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副部長　4A 青木 一真
ご挨拶
顧問　浅野 元章
岩田 康宏
　鉄道研究部の機関誌『タブレット』も、今回で8号となりました。岩田先生が築き上げられた部を、今年四月より私（浅野）が引き継ぎをさせて頂きました。しかしながら岩田先生には、今後も助言を頂きながら取り組んで参りたいと考えております。
　秋田方面へ出向いた夏合宿や文化祭、これから予定されている校外見学など私にとって初めての経験であり、楽しみにもしております。『鉄道マニア』というと、失礼ながら私のイメージでは『暗い』というものがありました。しかし、合宿で部員たちと寝食を共にしてそういった考えが覆されました。真剣な眼差しでカメラに向かう者、安全に気を配る者、熱心に下調べをする者など・・・、普段とは違う表情を見せ、全ての部員が『旅』、そして『鉄道』を愛してやまない姿を垣間見ることが出来ました。皆さんが『車』を愛し、『ドライブ』を楽しむのと、何ら変わりはないのです。
　私は鉄道を利用した『旅』が大好きです。鉄道に乗ると旅情を感じます。更にはその奥に秘められた、言葉では表現できない何かを感じさせてくれます。松尾芭蕉が『奥の細道』の中で「月日は百代の過客にして～」と記した気持ちが分かるような気がします。
　この機関誌からそれらを感じることは出来ないかもしれません。私の指導不足であります。しかし、そういう旅に対する気持ちを持ち続けてもらいたいと願っております。今後も部員に暖かいご支援をお願い申し上げます。
ご挨拶
6年C組　斉藤 祐貴
　今年の文化祭は、例年に比べ1ヶ月以上早まり、休日返上での部活動を行い、たいへんな重労働を強いられた気がします。更に、顧問の先生が新しくなったため、活動方針や意見の食い違いもありましたが、部員と先生が一丸となり、駅弁やオレンジカードの販売、特別展示、そして我が部が最も力を入れている鉄道模型のレイアウトを展示する運びとなりました。今年は特に、更に大きなレイアウトを展示します。今年も、我が部の機関誌『タブレット』を制作しました。この機関誌は、部員が一生懸命に書いた文章なので、是非ご覧ください。
個人研究

カシオペアについて
1年A組　大塚 雄貴
　この夏に、本州と北海道を結ぶ新たな寝台列車が登場しました。その名はカシオペア。北斗星をより豪華にした編成で、上野と札幌を往復します。
　カシオペアは現在北斗星三往復のうち、一往復を置き換えるかたちで運行されるもので、二階建てタイプのA個室寝台を中心に食堂車ラウンジカーなどを連結した豪華な編成です。
　運転開始は、7月16日(金)の下り上野発からで、上り札幌発は7月17日(土)からです。これは現在のところ、カシオペア編成が1本しかないためで、夏休み期間中は上野発と札幌発が隔日交互運転になることになります。
　外観はシルバー塗色で、12両編成のうち10両が寝台車、食堂車とラウンジカーがそれぞれ1両ずつとなっています。寝台は3タイプ計88室あり、いずれもA寝台です。旅客定員は最大186人です。
　カシオペアスイートは、最上級タイプの寝台で、二階建て構造の個室。1階部分にはツインベッドが配され、2階部分にはソファーが並ぶメゾネットタイプになっています。
　食堂車は3号車となり、2階建て階上に定員28人の食堂、階下には厨房と食堂車、車内販売従業員の宿泊室、倉庫などが並んでいます。
　上り上野行きの場合に最後尾となるラウンジカーは誰でも利用することができるサロンです。
　カシオペアは1編成のみが毎日運行されるので指定席券の確保が困難な車両として注目を浴びそうです。
　僕は、一度寝台列車に乗って旅などをしてみたいです。
京成空港線の20年
2年B組　岸 功二
　去る平成10年11月18日、京急空港線が羽田ターミナルに直結し、1日4往復ではあるが、同日から羽田と成田の両空港ターミナルを結ぶエアポート快速特急が運転を開始した。このエアポート快速特急の一方の当事者である京成電鉄においては、日本初の空港アクセス特急『スカイライナー』が走り初めて20年目にあたる。日本初の空港特急『スカイライナー』の20年について簡単に振り返ってみたい。
・第一景　そもそもの始まり～空港線建設～
　年々増え続ける空港需要に対応するため、首都圏第二の国際空港が建設されることになり、昭和41年、その地は閣議決定によって“成田”と決まった。昭和44年に新空港への路線延長免許を得て、45年に工事が開始された。長い間、京成線の終点であった京成成田駅から更に東へ、新空港の開港に合わせるため突貫工事によって、2年で7Km余りの新線が建設された。
　新しい終点となる成田空港駅(現在の東成田駅)は、10両停車可能な2面4線の地下駅で、1･2番線は『スカイライナー』専用、3･4番線は一般列車用となっていた。また、都心側のターミナル駅である京成上野駅も半年間営業を休止して大改良工事を施行、10両編成が停車可能な2面4線の新しい“日本の玄関口”となっていた。
・第二景　AE形特急車の誕生
　昭和47年2月、京成の座席指定特急の4代目にして日本初の“空港特急”となるAE (Airport Expressの略)形が、その勇姿を京成線上に現した。AE形は、T形ワンハンドルマスコンに定速運転装置を備えた界磁チョッパ車であった。空港方から、AE1+AE2+AE3+AE8+AE9+AE10で中間車が欠番となっているのは将来10両編成化した際にナンバーがそろうようにしたためである。AE形は同年度末には6連5本30両が待機していた。
・第三景　京成上野～京成成田間の特急でデビュー
　開港の見通しが立たないため、昭和48年12月30日から一部の編成を使用し、京成上野～京成成田間の特急“開運号”の代替で走り始めることになった。同年12月16日にダイヤ改正が実施され、改正日からAE形を使用する予定で京成上野～京成成田間のノンストップ54分30秒でスジが引かれていた。
　この態勢が4年あまり続き、ようやく新空港が見えてきた。
・第四景　悲劇のヒロイン…AE車
　開港は遅れに遅れ、昭和53年3月になってようやく開港できることになった。成田空港は、高速道路はともかくとして、新幹線はいまだに実現しておらず、それにつけて京成が脚光を浴びるようになり、日陰の存在から一気に表舞台に出るようになった。この結果、度重なる列車妨害が発生することになった。
　5日未明に宗吾検車区19番線に留置中のAE車に過激派の魔の手がおよびAE29が全焼、編成を組んでいた4両を半焼、さらに21番線に留置中のAE49も類焼した。しかし、ターゲットは「スカイライナー」だけにとどまらず、路面上から線路にトラックを落下されたり、トロッコに小型トラックを載せて炎上させて、空港線のトンネルに突入させるなど、開業前後を中心にさんざんな目に遭っている。

