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C62 
 

 

C621 号機 小郡機関区にて（1969 年 3 月撮影） 
 
 このページでは，Ｃ62 の誕生から終焉までを扱います．私が本格的にＳＬの撮影を始めた 1969 年（昭和 44 年）以降の呉線，函館本線に

於けるＣ62 の動向に関しては「呉線」，「函館本線」，1930 年（昭和 5 年）に運行を開始した超特急「燕」から九州新幹線の「つばめ」に至

る「つばめ」の車輌，運行に関しては「つばめ小史」，ブルートレインに関わるＣ62 の動向に関しては「あさかぜ小史」をご参照下さい． 
 
 1969 年（昭和 44 年）3 月，大学に合格した春休み，初めて呉線を訪れた．糸崎機関区で実物の C62 を初めて間近で見た時の「あの震え

るような感動」は今でも鮮明に蘇ってくる．それまで，御殿場線の D52 は何度か見ていたが，Ｃ62 の迫力は全く違った．一目でＣ62 に魅

せられてしまった． 
 1969 年（昭和 44 年）3 月頃，呉線では糸崎機関区の 15，16，17，23，37，41，46，47，48 号機の 9 輌の C62 が，3 輛の C59 と共通運用

で，急行「安芸」1 往復，「音戸」2 往復の運行に，函館本線では小樽築港機関区の 2，3，32，44 号機の 4 輌の C62 が急行「ニセコ」1 往復

の運行に最後の活躍をしていた． 
 
 以来，1971 年（昭和 46 年）5 月 4 日，長万部駅を発車して行くＣ62 重連の姿を見送るまでの 2 年間は，正に青春そのものであった．食

費を節約するためにパンの耳をかじり，宿泊代を節約するために夜行列車に乗り続け，撮影地に一日でも長く滞在しようとした．ひとつの

事にあれだけ夢中になれた時は，これまでの人生の中であの時しかなかった． 
 1971 年（昭和 46 年）9 月 15 日，最後に残った 2，3，15，16 号機による急行「ニセコ」の三重連運転を最後に，Ｃ62 はこの世から永遠

に姿を消した．1950 年（昭和 25 年）の「つばめ」から 1967 年（昭和 42 年）の「ゆうづる」まで 17 年間にわたって特急を牽引したのは蒸

気機関車として最長の記録である． 
 



C62 の誕生 
 1948～1949 年（昭和 23～24 年）に新製されたＣ62 は，さっそく，重幹線の東海道・山陽本線と幹線の東北本線の仙台以南に投入された．

東海道本線には静岡機関区に 1 輛，浜松機関区に 2 輛，梅小路機関区に 6 輛，宮原機関区に 4 輛の合計 13 輛，山陽本線には姫路機関区に 3
輛，岡山機関区に 5 輛，糸崎機関区に 6 輛，広島機関区に 7 輛，下関機関区に 7 輛の合計 28 輛のＣ62 が配置された．東北本線の仙台以南

には宇都宮機関区に 19，20，21 号機の 3 輛，尾久機関区に 45，46，47，48，49 号機の 5 輛の合計 8 輛のＣ62 が配置された． 
 
 49 輌の C62 が揃う 1949 年（昭和 24 年）頃，東海道・山陽本線に配置された C62 のうち 7，8，9，10，11，22，23，24，37，38，39 号機

の 11 輌が軸重軽減改造を施した後，東北本線の仙台以南に転属した．19 輛の軽量車は，白河機関区に 8，9，10，11，19，20，21，22，23，
37，38 の 11 輛，尾久機関区に 39，45，46．47，48，49 号機の 6 輛，平機関区に 7，24 号機が配属された．翌 1950 年 8 月～9 月にかけて尾

久機関区の 6 輛は平機関区に転属し，平機関区のＣ62 は 8 輛になった． 
 49 輌製造されたＣ62 のうち，19～21，45～49 号機の 8 輌は製造当初から軽量型で，1949 年頃，7～11，22～24，37～39 号機の 11 輌は重

量型から軽量型に改造された．その後，後述するように，1956 年～57 年（昭和 31～32 年）にかけて，2，3，27，30，32，42，44 号機の 7
輌のＣ62 が軸重軽減改造を施した後，函館本線の小樽築港機関区に渡った． 
 
 東海道・山陽本線では，Ｃ62 は，当初はＣ59 と共通運用された．しかし，1950 年（昭和 25 年）1 月 1 日，特急「つばめ」の復活に続き，

特急「はと」が誕生し，長距離急行も徐々に運転を再開したため，C62 はその高性能を活かした別運用となり，30 輛の重量型の C62 は，以

下に示すように，浜松，名古屋，宮原，梅小路の 4 機関区に集中配備された． 
浜松：5，12，13，14，15，28，33 号機， 
名古屋：6，16，17，18，25，26 号機， 
宮 原：1，2，29，30，35，36，41，42 号機， 
梅小路：3，4，27，31，32，34，40，43，44 号機 
1948～49 年（昭和 23～24 年）の竣工から 1971 年（昭和 46 年）の終焉までのＣ62 の配備を表 1 に示す． 
 
Ｃ59 とＣ62 の動力性能 
 Ｃ59 とＣ62 を比べると，Ｃ59 の方が軸重が大きいため，粘着引張力が高く，空転しにくい．空転しないと言うことは，機関士にとって

実に心強いことであり，トンネルの多い呉線ではＣ62 はストーカを装備しているためシンダーが多いこともあって，乗務員にはＣ59 が好

まれる傾向にあった．特に，常磐流れの C62（糸崎区の人達はそう呼んで居た）が転入してきてからは，その傾向が一層強くなった．乙線

に入線可能な軸重 15.0t の軽量型のＣ62 の粘着引張力は 11,200kg で，Ｃ59 の 12,150kg に比べて，約 10％低い．このようなことから，軽量

型のＣ62 は敬遠され，ついには重量列車「音戸 1・2 号（301・302 レ）」はＣ59 に牽かせるという「Ｃ59 限定運用」なる臨時措置がとられ，

1969 年（昭和 44 年）1 月 21 日から施行された．外見は同じＣ62 であっても，粘着牽引力の異なる重量型と軽量型を共通運用すること自体

に無理があった． 
 久保田博氏は自著の中で以下のように述べている：「やがて加減弁全開，カットオフ 27％，ストーカは快調で，濃尾平野をほとんど不変

の95𝑘𝑘𝑘𝑘 ℎ⁄ 近い速度で快走する．（中略）いよいよ C62 は満身の力を振り絞って，東海道本線の最大の難所とされる関ヶ原の迂回線 10‰の

連続勾配にいどむ．11 輛編成の定数一杯の 450t 牽引はだんだん速度を落とし60𝑘𝑘𝑘𝑘 ℎ⁄ 前後になる．カットオフを 55％に伸ばし，ドラフトは

咆哮して古戦場の山野にこだまする．」電気機関車では電気の供給は無限であるが，蒸気機関車では大量の蒸気を連続して供給できるボイラ

の能力が必要となる． 
 「つばめ」などの現車 13 輛×450t 牽引の場合，10‰勾配で，Ｃ59 の均衡速度は 45 km/h であるが，Ｃ62 の均衡速度は 55 km/h である．こ

の差がボイラの能力の差である．C62 はＣ59 に比べてボイラーが約 10％大きいので，カットオフ 55％の連続運転が可能であるが，Ｃ59 で

はそこまでカットオフを伸ばせない．詳しくは，拙著「蒸気機関車の牽引定数」をご覧ください． 
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表 1 C62 の配備 
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1 広 2 宮       広 2          廃     
2 糸 宮       築               
3 糸 梅       築               
4 糸 梅        関  廃            
5 静 浜   広 2     関      広 糸  廃     
6 浜 名     梅  広 2         廃      
7 広 2 平        尾    水 仙   廃      
8 糸 水    尾        水 仙 廃        
9 広 2 河    尾        水 仙   廃      

