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Thispaperisconcernedwithquantitativeanalysisofpeople，seval-

uationofaestheticvaluesofthelandscapeanddesignpoliciesderivedthere-

from、Ｔｏｔｈｉｓｅｎｄ,Imadeasurveyofordinarycitizensandstudentsusing

themethodofpairedcomparisons，semanticdifferentialandaquestionair

witｈｔｈｅｆｏｒｍｏｆｔｈｅｒａｔｉｎｇｓｃａｌｅｍｅｔｈｏｄ、Thedatawereanalyzed,apUying

thequantificationmethod，thevarimaxmethod，ａｎｄｓｏｏｎ・Inconclusion，
tendencyofpreference，ｔｈｅｉｍａｇｅｏｆｔｈｅｌａｎｄｓｃａｐｅａｎｄｒｅｌａｔionshipof

landscapefeaturesandmentalfactorsofevaluationandimagerywereinve-

stigated・ＷhateverinfOrmationwasavailablefOrthearrangementofspatial

configulationofstreetsandthedesignofexpresswayswasdescribed．
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１．はじめに

都市における交通需要の増大に伴い，交通施設の整備が進められてきた。中でも，自動車専用の都

市高速道酪は，自動車交通需要の箸ろしい増加に対応するために建設が促進されてきたが，自動車の

機動'性を高め，一般道路の交通混雑を緩和するのに役立っていろ。

阪神地域においては，昭和37年に設立された阪神高速道路公団がその建設に着手して以来15年余，
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現在では85.2kmの都市高速道路が供用されており，大阪．神戸両市内及び阪神間における交通混雑の

緩和と市民生活・経済活動の増進に寄与している。

しかし，－万で高速道路は環境面に少なからぬ影響を及ぼしていろ。騒音，振動，大気汚染などの，

いわゆる生態学的環境への悪影響がその大きなひとつであるが，もうひとつ見逃してならないのは，

心理的環境への影響である。

都市における～'快適さ（amenity)゛にとって，環境の及ぼす心理的効果,)，２)は重要である。中で

も，視覚的な側面のもつ役割は大きく，種々の都市問題の中でも景観問題は重要な課題となっていろ。

高速道路が都市景観に与える影響は大きい。それは，近代的な都市らしさを演出するひとつの重要

な要素であるとも言えるが，他方で人間的なスケールをはるかに超えた巨大な構造物として，威圧感

を与え,街並を壊す。にも関わらず’従来は，一部を除いては景観的な考慮があまり払われずに，建

設されてきたと言えよう。

多くの高速道路を有し，さらに，新たに建設されつつある今日，環境アセスメントの一環として景

観の問題をとりあげ，高速道路が都市環境に及ぼす景観的影響を明らかにすることは，緊要の課題で

あると思われろ｡そうすることによってはじめて，既存の高速道路景観に、修景、を施こし，新たに

建設される高速道路の～景観設計●を行なうための指針を与えることが可能となろう。

以上に述べた観点をもとに，本研究では，一般道路内に視点をおいた場合の高速道路を含む道路量

観（以後，高速道路景観と呼ぶ）の評価，及び評価要因を調査にもとづいて，できる限り計量的に分

析することを試みろ｡そして，高速道路と景観評価との関連や道路内に在る他の種々の物的存在が景

観に与える効果を把握し’問題点を明らかにするとともに，高速道路景観についての提案を行なう。

本論の内容は以下に述べろとおりである。１では，まず，景観の評価に関する研究の一般的枠組に

ついて考察し，本研究の立場を明らかにする｡そのうえで研究の対象，方法，分析手法について述べ

ろ。２においては，既存の高速道路景観を対象として行なった調査の分析，考察を行ない，景観のイ

メージ，人々の景観に対する評価，評価と心理的要因との関連性，などを探る。３では模型によって

表現した仮想の高速道路景観についての調査から，評価の構造，評価に及ぼす物的要因の影響などを

考察する。４では，以上によって明らかになった事柄を総括し，高速道路景観の有する問題点を見出

すとともに，若干の提案を行なう。

２．高速道路景観の評価に関する基礎的考察

２．１研究の立場

土木工学の中で景観をとり扱う研究は，景観工学，あるいは，工学的景観論8)などと呼ばれていろ。

その内容は多岐にわたるのであるが，本研究は景観評価論3)の系譜に属すると言えろ。これは，景観

の操作，計画ということを前提あるいは目的として景観の価値を評定したり，論ずろものである。本

研究では，計量心理学手法を用いてこれにアプローチする。すなわち，心理学的調査．実験，結果の

統計的処理・解析を通じて，景観に対する人々の間主観的，平均的な評価のあり方やその構造を見出

そうとするものである。

このような研究の必要性は，景観を操作し，計画するときの（計画者・意志決定者の）評価と意志

決定のための手段を与えろという点にある。そこで，計画に関して少し考察してみよう。

景観のように公共Ｉ性・社会,性という性格が強いものの計画方法は客観'性．合理'性を有するべきであ

る。また，人々の価値感が反映された計画がなされる必要がある。こういった考え方は公共物の計画

論においては一般に容認されていろといってよい。もちろん，景観の計画・操作といった問題に関し

ては，計画者という専問家の主観的判断が介入することは避けがたいし，創造'性という観点からはむ

しろ望ましい場合も考えられろ。しかし，計画のプロセスの中で特に評価’意志決定の段階では客観

性・合理性が保障されることが重要である｡

ところで，景観の評価と決定の方法4)には次の３通りが考えられろ。すなわち，
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①計画者の主観的判断によって評価し，決定する。主観的な方法である。

②経験則，法則に基づいて，客観'性・合理)性を有するような評価を予測する。経験則・法則は，多

くの景観研究・計画から蓄積されるもので，これを計画案に敷ｉｌ丁するのである。評価の客観性は

経験則，法則自体，及びそれを用いて評価を子則する方法に依存しよう。

③評価を多数の人に委ね，平均的な評価を得て，これに基づいて決定する。得られた評価の客観性

はこれを抽出する方法に依ろう。これをそのまま決定に用いることの合理性には疑問があるので，

解釈と利用の仕方を考える必要がある。

以上に述べたことを考慮すれば，景観評価の研究の必要I性と目指すべき課題が自ずと浮かび上がっ

て来よう。一つは，上記②で述べた方法に関連して，何らかの法則性を見出すために景観の評価構造

を解明するとともに，評価予則をする手法を開発していくことである。そして，いま一つは，③に関

連し，妥当な評価抽出の方法を見つけ出すことである。

本論では，上記に述べた内，評価構造の分析という点に主眼をおいていろ。その対象について，景

観をどのように捉えるか，という点から述べてみよう。

まず，景観という言葉であるが，景観とは人間環境の視知覚的側面であると簡単に定義しておく。

人間の外界の眺めの総体であると言い換えることもできよう。そうすると，景観は個々の，あるいは，

集合としての人間にとっての主観的事象ということになるのであるが，ここに観察者・研究者または

計画者という立場を措定する。これは景観に関する事柄を認識し，操作する主体である。そして，こ

れに対し，景観に関する種々の事柄は景観現象として立ち現れろと考える。図－１にこの関係を図式
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て次のように３つに分けて考える事ができる。 Fig.１景観現象のモデルと研究の対象

①景観対象を主たる対象と考える場合~このとき，景観対象の視覚的構造の分析という。人間の視

点，視知覚特'性を前提とした景観対象の特'性や構造などを問題とする。

②景観主体の知覚ということを主たる対象と考える場合~このとき，知覚構造の分析と呼ぶ。知覚

の内容（景観のイメージ，眺めの内容，景観から受け取る意味など）と構造，景観対象の視覚的構

造との関係などを問題とする。

③景観主体の評価ということを主たる対象と考える場合－このとき，（狭義の）評価構造の分析と

呼ぶ。評価の内容（評価の種類〔評価の項目〕と構造，その大きさ，価値感，差意識など），その

知覚構造との関係などを問題にする。

以上が（広義に）景観の評価構造を解明するというときの研究範囲であると考える。

本論では，以下に述べるように，高速道路景観の（狭義の）評価構造の分析という点に焦点を当て，

具体的な景観対象を設定して行なった調査・実験の中から高速道路景観の評価のあり方を探り，何ら
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力>の法則性を見出すための資とすることを試みろ。調査の対象や項目，被験者，そして，分析の内容

などともに限られたものであるので，充分な一般’性を有するものではないが，有用な'盾報にはなり得

ろと考えろ。

２．２研究の対象と方法

（ａ）研究の対象

都市内高速道路は高架で設けられるのが普通であり，長い距離にわたって線状に延びろ。これがも

たらす景観は，景観主体の立場によって様々に異なってくる。たとえば，遠景として眺めるときと，

近景として捉える場合とでは，評価の仕方は異なろう。また，視点，視軸が一定であるときの静止的

な景観と，動的な視点を想定したときの継起的に現われる景観（sequenceと呼ばれる）とでは問題

はまったく異なる。本研究では，高速道路が一般街路内に設けられているときの，街路端に視点を置

いた場合（したがって，歩行者の見る近景を想定していろ）の静止的景観を研究の対象とする。

ところで，本研究ではγ高速道路景観として，現実に在る阪神高速道路景観と精密模型によって表

現した高速道路景観の双方を用いていろ。実在する景観は，そのリアリティという点でまったく問題

はないのであるが，複数の景観があればそれらを構成する物的要素は様々に異なっているのが普通で

ある。したがって，特に，評価とそれに影響を与える物的要因との関係を見ようとするとき，影響要

因あるいは因子を識別することが困難である。一方，模型を用いれば，影響を見たい要因のみが変化

し，他の条件は一定であるような種々の景観を比較的容易に得ることができる。

模型を用いることの意義は今ひとつ考えられろ。景観の操作，計画という場面においては，出現す

るであろう景観を何らかの形で予測しなければならない。単に計画者の想像によってそれがなされる

こともあろうが，客観的な評価のためには，仮想の景観を具体的に表現して景観モデルを作ることが

必要となってくる。景観モデルとして考えられるのは，模型，透視図，モンタージュ写真，スケッチ

などであるが，これら種々の表現形式の妥当１性，有用性が，実際にそれらを作り，計画，実験，調査

などに使用することによって検討されねばならない。このような観点から模型を用いた景観評価を試

みたのである。

次に，問題となるのは，調査において知覚・評価の対象になる景観対象を被験者（景観主体）に提

示する仕方である。対象が現実に在る既存の景観であれば，現地で行なうことが望ましいが，それに

は種々の制約がある。そこで，代替的にスライドを用いて調査することにした。調査に対する制約が

少なくなるとともに，多くの被験者に同一の条件で対象を提示できること，対象を静止的な画面で表

現するために，種々の誤差の要因（人，車，音，光などの動的，外的な要因や，被験者の視点，視軸

の相違など）を少なくすることができるためである。他の研究5)6)7)8)に見られるように，この方法

は広く用いられており，現地の再現'2kなどの点についても比較的問題は少ないとされていろ。

（ｂ）研究の方法

景観に対する人々の評価構造を知るためには，景観を知覚し，評価に至るまでの心理的過程を解明

することが必要であるが，これを直接的に観察することは困難であるか，または，不可能である。そ

こで，心理学的測定法によって種々の心理量を定量的に測定し，相互の関係を分析したり，外的な要

因（たとえば，景観対象そのもの）との関連を見ろという方法，すなわち，計量心理学的方法をとる。

測定する心理量は，景観の評価値，評価の心理的要因，意味・イメージ，の３種である。

評価値を求めるとは，何らかの.価値の項目（これを評価項目と呼ぶに）関して，それを表わす尺度

上に対象を位置づけることであって，評価構造を分析するための基本である。景観の有する価値には

種々あろうが，本研究で採り上げたのは，

①圧迫感一景観を眺めたときに，圧迫されるような感じを受けることである。

②親近感一景観に対して親しみを感じ，そこに溶け込めるように感じることである。

③調和．統一感一背景（都市景観）も含めて，景観全体の調和性，統一性がよく，不調和で不安

定な感じを受けないことである。
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④総合評価－あらゆる要因を総合して景観を良いと感じるかどうかということである。