・第五景　空港特急スタート
　昭和53年5月21日の午前6時30分、「スカイライナー」の初列車、大げさにいえば日本初の空港特急が京成上野駅をスタートした。
　「スカイライナー」は当初全列車がノンストップで、ほとんどの列車が京成上野～成田空港を60分で結んでいた。成田参詣月の5月には、3日から31日まで、京成成田に臨時停車し、9月からは一部車両をファイアーオレンジ色に統一した。58年10月1日の改正から、上り列車が日暮里に停車するようになり、AE形に新塗装が現れた。
・第六景　AE100形デビューとAE形8両化
　海外旅行ブームにより、平成2年6月に「ニュースカイライナー」AE100形が登場した。
さて、AE形の8連化工事が開始された。デビューから20年近く過ぎているため、中間車は新製せず、現有車両を組み替えて8連化することになった。
・第七景　空港ターミナル乗り入れ
　平成3年3月19日、JR東日本と共に第三セクターの成田空港高速鉄道へ乗り入れ、いよいよ新空港ターミナルビルに直結した。この日から、従来A駅と仮称されていた第一ターミナル直下の新駅が「成田空港」を名乗ることになり、従来の成田空港は「東成田」に改称された。
・第八景　AE形さよなら運転
　AE100形は1～2編成の増備が続き、それにつれてAE形は順次運用を離脱していった。まず、AE1～10編成が引退、足周りを利用して通勤車3400形が登場した。また、AE車の引退時期と3400形への更新時期にはズレがあり、この間、AE車は東成田駅に疎開留置されていた。
　平成4年にAE100形が運用上必要な6編成となり、AE形は指定運用以外では使用することが出来なくなり、活躍の場がだんだんと狭まっていった。そして、平成5年6月27日。この日は日本初の「空港アクセス特急スカイライナー」AE形が、乗客を乗せて走行する最後の日となった。さよなら列車には、最後まで残ったAE61～AE70編成が使用され、“さよなら”の特製ヘッドマークも掲出された。宗吾車庫入庫後では撮影会も行われた。同年7月から、通勤車はアクティブシルバーに塗色を変更した。
　現在では、宗吾車庫に200形、3000形とともにAE61が保存されている。
参考文献:

鉄道ファン　98年11月号(京成電鉄　85年のあゆみ)
カラーブックス　日本の私鉄『京成』
鶴見線の歴史と現在
2年D組　斉藤 雅寛
　街中、そして住宅地、鶴見川を越え京浜工業地帯へと続く鶴見線について調べてみた。鶴見線は横須賀、京浜東北、東海道、京浜東北線をまたぎ、横浜方面とは逆に延びながら、途中で新鶴見、府中本町、横浜羽沢へ行く貨物と合流する。
　鶴見といえば、東西にはバス停やデパートが立ち並び機関車も重連や単機、甲種回送等の区切りの駅として使用され、とても鶴見線のようなローカルな電車が来る所ではなさそうではあるものの、朝、夕は大変混雑し、海芝浦行き電車と扇町行き電車は5～6分間隔で交互にきている。また新鶴見まではさすがに、貨物は来ないものの浅野までは留置されていて、川崎貨物ターミナルへも足を運んでいる。
　現在、鶴見線は鶴見から扇町、大川、海芝浦へと延びている。それでは、全駅紹介する。鶴見駅は紹介したので、国道駅から。
･国道駅･･･昭和5年10月2日開駅。この駅の国道側には、戦争時の弾痕が見られる。この駅には、戦争時の面影が残されており、これを見たい人は、是非来てみると良い。
･鶴見小野駅･･･昭和11年4月1日開駅。この駅の名前の由来は、江戸時代からの、大主の小野重行が由来である。
･弁天橋駅･･･大正15年3月10日開駅。駅のある辺りが海の海岸線で守り神であった事からついたという。
･浅野駅･･･大正15年3月10日開駅。埋め立て功労者浅野総一郎氏の名から命名。
･安善駅･･･昭和5年10月28日開駅。この駅も埋め立て功労者安田善次郎氏の名からついた。
･武蔵白岩駅･･･昭和6年7月25日開駅。これもまた、埋め立て功労者白岩元治氏の名からついた。
･浜川崎駅･･･大正15年3月10日開駅。川崎の浜にできたことからつき、南武線との乗換駅である。
･昭和駅･･･昭和6年3月20日開駅。昭和肥料などへの利用者の駅で、株式会社の名から命名。
･扇町駅･･･昭和3年8月18日開駅。浅野総一郎氏の家紋の扇から命名。
と、いったようにして駅名がついた。昔の鶴見線は私鉄であり、今は川崎鶴見臨港バスという名が付いたが、前身は鶴見臨海鉄道であった。工場などへの足として使われている鶴見線だが、昔は海水浴場に行くのに使われていた。つい先日までは鉄道ファンが絶えず訪れていたこの路線も、クモハ12が消えてからはいつしか、静けさを取り戻していた。そんな中103系はクモハ12の後をつぎ、頑張って走っている。
東急東横線を走る車両
2年E組　岡崎 俊哉
　眠らない町、渋谷。そこから高級住宅街を抜け多摩川を渡り横浜、桜木町へ走る、東急東横線の車両について調べてみた。この線には50編成400両もの車両が毎日休むことなく乗客を安全に送り込んでいる。これから7種類の車両についてわかっていることをまとめる。
1.8000系　6M2T、3M2T

　この車両は、1969年にこの線にデビューした20m車である。この車両は、日本では初のワンハンドルマスコンと、界磁チョッパ制御方式を採用した。この界磁チョッパとは、力行、惰行、回生ブレーキをモーターの他励界磁をサイリスタによって無接点で制御するものであり、高速からは回生ブレーキが働き、25Km以下は空気ブレーキで停止する仕組みである。また近頃、行き先をLED表示化した8010F編成と、8008F編成、8036F編成が登場している。
2.8000系更新車　6M2T

　8000系を長年使用してきたため、1992年に客室内のリフレッシュ工事を行った。そして、生まれ変わった車両こそが8000系更新車である。側面には赤帯を、前面は貫通路の所を黒くし、その脇に赤帯を通している。その他は、シートの仕切りに握り棒を加えたり、2号車と7号車には車椅子スペースを確保している。また、行き先表示も8022F編成と8024F編成以外はすべてLED化となった。
3.9000系　4M4T