10 関 河    尾        水 平    廃     
11 関 河    尾        水 仙   廃      
12 糸 浜   広 2              廃     
13 関 浜   広 2             廃      
14 広 2 浜   広 2             糸 廃     
15 糸 浜   広 2            糸     築 廃 
16 関 名     梅   関      広 糸     築 廃 
17 岡 名     梅   関      広 糸     廃  
18 関 名     梅   関      広 2 糸  廃     
19 宇 河    尾        水 仙 廃        
20 宇 河    尾        水 仙 廃        
21 宇 河    尾        廃          

川 
崎 
車 
両 

22 糸 河    尾        水 平    廃     
23 関 河    尾        水 平    糸   廃  
24 岡 平                 廃     
25 岡 名     宮 梅  関      広 2 糸  廃     
26 広 2 名     宮 梅  関      広 2 廃       
27 関 梅       築           廃    
28 浜 名 浜  広 2             廃      
29 姫 2 宮      梅  関      広 2   廃     
30 姫 2 宮       築           廃    
31 梅 梅        関      広 2   廃     
32 梅 梅       築             廃  
33 姫 2 宮 浜  広 2              廃     
34 梅 梅        関      広 糸  廃     
35 宮 宮      梅  関      広 廃       
36 宮 宮      梅  関 広 2       廃      

汽 
車 
会 
社 

37 岡 河    尾        水 平    糸   廃  
38 岡 河    尾        水 平    廃     
39 岡 尾            水 平    廃     
40 梅 梅        関      広 糸  廃     
41 宮 宮       広 2          糸   廃  
42 宮 宮       築      仙 廃        
43 梅 梅      広 2           廃     
44 梅 梅       築             廃  
45 尾 平                 廃     
46 尾 平                 糸  廃   
47 尾 平                 糸  廃   
48 尾 平                 糸  廃   
49 尾 平                 廃     

軽量型 8 19       26   26  25  21 21 18 12 9 6 4 2 
重量型 41 30       23   22  22  22 20 16 4 4 4 0 0 
合 計 49 49       49   48  47  43 41 34 16 13 10 4 2 



東海道本線における C62 
1950 年（昭和 25 年） 「つばめ」復活，「はと」誕生 
 当時，東海道本線は浜松まで電化されていた．非電化区間の浜松～大阪間 379.2 km の「つばめ」「はと」の牽引は，下りは浜松機関区の

Ｃ62 が，上りは宮原機関区のＣ62 が充った．Ｃ62 の最も華やかな時代である． 
 
 上り「つばめ」「はと」の牽引には，宮原機関区の 1，2，29，30，35，36，41，42 号機の 8 輛の C62 が充った．その中で，2 号機はデフ

レクターに「つばめ」のマークが取り付けられていた．1950 年（昭和 25 年），鷹取工場でレ 10000 を新造した際に，内装用のステンレス板

の残りで飛燕のマークを作り宮原機関区に送って取付けた．2 号機の「つばめ」のマークはかなり大きく，最大長 645mm，最大幅 225 mm
である． 
 宮原機関区では，Ｃ62 の好調機，不調機を識別するために，ナンバープレートの色を好調機は赤，普通機は緑，不調機は黒に分類して，

好調機を優先的に特急牽引に充てた．宮原機関区では 29 号機が調子の良いカマとして有名で，エースとして活躍した． 
 
 一方，下り「つばめ」「はと」の牽引には，浜松機関区の 5，12，13，14，15，28，33 号機の 7 輛の C62 が充った（33 号機の転入は 1951
年）．浜松機関区のＣ62 で最も力が強いとされたエース 12 号機は，デフレクターに「つばめ」のマークを取り付けていた．12 号機の「つば

め」のマークは，1953 年（昭和 28 年）東海道本線の名古屋電化に伴い，広島第２機関区に転出する際に取り外した． 
 
Ｃ6242 号機のこと 
 1953 年（昭和 28 年）2 月，宮原機関区の 42 号機に試験的に集煙装置を取り付け，3 月 17 日から 20 日までの 4 日間上り特急「はと」な

どで効果を確認する実地試験が行われた．東海道本線は，山岳路線ではないが，京都を出ると東山隧道，逢坂山隧道の二つの長大隧道があ

り，隧道内の煤煙対策として，特急牽引機にも試験的に集煙装置が装備されたのである．しかし，当時の宮原機関区では，煤煙対策として，

東山，逢坂山の二つの隧道で特急列車の無投炭運転を行っていたこともあり，顕著な効果は認められなかったようで，集煙装置の装備は 42
号機だけにとどまった． 
 42 号機は，後述するように，東海道本線の全線電化が完成した 1956 年（昭和 31 年），鷹取工場でボイラーの新製交換と軸重軽減改造を

施した後，函館本線の小樽築港機関区に転属した．その後，1963 年（昭和 38 年）4 月，仙台機関区に転属したが，仙台での活躍は一年にも

及ばず，1964 年（昭和 39 年）3 月に廃車されてしまった． 
 
1953 年（昭和 28 年）7 月 名古屋電化 
 名古屋電化に伴い，浜松機関区の 7 輛のＣ62 は，全機，広島第 2 機関区に転出．下り「つばめ」「はと」の牽引には，名古屋機関区の 6，
16，17，18，25，26 号機の 6 輛のＣ62 が充った．その中で，18 号機がデフレクターに「つばめ」のマークを取り付けていた．18 号機の「つ

ばめ」のマークは，2 号機のそれに比べて，頭部が下がっているため，「下りつばめ」などと呼ばれた．18 号機の「つばめ」のマークは，東

海道本線の米原電化に伴い，梅小路機関区に転出する際に取り外した． 
 1954 年（昭和 29 年）製作の鉄道名作ビデオ「つばめを動かすひとたち」は，東京機関区における乗務員の出区点呼から，牽引機 EF5831
の出区点検，名古屋駅における C6218 への換装，大阪到着までを描いたドキュメンタリー．宮原機関区における C622 との対面シーンもあ

る．YouTube にあるので，是非ご覧ください． 
 
1955 年（昭和 30）年 7 月 米原電化 
 米原電化に伴い，名古屋機関区の 6，16，17，18 号機は梅小路機関区へ，25，26 号機は宮原機関区へ転出．「つばめ」「はと」の牽引は，

上り，下り共に，宮原機関区のＣ62 が充った． 
 
1956 年（昭和 31 年） 東海道本線全線電化 
 C62 が最も大きく移動するのは東海道本線の全線電化が完成した 1956 年（昭和 31 年）であり，C62 も余剰を生じていた．山陽本線に充

当する好調機の選に漏れた不調気味の保留車の中から宮原機関区の 2，30，42 号機，梅小路機関区の 3，27，32，44 号機の 7 輛の C62 が選

ばれ，1956 年（昭和 31 年）9 月から 1957 年（昭和 32 年）10 月にかけて，鷹取工場でボイラーの新製交換と軸重軽減改造を施した後，函

館本線の小樽築港機関区に転出した． 
 
梅小路機関区と宮原機関区の役割 
 宮原機関区は現在の新大阪駅付近にあり，梅小路機関区は現在の京都鉄道博物館の場所にあった．1950 年（昭和 25 年）当時，宮原機関

区には 1, 2, 29, 30, 33, 35, 36, 41, 42 の 9 輛の C62 が，梅小路機関区には 3, 4, 27, 31, 32, 40, 43, 44 の 8 輛の C62 が配備されていた．宮原区の

C62 は東海道本線，梅小路区の C62 は山陽本線を担当していた．その結果，梅小路区から小樽築港に渡った 3, 27, 32, 44 の 4 輛は特急のヘ

ッドマークを装着した写真は極端に少ない． 
 

山陽本線におけるＣ62 
1953 年（昭和 28 年） 特急「かもめ」復活 
 1953 年 3 月，京都～博多間の特急「かもめ」が復活した（戦前の「鴎」は，東京～神戸間の特急）．編成は，スハニ 35，スハ４４ｘ3，マ

シ 39，スロ 54ｘ3，スハフ 43 の 9 輛，牽引定数が低いことから，牽引機は下り列車の京都～広島間は梅小路機関区のＣ59 が充ったが，所

定外のＣ62 が充当される場合もあった．この所定外充当が，梅小路機関区のＣ62 の唯一の特急仕業であった． 
 1953 年 7 月には，東海道本線の名古屋電化に伴い，浜松機関区のＣ62 が広島第二機関区に転属し，「かもめ」に運用されるようになる．

