
１．はじめに

１９７６（昭和５１）年３月、国鉄から蒸気機関車

が全廃された。蒸気機関車庫は、鉄道の発展と

ともに興味深い歴史を刻んだが、無煙化に伴っ

て全国から次々とその姿を消していった。現

在、全国的に知られている蒸気機関車庫は北海

道の手宮と梅小路で、どちらも重要文化財１で

ある。また、天竜二俣駅の機関車庫は登録有形

文化財２である。これらの機関車庫は、扇形蒸

気機関車庫と呼ばれ、機関車を方向転換する転

車台を、扇形車庫が取り巻く構造である。わが

国に建設された蒸気機関車庫は、扇形と、矩形

と呼ばれる長方形のものだが、いずれも残存数

は少ない。岡山県津山市には、１９３６（昭和１１）

年に建設された扇形機関車庫が残り、『岡山県

の近代化遺産』３にも取りあげられている。津山

蒸気機関車庫は、蒸気機関車現役時代の姿をよ

く留める貴重な鉄道遺産である。大分県の豊後

森蒸気機関車庫は、市民の間で保存活動が起こ

り、登録有形文化財の指定に向けて活動が続け

られている。津山は豊後森よりも保存状態がよ

く、転車台は現役で使用されている。

蒸気機関車時代の鉄道遺産は、近代化遺産の

中でも特に重要な位置を占める。しかし、われ
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われ日本人は、鉄道開通からわずか１３０余年の