　この車両は1986年にVVVFインバータ(電圧－V、周波数－F)を1500V用に量産した車両としてデビュー。1C4M(1個の制御器で4個のVVVFを制御すること)で東横線には、4M4Tの14編成112両が、大井町線には、3M2Tの1編成5両がそれぞれ活躍中である。また、8000系の回生ブレーキは25kmまで有効であったが、9000系は5kmまでが有効である。
4.1000系　6M2T

　1962年1月27日、日本に初のオールステンレスカーの7000系が誕生した。次々に新型車両が投入されていく中、7000系は7700系へと変わっていった。そして、1988年12月26日ついにこの1000系が日比谷線直通電車の2代目として登場した。1000系は10編成80両があり、1311F編成と1313F編成は4両＋4両に分割(Tc,M,M.Mc<春日部方面>と、Tc,M,M,Mc<中目黒方面>)が出来るようになっている。それは、一定の期間ではあるが、目蒲線での運行をするためである。また、他の編成は、固定連結されているためこのようなことは出来ない。そして、すでに9000系が投入されていて、4桁の形式名は一杯になったため、形式を1000に戻すこととなった。
5.営団03系　4M4T

　営団日比谷線は、中目黒から東急東横線菊名まで、北千住からは、東武伊勢崎線の東武動物公園までそれぞれ乗り入れている。03系が誕生するまでは、3000系という非冷房車が乗り入れていた。また、第1～第8編成までは全車両が3ドアー車で、第9～第28編成までは1編成の中の、1,2,7,8号車が5ドアー車化されており、『5DOORS』のステッカーも貼られている。
6.8590系　6M2T

　軽量ステンレスカーの8590系は5編成40両が急行として使用されている。また、大井町線では8090系といい、貫通路がない車両と、それの1・2次車は、ライトの位置を少し下げている。平成12年に、目蒲線は、営団南北線、都営三田線との相互乗り入れが決まっている。それに従い、田園調布～日吉間の複々線(下りと上りが、2線ずつあること)化工事が進められている。また、横浜からはMM21(みなとみらい21)線とも相互乗り入れする予定であり、地下に入る。そこで必要となるのが貫通路。現在の大井町線仕様の車両では入ることが出来ないので、1988年に誕生したのが、8590系である。
　この車両は、主に急行として使用されている。大きな窓ガラスを持ち、赤いラインカラーが入ったのも初めてである。東急では、この、8x90系類は、唯一、側溝がJR211系の様に曲がっている。なお、この車両に関しては、現在更新するめどは立っていない。
7.新3000系
　東急では、経費削減のため、すべての車両が京浜急行線の金沢文庫～金沢八景の間にある、『東急車輌製造工場』という所で作られている。この3000系は、今年3月6日『東急車輌製造工場』を出場して、京浜急行逗子線の神武寺駅を通り、そこからJR横須賀線へと入り、そこからは、JR貨物が新鶴見信号所(新川崎駅の隣)を経由してJR横浜線の長津田駅まで持ってきて、東急のデヤ7200(アルミ試作車)とデヤ7290が受け取りをした。その後、鷺沼～長津田間で試運転を終えた後、本線となる東横線に入った。今は、元住吉検車区で掃除などを終えた後、運転している。この、新3000系は、東横線が今年3月16日に夜の6時から10時の急行を増発させる、という目的でダイヤ改正をして、それに従い登場した車両である。また、東急では、今までラインカラーは赤に統一していたが、このたび営団南北線、都営三田線の車両が東急側に入ってくるので車両を見分けるため、白とブルーのラインを加えた。その他、スカート、転落防止幌、シングルアームパンタグラフ、ドアー内蔵チャイム、乗務員の運転席のシートカラー、ATC、ATO装置、運行状況モニター等がついている。
東急では現在『各駅停車、急行』の2つの種別しかない。しかし、今回の乗り入れにより、東横線と田園都市線には、『快速』が、大井町線には、『急行』の運行が予定されている。また、東京の大手私鉄の中では、年間輸送人数、12億508万人と一番であり、保有車両のすべてをステンレスカーが担っている。
VVVFインバータ電車
　東急では、21世紀の理想的な通勤電車を求め、VVVF制御器と、ボルスタレス台車を6000系に試験的に利用したのをきっかけに、1000、2000、3000、7600、7700系を、VVVF制御化させた。VVVFとは、可変電圧、可変周波数(Variable Voltage Variable Frequency)の略で、インバータは、変換器を表している。VVVF制御車に使用されている、交流電動機は、『三相かご形誘導電動機』と呼ばれ、ステーターに出来る、磁束との吸引-反発によって、ローターが回転する。
インバータ電車の全体像
　電線から、1500Vをパンタグラフから受電した車両は、先頭車が中間車へと指令を出し、断流器、フィルタリアクトル、そして、インバータ(2000、3000、7600、7700系は1C4M、1000系のみ、1C8M)から台車へとつながり、それぞれの電動車が1編成を動かしている。
これからの東急
現在、大規模な計画が進められている東急。種別も少なく、他会社との乗り入れや、途中駅での連結や切り離しなどが頻繁に行われない。そんな中、東横、目蒲、大井町線では、確実に新しい線路が敷かれてきている。

東横線では、田園調布～日吉間の、複々線化工事が進められ、田園調布～武蔵小杉は完成したものの、元住吉～日吉間が困難を極めている。元住吉付近は車庫へはいるためのポイントが複雑に張り巡らされていたり、尻手黒川線が車庫を横切る。日吉付近も東急百貨店やバスの車庫等があり線路も2本分のスペースしかない。

一方目蒲線では、現在田園調布から地下に入り蒲田へと延びているが、1年後(平成12年秋)には、営団と都営が入って目蒲線経由で東横線に入るため、目蒲線の田園調布～多摩川園間は無くなり多摩川園～蒲田間の折り返し運転となり、これからダイヤ改正が頻繁に行われると思う。

そして大井町線では二子玉川園駅で今まで1・4番線に止まっていた電車は田園都市線とホームを変え2・3番線に止まることとなった。また、一旦乗客を降ろした後、引き込み線へと入り、再びホームに戻ってくる。このため若干、停車時間が短いと判断した東急はこの日に改正はしなかったものの各駅に新しい時刻表が張られている。
　と、いうように総額600億円を掛けた超大規模工事を出来るだけ詳しくまとめた。もちろん、この後はどうなるかは分からないが今後の計画を期待したい。
E26系<カシオペア>

