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l~I I NXシステム ｜ 

図3・1-1 「NXシステム」が採用された、「鉄道模型シミュレーター NXJ(VRM-NX) 

「鉄道模型シミュレータ－Jの最新バージョン、
「NXシステムJは、現代のゲーム技術で「鉄道模
型シミュレーターJのすべてを再構築したシス
テムです。

システムは完全に「64ビッ ト」化され、「空間座

標」は「32ビッ トJから「64ビット」に拡張。

使用可能な「メモリ空間Jも、物理的に実装可

能なメモリをOSの上限まで使用可能になり、精

度を維持したまま、広い仮想空間でレイアウト

を作成できます。

「レンダリング・ エンジン」は、現行のゲーム

技術をベースに、少し未来の技術を組み込んだ

アイマジック社の自社エンジンです。

「鉄道シーン」の「レンダリング」に最適化して

います。

L－システム間 二 J 
「NXシステム」は、単体のアプリケーションに、

主要な機能を実装しています。

線路を引いたり、建物を配置するレイアウト

設計ツール「レイアウターJと、作成したレイア
ウトで列車を運転する「ビ、ュワ－Jがあります。

レイアウターで「レイアウト制作J、ボタン一

つでビュワーに切り替えて「列車を運転J。この

2つのツールを行き来して、遊びます。

・車問モデル I 

「NXシステムJは、膨大な車両をモデル化して
pます。

「保線用の作業車両」から「新幹線」まで、多彩

な「車両型式Jを用意しています。

「車両Jは、同一形式ながら「製造時期による



相違点J、「配震地域特有の特殊装備」など、模型

製品レベルでは製造上の都合で省略するデイ

ティーノしを再現しているものもあります。

電気的な制限なく、「ポイントJを設置できます。

「線路」には、任意の地点、に列車の通過を検出

また、鉄道技術の歴史的転換点となる車両な する「センサ」を設置できます。

ど、知名度とは異なる観点の車両型式も用意し

ています。

＊ 

知れば知るほど深い、多彩な視点でコレク

ションを充実していくことができます。

「鉄道模型シミュレーター」は、「NゲージJの

シミュレーターです。

「新幹線」は「1/160Jスケール、「在来線」は

「1/150」スケールの、国内の「Nゲージ・メーカー」

が採用しているスケールです。

「トミックス規格」の部品セットを導入すると、

「NXシステム」で「トミックスJの「FineTrackJ 

をf吏ったレイアウトを設計できます。

また、新開発の「7mmレールJを使えば、「N

ゲージ」が長年抱えてきた在来線の「ガニ股問

題」を解決できます。

「1/150」スケールの在来線車両に対して、1N

ゲージJのレールでは幅広すぎますが、「7mmレー

ル」によって正しい線路幅になり、在来線車両と線

路がともに「ファインスケール」になります。

「ポイント」も「ターンテーブル」も、ともに動

作します。

「鉄道模型シミュレータ－Jは、実際の模型の

ように 2本のレールに電気が流れているわけ

ではないため、「ポイント」が原因の「極性問題」

（「十j「－Jが反転してショートする）は発生しま

せん。

』』←

「センサ」は、列車の通過を検出すると、センサ

に設定されているコマンドを実行します。

これにより、「NXシステム」では、プログラム

を記述することなく、「センサ」の設定だけであ

る程度の自動制御を実現できます。

「ライト」や「ノtンタグラブ」の操作、列車の「分

割」、踏切の「開閉」、「閉塞区間」による「列車の制

御Jなどができます。

「NXシステムjに内蔵された「Python」（ノtイ

ソン）によって、さらに複雑な制御が可能です。

「Python」は、比較的簡単に習得できる言語で

す。列車などの部品に「Python」によるスクリプ

トを記述して、複雑な動作を実現できます。

「ビュワー」は、現行のゲーム技術をベースに、

新開発の技術を多数組み込んだアイマジック・

オリジナルの「ゲーム・エンジン」を搭載して

います。

「鉄道模型シミュレーター」は、多種多様な

「レール」、「ストラクチャー」を自由に並べるこ

とができるという仕組み上、既存のゲーム・エン

ジンでは対処が難しいため、専用のゲーム・エン

ジンが必要になります。

さらに、現行GPUの機能を生かした設計によ

り、新技術の搭載が可能になりました。

さまざまな新しい高精度な演算を、リアルタ

イムで実現しています。
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図3・1-2 VRM-NXには、さまざまなコンビュータ技術が盛り込まれている