の４項目である。他にも種々の項目は考えられるし，ここに挙げたものを別の言葉で表現するこ

とも考えられようが，これらは従来の研究等9)１０）を考慮して設定したものであって，

ｉ）わかりやすさ，あるいは，判断のし易さ，

ｉｉ）総合評価以外の項目の相互の独立,性

ｉｎ）景観の有する価値としての重要度

等の点で，妥当であると考えろ。この中で、圧迫感、は，いわば反価値であるが，高速道路量観の

ように巨大な構造物を有するij{観の評価に特有な，そして，適切な評価項目である。他の景観であれ

ば，たとえば，、開放感、といった項目が適当であろう。

測定法としては，評価法のうち11)１２)１３）のうちの一対比較法を用いている。判定の容易さ，確度

の高さ，信頼度などを考慮したものである。

次に心理的要因である。評価を規定する要因と評価との関連,性を分析すること，すなわち，要因分

析，は評価構造分析にとって主要な課題である。要因には，鐘観主体の内的特性，視知覚内容や判断

などの心理的要因と鹸観対象を構成している物的なものの特'性である物的要因とが考えられる。先に

述べたように，評価は景観主体の内的過程を経て行なわれるので，評価を規定する直接の要因には心

理的要因である。しかし，計画が主として物理的なものの操作によって行なわれることを考えれば，

評価要因としては間接的に働らく物理的要因と評価との直接の関係を見ることも必要である。

本研究で心理的要因として測定するのは，後に述べるように，鏡観を規定する種々の物理的要素に

関する何らかの判断（見えの様相，すなわち，目につきやすさ），評価である。これを，評価法のう

ち，評定尺度法によって測定する。

意味・イメージについては，ＳＤ法14)(SemanticDiffelCntialMethod）を用いて測定する。ＳＤ

法はＣ､Ｅ・Osgoodによって言語の意味研究のために提案されたものであるが，現在では言語ばかり

でなく，商品など種々の物のイメージ測定のために使われており，１５)16)景観のイメージ測定と分析

に用いられた例も多い。１７)１８)１９）

ＳＤ法では，評定尺度の両端に正反対の意味をもつ形容菰対を配したものを多数用いて測定する。

測定された意味・イメージは，景観主体の知覚内容であるとも解釈できるし，それを価値と考えれば

評価であるとも言えよう。

また，これを評価の心理的要因であるとすることもできる。先に述べたような心理的要因を用いて

要因分析をするのは，鍛観評価が餓観を構成する種々の要素に対するIlililBU的な評価．判断の総合とし

てある，とする立場であると考えられる。これに対して，ＳＤ法で測定された意味・イメージを用い

る立場は，景観評価は，欽観全体に対する何らかの知覚・判断の総合として成立する，というもので

あろう。

２．３分析の方法

（ａ）一対比較の尺度化

一対比較の結果から尺度構成を行なう方法には，

①～よりよい、と判断された総'１１１数の大小により，対象の1111H1序尺度上の価値を求める方法

②Thurstonの比較判断の法則に基づく方法

③最小自乗法を応用したGuttmanの方法

④その他，Bradlay-TenFy-Luceの方法等20）

などがある。本研究では，調査の精度，サンプル数，研究目的などから見て，②以下の方法で間隔

尺度を求めることが必らずしも妥当ではないと考えられるので，主として①に依るものとした。すな

わち，すべての被験者の一対比較判断から八・（対象ｒが対象ｓより良いとされた回数）を求め，

バーョハｓ
ｒ
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の大きい対象ｓから１１項に順位をつける方法である。そして，参考のためにガットマンの方法による

評価値α＄を付記するものとした。

ところで，個人ごとの比較判断の信頼'性については３すくみ（推移率の成立しない判断で，Ａ＞

Ｂ，Ｂ＞Ｃ，かつ，Ｃ＞Ａとされる判断）の数が基準となる。対象が多くなれば３すくみの数の期

待値21)２２)も多くなるので，次に述べる確定'性係数28)Ｒを用い，確定性の指標とする。

R-台評，
Ｒｉ＝１－１i／ｙ

ここで，

ｌｉ：被験者ｉの３すくみの数

ｙ：３すくみの最大可能個数

である。

（ｂ）＿対比較を用いた要因分析の方法24）

要因分析は多変量解析法を用いて行なうことができる。これには外的基準の有無や’外的基準及び

要因の尺度化の水準（離散量か連続量か）などによって種々の方法がある○本研究では外的基準とし

て＿対比較の結果があり，用いる要因は離散量（名義尺度または序数尺度による量）であるので，林

の数量化理論のＩ類またはＩ類を用いることが考えられろ｡しかし’Ｉ類を用いるためには結果を間

隔尺度に変換する必要があるし，ＩＴａｂｌａｌ－対比較判断と対象の条件づけ（要因への反応）のパターン
類を用いるためにはその理論的根拠，

方法を考える必要がある。そこで，

データをそのままの形で用いて分析

するために，Guttmanの方法25)26）

を拡張した要因分析手法（以後，一

対比較数量化法と呼ぶ）を考えろ。

Guttmanの方法は２つの要因の

組の対を比較した場合の要因分析を

最小自乗法によって行なうものであ

るが，これをｎ個の要因の組の対の

比較に拡張して考えろ。すなわち，

表一１のように，各判断者（被験者）

の判断があって，判断対象の条件づ

蓑判､
断
噸

・位

、

と’
け（要因）がアイテムにおけるカテゴリーへの反応としてあるとする。条件づけを表わす５(1)(jk)を

；訓１１:||Ⅲ黙'鬘鯨蝋雛
Ｆ=工L芸二'1
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である。そうして，ｉによって条件づけられた対象Ｓの数値を，条件のウェイトXjkの和である合

成変量α‘として，

．!`に噸揺に菖菖ｗ･靴
ここで，α丑);ｉなる判断者が第r番目の比較においてｑであるとした対象ｓのもつ数値。

のように定義し，各対象の評価は合成変量α§(1)によってなされろと考えるのである。ウェイトＸｊｋ

を求めることによって要因の影響力，規定力がわかる。

この分析を行なうのは種々のケースが考えられろ。

①ケースＩ；判断者毎に条件の重みを求める場合。

②ケースル個人毎の判断から，全判断者を通じての平均的な重みづけを求める場合。Guttman

の考え方に最も即していろ。

③ケースＨ；個人毎でなく，まとめられた全判断パターンから，条件の重みづけを求める場合。

①，②では，対象への条件づけが個人毎になされていても，あるいは,外的に定まる要因などによ

って一意的に条件づけられていてもよいが，この場合は，後者のように一通りになされているも

のとする。

ケースＩにおけるウエイトの求め方を述べよう。まず，αをすべての人の判断の平均，ｏ２をそ

の全分散とすると，

２』
ａ

２、
ノ

ー
ｒ
く
ｑ

く
ｑ
α

Ｎ皿】ＮⅢＬ
Ｆ
Ｚ
Ｅ
Ｆ
亘
曰

２
囚
回
２
ヨ
ユ
ｑ

１ｍ１ｍ
－
ａ
２

ぴ

となる。ａｌｌ),αJ1）をそれぞれ被験者ｉのよ')大,または小とした判断の平均とし,より大とした判

断における対象とより小とした判断における対象との差を個人についてみろと，

芸{(豈菫α1,-の斗(÷霞二．』?-衝)塾｝

＝芸{(`'1ＭＷ(種』｡-虚)勤｝
となる。これを全判断者に積み上げろと判断間分散。；となり，

．:=六!＝{(虚'１’一の叫側-の２｝

＝大詰(衝〃-"ョ
である。（ｙ(1))２をより大とされた対象の値のちらばり，すなわち，分散とし，（z(i))２をよ')小

とされた対象の分散とする。これらを全体に積み上げたもの，すなわち，判断内分散を〃:，とす

れば，

‘:=六菫I(y《｡)圏+(`｡')霞}-"２－耐；
２２

である。ウェイトｘ皿曾求めるには，り2=1-器=器を最大にするようにする。Guttmanの

考え方とまったく同じく，各判断者を単位として各人のより大または小とした判断に入る対象群の

値を全体からみて最小に,言い換えれば,両判断の差を全体からみて最大にするのである。ｏ２，ｏ；の

式と表－１を見ればわかるようにこれを計算するには，数量化Ｈ類において外的基準を被験者毎の
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111i判断，つまり，２Ｎ分類とした場合に準じて行なえばよい。同様にして，ケースＩ，ケースⅢの

場合はより大，より小の２分類とすればよい。この分析で求められる相関比】,ﾉｺは最大の場合でも

１になることはない。段大の相関比り…及びその時の対象の数値（ガットマンの方法による尺度

値である）ａｓ＊は，一対比較の結果に固有な数値として求まる。そして，りmaxの値は被験者間の

判断の一致性を示す指漂，またａｓ＊と人の相関係数は判断者間の判断の一致性を示す指標と考え

られる。

（ｂ）ＳＤ法の分析

ＳＤ法で用いる形容in｣対尺度は評定尺度であるので,系列カテゴリー法27)によって各尺度のカテ

ゴリーのウェイトを算定し，各対象の数値を求めろ。この数値をもとにしてセマンティックプロフ

イルを描き，それによって対象の特徴を探る。そして，類似した形容,il』｣対をまとめあげ，限られた

軸（意味次元と呼ぶ）によって対象を（意味）空間上の点として位置づけろ。このような次元を見

つけ出す手法として，因子分析，主成分分析法などがあるが，ここではバリマックス法28）を適用

する。因子分析法と比べれば簡便的な方法ではあるが，データの構造を忠実に簡潔に把握する手法

としてこれを採用する。

３．既存高速道路景観のイメージと評価及びその要因に関する分析と考察

３．１調査の内容

（ａ）調査の目的

眺存の高速道路景観が与えるイメージを分析し，種々の景観を机対的に位置づけるとともに，評価

iiiii薇、鰯

写真２写真１

いま】

写文４写真５
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写真1０写真９

と評価の心理的要因を分析するために調査を行なった。

（ｂ）調査の対象

調査の対象とした高速道路駄観は写真１～写真1０（実際に用いﾌﾟこスライドのプリント）

所である。これらは，大阪府下の阪神高速道路蛾観であって，府下の全路線を踏査し，

に示す10ヶ

計79ケ所の
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写真撮影を行なった上で，その中から各景観が代表的，典型的なものであること，バラエティに富む
ことなどに留意して選定したものである。

実験に用いたカラースライドは，フィールドカメラに，６×７判フィルム，９０暁レンズを用いて撮

影したポジフイルムを35孫版に転写したものである。撮影は，カメラを街路端の地上１．５腕に水平に

据え，レンズ視軸を街路軸に対し４５°傾けて，あおり(画面に対しレンズを上に平行移動させる）を使

用して行なった。あおりをつけたのは，人間の視野，視角を考慮し，できる限り自然な感じに見せる

ためである。

（ｃ）調査項目

景観評価に関しては，前節に述べた４評価項に関して一対比較調査を行なった。

心理的要因に関するアンケート調査は以下に述べるような２種類の項目に関して行なった。

①高速道路景観を構成している種々の要素が目につくか，あるいは，気になるか，という質問であ

る。具体的な項目は表-11～表-14の左側のアイテムの欄にあるようなものである。

②景観を形づくっている要素の､良さ、（好ましいか，好ましくないか）に関する質問である。具

体的な項目は表-15～表-18の左端のアイテムの欄にある。

以上の項目に対し，いづれも５段階評定尺度によって解答を得るようにした。アンケート調査はこ

れ以外に種々の項目について行

なったが，それらについては省 Tadle､２各調査における被験者

略する。ＳＤ法で用いた形容詞

対は表－３にあるような25種類

である。この形容詞対は筆者が

従前に行なった研究29）で用い

たものとまったく同じものであ

る。評度尺度は７段階とした。

（ｄ）調査の方法

iiB
～１９２０～２９３０８９４０

■二

調査は室内でスライドをスクリーンに映写
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(一対比較調査では２つのスライドを２枚のスクリーン
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男 女

