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都市間バスの運行本数からみた東北地方主要都市の中心性の変遷

谷 貝 等

1は じめに

全国の高速道路網の整備の進展を背景に高速バ

スの利用が増加 しており,都 市間の移動手段にお

いて鉄道に次 ぐ公共交通手段 として定着してきて

いる.高 速バスは,新 幹線や在来鉄道と比較 して

所要時間はかかるものの,運 賃が安 く必ず着席で

きる等の特徴か ら,観 光や私事目的のみではなく

通勤 ・通学 ・業務の目的においても利用 されるよ

うになってきている.2002年 の乗合バス事業にお

ける運賃 と参入 ・退出の規制緩和以降,従 来のバ

ス事業者による既存の運行区間に新たなバス事業

者が参入 して競争が激化 し,近 年では団体貸切の

いわゆる 「ツアーバス」 も増加 し高速バスは活況

を呈 している.2016年4月 には,新 宿駅南口にこ

れまで分散していた高速バス乗 り場を統合 してわ

が国最大のバスターミナルとして 「バスタ新宿」

が整備 され,高 速バスは,航 空機や鉄道に次 ぐ都

市間の移動手段 として地位を確立 してきている状

況にある.

高速バスは,1980年 代後半か ら東京 ・大阪 ・名

古屋の3大 都市を発着する夜行便から発達 してき

た.1990年 代に入 ると需要の見込まれる主要都市

間の昼行バスが開業 してい くこととなった.特 に

地方部では,都 市間バス(高 速バスを含めて都市

間を結ぶバス)は,鉄 道による利便性が低い都市

間など県庁所在都市を中心 に急速 に発達 してき

た.こ れには,一 般の路線バスが,経 年的な利用

者減少の結果,運 行を維持することが困難 となり

バス事業者の財政を逼迫させ,都 市間バスに利益

を求めたバス事業者の行動が背景にある.

こうした都市間バスは,鉄 道 と比較 してインフ

ラ投資が少なく,バ ス車両 と乗務員を手配できれ

ば運行本数の増減も比較的容易であることから,

バス事業者が最大限の利益を得 られるよう需要に

応 じた運行ダイヤ設定がなされているものと考え

られる.

そこで,本 稿では都市間バスの運行本数から都

市 の中心性 を計測 す る.都 市間バスが全国的 に発

達 して きた1980～90年 代 に新幹線 が 開業 ・延伸

し,高 速道 路網 が整備 されて きた東北地方を対象

地域 とす る.

東北地方は,「遠隔地 と結ぶ近代産 業の活動 も乏

しく,周 辺農村 と直接強 く結合す る都 市成立 の基

盤が あ り,従 って,そ の分布 において も前 時代 の

封建的都 市パターンの影響が強 く残存 す る傾 向が

強い(渡 辺,1965)」 とされ,中 心地研 究の対象地

域 として扱 われてきた.

渡辺(1965)は,東 北地方 を地形 的特性,商 業 ・

工業特性 か ら33の 地域 に区分 し商 圏人 口規模 か

ら中心地 の階層性 を示 した.第1表 に商圏人 口規

模 に よ り上位 の中心地 に位置 づけ られた東北地方

の主要都市 を整理 した.

最 も商圏人 口規模の大 きい1ラ ンクの都市 は,

平野 型 の都市 が 多 く,仙 台 の優位 性 が特 に高 く

なって いる.次 いで,ほ ぼ同規模で盛 岡,弘 前,

秋 田,青 森,八 戸,福 島,山 形 といった主 に県庁

所在都市が位置づ けられている.IIラ ンク として

海岸型,工 業化型 の石巻,塩 釜,会 津若松,郡 山,

酒 田 ・鶴 岡,米 沢,い わきが位置づ けられ る.

都市聞バスは,概 ね これ ら1及 びIIラ ンクの都

市間 を結んであ り,nlラ ンク以下の都 市 について

は,同 一地域 の最上位 の都市 までバスが運行 され

て いる状況 にあ る.