l~;I （ デイファード・レンダリング l 

旧世代の「鉄道模型シミュレーターSJは、古典

的な「レンダリング・パイプラインJで、「ポリゴ
ンJから画像を「レンダリングjしていました。

当時のハードウェアでは、出力先のサー

フェースにポリゴンを逐次書き込むのが一般的

でした。

ポリゴンは出力先にそのままレンダリングし

ます。

「ディファード ・レンダリングJ（遅延レンダ

リング）は、これに変わる現代のゲームの基本技

術です。

＊ 

「ポリゴン」は、物体表面の「カラー」「陰影」「表

面法線Jなど、複数の情報をレンダリングします。

単純に画面を出力するのではなく、 pくつも

の「属性情報Jを合わせて出力し、さまざまな加

工を加えてから、最終的な画像を合成します。

古典的なレンダリングが即時画面用の画像を

生成するのに対して、「ディファード・レンダリ

ングjは、画面用の画像の生成は工程の最後にな

ります。

古典的な「レンダリング」では、複雑な「ドロー

制御」が必要になる特殊効果が、シンプルな画像

加工に置き換えられるなど、利点が多くありま

す。

「ディファード ・レンダリング」も登場してか

ら長くたち、ハードウェアの進化に合わせてそ

の内容も大きく変わっています。

登場当時のアルゴリズムは、当時の制限があ

るGPUでメモリを節約したり、粗い演算精度で

も計算できるよう考えられています。



「NXシステム」は、現行GPUの機能を生かし

た高L'I 「演算精度」と、「ビット数」の「大きなパッ

プア」で、将来に向けて発展性のあるレンダリン

グ技術を搭載しています。

白石垣亙亙二一一一一
「デイブアード・レンダリング」の大きな利点

は、「照明計算jを後から追加できることにあり

ます。

古典的な「レンダリング」では、物体表面の明

るさは、ポリゴンの頂点計算時に、複数の光源か

ら影響を計算して決定します。

この計算は、通常の手法では 1回だけになり

ます。

1つの頂点に対して影響を与えることができ

る光源の個数は、「レンダリング・エンジンJの規

定した固定個数が上限になります。

煩雑な光源管理、余分な計算が多数発生する

ため、大量の照明があるようなシーンは非常に

困難です。

このため、「鉄道模型シミュレータ ー5Jでは、

夜間専用の「レンダリング・エンジン」を搭載し

ていました。

「鉄道模型シミュレータ－ NX」は、「ディ

ファード・レンダリングJの利点を生かした「ス

クリ ーン ・スペース」の「光源計算」を行なってい

ます。

多数の光源を高精度バッファで計算すること

で、メ モリは消費しますが、シンプルなシェー

ダーで結果を得ることができます（実装は完全

ではなく、発展の余地があります）。

図3・2・1 夜間は照明が点灯

• SSAO I 
「SSAOJとは、「Screen-SpaceAmbient Occlu 

sion」（スクリーンスペース・アンビエント・オ

クルージョン）のことです。

「ポリゴン」表面にあたる「環境光jが作り出す

「影Jをポリゴンの計算ではなく、レンダリング

結果である「スクリーン ・スペースJで計算しま

す。

厳密な「AO」見、「ポリゴン表面」から「レイ」を

飛ばして、どの程度遮蔽物に遮られるかで決定

します。

計算する「レイ」の本数を多数周囲に飛ばすほ

ど、適切な結果が得られます。

この計算は、想像どおり、重すぎます。

現実的な時間で処理するための手法が、

「SSAOJです。

基本的な「SSAOJのテクニックは、対象となる

「ピクセル」の周囲に注目 します。

周囲に「サンプリング点Jを設定、この「サンプ

リング点」が、「カメラ位置Jから見て、その位置

にある「ピクセル深度」の前後を判断します。

「深度」よりサンプリングが遠いということは、

見えていないと判断。多数のサンプリング点を
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調べれば、そのピクセルの周囲が覆いかぶさっ