年令
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Ｉ

既存高速道路景観を対象

とした調査
5５ 4８ ４１ ７ 1９ ２５ ４

Ⅱ

模型による高速道路

景観を対象とした調査
4４ ４３ ８６ ７ 2８ 1５

＜

＜

。
、

／

～

夕

》

＞

＜
､１

＜

＜

〈

」
～

／

、

＜

～

＜
彦一

～

へ
〆

＜

■ ＜

）

I

Ｌ
、
ム ＞

ぶ
く

宝
＞

〔

＜

-〒
、

、

～

ゴ

雪

こ
く

門

少
崖
房
ン

＞

P

＜

￣

’
一
一
‐ ＞ ￣

￣

下

一
一
、
一

二

ジ

＜

一
一
、
一
ノ
ノ
」
三

二Ｊ
１
く
イ
、
ｒ
へ
く

妄一
ラ

＞

一
戸
一
×
Ｋ
Ｋ
－
／

￣

￣

￣

＝

７

７

＞

フ
へ
）

Ｐ

＜

廷
、
Ⅸ

一
、

戸 ￣
（

〈̄

‐

貢
電

ﾆﾆｰ

三

了う

一
ン
、
，
皇

二

。

度‐、。／，

と

＜

く
三
一
一

一へ

二

二
、

＞

三

＝

〉

＝

一

一
＞

〈
｢､，

之

次
元

雑然とした－整然とした

安全な－盾険な

歴がしい－砂かな
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悪い－良い

きれいな－きたない

こころよい－不快江

明るい－昭いく
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鴎気な一隅気な
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墨墨した－ゆったりした

口
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活発な－不活発な

地味な－はなやかば

するどい－にぷい

颪い－姪い

大きい－小さい

亀いた－週つた

個性的な－－股的な

単調な－変化のある

おもしろい－おもしろく、、

さみしい-にぎや力〕な

Ⅲ
次
元

力〕たし

唖かし

強し

－やわら力〕い

－冷たい

－弱い
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Table､３意に同時に映写する。）し，被験

者全員に同時に見せて行なっ

た。被験者は表－２に示すよう

に55名で，いづれも社会人であ

る。

３．２高速道路景観

のイメージ

（ａ）調査の分析の

結果

調査結果からまず系列カテゴ

リー法によって各対象の尺度

値を得た。これについて，図一

２にセマンティックプロフィル

として表現してある。尺度値を

用い，ヴァリマックス法によっ

て分析して求められた合成変量

（意味次元と呼ぶ）と各形容詞

との相関係数（構造ベクトル）

を表－３に示す。合成変量得点

（意味値と呼ぶ）は表－４に示

し，これを図示したものを図一

３に示す。

（ｂ）意味次元に関する

考察

表－３にあるように，累積寄

与率は第Ⅲ次元までで89.9％で

あり，意味の次元は第Ⅲ次元ま

でであると考えてよいであろう。

雑然とした－整然とした

、
してみよう。

単調なある

おもしろい－おもしろくな］/、

０３８８０１１４

０７８５０．８９９

これら各次元について考察

Ⅱ

Table､４意味値（対象の意味次元上の待点）

＝
|￣

ト
Fig.３対象の散布図

第１次元 第１１次元 第111次元

雑然とした－整然とした －０．９７２ ０．１４２ 0．０５７

安全な－盾険な 0．９５５ ０．１１１ ０．０５８

蔵がしい静かな －０．９４９ －０．１６３ 0．０７４

狭い－広い －０．９４８ ０．０２６ 0．１０５

悪い－良い －０．８８３ ０．４１８ ０．０５６

きれいな－きたない ０．８６１ －０．４４２ －０．０３９

こころよい－不快な 0．７８５ －０．５５７ －０．１９７

明るい－晴い ０．７６８ －０，５６６ －０．１７２

新しい－古ぃ 0．７２７ －０．６７０ ０．０３２

陰気な‐陽気な －０．７２０ ０．６００ 0．１７５

親しみのある－親しみにくい ０．６１６ －０．５３５ －０．５１５

緊張した－ゆったりした －０．６１１ －０．２３２ 0．４８０

活発な‐不活発な 0．０５８ －０．９８８ ０．００８

地味な－はなやかな －０．０３７ ０．９６２ Ｏユ３０

するどい－にぷい 0，３２７ －０．９１３ ０．１３４

重い－軽い －０．４２７ ０．８６７ ０．１４６

大きい－小さい －０ユ89 ０．８６３ 0．２９１

乾いた－１息っだ 0．５０１ －０．７６６ 0．１７５

個性的な－－般的な ０．４５０ －０．７４１ 0．１７３

単調な－変化のある －０．１５５ ０．７３１ 0．５０８

おもしろい－おもしろくｊｔＪ１/、 ０．５６９ －０．７２８ －０．０９７

さみしい－にぎや力〕な ０．５７４ ０．６０４ 0．１８７

力〕たい_やわらかい －０．１９０ ０．４８７ 0．８３２

暖かい－袷たい 0．４７９ －０．２９３ －０．７４９

強い－弱い －０．１４８ 0．５９７ ０．７００

寄与率 ０．３９７ 0．３８８ ０．１１４

累積寄与率 0．３９７ ０．７８５ 0．８９９

第１次元 第Ⅱ次元 第Ⅲ次元

/ＩＺｉｌ －０．４０６ ０．５３７ －０．８９８

妬２ －０．８９２ －０．８７３ ０．９４２

ﾉﾘＥ３ ０．５２１ －１．３１２ －１．８４８

ﾉﾘＥ４

妬５

－１．２６３

－０．６０７

1．９２０

－０．５９６

－０．９００

２．０００

`ﾂﾞａ６ ０．２２３ －０．３７４ ０．０９７

妬７ 0．８３０ 1．６１７ ０．７０８

妬８ ２．５４２ ０．３５４ ０．３１８

妬９ －０．７１３ ０．２７７ ０．１５１

〃１０ 0．０７１ 0．６５０ ０．０９０
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ｉ）第１次元

この次元は，〔雑然とした－整った〕，〔狭い－広い〕，〔きれいな－きたない〕，〔明るい－

暗い〕など景観のもつ空間的属性を表わすような形容詞と相関が高い。同時に〔安全な－危険な〕，

〔騒がしい－静かな〕といった，そこで行なわれる活動に関連した形容詞，〔悪い－良い〕という

評価を表わす形容詞とも相関が高い。空間的な属性を主内容とした評価性の次元であると解釈でき

よう。

ｉｉ）第１次元

〔活発な－不活発な〕，〔地味な－はなやかな〕，〔するどい－にぶい〕，〔重い－軽い〕など

空間の雰囲気や,盾緒性を表わすような形容詞と相関が高い。ＯＳgoodの言う活動性（activity)，力

量性（potency）の両者の意味を含む雰囲気を表わす次元であると言えよう。

iii）第Ｈ次元

〔かたい，やわらかい〕，〔暖かい－冷たい〕，〔強い－弱い〕と高い相関がある。ｉｉ）と同じ

く雰囲気を表わすような次元と考えられるが力量性の意が強いと思われろ。しかし，この次元は相

関の高い形容詞が少なく，寄与率も低いので，独立した次元と考えるのは無理があるかもしれない。

以上のように抽出された次元は，前述した筆者の従来の研究と比べても，必らずしも明確なもの

ではない。対象の数の少なさ，対象の相対的な似かよりなどに起因するのであろう。

（ｃ）意味値に関する考察

表－４の第１次元上の得点を見ろとNDBは非常に高い得点を示し，この次元が評価性の次元である

と考えれば，悪く評価されていろと言えろ。図－２のプロフイルに表われているように，第１次元に

属する形容詞対のいずれにおいても尺度値の絶対値は大きい。高架が大きく見え，背景がせまってい

て，自動車が多いのが特徴で，評価が低いのもうなづけろ。次に得点の高いNO3は，自動車は少ない

が低い高架と大きなコンクリート柱が目につき，〔悪い－良い〕以下の５つの形容詞対の尺度値が

良くない側で大きい。反対に得点が低く，高く評価されているのはＭ４，Ｎ０．２，Ｎ０９，Ｎ０５である。

NO4は，広い街路に高い高架のあるもので，尺度値は，いづれも良い側で大きい。Ｎ0.5は背景が公園

で広々として緑が多く，ＮＯ９は広い街路に高い高架があるものである。また，ＮＯ２も緑（植裁）は多

く，高架はある程度高い。尺度値は全般にわたって良い方の値となっていろ。

第１次元で高い得点を得たＭ４，Ｎ〔１７は，比較的高い高架と細い角柱のものであり，この次元に属

する形容詞の尺度値も〔さみしい……〕など一部を限き，よく似通っていろ。一方，得点の低いNO3

は，低い高肥で太い柱のもので，尺度価は，Ｎ０４，Ｎ０７とはIF反対の傾向をもつ。これら以外のもの

では，得点の高い方に属すろNC１，Ｎ０８，Ｎ０９は，Ｎｏ４のような尺度値の傾向を，低い方のNC２，Ｍ

10,Ｎ０５，Ｎ０．６は，Ｍ３に似た尺,度値を有するが，いづれもその大きさは小さい。

第Ｈ次元に関しては，これに属する形容詞が少ないので，それらと意味値との間に明確な関係が見

出しにくく，対象の特徴との関連も定かでない。

（ｄ）対象の分類とイメージ

図－２のプロフィルと図－３の２次元上への散歩図から対象を分類し，夫々のイメージの特徴を考

察しよう。図－３の各象限毎に分類すれば４分類となるが，第１象限に入る２対象（No.７，Ｎ０８）は

離れ過ぎており，プロフィルもやや異なるのでこれらは別個に考えるとすれば，５分類となる。第１

象限のNO8は，雑然とし，危険で騒がしく，きたない（第１次元）。また，重く，湿っていて，おも

しろくない（第１次元）景観である。同じく第１象限のNd7は，雑然と騒がしいが，一方で明るく，

新らしくて，やや快よい（第１次元）。そして，活発で，はなやかで，するどい（第１次元）。第４

象限のNC３，Ｎ０．６，Ｎ010は，雑然さ，騒がしさよりも,汚なく，不'決でⅡ高いことが特徴で(第１次元)，

不活発で，地味であり，にぶい（第Ⅱ次元）。第３象限のNO2，ＮＯ５は，整然として安全であり，静

かで，広く，明るい（第１次元）。そして，不活発で，地味であり，にぶい（第１次元）。第２象限

のN０１，Ｎ０．４，Ｎ０９は，整然として，静かで，明ろく（第１次元），活発で，はなやかで，鋭い（第
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１次元）。

以上の特徴は，写真からわかるように納得のいくものであると考えられ，景観のイメージ特性を見

ろという点からはＳＤ法による調査，分析は有効であると考えろ。

３．３高速道路景観の評価

（ａ）調査の結果

一対比較調査の結果を表－５に示す。確定性係数はいづれも比較的高く，各人の判断はかなり信頼

Table､５一対比較集計結果Table､５－－対比

塵ｋ
｜
姜
噸
一
］
陰

扁平一醜。

肺
」
竺
鍛
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Ⅷ
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“側