本稿 では,こ うした中心地の規模特性 を有 して

いた東北地方 を対象 に,高 速鉄道(東 北 ・山形 ・

秋 田新 幹線)及 び高速 道路 の整備 を背景 とした

1995年 か ら現在(2015年)ま での20年 間の東北

地方の主要都市 の中心性の変遷 を都市 間バ スの運

行本数 か ら明 らか にす る.

工[デ ー タ と分 析方 法

都 市 間バ スの運 行本 数 を1995年 か ら10年 毎

に2015年 まで3時 点 を とり,20年 間 の変遷 をみ

ることとす る.1995年 は,高 速バ スの新規路線開
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第1表 東北地方の主要都市のランク

地域特性 地域番号 地域名 1ラ ン クIIラ ン ク 皿 ランク 地域最上位

平野型

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

北上河谷平野

(盛岡～一ノ関)

大館盆地

横手盆地

最上(庄 内)盆 地

宮城県南地方

仙台平野

津軽弘前平野

福島浜通り北部

秋田平野

青森平野

盛岡

仙台

弘前

田

森

秋

青

花巻 北上 水沢 一ノ関

大館

横手 大曲 湯沢

新庄

相馬 原ノ町

角田

山間型

平野型

の中間型

-
⊥

9
召

n
δ

-
⊥

可
⊥

-
↓

八戸地方

上北 ・下北地方

宮城県北部地方

八戸

田名部

若柳 築館

佐沼 涌谷

山間僻地型

4

FO

ハb

7

8

1
⊥

ー
ム

ー
↓

-
⊥

1
⊥

遠野盆地

鹿角盆地

岩手北部(福 岡)地 方

男鹿地方

北上北部(久 慈)地 方

野

輪

岡

鹿

慈

遠

花

福

男

久

海岸型

Q
》

0

1

9
]

9
」

4

FO

噌1

9
一

9
臼

9
召

9
臼

9
臼

9
臼

気仙(大 船渡)地 方

石巻周辺地方

塩釜周辺地方

気仙沼地方

釜石地方

宮古地方

能代地方

巻

釜

石

塩

気仙沼

釜石

宮古

能代

大船渡

工業化型

6

7

8

9

0

1

2

3

2

2

2

2

3

3

3

3

白河 ・岩瀬地方

会津地方

福島 ・安達地方

村山盆地

安積(郡 山)地 方

庄内地方

置賜(米 沢)地 方

常磐地方

島

形

福

山

会津若松

郡山

酒田 鶴岡

米沢

いわき

白河 須賀川

喜多方

小名浜

注)渡 辺(1965)を 基に筆者編集.都 市名は現在の都市名(鉄 道駅名)に 修正 している.
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設 のブームが一段落 して県庁所在都市間 を中心 と

した概 ねの新規路線が出そろった時期 にある(鈴

木1991,2001).そ の10年 後 の2005年 までに東北

地方 の都市間バ スのネ ッ トワークは,概 ね完成 し

ている.

各年 の都市間バスの運行 ダイヤ は,『全 国高速バ

ス時刻表&ガ イ ド』及 びその後継紙 の 『高速バス

時刻表』並 びに『JTB時 刻表』のデータを利用 した.

時刻表 に記載 されていない一部 の路線 の時刻表 は

バス事業者の過 去の時刻表等 の資料 を基 に類 推 し

て いる1).

本稿 で は,人 間の空 間的移動 を制約す る公共交

通機 関 として都市 間バ スの運行 ダイヤか らバスの

着時刻 に着 目して都市 の中心性指標 を扱 うもので

ある.

谷貝(1989)で は,我 々 の日常の行動 が公共交

通機 関のネ ッ トワーク と運行 ダイヤに制約 されて

お り,バ ス路線 の新設や運行 ダイヤの変更 に より

行動範 囲が広 が ることを時間地理学 のシ ミュ レー

シ ョン ・モデルを活用 して明 らか とした.