4年A組　青木 一馬
　寝台列車の輸送量はここ数年減少しているが、上野～札幌の寝台列車<北斗星>に関しては高い乗車率を維持している。しかし、登場してからは10年が経過し、各種設備が陳腐化してきたことは否めず、使用されている24系客車は、車齢25年を越える車両も存在している。また、個室車両が少なく、昨今の旅客のニーズに対応しにくいという問題点もある。このためJR東日本では、約18年ぶりに新系列の寝台客車、E26系を登場させることになった。列車名は<北斗星>の語源である北斗七星と対を成す星座の名前である<カシオペア>が選ばれた。
　列車のコンセプトは「快適空間を実現した寝台列車」で、具体的にはプライバシーを確保するため全寝台の個室化、全個室への便所と洗面所の設置、各種情報サービスの提供等が挙げられる。車内は静かな車両とするため、各室に放送音量調節スイッチを取り付けたほか、床面には制振材を使用。また、一部車両には公衆電話と自動販売機を設置。4号車には車椅子対応個室を1室設けた。
　車体は、客車として初めてステンレス製となったが、スロネフ26とカハフ26の展望部は鋼製である。また、製造コスト低減のため、内装工事に建築内装技術を採用。インテリアデザインのコンセプトは「ナチュラル&エレガント」で、内張には木目と明るいグレーを組み合わせ、落ち着いた雰囲気とした。エクステリアデザインは「スペース&ヒューチャー」をコンセプトとして開放感と未来への旅立ちを予感させるデザインとし、編成端の車両の側面にはフランス人デザイナーのナタリー・ジョルジュ氏のロゴが描かれた。
　編成は12両で、最高速度は110km/h。カハフ26(展望ラウンジ車)の床下に発電装置を2台搭載している。汚物処理装置は真空式で、各社1つの装置で各個室の便所に対応している。また、洗面所とシャワーの排水は車外に排出せず汚物タンクに溜める方式としている。ブレーキ装置はブレーキ指令伝達を早めて制動時の前後動を解消すべく、電気指令式併用自動空気ブレーキを採用。機関車からのブレーキ指令はBP(ブレーキ)管の圧力として受け、これを客車内で電気信号に換算して電気指令を送る。台車は軸ばり式軸箱支持構造のボルスタレス台車で、ヨーダンパと1軸1ディスクブレーキ、TR251・TR251A・TR251B・TR251Cは踏面ブレーキと1軸2ディスクブレーキである。また、編成両端の台車には留置ブレーキも装備している。連結装置は車端部が密着自動連結器のほかは密着連結器で、緩衝器を採用している。
　暖房装置は電気式、冷房装置はカハフE26がAU403、マシE26がAU403AとAU727、他はAU727である。また、車掌室でサービス機器の操作や状態の確認が出来るように情報装置を搭載している。
　このE26系は平成11年に1編成が落成し、7月16日、上野発札幌行きが16:20に札幌に向け出発した。
参考文献:

JR全車両ハンドブック

<レイル・マガジン9月号増刊 第16巻第12号 1999年9月1日発行> 岡田 誠一/編集部
京浜東北・根岸線について
5年E組　斉藤 隆司
　日頃、通勤・通学でご利用されている方々が非常に多く、身近な存在であり、大船～大宮間81.2キロを約56分で走破する京浜東北・根岸線についてスポットを当ててみました。まずは京浜東北・根岸線という名称ですが、これは通称で正式路線名は大船～横浜間が根岸線、横浜～東京間が東海道本線、東京～大宮間が東北本線というように割り振られています。また、この路線では他線では見られない特異な運行体系を持っています。
　まず第一にこの路線では上り線、下り線という言い方はしません。どう言うかというと、大宮から大船に向かう車両のことを南行(なんこう)、逆に大船から大宮に向かう車両のことを北行(ほっこう)といいます。
　第二に山手線との併走区間(田町～田端)ではデータイムに快速運転を行っていることです。途中の停車駅は東京・秋葉原・上野のみで山手線と比べて7分早くこの区間を走破します。しかし、この快速運転も年末や線路の保守・整備の為に数日間だけ運休をします。
　ここで、導線の車両のことについても触れておきたいと思います。現在運行しているのは209系という平成4年から運行している最新型のVVVF制御車で、当初は試作的要素も含めて901系(こちらは現在209系900・910・920番台として活躍しています。910番台は音の違いで分かるかも?)として落成した車両をベースにして209系は誕生しました。これが現在の主力車両です。以前は103系という車両(こちらの方が馴染み深いかもしれません)が、最後まで残った第80編成が1998年3月13日の運用(当初は3月12日の11A運用を最後に引退する予定でしたが、この日は209系の車両故障の関係で臨時に01A運用に入っていました)を最後に引退してしまいました。また、これ以外にも数は少ないながらも活躍をしてきた205系も103系より一足早く1996年2月1日に引退してしまいましたが、こちらは帯の色をグリーンに変えて、埼京線で活躍を続けています。この様にいろいろ活躍をしてきた京浜東北・根岸線ですが、過去にはこんな事件もありました。それは昭和26年4月24日に桜木町駅構内で当時京浜東北・根岸線を走っていた南行列車の63系がパンタグラフを架線に引っ掛けて切断後、火災を起こし、1両は全焼、もう1両は半焼しましたが、扉は開かず、窓のガラスも三段窓と言われる頑丈なつくりのもので、窓も割れずに結局、旅客106名の方が亡くなってしまいました。このため、日本国有鉄道ではこの車両と同型式のものに対して、車両同士の往来を可能にする貫通扉の取り付けや三段窓中央の窓を移動可能にしたり、非常ドアコックの位置表示などを行ったようです。
　以上、簡単ではありますが、京浜東北・根岸線についてのことをまとめた次第であります。
参考文献:

　鉄道ファン1998年6月号　交友社
　鉄道ダイヤ情報1996年6月号　弘済出版社
　写真で見る戦後30年の鉄道車両　交友社　※この本は昭和50年に発刊されたものです。
合宿報告

