えるが ， 人 

間生活が都市 ( 住居 ) と切りはなせない 関係に 

あ るかぎり， これはたんなる 古代史のできごと 

として片づけることができない 問題を提供して 

いる．すくなくとも 都市がかかえている 問題の 

すべてを， ァテ 一々 ィ の都市は体験的に 私たち 

の目の前に突きつけている．前にもふれた よう 

に，集落の構造は 人間生活のしくみの 表現であ 

り，集落の，性格は 人間生活のあ りかたそのもの 

なのであ る． 

直線によって 格子 ; 伏に道路を構成するという 

ことは， ただ 見 とおしがよいだけでなく ，その 

道路は外部へ 開放され，他の 集落と合流する ノ、 

然 性をもつ． アテ 一 ナイ・ペイライ エ ウス間の 

防壁が， まったくその 意図からはずれて ，そこ 

に現出した直線道路が 両市を結びつける 役割を 

はたしたように ， 人 びとは格子状直線道路が 日 

常生活をどのように 支配するかを 充分に理解し 

ていた． その認識をしめす 証拠となるものが ， 

先にあ げた ァ リストテレースの「近代式」つま 

り新型と， 「昔の時代」つまり 旧型という区別 

であ り， その具体的な 何として新型の 都市計画 

者 ヒソ ポダ モス やメ ト一 ン のような人物があ げ 

られる， この新型による 都市構成は， その基本 

的な理念や目的，機能のぶから 言えば，現代に 

おいても共通することろが 多く，利便性を 優先 
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する人工都市の 性格を端的に 示しで かる ．つま 

り，格子状道路は 外部へ開放され ，都市の発展 

を容易にするし 流通機能が遅滞なくはたされ 

ることが，その 第一の特徴としてあ げられるだ 

ろう・ これは，葉脈状道路が 流通機能としては 

きわめて効率がわるいのにくらべて ，理想的な 

流通機能をそなえた 形式であ る． しかし葉脈 

状道路が格子 ; 吠 道路の開放的で 外向的であ るの 

と対照的に，閉鎖的で 内向的であ ると性格づけ 

ることはできない・ 格子 ; 吠と 対照的なのは ，む 

しろ「クモの 巣型 」の 環 ; 吠 道路であ る． そのこ 

とについてはあ とでふれるが ，葉脈状道路の 構 

成はその原因が 人工的であ る よ りは自然的であ 

るところに，他の 道路あ るいは都市の 形成過程 

と決定的な相異があ る・言いかえれば ，葉脈状 

都市は自然に 適応した人間生活の 場であ るのに 

対し格子状都市あ るいは環状都市は ，人間生 

活に適応させるべく 自然を造成した 場なのであ 

る ，京都の W は優雅で美的景観を 誇っているが ， 

その町並みは 典型的な格子状道路ネットワーク 

で蔽われているし ( 図 2, A Ⅰ， ニューヨーク 

図 2. 格子状 

A. 京都 ( 現代 ) 

  

 
 

0 市街もマンハッタン 島内においては ，直交す 

る道路によって 規則的にブロックが 連続してい 

る ( 図 2, B). 

京都は四囲が 連山にとりかこまれ ，現在の京 

都市が形成される 基礎となった 平安時代には ， 

いたるところ 沼や沢が多く ， 人が住むのにはあ 

まり適しない 低湿地帯であ った， 1,. その沼地 

を埋めたて整地して ， 日本の中心となる 居住地 

区 としての構想、 を確立するにあ たって，直接的 

には先行都市奈良の 都があ り， さらに粗面であ 

る長安の都のプランがイメージされていた 肋 ． 

当時の唐では ，漢代までは 祭祀および防備を 中 

心に町づくりがなされていたが ，人間生活を 中 

心とする思想に 切りかえて，長安の 都城は建設 

された・ それはどういうことかと 高 3 と ， 子 U 孟 

あ るいは諸子百家の 理想的共同体思想の 復活を 

意味し， 自然の 力 にとりこまれた 自然発生的な 

集落ではなく ， 自覚的な人工都市の 建設が実現 

されたということであ る． その具体的なプラン 

が " 井田法 " といわれる土地区分で ，直交する 

B. ニューヨーク 

@
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8  (222) 横浜経営研究 第油 Ⅱ 巻 第 3  号 (1995) 