ているか判断できます。

サンプリングの調べ方はいろいろありますが、

基本的な「SSAOJは、この手順になります。

サンプリング数が充分でないと「アーティ

ファクト」が発生するため、「レンダリングjでは

比較的重い処理になります。

「NXシステム」では、現代のハードウェアのも

つパワーを生かして、「SSAOJの計算の元になる

「バッファ」に「法線バッファ」 を用意、「サンプリ

ング点」の法線から確率的な「遮蔽率」を計算し

ています。

演算精度の高い計算を高速に処理できる現行

世代のハードウェアが必要になりますが、わず

かなサンプリング数で「SSAOJの結果を得るこ

とができます。

図3・2・2 生成された「SSAOJと、ポリゴンの陰影に「SSAOJを合成
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I~週

「SSSMJとは、「Screen-SpaceShadow MapJ 

（スクリーンスペース ・シャドウマップ）のこと

です。

＊ 

「シャドウマップJは、物体によって発生する

影を描く手法で、「シャドウマップ」そのものは、

古典的な手法になります。

「シャドウマップ」では、ソフトなエッジをも

っ影の描画に、いくつかのアルゴリズムが使用

されてきました。代表的な手法としては， 1VSMJ 

があります。

＊ 

「NXシステムjでは、レンダリング結果のピク

セル情報に高精度な座標情報をもたせています。

この座標情報をもとに、影の遮蔽から距離を

計算しています。

影を作り出す物体から離れるほど、周囲から

の光の影響を受けて影はソフト化します。

「遮蔽」からの距離は、ソフ ト化の重要な要素

になります。結果、きれいな「ソフトシャドウ」が

得られます。



図3・3-1 車体につく自然な影を作り出す

RI Nゲージのスケール事情

「鉄道模型シミュレーターjは、鉄道模型の「N

ゲージjをモデルにしています。

「Nゲージ」は、レール聞の幅が「9mmJに設定

されている鉄道模型です。「9=Nine」で、「Nゲー

ジjです。

＊ 

「Nゲージ」は、レール聞が「9mm」になってい

ます。実際の鉄道は、レール聞にさまざまな規格

輸入品の車両と並べて走行させても違和感が少

ないですが、在来線車両としては、「1350mm」相当

のレールになるため、幅広な感じが否めません。

＊ 

このスケール感の需離を、模型メーカーは、さ

まざまな方法で回避しています。

回デフォルメ ｜ 
があります。 「鉄道模型Jに限らず昭和期の模型メーカーは、

世界的には、「1435mm」が普及していて、「標 厳密なスケール・ダウンではなく、模型の存在感、

準軌」と呼ばれ、「新幹線」も「1435mm」を採用し を優先して設計しています。

ています。

~ 

国鉄の「在来線」は、「1067mm」を採用して

いました。ヨーロッノfの「NゲージJの多くは、

「1/160」スケールで、9mmに近くなるようにして

pます。

日本の在来線の「1067mm」を「9mmJに合わせ