下り「かもめ」の牽引機は，京都～広島間は梅小路機関区のＣ59 が，広島～下関間は広島第二機関区のＣ62 が充った．上り「かもめ」の牽

引機は，下関～京都の全区間を広島第二機関区のＣ62 が充り，広島では機関車交換が行われた．上り列車のみ，広島～八本松間に瀬野機関

区のＤ52 が後部補機として使用された．「かもめ」のヘッドマークは，牽引機の所属機関区の独自のデザインで，瀬野八越えの後部補機に

使用された瀬野機関区のＤ52 のテールマークとあわせて，三区三様のデザインを競った．この頃，「かもめ」は現車 13 両，500ｔ牽引の最

も重い列車だった． 



 1958 年の山陽本線姫路電化時には，姫路～広島間の牽引は広島第二機関区のＣ62 が，広島～下関間の牽引は下関機関区のＣ62 が充った． 
 
1956 年（昭和 31 年） 
 東海道本線の全線電化に伴い，大幅なダイヤ改正が行われ，東京～博多間に特急「あさかぜ」（7・8 レ）が誕生した．編成は，スハニ 32，
ナハネ 10ｘ3，ナハ 10，ナハフ 10，マシ 35，スロ 54，マロネ 40，マロネフ 29 の 10 両，牽引機は東京～京都間は EF58，京都～下関間はＣ

59，下関～門司間は EF10，門司～博多間はＣ59 であった．上り列車のみ，広島～八本松間にＤ52 が後部補機として使用された． 
 1957 年（昭和 32 年）3 月から，輸送力増強のために，京都～下関間の牽引機を梅小路機関区の C62 に換装し，1 輌増結した． 
 
1958 年（昭和 33 年）4 月 姫路電化 
 山陽本線の姫路電化に伴い，梅小路機関区の C62 は全て下関機関区に転出し，下関機関区は 4，5，16，17，18，25，26，29，31，34，35，
36，40 号機の 13 輛の C62 を有する一大基地となった．このうち，4 号機は，1958 年 8 月，事故のため廃車，36 号機は 9 月 30 日付で広島

第二機関区に転属し，広島第二機関区に 1，6，12，13，14，15，28，33，36，41，43 号機の 11 輛，下関機関区に 5，16，17，18，25，26，
29，31，34，35，40 号機の 11 輛のＣ62 が配備された．広島第二機関区のＣ62 が姫路～広島間の列車を牽引，下関機関区のＣ62 が広島～下

関間の列車を牽引した． 
 1958 年（昭和 33 年）「あさかぜ（7・8 レ）」，1959 年（昭和 35 年）「さくら（5・6 レ）」，1960 年（昭和 35 年）「はやぶさ（9・10 レ）」，

1963 年（昭和 38 年）「みずほ（7・8 レ）」が相次いでブルートレイン化された． 
 
1960 年（昭和 35 年） 倉敷電化 
 広島第二機関区のＣ62 が広島以東の列車を牽引，下関機関区のＣ62 が広島以西の列車を牽引するという分担は変わらなかった． 
 
1961 年（昭和 36 年） 「かもめ」気動車化 
 「かもめ」はキハ 82 系気動車に換装され，山陽本線の昼行の客車特急は消滅．Ｃ62 特急の舞台は寝台特急に移行した． 
 
1962 年（昭和 37 年） 広島電化 
 EF58 は瀬野八で補機Ｄ52 との協調運転に無理があり入線できなかったため，実際には，151 系特急「つばめ」，153 系急行「宮島」のほ

か，一部の客車列車が EF61 牽引になったにすぎない．ブルートレインは補機Ｄ52 と協調運転が可能なことが確認されたので，EF58 が広島

まで入線した． 
 非電化区間の広島～下関間のブルートレインは，広島運転所（旧広島第二機関区）のＣ62 が下りの「さくら」と「はやぶさ」，上りの「あ

さかぜ」と「さくら」を牽引，下関機関区のＣ62 が下りの「あさかぜ」と「みずほ」，上りの「はやぶさ」と「みずほ」を牽引した． 
 
1964 年（昭和 39 年）10 月 山陽本線全線電化 
 Ｃ62 が牽引していたのは，さくら（1・2 レ），あさかぜ（3・4 レ），はやぶさ（5・6 レ），みずほ（7・8 レ）の寝台特急 4 往復のみなら

ず，東京発着分だけでも桜島（1031・1032 レ），霧島（31・32 レ），雲仙・西海（33・34 レ），高千穂（35・36 レ），筑紫・ぶんご（37・38
レ）の 5 往復の急行があった．関西発着分の急行は定期列車だけでも 7 往復あり，膨大な数の列車がＥＦ58 に換装された． 
 
 Ｃ62 は，山陽本線の全線電化が完成するまでは，事故により廃車された 4，21 号機の 2 輛を除き，全機健在であった．しかし，山陽本線

の全線電化完成により，下関機関区の 18，25，26，29，31 号機の 5 輛が広島運転所に転属した． 
 
1965 年（昭和 40 年）2 月 
 広島機関区の 5，16，17，34，35，40 号機の 6 輛は糸崎機関区に転属した． 
 
1966 年（昭和 41 年） 
 広島運転所のＣ62 は 10 月に 6，13，28 号機が廃車，12 月に 36 号機が廃車された． 
 
1967 年（昭和 42 年） 
 広島運転所のＣ62 は 7 月には 1，29 号機が，10 月には 12，31，33，43 号機が廃車された．この時点で健在だった重量型Ｃ62 は糸崎機関

区の 15，16，17，41 号機 4 輛のみとなった． 
 
 

東北におけるＣ62 
 東京～仙台間には，東北本線経由と常磐線経由の二つのルートがあるが，Ｃ62 が配備された 1950 年（昭和 25 年）頃，東北本線は大宮ま

で，常磐線は取手までしか電化されていなかった．すなわち，上野～青森間の長距離列車は全て蒸機牽引であった． 
 その一つのルートである東北本線には，福島～金谷川間，越河～白石間に 25‰の急勾配区間があり，旅客列車にも補機が必要であった．

一方，常磐線を経由すると距離は長くなるが，急勾配区間がないので，補機は必要なく，所要時間は殆ど変わらなかった．常磐線経由の方

が，機関車の使用台数が少なくて済むので，燃料費も節約され，運送効率が良かった．そのために，蒸機時代は，常磐線が直通列車のメイ

ンルートであった．1957 年（昭和 32 年），上野～青森間の直通列車は 5 往復の急行（みちのく，北上，十和田，北斗，おいらせ）が設定さ

れていたが，全て常磐線経由であった．そのために，Ｃ62 は東北本線では目立った活躍をしていない．東北本線が上野～青森間のメインル

ートとなるのは，その全線電化が完成する 1968 年 10 月（ヨンサントオ）以降のことである． 
 
 
1954 年（昭和 29 年） 
 7 月～12 月にかけて白河機関区の 8，9，10，11，19，20，21，22，23，37，38 号機は，全機，尾久機関区に転属． 
 
1958 年（昭和 33 年） 東北本線，大宮～宇都宮間直流電化 



 平機関区の 7，39 号機が尾久機関区に転属，軽量型Ｃ62 は尾久機関区に 7，8，9，10，11，19，20，21，22，23，37，38，39 号機の 13 輛，

平機関区に 24，45，46，47，48，49 号機の 6 輛，19 輛全機健在であった． 
 
はつかり運行開始 
 10 月 10 日，常磐線経由で上野～青森間を結ぶ特急「はつかり（1・２レ）」が運行開始した．「あさかぜ」のナシ 17 換装で余剰となった

マシ 35，「かもめ」の 10 系換装で余剰となったスハフ 43，スハ 44，および新製されたナロ 10 の 8 輌をブルー（青 15 号）にクリームの帯

を 2 本入れて特急らしい演出（小細工）がなされた．牽引機は上野～仙台間は尾久機関区のＣ62，仙台～青森間はＣ61，盛岡～青森間には

Ｃ60 が前補機に使用された．上野～青森間の所要時間は，それまでの急行「みちのく」の所要時間を約 2 時間短縮して，12 時間となった． 
 10 月 10 日，下り特急「はつかり（1 レ）」，上り特急「はつかり（2 レ）」の一番列車を牽引したのは，それぞれ，22，19 号機であった．