一方
,バ スネ ッ トワー クの研究 は,所 要時間及

び運行本数 を加味 した アクセ シビリティ指標 を用

いて地域構 造 を明 らか に しよ う とす る もので あ

る.分 析対象 を,バ スネ ッ トワークのノー ドとリ

ンクに分 けて考 える と,リ ンクを評価す る方法 と

して,発 着す るバ スの運行本数 を指標 としてみ る

ことが でき る.さ らに特定の時間帯 の間 に出発す

るバスの運行本数 と到着する本数との差をみるこ

とによりノー ドの特性をみることができる.ノ ー

ドの特性 として出発 と到着のバス運行本数の差に

着 目した谷貝(1988)で は,都 市内公共交通のア

クセシビリティ指標 として1時 間毎に出発するバ

スにより到達可能な到着地区数 と到着するバスに

より到達可能な出発地区数の1日 の時間変動によ

り都市内の各地域の特性を明らかにした.

こうした考え方に従い,時刻表のデータを基に,

着時刻が13時 前 と以降に分けて運行本数を計測

し,13時 前に到着する上下便の便数の差を発生 ・

集中の中心性指標 とした.午 前中に到着する便が

多い都市ほど中心性が高いと考える.も ちろん運

行するバス事業者の車庫の位置,車 両運用の影響

が想定されるが,利 用者の需要に従った運行ダイ

ヤを設定していることを前提 と考えてこの指標 を

利用する.

都市間バスは,需 要に応 じて運行ダイヤを設定

していると考えると,あ る都市への利用者が午前

中に多い場合は,周 辺都市か ら中心都市へのバス

便が多 く,午 後から夜にかけて中心都市から周辺

都市への運行が多 くなる.都 市間バスは,車 両 と

乗務員の運用か ら,上 り下 りの運行本数は同じと

なることがほとんどであるが,需 要に応 じて運行

時刻を調整することができる.第1図 のように1

日10便(5往 復)の 運行でも,周 辺都市(B都 市)

から中心都市(A都 市)へ 午前中に3便,中 心都市

夜A都 布到着

1日5便

13=00___一 ■一

13:00以 前 に

A者

朝

　撒
A都 市 B都市

B都 市到着

壌日5便

13:00以前に

B都 市到着

1便

AB都 市間のバス運行による発生 ・集中の中心性指標=B→A2=(3-1)

第1図 発生 ・集中の中心性指標の考 え方
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(A都 市)か ら周辺都市(B都 市)へ 午後から4便

というような運行ダイヤを組む ことができる.

そこで,都 市間バスの終点両都市への到着時刻

が13時 以前 の便数 の差 を発生 ・集中の中心性指

標 と考える.例 えば,B都 市からA都 市へ13時 以

前着の運行が3本,A都 市か らB都 市へ13時 以

前着の運行が1本 あるとすると,B都 市か らA都

市への発生 ・集中の中心性は2と なる,逆 にB都

市の発生 ・集中の中心性指標はマイナス(-2)

なので0と す る.

こうした指標を設定 した背景 としては,① バス

は鉄道 と異な り路線の参入 ・退出が しやす く需要

に応 じて運行本数を増減できること,② 一般路線

バスの経営状況が厳 しいことからバス事業者は都

市間バスに収益を期待 し運行 しているが過剰な運

行をすることはできないこと,③ 近年乗務員不足

により運行を維持することができない路線が生 じ

てお り,需 要の少ない路線から運行が減便 されて

いることなどが挙 げられる.

対象 とするバス路線は,青 森県,岩 手県,宮 城

県,秋 田県,山 形県,福 島県の東北地方相互間を

運行する都市間バス とする.高 速道路経由の高速

バスに一般道路を運行する都市間バスを加えた路

線を対象 とし,東 京をはじめ対象地域外 とを結ぶ

路線は対象 としない.一 般道路で都市間を結ぶ特

急バスは対象に含めるが,一 般の路線バスは対象

外 とする.対 象 とする20年 間の間に,新 規路線を

開設 したものの,そ の後運行を取 りやめた一時的

に運行された路線については,対 象か ら外 してい

る.