春合宿
2年B組　岸　功二
　今回の春合宿も、夜の出発であった。集合場所は東京駅であったが、弁当を買いに上野松坂屋に寄り、東京駅へ行こうとした。しかし、早く着きそうになったので、上野駅で20分程待ってから東京駅に向かった。集合時間になって、新幹線ホームに行ったところ、偶然にも700系のぞみが止まっており、初めて見たのでとてもうれしかった。僕が乗車する電車はすでにドアが開いており、東京駅を出発した。
　そして、約3時間後、新大阪に到着後大阪まで行き、乗車する急行『だいせん号』は、すでに停車していた。夏合宿と同じくイス席夜行でなかなか寝付けず、寝ても1時間程で起きてしまい、そんなことを繰り返している間に、終点出雲市に到着した。そこから特急『おき1号』で大田市まで行き、特急『くにびき4号』で出雲市へ戻った。初めてのディーゼル車でとてもうるさかった。そこからバスで出雲大社へ行き、散策した。その敷地内には汽車が保存されており、中の機械はまだ残されていた。そして、昼に出雲そばを食べたのだが、だしが効いてとても美味しかった。また、バスで日御碕(ひのみさき)へ行った時、灯台は工事中で中に入れなかったので残念であったが、帰りに食べた焼きイカはとても美味しかった。再び、バスで出雲大社へ戻り、そこから一畑電鉄で出雲市へ行き米子を通り、バスでこれから泊まる皆生(かいけ)温泉幸楽園へたどり着き、2日目は終わった。
　3日目は朝6時に起き、バスで駅へ出て米子から『スーパーやくも6号』で岡山まで行き、快速『マリンライナー19号』で高松まで行った。初めて瀬戸大橋を渡り、とても嬉しく、しっかりと見てきた。高松の街をブラブラ歩き、昼にうどん屋に入り、かまあげうどんを食べた。こしがとても強く美味しかった。その後、玉藻公園へ行き、高松城などを見て、快速『マリンライナー30号』で、高松を後にした。岡山から、『やくも15号』で宿へ戻った。
　4日目は、岩田先生を含めたメンバーで松江を見学した。最初に松江城を見学した。中には、古井戸や桐の階段などがあった。その後、明ヶ庵という茶室でお茶を飲み、茶室の庭は枯山水になっていた。その後、武家屋敷、小泉八雲記念館などを廻り、宍道湖(しんじこ)の夕日を見てから玉造(たまつくり)温泉に入り、再び出雲市へ戻った。そこから、急行『だいせん号』に乗り大阪まで行ったが、今度はぐっすりと眠れた。そして、新大阪から新幹線で戻り、東京へは午前11時14分に着いた。解散してから僕は、千葉ニュータウン中央まで北総春祭りと部品即売会に行った。
　いろいろな場所を観光したり、いろいろなものを食べたり、とても楽しい春合宿であった。

山陰合宿の思い出

2年D組　斉藤 雅寛

　合宿当日、僕は川崎駅で、友達を待っていた。友達が来て、先輩も来た。そこから東京駅へ東海道線で向かった。東京駅に6時過ぎに着く。約束の時間より20分ほど早く着いた。その理由は駅弁を買うためだ。とある鉄道マンガで、この駅弁はうまいと書いてあったので、その駅弁を買ってみた。その名は、『鮭いくら寿司(1200円)』で少し高いが奮発して買ってしまった。そしてその後、合宿の参加者全員と、見送る先輩達が集まり、新幹線ホームへ向かった。ホームに上がってみると、僕らの乗る300系『ひかり』が止まっていた。その隣には、つい先日デビューした700系『のぞみ』が止まっていた。先頭車を見ると、テレビや新聞等で言われていた通り、『あひる』のように見える。そこで写真を撮り、『ひかり』の車内に入った。やはり新幹線の車内は広くゆったりとしていた。それから20分程で新幹線が発車し、すぐに駅弁を開いた。中身を見ただけでおいしそうで、実際にもおいしかった。しかし、以前に試食した某駅の『鳥めし』よりはおいしくなかった。

　新幹線は3時間後、新大阪に着いた。そこから新快速に乗り、大阪に向かった。大阪に着き、そこには、僕らの乗る急行『だいせん』が止まっていた。先頭は、DD51のディーゼル機関車で、やはりディーゼルだという事もあり、音はうるさかった。そして、急行『だいせん』は、定時に大阪を出発した。

　翌朝、夜行であまり眠れなかったので、寝不足気味で、機嫌はよくなかった。そうしてそのまま出雲市駅に到着。気分をリフレッシュするため、かに寿司の駅弁を買った。その後、特急『おき』の車内でその駅弁を食べたが、お薦めできないほどたいへん酸っぱく、僕の好みではおいしいとは言えなかった。まもなく出雲にたどりつき、岩田先生と一緒に出雲市内を見学した。その中でも印象に残ったのが、日御碕(ひのみさき)であった。たいへんきれいな海である。こうしてその日の行程は終了し、ホテルに着いた。ホテルはお城の形であるものの、内装は普通のホテルと一緒であった。

　合宿3日目は、岸君と四国の高松へ行く行程であった。豪華でもあり、ハードな旅でもある。8時4分発の『スーパーやくも』で岡山へ、岡山から『マリンライナー』で高松へ・・・高松には 11時36分に着いた。僕はそこで岸君と別れ、彼は観光に、僕は電車を撮影にそれぞれ向かった。撮影のポイントに着いたまでは良かったが、工事中のために撮影できず、駅で撮影を試みた。しかし、2、3歳の子供に、「お兄ちゃん、何やっとんの?」と言われたときは、さすがに恥ずかしくなった。そうするうちに、岸君と予定通り再会し、ホテルへ戻った。

　合宿4日目、ほとんどの人は観光に行ってしまったため、一人寒い中、飯も食わずに6時間半、宍道(しんじ)や出雲の駅で写真を撮っていた。しかも、途中で雨も降り出し最悪だったが、これはこれでいい記念になったと思う。夕飯は出雲市駅の近くのカレーライスを食べ、9時ちょっと前に、先生達と合流し、『だいせん』に乗り東京へ帰ったが、僕と岸君はそのまま北総まつりに行った。こうして合宿は無事に終わった。

春合宿報告

2年E組　岡崎 俊哉

3月24日(水)東京駅15番線ホームには、19時42分発「ひかり175号」の300系の姿があった。隣には新型車両700系もいて、良き合宿の幕開けだった。それから3時間6分後、新大阪に到着した。ホームに「新快速」の表示があったけれど、僕らは普通列車に乗った。電車は103系のカナリア色である。東京では「総武線各駅停車」、「南武線」、そして「鶴見線」の車体に塗装されているものと同様である。

さて合宿2日目、まだかなりの疲れ(寝ていない分)が残っていた。夜が明けてきて対向列車も少なくはなかった。この区間は電化されているものの、気動車の方が多く走っているような気がした。それから時間は過ぎ、電車は出雲市駅へと滑り込んだ。それからバスで日御碕まで行った。皆は下るようにして崖を進んだが、僕は行くことが出来なかった(理由は敢えて言わない)。安心したのか心拍数も落ち着き、一段落したあと、何とも柔らかい「焼きイカ」を2本もご馳走になった。それから一畑電鉄が、昔の京王帝都電鉄京王線を走っていた5000系を使用していると知り、早速乗りに行った。あいにくそれには乗ることが出来なかったが、見ることは出来た。それから「スーパーやくも22号」に乗り、米子まで行き、バスに乗り継ぎ宿へ着いた。温かい風呂と美味しい夕食が待っていた。たくさん食べられなかったが、カニが美味しかった。