るには、「1/120」スケールがゲージとしては適切

です。

実際には、輸入品（舶来品）の外国型「1/160」

スケールに並べても違和感のないスケール、

「11150」スケールが採用されました。

完成した模型は、人聞から見たら小さいため

「上から見下ろすJという形になります。

このとき、スケールどおりに縮小すると、多く

の人にとって「細く見えすぎる」という現象が発

生します。

当時の人々にとって「上から見下ろす」という

機会は多くなく、結果、華春に見えてしまうこと

になります。

当時の「模型メーカー」は、これを「デフォル

メ」で解決します。

模型が完成したときに華脊に見えないように、

若干太めになるよう調整しています。

81 
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「Nゲージjの場合は、この調整が「PP方向」

に作用します。

「1/150」スケールの場合、車両がレールに対

して小さいため、車両を少し太めに調整すると

レールとの違和感が減少します。

この「デフォルメ手法」は、「Nゲージ」の車体に

スケール感を求める需要が大きくなるまで採用

されていました。

現代でも、「蒸気機関車Jに限っては、デフォル

メが避けられません。

レール聞の幅が「9mmJの線路に「1/150」ス

ケールの在来線車両を載せるため、車輪の幅は

「9mm」で固定されます。そのため、「台車Jの厚み

を薄くして、「ファインスケール」との差を回避

しています。

「Nゲージ」は、工業製品としての組み立ても

考慮、しなければならないため、台車と車輪の隙

間もある程度必要になります。

「台車Jの「スケール調整」、「厚みを薄くするJ

などの方法で、違和感が許容範囲になる中で、工

業製品として成立するように設計されています。

ただ、この方法でも破綻が避けられないケー

スがあります。

「デッキ付き」の「旧型電気機関車」の模型は、

前後の「デッキ部分」が「従台車」の上に固定され

ている場合が多く、「従台車」のスケール調整の

影響をそのまま受けます。

五扇面至二二一一一」
「蒸気機関車」は、構造上、Nゲージ化が難しい

車両です。

「蒸気機関車」の場合、「動輪」などがムキ出し

で、大きく、見た目に占める割合が大きくなりま

す。

動輪は、「Nゲージに合わせて固定になるため、

その他の部分で調整する必要があります。

＊ 

「動輪」は、「シリンダー」から「ロッド」を介し

て力が伝わります。

「ロッドjは「スケール」より薄くして、「ゲー

ジ」の遣いを吸収します。「シリンダーボックスJ

は、「車輪」、「ロッド」の位置に合わせて調整しま

す。

「動輪」は、「スケール」より幅広になっている

ため、「ボイラー」を大きめにして違和感を減ら

すこともあります。

図3・4-1 見た目か、正しいスケールか
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「NXシステムJは、国内のNゲージが繋明期よ
り抱えている「在来線のガニ股j問題に対する1