対象番号

グループ２

ユフＭｌ６Ｎｏ８１９

できるものであろう。被験者間（a）
の判断の一致性を表わすと考え圧

られろりｍｎｘの値は，あまり高迫

くなく，今一つの指標，ａｓ＊と感
八との相関係数は高い。一

致性係数U3O）に関する検定

とMostellerの方法による

適合度検定31)３２)の結果が表一（b）

５にあるが，ここでｕは一致性親

係数，ｚｏは正規分布の偏差率近

（deviate）で，自由度が高い感
のでｘ;値を変換して求めた値

である。ｚ0.05の値は1.645であ

るので有意水準１％で一致性に

関する検定は有意，適合度検定（c）

は有意でない｡したがって,判霜
断の一致性,正規分布への適合念
性が無くはないことが認められ－

ろ。しかし，データ自体を見る感
と被験者間の判断の差異はかな

り大きく，正反対の評価をして

いる者もあった。 （d）

そこで,被験者のｸﾞﾙｰﾋﾟﾝ塗
ロ

グを行なった上で分析すること評
にした。グルーピングに用いた価

手法は数量化理論Ⅲ類である。

一対比較結果をそのまま用い，

判断パターンからみた被験者間
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Table,６グループ別の一対比較集計結果
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LiiiJ
l…
｢惠
’’

|…Ｉ
｢…Ｕ，」L－ｌ

l……

0.4411

の距たりを求めて近い者同志をまとめた。被験者自体ではなく，被験者の反応がサンプルであるとし

て層別化し，異なる評価基準（価値感）に基づくであろう種々の評価のあり方を探ろうとしたのであ

る。

グルーピングは評価項目毎に行ない，特異な判断を行なっている被験者を除いて，３グループにな

るようにした。表－６にその結果を示すが，ワ…及び人とａｓ＊との相関係数はともにほとんどの場

合に上昇していろ。各グループ間の評価（順位）の変化を示す図を，評価項目別に，図－４に示す。

（ｂ）評価に関する考察

ｉ）圧迫感について

圧迫感については，それが感じられない方が評価が高いとしていろ。各グループをみろと，高架

の高さに重点を置いて評価していろと考えられるグループ２，高架高さ以外の桁下の見える量によ

っても評価が成されていろと思われるグループ３，両者の中間的な評価と思われるグループ１，と
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いうふうに特徴づけできよう。全体の傾向から，高架高さと画面に見える高速道路部分の面積,あ

るいは，背景の見え方が圧迫感評価に影響すると考えられろ。図－４にあるように,他の項目と比

べてグループ間で順位の変動は比較的少なく，評価基準の差異は少ないと考えられる。

ii）親近感について

No.４，Ｎ０．９，Ｎ０．８の評価値の変動が特徴的であり，グループ１は高速道路（の良さ）に重点を置

いた評価を，グループ３は背景や周囲の様子に重点を置いた評価を，そしてグループ２は両者の中

間的な評価をしていろと考えられろ。全体的には，緑（植裁）のあるすっきりとした背景のものの

評価が高いようである。この項目については，グループ間の差異は大きい。りmaxも小さいので被

験者間の判断基準に差が大きいと言えようが，同時に，確定'性係数も低いので,被験者個々の基準

も確定的なものではないと思われろ。親近性の意味内容の巾広さが大きな原因であろう。

iii）調和・統一感について

Ｎ０５，Ｎ０．９，Ｎ０３の評価の変動に表われているように，高架高さに重点を置いていろと思われる

グループ１，桁下の見える割合も評価に影響していろと考えられるグループ３と，特徴は見られ

ろ。全体的には，高速道路が画面に占める割合，背景とのバランス，調和など，高速道路と背景が

主たる要因となって評価されろと思われろ。グループ間の差異は比較的小さいと言えろ。

iv）総合評価

総合評価の傾向は，統一感と
Table､７評価項目間の相関係数

よく似ており，圧迫感との類似

'性も高い。景観を構成する要素

の個々の良さと，それらのバラ

ンス，調和の両者によって，や

はり，定まるのであろう。

（ｃ）評価項目間及びイメー

ジとの関連

ｉ）各評価項目間の関連につい

て

被験者全体の評価値（（）

によって求めた各評価項目間の

相関係数を表－７に，総合評価

を外的基準としたときの重回帰

分析結果を表－８に示す。各評

価項目間の相関係数は高く，特

に，調和・統一感と総合評価と

の関連は高い。各相関係数や重

回帰パラメータ，偏相関係数の

大きさの傾向は肯けるものでは

あるが，これらの数値が評価項

目間の関連性や総合評価への各

項目の影響力を直接に示すもの

ではない。各項目間の相関係数

の高さが項目自体の相関による

ものか，対象に起因すろものか

が’これだけのデータでは不明

確だからである。

1.000 ０．７３１ ０．９４９ 0．９６４

１．０００ ０．７６５ 0．８２２

調和・統一感 ０．９９２

１．０００

Table､８総合評価を外的基準としたときの重回帰分析結果

園罵■語田園四囲
Table.ｇ評価項目と意味次元の相関係数

－０．５５８ －０．８２４

０．１１６

0．３２６ ０．０３４ ０．０５１0．０４６

Table・１０意味次元を説明変数としたときの重回帰分析結果

照男圏圏四囲

圧迫感 親近感 調和・統一感 総合評価

圧迫感 １．０００ ０．７３１ ０．９４９ 0．９６４

親近感 １．０００ ０．７６５ ０．８２２

調和・統一感 １．０００ ０．９９２

総合評価 １．０００

圧迫感 親近感 調和・統一感 定数項 重相関係数

総合

評価

パラメーター

偏相関係数

0．２０６

0．９０４

0．２２５

0．９４７

０．６９６

０．９８７

0.027 0．９９９

圧迫感 親近感 調和・統一感 総合評価

意味次 元Ｉ －０．７３４ －０．５５８ －０．８５０ －０．８２４

意味次 元Ⅱ ０．５２５ ０．１１６ ０．３６１ ０．３５８

意味次元Ⅲ ０．０４６ ０．３２６ －０．０８４ 0．０５１

意味次元Ｉ 意味次元Ⅱ 意味次元Ⅲ 定数項 重相関係数

総合

評価

パラメーター

偏相関係数

－０．０７２

－０．８７３

0．０３１

0．５９５

0.005

0．１２０

0．２１５ 0．８９１
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ｉｉ）イメージと評価の関

連について

前項で述べたイメージ（意

味次元）と各評価項目との相

関係数を表－９に，総合評価

を外的基準としたときの重回

帰分析結果を表一10に示す。

意味次元Ｉはいづれの項目と

も相関は比較的高い。偏相関

係数の大きさを見ても，意味

次元Ｉが評価的な次元である

ことは理解できよう。第、次

元のパラメータ，偏相関係数

は小さく，やはり，本調査で

は意味次元は２次元として解

釈した万がよいように感じら

れろ。また，重相関係数の大

きさを見ても，景観のイメー

ジと評価との関連は高いと考

えられろ。

３．４心理的要因の影響

（ａ）目につきやすさを評

価要因とした分析

前項に述べたアンケート調査

項目のうち，各構成要素の曰に

つきやすさ，を評価要因と考え

た場合の分析（分析ケース１と

呼ぶ）についてまず述べる。

一対比較結果を外的基準と

し，一対比較数量化法を適用し

て分析した結果を表-11～表-

14に示す。

ｉ）圧迫感について

全てのグループで，、高速

道路の目につきやすさ●のレ

ンジが最も大きい。ウェイト

の傾向も，目につきやすいほ

ど圧迫感は高くなるというふ

うである。グループ１，グル

ープ２では他の項目のレンジ

は小さいが，グループ３では

いくぶん異なっており，、緑

の目につきやすさ､，、背景

Table､１１圧迫感の要因分析結果（ケース１）
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Table､１２親近感の要因分析（ケース１）

アイ ナ ム

グル_プ１

レンジ ウエイト

グループ２

レンジ ウエイト

グループ３

レンジ ウエイト

１

高速道路は日につ

きますか

1.000

0．１８５

－０．０５０
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－０．８１５

1.000

０．１３５

0．０００
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緑はｒ１につきます
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0.017
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Table､１３調和・統一感の要因分析結果（ケース１）や周辺部分の目につきやす

さ、のレンジが，他のグルー

プに比べ比較的大きい。この

グループに関してはこれらの

要因の影響もある程度あると

いうことで，前項の評価に関

する分析で述べたことに対応

Ｉしていろ。

ｉｉ）親近感について

グループ毎で結果は全く異

なっており，親近感に関する

評価基準の相違の大きさがう

かがえろ。グループ１は、高

速道路の目につきやすさ、の

レンジが大きく，高速道路に

注目してなされていろと思わ

れた評価の傾向に対応してい

ろ。グループ２では、緑の目

につきやすさ､つづいて、地

表面の目につきやすさ、のレ

ジが大きい。ウェイトを見る

ンと,緑は目につくほど,地表

面は曰につかないほど，そし

て高速道路は目につかないほ

ど，評価は良いようである。

グループ３では全てのアイテ

ムのレンジが同程度の値を示

し，評価を説明する見因は明

らかではない。親近感につい

ては被験者間の判断の差が大

きく，ここで用いた要因によ

っては説明のできない判断も

あるようだが，グループ間の

評価傾向の差異は明らかにな

ったと言えよう。

iii）調和・統一感について

グループ１，３では，゛高

速道路の目につきやすさ、の

レンジが大きく，グループ２

は，、高架下の利用状況、の

レンジが大きい。グループ１

では高速道路は目につきやす

いほど，緑は目につくほど良
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グル－プ１

レンジ ウエイト

グル_プ２

レンジ ウエイト

グル_プ３

レンジ ウエイト

１

高速道路は目につ

きますか

1.000
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５

高架下の利用状況

は目につきますか
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相関比 ０．２８６ ０．３１４ ０．２９３
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５

高架下の利用状況
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いと言えそうである。グループ２，グループ３では，各項目のウェイトが特異な変動をしており，

これらを評価の要因と考えるのには無理があるかも知れない。調和・統一感という評価項目が，鼓

観の全体的な構成の様態を問題にしていろということを考えればある意味では当然であろう。

ｉｖ）総合評価について

グループ１，グループ３でレンジが大きいのは、高速道路の目につきやすさ､，グループ２では

、緑の曰につきやすさ、である。グループ１では高速道路は目につかないほど，次にレンジの高い

緑は曰につくほど評価が高い。グループ２でも高架については同様であるが，、緑の目につきやす

さ、のウェイトの傾向は特異である。グループ３はいづれのアイテムのウエイトも特異な変動を示

しており，これらの要因によって評価を説明するのは困難である。

（ｂ）構成要素の良さや調和を評価要因とする分析

次に，景観を構成する要素の良さや調和・バランスに関する項目を心理的要因と考えたときの分析

(分析ケース２と呼ぶ）を示す。一対比較数量化法による分析結果を表-14～表-18に示す。

ｉ）圧迫感について

グループ１，グループ３は，
Table,１５圧迫感の要因分析結果（ケース２）

順位は違うけれども，ともに

、高速道路の街路空間への調

和､、背景・周辺部分の良さ・

のレンジが大きい。グループ２

については、高速道路の良さ､

と、背景・周辺部分・のレンジ

が大きい。●高速道路●は●高

速道路の街路空間への調和・と

相関が高い項目で他の２グルー

プとそう大きな差はないと思わ

れろ。圧迫感の評価は，高速道

路が街路空間に調和し，背蓋が

良いと感じられれば，良くなる

ということであろう。ケース１

の結果，すなわち，高速道路が

曰につきにくいほど評価は高

い，ということと矛盾はしな

い。

ｉｉ）親近感について

各グループ間に評価の傾向の

差がはっきりと見られろ。グル

ープ１は、高速道路の良さ●，

、緑の良さ●，グループ２は、

背景・周辺部分の良さ、，、緑

●，グループ３は～背景・周辺

部分●のレンジが大きい。各グ

ループの親近感評価の傾向が，

（ａ）での考察と伴わせて，よ

くうかがえろ。すなわち，グル
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グループ２

レンジ ウエイト
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レンジ ウエイト

高速道路は街路空

間に調和している

と感じますか
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0．０８６

0．２２１

０．４０６

－０．２６０

－０．０２３

－０．０５７

０．１４６

0.126

1．０００

－０．５７３

－０．２８３

－０．１３８
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全体の調和パラン

スは良いですか
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高速道路は良いで
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－０．０８１
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０．０６３