間に、わが国の近代化を支えた産業遺産を惜し

げもなく失ってきた。それらは、ほんの二世代

前、三世代前の歴史である。１９９６（平成８）年

１０月１日に文化財保護法が改定され、登録有形

文化財制度が導入されて以来、近代化遺産の見

直しが全国規模で広がったものの、その調査・

保存・活用の足取りは、イギリスやアメリカ、

ドイツに比べて、まだ大きく遅れている。

本稿は、「津山町並保存研究会」が完成した

『JR津山機関庫実測調査』をもとに、筆者の

調査を加えた、津山蒸気機関車庫の歴史と現状

の報告である。また、岡山県内の、日本国有鉄

道に関係する蒸気機関車庫の調査報告も併せて

行うものである。

２．蒸気機関車庫

（１）蒸気機関車庫の歴史

鉄道発祥の地はイギリスである。世界最初の

鉄道は、１８２５（文政８）年、ストックトン～

ダージリン間約４０kmに開通している。一方、

わが国初の鉄道は、新橋～横浜間に、１８７２（明

治５）年９月１２日開通した。翌９月１３日からの

営業運転では、２３．８kmの区間を、一日９往復

の列車が３５分で結んでいる４。使用された蒸気

機関車は、ヴァルカン・ファンドリー社（Vul-

can Foundry Co. Ltd．）が製造した１５０形機関

車で、「１号機関車」と呼ばれた。「１号機関

車」は現在、重要文化財として交通博物館５に

保存展示されている。

日本の鉄道は、新橋～横浜間をはじめとする

本州がイギリス、北海道がアメリカ、九州がド

イツの技術で敷設された。しかし、新橋と横浜

の初代駅舎本屋を設計したのは、アメリカ人建

築家 R．P．ブリジェンス（R.P.Bridgens）６だっ

た。わが国初の蒸気機関車庫は、１８７１（明治

４）年５月２１日に着工し、８月８日竣工した木

造矩形の横浜機関庫だった。つづいて、１８７１年

１１月２６日に起工し、翌年７月３０日完成した新橋

機関庫は、転車台を中央に置く、木造扇形６線

構造であった。いずれも、傭外国人技師の指導

により、日本人技術者が掛官員として建設に携

わった。新橋に扇形蒸気機関車庫が造られた理

由は、横浜よりも機関車収容台数が多かったこ

とと、敷地に限りがあったことが想定される。

初代・新橋機関車庫は「扇面形」と呼ばれた７。

１８７４（明治７）年５月１１日に開通した、大阪～

神戸間３２．７kmの鉄道では、蒸気機関車庫を

「汽車蔵」、転車台を「トロンテーフ」と呼ん

だ８。明治時代の蒸気機関車庫は、矩形中心で、

その主な建築材料は木、煉瓦、石だった。種山

石工９が石橋を残した九州では、鹿児島蒸気機

関庫のように、石で築かれたものもあった。わ

が国に残る最古の扇形蒸気機関車庫は、煉瓦造

の手宮蒸気機関車庫である。

明治政府の近代産業育成政策は、明治１０年代

後半からその成果を出し始めた。政府による殖

産興業の推進は、重工業の発展、工業技術の国

産化を助長し、造船や軍需産業の基盤を確立さ

せた。産業の進展には、流通基盤の整備が必要

で、地域の経営者たちは、当然のように、鉄道

の持つ大量・高速・安全輸送力に注目した。こ

うして、１８８６（明治１９）年から１８８９（明治２２）

年の、第一期鉄道建設ブームが起こったのであ

る。

１８８９年７月、官設東海道線東京～神戸間が全

通した。１８８３（明治１６）年７月の上野～熊谷間

開通を皮切りに、私設日本鉄道が敷設を開始し

たが、開通区間はどこも、きわめて優秀な営業

成績を上げることとなった。この成功が、各地

に鉄道企業熱を巻き起こし、私設鉄道創立ブー

ムを招くことになったのである。明治政府は、

鉄道の官設にこだわったが、廃藩置県、台湾征

討、佐賀の乱、西南戦争などの過大な支出が、

鉄道敷設に大きな障害となっていた。そこで、

１８９２（明治２５）年６月２１日、「鉄道敷設法」１０を

公布し、鉄道網の全国展開に乗り出したのであ

る。政府が敷設区間を設定し、民間鉄道会社に

敷設免許を下付する法律の施行である。これ

は、各地に起こる鉄道敷設運動に対応しながら
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も、鉄道計画の主導権を握る目的であった。そ