ちなみに，22 号機は，1967 年（昭和 42 年）9 月 30 日，常磐線最後の上り急行「みちのく（202 レ）」の牽引機である．上野～札幌間の最速

ルートの所要時間は，1 レ～1 便～1 レの接続で 23 時間 30 分であった．「はつかり」の時刻表と編成を表 2 に示す． 
 
表 2 1958.10.10 「はつかり(1・2 レ)」の時刻表と編成 

1700 1522 1359 1035 1005 838 642 500 
上野 水戸 平 仙台 一ノ関 盛岡 尻内 青森 
1220 1402 1526 1748 1918 2051 2243 020 

 
1 2 3 4 5 6 7 8 

スハニ 
35 

スハ 
44 

スハ 
44 

スハ 
44 

マシ 
35 

ナロ 
10 

ナロ 
10 

スハフ 
43 

牽引機：上野：C62[尾]：仙台：C61[仙]：盛岡：△C60[盛]，C61[仙]：青森 
 
 今にして思えば，「はつかり」の牽引機はハドソンＣ60，Ｃ61，Ｃ62 の揃い踏み，正に夢のような列車である．もし仮に，この列車に乗る

ことができたならば，気も狂わんばかりの興奮であろう．仙台駅では，「はつかり」を牽引するＣ61 とＣ62 のバトンタッチが見られたそう

である．残念，もう少し早く生まれていれば！ 
 
 後年（1966 年），初めて北海道に行った時，帰りの急行「八甲田」を牽引していたのは，本務機がＣ61，前補機がＣ60 だった．これを見

て，大興奮したのだが，既に真っ暗になっていて写真は撮れなかった．青森を発車すると，疲れていたために，不覚にも寝てしまい，奥中

山でのドラフト音を聞くことはできなかった．一体何たることか！四十数年を経た今もって残念でならない． 
 
 この当時，上野～青森～北海道連絡のルートは実質的には，表 3 に示す，3 つのルートのみであった．これらはいずれも蒸機牽引の客車

特急・急行であった（特急は「はつかり」のみ）．上野～仙台間，函館～札幌間の牽引機はＣ62 であり，東北・北海道におけるＣ62 の全盛

期である． 
 
表 3 上野～青森～札幌ルート 
本 州 青函 北海道 
はつかり 1 便 大 雪 
北 上 3 便 アカシア 
北 斗 5 便 まりも 

 
1959 年（昭和 34 年） 
 東北本線，宇都宮～黒磯間が直流電化，黒磯～白河間が交流電化．「はつかり」は，使用石炭の改善と線路改良でスピードアップして，上

野～青森間の所要時間は 11 時間 30 分となる． 
 
1960 年（昭和 35 年）12 月 10 日 はつかり気動車化，東北本線，白河～福島間が交流電化 
 初のキハ 80 系気動車特急「はつかり（1・2D）」が運行開始した．しかし，第 2 回アジア鉄道首脳者会議に間に合わせるために，短期間

で開発を行ったために，新技術の問題点を洗い出す十分な作業が行われず，奥中山の連続勾配を登り切れず立ち往生するなど，トラブルが

続出した．余りのトラブル続きに，マスコミからは「はつかり，がっかり，事故ばっかり」などと揶揄された． 
 その後，ようやく本来の性能を発揮し，上野～青森間の所要時間は 10 時間 25 分に短縮された．それに伴い，上野～札幌間の所要時間は，

1D～1 便～1 レの最短ルートの接続で，約 20 時間に短縮された．1961 年 10 月の「はつかり（1・2Ｄ）」の時刻表と編成を表 4 に示す． 
 
表 4 1961.10 はつかり（1・2Ｄ）の時刻表と編成 

1535 1407 1255 1048 929 815 631 505 
上野 水戸 平 仙台 一ノ関 盛岡 尻内 青森 
1330 1455 1607 1817 1933 2049 2229 2355 

←上野                         青森→ 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

キハ 
81 

キロ 
80 

キロ 
80 

キサシ 
80 

キハ 
80 

キハ 
80 

キハ 
80 

キハ 
80 

キハ 
81 

40 48 48 40 72 72 72 72 40 
 
1961 年（昭和 36 年） サン・ロク・トオの白紙ダイヤ改正．東北本線，福島～仙台間，常磐線，取手～勝田間が交流電化． 
 
1962 年（昭和 37 年） 常磐線，勝田～高萩間交流電化 
 これに伴い，EF80 が量産され，1962 年 10 月以降は上野～水戸間の客車列車は全て EF80 に置き換えられ，上野駅からＣ62 の姿が消えた．



尾久機関区の 7，8，9，10，11，19，20，21，22，23，37，38，39 号機の 13 輛は，全機，水戸機関区に転属． 
 
1963 年（昭和 38 年）5 月 常磐線，高萩～平間交流電化 
 これに伴い，水戸機関区の 10，22，23，37，38，39 号機の 6 輛は平機関区に，7，8，9，11，19，20 号機の 6 輛は仙台機関区に転属した．

平機関区のＣ62 は，10，22，23，24，37，38，39，45，46，47，48，49 号機の 12 輛となった． 
 
仙台機関区の 7 輛のＣ62 
 仙台機関区にＣ62 が配属されていたのは，1963 年（昭和 38 年）4 月～1965 年（昭和 40 年）10 月までの約 2 年半で，7 輛が在籍した．こ

れには，以下に述べるような背景があった．1961 年，東北本線の福島～仙台間が電化され，牽引定数が 1 割アップした．仙台以北の東北本

線もこれに対応して牽引定数を引き上げるために，山陽本線の電化完成に伴い余剰となるＣ62 に重油併燃装備をして活用することが検討さ

れた．そのために，重油併燃装置付きの 42 号機を，1963 年 4 月 28 日付で小樽築港機関区から転属させた．同様に，水戸機関区から，かつ

ての「はつかり」牽引機 7，8，9，11，19，20 号機の 6 輛のＣ62 が転属した． 
 しかし，この時点で DD51 の量産機配置の計画が既に具体化してきたため，仙台以北へのＣ62 の入線試験，重油併燃の比較評価試験など

は実施されることなく，42 号機は，転属から僅か 8 ヶ月後の 1963 年暮れには第一種休車となり，1964 年 3 月 30 日，8 号機とともに，早々

と廃車されてしまった．8，42 号機の廃車は，事故により廃車された 4，21 号機を除き，Ｃ62 として初めての廃車であった．残された 7，
9，11，号機も，1966 年 1 月 20 日，常磐線全線電化の 2 年前，「ゆうづる」誕生の直前に全機姿を消してしまった． 
 優等列車牽引の機会が多い平機関区のＣ62 に比べ，42 号機を初めとする仙台機関区の 7 輛のＣ62 は，運命の悪戯とでも言うか，貧乏ク

ジを引いたようなものである．機関車も，サラリーマンも，その配属先によって運命が左右されることがままあるものだが，正に転勤なら

ぬ転属によってエリートコースから外れ，左遷されることがある．最後の最後まで人生によく似ている． 
 
1964 年（昭和 39 年）10 月 はくつる誕生，山陽本線全線電化，東海道新幹線開業 
 急行「北上（13・14 レ）」が格上げされて，東北本線経由で上野～青森間を結ぶ初の寝台特急「はくつる（3・４レ）」が運行開始した．上

野発 19：00，青森着 6：30、所要時間は 11 時間 30 分であった．運行開始当初の「はくつる」の編成を表 5 に示す． 
 
表 5 「はくつる」の編成 
←上野                                       青森→ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
カニ 
21 