直線によって「 井 」型に田が区切られた と ろ 

から，その名がつけられた 23). つまり，中心 

となる公田の 周囲に私田を 配し この型を外へ 

拡張させて，最初の 小さな単位の 邑は邱， 句 ， 

県 ， 郡 ， 都 と発展して行くのであ る・長安城は 

その区分法を 適用し道路がこれらの 土地を規 

則正しく区切って 東西南北に走り ， 四囲の城壁 

の通用門をぬけて 外部へ通じる． まさにそのプ 

ランは，アリストテレースの 高 3 「近代式」で 

あ り，格子状道路にほかならない・ 京都の町づ 

くりは，この 唐 時代の長安を 手本にしているの 

で，道路は直線的に 四通八達し道路によって 

区切られた各ブロックは ，公卿・貴族の 邸宅で 

占められていた ， さらに東西の 市が設けられる 

ことによって ，人間の交流，物資の 流通をうな 

がし人為的律令制による 都城 削 が次第に確立 

されて行った・ 言うまでもなく ，そのためには 

あ たらしい 町 づくりに適応する 合理的な理念と ， 

それを実現する 建設技術が当然ともなれなくて 

はならない．唐の 長安城はさきにものべた よう 

に，理想都市を 目ざす思想に 裏 づけられた同化 

の ， 人間中心主義をとりいれて 構築されたもの 

であ る．たとえば 自然と人間との 関係を明確に 

とらえなおした 諸子百家の一人，筒子の 思想、 に 

それがよくあ らわれている． 

天を大としてこれを 揮、 ぅは， 物を蓄えて 

これを 裁 するに執れ ぞ ．天に従いてこれを   
領 するは，天命を 制してこれを 用 ぅ るに執 

れ ぞ ．時を望みてこれを 待っは ， 時に応じて これを使うに 執れ ぞ ．物に因りてこれを 多 { 
  

せんとするは ， 能を鵬せてこれを 化するに執 

れぞ ．物を思いてこれを 物とするは ， 物を理 

めてこれを失 う なからんとするに 執れ ぞ ． 物 

の生ずる所以を 。 ，、 ，、 願うは，物の 成る所以を有 ・ - も っ 

に 執れ ぞ ．故に人を錯きて 天を思わば，則ち 
万物の情を失う ， 4).  一 『大輪編 コ 第十七 
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高 3 ほかはない．そればかりか 人間主体の世界 

