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自己紹介 

機械工学科 1 年 大野隆幸 
 
はじめまして。機械工学科の大野です。 
簡単に生い立ちを紹介したいと思います。私は 1996 年に東京都の青梅市で生まれ、今まで

育ちました。私が住んでいる青梅市やその周辺は青梅線や八高線しかないので、出掛けると

きはいつも青梅線でした。 
小さい頃は鉄道に限らず、車や飛行機も好きでした。写真を撮ったり乗ったりすることはあ

まりなく、おもちゃで遊ぶことの方が多かったような気がします。親戚からプラレールをも

らって遊んでいたのを覚えています。 
今は鉄道よりバス寄りなので、鉄道のことはあまり知りませんが、これからいろいろなこと

が知れたらいいなと思っています。 
長期休業中、1 週間ほど札幌に旅行するのが最近の楽しみです。運賃が高い交通手段は使え

ないので、北海道&東日本パスという切符を使って普通列車と夜行急行で札幌まで行ってい

ます。 
 
趣味など 
上でも書きましたがバスの方が好きなので、よくバスに乗ったり模型を作ったりしていま

す。普段作っているのは主に都営バスや JHB で、塗り替えや簡単な改造しかしませんが、

たまに難しいものも作っています。 
製品のままでは周りと同じなので、それでは面白くないと思い、自分が作りたいものは頑張

って作るようにして

います。今まで作った

ものの中で、連節バス

や空港内を走ってい

るランプバスがいち

ばん難しかったと思

います。 
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自己紹介 
電気システム工学科 1 年 角濱文隆 

 
はじめまして、電気システム工学科に入学しました角濱文隆です。 
幼少の頃はプラレールに親しみ、小学生では鉄道模型(N ゲージ)に興味を持っていました。

昔から電車を眺めることが好きだったことが大きく影響し、現在は実物の鉄道写真の撮影

に重きを置いています。しかし、横浜線を走る 205 系が後継である E233 系へと置き換え

られるのを機に、鉄道模型の方も再び動かそうと考えています。 
 
物心がついた時から横浜線の沿線で育ち、中学(学習塾)、高校、大学と、横浜線にお世話に

なる日々が続いています。中でも高校時代は片道 35 分も横浜線を利用して通っていました

ので、自然と横浜線へカメラを向けるように

なったのも十二分に頷けます。 
横浜線は、神奈川県の東神奈川と東京都の八

王子を結ぶ通勤路線で、都心から放射状に延

びる各主要路線との乗換駅を数多く持つ、い

わゆる東京メガループの一翼を担っています。

四半世紀に渡って 205系の独壇場だった横浜

線にも、老朽化や旅客サービスの向上のため、

今年の 2 月 16 日より後継の E233 系の導入が始まり、同年 8 月 23 日に 205 系の置き換え

が完了しました。これについては後章で詳述します。 
 
鉄道模型では、車両をレールの上で走らせることはもちろん、加工や改造も行っています。 
夜間もより明るく実感的となるように、車両への室内灯の取り付けの他に、駅のホームや駅

舎に照明を仕込むといった加工も施してい

ます。 
ユニークな改造の一例を挙げてみますと、最

近の新製品には、超小型のチップ型 LED を

採用した前尾照灯システムや、窓を通して反

対側が見える乗務員室内シースルー構造な

どが採用されていますが、これらが再現され

ていない旧世代の製品に若干の見劣りを感

じることは否めません。そこで、前尾照灯システムを独自の手法で改造することで、新世代

の製品と比較しても遜色のない模型を創り出す改造にも取り組んでいます。 
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自己紹介 
電気システム工学科 1 年 武田茂憲 

□自己紹介 
 初めまして。電気システム工学部に入学した武田茂憲です。時刻表を使いながら、ど

こかへ行ったりするのが好きなので、乗り鉄…というよりかは、ただの旅好きです。な

ので、正直そんなに鉄道に詳しくありません。 
ここで、簡単に自分の生い立ちを紹介したいと思います。自分は、千葉で長いこと生

活しており、比較的、千葉から行きやすい秋葉原にあった交通博物館に幼い時、よく親

と一緒に行きました。その時から、徐々に鉄道に興味が湧き始めたのだと思います。小

学校の時は交通新聞社発行の JR時刻表の巻末にある時刻表クイズなどを解いたりして

いました。そのせいか、時刻表を使って旅行を計画したりするのが好きになりました。

中学・高校とは、遠いところに行っていたので、あまり鉄ちゃんらしい活動はしてきま

せんでした。工学院大学には、幸運なことにも鉄道部があるのでこの機会に、いろいろ

な活動を通して鉄道に対する知識などを向上させていけたらなと思います。 
 
 

□故郷の鉄道事情 
自分の故郷である千葉市は、千葉都市モノレール、京成電鉄、JR 総武線、京葉線、

外房線、内房線など房総地区の列車のターミナル駅として、またベットタウンとしての

役割を果たしています。千葉県は、成田新幹線の失敗などで首都圏では珍しい新幹線の

線路すらない県の一つです。そのためか、千葉は在来線特急が割と多く走っています。 
一番多いのは、成田エクスプレスで 30 分間隔で走っています。そのほかにも、朝早く