ナロネ 
21 

ナシ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハ 
20 

ナハフ 
20 

牽引機：上野：EF58：黒磯：ED71：仙台：C61：盛岡：△C60，C61：青森 
 
1965 年（昭和 40 年）10 月 ゆうづる運行開始，東北本線，仙台～盛岡間交流電化 
 急行「北斗（17・18 レ）」が格上げされて，常磐線経由で上野～青森間を結ぶ寝台特急「ゆうづる（5・6 レ）」が運行開始した．運行開始

当初の「ゆうづる」の編成を表 6 に示す．「ゆうづる」の運転開始当初，東北本線の仙台～盛岡間は電化されていたが，ED75 の増備が遅れ

ていたため，仙台以北は DD51 が牽引した．盛岡～青森間は DD51 の重連運転となった． 
北海道内では，5 レ～5 便に接続する，函館～旭川間のキハ 82 系の特急「北斗（5・6D）」が運行開始し，上野～青森～北海道連絡の主要

3 ルートは全て特急となった．主要 3 ルートの時刻表を表 7 に示す． 
 
表 6 「ゆうづる」の編成 
←上野                                                 青森→ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
カニ 
21 

ナロネ 
21 

ナロネ 
21 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナシ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハネ 
20 

ナハフ 
20 

牽引機：上野：EF80：平：C62：仙台：DD51：盛岡：△DD51，DD51：青森 
 
表 7 上野～青森～北海道連絡の主要 3 ルート 

 6D 4D 2D 
 

北 
 
斗 

お 
お 
と 
り 

お 
お 
ぞ 
ら 

札 幌 
函 館 

1140 
1620 

1420 
1855 

1935 
005 

連絡線 6 便 4 便 2 便 
函 館 
青 森 

1650 
2040 

1915 
2305 

025 
415 

 6 レ 4 レ 2D 
 ゆ 

う 
づ 
る 

は 
く 
つ 
る 

は 
つ 
か 
り 

青 森 
上 野 

2115 
925 

2340 
1105 

440 
1515 

 
 

 1D 3 レ 5 レ 
 は 

つ 
か 
り 

は 
く 
つ 
る 

ゆ 
う 
づ 
る 

上 野 
青 森 

1315 
2339 

1900 
630 

2130 
905 

連絡線 1 便 3 便 5 便 
青 森 
函 館 

001 
350 

705 
1055 

940 
1325 

 1D 3D 5D 
 お 

お 
ぞ 
ら 

お 
お 
と 
り 

北 
 
斗 

函 館 
札 幌 

410 
840 

1115 
1550 

1345 
1826 



 
C6222 号機 平機関区にて 1967 年 5 月撮影 

 
 前年の 1964 年 10 月（昭和 39 年），山陽本線の全線電化で C62 による特急牽引が消滅してしまったが，特急列車の先頭に立つ C62 が復活

したのである． 
 「夕日をバックに飛翔する鶴」を描いた黒岩保美氏デザインの「ゆうづる」のヘッドマークは，同列車が恐らく蒸気機関車が牽引する最

後の特急となるであろうことを念頭に置いて、C62 に装着した際に最も映えるように配慮してデザインされた． 
 
「ゆうづる」の写真には 23 号機が多く見られるが，これは 22 号機である．22 号機は，1958 年（昭和 33 年）10 月 10 日，下り特急「はつ

かり，1 レ」の一番列車，1967 年（昭和 42 年）9 月 30 日の常磐線最後の上り急行「みちのく，202 レ」の牽引機である． 
 
 「ゆうづる」が誕生した 1965 年当時，上野～青森間の直通列車は，特急 3 往復（はつかり，はくつる，ゆうづる），急行 8 往復（第 1・
第 2 みちのく，第 1～第 4 十和田，おいらせ，八甲田）が設定されていた．これらのうち，東北本線経由は特急「はくつる」と急行「八甲

田」の 2 往復で，残りの特急 2 往復，急行 7 往復は常磐線経由であった．気動車化されていた「はつかり」，「みちのく」1 往復以外の 7 往

復の客車列車はすべて平機関区の 10，22，23，24，37，38，39，45，46，47，48，49 号機が牽引した．新製時以来，大半を平機関区で過ご

した 24，45，46，47，48，49 号機も，ようやく特急牽引機の仲間入りを果たすことができた．これにより，Ｃ62 は全 49 輛が特急牽引機と

なった．「ゆうづる」の運転開始から 1 年は 22，37，47 号機が多く使用され，2 年目は 23，48 号機が多く使用された．中でも 23 号機は「ゆ

うづる」牽引の機会が最も多く，平機関区のエースとして，「ゆうづる」と言えば 23 号機という印象が強い．1967 年（昭和 42 年）9 月 30
日，「ゆうづる」最後の牽引機となったのも 23 号機であった． 
 
1967 年（昭和 42 年）10 月 常磐線全線電化 
 平～仙台間の電化に伴い，常磐線の列車牽引機は EF80 に換装された．さよなら列車は，Ｃ6249 号機が下り「第 2 みちのく（201 レ）」を，

Ｃ6222 号機が上り「第 1 みちのく（202 レ）」を牽引し，有終の美を飾った．実際のＣ62 最終列車は，201 レの折返し運転のＣ6249 号機が

牽引した「第 1 十和田（210 レ）」（原ノ町～平）となった． 
 平機関区では，10，22，24，38，39，45，49 号機の 7 輛が廃車され，比較的状態の良好だった（ゆうづる牽引指定機）23，37，46，47，
48 号機の 5 輛が糸崎機関区に転出した．これに伴い，糸崎機関区では，5，14，18，25，34，40 号機の 6 輌が廃車された．その結果，Ｃ62
は，糸崎機関区の重量型 15，16，17，41 号機 4 輛，平機関区から転属した軽量型 23，37，46，47，48 号機 5 輛，小樽築港機関区の軽量型

2，3，32，44 号機 4 輛を残すのみとなった． 
 
 



1968 年（昭和 43 年）10 月 1 日 ヨン・サン・トオの白紙ダイヤ改正 東北本線の全線複線電化完成，「はつかり」電車化 
 ヨン・サン・トオの白紙ダイヤ改正により，貨物列車の最高速度は 65km/h から 75km/h に，客車列車の最高速度は 95km/h から 110km/h
に，電車の最高速度は 110km/h から 120km/h にスピードアップされた． 
 特急「はつかり」は 583 系電車に換装され，2 往復に増発された．電車化に伴い，東北本線経由とすることで，上野～青森間の所要時間

は，従来の所要時間を約 2 時間短縮し，8 時間 30 分になった．更に，寝台特急の「はくつる」「ゆうづる」各 1 往復も 583 系に換装された．

「はつかり」・1 便・「おおぞら」，「ゆうづる」・3 便・「北斗」，「はくつる」・5 便・「おおとり」の 583 系～キハ 82 系の本州～北海道間の特

急連絡 3 ルートが完成した．「はつかり 2 号」・1 便・「おおぞら」のルートでの上野～札幌間の所要時間は 17 時間 25 分となった． 
 
 

余談ですが， 
 「はつかり」電車化の後，キハ 81 系車両は，奥羽本線の特急「つばさ」，1969 年（昭和 44 年）羽越本線の特急「いなほ」，1972 年（昭和

47 年）紀勢本線の特急「くろしお」に転用されたが，1979 年（昭和 54 年）紀勢本線の新宮電化により廃車された．キハ 81-3 号機が交通科

学博物館に静態保存されている．私の中では，キハ 81 系「はつかり」は短命だったというイメージが強かったが，東海道本線における 151
系（1958 年～1964 年）に比べて，遙かに長命（1960 年～1968 年）であった． 
 