観をすでに前 300 年ごろに主張しているのは ， 

他の儒教思想家たち ，たとえば孔子，孟子をは 

じめとする諸子百家のなかでも 特異な存在であ 

る． それだけでなく ，彼の思想は 800 年後の唐 

代 において，都市計画の 基本理念と合致し 長 

安城建設によってそれが 具体的に実現されたと 

私は考えている．長女の 都市計画は。 従来の自 

然宗教 ( ア ミニズム ) から脱却して ，仏教や道 

教など人間の 悟性にもとづく 宗教が中核をなし 

政治形態も王侯 と 貴族の氏族的結合から 解放さ 

れ， 統 - 国家を目ざす 政治機構として 官僚制が 

とり入れられたし 絶えざる内乱にそなえて 濠 

や二重城壁によって 外郭が厳重に 防御された． 

つまり宗教的，政治的，軍事的に ，都城はそれ 

ぞれの機能を 発揮しうるよ う に組織化された 中 

枢であ り， 人工都市であ ったと 吉ぅ ことができ 

る． 

律令制国家として ， また統一国家の 中枢都市 

を目標としていた 京都が， その理念を共通にす 

る長安の W を手本にして 構築されたのは ，むし 

ろ自然であ ろう， それは ァテ 一々 ィ のアゴラ ー 

が ， ローマのフォルムとして 再現され， しかも 

その道路形態までもが 葉脈 ; 吠に発達したのとま 

ったくおなじ 原理にもとづいている．平安城の 

道路は，長安城の 格子状道路の 延長であ る， 古 

いかえれば都市の 輸入であ る． もちろん都市 そ 

のものを移動したわけではないが ，都市および 

道路形態の共通性，模倣性において ，両市は同     
類であ る． それは一見奇異に 思われようが ， ニ 

ユーヨークの 都市とも共通する． 

ニューヨークは 長女や京都にくらべると ， 歴 

史的にあ たらしい後発都市であ るが， それだけ 

に人工都市の 性格がよくあ らわれている． ただ 

しニューヨーク 市 といっても， い まはマンハ 

  ツ タン 鳥 だけに焦点をしぼることにし 他の 4 

区は対象としない．なぜなら ，生面 は マンハッ 

タン島から発展し 現在もなおこの 島を基盤に 

してあ らゆる市政がなりたっているし 当面の 

問題であ る格子状道路もこの 島において特徴的 



発展 軸 における文明と 類性 ( 河底 両舌 ) (223)@ 9 

であ 。 ), あ らゆる流通機構に 即心して市の 発展 

に寄与しているからであ る．マンハ ソ タンは島 

であ るがゆえに居住 区 がおのずか E, 限定され， 

外部と内部の 流通機能を効率よく 維持するため 

には， どうしても直線道路によっで 曲を蔽う 都 

市 計画を採用せざるをえない．新都市として 発 

展したニューヨークは ， アテ一 ナィやウェ ネチ 

アのように，祖先伝来おなじ 土地に住みついて 

仙人の私有地を 固守するということはなく ， む 

しろ 17 世紀以来， イギリスとオランダとの 国家 

間の争奪戦によって 領土化された 土地であ るか 

ら， 都市 ; 十 画は最初から「近代的」であ ったと 

古 えるだろう・ しかも外的条件として ，マンハ 

ソ タン島はハドソン 河 ， イースト 河 という 曲ま 

れた河にかこまれ ， その 両 河口にはニューヨー 

ク湾がひろがり ， スタテン胎や ロ，グ ・アイラ 

ンドのような 臨時に防御されながら 大内洋に通 

じるというすぐれた 天 扶の地形をもつ． さらに， 

氷河期の沖 川 @ ぅ 成によって，ハドソン 河は水深 

がふかく，河口から 内陣をさかのばって アパ ラ 

チア山系まで ， 240km に達する航行可能な 天 

然の通路になっている． ウェネチアが 水路を島 

内には ン ) めぐらせ，外部と 内部の流通をはかっ 

たのとは対照的に ， ニューヨーク @ 島の周囲に 

大型船舶が接岸できる 700 以上の桟橋を 髪 櫛 の 

ように突出させ ， 陸路と水路とを 巨 結する通路 

を合理的につくりあ げている． このマンハ ツタ 

ン 区を本杉として ， そこから周辺部へと 都市は 

発展し， ブロンクス， クイーンズ， ブル ソ クリ 

ン， リ ソチモンドの 4 区を包摂する 現在のニ 

ューヨーク市が 成りたっているが ， これら 周 ill 

都市は直交する 格子 ; 大道路というよりは ，マン 

ハ メタンをとりかこむようにして 放射 : 吠にのび   

ている直線道路によって 接続さね - ている， ニ 

ューヨークは New York Standard Metropoli- 

tan Stal ㎏ tical Area ( ニューヨーク 標 偶人 郁市 

統計地域， SMSA) と百 われる市の周辺 部耶を 

編入する都市として 拡大し さらにニュージ 

ャージ州にまたがる「標準連合地域」を 構成し 

ながら，現在もなお 外部へ向けて 発展しつづけ 

ている ". その発展の要素は 流通，性に 宙む 格 

子状通路が基盤になっていることを 無税するこ 

とはできない． 

長安や京都がそうであ るように， 近代の ニ 

ユー ヨークも 格了   ; 大通路網を都市計画の 根拠と 

し 人的・物的流通を 効果的に促進させ ， その 

結果として人口が 増加する一方。 各樺財 が集中 

し政治的にも 経済的にもまた 文化活動のⅢに 

おいても， 国家の中枢としての 役剖を果してき 

た ． これらの都市に 共通する道路システムは ， 

おそらく人間の 共通する合理的理念の 衣現にち 

がいないのであ る． 

3
 

住民の梓人が 自己の生活基準にもとづいて 住 

ばを選定する 都市構造は。 大村人の関係を 市税 

するので， その情報交換や 物の移動はかならず 

しも規則的ではなく ， 盗点 的で不規則になる 結 

果，通路はせまく 曲 。 ) くねって， 複雑な 栗脈状 

をボ する． しかし 公共，叶を優先するばあ い は 

個人よりも大出の 生活を基準にするので ，情報 

の伝達， 各種財の移動はできるだけ 迅速に，， ゑ ， 

全に，容易におこなわれるような 都市構造が要 

永 され， その結果， 通路は単純なれ 線によって 

交 荒し 規則的な 格ア 状通路網が現出する． そ 

の過程において ， 自然環境は人間の パ       活に適合 

するように，上地の 造成や山林の 開発， トンネ 

ルや橋の建設， 。 JJl@ の埋めけてなどがおこなわ 

れ， 一つの都市は 他の都市との 連係をもとめて 

果しなく発展して 行く． 人 や物あ るい 倒ィ ， i     搬の 

交流は，すなわち 都市交流であ り， それは 格 ， ヂ 

; 大道路システムによって 効率よく維持される． 

しかも格子状通路を 基盤とする都市は。 その周 

辺部において ，他の同様な 構造をもつ集落の 周 

辺部と容易に 触合し，都市そのものがメガロポ 

リスへと発展する 性 - 質をもっている． たとえば， 

ニコー 一 ヨークのマンハッタン 区は， その周辺の 

4 区やいくつかの 郡を融合して SMSA を構成 

し さらにそれと 隣接するニュージャー - ジ 州の 

SMSA と連係してニューヨーク ，北東ニュー 
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、 ジャージ標準連合地区が 構成され，その 外部に 