に走るあずさ 3 号や、房総特急の代表格であるしおさい号が 1 日約 10 本、あやめ号が

2 往復、京葉線内では、さざなみ号、わかしお号が活躍しています。 
 普通列車では、総武線は E233 ばかりの他線区とは異なり E217 系が活躍しています。

ちなみに、列車によっては、かなりの揺れと騒音がすごいです。(原因は、よくわかりま

せんが・・・) 
また千葉市の中心を東西に横断するのが、千葉都市モノレールです。このモノレールは、

レールにぶら下がって走る懸垂式タイプのモノレールで総延長 15.2 ㌔と、世界最長を誇っ

ています。ちなみに、ギネスにも登録されているそうです。2012 年には、新型車両 Urban 
Flyer 0-type(通称:UFO)が登場し、列車から下の様子を見ることができるようになり空を散

歩している気分になります。 
 最後に、千葉は個人的に好きですが、交通が若干不便で残念なところがあります。千葉は
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湘南新宿ラインがある神奈川や埼玉と異なり、普通列車で新宿・渋谷、池袋といった副都心

に出にくい性質もあります。総武線緩行線はあるものの、時間がかかってしまいます。一番

の得策は、新木場駅は直通運転に配慮した構造になっているので、京葉線からりんかい線を

経由して新宿方面に抜けていくような運行形態が成り立てばいいのですが、りんかい線内

での運賃の関係上から未だ実現できていないのが実情です。どうにか、JR や国も都も思い

切った決断をしてほしいものです。 
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自己紹介 
機械システム工学科 

１年 根岸駿 
 自己紹介 
 初めまして、機械システム工学科に入学した根岸です。 

生まれも育ちも埼玉県です。埼玉県といっても、田舎

の方で近くを走る鉄道は、「JR 八高線」です。毎時の列

車も少なく、登下校には苦労します。近くを走っていた

こともあり、幼小のころからよく線路沿いの細い道に見

に行っていました。私が鉄道に興味を持った大きな契機

はありませんが、毎日のように八高線を見ていたことで、徐々に「鉄道」に惹かれて行

きました。 
都心では電車が主流ですので、毎日「キハ」に乗って通学することは今や貴重かもし

れません。しかし、今の私の一番のお気に入りは JR の E233 系です。 
私が本格的に「鉄道」を趣味にしたのは中学のころで、友人とフリー切符で一日中電

車に乗ったこともありました。 
私は「電車を撮る」というより「電車をつくる」ことが好きです。 
今では鉄道模型を集めることが一番の趣味です。 

 
 最近の鉄道模型 
 私が鉄道模型を初めて買ってもらったのは、小学校６年のころだったと思います。当

時のものと比べて、今のものは非常に精巧にできており、よりリアルなものとなってい

ます。また、初心者にも簡単に扱えるよう、ほとんどの付属パーツがすでに取り付けら

れており、加工することが好きな私にとっては、少し物足りないです。 
 今では、中古の壊れかけた車両を購入し、新品のように修繕したり、改造して他の車

両にしたりしています。 
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自己紹介 

機械創造工学科 一年 森内 佑亮 

 

ハイカラ號と鉄道本と鉄道会社発行のチラシ等が好きですっ！ 

 
 

①この世界に足を踏み入れる過程 
私が興味を持つようになったのは、高校生に

なってからなんです。ある車両に出会ったこと

がきっかけでした。それは、函館市電「函館ハイ

カラ號」。すごくエレガントで、帰宅の途中それ

に出会いひとめぼれし、それからというもの、お

小遣いが貯まれば定期的に乗るようになってい

きました。私の地元は北海道函館なので、地元から始まったというわけです。

画像：函館ハイカラ号 「函館市公式観光サイトはこぶら」http://www.hakobura.jp/から引用 

 
 

②鉄道本について 
ハイカラ號に乗っているうちに、「この車両及び函館市電について知りたいな

ぁ」という気持ちが、生まれるようになり、鉄道本を読むことを始めました。そ

の結果、本に載っていることを見に行って確かめるのにハマリ、市電自体が楽し

いものになっていったというわけです。それからも鉄道本を読んでおり今に至

っています。 
 

③チラシ 
 チラシを集めるのは、興味を持ったころから行っていました。 
何が良いの？と聞かれると、雑誌などとは違い、鉄道事業者が直接出している

ものなので、直接その事業者のことがわかるという点です。さらに、系列のグ

ループ会社(本業ではないが)のチラシも集めると沿線の世界観がより分かるの

で楽しいものです。 
 
最後に、とにかく私は鉄道本とチラシがだいすきです。 
よろしくお願いします。  

http://www.hakobura.jp/
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自己紹介 