つの解決策として、「アmmレールjを提供してい

ま

＊ 

「在来線Nゲージ車両jは、「1/150スケールjで

設計されています。

これは、「1/160Jの「外国型車両Jと「国内在来

線車両」を並べたとき、違和感が少なくなります

が、実物換算で、「1350mmJ相当のレール上を在

来線車両が走行することになるため、「ガニ股」

感があります。

「鉄道模型シミュレーター」は、「仮想空間」を

膨大な演算で再現しています。

計算の中には、スケール計算も含まれていて、

「1/150」スケールの「狭軌レール＝7mmレール」

と、それに合わせて「車輪」を「7mm相当Jにス

ケール計算することで、「Nゲージ車両」を「7mm

レール」で走行可能にしています。

もはや「NゲージJではありませんが、「レールJ、

「車両Jともに、「ブァインスケールJになり、違和

感が完全になくなります。

ただし、「蒸気機関車」だけは、この方法では解

決できません。

「蒸気機関車」は、「Nゲージ」に合わせて各部

を設計しているため、「スケール調整jだけでは

解決できません。専用に設計（すべてが「ブァイ

ンスケール」）された車両が必要になります。

r X スクリフト
「鉄道模型シミュレーター」は、「スクリフ。ト」

によって、「列車」などを「制御」できます。

＊ 

「鉄道模型シミュレータ－5」は、アセンブラ風

のオリジナル・スクリプト言語を搭載していま

す。

「スクリプト」を「コンノfイル」して、ビュワー

内蔵のオリジナル・システムで「ノTイナリ」を実

行しています。

「NXシステムJでは、設計当初は既存のスクリ

プトを拡張する方向で検討していましたが、新

規の言語を設計するのと等しい労力になりそう

なので、方針を転換。既存言語を組み込むことに

しました。

いくつかの言語を検討しましたが、「Python」

を採用しました。中の人としては， 1Maya」（3D

ツール）で長年実績があるというのが、決め手です。

「PythonJは、「APIセット」を「モジュール」の

形で提供しています。

1 pybindll」を使うことで「モジュールjが記

述しやすく、組み込みのハードルは比較的低く

なっています。

「Python」は、スクリプト初心者が学習するた

めの負担が軽く、簡単に留得できます。

Webには、「Python」の情報が多くあり、情報を

参照しやすいのも有利です。

欠点は、「PythonJの実行速度が他の言語シス

テムと比較して遅く、複雑な処理は、「ビュワー」

の「フレームレート」に大きく影響します。
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通常の範囲では問題ありませんが、実行内容

によっては、コードの実装に工夫が必要です。

「スクリプト」の実装に際して、「VRM-NXJと

「Python」の組み合わせ方法も設計時にいくつか

検討しました。

「VRM-NXJの「ポイントj「信号機」「編成」な

どの部品を、「Python」のオブジェクトで提供す

ることは、早期に決定していました。

「VRM-NX」のシステムの仕組みと「Python」

のスクリプトとの組み合わせは、「イベントハン

ドラ」で渡す方式を採用するとして、その「イベ

ントハンドラjの記述方法は、若干試行錯誤しま

した。

「ロジカルなシステム」とするなら、「オブジェ

クト」を取得して、その「オブジェクト」にユー

ザーが定義した「ハンドラ関数」を設定する、と

いう方法が考えられます。

これに対して、「オブジェクト」ごとの「イベン

トハンドラ」を、「システム」があらかじめ作ると

いう、「一見すれば分かる」方法が考えられます。

VRM-NXでは、「旧スクリプト」のことも考え、

後者の方法を実装しています。

図与6-1 スクリプトを使えば、「列車の運行J「ポイントJ「信号jなど、さまざまな場面を制御できる



・・・・・・・・・・・E七墨田・
1Eli 資料写真 ｜ 
「鉄道模型シミュレータ－Jの車両モデルは、
業務用途でも使用できるレベルのモデルを実現

するために、膨大な枚数の写真を撮影しています。

これまでに撮影した写真の中から、いくつか

取り上げて紹介します。

rm1議~if.. f~T~~~；日ι:tfliW！掴・・・・
大正時代に完成した「中央停車場J（＝東京駅

丸の内駅舎）は、もともと 3階建ての構造をもっ

ていました。

空襲にて炎上。戦後の復旧工事で、激しく損傷

した 3階部分を撤去。ドーム部分の屋根の形状

を変更するなど、修復しました。

図3・7・1は、ドームが台形になった乗降口建屋

です。

戦後は、テレビなどの普及もあって、当時の一

般的な東京駅のイメージは、この 2階建てスタ

イルでした。

また、駅前は、「ロータリー」や「庭園」が設置さ

れ、現行より緑の多い風景でした。

図3-7・1 ドームが台形になった乗降口建屋

図3・7-2 駅前にはロータリーや庭園を設置

「東京駅」と地下通路で接続されていた「東京

中央郵便局Jです。

高層ビルへの建て替え工事では、この外壁が

継承されています。

昭和前期には、「東京駅Jとの地下通路に「ト

ロッコ列車」が走っていました。

昭和期の「東京駅」の風景は、「丸の内駅舎」と

「中央郵便局J、「国鉄ビル」、「丸ビルJが 1つの

セットでした。

図3・7・3 「東京駅」と地下通路で、つなが、っていた「東京中央郵便局J
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・νキs11 I 
巨大な車体を誇る“大物車”の中でも、最大級