高架下部分の利用

状況は良いですか
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一プ１は高速道路に力点を置いて，グループ３は背景・周辺部分に着目して，グループ２は背景と

緑の両方を重視しているのであろうということである。もちろん，グループ１，グループ３も，縁

TabIe､１６親近感の要因分析結果（ケース２）
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の影響はある。

iii）調和・統一感について

いづれのグループにおいても，大小の差はあるが，いづれのグループにおいても，大小の差はあるが，、高速道路と街路空間の調和、または，●全

体の調和．バランス、についてのレンジが大きいのは当然と言えよう。グループ１は，～高速道路

の良さ､，～全体の調和・バランス、が大きく，高速道路自体の良さが調和を与える重要な要因と

なることを示唆していろ。グループ２で最も大きいレンジを示すのは、高速道路と街路空間の調和●

である。－背景・周辺部分、，、高速道路､，～緑●のレンジもある程度大きく，限定された要因

によって評価がなされているのではないのだろう。

グループ３でレンジが大きい項目は３アイテムあるが，ウェイトの変動が特異であり，これらの

アイテムによって評価が説明されろとは思われない。

iii）総合評価について
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－０．２０８

0．１９６

0.033

0．０６２

高架下部分の利用

状況は良いですか

0.386

0．０６９

－０．１０２

0.090

－０．０３２

－０．２９６

0.210

－０．１４１

0.052

0．０１４

－０．００６

－０．１５８

0．１１８

0.008

－０．０３９

－０．０２５

0.079

－０．０２２

相関比 ０．３７４ ０．３５８ 0．３７７
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Table､１７調和・統一感の要因分析結果（ケース２）

［Ⅷ

iｉ
１．０００

lｉ ！
戸口「」 ０．４６４ ド「

‐
‐
‐
‐
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
Ｉ

ｌ
ｗ

,…

各グループとも１アイテムのレンジが大きく，他は大きいものでもそれ程ではない。グループＩ

では、車道などの地表面の良さ､が最も大きく，次いで、高速道路の良さ、が大きい。グループ２

は●背景・周辺部分の良さ、に次いで、高速道路の街路への調和、、地表面､のレンジが大きい。

グノレープ３では最も大きいのが●背景・周辺部分、，次いで、高速道路の街路への調和・である。

グループ２，グループ３は今までの結果からみても肯けるが，グループ１の、地表面、はこの項目

以外に大きいレンジを示すものはほとんどなく，これをそのまま総合評価の要因であるとする|とは

無理があろう。

アイ ア ム

ゲル－プ１

レンジ ウエイト

グループ２

レンジ ウエイト

グル_プ３

レンジ ウエイト

高速道路は街路空

間に調和している

と感じますか

0．６０１

－０．４４５

－０．０５５

0．０３５

0．１５６

－０．０１４

1．０００

－０．５７３

－０．２５９

－０．２６７

０．４２７

0.283

0．８８９

－０．４６９

－０．２６２

0．１０５

0.370

－０．１２０

全体の調和パラン

スは良いですか

0．９０９

－０．０５１

－０．５１７

0．０４９

0.190

0．３９３

0．４６４

－０．００３

－０．１４１

0.266

－０．１９７

0．２０８

0．２３７

－０．１７４

0.047

0.062

－０．０４５

－０．１３３

高速道路は良いで

すか

1．１５３

－０．１“

－０．２９７

－０．００５

0．００５

0．８５６

0．７３０

－０．謎２

－０．１４２

0．１１７

0．１８８

0．１３０

1.000

0．６９７

－０．３０３

0．０５０

０．０７４

0．４５１

背景・周辺部分は

良いですか

0．５６２

－０．８３４

－０．０邸

－０．０６９

0．２２８

０．１９７

0．８６９

－０．５１９

0．０１８

0.013

0．００５

0．３５１

0．８７８

－０．３３６

－０．１７８

－０．００６

０．１０８

0．副２

車道など地表面は

良いですか

0.765

－０．２３４

－０．０４０

0．０３３

0．１５８

－０．６０７

0．３５０

－０．０３５

0.022

-0.099

0.251

0．１２７

0．２２０

＿０．０４６

0.018

－０．０３０

0．０２５

0．１７４

緑は良いですか ０２８８

-0.013

0.012

－０．０７８

－０．０８３

０．１５５

0．６４３

－０．３２８

－０．１９７

0.119

－０．１０９

0.815

0．３０３

－０．１０２

－０．２０３

0．０９９

0.056

0．０３１

高架下部分の利用

状況は良いですか

0.588

－０．０４５

－０．０１６

0．１４９

＿0．１７３

－０．４３９

0．１５６

0．０９０

0.024

－０．００７

－０．０６６

－０．０４３

0．２１６

－０．１１０

－０．０４８

－０．０１２

0．１０５

0．０７７

相関比 ０．３８９ ０．４８８ ０．４３７
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Table､１８総合評価の要因分析結果（ケース２）

Iｉ lii
蛎
叩
叩
蛎
皿
加
翻
皿
皿
翫
畷
唖
噸
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、
紐
叩
哩
皿
剥
哩
噸
叩
岬
烟
叱
師
埋
叩
唖
副
皿
暉
噸
皿

■
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０
０
０
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０
０
０
０
０
０
０
０
０
０
０
０
０
０
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０
０
０
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｢…

以上が評価に及ぼす心理的要因の影響力の分析と考察である。評価の種々の傾向と要因の影騨が見

出せたが，部分的には必ずしも妥当でない結果であった。より詳細に多くのケースについて分析を行

ない，結果を比較して，要因の影響力を見る必要があろう。

４．模型を用いた高速道

４．１調査の内容

（ａ）調査の目的

模型によって表現された高速

道路景観について，その評価を

測定し，評価と評価に及ぼす物

理的な要因の直接の影響力を分

析するために調査を行なった。

（ｂ）調査の対象

路景観の評価とその要因に関する分析と考察

Fig.５想定した街路

アイ ナ ム

グループ１

レンジ ウエイト

グループ２

レンジ ウエイト

グループ３

レンジ ウエイト

高速道路は街蹄空

間に調和している

と感じますか

0.478

－０．３２０

－０．Ｗ８

－０．０１３

0．１５８

０．０９９

0.658

－０．２９２

－０．２４７

－０．０３８

0．１４２

0.366

0.560

－０．４１５

－０．０１９

0.011

0．１４５

－０．００２

全体の調和パラン

スは良いですか

0.476

０．０４６

－０．２５７

0．００３

0．１６６

0．２１９

0.461

-0.085

－０．２６８

０．１９８

－０．０１６

０．１３９

0.489

－０．１０３

－０．２謎

０．０９９

０．０１４

0.235

高速道路は良いで

すか

0．６８９

－０．０７４

－０．０９６

－０．００２

0．００１

0．図３

0.571

－０．３７９

－０．１８９

0.038

0．１９１

0．１９２

0.518

0．１８５

－０．３２８

0.098

0．１６８

0.071

背景・周辺部分は

良いですか

0.379

－０．３３６

－０．０３７

0.043

0.011

－０．０２３

1．０００

－０．６４５

－０．１７８

－０．００８

0．１５０

0.355

1．０００

－０．４３９

－０．００８

－０．０２４

－０．０３０

0．５６１

車道など地表面は

良いですか

1．０００

－０．４２５

－０．１３６

０．０１１

０．３０１

0．５７５

0.638

0．１４３

0．１１３

－０．０７７

0．２１４

－０．４２４

0．１６１

－０．０２２

0.045

－０．０１９

－０．０４８

０．１１３

緑は良いですか ０．２１２

－０．０６３

－０．１１７

0．０１８

0.037

0.095

0.431

－０．１７２

－０．１１８

－０．０３２

－０．０８２

0.259

0．３０１

０．０１５

－０．１７７

０．１２４

－０．０４４

0．０４８

高架下部分の利用

状況は良いですか

０．４３７

0.019

－０．００３

0.075

－０．０５６

－０．３６２

0．１１０

－０．０１５

－０．０２６

0.037

－０．０３１

－０．０/7８

0.388

－０．２２０

￣0．０６４

－０．０２５

0．１６８

0.099

相関比 0．４０１ ０．４３５ ０．４３８
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写真1１ 写真1２

写真1３ 写真1４

写真1５ 写真1６

illliiliillliillll
写真1７ 写真1８
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写真2０写真1９

写真2１ 写真2２

調査対象とした模型の写真を写真11～写真22に示す。想定した街路は，住宅地を通る巾員約50〃の

もので，図－５に示すように，左右対称に利用され，中央部に高架高速道路，両端に巾員2.5伽程度

の歩道があるものとした。そして，高速道路の両側を夫々６セクションに分割し，ここに種々の帯状

の空間構成要素が組み合わせ的に配置されるものとした。構成要素として採り上げたものは次のもの

である。

①高架高速道路（以後高架と呼ぶことがある）－構成される種々の街路空間に必らず存在し，位置

は常に中央部である。４車線，６車線の２通りの巾員と，桁下川'’１２伽，１６”の３通りの高さを

考えたので，計９種類の高架がある。柱スパンは一定で20”である。

②一般車線（以後車道と呼ぶ）－車道もあらゆる街路空間において存在するものとした。１車線，

２車線の２種類があり，いづれも停車帯を有し，歩道には必らず接するものとした。

③歩道一街路両端の歩道の他に，３．５伽程度の巾員をもつ歩道を配置した。

④高木植栽帯（以後高木と呼ぶ）－高さ１Ｍz程度の高木と芝生を有する巾員３．５腕の植栽帯を配置

した。これがない場合もある。

⑤低木植栽帯（以後低木と呼ぶ）－高さ１．５沈程度の低木と芝生を有する植栽帯である。これがな

い場合もある。

⑥草地－－芝生のみを有する巾員2.5腕～3.5〃程度の植栽帯である。

以上の街路空間構成要素を，位置，種類を変えながら街路の各セクションに配置する。背景も変え

得るのであるが，ここでは１種類とした。採用した12種類は，可能な多数の構成から，できる限り変

化に富むように選定したものであるが，それらの構成を図－６に示す。直接の評価対象としたのはス

ライドであるが，前節で用いたのと同じカメラ，レンズによって図－７に示すように撮影した。
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1.5m