電気システム工学科 4 年 山田真之 
 
はじめまして（一部お初でない方もいますが）、今年度入部しました、電気システム工学科

4 年の山田真之です。よろしくお願いします。 
 
この部活に入部したきっかけと理由ですが、大雑把に言いますと鉄道というものに興味を

抱いたからです。何故興味を抱いたかと言うと、朱に交われば赤くなる･･･とでも言います

か、大学に入学して以来行動を共にしてきた親しい友人が、森村氏や納谷氏、先代部長の清

水氏に西武鉄道が好きな清水氏と、みんな俗にいう鉄っちゃんだったのです。そうなるとみ

んなが集まって話すことはもちろん鉄道の話、素人と言うより無知な私は聞くだけでした

が、私が分かるレベルにまで噛み砕いて説明をしてくれたりと配慮があったおかげで 3 年

という時間の中で徐々に興味関心を抱くようになりました。多分、噛み砕いて説明してくれ

なかったらここで自己紹介していることはなかっただろうなぁと思います。 
友人達と行動を共にしているときに、時々あったのがレポートの話と部活ミーティングが

かぶる事態でした。それで、部外者ながらもさりげなくミーティングに参加していた時もあ

ったので入部する以前から面識のある方がいました。 
 
興味は抱くようになったものの、明確に撮りとか乗りとか模型とか、方向性が決まっている

訳ではありません。また、正直なところ無知なので色々と教えてもらえると嬉しいです。 
 
好きな列車とか路線とかはあまり考えたことがありませんが、し

いて言うなら電車と言われて連想するのは西武の黄色い電車(番
号とかは分からない)というくらいには西武寄りかもしれないで

す。というのも地元が西武池袋線の大泉学園駅なので、小さい時

から目にしていたのが西武の電車だったというだけですが。 
 
現在 4 年なので、当然ですが研究室に配属されています。この自己紹介文も研究室で書い

ています。どこの研究室かと言いますと顧問の高木先生の交通･電力･環境システム研究室

に所属しています。これも入部理由の一端です。入部して少しでも知識面で補えればいいな

ぁと思ってます。 
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碓氷峠鉄道文化むら 展示車両見学レポート 

機械工学科 1 年 大野隆幸 
 
車両名 キハ 35-901 
キハ 35 系は大都市近郊の通勤需要に対応するために、両開きの片側 3 扉となり、車内は通

勤型電車の 101 系をベースとしてオールロングシートとなった。軽量化のための外吊り式

の側扉が特徴である。 
エンジンは DMH17H を 1 台搭載し、片台車駆動である。標準形の台車より車軸径がわず

かに大きいものを使用している。 
 
キハ 35 系 900 番台は、1963 年に 901～910 の 10 両が東急車輛製造で製造された。 
900 番台は房総地方での塩害対策として、外板・台枠・骨組みなどがすべてステンレス製で、

前面と側面には補強のためのコルゲートがある。オールステンレスのため、0 番台と比べて

約 3t の軽量化が実現した。 
製造当初は無塗装でステンレスそのままだったが、のちに朱色 4 号の帯が前面に入り、最

終的に全体が朱色 5 号となり、他の気動車と同じ首都圏色になった。 
房総地方が電化された後は各地に転用され、901 は八高・川越線で運用されていた。1996
年にキハ 110 系で置き換えられて廃車され、碓氷峠鉄道文化むらで展示されている。904 は

相模線電化前まで相模線塗装で運用されていた。こちらは 1995 年に廃車された。 
 
 
碓氷峠鉄道文化むらでの展示状態は

あまり良いとは言えない。ステンレ

ス製なので錆はないが、屋外に置か

れているため、色褪せたりゴムが劣

化したりしている。 
車内に入るステップが設置されてい

ないので、床下機器が両方向から見

学できる。 
また、前面幕には「川越」と書かれた

手書きの紙が入っている。 
 
 
参考資料: 日本の旅・鉄道見聞録 キハ 35 系一般型気動車 

http://www.uraken.net/rail/alltrain/kiha30.html 
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碓井峠鉄道文化むら 展示車両見学レポート 
電気システム工学科 1 年 武田 茂憲 

車両名 国鉄 DD53 形ディーゼル機関車 
 
・実車について 

汽車会社製で 1965 年～1966 年にかけて製造されたロータリー式除雪機関車で新潟にて

活躍していました。降雪量が少ない時は一方を除雪用、一方を走行用に使用し、降雪量の

多い時は両方の機関を除雪用、また降雪期以外はロータリーヘッドを外して、通常の運用

にも使用することができました。 
その後、旭川に転属されたものの、雪質と沿線環境の大きく異なる旭川では除雪車とし

ては、あまり役に立ちませんでした。そのため、宗谷本線の塩狩峠で後補機として使われ

ました。その後 1976 年に山形県の新庄へ転属となり、奥羽本線の除雪用となりました

が、あまり活躍することなく廃車になりました。 
 
 
・保存状態について 

1987 年に廃車となった 1 号機が、

ロータリーヘッドを連結した状態で

保存されています。若干、錆びてい

ますが、全体としては比較的きれい

な状態です。 
 
 
 
 
 
 
 
参考資料  
・鉄道ホビダス-消えた車輛写真館

(http://rail.hobidas.com/photo/archives/2006/07/dd53_1.html) 
・Wikipedia-国鉄 DD53 形ディーゼル機関車 
 
  

http://rail.hobidas.com/photo/archives/2006/07/dd53_1.html
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碓氷峠鉄道文化むら 展示車両見学レポート 

電気システム工学科 1 年 角濱文隆 

車両名 国鉄 EF80 型交直流両用電気機関車 (EF80-63) 