の威容を誇る「シキ611Jです。

（昭和には、本形式を上回る「シキ700Jが存在

していました）。

図3-7-4 横浜羽沢駅に停車中の「シキ611」

中央部分で前後に分割、巨大な「変圧器」を組

み込み輸送する

図3-7・5

最大「240tJの「変圧器Jを組み込むことができる。隣の「コンテ

ナ車Jと比較すると、その巨大さがよく分かる

図3-7-6

「台車」「台車上枠J「枕枠Jで構成された多段構造。台車は
「NC-4AJ

図3-7-7 「大物車Jには「車掌車Jをセットで‘運用

・ワ100 I~ 
「ワ100Jは、自動車の普及により、鉄道による

貨物輸送の衰退が加速する時代に試作された貨

車です。

現代のように、情報化されたシステマチッ ク

なコンテナ輸送網が登場する前の時代で、長距

離輸送でも荷主はトラ ックで直接輸送すること

が一般的な時代です。

＊ 

運用時は、貨物駅で「トレーラー」と「台車Jを

組み立て、本線走行の手続きなど煩雑な作業が

必要で、利便性が皆無に等しいため、試作で終

わってしまったと思われます。

図3・7-8

「ワ100J。トラック輸送の「トレーラー部分Jに「台車」をつければ、

そのまま貨車になるとしづ発想で試作された



図3・7-9

トラック側の台車。単純にトレーラーに載せるのではなく、複雑な

構造をもっ

図3-7-10

タイヤ側。トレーラー聞に「台車Jを挟む「連接構造Jになっている

耳鳴回し ｜ 
東京駅の「東海道線特急ホーム」に到着した

「ブルートレイン」は、「機回しjと呼ばれる作業

行なわれました。

東京駅の大阪側には、列車基地の「品川車両

区」、「東京機関区jがあります。

「ブルートレイン」は、入線時に「機関車」を先

頭にして入ってき ます。

「車両基地」に「ブルートレインJをヲ｜っ張るた

め、品川方向に「機関車」 を付け替え る作業です。

図3-7-11

東京駅の特急ホームに入線した「ブルートレインJ。「客車Jと「機
関車」が切り離される。「機関車jは入換のため片方の「テールラ

イトjを点灯させ「入換標識jする

図3・7同12 「機関車jは「上野方向jに走行

87 



第3章 『NXシステム』の按術

l幽岨・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・‘

88 

図3・7-13 「ブルートレインJはホームに残されたまま

図3・7・14 ［上野方向Jから「機関車jが「島式ホームJの反対側に入線

図3-7・15

このまま「品川方向」に走り、ふたたび「ブルートレインJに接続。
「車両区jへ出発

キ810 コ
「シキ810Jは、平成8年に製造された「シ キ

800」の新車両。東芝物流KK所属でスカイブルー

の塗装が目を引きます。

平成18年に日本通運に移籍 したため、このス

カイブルーでの活躍は短命に終わりました。

ぷ

－ 

斗I

図3-7・16

「シキ800形式jとしては30数年ぶりの増備車。基本的な構造は

「シキaooJですが、、現代的なブレーキ装置など改良点が多数

図3-7-17 台車は「TR213FJ。160tの貨物を支える

・大脇工場 ｜ 
「大船工場Jは、戦後、 「海軍工廠」の跡地に建設

された、電車の修繕などを行なっていた「国鉄の

工場」です。

「大船工場jの最後の一般公開で撮影した写真

です。「国鉄車両工場」のディティールの参考に

なります。



図3-7・18 「クモ／＼100・172J。南武支線で活躍した2両編成

図3・7・19

解体作業中の「クハ103・588J。「大船工場Jの一角では車体の

解体を行なっていた

図3-7・20 検査棟。隣には塗装棟なと‘が建っていた

図3・7・21 車輪を分解、整備する建屋

lcff :J VRM-NXの車両 l 

細密なデザインで再現した、「VRM-NXJの車

両を紹介します。

・20系寝台暢急客車 ｜ 
1956年の東海道線全線電化に合わせて登場し