皿 東北地方の都市間バスの発達過程

高速バスは,1980年 代から発達 し,当 初都市間

を結ぶ夜行高速バスが全国的に発達 した.品 川

～弘前間の 「ノクターン号」がそのはじまりであ

る.そ の後,東 京 と鉄道で直接結ぼれていない都

市間を結ぶ路線が発達 し,そ の話題性を背景に需

要の多い東京 ・大阪 ・名古屋の3大 都市を中心に

高速バス網が広がっていった.

東北地方では,仙 台か ら山形,秋 田,盛 岡,青

森の各県庁所在都市 との路線が1980年 代前半か

ら開設されるとともに,各 県内では,主 な都市か

ら県庁所在都市 との路線が開設されるようになっ

た.

これ は,一 般の路線 バスの利用者減 少に対 し,

バ ス事業者が効率良 く収 入を得 られ る高速バ スに

参 入 して きた こ とが背景 に あ る.東 北新幹線 が

1982年 に仙 台か ら盛 岡まで延伸 され る と,盛 岡を

中心 に交通網の形成 がな された.そ の後,高 速道

路 の発達 によ り路線 が各 方面 に延長 されてきてい

る.主 な都市間バスの運行 開始年代 を第2表 に示

す.

1)1995年 以前 の都市 間バ スネ ッ トワーク

1980年 以前 には,盛 岡 と三 陸沿岸地域 の主要都

市 とを結ぶ路線が整備 されてい る.三 陸沿岸地域

は,当 時,南 北 を結ぶ鉄道(現 三陸鉄道)が 未整

備 で,内 陸 の主要都 市 に依存 してい るこ とか ら,

盛 岡か ら久慈,宮 古,岩 泉,釜 石,大 船渡 とを結

ぶ長距離 の都市間バスが運行 されていた.

1982年 に東北新幹線 が盛 岡 まで開業 す ると,盛

岡は北東北へ の玄関 口 として高速 バスの拠 点 とし

て発展 してい く.盛 岡か ら秋田,青 森 方面 への大

館,弘 前 との都市間バ スが開業 し,そ の後,青 森

八戸 の路線が開業す る.同 時期 に仙台か らは,青

森 八戸,弘 前,盛 岡,山 形,鶴 岡 ・酒 田 といっ

た都市 へのネ ッ トワー クが形 成 されてい る.

1990年 代 に入 る と,仙 台か ら秋田,横 手 ・湯 沢,

盛岡か ら二戸 の路線 の開業 とともに,福 島か らい

わき,秋 田か ら横 手 ・湯沢 とい った仙 台 ・盛岡以

外の都市 か らの都市間バスの開業が はじまった.

2)1995～2005年 までの都市間バスネ ッ トワー ク

1995年 か ら2000年 代前半 は,仙 台 を中心 とし

たバスネ ッ トワークが発達す る.仙 台か ら岩 手県,

宮城 県内主要都市,福 島県への路線が次々 と開業

してい く.

福 島県内では,郡 山を中心 として福 島,い わ き,

会津若松 とのネ ッ トワー クが形 成 され る.

3)2005年 以降の都 市間バスネ ッ トワー ク

東 北地方 の都市問バ スネ ッ トワー クは,2005年

までに概 ね形成 され てい る と考 え るこ とがで き

る.2005年 以降では,仙 台か らは宮城県北地方の

とよま,加 美,若 柳,宮 城県南地方 の蔵王への路

線が開設 されてい る.福 島県で は,福 島 と郡山か

ら相 馬,原 ノ町,喜 多方 といった都市へ の路線 が

新規開業 している.
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第2表 都市間バスの運行開始年代(2015年 までに廃止 となった路線を除 く)