Fig.７撮影の方法

（ｃ）調査の項目

前節と同じく，室内で２枚のスクリーンにスライドを映

写して，被験者に同時に見せることによって行なった。被

験者は表－２に示すように学生44名である。

４．２模型による高速道路景観の評価

（ａ）調査の結果

一対比較調査の結果を表-19に示す。前節の結果と比べ

ろと，確定性係数，りmaxともに低い。同じ構成要素から

できている模型の景観であって質的な差が少ないことが１

つの原因であろう。一致性係数の検定，適合度検定からは

判断の一致性，－次元性は認められた。しかし，前節の考

え方に従って，この場合もグルーピングして考察するもの

とした。グルーピングの方法は前節と同じである。グルー

ピングの結果を表-20に示し，グループ毎の評価（順位）

の変動を図－８に示す。

以下に，各評価項目毎に考察を加えろ。

（ｂ）評価に関する考察

ｉ）圧迫感について

グループ１では，高速道路の巾員が狭く，高木の量の少

趣：。:…'‘
……麓IiiliI」四Ｌ：草地

鮪:鷲ｌｗ
Fig.６評価対象とした模型の構成

グループ１では，高速道路の巾員が狭く，高木の量の少ないものが評価は高いと考えられる。グル

ープ２は高速道路が狭いとともに，上部の空の見えるような対象の評価が高く，グループ３ではこの

他に高木も影響しているようである。全般に高速道路の巾員の圧迫感の影響には共通の傾向が見られ

るが，他の要因の影響は様々である。他の項目に比べて順位の変動は少なく，評価基準の相違の程度

が小さいことがうかがえろ。

ｉｉ）親近感について

グループ間での評価の差異は大きい。特に，グループ１とグループ２，３とではまったく反対の煩

Table,１９－対比較集計結果
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Table､２０グループ別の一対比較集計結果

謙￣￣
グループ’
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1ｍにある。グループ１は高速道路は高く，桁下が大きく見えるものの評価が良いようである。このグ