うして、新橋～横浜間開業から３０年で、鉄道敷

設距離は、官設鉄道２，５６０km、私設鉄道５，２３０

kmに拡大した１１。

明治政府は、日清・日露戦争を教訓に、鉄道

の軍事利用の拡大を図るため、１９０６（明治３９）

年３月３１日、「鉄道国有法」を公布し、私設鉄

道の国有化を開始した。その鉄道を管轄する官

庁は、内閣鐵道院、鐵道省へと変遷し、国の鉄

道管理組織は巨大化していった。鉄道敷設距離

の伸長、輸送力の増大と共に、軌道（ゲージ）

の拡幅が議論され、機関車の国産化が本格化し

た。機関車の大型化と量産化は、機関車庫の大

型化を促進した。扇形蒸気機関車庫の新設、矩

形から扇形への建て替えは、こうして進んだの

である。１９０３（明治３６）年に落成した姫路第二

機関庫は、１５線構造扇形煉瓦造で、１９０６（明治

３９）年１１月に竣工した鳥栖蒸気機関庫は、２６線

構造扇形煉瓦造となった。鳥栖や青森、名古

屋、稲沢、小郡（現在の新山口）などには、２

棟の扇形蒸気機関車庫が建設された。鉄道建設

材料が、木、石、煉瓦からコンクリートに変わ

るのは、明治時代後期である。１９１１（明治４４）

年に完成した国府津機関車庫以降、扇形蒸気機

関車庫はコンクリート造になっていく。鐵道省

は、１９２４（大正１３）年頃から、扇形蒸気機関車

庫の設計標準化作業を始め、１９３２（昭和７）年

１月、『扇形機関車庫設計標準図』１２を完成させ

た。

（２）蒸気機関車庫の定義

１９０８（明治４１）年１２月５日に発足した内閣鐵

道院は、鉄道が大量輸送時代を迎えた１９２０（大

正９）年５月１５日に、鐵道省に昇格した。鐵道

時報局が、１９１６（大正５）年１２月１５日に発行し

た『鐵道停車場 中編』は、機関車庫を中心と

した運転設備関係の詳細を著している。

機關車庫（Engine Shed, Engine House）

は、規定の運轉を終り、次に運轉するまで

休止する機關車及未だ服務中なれど、一時

可なり長時間に亙り休止する機關車を、休

止時間中、天候の作用を避け、又其の間

に、各部を掃除し、次回の勤務を充分に行

ひ得る準備をなさしむる爲め、入庫せしむ

る目的にて建設せらるるものである。

と蒸気機関車庫の役割をこう位置づけ、庫内の

軌道中心間距離、門路・内部の幅・高さ、灰坑

などの寸法を示している。蒸気機関車駐在中の

作業や洗浄、点検・検査、小規模な修理や改造

は車庫内で行うこと、カマの消火、灰箱や煙筒

中の灰の排除作業などは庫外灰坑で行うこと、

庫内灰坑の用途は点検中心とすることなどを述

べている。蒸気機関車庫を建設する場所は、

停車場の規模、配線の模様及地形の關係等

に應じて定むべきものにて、一般に論じ難

いが、小停車場にては、成るべく列車停留

線に近く設け、大停車場にては、其の連絡

さへ能く出來れば、停留線から離れたる場

所に設くれば良い。

とし、その規模は、

同時に入庫せしむべき休止機關車の數から

定められる、然るに、同時に休止する機關

車の數は、列車運轉時刻表から算出するこ

とができる、若し線路上に夜行列車が運轉

せざるときは、機關車庫所屬の全機關車を

入庫せしめなければならぬ筈なれど、夫れ

にては、餘り規模が大きくなる故、所屬機

關車總數の四分の三位の機關車を入庫せし

め得る設備となすことが一般である、米國

鐵道に於ける或論者は、機關車庫所屬機關

車總數の二割五分の機關車を入庫せしめ得

るものを造れば、最も適當であると主張す

る。

と論じている。

（３）蒸気機関車庫の形状

『鐵道停車場 中編』には、３種類の蒸気機関

車庫が紹介されている。

長方形機關車庫（Rectangular Engine Shed）

矩形機関車庫。長方形の外壁を持ち、内部の

線路も並行に敷設する。所属機関車数が少な

い場合の適例で、建設費も比較的小さい。通
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常、３線構造までにとどめ、機関車収容数は