年代 仙台発着 盛岡発着 その他都市発着

～1995年 青森 八戸 弘前 盛岡 一 ノ関

秋田 横手 ・湯沢 山形

鶴岡 ・酒田 新庄 天童 ・寒河江

古川 いわき

青森 八戸 弘前 一ノ関～ 大船渡

大館 二戸 久慈

宮古 岩泉 釜石

大船渡 仙台

秋田 ～ 横手 ・湯沢

山形 ～ 鶴岡 ・酒田

福島 ～ いわき

郡山 ～ いわき

郡山 ～ 会津若松

1995～2005年 大館 釜石 大船渡 北上 ・花巻 久慈 千厩

水沢 ・江差 米沢 気仙沼 石巻

鳴子 金成 登米 一迫 古川

福島 会津若松

福島 ～ 会津若松

福島 ～ 郡山

秋田 ～ 能代

2005～2015年 上山 とよま 加美 若柳 蔵王 福島 ～ 相馬

福島 ～ 原 ノ町

郡山 ～ 喜多方

】V主 要都市の中心性の変遷

1.バ ス運行本数からみた中心性の変遷

第1表 における商圏人口規模の大 きい1及 びII

ランクの都市を対象 として都市間バスの1日 の運

行本数からみた中心性の変遷を見る(第3表).

1)1995年 の都市間バス運行本数

1995年 時点では,都 市間バスの運行本数は,仙

台188本,盛 岡190本 で次いで山形90本,弘 前66

本,青 森46本 となっており,県庁所在都市以外で

は,弘 前の中心性が高い特徴がある.

2)2005年 の都市間バス運行本数

2005年 までの10年 間で都市間バスは新規路線

の開業 とともに大幅に運行本数を増や し,仙 台は

運行本数が3倍 以上の659本 とな り,仙 台の中心

性が大幅に高まる.こ の時期に運行本数を増や し

ているのは,山 形,郡 山,福 島,会 津若松で,特

に仙台 との路線の運行本数の増加がその要因 と

なっている.

山形はこの時期に仙台 との関係が強まり,都 市

間バスの運行本数が大幅に増加 している.仙 台

～山形便は,仙 台 と山形を結ぶ山形 自動車道が整

備され高速道路経由で運行 されたことにより,JR

仙山線(仙 台～山形間)と ほぼ同等の所要時間で

鉄道 よ り安い運賃であることか ら利用者が増加

し,運 行本数を増加 してきた.

山形～仙台間の都市間バスは,現 在でも東北地

方で有数の運行本数を有 している路線であるが,

鉄道を含めた競合の経緯がある.2002年 の乗合バ

ス事業の規制緩和により,既 存の乗合バス事業者

に加え新規のバス事業者がこの区間に参入 し,低

運賃により利用者を伸ばした.一 方でバス と競合

す るJR仙 山線 は,こ れに対抗 して速達型の快速

運転や割安乗車券の販売などを行い熾烈な競争状

態 となった.結 果 として,新 規参入 したバス事業

者は経営が維持できなくなり撤退,JRは バスとの

競争をやめ仙台市内の利用者への利便性を高めた

各駅停車を中心 とした運行ダイヤに変更 し現在に

至っている.仙台～山形問の都市間バスは,朝 ピー

ク時には最短5分 間隔での高頻度の運行 となって

お り,仙 台の運行本数の約2割 が山形 との路線で

高い割合を占めている.仙 台～福島 ・郡山問にお

いても同様に高速バスの参入 と撤退があり,JR東

北本線 との競合の経緯もあった.

3)2015年 の都市間バス運行本数

2005年 か ら2015年 にかけて,新 規バス路線 の

開設は少なくなったが,運 行本数増大は続いてい

る.仙 台は運行本数が780本 にまで達 しておりさ

らに中心性を高めている.盛 岡は,逆 に周辺都市

との運行本数が減少して,仙 台に中心性を奪われ
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第3表 主要都市(1・IIラ ンク)の 運行本数 と発生 ・集中の中心性指標 の変遷