 583 系電車の出現は特急車両の運用に大きな変化をもたらした．上野～青森間の所要時間は 8 時間 30 分から 9 時間 30 分である．これは，

夜行特急で到着の後，数時間の車内清掃・整備の後，昼行特急として折返す運用が可能であることを示している．これを実現するためには，

昼行特急のペアとしての夜行特急が必要で，昼行特急「はつかり」2 往復に対して，夜行特急「はくつる」「ゆうづる」の 2 往復がそれにあ

たる．4M（ゆうづる）で上って（6：40 着），約 4 時間後，2021M（はつかり 1 号）で折り返す（10 時 15 分発），更に 5 時間後，6M（はく

つる）で上って（9：10 着），約 6 時間後，1M（はつかり 2 号）で折り返す（15 時 40 分発）と言う運用ができる．車内清掃・整備は，通勤

用車両が出払って余裕のある車両基地で余裕を持ってを行うことができ，当時の車庫不足の解消にも貢献することができた．1968 年 10 月

の時刻表に基づき作った 583 系電車のダイヤをご参照頂きたい．何れの場合も，東京には昼間の数時間しか滞在していないことがわかる． 
 
 しかし 583 系電車は，後年，この兼用車としての構造（昼間，対面 4 人掛け，シートがリクライニングしないこと）が特急車両としての

設備に見劣りするものとされ，急速に凋落の道を辿ることになる．特に東北本線で使用された車両は厳寒地域を最高速度 120km/h で昼夜運

行しており、日車 1,500km を超すことも珍しくない極めて過酷な条件であった．このため、車両へのダメージは大きく、老朽化を早める一

因となった． 
 
 昼行特急「はつかり」と夜行特急「はくつる」「ゆうづる」は更に増発を重ね，「ゆうづる」は，1975 年（昭和 50 年）には，最大本数を数

えた．583 系電車が 3 往復，20 系客車が 4 往復，実に 7 往復もの「ゆうづる」が設定された．しかし，これは旅客動向を反映した結果では

なかった．1973 年 10 月に勃発した第四次中東戦争に端を発するオイルショックの影響で客足は鈍り，青函連絡船は，1973 年（昭和 48 年）

をピークに，旅客を減らす一方であった．一方で，九州特急は，24 系 25 形客車を導入し，車両のグレードアップが図られていた．それま

で使用していた 24 系客車は余剰となったが，国鉄は膨大な赤字を抱えており，落成から 10 年も経たない車両を廃車する訳にもいかず，白

羽の矢が立ったのが「ゆうづる」であった．1960 年代後半の北海道連絡は，鉄道が主力という印象が強いが，1970 年の時点で，既に，東京

～札幌間の旅客のシェアは航空機が 78％を占めていた．鉄道は，所要時間でも輸送力でも航空機に歯が立たない状況であった． 
 
 ヨン・サン・トオと共に，奥中山の三重連が消えた．1968 年は浪人中だった．東京オリンピック（1964 年）は高校受験の年，奥中山は浪

人中．何の因果か，巡り合わせの悪いことである． 
 



 
図 2 ヨンサントオ時の東北本線 583 系特急のダイヤ 

 
呉線におけるＣ62 
 往年の急客機Ｃ59，Ｃ62 の最後の働き場所だった呉線は，瀬野・八の難所を持つ本線のバイパスと軍需輸送を目的として建設された海岸

線で，戦時中から軸重 16.8t のＣ59 が入線可能な特別甲線区間であった．私が初めて訪れた 1969 年（昭和 44 年）3 月頃は，翌 1970 年 10 月

の電化を控えて，既にポールが立ち始めていた．東京～広島間の寝台急行「安芸（37・38 レ）」，新大阪～下関間の「音戸 1 号（301・302 レ）」，

京都～広島間の「音戸 2 号（303・304 レ）」は糸崎から呉線に入線し，C59，C62 が共通運用されていた．特に，「安芸」は，1968 年（昭和

43 年）12 月 8 日の 37 レより，急行としては異例な，ヘッドマークをつけていた． 

 
“常磐の女王”C6223 号機 糸崎機関区にて 1969 年 3 月撮影 

 
1964 年（昭和 39 年）10 月 山陽本線の全線電化 
 広島機関区から 5，16，17，34，35，40 号機の 6 輛のＣ62 が糸崎機関区に転入した．（35 号機は 1965 年 10 月に廃車．）続いて，広島第 2
機関区から 14，15，18，25，26，41 号機の 6 輛のＣ62 が転入した．（26 号機は，翌 1966 年 9 月に廃車され，交通科学博物館に静態保存．）

Ｃ62 の転入に伴い，糸崎機関区では，131，175，190，196 号機の 4 輛のＣ59 が廃車され，残るＣ59 は 161，162，164 号機の 3 輛のみとな

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

上

青

1

202

3

5

2

202

4 6

3

5

4

1968.10 東北本線583系特急のダイヤ

2021・2Ｍ：はつかり1号，1・2022Ｍ：はつかり2号

3・4Ｍ：ゆうづる1号，5・6Ｍ：はくつる



った． 
 
1967 年（昭和 42 年）10 月 常磐線の全線電化 
 平機関区では，10，22，24，38，39，45，49 号機の 7 輛が廃車され，比較的状態の良好だった 23，37，46，47，48 号機の 5 輛の軽量車

が糸崎機関区に転属した．これに伴い，糸崎機関区では，5，14，18，25，34，40 号機の 6 輌が廃車され，重量車は 15，16，17，41 号機の

4 輌のみとなった． 
 その 9 輛のＣ62 も，状態不良が目立ち，段階的に廃車されていった．1969 年 3 月に 47 号機，1969 年 9 月に 46，48 号機，1970 年 3 月に

41 号機が廃車され，最後まで残ったのは重量車の 15，16，17 号機，軽量車の 23，37 号機の 5 輛のＣ62 と 3 輛のＣ59 であった． 
 
1970 年（昭和 45 年）10 月 1 日 呉線電化 
 全般検査まで 1 年以上期間が残っていた 15，16 号機は軸重軽減改造を施され小樽築港機関区に転籍．17 号機は名古屋市東山動物園に静

態保存．23，37 号機の 2 輌はＣ59162 号機と共に 1971 年 1 月 13 日，広島工場に回送され，解体された． 
 
 

函館本線におけるＣ62 
 函館本線は，函館から小樽を経て札幌，旭川に至る，北海道の最主要幹線であるが，渡島半島の付け根を横断する長万部～小樽間 140.3km
は，20‰の急勾配の連続する山岳路線であり，長い間，9600，Ｄ50 さらにＤ51 による苦しい山越えが続いた．戦後の急行「大雪」，「アカシ

ア」，「まりも」3 往復は，いずれも，Ｄ51 の牽引であった． 
 急勾配区間に貨物用のＤ51 を使用し，急行列車牽引に充てた例は他にもあるが，長万部～小樽間は 20‰前後の急勾配が連続し，半径 300m
以下の急カーブが多く，特に厳しい運転条件であった．急行旅客列車を牽引して高速で走行するＤ51 は，動輪フランジの摩耗や動輪軸箱・

主連棒大端の発熱が目立ち，保守の面での問題も多かった．さらに，動輪直径の小さいＤ51 を高速で走行させるために，動揺が激しく，機

関車乗務員の疲労が甚だしいなど，抜本的な改善が必要とされていた．加えて旅客輸送の需要は増える一方であったが，当時は未だ，急行・

特急用の気動車は開発されておらず，この面からの輸送力強化も急務であった．こうした事情を背景に，東海道本線で勤めを終えて余剰に

なったＣ62 の函館本線への転用が実現したのである． 
 

 
C622 号機 長万部機関区にて 

 
1956 年（昭和 31 年）9 月 15 日 
 山陽本線に充当する好調機の選に漏れた不調気味の保留車の中から宮原区から 2，30，42 号機，梅小路区から 3，27，32，44 号機の 7 輛

の C62 が，鷹取工場でボイラーの新製交換と軸重軽減改造を施行され，表 8 に示す順に，小樽築港機関区に転属した． 
 
表 8 C62 の小樽築港への転入日 

号機 転入日 
C622 1957.2.7 
C623 1956.9.26 
C6227 1957.2.1 
C6230 1957.2.23 
C6232 1957.3.11 
C6242 1957* 
C6244 1957.3.16 