た寝台特急「あさかぜ」は、登場時、既存の客車を

組み合わせた編成。

そのころの客車は、さまざまな形式が混在す

ることが常識でした。

＊ 

登場時の「あさかぜ」は、「国鉄幹部にも不満が

残るものだったJと記録されています。

これを解決するため、「20系J（改番で151系）特
急電車「こだま」の開発により、一度廃案になっ

』』←

た「機関車Jによる「集中動力方式」の新特急案を

ベースに、他の形式を混在させない「固定編成J

の「寝台特急客車Jを開発することになります。

＊ 

「20系寝台特急客車」の登場によって、「ブルー

トレインJの歴史が始まりました。

＊ 

「カニ21」は、「20系」編成の電力需要を賄う「電

源車」。

「20系Jでは、専用の発電装置を搭載した「集中
電源方式Jを採用しています。

登場時は、「マニ20Jが製造されましたが、東

京発の荷物輸送（新聞）には積載量の不足があり、

「カニ21Jは、車体全長を大型化、「荷物室」を拡大
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しています。

搭載している 「発電用エンジン」は、ディーゼ

ル機関車「DD13」の「DMF31S」を転用したもの

です。

図3・8・1 20系客車の電源車「力ニ21J

「ナロネ22Jは、「一人用個室A寝台」と「フ。ルマ

ン式2段B寝台Jを備えています。

図3-8・2 ナロネ22

「ナロネ21Jは、「フ。ルマン式2段B寝台Jを「14

組28名分」を備えています。

図3・8・3 ナロネ21

「ナ口20Jは、リクライニング・シートを備え

た座席車です。

「10系jからシート・ピッチを変更。電気暖房

を採用しています。

図3-8-4 ナ口20

食堂車の「ナシ20J。旧来の石炭施設に代わり、

「電気レンジ」「電気冷蔵庫」などを搭載していま

す。

図3-8-5 ナシ20

「3等寝台車Jの「ナハネ20J。「3段寝台」を備え

ています。

図3・8-6 ナハネ20



「ナハネフ22Jは、寝台特急「富士」の登場時に

増備された「2等寝台緩急車」です。

座席車だった「ナハブ20」の寝台車への置き換

えを目的としていました。

図3・8-7 ナハネフ22

「カニ22」は、「架線集電＋ディーゼル発電」の

・591系高速試験電車 ！ 
山岳部が多い日本の地形では、カーブ区間が

多く、「高速走行」の妨げになっていました。

当時は、「カーブ区間の高速化Jが、「速度向上」

の1つの目標でした。

しかし、カーブを高速で通過した場合、遠心力

の増加によりさまざまな問題が発生します。最

悪、「列車転覆」にもなる危険性も苧んでいま し

た。

＊ 

これを解決するため、車体をカーブで内側に

傾斜させて、重心を移動させる「振り子方式Jが

考えられました。

「2電源車」です。 「振り子方式」など高速化技術を検証するため

に製造されたのが、「591系高速試験電車jです。

開発当初は、「架線集電」による「電動発電機」 本形式の成果は、「381系Jなどに取り入れられ

の「1電源車J（オニ22）が検討されましたが、「非 ました。

電化区間」でのメリットがないことなどから、

「多数電源車」（ディーゼル発電機＋電動発電機

十交流変圧）に設計を一本化。

さらに、重量軽減のため、交流変圧対応は削除

されました。

それでも、「電動発電機Jを2台搭載するため、

積載時で「64t弱」の重量級車両になっています。

重量制限のため運用区間も限られ、後年、「電

動発電機Jは撤去されてしまいました。

図3・8・8 カニ22

図3・8・9 見た目は「3両編成Jですが、全体で1両という特殊な形態

図3・8-10

低運転台の「Mc1J。運転席側に小さい特急シンボルがついてい

る。この運転台デザインは、「201系jに継承された
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図3-8・11 「M2J。短い車体が特徴