またニューヨーク・メ トロポリタン 地域 

(New York MetropoIitan Region) というニ 

ューヨーク， ニュージャージ ， コネティカット 

の 3 州にわたってひろがる 都市と連係している ， 

というぐあ いにニューヨーク 市は覚向的に 発展 

している・それは 東京，川崎，横浜を 結ぶ京浜 

地区と共通する 連合都市ではあ るが，その構造 

は「おはぎ」と「 串 だんご」のように 相異する． 

ニューヨーク SMSA は一つの 核 ( マンハッタ 

ン ) を中心に，それをとりかこむようにして 都 

市部 が 重層的に組みこまれているが ，京浜地区 

は独立して成長した 大都市が並列的に 連結され 

ていて， それぞれの都市は 複雑な道路システム 

をかかえ，内向的性格をもっている． このよう 

に複雑な道路形態による 流通は，情報の 伝達や 

物の集配に多くの 時間がかかるけれども ，小さ 

な地区，たとえば 町内会や連合会などによって ， 

個人は密接な ，情報交換ができるしいわゆる 井 

戸端会議が成りたっのも ， この ょう なせき か 路 

地が生み出す 生活の知恵によると 言えるだろう   

先にものべたよ う に，格子 ; 大道路システムを 

採用する 理 ，由の一つには ，国家的規模における 

中押都市としての 自覚があ った．長安を 原   屯 と 

する現代のⅡ ヒ 京や京都， また新興開拓都市の 典 

型であ るニューヨーク ，あ るいはシカゴ ，サン 

フランシスコ ， さらに南米の 言者都市，古代にお 

いては小アジアの ま一 レートス， ロドス，ペイ 

ライ エ ウス， ネアポリス ( ナポリ ) などに見ら 

れる道路網は 計画，性があ り，機能的であ ると同 

時に開放的で ，人的にも物的にも 幅広い包容力 

があ る・ しかし J.E. O)wens も指摘している 

ように， 「格子型都市 - 計画が成功したのは ， そ   
れが基本的に 単純であ ったことと，その 実用向 

きの性質による」， 6, というところにあ るが，都 

市としての景観や 威容も ( とくに中枢都市であ 

るならば ), 人間生活に必要であ るはずだ． そ 

のことを考慮にいれてレイアウトされたのが 中 

世以降， とくにルネッサンス 別にヨーロッパで 

隆盛を兄 ろ シンボル都市であ る， これは都市の 

中心となるべき 建物，広場，モニュメント 等か 

ら 道路が放射 ; 吠に発して， その都市の性格をあ 

らわしている・ 道路を主体としてこれを 見れば， 

中心点で直線が 交差する幹線を ， 横に連結する 

道路によって 同心円を描いて 行くようなクモの 

染型の道路網であ る． それを広く解釈して 環 ; 大 

道路とここでは 呼んでおこう． 

「 環 ; 大道路」に類する 典型的な都市は ， 前に 

も例をあ げたように， ヴェネツィア 共和国の北 

束に 位置する要塞都市パルマノーヴァで ， この 

都市の目的は 唯 二 外敵を防ぐことであ った． 

九つの突出した 保塁と ，二重の防壁で 外郭を固 

め， それぞれの 傑 " から市の中心にむかって 幹 

線が走り，それらの 幹線を横に四重の 環状道路 

が 連結している． 中心から 保 " まで， どの幹線 

についてもほぼ 等距離にあ るので，都市全体は 

足形の車輪のように 兄 える， ， '. この都市は防 

備に適した機能をそなえているばかりでなく ， 

住民に対して 信頼感と心の 想いを与える 調和し 

た   崇 観を提供している・ 要塞都市の特徴は ， な 

によりも強固な 防壁によって 周囲がとりかこま 

れているというところにあ るが， これは「要 

塞」都市だけではなく ，六代・中世および 近代 

にいたるまで ， ヨーロッパの 都市概俳の屯     要 な 

一部をなしている．   興 氏族がひしめくヨーロッ 

パや中国では ，外敵からの 防御を必然的に 迫ら 

れ， 防壁によって 居住 - 区をとりかこむことは 郁 

市 成立の第一の 条件であ ったと有ってよいだろ 

う・ GeorgeR. Co Ⅲ ns はルネッサンス 時代の 

都市計画に対する 概念を決定した 文化的要因を ， 

政治・軍事的要因，教義・ 論理的要因，歴史・ 

芸術的要因， 実際的要因という 四つのカテゴ 

リ 一に分類しているが ，㈲   これは 屯 Ⅰ．Ⅰ兵のおき 

かたが時代や 地域によって 相違するにしても ， 

おょそ 都市計画に関する 要諦を適切に 指摘して 

いると思われる．防壁があ り，行政府の 議尊堂 

があ り，宗教の寺院があ り，経済の市場や 住民 

の住宅，学校，生産工場があ る， という構図は 

なんらかの都市のイメージをかきたてずにはお 

かない． しかし この構図に欠けている 致命的 
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な 要素は，通路への 配慮がないということであ 

る， 通路は都市計画の 最優先課題として 構想さ 

れるべきものであ る． 

環状道路は都市の 性格を象徴的に 浮彫りにす 

るのに， もっとも効果的な 形態であ る．パルマ 

ノーヴァが軍事都市であ るのは，外郭を 構成す 

る二重防壁と 中核をなす広場とを ，環状道路が 

幾何学的に効率よく ，防壁と並 正 して重層的に 

連結しているからであ る． 目的とする外郭の 防 

御形態が内部においても 二重，姉重に 反復再現 

されるしまたそれは 内部から見れば ，中心か 
ら波紋 状 に外部へ防御の 輪をおしひろげ ，最終 

的に二重防壁という 外郭を形成しでいるとも 百 

えるのであ る． いずれにしても 反復的効果は 住 

ドに 均等感をあ たえ，つねに 中心から等距離に 

あ るという自己の 存在感が相互に 横の連帯を強 

調するのに役立っている． アリストパホースが 

と。 ) あ げた メ ト一 シ のあ たらしい円形 ( ら A Ⅱ - 如 

都市構想、 は， アテ 一 ナイ市民にはうけいれられ 

なかったけれども ，それは明らかに 環 ; 吠 道路シ 

ステムの理俳によるもので ，両線を基本にして 

いる巾では ヒッポダ モスの「新形式」と 共通す 

るが，環状にするか 格子状にするがで 両者の都 

市 概念は目ざす 方向がちがっている． 環状道路 

、 ンステムは。 赦身木 吠に 直線を内部 ( 中心 ) から 

発して外部へ 放出する点では 格子Ⅱ大道路の 理念 

と共通するが ，環状道路によって 横の連係を斉。 笘 

持する " では葉脈状通路の 伝播機能と - 脈 通じ 

るものがあ る． しかしその都市構成の 精神は， 
環状と葉脈状という 動かしがたい 形態に表現さ 

れている よう に， まるで 相 興する， 

環状道路は一つの 核となるものを 中心に発展 

する． しばしばその 核は他に代えることのでき 

ない 屯要 史跡や宗教的な 大聖堂， 行政府，市民 

らの集まる広場 ( アゴラ一やフォルム ) などが 

えしばれ， その都市あ るいは地域のシンボル と 

なン )," 大部会においてはそれが 世外的に知ら #.L 

る 名所となっている・ たとえば， ボローニアの 

中心部には ポデスバ ㎡をはじめコムナーレ 田 ", 

メルカンツィア 宮など， 中世， ルズ、 ッ サンス 期 

の権 力者，富豪たちが 覇をきそ つ で建てた 塔 つ 

きの宮殿が密集し これらをとりかこむように 

サン・ポトロ 二才教会，サン・フランチェスコ 

教会， メトロポリターナ 教会さらにその 外壕 に 

は 大学や美術館， そして民家がつらなっている 

( 図 3, A). それは中世後期から 発達したモス 

クワについてもⅡ様で ， この都市の中心的シン 

ボルは 15 世紀末に建造されたクレムリンⅡ般で 

あ るが， 中世都市の例にもれず 外郭は城壁によ 

ってとりかこまれていた．革命後，ペテルブル 

グに移転されていた   河部がふたたびモスクワに 

もどり，都市改革が 推進されたが ， 中世 祁   而の 

輪郭はそのまま 現代の通路網として 残っている 

( 図 3, B). 