次の日、天気は雨。この日は乗れるところを乗りつぶす計画であったが、時間を考えると木次駅までしか行くことが出来なかった。米子9時19分発の普通列車に乗り、松江に9時54分に着いた。後から来た「特急やくも1号」に乗り換え穴道駅に10時12分に着いた。木次線に乗り換え、木次駅に11時9分に着く。その8分後今度は米子方面行き列車に乗り、途中で5分ほど遅れたが穴道駅に着いた。何もなかったが穴道の街をぐるりとした後、12時42分発の電車に乗り玉造温泉に12時52分着、後から来る「おき2号」に乗り、米子に13時35分に着いた。米子を見学し、バスを乗り継ぎ宿に着いた。

雨は次の日になっても止まなかった。この日は岩田先生達と行動した。松江城と小泉八雲記念館と武家屋敷にいった。武家屋敷では和菓子を食べた。途中、先生達と別れ出雲市駅で合流した。21時39分発「急行だいせん号」に乗り、翌日の7時1分に大阪着、普通列車に乗り換え新大阪へ行き、「ひかり218号」にのって東京に着いた。長いようで短かったけれど楽しかった。

夏合宿

1年A組　田中 秀樹

　秋田新幹線『こまち』に乗り、東京を出発した。東京を離れれば離れるほど空が曇ってきてとうとう、雨が降り始めた。そして角館に着いた。着いたときには、雨は降っていなかった。歩いて30分、桜の里という宿についた。2泊3日はここで過ごすのだ。その日は、昼食を食べてから、角館を散策して、別のホテルの風呂に行った。露天風呂もあり、とても気持ちよかった。

　次の日、朝早く写真を撮りに行った。とても眠くて、電車の中で寝てしまった。その日はたまたま先輩の三脚とカメラを借りていった。三脚を使って撮る写真はカメラがぶれないのでとても撮りやすかった。それから、写真を撮る場所を変えることになった。移動がほとんど新幹線だったので驚いた。そして田んぼの真ん中で、『こまち』を5回程撮った。『こまち』には乗っているが、写真を撮るとき、とても格好良く見えた。しかし5秒間で通りすぎてしまうので大変だった。

　次の日、宿の人にお礼を言って盛岡に行った。その日は盛岡で写真を撮った。『はつかり』ばかり撮っていたが、日本で一台しかないディーゼルも撮れたのでとても良かった。その後、新幹線の連結を撮った。そして、その日の夕食は焼肉だった。上野行きの寝台特急の『はくつる』に乗った。僕は、ジャンケンで勝ったので二階で寝た。とても寝心地が良く、いつの間にかベッドから落ちそうになっていた。起きたらとても寒くて、寝にくかった。そして上野に着いて、ようやく合宿が終わった。

秋田合宿記

1年E組　小津 伸明

　7月24日･･･。ついにこの日がやってきた。そう、今日から僕は合宿に参加するのだ。行き先は秋田の角館で、そこまでは東京駅から秋田新幹線こまち号で行くことになっていた。

　そこで僕は、大井町駅の京浜東北線の一番線ホームで今野先輩と田中君と待ち合わせ場所を間違えた為に、田中君を置いてきぼりにしてしまったのである。僕もホームに着いた時、今野先輩しかいなかったので、先輩に「待ってみますか?」と言ったのだが、「いいよ。」と言うので電車に乗ることにした。でも僕は、「本当に待たなくていいのかな?」と思った。果たして、東京駅に着いた。待ち合わせ場所には誰も来ていない。とその時、次の電車が入ってきた。ドアが開いて田中君が降りてきた。「ひどいよー。待っていたのにー。」と言っていた。まあ、互いに悪い。

　その後、皆が集まったので新幹線ホームに行き、そこで列車が来るのを待っていた。そして列車が入ってきた。僕達はその列車に乗って秋田を目指した。

　約5時間後、角館に到着した。そこからは徒歩だった。宿は徒歩で20分程の所だった。宿に到着すると、人数ごとに各部屋に分かれ、少し休んでから昼食を食べに行った。僕は、昼食でカレーライスときりたんぽ。初めてきりたんぽを食べた感想は、「甘い」である。その後、青柳家、角館伝承館等を見に行った。その時、ある別の所を見た時、そこには急な階段があり怖かった。

　夕方、角館温泉『花葉館』に行ってお風呂に入った。風呂はとても広く大きく、たくさんの人でにぎわっていた。ところが、僕は体を洗うのに時間がかかり、風呂の中に入れなかった。再び宿に帰り、6時半頃夕食が始まった。僕はご飯を一回おかわりした。味はとても美味しかった。夕食の後は各自が自由に過ごし、打ち合わせをしてから寝た。

　次の日は、7時前に起きて、その後朝食だった。写真班は一足早く宿を出ており、宿には居なかった。僕達観光班は8時10分に宿を出て、角館駅に行きそこから秋田新幹線こまち号に乗って田沢湖を目指した。9時頃、田沢湖駅に着き、そこからバスに乗って田沢湖畔に到着した。田沢湖で僕達は高速遊覧船に乗った。スピードはかなり速く、水しぶきが凄かった。船から降りると、再びバスに乗って田沢湖駅に行き、そこからまた秋田新幹線こまち号に乗り、秋田駅を目指した。秋田駅に着き、まず昼食を食べに行った。僕は安長先輩と昼食を食べに行った。ところが、メニューを頼んで一時間たってから頼んだ品が出てきたのだ。これには、イライラ。

　昼食後、秋田の街を散策した。特に展望台からの景色は凄かった。夕方、秋田駅に戻り、17時31分発の秋田新幹線に乗って角館へと戻った。宿へ戻ると、写真班がとっくに戻ってきていた。皆で夕食を食べた後、近くの温泉に入りに行った。そこで飲んだ湯が何とも変な味だった。その後、宿に帰り眠りについた。

　次の日、僕達は三日間お世話になった宿を後にして、角館駅から秋田新幹線こまち号に乗って、盛岡に向かった。盛岡に着くと、そこからコインロッカーに向かって歩き出した。300円を払ってロッカーに荷物を預けて散策に出た。最初に石川啄木博物館に行った。石川啄木の年表を見て、二十六歳の若さで死ぬとは勿体無いと感じた。博物館の横の店でお土産を買って、タクシーで渋民駅まで行き、そこから東北本線に乗って盛岡まで戻った。盛岡駅の待合室で写真班と合流してから焼き肉を食べに行った。会費1000円ということで、僕は食べまくった。