*履歴簿行き先不明のため，詳細は不明 



 最初に渡道した 3 号機による入線試験の後，Ｃ62 は，1957 年（昭和 32 年）2 月から急行「大雪（1・2 レ）」の函館～小樽間の 1 往復 2 運

用に，同年 10 月のダイヤ改正から，急行「大雪（1・2 レ）」，「アカシア（3・4 レ）」，「まりも（7・8 レ）」の函館～小樽間の 3 往復 6 運用

にあたった．これら 3 本の急行は，それぞれ上野～青森～北海道連絡の主要ルートである連絡船 1 便，3 便，7 便に接続する，食堂車を連結

した，函館本線の看板列車であった． 
 小樽～長万部間では，これらの 3 本の急行を牽引するＣ62 重連同士の交換が見られたと言う．蒸機王国北海道におけるＣ62 の全盛期で

ある．1958 年（昭和 33 年）10 月の時刻表を表 9 に示す． 
 
表 9 1957 年 10 月 1 日 函館本線急行時刻表 

列車番号 8 4 2 

列 
車 
名 

ま 
り 
も 

ア 
カ 
シ 
ア 

大 
 
雪 

釧 路 2008 ・・ ・・ 
旭 川 
札 幌 
小 樽 
倶知安 
長万部 
八 雲 
 森 
軍 川＊ 

函 館 

｜ 
800 
842 
958 
1135 
レ 

1244 
レ 

1351 

800 
1103 
1146 
1314 
1501 
レ 

1618 
レ 

1728 

1335 
1645 
1726 
1840 
2016 
2048 
2126 
レ 

2232 
連絡船 18 14 12 
函 館 
青 森 

1430 
1910 

1750 
2230 

2340 
420 

列車番号 208 204 202 

列 
車 
名 

北 
 
斗 

北 
 
上 

み 
ち 
の 
く 

青 森 
上 野 

1930 
915 

2300 
1305 

525 
1920 

 
*軍川：現在の大沼 

 
 長万部，倶知安，小樽は，それぞれ，函館起点で 112.3，193.3，252.5km であるから，A4 の方眼紙があれば，表 9 の時刻表に基づき，ダ

イヤを作る事は難しい事ではない．私が作ったダイヤを図 3 に示す．図によると，1 レと 8 レ，2 レと 7 レが交換するのは倶知安付近，3 レ

と 4 レが交換するのは黒松内付近である．ダイヤを作ると，7 輛のＣ62 の運用が想像できる．例えば，2 レの前補機は長万部到着後，翌朝

まで待機，1 レの前補機で小樽に戻り，約 1 時間後 4 レの前補機として長万部まで，約 2 時間後，7 レの前補機として小樽に戻る，などと想

像するだけでも楽しくなる．思いもかけぬ楽しみとなるので，是非お勧めする．1958 年，蒸機王国北海道におけるＣ62 全盛当時の食堂車の
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列車番号 201 203 207 

列 
車 
名 

み 
ち 
の 
く 

北 
 
上 

北 
 
斗 

上 野 
青 森 

950 
2343 

1605 
603 

2005 
930 

連絡船 11 13 17 
青 森 
函 館 

040 
510 

635 
1105 

950 
1420 

列車番号 1 3 7 

列 
車 
名 

大 
 
雪 

ア 
カ 
シ 
ア 

ま 
り 
も 

函 館 
軍 川＊ 

 森 

八 雲 
長万部 
倶知安 
小 樽 
札 幌 
旭 川 

600 
633 
703 
740 
818 
955 
1108 
1150 
1501 

1135 
レ 

1245 
レ 

1402 
1600 
1725 
1815 
2108 

1450 
1526 
1556 
1651 
1708 
1843 
1957 
2034 
｜ 

釧 路 ・・ ・・ 715 



メニューを表 10 に示す．Ｃ62 重連が牽引する「大雪」「アカシア」「まりも」で旅する気持ちになり，ダイヤでも眺めながら，ごゆっくり

お食事をお楽しみ下さい． 
 
表 10 食堂車メニュー 1958 年の時刻表より抜粋 

お定食 
朝定食（洋） 
朝定食（和） 
プルニエ定食＊ 

幕の内 
お好み定食 

一 品 料 理 
50 円より 225 円まで 
各種の料理があります． 

急行 
150 
120 
225 
190 
250 

お 飲 物 
オレンジジュース 
サイダー 
レモネード 
ジンジャエール 
炭酸水 
コーヒー 
紅 茶 

 
55 
45 
30 
30 
25 
50 
45 

洋  酒 
国産ウイスキー 30cc 
輸入ウイスキー 30cc 

ビール・日本酒 
ビール大瓶 
ビール小瓶 
黒ビール小瓶 
清酒特級一合 
清酒一級一合 

 
80 

180 
 

140 
80 
85 

140 
110 

＊「プルニエ」とはフランス風魚介料理の総称．もとはパリのレストラン「Prenier」の名称． 
鮭とホタテのフライ，サラダ，スープ，パンまたはライス 当時の物価：白米（10kg）850 円，教員の初任給 8000 円 
 
1961 年（昭和 36 年）10 月 サン・ロク・トオの白紙ダイヤ改正 
 サン・ロク・トオの白紙ダイヤ改正で，蒸機王国北海道にも近代化の波が押し寄せた．すなわち，北海道初のキハ 82 系気動車特急「おお

ぞら（1・2D）」が運行開始した．これにより，「はつかり（1・2D）」～1・2 便～「おおぞら（1・2D）」と続く本州～北海道連絡の最速ルー

トが特急接続となった． 
 「大雪」は列車番号を 1・2 レから 11・12 レに変更，1Ｄ～1 便に接続する最速ルートから外れた．「アカシア」はキハ 58 系気動車急行に

換装され，「摩周・オホーツク・宗谷（13・14D）」と改称，運転区間を函館～釧路・網走・稚内間に変更した．「摩周・オホーツク・宗谷（13・
14D）」の編成を表 12 に示す．分割・併合を前提としたキハ 58 系ならではの編成です． 
これに伴い，「まりも」は列車番号を 7・8 レから 17・18 レに変更，Ｃ62 の運用は「大雪（11・12 レ）」「まりも（17・18 レ）」の 2 往復 4

運用となった． 
 
表 11 1961 年 10 月改定の時刻表 

列車番号 18 12 
列 
車 
名 

ま 
り 
も 

大 
 
雪 

札 幌 
小 樽 
余 市 
小 沢 
倶知安 
長万部 
八 雲 
 森 
軍 川 

函 館 

905 
952 

1023 
1059 
1118 
1300 
レ 

1404 
レ 

1506 

1655 
1738 
レ 
レ 

1848 
2024 
2054 
2128 
レ 

2230 
連絡船 18 2 
函 館 
青 森 

1530 
2010 

015 
445 

 
表 12 「摩周・オホーツク・宗谷」の編成 
←函館 

函館～釧路 函館～網走 稚内 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
ハ ハ ロ ハ ハ ロ ハ ハ ハ 

 
 
1962 年 4 月 28 日 C6242 号機仙台区へ転籍．1964 年 3 月廃車． 
 
1962 年（昭和 37 年）10 月 
 「大雪（11・12 レ）」が 7 輛編成となったため，Ｃ62 単機で運用されるようになった．これに伴い，Ｃ62 は余剰となり，42 号機は，1963
年（昭和 38 年）4 月，仙台機関区に転属した．42 号機の仙台での活躍は一年にも及ばず，1964 年（昭和 39 年）3 月に，早々と，廃車され

てしまった． 
 
1963 年（昭和 38 年）6 月 
 「大雪」は気動車化され「ライラック（11・12D）」と改称した．これに伴い，Ｃ62 の運用は，「まりも（17・18 レ）」1 往復 2 運用と旭川・

長万部方面に準急，各駅停車などの牽引に 3 運用となった． 
 
 
  