地域特性 地域番号 中心都市
運行本数(本/日)発 生 ・集中の中心性指標

1995年2005年2015年1995年2005年2015年

平野型

1

6

7

9

10

岡

台

前

田

森

盛

仙

弘

秋

青

190

188

66

12

46

194

659

50

44

24

156

780

26

40

16

17

10

1

0

0

19

44

1

0

0

17

73

0

1

0

山間型平野型の中間型11 八戸 16 14 10 0 0 0

海岸型
20

21

巻

釜

石

塩

0

0

20

0

58

0

0

0

0

0

0

0

工業化型

27

28

29

30

31

32

33

会津若松

福島

山形

郡山

酒田 鶴岡

米沢

いわき

18

22

90

42

34

4

40

94

128

156

176

40

12

72

94

116

176

152

36

12

72

0

1

2

2

0

0

0

0

0

0

1

0

0

1

1

0

2

4

0

0

0

て いる状況がみて とれ る.新 幹線 の青森延伸,北

東北地方の人 口の減少が はじまった ことも背景 と

して考 え られ る.

2.発 生 ・集 中の中心性指標による結節構造の変遷

運行本数 か らみ た中心性 では,こ の20年 間で

仙台 の中心性が大幅 に高 まって きた ことが明 らか

になった.次 に,そ の結節構造の変遷 を,発 生 ・集

中の中心性指標(都 市間バスの終点両都市へ の到

着 時刻 が13時 以前 の便 数 の差(マ イ ナスの場合

は0)の 合計値)か ら明 らか にす る(第2図).

1)1995年 の中心都市 の結節構造

発生 ・集中 による中心性指標 は,1995年 で盛岡

17が 最高 で次 いで仙台 の10で 中心性指標 が3以

上 は この2都 市 のみ となってい る.

盛 岡は,弘 前,大 館,宮 古か らの中心性が高 く,

盛 岡中心 のバ スネ ッ トワークが発達 して盛 岡の中

心性が高 い ことが明 らか となった.そ の他,弘 前,

水沢,一 ノ関,山 形,郡 山,福 島は中心性指標が

+で,複 数 の地域 中心 を束 ねた上位 の地域的 な中

心 としての機能 を有 している ことがみ られ る.

2)2005年 の中心都市 の結節構造

2005年 にな る と,仙 台 の中心性 指標 が44と 大

幅に増加 してい る.盛 岡は,盛 岡以北及 び三陸沿

岸都市 の中心都市 として,盛 岡以南 の地域 は盛 岡

よ り仙 台を志向す る構造 となっている ことが み ら

れ る.特 に仙 台は,気 仙沼,石 巻,古 川,山 形,

新庄 ・天童,郡 山か らの結節性が高 ま り中心性 を

高めてい る.

3)2015年 の中心都市の結節構 造

2015年 では,東 北新幹線 の青森延伸,北 東北地

方の人 口減 少を背景 に,盛 岡を中心 とした都市間

バスの運行本数 が減少 し,盛 岡の中心性 指標 が19

か ら17へ 低 下 して きてい る.

一方 ,仙 台 の 中心性指標 は73と 大 幅 な増加 に

なってい る.特 に,仙 台を中心 とした100km圏(古

川,山 形,福 島な ど)か らの中心性が非常 に高 く

な ってい る.仙 台は,先 に述べ た仙 台～ 山形間 の

通勤 ・通学利用 の増加 の他,近 県 では福 島 ・郡 山

か らの便が増加 してい るとともに,県 内主要都市

か らの便 はほ とん どが午前 中に仙 台に到着 す る便

が多 く,中 心性 を高 め る結果 となってい る.仙 台

は,運 行本 数だ けではな く,発 生 ・集 中の中心性

指標 か らみ て もこの20年 間 で大 幅 に中心性 を高
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【1995年 】

⑧

⑧

田
岡
酒
鶴

㊥
会濠若松

沢
山
米
上

庄
童
新
天

㊥

③

⑧

⑭

㊥

郡山

いわき

【2005年 】 ⑧

⑧

田
岡
酒
鶴

⑭

沢
山
米
上

庄
童
新
天

子
美
鴫
加

巻
上
花
北

㊥

蜥
厩
"
干

⑧

㊥

【2015年 】

田
岡
酒
鶴

⑧

子
奨
鴫
加

蜥
厩
"
千

⑧

⑭

()