・誕生の経緯 
茨城県石岡市の気象庁地磁気研究所から半径 35km 以内では、レールからの漏洩電流が

発生させる磁気によって地磁気観測へ影響が及ぶ恐れがあり、そこから最大で約 10kmま

で接近し走行する常磐線では、全線に渡って直流電化を行うことは不可能であった。その

ため、1949 年までに取手以南の直流電化が完了していたこともあり取手～藤代間に交直

流デッドセクション(無電区間)を設置、取手以南は直流電化、藤代以北は交流電化とし

1967 年に全線電化を達成した。 
従って、常磐線を走行する電気機関車には、交直流の両方に対応する機器を搭載する必要

がある。そこで 1962 年、EF80 型が国鉄によって開発されたのである。 
EF80 型は、主に田端機関区へ配置され、

常磐線や水戸方面などで運用されていた。 
なお、取手～藤代間に設置された交直流デ

ッドセクション(無電区間)は現在も解消す

ることなく残存しているため、E231 系直

流電車で運転され取手以南のみの常磐快

速線と、E531 系交直流電車で運転され取

手以北まで乗り入れる常磐線中距離電車

とに、今も分かれたままとなっている。 
 
・製造次による相違 

EF80-1～EF80-50 の 50 両が該当する 1962 年より製造が開始された 1 次車と、EF80-51
～EF80-63 の 13 両が該当する 1966 年より 3 年振りに製造が再開された 2 次車とが存在

する。これらは日立製作所、三菱電機・三菱重工業、東芝(2 次車のみ)が製造を担当した。 
いずれも交直流両用電気機関車ゆえに、変圧器などの屋上への搭載機器が増大し、車両全

体の総重量が増加し過ぎることを防ぐため、1 つの台車(2 つの車輪)に 1 つの電動機を装

備する 1 台車 1 電動機方式を採用している。 
1 次車では旅客向けと貨物向けとで分けて製造されていたものの、旅客列車が将来的に電

化する可能性を考慮して 2 次車では貨物向けをベースに旅客・貨物両用として製造され

た。また、2 次車では電動機や台車を変更したことなどにより、総重量は 96.0 トンから

97.8 トンへと、2 トン近くも増加した。なお、貨物向けの EF80 型は、客車列車へ供給す

る電気暖房用の電源装置が不要なため重量が若干軽くなるはずだが、空転防止や旅客向

画面奥が交流(藤代駅)、手前が直流(取手駅側) 
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けの EF80 型と重量を合わせるために死重が搭載されている。 
外観まわりでは、2 次車ではヘッドライト形状がやや出っ張った形になり、一部窓の支持

方式が白 H ゴム支持となったため、外からの印象がやや異なる。 
 
・老朽化と撤退 

常磐線電化後の輸送に大きく貢献した EF80 型交直流両用電気機関車ではあるが、製造

から 20 年ほど経過した頃になると老朽化が進行、特に交直流設備の故障が頻発し、故障

件数は同時期に製造された直流電気機関車の数倍にも及んだ。 
そのため、1980 年頃から後継の EF81 型交直流両用電気機関車が、EF80 型交直流両用

電気機関車が所属する田端機関区へ投入され、国鉄分割民営化を前にすべての車両が廃

車された。 
 

・静態保存 
EF80-36 と EF80-63 の 2 両は解体を免れ、

前者は大宮総合車両センターで、後者は碓

氷峠鉄道文化むらで、それぞれ静態保存さ

れることになった。 
今回訪れた碓氷峠鉄道文化むらに静態保存

されている EF80-63 は、屋外展示のためか

塗装の痛んでいる箇所が散見されたが、一

定周期毎に車両の再塗装を実施しているた

め特段心配すべきことではなさそうだ。ただ、右の写真左奥の車両のようにパンタグラフ

を上昇させて展示されている車両もあるなかで、EF80 型はパンタグラフが下降したまま

の展示となっていたのはやや残念であった。パンタグラフがかなり車端に設置されてい

るため、上昇させれば見栄えがとても良くなると思われるのだが… 
この EF80 型交直流両用電気機関車は展示のみで乗務員室内は非公開ではあったが、そ

の功績を後世に確実に遺すためにも将来に渡って保存され続けてほしいと、心から願わ

ずにはいられない。 
 
・参考資料 

気象庁地磁気観測所 基礎知識 http://www.kakioka-jma.go.jp/knowledge/qanda.html#18 

Kano 鉄道局 http://www.kanorail.com/EF80/EF80.htm 

月明かりの信号場 http://blog.livedoor.jp/h_nekomata/archives/51211137.html 

  

http://www.kakioka-jma.go.jp/knowledge/qanda.html#18
http://www.kanorail.com/EF80/EF80.htm
http://blog.livedoor.jp/h_nekomata/archives/51211137.html
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碓氷峠鉄道文化むら 展示車両見学レポート 

機械創造工学科 1 年 森内 佑亮 
 
調査した車両：東日本旅客鉄道・高崎支社、総合訓練センターで使われていた。訓練車(キ

ヤ１１５－１、キヤ２１１－１)  
 

はじめに、この車両は、あくまで訓練用車両なので、情報が少ないため、生い立ちや 
製造目的などは、分からなかった。よって、現地で観察した車両の特徴と推測のみをまとめ

た。なお、当日、カメラの不調により、画像は引用したものもある。 
 

車両の特徴 
ア、大きさ 
高さ、約２０００ｍｍ 幅、約１５００ｍｍ 長さ、約２０００ｍｍの車両、重量 0.3t 
イ、形式と見た目 

高崎支社の 115 系、211 系近郊型電車にちなんだものなのか、同様の数字を形式とし

て与えられ、ラッピングは、キヤ 115－1 は 115 系のように湘南色の塗りつぶし、キヤ

２１１－１は２１１系のように湘南色の帯となっている。しかし、前面の見た目は、２

０９系に近い。右、キヤ 115-1 左、キヤ 211-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
           引用した画像：「フォト蔵」http://photozou.jp 
ウ、動力 
  キヤとディーゼルカーの「キ」が記されているのにもかかわらず、エンジンはなくバッ