　再び、盛岡駅の待合室に行き、そこで列車の到着を待った。23時47分に列車が入線した。はくつる号上野行きである。列車に乗り、各自の部屋に向かった。その後は自由に過ごし寝た。

　次の日、列車は東京に近づいていた。支度をして荷物を持ちホームに出た。4日ぶりの東京である。とうとう戻ってきたのである。7月24日から27日までの4日間、色々とハプニングもあったが、無事に終了することが出来たので良かった。
角館での合宿

2年B組　岸　功二

　7月24日から、夏合宿が始まった。東京8時52分発『やまびこ･こまち7号』で行き、角館に12時37分に到着した。駅から民宿まではバスで行くはずだったが、バスが行ってしまい、20分ほど歩いて、民宿へ行った。マッサージ器などがありなかなか良い作りだった。休憩をしてから、町を散策した。最初は、武家屋敷石黒家、青柳家、古い屋敷や、刀農具などがあり、なかなかのものだった。次は、角館伝承館、白石焼、ワラ工品などがあった。その後、角館温泉花葉館まで風呂に入りに行ったが、駅から10Kmもあった。たまたまバスが来たので、バスで行った。野天風呂があり、サウナに入ってから、水風呂に入ったら、多少カゼぎみになった。宿に戻り、夕食を済ませてからミーティングをしてい、一日目は終わった。

　二日目は撮影に行った。まず、最初に秋田駅で特急『白鳥』と寝台特急『日本海』を撮り、追分～大久保間で撮影する予定だったが、雨が大量に降ってきたので撮影を断念し、駅で『リゾートしらかみ』を撮った。その後、秋田まで戻り、大曲まで行き昼食を食べ、もう一度秋田へ戻り『いなほ12号』を撮った。再度大曲へ行き、北大曲～羽後四ツ屋間で『こまち』を撮った。行きは、北大曲から、そのポイントへ歩いて行った。畑の真ん中をつっきり、そのポイントに到着。秋田行こまち2本、東京行きこまち2本しか通らず、待っている時間がとても長かった。帰りは、羽後四ツ屋から角館に戻った。

　三日目は、荷物を持ち民宿を出て、8時42分発『こまち6号』で盛岡へ行き、盛岡で2･3番線に入ってくる『はつかり』を1番線で撮った。1時間に1本しかなくあまりにも暇なので、盛岡の駅前を軽く散歩し、16時頃から集合場所で1時間ばかり寝ていた。17時から下のお土産センターでお土産を買い、18時に集合して冷麺と焼き肉を食べに行った。焼き肉は、なかなかの味だった。あまり油が引いていなく、すぐくっついてしまった。冷麺は大辛にしたので、すごく辛かった。23時まで駅前でぶらぶらし、23時17分発の『カシオペア』、23時32分発の『北斗星小樽号』を撮り、23時47分発の寝台特急『はくつる』で上野へ向かった。6時39分終着上野に到着。夏合宿は終わった。そこから僕は京成上野へ行き、7時5分発特急成田空港行きで自宅へ戻った。
合宿を終えて

4年E組　安長 和弥

　合宿に行く前日、僕はとてもどきどきしていた。前の日の夜はよく眠れなかった。次の日の朝は、東京駅に午前8時に集合ということだった。

　ようやく合宿の1日目がやってきた。朝6時頃に起きた。今日から合宿だ。僕はうつらうつらしながら大きな重い荷物をもって東京駅に向かった。もう待っている人がいた。20分くらい経ち、ようやくみんなが集まった。そこには、見送りに来てくれた先輩もいて嬉しかった。早速、新幹線乗り場に向かった。思ったよりガヤガヤとしていて、混み合っていた。新幹線ホームにはいろいろな新幹線が止まっていた。僕たちの目的地は、秋田のほうなので『やまびこ・こまち7号』に乗った。角館という駅で降りて、歩いて『桜の里』という宿へ向かった。さすがに田舎っぽかった。民宿は、歩いて15分位の場所である。休息後、早速、昼食をとった。そこでは、秋田名物の『きりたんぽ』というのを食べた。お米で作られていて、美味しかった。その後、『角館歴史村・青柳家』や、『角館武家屋敷・石黒家』などへも行き、角館を散策した。夕方になり、角館温泉に行った。行くまでに8キロも歩くということで、一時あきらめて帰ろうとした。が、偶然にもバスが来た。『なんてついてるんだ。』と思った。角館温泉は、遠いだけあってとても広く、外には露天風呂も有りとても気持ちよかった。『桜の里』に戻り夕食を食べ、ミーティングを行い、その日のスケジュールが終わった。

　2日目、朝6時ぐらいに起床し、朝食を食べた。この日から、写真班と観光班は、別行動となる。僕たち観光班は、田沢湖に行った。田沢湖は、425メートルという日本一深い湖で知られていることを、僕はここで初めて知った。ここで乗った遊覧船は、最高だった。最高時速が46キロで、40分くらいで田沢湖を一周する。ちょっと運賃が高かったが、楽しめた。その後、友達のお土産を買った。午後から、秋田駅に行き、佐竹家の久保田城に行った。久保田城の展望台から見た景色は絶景だった。小さな滝もあった。その日のスケジュールも終わり、この日は、昨日とは別の場所で、宿の近くにある『天然温泉端渓の湯』という温泉に行った。出てから飲んだコーヒー牛乳は、とても美味しかった。再び、民宿『桜の里』を出発する日だった。この日は、とても天気が良かった。観光班は、角館駅から盛岡駅まで『こまち』で行き、始めに『石川啄木新婚の家』に行った。中に入ってみると、不思議なものに包み込まれた。壁のところどころに、啄木の妹である三浦光子の写真や、その他の色々な写真が飾ってあった。また俳句なども書かれていた。縁側から見た紫陽花はきれいだった。その後、石碑を訪ね、『岩手公園』・『啄木望郷の丘』・『盛岡天満宮』などを歩き回った。その後、ワンマン電車に乗り、石川啄木記念館に向かった。ワンマン電車を降りてからが今回の合宿で一番苦しいものとなった。太陽に焼き払われそうなくらい照らされながら、40分も歩いたのである。ようやく着いた石川啄木記念館には、展示品の他、多くの資料と啄木関係の図書が所蔵されていた。帰りは渋民公園というところまで歩いた。そこの場所からは、美しい北上川が見えた。そこからタクシーで駅まで行き、夜10時頃盛岡駅へ戻った。その後、11時47分発の、『寝台特急はくつる号』に乗り、上野駅に朝6時39分に到着したる寝台列車は初体験だった。電車特有の音と振動でよく眠れないと思ったが、ぐっすり眠れた。3泊4日の長い合宿は終わった。また是非、機会があれば、秋田に行ってみようと思う。