ループはり…，ａｓ*と八の相関係数も小さく，人間の差も小さい。かなり評価の異なった被験者を

まとめたグループであろう。グループ２，３は高速道路の高さ，巾員が適当で，高速道路全体が見え

るような対象の評価が高いと思われるが，両者の差異は明らかではない。

iii）調和．統一感について

グループ’では高速道路の巾員の狭いものの評価がよく，’|]広く低い対象の評価が極端に低い。高

速道路の，特にプロポーションの影響が大きいと思われろ。グループ２では高さの低いものの評価が

高いという傾向があり，グループ’の順位とはかなり異なる。グループ３は両グループの中間的な評

価をしていろと思われるが，明確な傾向は見出し難い。

ｉｖ）総合評価について

グループ’では高速道路の巾員が狭いほどよい評価をする傾向が見られるが，この他に緑の影響が

うかがえる。すなわち，高速道路の高さ，巾が同じ対象では植栽の多い方が評価が高いようである。

グループ２では高速道路の高さが高いものの評価が悪い。グループ３では逆に巾広く，低いものの評

評価

項目

豹レープ

番号

めレープ

の人数

評
価
値 /Nａｌ 応２ 妬８ 妬４ 妬５ Jｎａ６ Jna7 “８ mａ９ 妬１０ 応11 mａｌ２

３すぐ

み平均

確定的
係数
平均

vｍａｘ
ａｓとハとの

相関係数

圧
迫
感

ｸRループ

I

グループ

２

グループ

３

1５

1３

９

ｆｓ

α８

順位

ｆ８

α８

頑位

ｆ３

α８

順位

３８

0.953

１１

５９

0.269

７

５４

-0.107

６

６９

0.389

８

３６

0.768

９

５

1.000

1２

1１７

-0.567

３

9０

－０．４００

６

３７

0.278

９

６７

0.298

９

４１

0.6“

８

２４

0.584

1１

8０

0.158

６

1１２

－０．９８９

２

５９

－０．２１８

５

6５

0.256

１０

８３

0.861

1０

３７

0.296

８

２１

1.000

1２

２６

1.000

1２

４２

0.169

７

9５

－０．２０４

５

１１５

-0.942

１

９１

－０．９４０

１

7８

0.084

７

8０

0.928

１１

2６

0.田５

1０

1２６

－０．８３９

１

１１０

－０．８４６

３

8５

－０．８０７

２

1２５

－０．８８１

２

9７

－０．５４８

５

6４

－０．８２４

４

1１４

－０．５９７

４

1０９

－０．８１３

４

７０

－０．４７０

３

1７．２０

1１．５３

16.22

0．７５

0．８４

0．７７

0.423

0.498

0.498

0.992

0.9997

０．９９９９

親
近
感

グループ

１

グループ

２

ｸ6ﾙープ

３

６

1８

1２

ｆｓ

ａｓ

順位

jEs

α8

順位

ｆ８

α８

順位

1１

－０．８０７

1２

9１

-0.247

７

8１

－０．３１１

５

４２

0．０２１

２

８５

－０．２７１

８

1８

1.000

1２

8７

－０．１３６

５

7８

－０．８８８

1０

8７

0.555

1０

８０

－０．８２１

８

9８

－０．１００

６

6２

0.078

７

2３

－０．１４４

1１

1５１

1.000

１

９１

－０．４９１

３

３４

－０．４１７

６

8１

－０．４２６

９

6０

0.135

８

２６

－０．８１７

1０

6２

－０．７３９

1１

7１

－０．１５２

６

２８

0．１８６

９

1８１

0.由０

８

１１２

－０．８７１

１

5０

0.758

１

4９

－０．８１７

1２

3４

0.615

１１

４０

0.559

４

1２９

0.558

４

９６

－０．５１８

２

４２

1.000

８

９８

0．１２２

５

５２

0.832

９

３３

0．１１９

７

１４０

0.739

２

８３

－０．３６９

４

２１．３３

26.00

15.08

0．７０

0．６３

0．７８

0.338

０．３３０

０．４３０

0.769

0.993

0.998

調
和
・
統
―
感

グループ

１

ｸRループ

２

仇トプ

３

１１

1２

1４

ｆＢ

α８

順位

ｆＢ

α８

11項位

ｆｓ

α８

順位

2０

1.000

1２

8７

－０．５９７

８

4０

－０．５８０

1０

5０

０．２５３

８

２８

1.000

1２

１６

－０．９７１

1２

5６

0.076

７

４２

0.497

10

8７

－０．６４４

11

4５

0.868

1０

６０

0.077

８

５６

－０．８２７

９

6３

0.029

６

7０

-0.094

５

８９

0.195

５

４８

0.297

９

6２

0.Ｗ５

７

7２

－０．０８９

７

2２

０．９２６

１１

９７

－０．６９８

１

７８

0.017

６

８３

－０．５２０

４

9７

－０．７５８

２

1４０

1．０００

１

６４

－０．１２５

５

４０

0.590

11

５８

－０．８０５

８

9５

－０．８４８

１

8４

－０．３５１

４

1８３

0.888

２

９５

－０．８８９

２

５６

0.369

９

９２

0.252

４

８５

－０．５６２

３

６９

－０．１１５

６

1１３

0.568

３

19.63

23.83

13.“

0．７２

０．６６

0．８１

０．４１２

0３５４

０．４８１

0.998

0.991

0.9999

総
合
評
価

クループ

１

グループ

２

グループ

３

１０

1９

１１

ｆ３

α８

順位

ｆ８

ａＢ

願位

ｆ８

α８

順位

3０

－０．６７３

1１

1１８

0.010

６

1５

1.000

1２

４９

－０．１４１

７

２８

1.000

1２

７５

－０．０１１

８

５８

0.098

６

５６

0.598

１１

７０

－０．３１４

６

８６

－０．４７２

８

８９

0.190

９

５１

0.247

９

9８

1.000

１

１１７

－０．１２７

５

４７

0.386

１０

８０

－０．６６５

1０

1０５

－０．０鍋

７

６４

0.Ｏ７Ｕ

８

1９

－０．９４９

1２

1２０

－０．１１６

４

３２

0.757

１１

7５

０．５５２

４

1７８

－０．８６１

１

６７

－０．２４１

７

８８

－０．６１３

９

6３

0．４０１

1０

7０

－０．８０８

・５

8２

０．７１６

２

1５３

－０．６４５

２

８１

－０．５８９

１

７４

0.480

５

9９

0.011

８

８１

－０．７２５

1

８１

0.690

３

1３８

－０．４２７

３

７３

－０．２５５

４

21.00

1４．６３

21.45

0．７０

0．７９

０．６９

0.444

0.418

0３６０

０．９９９７

０．９９４

0.958
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価が悪い。評価基準に相当の差

異があると思われろ。

なお，評価項目間の相関につ

いては，前節と同様の傾向が見

られた。

４．３物的要因の影響

（ａ）分析の方法と結果

物的要因としていかなるもの

を採り，その指標をどうするか

が問題である。これは景観の知

覚構造との関連において捉える

必要があるが，ここでは，

①視点から高速道路端までの水

平距離（Ｄ）と地盤面から高

速道路桁下までの高さ（Ｈ）

との比Ｄ／Ｈｏ

②高速道路以外の主要な景観構

成要素の見えの大きさ，すな

わち，画面内での要素の面

積。

をとるものとした。Ｄ／Ｈは，

視点と高速道路の視覚的関係を

規定する数値であり，高速道路

の見えの大きさ，プロポーショ

ンなどに関係する。圧迫感を説

明する指標として他の研究32）

でも用いられていろ。見えの大

きさは，要素の大きさや視点と

の関係において定まるものであ

y霊覇I､

Fliiiii;Ｉｌｌ鑿ＩＦ

⑨
圧
迫
感

グループ２

グループ３

順位 ２３４５６７８９１０１１１２

対象番号Ncu9NcL2NQUIhJONQ〕Ｎｑ６Ｎｃｂｌ２ＮＭＮＯ８ＮｃＬ７ＩｈＬ５Ｎｃｕ１

ﾗ読繍；
グループ１

⑪
親
近
感

グループ２

グループ３

順位 ２３４５６７８９１０１１１２

対象番号Ｎｑ
グループ１

;]|iiH蕊iii
ｂ
調
和
・
統
一
感

グループ３

グループ２

ｍ位 ２３４５６７８９ｍｕｌ２

対象番号Ｎｃｂ５ＮｃＵＯＮＱ１２ＮｃＵ８ＩｂｎＮｃＬ３Ｎｑ２Ｉｂ４ＮｃＬ９ＮｃＬ６ＮＱ１Ｎｃｂ７

Z匹蜜濤崖望望蛆■×
田屡霜雲鑿P臺芭■

グループ１

ｄ
総
合
評
価

グループ３

グループ２

順位 ２３４５６７８９１０１１１２

Fig.８グループ間の対象順位の変動

，間接的にであれ，評価に影響すろが，要素の様態が評価に関係することを考えれば，間接的にであれ，評価に影響するであろう。

上記②で述べた要素は，

ｉ）高木。

ii）低木，車道－ここで用し、Table､２１物的要因のアイテムにおけるカテゴリーへの反応パターン

た対象では低木が多ければ，

車道面積は少なくなる。

iii）高架下の背景

の３つである。

それぞれの量(Ｄ／Ｈ，面積）

はカテゴリー尺度で表現するこ

とにした。対象数が12と少なく

量の変化も離散的なためであ

る。各対象のアイテムにおける

カテゴリーへの反応パターンを

国
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表-21に示す。これを用いて，

一対比較の要因分析を行なっ

た。その結果を表-22～表－２５

に示す。以下にその考察を行な

う。

（ｂ）物的要因の影響

に関する分析と

考察

ｉ）圧迫感について

表-22を見ると，グループ１

は，～背景の面積、，、高木の

面積・のレンジが大きい。グル

ープ２も同様であるが，～Ｄ／

Ｈ・のレンジがやや大きい。グ

ループ３は゛Ｄ／Ｈ、のレンジ

、背景・のレンジが大きい。高

速道路自体が圧迫感に直接影響

するか，あるいは，背景や空，

スカイラインを隠すものとして

影響するか，の差がグループに

あらわれていろと感じられろ。

ウェイトを見ろと，高速道路下

の背景は多いほど，すなわち，

よく見えるほど評価が高い。な

お，背景の見え方には高速道路

のほかに，高木の面積が影響し

ており，高木が多ければ背景は

少ない。したがって，緑が多け

れば圧迫感が増すということに

なって，前章の結果に反するが

写真からわかるように，この調

査で用いた高木は眼前に立ちは

だかって視線をさえぎるような

ものであることが影響していろ

と思われろ。Ｄ／Ｈは，グルー

プ２，３では大きいほど，すな

わち，高速道路が低く，巾狭い

ほど評価は良い。

ｉｉ）親近感について

全グループで～Ｄ／Ｈ・の影

響が大きい。他の要因のレンジ

の大きさには差があって，グル

ープ１は～背景、，グループ２

は、背景、，、高木。，のレン

Table､２２圧迫感の要因分析結果

Table､２３親近感の要因分析結果

Table､２４調和・統一感の要因分析結果

の面積ｌ多Ｌ、
少ない

低木敢道の血積１低木多’車道少
少．車適多

Table､２５総合評価の要因分析結果

皇L1にP上

アイテム ０ カテゴリー

ゲル－プ１

レンジ ウエイト

グループ２

レンジ ウエイト
●

グループ８

レンジ ウエイト

Ｄ′Ｈ

①１．９

②莞１．５

③砦１．２

④０．９

0.200

0.119

－０ 081

－０ ０８６

０ 115

0.688

－０．３２６

－０．１７７

0．１６０

0 861

1.000

－０．３７３

－０ 873

0 246

０ 627

高木の面積
①多い

②少ない
0.712

-０

0

856

856
0.906

－０

0

453

458
０．５３８

－０

0

269

269

低木．車道の面積
①低木多，車道少

②低木少，車道多
0.214

－０

0

071

142
0.057

－０

0

019

038
0.038

－０

0

013

025

高架下の貨景

の面積

①多い

②中程度

③少ない

1.000

－０

0

0

図６

229

４“

1.000

－０

0

０

田0

148

470

０．Ｗ0

－０

０

０

534

245

436

相関比 ０．８３９ 0.436 0.480

アイテム カテゴリー

ゲル－プ１

レンジ ウエイト

グループ２

レンジ ウエイト

グループ３

レンジ ウエイト

Ｄ′Ｈ

①１．９

②芦１．５

③美１．２

④０．９

1.000

０．４２７

０ 162

－０ 088

－０ 578

1.000
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ジが比較的大きく，グループ３では大きいレンジをもつものは見られない。高速道路の影響が大きい

ようにでているのは，前章の考察から考えてみてもやや意外である。ウェイトを見ろと，グループ１

ではＤ／Ｈが小さく，高速道路が高く，巾広いほど評価が高くなる傾向が見られろ。これに対し，グ

ループ２，３は圧迫感の場合と同様にＤ／Ｈが大きいほど評価は良い。模型に用いた高速道路は，ス

レンダーな桁，丸柱，桁の化粧板とそれへのアイボリーのカラーリング，といつたふうにデザインを

よく考慮したものである。これをどう見ろかの差異があらわれたのかもしれない。、背景・はグルー

プ１では多い方が評価が良い。グループ２は，多い，少ない，中程度の11項で評価が良い。高木との相

関を考えてみても，この要因で親近感を説明するのはむつかしい。

iii）調和・統一感について

グループ１は、背景、のレンジが大きく，ついで、高木､のレンジがやや大きい。グループ２は，

〃Ｄ／Ｈ､のレンジが大きい。グループ３では、／Ｈ､，、背景●のレンジが大きい。圧迫感の場

合と同じように，高速道路に着目すると，背景，または，緑に着目するのとの差異があらわれていろ

と考えられろ。レンジの大きい場合，●Ｄ／Ｈ●は大きいほど評価は良くなる傾向にある。

ｉｖ）総合評価

グループ１は、背景、，、高木､のレンジが大きい。グループ３も同様な傾向を有するが、高木､

のレンジがより小さい。グループ２は、Ｄ／Ｈ●のレンジが大きく，次いで，､背景●のレンジがや

や大きい。総合評価の傾向にやや類似しているが，それに比べろと，グループ１に～高木､のレンジ

が大きく出ていろ（線が多いほど評価が良い。）ことが特色である。

以上の分析，考察から，Ｄ／Ｈが評価にかなり影響していろと言えよう。Ｄ／Ｈに関しては，前述

したように他の研究32）がある。それは，新交通システムの高架軌道を有する街路における圧迫感の

許容限度とＤ／Ｈの関係を直接的に求めたものである。対象はＨ及び軌道巾員を一定とし，街路巾員

が可変，というものであり，Ｄ／Ｈは大きいほど圧迫感は薄らぐと結論づけていろ。そして，街路巾

員は一定の場合にはＤ／Ｈを大きくするためにＨを低くすることを提案していろ。本研究では，Ｈ及

び高速道路を可変とし，街路巾員が一定である対象により調査したのであるが，概ね同様の結論を得

たと言えろ。しかし，圧迫感のグループ１に見られたように，人によってはＤ／Ｈが圧迫感の直接の

要因とはならない，と考えられろ。また，親近感のグループ１で見られたように，多くの場合とは反

対にＤ／Ｈが小さい方がよいとされる評価項目がある。あるいは，そのように見る人がいろ，と考え

られろ。したがって，Ｈを低くするという点については今少し検討を要すると思われろ。

Ｄ／Ｈの他に，、背景、の影響が犬であると言えようが，●高木、との相関があること，調査対架

の数が限られていたことなどから，実際には，どのような物的要因が効いているかは，明確ではない。

特定の要因に着目した分析，そして，調査が必要であろう。

５．まとめと提案

ここでは，前章までで得られた高速道路景観の評価構造に関する情報をまとめ，景観法則を見出す

ための資とする。また，当面の課題，すなわち，既存の高速道路景観をいかに「修景」して，その向

上をはかり，都市景観と調和させてゆくか，また，計画段階にある高速道路に関して，いかに「景観

設計」をなし，新たな都市景観を創造してゆくか，という２つの課題に答えることを試みろ。

５．１種々の評価に対するまとめと提案

（ａ）評価基準の差異について

既存高速道路景観，模型高速道路景観の双方に関する一対比較調査に顕著にあらわれていたように，

景観評価に際して，人々の間で評価某準に差異が見られろ。この差異は，個々人の間に当然あるべき

根本的な嗜好'性，価値感の差異から生ずるものであると同時に，観点，着眼点の相違から生ずるもの

と考えられろ。後者について言えば，たとえば大まかな傾向として，景観の中の自然的なもの（緑な

ど）に主として着目する立場と，人工的なもの（高速道路など）に着目する立場とがあり，これが評
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価に影響を及ぼしていると思われろ。

この評価基準の相違をどうとり扱うかが問題である。一つの方向として，この差異をより明確にす

るとともに，代表的な少数の評価基準を見つけていくことが必要であろう。このためには，調査にお

ける種々の誤差をできる限り少なくすることや，あるいは，たとえばデルフアイ法のような方法を導

入して，評価をより確かな方向へ収散させていく手法を開発することなども考えなければならない。

計両及びその決定という立場での，この評価基準の相違のとり扱いはより困難である。さしあたっ

て，

①いくつかの評価項目のうち，評価基準の差異があまり見られない項目，たとえば゛圧迫感､に特に

着目する。

②最適なもの（評価基準によって異なる）を求めろよりも，むしろ，不適なものはとらないという方

針をとる。すなわち，ほとんどの人が受け容れないようなもの（これを見出すのは比較的簡単であ

ると思われろ）は避け，残りのものから何らかの方法で計画決定する。それはある人にとっては最

適解であり，他の人には適合解であって，少なくとも不適解ではない。こうしても，景観という心

理的事柄にとっては不都合ではないであろう。このためには，通と不適の境界点，あるいはクライ

テリオンを見つけることが必要である。

などの方策が考えられるが，計画の目的，意義を充分に見極めた上で，ケースバイケースで解決策

を見出す必要があろう。

（ｂ）景観イメージについて

ＳＤ法によって捉えられた景観イメージ（’情緒的意味）は，必ずしも明確なものとは言えない。３

つの意味次元が得られたとはいえ，特に第Ⅲ次元は相関の高い形容詞は少なく，その次元の解釈はで

きても，意味次元としてどの程度の意義があるかは疑問がある。これは３でも述べたように，イメー

ジという点からの対象の変化にとぼしかったことが１つの大きな理由であろう。形容詞対の数をより

限定して分析することも必要である。

一方で，意味次元上の得点からは，対象のイメージの特徴，違いを比較的よく現わしていたことは

言えよう。

各次元に対する得点と一対比較の結果を比べればわかるように，イメージが直接的に評価（良い悪

い意味での）に結びつくわけではない（たとえそれが評価性意味あいをもつ次元である第１次元であ

っても）ので，どのようなイメージをもたせるべく景観を構成すべきかを断言することはできないが，

イメージをより明確に捉えた上で，イメージと景観構成要素との関連を把握できれば，餓観設計，修

景の上で有用である。しかし今回の調査では，そこまで明らかにすることはできなかった。

（ｃ）圧迫感について

圧迫感は最も判断されやすく，基準も変動しにくい評価項目である。人々の間に見られる評価基準

の差異も比較的少ない。

この評価の要因は，他の評価項目と比べれば，比較的単純であると考えられろ。大きく影響するの

は，もちろん，高速道路である。高速道路は，その見えの大きさ，心理的な近さ，頭上への心理的圧

力，背景，遠景の視覚的遼断，などによって圧迫感を及ぼすと考えられろ。これらに関係するのは１

つには高速道路のプロポーション，形態で，高さ，巾，両者の比率によって説明できよう。いま１つ

は，視点と高速道路の距離である。両者を同時的に説明する数値としてＤ／Ｈを用いて分析したが，

その影響力はある程度まで認められた。

高速道路は，結局，人によって異なりはするが，一般には視野を遮らないほど高いか，あるいは，

低い方が，そして，巾は明らかに狭い方が，圧迫感は少ないと言えろ。

圧迫感は，この他に高速道路を遼へいすろ緑によって影響されろ，一般に緑が多いほど圧迫感は軽

減されるようである。模型による調査では，これと反対の傾向も見受けられたが，これは模型写真の

緑の状態によるものと考えられろ。
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圧迫感を軽減するためには，後にも述べるように，高速道路の幅を狭くし，形態はスレンダーな軽