ボローニアにしてもモスクワにしても ， その 

他の環状通路システムによってむ す ばれている 

いずれの 都   市にしても， それらの中心にはシン 

ボルとなる核があ り， 中世・ルネッサンス 時代 

には宗教 @) か 王侯 ( 至上権 ) が面火の生活 

囲 、 占を衣現する 象徴になっていた． 軍申 施設は 

外郭へおしやられているが ，都市をとりまく 城 

雙 ・城門の甲Ⅲさと 長大さに， 市民の防衛意識 

が濃 席にあ らわれている． モスクワのばあ い ， 

現 荘， 城壁はとりはらわれ ， その跡にクレムリ 

ン 月を中核とするブリバール 環状線， さらにそ 

の外輪にサド 一ボ エ段 ; 伏線が誕 ハし 立腰 な環 

状道路を構成している ， 1960 年代からモスクワ 

市は伯成 促し これら環状線の 外側にマンモス 

住宅団地がつぎつぎに 建設されて， さらに大き 

な 環 Ⅱ大道路が市の 周辺をとりまくことになった   

これらの二晩，Ⅰ屯の 環状通路は邪心から 放射 

; 吠に発する幹線通路，すなわちワルシャワ 衝迫， 

ボルゴグラード 大通り， - ンチェルコフ 衝迫， ヤ 

ロスラフ的 迫 ， レニンバラード 街道， モ ジャ ィ 

スク街道など 主典街道を横に 連綿し そ   ナ 故地Ⅸ 

を中心にとどめて 経済地区，生産地区・ 住宅地 

区 のいわゆる生活・ 通勤圏の近接化をはかって 

いる・ しかし環状都市の ，性格として ，発展の 

方向は内向的であ り， またそうであ るからこそ 

都市住此の連弗は 緊密になりえるのであ るが， 
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図 3. 現状 

A. ボローニア ( 現代 ) B. モスクワ ( 現代 ) 

ⅣⅤ ガ 一計 目 ㍉ 

内部が発展すればするほど 人口過剰の現象はさ 

けることができない． これはいかなる 都市でも 

宿命的にかかえている 問題であ り，住宅の高層 

化，都市への 人口抑制，宅地の 郊覚移転，企業， 

公的機関の郊覚分散など 考えられうる 対策はと 

られたにしても ， 9,, 環状都市においては ，中 

心を移動しないかぎり 解決の糸口を 見つけるこ 

とは困難であ る． 

人口問題と平行して ， 環 ; 大都市につきものの 

課題として， なにを市の中心にするかという 難 

問があ る．古代都市ローマの 中心的シンボルは 

フォルムであ った．古代アテ 一 ナイのアゴラ ー 

と同様， というよりもアゴラ 一の移転によって。   
行政，宗教， 司法，文教，商業，産業，娯楽等 

の施設がすべて 市民の共有する 一つの広場に 集 

中していた・ このばあ い は， フォルムがローマ 

の都市の象徴であ り，なにを中心にえ らぶ かと 

いう問題はおこ り よ う がない．その 意味では 都 

市 としての理想的な 自立性を具現していたとも 

言えよう．それは 民主主義の理念とも 無関係で 

はないだろう．羽仁五郎は「ギリシアの 都市の 

中心をなすものはアゴラであ る」と指摘し 日 

本の京都はそのような 市民の集会する 場所がな 

いという点で ， 「理論的な意味の 都市ではな 

い」     朋と断下 しているが，都市は 市民のものと 

いう立場から 考えると， 古代のアテ 一 ナイ や 

ローマは，市民本位の 都市であ ったと 吉 うこと 

ができる   ところが中世のローマは ， 一つの フ 

ォルムを中心とすることができなくなっていた． 

月来， ローマには地理的に 不動の セ つの丘があ 

り ， フォルムはそのうちの カピ トリーヌ スと パ 

ラティー ヌス の丘の間にあ り ( 現在も遺跡とし 

て残っている ), そこがローマの 中心であ った． 

フォルム周辺の 道路は葉脈状であ ったが， 外ぎほ 

へ のびて行く通路は ，幹線道路として ， アッ ピ 

ァ 街道をはじめ 7 街道が直線的にひろがってい 

た， 中世になると「市民本位の 都市」は， 里帝 

と 法皇の都市となり ，都市のシンボルが 分裂し 

た．それは宮殿と 教会に象徴され ， さらに 法里 

の 権 力が増大し皇帝や 貴族を融合して「法皇の 

都市」となるに つ れ・ それぞれの丘 - に壮大な教 

会 がそびえたちⅢ )   それらを中心に 複合的な 
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放射・ 環 ; 大道路が渦巻くことになる ( 図 4A). 

建築物も道路の 装飾も古代色からぬ け 出て ， ル 

ネッサンス・バロック 調に変身するが ，建造物 

については本論の 当面の対象とすることろでは 

ないので割愛するとして ，現在もなお 世界の観 

先客を誘導しているローマの 多核的複合 環 ; 吠通 

足を ネ岡は，すでに 16 世紀までに完成した 都市形態 

およびその性格を ， 変えることなぐ 再現してい 

るのであ る， その構図は現代のアテネ ( 古代 ア 

テ一 ナイ ) 市にも見ることができる ( 図 4B). 