テリーとモーターで走る。(これは、あくまで先輩から聞いた情報) 
エ、軌間について 
  在来線の１０６７ｍｍではなく、なぜかそれ以上の幅の軌間が使われていた。 

それ以上のことは、調査できなかった。目分量でしかないのだが、１４３５ｍｍの標準 
軌だと思われる。 
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オ、中身 
  化粧板などは、貼り付けておらず、鋼鉄の壁の内側を緑色で塗ってあった。 
  小さな運転台と、運伝士がすわる椅子があるのみ。 
 
カ、連結器、 
  通常の連結器とは、違い、子供向けの鉄道玩具で使われているような穴に引っ掛けるタ

イプの連結器が使われていた。図→       
 
                

キ、製造時期 
 「９－１０東横車両」という表記はみかけたが、年代の表記はみかけなかった。あくまで、 
推測ですが、２０９系に正面が似ていることから、１９９０年頃に造られたのかもしれない。 
 
 感想。 
現代においては、コンピューターの発達に伴い、シミュレーターが実際の現場に近いレベ

ル再現できるようになった。ある時、テレビでみたのだが、シミュレーターが駆け込み乗車

の類まで再現できるようなっていた。正直、ここまで発展してしまうと、彼らがセンターか

ら淘汰されてしまうのは、致し方ない。 悲しいが、時代がそうなのだと受け入れるしかな

いようだ。 
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碓氷峠鉄道文化むら 展示車両見学レポート 

                 電気システム工学科 ３年 井坂 諭 

 

車両名 EF80 63 

EF80形は，常磐線の上野～平間旅客列車電化開業用として 50両の新製が計画され，

まず 20 両が水戸までの運用に備えて 1961（昭和 36）年度第二次債務で発注された。

車体では 36 年度第 1 次債務車の ED72 3～12 で初めてデザイン化されたシールドビー

ムの左右振り分け配置を採っている。続いて 21～30 号機が製作された。配置は勝田と

田端両区。続く 31～40，41～50 号機は貨物列車用として電暖用設備を撤去している。

1966（昭和４１）年度本予算にて約 3 年振りに 13 両が発注され増備されている。51～
58 号機が貨物専用機，59～63 号機が客貨両用機となっている。これらは仕様がかなり

異なっており，ピッキング防止のため引張棒式の台車（DT135，136）への変更，電動

機 MT53A 化などの仕様変更がなされている。車体では，標識灯の灯体大形化，ヘッド

ライト形状は従来の凹み状からやや突き出した形に，電暖表示灯を持つ 59～63 号機で

は 2・3 位部分のみ運転室側窓上水切りが電暖表示灯上まで延長されている。また，運

転室側窓の端部寄り半分が白 H ゴム支持に，車体側面採光窓も白 H ゴム支持となって

いる。特急「ゆうづる」をはじめ旅客、貨物列車を牽引していた。碓氷峠鉄道文化むら

に展示されている EF80 63 は列車暖房装置に静止型インバータを試験的に採用してい

る。1986 年(昭和 61 年)の 1 月に廃車となり、63 号機の廃車を以って EF80 形式は

「形式消滅」となった。 
 

保存状況について            
屋外展示で雨ざらし為か、現役時代に比べて随分色褪せた姿で保存されている。同

形式の保存車は碓氷峠鉄道文化むらの 63 号機と、大宮総合車両センターの 36 号機

の 2 機が保存されている。36 号機は大宮総合車両センターの公開時に姿を見ること

が出来る。36 号機は 1 次車、63 号機は 2 次車なので見比べれば様々な違いを見る

ことができる。 
 
 
 
 
 
 
 
参考資料  Kano 鉄道局 http://www.kanorail.com/EF80/EF80.htm  

http://www.kanorail.com/EF80/EF80.htm
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「団臨で行く高崎車両センター見学ツアー」レポート 
 

機械システム工学科 
1年 根岸駿 

 
８月２０日、関東学鉄連主催の「団臨で行く高崎車両センター見学ツアー」が開か

れました。 
 
当日は、JR 高崎線の宮原駅から JR 信越線の

横川まで団体列車が運転され、それに乗って、

高崎車両センターと鉄道文化村に行き、それぞ

れ見学しました。 
 
宮原から横川までの団体列車は、全区間で高

崎車両センター所属の「115 系」（４両、T1147
編成）が使用され、現在では走行していない高

崎線を疾走しました。 
今や E233 系や E231 系が普通に走っています

し、最近までは 211 系が走っていましたが、そ

れ以前はこの 115 系が高崎線を走っていまし

た。走行中、新型の車両にはない独特の揺れが

非常に懐かしく感じられました。 
 往路では、横川よりの先頭車は「普通」の幕

を、宮原よりの先頭車は「団体」を、側面は

「団体」を出していました。 
 また、横川駅では幕をまわしていただき、懐

かしい行き先幕を見ることもできました。 
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 高崎車両センターでは、 
・D51 498 
・EF65 501 
・EF55 1 
・オヤ 12 1 
が展示され、運転台も見せていただけました。運転室は、予想以上に暑く驚きまし

た。また、職員の方とお話もさせていただきました。 
 
またこの日は、「EF81 98 牽引のマニ 50（ゆうマニ）」や「185 系ストライプ塗装」、

「ゼロロク（EF66 の 0 番台）代走の貨物」などのネタ車も車内から見ることができ

ました。 
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自由投稿 
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横浜線 205 系の動向 
電気システム工学科 1 年 角濱文隆 