連絡船 1 17 
青 森 
函 館 

010 
435 

930 
1400 

列車番号 11 17 
列 
車 
名 

大 
 
雪 

ま 
り 
も 

函 館 
軍 川 

 森 
八 雲 
長万部 
倶知安 
小 沢 
余 市 
小 樽 
札 幌 

600 
レ 

656 
729 
738 
937 
949 
レ 

1044 
1125 

1425 
1501 
1527 
レ 

1642 
1817 
1833 
1907 
1931 
2016 



表 13 1963 年 10 月改定の時刻表 
列車番号 18 

列 
車 
名 

ま 
り 
も 

釧 路 
帯 広 
富良野 
滝 川 
岩見沢 
札 幌 
小 樽 
余 市 
小 沢 
倶知安 
狩 太＊ 
長万部 
 森 
軍 川 

函 館 

2200 
109 
520 
658 
758 
910 
957 

1030 
1105 
1124 
1140 
1301 
1404 
レ 

1506 
連絡船 18 
函 館 
青 森 

1530 
2010 

 
＊狩太：現在のニセコ 
 
1964 年（昭和 39 年）10 月 
 上野～青森間の急行「北上（13・14 レ）」が格上げされて，寝台特急「はくつる（3・４レ）」が運行開始．北海道内では，3 レ～3 便に接

続する，函館～網走間のキハ 82 系特急「おおとり（3・4Ｄ）」が運行開始した．これにより，上野～青森～北海道連絡の主要 3 ルートのう

ち 2 ルートが特急となった． 
 
1965 年（昭和 40 年）10 月 
 上野～青森間の急行「北斗（17・18 レ）」が格上げされて，寝台特急「ゆうづる（5・6 レ）」が運行開始，北海道内では，5 レ～5 便に接

続する，函館～旭川間のキハ 82 系特急「北斗（5・6Ｄ）」が運行開始した．これにより，上野～青森～北海道連絡の主要 3 ルートは全て特

急となった． 
 唯一残っていた「まりも」は運転区間を札幌～釧路間に，列車番号を 27・28 レに変更．新たに函館～札幌間の急行「ていね（105・106
レ）」が運行開始した． 
 
1967 年（昭和 42 年）10 月 C6227 号機廃車 
 急行「ていね（105・106 レ）」の 1 往復 2 運用，旭川方面の急行「石北」の 1 運用となり，6 輛中 4 輛使用で運用されたが，1 輛余剰とな

り，1968 年 2 月 20 日付で 27 号機が，北海道でのＣ62 廃車第一号として，苗穂工場で解体された． 
 
1968 年（昭和 43 年）10 月 ヨン・サン・トオの白紙ダイヤ改正 C6230 号機廃車 
 ヨン・サン・トオの白紙ダイヤ改正で，「ていね」は食堂車を廃止して，「ニセコ 1・3 号（104・103 レ）」と改称．小樽～滝川間の電化に

より，急行「石北」の運用が消滅，30 号機は同年 10 月 25 日付で廃車され，北海道の C62 は 2，3，32，44 号機の 4 輛となった． 
 
 
表 14 1968 年頃の「ニセコ 1・3 号」の時刻表と編成 

列車番号 104 

列 
車 
名 

ニ 
セ 
コ 
1 

札 幌 
小 樽 
余 市 
小 沢 
倶知安 
ニセコ 
長万部 
 森 
大 沼 
函 館 

1005 
1045 
1108 
1145 
1205 
1225 
1357 
1508 
レ 

1610 
 

 

連絡船 17 
青 森 
函 館 

930 
1400 

列車番号 17 
列 
車 
名 

ま 
り 
も 

函 館 
軍 川 

 森 
長万部 
狩 太＊ 
倶知安 
小 沢 
余 市 
小 樽 
札 幌 
岩見沢 
滝 川 
富良野 
帯 広 
釧 路 

1425 
1501 
1527 
1643 
1756 
1816 
1832 
1907 
1936 
2040 
2136 
2236 
013 
327 
605 

列車番号 103 

列 
車 
名 

ニ 
セ 
コ 
3 

函 館 
大沼公園 
 森 
長万部 
ニセコ 
倶知安 
小 沢 
余 市 
小 樽 
札 幌 

1415 
1447 
1516 
1626 
1746 
1807 
1823 
1901 
1931 
2006 



←函館                                札幌→ 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

オユ＊ マニ マニ マニ スロ 
60 

スハ 
45 

スハ 
45 

スハ 
45 

スハ 
45 

スハ 
45 

スハフ 
44 

    44 88 88 88 88 88 80 

11 輌× 450t 牽引機：函館：C62（築）：長万部：C62（築），△C62（築）：小樽：ED76：札幌， 

＊隅田川駅発，「八甲田」，連絡線を経て継走する北海道への郵便車 
 
1970 年（昭和 45 年）10 月 1 日 呉線電化 
 呉線電化で余剰となり，全般検査まで 1 年以上期間が残っていた 15，16 号機を小樽築港機関区に転籍させ，全般検査期限に達した 32，
44 号機が廃車された．これは，全般検査まで期限の残る 15 号機（1970 年 2 月 7 日全般検査済），16 号機（1970 年 6 月 1 日全般検査済）に

軸重軽減改造，耐寒設備，重油併燃装置などの北海道向けの工事を施して使用すれば，32，44 号機に全般検査を実施する 1/10 程度の経費で

すむために執られた措置である． 
 15，16 号機の回送は，首都圏経由であり，山手貨物線を回送中の 15，16 号機を見たファンの間で，C62 の北海道転属の噂が広まった．

この噂は，私の耳にも入った．エ～ッと思った．確かに，常磐線の電化で余剰となった 23，37 号機などが糸崎機関区に転入していることか

ら，あり得ると思った．1971 年 5 月，北海道に行くと，確かに 15，16 号機が居た． 
 15，16 号機は，北海道に渡ると，直ちに苗穂工場に臨時入場し，耐寒工事，軸重変更，重油併燃装置の取り付けが施工された．なお，苗

穂工場で 15．16 号機に軸重軽減などの改造を行った際，32 号機の従台車，重油併燃装置，テンダーを 16 号機に，44 号機の従台車，重油併

燃装置，テンダーを 15 号機に振り替えた．さらに，1971 年（昭和 46 年）4～5 月に 15，16 号機の中間検査 A を行った際，動輪のタイヤを

32，44 号機のそれと交換している．後日談だが，小樽築港区の検査係のあいだでは，ナンバープレートを交換してでも，最も調子の良い 32
号機を残せないか考えたと言う． 
 
表 15 鉄道車両の検査 

検査名称 走行距離 内  容 
仕業検査 48 時間・600km 運行に先立，主な部分の機能状態を点検，制輪子の交換，ブレーキシリンダのストロークなどの調整 
交番検査 40 日・5,500km 1 日前後休車，主要な機器，走行装置，ブレーキ装置などの入念な点検．簡易な取り替えや調整 
中間検査 A 12 月・45,000km 3 日前後休車，特定主要部分を解体し，所用の取り替え，調整を行う 
中間検査 B 24 月・90,000km 3 日前後休車，特定主要部分を解体し，所用の取り替え，調整を行う 
全般検査 48 月・270,000km 6 日前後休車，車輌の各部を解体し，所用の取り替え，調整を行う 

 
1971 年（昭和 46 年）9 月 15 日 
 最後に残った 2，3，15，16 号機による急行「ニセコ」の三重連運転を最後にＤＤ51 重連に換装された．函館本線のＤＬ化は 1971 年（昭

和 46 年）10 月 1 日に完成し，Ｃ62 はこの世から姿を消した．2 号機は梅小路蒸気機関車館に動態保存，15，16 号機は廃車・解体された．

15 号機のナンバープレート，動輪，メインロッド，サイドロッドは東京駅地下コンコースの「動輪広場」に保存されている． 
 
 残された 3 号機は，1972 年（昭和 47 年），ファンの要望に応えて復活運転を行った．更に，JR 北海道をはじめ多くのファン・企業に支え

られ，引退から実に 17 年の歳月を経て 1988 年（昭和 63 年）5 月，「Ｃ62 ニセコ」として復活した．しかし，「Ｃ62 ニセコ」の運行資金は

脆弱で，1995 年（平成 7 年）11 月 3 日の運転を最後に休止となった．Ｃ623 号機は，今は，苗穂工場で静かに休んでいると聞く． 
 
1981 年（昭和 56 年）11 月 1 日 
 「北海」「ニセコ」廃止，「宗谷」運転区間を札幌～稚内に変更．山線の優等列車廃止．山線はローカル線に転落． 
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