現代アテネ市はオモニア 広場と ，ンダ グマ広 

場を二大中核として 環状道路ネットワークが 発 

達している． オモニア広場は 商業の中心地であ 

り， ギリシア各地へ 通じる 6 本の道路がここか 

ら 放射状にのびている． シン ダ グマ広場には 国 

会議蒋を中心に 各官公庁や大企業が 集中し 8 

本の幹線道路が 発しているが ， そのうち，パネ 

ピ スティミ ゥ ( 大学の ) 通りとスタディ ゥ ( 競 

技 場の ) 通りの 2 本の直線道路によって 二つの 

広場は連結されている． さらに各幹線はクモの 

巣 ; 吠に横に結ばれ ，小さな広場や 教会に出会う 

図 4. 複合現状 

A. ローマ ( 現代 ) 

と ，それをあ たらしい核にして ， またも放射 メ 犬 

の道路が発せられ ，文字どおりクモの 策 ; 吠に道 

路がアテネ両全体を 蔽っているのであ る． 

近代国家には 環 ; 人道路の中心に ，都市のシン 

ボルというよりも 国家の精神的なよりどころと 

して， 巨大なモニュメントを 構築することが 多 

い・パリの凱旋門，ベルリンのブランデンブル 

ク 門 ， ロンドンのトラファルガ 広場・ネルソン 

記念碑などはその 例だが。 それらのモニュメ ン 

トは ，都市にとって   必要な要素であ るからこそ 

存在するのであ り，それらを 別のシンボルにと 

りかえることは 容易ではない． もしもとりかえ 

られるときには ，都市あ るいは国家の ，性格まで 

変貌するか，それらを 維持している 環 ; 伏 道路 - ン 

ステムそのものの 根本的な変革がなされること 

を意味している・ したがって通路の 革命は，人 

間生活の革命でもあ るのだ． 

4 

通路は都市の ，性格をそのまま 表現していると   

これまでに私はなんどものべてきたが ，それは 

B. アテネ、 ( 現代 ) 
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通路が都市にとって 欠かすことのできない 存在 

であ り， その在りかたは 都市の生成過程そのも 

のであ ると私は信じているからであ る． しかし 

通路は陸上だけにあ るのではない． まして集落 

だけにあ るわけではない． 海は広くて視覚的に 

は 際限もなく連続しているように 見えるが， 水 

深や海流などの 自然条件があ って，航路はおの 

ずから定まるのであ る， 空中にいたっては 無限， 

と   思われる空間がひろがっているけれども ， や 

はり自然の条件によって 空路は無限ではあ りえ 

ない． 

自然条件だけではない． あ らゆる通路による 

流通は人工的であ る以外にはあ りえない． 流通 

のメディアは 自動車であ れ，列車であ れ， また 

船舶，航空機，通信衛星， レザ一光線，その 他 

い かなる担送手段であ ろうとも， 人間のコント 

ロールによって 流通する・つまり ，その原因と 

結果はつねに 人間に帰着するのであ る． 

人間の住居としての 集落は， さまざまな形態 

があ りえ る ． それは人間の 移動と表裏 一体の関 

係にあ り，地球上に 分散して生活してる 人間は， 

たとえ場所がどこであ ろうと， まさしく地球上 

の自然環境に 適応する条件下で 生活し行動す 

るほかはないので ，人間生活と 自然条件とは 相 

互に関係しながら 人間の生きかたを 決定する． 

「家に住む」ということは ，今日では常識であ 

るが，人間の 遠い祖先たちにとっては ，住むこ 

とは自然との 相剋そのものであ っただろう． 自 

扶の洞窟に住むことができるのは 恵まれた生活 

であ り，洞窟がないところでは 人工的に洞穴を 

つくり出すことからはじめなければならない． 

しかも洞穴をつくるための 道具を考え出すのに 

長い長い時間をかけねばならなかったし 地下 

生活から地上の 生活へ移動するにはさらに 長い 

時間をついやさねばならならなかっただろう． 

地上で木材を 組みたてたり ，石を積みあ げたり 

して，家屋が 創造されたとき ，彼らの共同体に 
はおのずから 家屋単位の家族が 成立し 家屋は 

一つの家族と 他の家族を区別すると 同時に，家 

族は相互に接近して 居住し血族関係によって 

親族を形成し 親族は氏族を ぅみ ， さらにいく 

っ かの氏族が連合して 部族あ るいは民族が 構成 

された 32,. その生成は時系列にもとづく 不可逆 

的構成力を内包している． 彼らが形成した 社会 

構成のヒエラルキーも ，家族から部族にいたる 

関係と同様，一村民から 酋長，王侯にいたる 関 

係として，不可逆的な 階列 構造をもつ． それは 

固定され絶対的であ る・しかし現代の 民族学 

が明かにしてるように ，未開部族の 一つの部族 

が 維持している 習俗や社会構造は ， 他の部族の 

それと共通，性をもっているしそれどころか ， 

たとえばアメリカのイロ クォイ 部族の社会組織 

や利害関係は ，合州国やヨーロッパ 諸国のそれ 

らと類似していると 報告されている 甜   つま 

り ，時系列的に 不可逆性を包含せざるをえない 

新一子一 孫 という単一系列の 社会でも， それら 

が 多くの系列の 集合体を構成すれば ，必然的に 

共 時 的な横の連繋が 生じ， その横の系列におい 

ては耕一子一 孫 というような 絶対的 階 列の流れ 

は見られず，共通性にもとづく 類似関係によっ 

て，相互にかさなりあ 3 階層が流動的な「 場 」 

を 構成する・種族が 構成する共同体は ，時系列 

的に見れば， なん世代かたわって 階列 をなす 家 

族の集合であ り， 場 系列的に見ると ，職業や任 

務によって相互に 通じあ ぅ 階層社会であ る． こ 

の階層社会はまた 他の階層社会と 共通すること 

ろがあ り，それらは 再び相互にかさなりあ ぅ部 

分 においてさらに 大きな階層を 構成する． 「か 

さなりあ う」ということは ，あ るものが他のも 

のへ移動することにほかならない． その移動さ 

れるもの，あ るいはメディアこそ ， それが現出 

した枕元においは「文化」であ り， 移動の段階 

においては「文明」と 呼ばれるものであ って， 

それは有形無形のあ らゆる人工物， と 言うこと 

ができるだろう 34). 