１２輌が上限である。長方形機関車庫は、初代・

横浜機関車庫から明治時代の主流となった。

ドイツのシュレジセン機関庫とエルストフエ

ルド機関庫は、共に、庫内に遷車台を持つ、

わが国には例のない大規模機関車庫である。

遷車台は、並行に敷設された線路に対して、

機関車や貨車、客車などを垂直方向に移動さ

せる装置である。福岡県の田川市石炭・歴史

博物館にある三井田川鉱業所ジオラマに、炭

車用遷車台を見ることができる。

圓形機關車庫（Round Shed, Round house）

アメリカ合衆国メリーランド州、ボルチモア

＆オハイオ鉄道博物館に保存されているのが

このタイプ。中央の転車台から、３６０度放射

線状に蒸気機関車が取り囲む構造である。機

関車庫に出入する線路は、２方向に設けられ

ている。アメリカ合衆国ペンシルヴァニア鉄

道の東アルトナ、シカゴ北西鉄道のグリント

ン、ロンドンのバッヂングトンの３例が紹介

されているが、わが国に円形機関車庫は造ら

れていない。

扇形機關車庫（Fun Shape Engine Shed）

詳細は後述するが、ドイツ・バイエルンのト

ロイヒトリンゲン、オーストリア国有鉄道、

大分、直江津、梅小路、広島、奈良、木曽福

島、横浜の実例が紹介されている。

３．岡山県の鉄道と蒸気機関車庫

蒸気機関車庫は、時代と共に、機関車庫、機

関庫、機関区と名称を変えた。「機関区」の名

称は、１９３６（昭和１１）年９月１日の鉄道局の部

制導入１３から使用されている。

岡山県の鉄道の歴史は、１８９０（明治２３）年１２

月１日の山陽鐵道神戸～三石間の開通に始ま

る。山陽鐵道岡山駅の開業は、１８９１年３月１８日

で、その後、４月２５日倉敷駅、７月１４日笠岡

駅、１８９４（明治２７）年６月１０日広島駅、１９０１

（明治３４）年５月２７日馬関（現在の下関）と、

開業が続いた。

岡山県内に建設された蒸気機関車庫を、年代

順に見ていくと、まず、１８９１（明治２４）年、現

在の JR岡山駅北付近に、越屋根３線構造の煉

瓦造矩形蒸気機関車庫が建てられた。［写真

１］。

岡山機関車庫は、１９２１（大正１０）年岡山市西

島田島田に移転し、１７線路構造扇型コンクリー

ト造となった１４。転車台は、国内最大の２４m下

路式が設置された。岡山機関区は、１９５６（昭和

３１）年からしばらくの間、その規模や職員数

で、全国１８０機関区の中“日本一の動力車区”

であった１５。しかし、現在、扇型蒸気機関車

庫、転車台、転車台から放射線状に配置された

線路などは全て撤去されている。

１８９８（明治３１）年１２月２１日、中国鐵道津山線

（または中国線）が営業を開始した。山陽新報

は、開業当時の岡山停車場１６の様子を、「岡山

市驛 同停車場は當市萬町にあり其建坪七十二

坪外に百三十三坪の機關車庫百六十七坪の客車

庫四十八坪の貨車庫六十五坪の驛員舎各一ケ所

あり１７」と報じている。岡山市駅に新設された

蒸気機関車庫は扉付きだった１８。また、津山駅

（現在の津山口駅）にも蒸気機関車庫が建設さ

れたが、初代・津山蒸気機関車庫は今後の調査

が必要である。

中国鐵道は、１８９９（明治３２）年３月、吉備鐵

道を買収し、１９０４（明治３７）年１１月１５日、吉備

線岡山～湛井間２１．７kmを開通させた１９。吉備

線の開通から、中國鐵道は山陽鐵道岡山駅に乗

【写真１】１９２１年の山陽鐵道岡山機関車庫
山陽新聞社提供
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り入れ、岡山市駅を荷物取扱所とした。湛井駅

にも蒸気機関車庫と転車台が設置されたが、こ

の蒸気機関車庫には火災の歴史がある２０。湛井

駅は、伯備南線倉敷～宍粟（現在の豪渓）間の

敷設に伴い、１９２５（大正１４）年８月７日に廃止

された。総社（現在の東総社）～湛井は、総社

～西総社（現在の総社）に変更され、西総社駅

で伯備南線に連絡した。

中国鐵道西総社駅にも、機関車駐在庫と転車

台が設けられた。『昭和期鐵道史資料』２１の記録

から、西総社駅の転車台は、１９４７（昭和２２）年

に廃止されたと思われる。吉備線で運行された

蒸気機関車は、１９７１（昭和４６）年の無煙化ま

で、津山機関区所属のタンク機関車だった２２。

１９０７（明治４０）年、宇野線宇野駅にも蒸気機

関車庫が新設された２３。『昭和期鐵道史資料』

に残された宇野駐在所２４の記録は、１９４１（昭和

１６）年までで、１９４５（昭和２０）年にはなくなっ

ている。

１９２３（大正１２）年８月２１日、作備線津山口～

美作追分間が開通した。この時、越屋根矩形の

岡山機関庫津山分庫が完成し、翌年、津山機関

庫となった２５。

現在、岡山県内に唯一残存する蒸気機関車庫

は、１９３６（昭和１１）年４月８日の、姫新線開通

に併せて新設されたものである。

伯備線は山陰山陽連絡鉄道西方線にあたる。

伯備南線倉敷～伯耆大山間が全通した１９２８（昭

和３）年１０月２５日、新見駅に扇型コンクリート

【写真２】中國鐵道岡山機関車庫
山陽新聞社提供

【写真３】岡山機関庫津山分庫
津山・江見写真館撮影・提供

【写真４】現役時代の津山蒸気機関車庫
津山・江見写真館撮影・提供

【写真５】無煙化直前の新見蒸気機関車庫
１９７２年１０月撮影
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造７線構造の蒸気機関車庫が新設された。１９３８