図3-8・12 「空気シリンダーJで「傾斜角jが変化する「パンタグラフjを搭載

図3-8・13

高運転台の「Mc3J。台車は、最大傾斜「6度Jのコ口による「自然

振り子式J

目371奈緒急電車 ｜ 
「371系jは、小田急新宿駅からJR御殿場線
御殿場駅へと結ぶ、特別準急を祖先とする直通

列車「あさぎり」用のJR東海車両。

小田急新宿駅と沼津駅を結んでいました。

1991年登場で、本形式1編成のみが存在してい

ました。

図3-8・14 斬新なデザインで登場。先頭部は優れた眺望が楽しめた

図3-8・15

大型の窓により富士山を裾野まで見ることができる広い展望

図3-8・16

グリーン＋普通車は、2階建て。2階部分は、グリーン席。乗客の

乗降ドアは、車体外部に移動する「プラグドアJを採用

I I~凶，.），恒三重！lltil~平司昌弘定E・・・
「Easti-E」のニックネームが付けられていた

「試験車jです。

在来線区間の測定試験用に、2002年に登場し

ました。

3両編成で、基本的には運用されますが、カ

ラーリングなど本形式に合わせて改造された

「マヤ505001 Jと組み合わせた、 4両編成でも運
用されます。



「E491系Jは、測定用途のため技術の進展に合 「クヤE490-1Jは、「レール測定装置」を搭載。

わせて改変が行なわれています。 また、測定用パンタグラフを搭載しています。

「鉄道模型シミュレーター」のモデルは、2010～

2012年ごろの取材データをベースにしています。

「クモヤE491”1Jは、「信号Jや「通信」を測定し

ます。また、測定用パンタグラフを搭載しています。

図3-8-17 クモヤE491・1

「モヤE490・1」は、架線測定器を搭載。

また、「パンタグラフ」 まわりに複雑な交直流

機器、車体中央に測定用ドームがあります。

図3-8-18 架線測定機器を搭載した「モヤE490-1J 

図3-8・19 屋根や斜体に複雑な機器を搭載

図3・8-20 クヤE490-1

「マヤ505001 Jは、「建築限界Jの測定を行ない

ます。

「50系客車」から改造されています。「モデルj

は2015年以前のもので、同年測定装置の更新が

行なわれ、外観が大きく変わっています。

図3・8・21 マヤ505001 

側面だけでなく、屋上、床下にも「CCD測定装

置」が設置されています。

図3-8・22 屋根や床下にも測定装置を設置
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.EF66電気機関車 ｜ 
1966年に国鉄が開発した“最強”の「電気機関

車Jです。

「EF65Jの1.5倍の一時間定格出力があり、
「lOOOt貨物編成」の高速運行が可能です。

「650kWJの大出力をもっ「MT56主電動機J

を搭載。振動による故障を避けるため、「動輪」な

どに「防振ゴムJを付けた独特な構造をもってい

ます。

「鉄道模型シミュレーターJでもこの構造をモ

デル化しています。

「EF90電気機関車jは、1966年に「高速コンテ
ナ車Jと合わせて試作された車両です。

それまで箱型が一般的だった国鉄電気機関車

とはことなる、斬新なデザインの先頭形状を採

用しています。

＊ 

量産機登場に合わせて、量産化改造を行い

「EF66901Jになりました。

ト11j i有二一二可
子、 一一 説ポ，：• ・:11 

ず2ヤ
図3-8・23 EF90電気機関車

園田L

曜！置F
暗唱

園置
図3-8-24 EF66 51 

1973年以降に製造された「第二次車」です。

運転台上部にひさしが設置され、制御機器の

変更、電動発電機の変更などが行なわれてい

ます。

「DT133」、「DT134」台車は、空気ばね方式を採

用しています。車輪には防振ゴムが見えます。

図3・8・25 EF66 第二次車

・参考書籍

1 ）交友杜鉄道ファン各号 2）電気車研究会鉄道ピク卜リアル各号