東北合宿
5年E組　今野 俊賢
　7月24日、12時、角館にて。
　暑い。東京と同じくらいの暑さが身に染みてくる。だが、多くの木々があるため、陰で涼しさが楽しめて、とても清々しい。角館駅付近では少しばかり閑散としてはいるが、それを逆手に取れば静かで穏やかであるといえる。駅から20分ほど歩いていくと武家屋敷が立ち並んでいて、駅周辺とは違った静けさを感じさせてくれる。それだけでなく、長い時を経て様々な味わいを持っている武家屋敷、木々の葉が揺れている様子なども独特の味わいを醸し出している。結構、風景自体の色は単調であるはずなのだが、時間の経過や風などによって多様に変化していく所がとても鮮やかで美しい。武家屋敷は外観からして古いと感じさせてくれる。中に入ると屋敷を支える柱が目に飛び込んできた。年季が入っているし、木の持つ固有の香りが鼻をくすぐる。そして、屋敷の庭を見てみると、雨に濡れた草木が薄雲の切れ間から出た日の光に照らされて輝いている。縁側に腰掛けて、ただ庭を眺めているだけでも十分に心を満足させられる。庭を見ながら昔の人はなんとも風流人なのだろうかと思ったり、これだけの庭だと手入れが大変だろうなどと考えてしまう。有り触れた庭も少し考えを変えてみるとなんとも飽きのこない映像になるのだなあ、と思わされた。
　7月25日、10時、田沢湖にて。
　眼下には青く澄んだ湖が広がっている。昔、酸性度の高い玉川の水を流し込んだため透明度が下がり、魚が生息できない環境になったと聞くが、今見た限りではそのようには感じられない。美しい。その一言に尽きる。田沢湖には｢たつこ伝説｣などの話がある。こういった伝説もこの神秘的な湖にはとてもマッチしていると思った。まあ、｢百聞は一見にしかず!この湖を｣直接見てみなければ分からないだろう。
　同日、13時、秋田･久保田城にて。
　市街地は異常な暑さ。30度くらいはあるだろうか。とにかく暑い。太陽がこんなにも憎らしく感じることもないだろう。対して、久保田城周辺は木々が溢れ、青々としている。木陰に身を隠すと何とも涼しい。木漏れ日が差し込んでくる。清々しい気分になる。
　久保田城は戦国末期まで常陸、今の茨城に領土を持っていたが、関ヶ原の戦いで西軍に加担したために領土を55万石から21万石に減封、国替させられた大名佐竹氏の居城である。城は跡形もなくなってはいたが、十分な広さがあることがよくわかった。
　7月26日、正午ごろ、盛岡にて。
　朝方、盛岡での観光にはどれだけ名所旧跡を周れるのか、という不安があった。だが、なにも問題にするようなことではなかった。石川啄木の家や、石割桜などを見ることができたためである。それらの観光名所は市街地の中にあり、見つけるのは多少難しいかもしれない。

　同日、14時、渋民にて。

　渋民駅はなんともローカルだ。ワンマン列車、無人駅、牧歌的な風景。気分が晴れやかになってくる。落ち着いてくる。映画"少年時代”もこんな風景だっただろうか。団塊の世代にとっては郷愁を感じるかもしれない。虫取り網を持った子供たちが走り回っている姿が浮かび上がってくる。優しい風景だ。

　駅から歩いて石川啄木記念館に行く。陽射しが容赦なく照りつけるため、汗が体内から噴き出し頭がクラッとする。それでも目に入り込んでくる田畑の風景が美しく優しく感じられた。時折風も吹き、まさに「地獄に仏」自然はなんてありがたいものだと思う。歩き続けた末、やっと記念館に辿り着いた。そこには啄木が教師として勤めた小学校の旧校舎、住み込みの家などがあった。旧校舎は古くはなっていたが、木独特の薫りが優しい気分にさせてくれ、とても居心地がよかった。口では語り尽くすことはできない世界がそこにあった。

　何事もその場所に行かなければ分からないものがある。ドラマチックかどうかは私には分からないが見る人それぞれの感覚で旅してみてはどうだろうか。

山手線駅調査
駅別トイレ、売店(飲食店等も含む)の数

	駅名
	トイレの数
	売店の数

	大崎
	1
	0

	品川
	5(有料有り)
	7

	田町
	1
	3

	浜松町
	1
	1

	新橋
	4
	8

	有楽町
	3
	4

	東京
	13
	21

	神田
	2
	3

	秋葉原
	3
	5

	御徒町
	2
	2

	上野
	7
	12

	鶯谷
	1
	0

	日暮里
	1
	5

	西日暮里
	1
	0

	田端
	1
	0

	駒込
	1
	2

	巣鴨
	1
	0

	大塚
	1
	3

	池袋
	3
	11

	目白
	1
	0

	高田馬場
	1
	2

	新大久保
	1
	1

	新宿
	7
	5

	代々木
	1
	1

	原宿
	2
	1

	渋谷
	5
	6

	恵比寿
	2
	5

	目黒
	2
	3

	五反田
	1
	2


<感想>

　山手線一周一駅一駅、電車から降りて調べたら、とても一周が長いと思った。また、調べた結果、売店の数が駅によって大幅に異なることがわかった。

　山手線のトイレや売店の数を全駅調べてみるのが、こんなに大変だったとは知らなかった。

注:このデータは改札内のものです。

編集後記

4年A組　青木 一真

　今年も文化祭に向けて、色々と準備をしてきました。文化祭では駅弁の販売や鉄道模型･写真展示等があります。特に今年は、特別展示に力を入れ、レイアウトを一新しました。これらの準備をしながらの『タブレット』の発行は、なかなか大変でした。

　まだまだ未熟な内容が多いですが、部員が一生懸命書いた文章をご覧になり、ご批評くだされば幸いです。
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5D　今野 俊賢

5E　斉藤 隆司

4A　青木 一真

4E　安長 和弥
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2D　斉藤 雅寛

2E　岡崎 俊哉

1A　大塚 雄貴

1A　田中 秀樹

1E　小津 伸明

発行者

立正中学・高等学校鉄道研究部
顧問　　浅野 元彰

　　岩田 康宏

部長　6C 斉藤 裕貴

発行日

通常版:平成11年9月16日

Word版:平成15年5月12日(改訂3版)

　文章中に不適切な表現等ありましたら、メールでご指摘ください。
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