（昭和１３）年には、残り７線が増築され１４線構

造となった。新見機関区の最盛期は１９６６（昭和

４１）年で、蒸気機関車３８輌、職員約４００人を擁

した。しかし、１９７３（昭和４８）年３月３１日の岡

山鉄道管理局無煙化完了に伴い、新見機関区も

蒸気機関車関連業務を終えた。蒸気機関車庫

は、１９８０（昭和５５）年７月に解体・撤去され

た。

４．津山蒸気機関車庫

（１）山陰山陽連絡鉄道敷設運動

明治時代中期になると、山陰山陽連絡鉄道の

建設機運が高揚した。「鉄道敷設法」第２条に

記された、山陰及び山陽連絡の予定３路線のう

ち、岡山県に関係するものは、「兵庫県下姫路

近傍ヨリ鳥取県下鳥取ニ至ル鉄道又ハ岡山県下

岡山ヨリ津山ヲ経テ鳥取県下米子及境ニ至ル鉄

道若ハ岡山県下倉敷又ハ玉島ヨリ鳥取県下境に

至ル鉄道」２６であった。姫路・龍野から鳥取に

至る東方線、和気・岡山から津山を経由し境に

至る中央線、倉敷・玉島から新見を経由し境に

至る西方線、以上３路線の敷設運動が本格化し

たのである。中央線には、奥津から倉吉を経由

する案、勝山、湯原、倉吉を経由する案が加わ

り、誘致合戦は一層白熱した。

そもそも、山陰山陽連絡鉄道の計画は、１８８７

（明治２０）年９月、島根・鳥取両県会議員が、

岡山～境間に鉄道を敷設して、山陽鐵道と連絡

させる案を提唱したことに端を発する２８。起点

となる６候補地は、それぞれ独自の優位性を主

張したが、明治政府の鉄道会議は、１８９３（明治

２６）年３月１日、経済的優位性から、東方線の

敷設を決定した。政府の敷設計画から外れた岡

山県内では、１８９４（明治２７）年に、岡山鐵道期

成会と津山鐵道期成会を統一し、官線敷設誘致

型から私設敷設に方向を転換した上での、ルー

ト一本化に向けた意見集約が図られた。その結

果、岡山から津山、勝山、根雨、米子を経由し

て境に至るルートが採択された。杉山岩三郎ら

岡山の事業家と、河原信可、名越愛助ら大坂の

実業家や資本家４３６名が発起人となり、資本金

５００万円の中国鐵道が発足した２９。敷設免許状

の下付は、１８９６（明治２９）年４月３０日だった。

当時の鉄道会社は、一般に、三菱や藤田組な

ど、いわゆる鉄道ブルジョアが、株式の大半を

所有した。山陽鐵道も同様の株主構成だった。

しかし、中国鐵道は、鉄道敷設運動に携わった

地方の小株主が多数参加するという特異な株主

構成であった。株主は、ひとりあたり平均７９の

株式を所有し、１００株未満の株主割合は６５％を

占めた。また、岡山県内の株主数３８１は、全体

の８７％にあたり、全株式の６２％を占めるもの

だった３０。

（２）中国鐵道の歴史

中国鐵道津山線５６．２kmは、わが国で４０番

目、中国地方では山陽鐵道についで２番目の私

設鉄道として、１８９８（明治３１）年１２月２１日に開

通した。開業当時、一日４往復の列車が、片道

２時間３０分で運行された。片道運賃は５３銭で、

当時の米約３升５合に値した３１。中国鐵道の開

通後、鉄道と競合する人力車や吉井川、旭川の

高瀬舟水運はその歴史を終えることとなった。