凡 例

中心都市(発 生 ・集中の中心性指標3以 上)

中心都市における発生 ・集 中の中心性指標

発生 ・集 中の中心性指標

一
一
→

1～2

3～4

5～

第2図 発生 ・集中の中心性指標からみた結節構造の変遷
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めてきた ことが明 らか になった.盛 岡 と仙台 の他

に,福 島県 内の交通結節点 としていわき,福 島,

会津若松 との中間 に位置す る郡 山の中心性 も見 え

は じめている.

Vま とめ

1980年 代か ら高速道路 の整i備等 を背景 に急速

に発達 してきた東北地方における都市間バスの運

行本数から,東 北地方における主要都市の中心性

の変遷を検討 した.そ の結果,全 国的に高速バス

のブーム となった1995年 には盛岡 と仙台の中心

性が高い状況にあったが,2005年 までに仙台を中

心 とした新規バス路線の整備,そ の後の仙台中心

のバス路線の運行本数の増加により仙台の中心性

が大幅に高まったことが明らかになった.一 方で

盛岡をはじめとする北東北主要都市の中心性は低

下 してきている.

新幹線や高速道路の高速交通網の整備により主

要都市間の移動利便性が高まり,そ れに伴い東北

地方の中枢都市 として仙台の中心性が高まったこ

とが明らか となった.

新幹線や在来鉄道 高速道路 都市間バスの整

備が整 った東北地方では,既 に人口の減少がはじ

まってお り,今 後 は,現 在の交通のサービス水準

を維持 してい くことが大きな課題 となっている.

人口減少が進む東北地方の都市の中心性 と結節構

造か ら今後の地域構造をどのように見通 していく

かが持続可能な地域の整備を進めるうえで重要に

なるものと考えられる.

付記 手元に学生時代の 「都市地理学」の講義記

録ノー トがあります.1984年4月 ～9月 に東京都

立大学理学部地理学科2年 の時,駒 沢公園に隣接

する深沢校舎での木曜5限(17:50～19:20)の

講義(東 京都立大学は昼夜開講制で夜間の学生の

ため地理学の専門課程は夜間の講義 が多かった)

です.ノ ー トをめ くると,都 市の分類,都 市の成

立過程,ク リスタラーの中心地論 とその我が国へ

の適用,べ 一シック/ノ ンベーシック等の記録が

あ ります.深 沢校舎の狭い教室で,夜 間に10人 程

度の少人数の学生の前で,渡辺先生は小さい声で,

手を合わせながら時々考え込まれて間をおいて話

される講義の光景が思い出されます.同 時期 一

般教養の講義のある目黒校舎では,講 義の前にベ

ンチに座 り煙草を吸われていた先生のお姿 も印象

に残っています.多 分 この時期が,先 生の最後の

講義になったのではないか と思います.そ の後の

専門課程で先生の講義を聴 くことができず大変残

念で あ りましたが,都 市に対する地理学のアプ

ローチ方法を学び,都 市間の相互関係に興味を持

つきっかけとなった講義 でした.

(一般財団法人 計量計画研究所)

注

1)都 市間バスの時刻表は以下の資料 を用いた.時

刻表 に記載 されていない一部の路線については,

バス事業者の時刻表等の情報 を基 にデータを補

完 している.『`95高 速バス時刻表』(弘済出版),
『JTB時 刻表1995年8月 号』(日本交通公社) ,
『高速バス時刻表2005年 夏 ・秋号』(交 通新聞

社),『JTB時 刻表2005年8月 号』(JTBパ ブ

リッシ ング),『 高速バス時刻表2015年 夏 ・秋

号』(交通新聞社),『JTB時 刻表2015年8月 号』

(JTBパ ブリッシング).
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