すべての人工物は 人問と自然との 相剋によっ 

て うみ出された 作品だと私は 考えているが ，そ 

れは人間による 創造の結果であ ると同時に， 人 

間によって利用される 元田でもあ り，あ らゆる 

社会において ，つねに因果，性を 秘めたメディア 
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としで存在する・ 創造の結果であ る人工物は， 

文化遺産として 社会に定着するが ，利用の元内 

となる人工物は ，移動することによって 伝播 し 

模倣され，反復，再生産される．それが「文 
明」の本質であ る・ したがって文明を 固定した 

地域にあ る不動のものとしてとらえたり ，それ 

自体不変のものと 考えるならば ，それは文化と 

・文明とを混同していると 言わねばならない． 

移動さ 才 L ぅる 文明を   それは人間と 自然と 

の 相剋のなかで ， 人間が創造する 人工物以覚に 

あ りえないが   わたしたちが 享受するとき ， 

それが有形物から 無形 初 になればなるほど ，わ 

たしたちの生活に 共通する部分と 共通しない異   
質な部分との 乖離が生じ，受容される 人工物の 

適応の度合にしたがって ，わたしたちの 生活 - ヰ栄 

式は影響される．適応の 度合いが大きければ   大 

きいほど，その 発生 元 に類似した生活様式にな 

るであ ろうし適応範囲がきわめで 小さければ， 

やがてその伝播物は 消滅するだろう．文明の 消 

長とは，」 い かえれば，人工物の 伝播，模倣， 

反復 ( 可逆 ) によって，一つの 生活 圏 に共通す 

る人工物の適応範囲が 拡大するか縮小，消滅す 

るか， という現象にほかならないのであ る． 適 

広範囲のなかでは ，移動元を異にするメディア 

が いくっ もかさなりあ ぅ ことが 吋能 であ る． た 

とえば食生活に 関して言えば ， 日本人のばあ い ， 

日本料理も中国料理も 西洋料理も日常の 家庭科 

理 としで活用されている・ しかし逆に日本甲 : ト 

理は最近，欧米やアジアで 注目されてきてはい 

るが， それらの地域で 日本料理が常食されてい 

るとは言えないし 日本料理が共通して 適応す 

る範囲はかぎられている． これは食生活だけで 

はなく，服飾や 住宅についても 同様で，世界中 

のあ る地域で生産される 商品が ， 他の地域でど 

れほど受容されているか ， また， さまざまな地 

域の人工物 ( 多くは商品 ) がどれ ば どかさなり 

あ い ， しかもその人工物がその 受容地域でどの 

程度再生産され ，反復利用され ，それが日常化 

しているかということの 総体によって ，文明化 

の質と度合いな 知ることができる． 

人工物の適応範囲が 広ければ広いほど ，その 

人 コ : 物は文明度が 高いと 再 えるし，その 地域に 

おける人工物の 利用の反復性が 活動的であ れば 

あ るほど，その 地域の文明化は 進展していると 

吉 えよう・ しかし需要と 供給の関係は 経済原則 

にもとづくとしても ，質がよく便利で 安価な南 

朋 が ，かならずしも 他の地域の共通した 適 ℡範 

囲を拡張するとはかぎらない・なぜなら ，地球 

上にはさまざまな 地域性があ り， さまざまな 地 

ょ 或 @ 有の生活様 - 式があ って， それぞれの地域の 

文化を築いているからであ る・ どんな 几 Ⅱ 物 ， 

したがって文明も ， 当該する地域の   文化のチェ 

ックをうけずに 通過することはできない．かり 

にそれが 吋能 だとしても，戦争か ポ命か 国家的 

な泰 - メ J かによってしかあ りえないだろう． fl 巨 tc 

地はそれが変則的に 実現された好例であ る． 

文化はそれ自身。 存在する地域をはなれては 

あ りえないが，文化によってうみ 出された ノ   L:l: 

物は流動的であ る・その意味において ，文化は 

自然と人間との 特定の関係によってなりたち ， 

文明 ( 人     ド物 ) は 人間の行動とともに 発展する     
それは， Claude Lev,i-Strauss の 再ぅ 宗教と 呪 

術 との関係によく 似ている．彼はつぎのように 

の べているのであ る   

もしあ る意味において ，宗教とは自然法 E!lJ   
の人間化であ り，呪術とは 人間 石     動の自然化     
一一あ る種の人間行動と 自然界の因果性の - 

部分をなすものであ る如くに取扱う   であ 

ると 言 うことができるなら ，呪術と宗教は 二 

者択一の 両項 でもなければ ， -- つの発展 過 不 - ￥ 

の 二段階でもないことになる． 自然の疑大化 

@ 教の成立基礎 ) と 人間の疑大化 ( 私はこ 

れで呪術を定義する ) とは，つねに 与えられ 

ている二つの 分 " フ J であ って， その配分だけが 

変化するのであ る 3". 

『野生の思考』 ( 傍 ， 臣 原文Ⅰ 

もしもここで 言われている 宗教と呪術との 関 

係を，文化と 文明との関係に 適用することがで 
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きるとすれば ，ほとんど修正をほどこすことな 

く，両者はかさなりあ うだろう・宗教とはまさ 

しく文化のことであ り，呪術は人間の 創造によ 

ってうみ出された 人工物 ( 文明 ) にほかならな 

い．文化は文明をう み ， また文明は文化を 育て 

て
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上物の生成，移動，反復の 過程と，その 人工物 

が創造される 過程とは，人間の 行動とともに 進 

展して行く方向 軸 においてたがいに 相異する・ 

その本質的な 相異は，創造の 過程が親一子一 孫 

というモデルに 見られるような 不可逆的一過性 

の 性質から成立しているのに 対し人工物が 発 

展する過程は ，新一子一條というモデルを 任意 

にかさねあ わせ集積する 可逆的反復性の ，性質か 

ら成りたっているところにあ る．つまり，創造 
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 くんでいるということであ る． したがって発展 