  
2014 年 2 月 16 日より、横浜線に新型車両 E233 系 6000 番台の営業運転が開始され、従来

の 205 系電車の置き換えが始まった。 
 
横浜線向けの E233 系 6000 番台は、新潟県にある JR 東日本新津車両製作所(2014 年 4 月

1 日より総合車両製作所新津事業所へ統合)と総合車両製作所横浜事業所の 2 つの工場で製

造され、8 月中旬までの約 32 週間で 28 編成すべてが出揃った。 
一方で横浜線の 205 系は、H26，H3，H20，H10，H5，H16 編成の順で 6 編成が廃車さ

れ、残りの 22 本はすべて海を越えインドネシア国鉄※1 へ譲渡される。その海外譲渡であ

るが、船舶輸送 1 回につき 3～4 編成程度しか運搬できないことがボトルネックとなり、海

外譲渡に伴う配給輸送列車も週 1 回※2 に留まる。従って、22 編成すべてを海外譲渡し終え

るまでには 6 ヶ月ほど掛かる計算だ。そして、海外譲渡に伴う配給輸送列車の第一陣が 5 月

23 日に開始されたことを踏まえると、すべての配給輸送が終了するのは 10 月頃となる。 
E233 系 6000 番台は 8 月までにすべて出揃ったのにもかかわらず、205 系は 10 月まで残

存するため、海外譲渡待ち車両の留置場所が問題になる。つまり、海外譲渡のため配給輸送

されるまでの間にも車両をどこかへ留置しておかなければならないが、横浜線の所属先の

鎌倉車両センターは、予備として 3 本以上の電車を留置することはできない。また、横浜線

内の橋本、東神奈川の各派出所にも空きスペースはない。以上の理由により、ほぼ 1 日 1 両

というペースで製造された E233 系 6000 番台の出場・配給の度に、留置場所が不足すると

いう事態が発生することになってしまった。 
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このような場合、JR 東日本の各支社管内で空

きのある留置線へ車両を回送させ留置をする、

いわゆる“疎開回送※3”が実施される。疎開

回送は、営業列車の運用や検査とも密接な関

係があるため、一度人身事故や車両故障など

の輸送障害で営業列車のダイヤ・運用が乱れ

ると、事前に計画したスケジュール通りに疎

開先へ回送させることは極めて困難な状況に

陥ってしまう。もちろん、205 系から E233 系

6000 番台への置き換え期間中にも輸送障害は度々発生しており、その都度担当者は頭を抱

えることになったものと推測される。余談だが、主に検査周期の問題からこれらの疎開回送

が頻繁に実施されたため、疎開回送と疎開先からの返却回送の回数は優に 3 桁台へ突入し

た。加えて横浜支社外への疎開の場合は事前に契約した期間以外には疎開できないため、そ

の期間が終了する前に疎開先からの返却回送を実施しなければならず、簡単に疎開といえ

ども意外と制約が大きいものなのだ。 
 
右の図は、運用中または疎開、廃車・譲

渡等がなされた編成数の推移を示した

ものである。E233 系 6000 番台は、概

ね一定周期で送り出されたため割愛し

たが、グラフ中の“運用中/予備の編成

数”が減少するのとほぼ同時に増加した

と判断して支障はない。 
グラフから、廃車・譲渡配給が滞ってい

た 3 月～4 月に疎開が急増した(=E233
系 6000 番台の出場・配給は概ね一定間

隔であった)こと、廃車・譲渡配給が再び本格化した 5 月以降は疎開編成数が横ばいで推移

していること、などが読み取れる。 
この中で、疎開についてもう少し詳しくみてみよう。横浜線の 205 系の疎開先は、実施日

の順に、茅ヶ崎、逗子、国府津、本郷台、伊東、小山、南古谷(川越車両センター)、橋本、

尾久、武蔵小金井(豊田車両センター武蔵小金井派出所)、新習志野(京葉車両センター)、湯

河原、平塚※4、で 5 支社の計 13 か所にも及び、同時に疎開された編成数は最大で 11 編成

を記録した。このうち、逗子、本郷台、伊東、小山、橋本、湯河原、平塚の 7 箇所では、省

令により定められた列車検査が実施できないため、検査の度に所属区である鎌倉車両セン

ターまで返却回送と疎開回送を繰り返す必要がある。 
  

恵比寿ガーデンプレイス横を駆け抜ける横浜線 

図 編成数の推移 
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疎開も落ち着いてきた 8 月 1 日、前日の湯河原疎開から返却された H1 編成に、横浜線 205
系の引退を惜別すべく 2 種類の特製ヘッドマークが掲出された。 

約 3 週間後の 8 月 23 日、H1 編成は 946K 快

速大船行に横浜線 205 系最後の営業列車とし

て充当され、横浜線からの別れを惜しむかの

ような雨に見守られながら、10 分以上の遅れ

を以って終点の大船駅に到着した。 
そして、横浜線を四半世紀以上の 25 年 11 ヶ

月に渡って走り抜けてきた歴史に、静かに幕

を下ろしたのだった※5。 
 
 
 