'決なものとするとともに，高さをある程度とることが必要であろう。既存のものについては，高速道

路の外装をやり直し，再仕上げすることによって軽'決に見せるように努めるとともに，緑による遮へ

いを行なうべきであろう。

（ｄ）親近感について

圧迫感とは反対に，人々の間で評価がかなり大きく異なり，しかも各個人でも評価の基準は一定し

ない評価項目である。

一般に緑の量の多いほど親近感は高いようであり，特に高い木と低い植込みが適度に配置されてい

る場合には評価は高い。ただし，公園など特殊な環境においては評価は人により分れろ。市街地の高

速道路景観を郊外部のものより高く評価する人々と，まったく逆の傾向をもつ人々が見られる点で

も，個人差による評価の違いがわかる。

また，高速道路自体のデザイン，材質感などがもたらす，冷たさ，暖かさといったイメージが親近

感の評価に影響する面が見られ，必ずしも景観構成要素の良さによって親近感は評価されているので

はないようである。さらに，高速道路が景観の中心的要素を成しているためか高速道路自体のもつ調

和，バランス感も親近感の評価に無関係ではない。

結局のところ，高速道路競観に対して「親近感」という評価項'三1を設定すること白体が無理なのか

もしれない。この項目は，美的なものの評価ではなく，「親しみ」というやや異なった心理的事柄に

対する評価を求めるものである。高速道路という根本的に親しみにくい構造物を有する景観を対象と

したとき，その評価に困難さを感じても仕方のないところである。しかし，緑との関連ということは

考慮に入れておくべきであろう。

（ｅ）調和・統一感について

高速道路の街路空間への調和，構成要素相互の調和・バランスといった点が評価に大きく影響する

のは，調和・統一感という評価項目目のもつ意味から当然であろう。しかし，調和・バランスの感覚

は人によって違い，何に重点を置くかが異なる。高速道路か，あるいは背景，周辺部分に重点を置い

た評価をなすと考えられる人々，高速道路と緑の関係を重視する人々など様々である。

注目すべきは，調和・統一感は，要素そのものの良さが充たされた上でのものであるということで

ある。景観の中心を成す高速道路はもちろん，背景，周辺部分や緑の良さいづれもが重要である。

人々の間での評価基準の差は大きいが，個人ごとでは何らかの一定した基準で評価はなされている

ようであり，親近感ほどの変動はないと思われろ。

若干の提案を述べると，高速道路については特に柱が目につき，その形態，プロポーション，細部

デザインが調和・統一感にかなり大きく影響すると思われるので，この点を留意しなければならな

い。また，特に市街地の街路においてはその背景，周辺状況が調和・統一感を悪くする一つの原因で

あると考えられろ。周辺部分の環境整備を行なうとともに，その背景，周辺状況に適した高速道路の

形態が考えられるべきであると言えよう。

（ｆ）総合評価について

景観の総合的な評価は，構成要素個々の良さの総合によって定まるとともに，集合体としての調和

・バランスという点がかなり効いていろと思われろ。この点は調和・統一感の評価と類似している。

すなわち，高速道路の街路空間への調和，高速道路を中心とした構成要素間の調和・バランスの影響

が大きい。また，総合評価は圧迫感の評価とも共通した側面をもつようであり，高速道路の高さ，幅，

あるいは桁下の天井部分の見えなどが直接的に影響していろと考えられろ。しかし，各要因の影響の

仕方は単純なものではなく，いくつかの要因の複合，総合としての評価と考えられる。本分析では，

その間の関係を，明確な形で捉えることは成し得なかった。個人ごとの評価の基準は調和・統一感よ

りさらに一定しているようであり，調和・統一というやや抽象的な概念より景観の良さという端的な

言葉による方が明確に価値を捉え得ろと思われろ。
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影響の大きいと思われる調和・バランスという点についての考察と提案は次節で述べろ。

５．２景観構成要素に関するまとめと提案

（ａ）要素の全体的な構成について

高速道路愚観の評価に際して，各種震観構成要素の全体的な構成，すなわち，高速道路験観の全体

的な調和．バランスという点が重要であることは，分析の全般から言えることである。調和．バラン

スに最も大きく影響をもつのが，高速道路であることも，当然のことながら言えよう。しかし，高速

道路が積極的に景観の向上に寄与している例は，ほとんどない。実験に用いた景観では，写真４ぐら

いが，わずかに，その例であるように思えろ。ただ，この景観を評価しない（したがって，高速道路

が景観に寄与しないとしている人）人々は，勿論いた。高速道路の調和・バランスへの影響は，結

局，調和性にどの程度寄与しているかということではなく，調和をいかにくずさないでいるかという

点への影響のようである。例えば，写真２において，高速道路がなければ，評価はどのように変わる

であろうか。今回の調査で求めた評価は，他と比べて良いかどうかという意味で相対的なものであ

り，かつ，対象は全て高速道路を含むものなので，高速道路の景観評価への寄与を正確に知ることは

できない。高速道路の環境影響評価という観点からは，この点をより詳しく調査することが必要であ

ろう。

調和．バランスということで，今一つ重要な点は高速道路と周辺状況や背景との関連，あるいは周

辺状況，背景自体の様態という点である。関連ということは，高速道路による背景等の見え方，反対

に周辺状況による高速道路の見え方ということである。周辺や背景が良く，かつ，適当にそれらが見

えるようなものの評価が高いように思われろ。以上の点を考慮して提案を述べろと，

①高速道路計画に際しては，現状の鼠観的価値が高く，高速道路を建設することによる鼓観的影響が

非常に大きい場所（美観地区，風致地区，公園内など，より具体的には，中之島地区，御道筋な

ど）に建設することは避けること。

②背景の見え方を考慮すること。このために，高速道路の桁によって，スカイラインを隠すことを避

け’できるかぎり，高速道路の下に，空が望めるようにした方がよいであろう。背景がよく見える

ようにするとともに，圧迫感を軽減させるためである。

③高速道路全体のデザインに考慮をはらうとともに，背景，周辺を整備し，景観的な改良を施すこと。

このためには，周辺の再開発を含めた計画が必要であろう。環境施設帯33）の設置は，この点から

も効果があると思われろ。

④修景という点からは，③に述べた点とともに，緑の活用，高架下利用の改良は効果があろう。

（ｂ）高速道路について

高速道路デザインについては，全体的なデザインやプロポーション，バランスが最も重要に思え

ろ。デザインに関しては’桁については鋼製のものよりもコンクリート製のものの方がよく評価され

ていたようである。柱については，鋼製のものも高く評価されていろ。鋼製の柱はよりスレンダーに

できるためであろう。プロポーションについては，適確な寸法や，比率（例えば適当なスパン長，巾，

高さと巾の比，高さとスパン長の比など）を明らかにすることはできなかった。部分については，柱

が重要なようである。自然な視線をとれば，最も目につくものであるからであろう。また，桁下（天

井部分）のデザインも気になるところである。提案を次に述べよう。

①高速道路の構成材を鋼にすべきか，コンクリートにすべきかは，問題のあるところである。コンク

リートは，デザインの自由度の高さ，特に桁を用いた時のすっきりした出来上がり，という利点が

あるが，スパン長の制約，柱に用いた場合の太さの問題などがある。最大の欠点は，その汚れであ

る。鋼製のものは，構造的な制約は少なく，塗装によって汚れの問題も少ないが，そのままの形で

見せた時のデザイン的な悪さは，否めない。景観的な要因以外の点，例えば，経済性，工期，材質

の違いによる騒音，振動の問題，建てられる場所による制約などによって定まる点もあるので結論

は一概には出せない。
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②コンクリート製の場合，スパン長をできる限り長くするとともに，柱寸法を細くする。このために，

Ｒｃ･の多用,その他のデザイン的工夫が必要である。汚れに対処することもしなければならな

い。雨水による汚れを防ぐための排水処理，防水材などによる表面処理，場合によっては，他の材

料による仕上げを考えなければならない。

③鋼製のものについては，特に桁下の部分は，化粧板による天井の仕上げが必要である。コンクリー

ト製の場合にも，これが必要なものもあろう。建物の場合，外部のファサードは勿論，人の目につ

く部分には当然配慮がなされ，相応の仕上げがなされているのが普通である。そういった配慮がな

されていない工場や駐車場ピルの内部のような味けなさを，高速道路は感じさせろ。安上がりに済

ませようとすることが，景観を壊していくのである。しかし，よいデザインが高くつくとも限らな

い。一考を要しよう。

④材質を問わず,スレンダーな，軽快なものにすべきである。これは，圧迫感を軽減することにも役

立つ｡天井を始めとして，、仕上げ●をすることを前提にすれば，そのようなデザインは可能であ

る。構造をむき出しにしているようで，なおかつ，繊細で，優美に見える日本建築も，実はその隠

された部分に真の構造体があるのである。材質の選び方，色彩も重要であろう。

⑤軽'決なものとするためには，Ｍ４のように，上下線を分離して，佃々の高架の規模を小さくするこ

とも考えられてよいであろう。

⑥薄暗い天井というイメージをなくすために，照明をすることも考慮すべきである。特に下が，人の

道路となっている場合にはそうである。商店街にあるようなアーケードも頭上にかぶさる構造物で

あるが，高速道路が感じさせるような暗さや，圧迫感は一般にはない。

（ｃ）緑について

緑は一般に景観の質を向上させ，評価項目全般にわたって，良い影響を及ぼしていろ。量的には＿

般に多いほどよいようである。しかし，緑の位置関係や，種々の緑の構成の仕方に関する明確な指針

は得られなかった。緑に関する提案は次の通りである。

①緑の最も大きな効果は遮幣効果である。これには，視覚的遮幣と，車道，高架等に対する心理的な

遮幣，騒音，排ガスなどの遮断などがあろう。本来的に，人と車とは分離されるべきものであり，

車道の一部を割いてでも緑を増やし，一般車道，高速道路からの遮幣をすべきであろう。

②遼幣のための緑の配置には,歩道と一般車道間への配置，高速道路の際への配置の双方が，考えら

れるが’いずれが良いかの判断はし難い。後者の例が写真７，写真８に見られろ。高速道路の逓幣

としては，前者の万が良いようである。

③高速道路側の緑は，写真５，写真６のようにコンクリートで囲うのは良いとは言えない。路面にま

で緑がとどくようにすべきである。この効果は士盛におけるラウンデイング34）と植栽の与える効

果に類似していよう。

④高架が低く，かつ，高架のすぐ向こう側に建物があって，高架下に空が見えないような場所（写真

３，写真８）は，圧迫感がより大きくなる。背景を遮幣するための緑を配することが，その解決に

なるであろう。

ｉＶ）その他の鼓観構成要素について

歩道，車道周辺建物の形状，色，明るさ，街全体のイメージ，など種々の要因が景観に影響を及ぼ

すが，（ａ）で述べたように，IlM々の要素の改良につとめることが必要である。特に高架下利用を改

善することが望ましい。雑然とした高架下は高架が投げかける陰影と相まって，全体の感じを暗くす

る。また，￣般街路を走行する車の視覚的影響，精神的圧迫も大きい。人と車（＿般車道，高速道路

の双方）の関係を今一度，根本的に考え直し，そこから解決策を見出していくことが，やはり必要で

あろう。
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６．おわりに

本研究は高速道路景観の評価と評価構造を調査データを分析する中から見出し，高速道路景観への

提案とともに景観計画のための'情報を与えることを目指したものである。結果は充分に一般i性を有す

るとは言えないが，有用なものであると考えろ。

しかし，この研究でなし得なかった課題は多い。調査データのより精密な分析，現地における調査，

そして，それとスライド調査との比較，スライドによるより精密な調査（視覚法則に則って臨場感，

現実感を高めた上で行なう），高速道路デザインに関する調査，などである。また，本研究は評価構

造の包括的な把握を志向しているが，より限定された目的のもとでの種々の研究が必要である。たと

えば，高速道路景観評価における緑の影響，高速道路の視覚的遼蔽の及ぼす評価に対する影響，高速

道路の高さ，巾，視点からの距離などと評価との関連などであり，特に，景観設計などに直接的に役

立つ種々の「量」－例えば，街路巾員一定の時の高速道路の適当な高さ，高速道路と視点との適切

な離隔距離，高速道路の最適プロポーション，など－を規定していくことが必要であろう。これら

は，高速道路の「景観基準」をつくり上げていくことに通ずろ。

いずれにせよ，この研究は，高速道路景観の評価構造や，景観問題の解決策を完全に示し得たもの

では決してなく，むしろ，問題点を掘りおこし，明確にしれ点に意義があろう。今後の研究の進展が

是非とも必要であると考えろ。

本研究の遂行にあたり，京都大学天野光三教授にご指導をいただいた。京都大学大学院生金崎滋喜

君には，調査・データ処理などに多大の労をわずらわせた。また，阪神高速道路公団の方々には，デ

ータ収集の便宜をはかって頂いた。末尾ながら，ここに深く感謝の意を表する。
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