軸は創造 軸 と限りなく交錯する 階層を構成し 

創造と発展の 限りない反復によって 発展 界 ( 同 

時に創造 界 ) が存在すると 考えられる． ここで 

また，文明についての 一つの有力な 見解に私た 

ちは出会う・ A.J. Toynbee は世界の文明社会 

を 21 のグループに 区分し そのうち 15 は先行の 

社会と親一子関係にあ り，残りの 6 は未開社会 

から出現したもので ，エジプト， シュメール， 

ミーノス， シナ， マヤ， アンデスの社会がそれ 

だと言う 36). さらに，いわゆる 文明社会と未 
開社会がどうしてこのように 区分されるのかと 

言えば， トインビ一の 見解では「 ミ一 メーシス 

( 模倣 ) の向かう方向」に 本質的な差異があ り， 

文明社会は開拓者としての 創造的人物に ミ一 

メーシスの方向が 向けられるが ，未開社会では 

年長者および 先祖たちにそれが 向けられる． そ 

の結果，文明社会は 変化し成長する 軸に則して 

ダイナミックにうごいて 行くが，未開社会は 習 

慣が支配して ，過去を向いたまま 静的状態にと 

どまっていると 言 う のであ る． この分析は二つ 

の問題を提起している．一つは 文明論であ り， 

もう一つは文化論であ る．文明社会においては 

小串 ミ倣 ( トインビー は 反復や可逆，性について ふれ 

ていないが ) と創造との交錯に よ る階層的発展 

があ るのに対し未開社会では 固定した遺産の 

利用の反復はあ っても，移動する 人工物の模倣 

や反復は見られない．つまり ，未開社会はあ ら 

たな創造へ向けての 人間の行動を 待ちうけてい 

る 状態と言ってよいだろう． そこには存在一行 

為一生成 (EtV- 九， p-VEV) という文化を 構成する 

創造軸の行為要素が 欠落している． 別の言葉で 

言うならば，文明社会は「迷路」からの 脱出を 

たえずこころみている「 場 」であ り，未開社会 

とは足をふみ 入れることのできない「カオス」 

状態に直面した 時点に 仔 立している社会， とも 

説明できるだろう． しかしこの問題はこれ 以上 

深入りしないで ，詳論は他の 機会にゆずること 

にしよう． 
文明が人工物の 移動を前提としているかぎり ， 

そこには必然的に 通路がなくてはならない． あ 

らゆる流通は 通路 ( 有形無形の ) を ノ、 要とする． 

陸上における 有形の通路は ， 人 問と自然との 直 

接 的な合作であ り，地形や気象に 適応して人間 

の欲求や理想が 実現される． それはつねになん 

らかの形態をとり ，私はすでに 三つの基本的な 

型を提示した． それを自然の 形態から言えば ， 

Ⅲ葉脈状， (m@ 子状， (3@ 状 ( かならずしも 円 

形とはかぎらない ) であ り， また人間の理俳か 

ら言えば， (1 泊 由 意志型， (2@ 利型 ， (3@ 想型， 

ということになるだろう． これらの通路は 集落 

の根であ り幹であ り枝であ り，文字どおり 集落 

を 育成する基幹として ， 人 および人工物の 流通 

に役立っだけでなく ，それぞれの 類型は集落の 

景観や住民の 健康を左右する 要因ともなるので 

あ る． それぞれの通路の 形態あ るいは型にっ ぃ 

ては，すでに 世界の都市に 即応、 して例示したと 

おりであ るが， この道路システムの 類型に関し 

ては従来ひくつかのモデルがあ げられ検討され 

ている． 
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人文地理学の 分野では，道路や 都市の物理的 

構造，諸施設の 性質と立地を 考慮して， どの都 

市にも反復してあ らわれる共通要素をまとめた 

三つのモデルが 知られている． J 向 ． M. Rroek 

& J,W. Wehh の『人文地理学』に よ ると，。   1. 

同心円構造モデル ， (2@ 形モデル。 (3@ 核心構 

造モデル， という 3 形態がえらばれているが 

Ⅵ， これらは道路の 機能よりも，あ らゆる施 

設の相互関係を 重視した区分であ って， それは 

Dickinson の施設の配置状態によって 複雑な都 

市内部を 4 地帯 ( 中心地帯， 中間地帯，覚側地 

帯，都市周辺部 ) に区分した方法と 相 代 って効 

果をうみ出すものであ る 38,. それに対し私 

の提示した道路形態による 区分は，集落の 性格 

や 集落を構成する 理念に対応するものであ って， 

都市の産業構造や 人 T 分布や祉会的階層 む 直接 

かさなりあ うものではない． しかし ディキン 

スンの 4 地帯 や ， ブルックⅠウェッブの 3 モデ 

ル による方法では ，パリの環状道路や 放射 ; 火道 

路システムは 同心円構造モデルとがさねあ わさ 

れ， イギリスに多い 入りくんだ複雑な 道路シス 

テムは， 多核心構造モデルとして 適応、 されてい 

るが， アメリカ合州国のほとんどの 都市に見ら 

れる格子状道路システムは ， それに適応するモ 

デルが示されていない． その事実によっても ， 

これらの 3 モデルが，都市機能に 重．点をおいた 

区分であ って ， " 通路 " に関しては， 旧来の消 

極 的な発想にもとづいていることがわかるので 

あ る．将来の都市の 発展のためには ，行政， 産 

業，教育，商店，金融，市場， レクリエイショ 

ン，公園，住宅等の 構造物や施設がらの 発想だ 

けではなく，平時においても ， また天災， 人災 

などの 発セ する ヨ拝 常時においても ， あ らゆる流 

通が阻害されない 通路優先の発想によって ，都 

市計画は実施されるべきであ ろう． いずれの類 

型をとるにしても ，都市の通路は 文明の出入口 

なのであ る． 

- - 口 - 一 生 
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