注釈 
※1 経済発展の著しい東南アジアでは鉄道車両の不足が深刻化しており、それを補うために日本の中古車

両の譲渡が積極的に行われている。既に数百両以上が譲渡されており、強固な安全性や充実した車内設備

などが現地からも高い評価を得ており、“ジャパン・ブランド”が確立されつつある。鉄道以外にも政府開

発援助(ODA)によるインフラ整備や技術援助など、日本からの支援は多岐に渡る。 

※2 お盆休みのため譲渡配給が設定されなかった 2014 年 8 月 15 日を除く。 

※3 新習志野疎開を例にとると、大船にある鎌倉車両センターから根岸線や横浜線、中央快速線、武蔵野

線、京葉線を経由して新習志野まで回送し、隣接する京葉車両センターに一定期間留置しておく。これに

より、鎌倉車両センターの留置線の容量オーバーを防ぐ(事実上の先送りである)ことができる。 

※4 2014 年 6 月 13 日に H19 編成が何らかの事情により湯河原から平塚まで回送され、同日中に平塚か

ら湯河原まで再び回送されたもの。同日昼過ぎに発生した横須賀線内での信号故障との関連性も疑われる

が、詳細は不明である。 

※5 営業運転は終了したが、海外譲渡に伴う配給輸送列車や疎開回送とその返却回送は 2014 年 10 月頃

まで実施される見込みであり、横浜線内を回送列車として走行する機会はまだ残されている。 

 

※  本文中に記載されている疎開回送や出場・配給などのあらゆるデータは、2014 年 8 月下旬までに私

や知人など個人が記録したものを集計し独自に統計処理したものであり、その正確性や完全性を保証

するものではありません。 
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日本一のモグラ駅 土合駅へ行ってみた 

電気システム工学科 3 年 井坂 諭 

なぜ土合駅へ？ 
今回なぜ土合駅に行ったかというと今年の夏が暑かったからです。今年の夏休みの

前半はいろいろやることがあって忙しく、そのうえ暑い！とにかく暑い！暇になった

ら涼しいところに旅行に行きたい！とずっと思っていました。お盆が終わり忙しさも

落ち着いた頃、どこに行こうか考えていたときふと思い出したのが昔秋の終わりごろ

に行った土合駅でした。その時の土合駅は服を着込んでいても寒く冷蔵庫の中にいる

気分になりました。秋は寒いけど夏に行けばちょうどいいんじゃね？と考えた私は青

春 18 きっぷを使って友人と二人で土合駅と水上駅に行ってみることにしました。 
まず上野駅へ 
 友人と三鷹駅で合流して上野駅へ、私の最寄駅は高尾なので上野からより八王子か

ら八高線経由で高崎にでたほうが早いと思う人もいると思いますがそんなに所要時間

は変わらない（むしろ八高線のほうが遅い場合も…）のと八高線の本数が少ないのが

理由で八高線は使いませんでした。西国分寺から武蔵野線・埼京線経由で大宮にでて

高崎線に乗る方法もありましたが地味に長旅になりそうなので確実に座れる上野から

のルートにしました。 
上野始発 8 時 35 分発 快速アーバン 高崎行き 

まず高崎線の快速アーバンで高崎駅へ、今年 2 回目の高崎線乗車でしたが 2 回とも 
E233 系 3000 番台でした。すれ違う列車も 
E233 系 3000 番台が多く、今年 2014 年 3 月 14 日に 
高崎線から 211 系が引退して高崎線の普通列車は 
E231 系 1000 番台と E233 系 3000 番台のみに 
なりましたが個人的に E233 系 3000 番台の割合が 
多くなってきたような気がします。 
E231 系 1000 番台に比べて椅子が柔らかいの 
と夏休みだからか電車内がすいていて快適でした 
 
 
 
高崎始発 10 時 31 分発 普通 水上行き 
 快速アーバンで 10 時 17 分に高崎に着き次は上越線に乗り換え、席をとるため急い

で 2 番線から 6 番線へ。止まっていたのは 115 系でした。個人的には 115 系は高尾駅

に結構来るので珍しくはないのですが中央本線のほうでは 211 系の運用が始まり、そ

のうちこいつも見れなくなるのかなと思うと少し悲しくなります。 
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車内は大きなリュックを背負った人が多く 
これから登山をする人か青春 18 きっぷなど 
を使って鉄道旅行をしているであろう人が 
多く乗っており水上まで混雑していました。 
渋川から水上の間は車窓風景がとてもよく 
乗車時間も短く感じられました。 
 
 
 
水上始発 11 時 41 分発 普通 長岡行 
 水上からさらに乗り換えて水上から二駅の土合駅へ、 
今回の列車は二両編成の新潟の 115 系でした。 
ここから先は下りの普通列車は一日 6 本しか 
なく無計画にここに来るとやばいことに 
なります。（経験談）湯檜曽駅付近から 
新清水トンネルに入りいよいよ土合駅に 
近づいてきました。 
 
 
 
 
ついに土合駅へ到着 
 上野駅から約 3 時間 20 分、ついに土合駅に到着しました。手動式の扉を開けると

寒い！冷房の効いていた車内よりも寒い！涼しくてちょうどいいだろと考えていた私

は愚かものでした。 
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そしてこの階段である。地上まで 462 段、改札口まで 486 段ある。登って行くうちに

地上が近づいて気温が上がっているのかそれとも運動して体温が上がっているのか分

からないが暑くなってきました。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
何段目かは忘れてしまいましたが途中でベンチがあり休憩できるようになっていま

す。 
理系大学生である私に一気に登るほどの脚力と体力は無く休憩に使わせていただきま

した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
登り終わって下を見てみると下のホームが見えないほどでした。 
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最初の階段を登り終わって川を渡ると 2 つ目の階段があります。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
改札を出て外に出てみるとたくさん車が止まっていました。たくさんの親子が下りホ

ームを見学していて土合駅は鉄道の駅っていうよりも観光地に近いものになっている

のかもしれません。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
上りホームは地上にあり普通のホームです。上越線複線化の際下りホームを新清水ト

ンネル内部に作ったため上りのホームと下りのホームの高低差が約 81 メートルになっ

てしまっている土合駅。一日平均利用者数は 20 人前後となっているが谷川岳への登山

客や私のような下りホーム目当ての客が大半を占めているようです。 
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土合 12 時 26 分発 普通 水上行き 
 約 30 分土合駅に滞在し水上に戻りました。 
もう少し周囲を探索したかったのですがこの 
電車を逃すと次の電車は約 3 時間後となって 
しまうので…上りの線路は下りと違い 
トンネルに入っては出てを繰り返し水上駅まで 
下って行きました。 
 
 
 
水上駅周辺にて 
水上駅周辺でご飯を食べたり、温泉に入ったりをしているとこんなものがありまし

た。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
私は電気機関車に詳しくないのですが、EF16 型電気機関車というものでここに保存

されているものは EF16 28 というものらしいです。 
 
帰り 
 帰りは水上 14 時 56 分発の電車（107 系）と高崎 16 時 17 分発の電車（E233 系

3000 番台）に乗って帰りました。道中は疲れていてよく覚えてないです… 
 
最後に… 
 今回の小旅行では土合駅を訪れましたがやっぱり秘境駅に行くのはいいなぁ今度は

北越急行ほくほく線の美佐島駅に行ってはくたかの時速 160 キロでの駅通過でも見に

行こうかなとか思いました。この駄文を読んで少しでも土合駅に興味を持っていただ

けたら幸いです。最後まで読んでいただきありがとうございました。 
 
参考資料 群馬県統計年鑑    http://toukei.pref.gunma.jp/nenkan/  
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北陸新幹線 運行ダイヤの変遷 
～開業予想から金沢開業直前ダイヤまで～ 

情報通信工学科 4 年 清水祐弥 
 
 北陸新幹線の金沢開業が迫ってきました。8 月末には運行計画の概要も発表され、金沢が

首都圏からそう遠くない場所となることは言うまでもありません。今回は、これまで北陸新

幹線で使用されてきた（あるいは思案された）４つの運行ダイヤをご紹介します。これまで

沿線の要望や利用状況に応じてどのようなダイヤ改正がされてきたのか、ちょっと覗いて

みましょう。 
架空・北陸新幹線具体案 1993/11 

 新幹線開業を 4 年後に控えた 1993 年 11 月、鉄

道ダイヤ情報 No.115(広済出版社)に掲載されたダ

イヤ。当時ある材料と、鉄道ダイヤ情報編集部ほか

幾人かの鉄道有識者の意見を集結し、議論の上で

作り上げられたものだそうです。なにせまだ列車

名や運行車両どころか駅名さえ決まっていない時

代、苦労して作り上げた跡がそこかしこに見受け

られ、当時の想像力の結晶として見ることができ

ます。特徴として、速達系と各駅停車系の列車番号

100 代での区分、停車駅の多さ、また上下 1 本ず

つ設定された最速列車の存在などが挙げられま

す。 

開業時ダイヤ 1997/10/1 
1997 年、満を持して開業した長野行新幹線の最

初のダイヤ。JR 時刻表 1997 年 10 月号に掲載さ

れたものです。当時は列車番号により早さを分類

しており、通常タイプを 50 代、各駅停車系を 550

代、最速達系を 0 代としていました。軽井沢の需

要が多いと見込んでいたのか軽井沢行が 1 日 4 本

設定され、安中榛名と軽井沢は停車列車が多かっ

た一方で、高崎と上田、佐久平については多くの列

車が通過となっていました。この後、沿線からの要

望や需要の変化により停車列車の数がどんどん増

えることになります。 

2002/12/1 ダイヤ改正 
 東北新幹線八戸開業のこの年、東日本の新幹線

ではダイヤのパターン化が実施され、長野新幹線

は東京駅毎時 28 分の発車、東京～大宮間は最小 4

分間隔の平行ダイヤとなりました。停車駅が開業

時と比較して格段に増え、軽井沢行がほぼ消滅し、

通常タイプの列車の多くが軽井沢～長野の各駅に

停まるようになりました。一方で安中榛名はこの

時期かなり停車列車が少なくなっていました。こ

のころから各駅停車系と通常タイプの差がそれほ

どなくなり、後に最速達系含め 500 からの均一な

列車番号振りに統一されることになります。 

2014/3/15 ダイヤ改正 
 現行ダイヤです。北陸新幹線金沢開業前最後のダ

イヤでもあります。2002 年から本数・停車駅共に

格段と増え、特に夕方からはほとんどの列車が開

業時で言うところの各駅停車タイプでの運行とな

っていること、また速達系の流れをくむ列車がつ

いに 1.5 往復にまで減ったことからも途中駅の需

要が想定以上に高くなったことが伺えます。金沢

開業時には現在の長野新幹線内途中駅を全駅通過

の列車の存在が当たり前になる模様。沿線の需要

とうまく釣り合ったダイヤがどのように実現され

るのかに注目です。 
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