１９１１（明治４４）年５月１日、吉備線稲荷（現

在の備中高松）駅から稲荷山駅に至る、軌道幅

７６２mm、営業距離２．５kmの稲荷山軽便鉄道が

開通した。１９１１年は、第三期鉄道建設ラッシュ
【図１】山陰山陽連絡鉄道三線比較路線図２７

４８ 岡山県における蒸気機関車庫の歴史と津山蒸気機関車庫の現状



の頃で、岡山県内では、１９１０（明治４３）年６月

１２日に官設の宇野線、１９１１年１２月２９日西大寺軽

便鉄道、１９１２年５月５日岡山電気軌道、１９１３

（大正２）年１１月１１日下津井軽便鉄道、１１月１７

日井笠軽便鉄道、１９１５年三蟠軽便鉄道が相次い

で開業している。稲荷山軽便鉄道は、１９２９（昭

和４）年１２月３０日の改軌工事で稲荷山線とな

り、吉備線からの直接乗り入れを実現した。

１９３１（昭和６）年度中國鐵道上期営業報告書で

は、稲荷駅は備中高松駅に改称されている３２。

１９２９（昭和４）年１月１日、中国稲荷山鋼牽鉄

道山下～奥の院間が開業した。稲荷山駅から連

絡する、軌道幅１，０６７mm、営業距離０．４kmの

ケーブル鉄道であった。しかし、稲荷山線と稲

荷山鋼牽鉄道は、第二次世界大戦の鉄材供出命

令を受け、１９４４（昭和１９）年１月１０日に廃止さ

れた。

津山線沿線は、衣料・繊維製品、坑木・製材・

原木、米穀、硅石などを生産し、吉備線沿線

は、米穀、坑木・製材などの産地であった。中

國鐵道２路線の１９４２（昭和１７）年度輸送数量

は、旅客５３８万１，３７１人、貨物３２万３，９１２t、営業

収入１８８万４，０５６円、営業費１２９万７，００８円、益金

５８万７，０４８円で、収入に対する営業費割合は

０．６９だった３３。

１９０６（明治３９）年に「鉄道国有法」が公布さ

れた。中国鐵道は、１９０６年３月以来、１９１７（大

正６）年９月、１９２９（昭和４）年の３回に渡っ

て国有化請願を行ったが、いずれも却下され

た。これは、政府が、中國鐵道を、鉄道国有法

第１条３４に示す、一地方鉄道と判断したからで

あった。１９３８（昭和１３）年１２月２日に提出され

た第４回目の陳情を受けて、１９４３（昭和１８）

年、第８４回帝國議会は中國鐵道の国有化を決定

した３５。１９４４年６月１日、中国鐵道岡山～津山

口間５６．８km、岡山～西総社間２０．５km、備中高

松～稲荷山間２．４kmの総延長７９．７kmは国有化

され、蒸気機関車１１輌、客車６１輌、気動車１９

輌、貨車１０９輌、職員数３３５人が運輸通信鉄道総

局に引き継がれた。買収価額は、１，１７１万８，６３９

円（公債交付額１，２０７万７，１２５円）だった３６。

（３）津山の鉄道と蒸気機関車庫

中國鐵道は、山陰山陽連絡鉄道として計画さ

れたが、事業計画を上回る敷設費や、開業後の

業績不振から資金難に陥った。明治政府は、

１９０６（明治３９）年６月１９日、中國鐵道から出さ

れていた、「中國線短縮願」を受理し、津山～

米子間の敷設を免除した。

１９１２（明治４５）年４月１７日、津山軽便鐵道

が、津山～加茂間と津山～院庄間の敷設免許を

得て発足した。しかし、１９１４（大正３）年１月

に施行開始期限が切れ、免許失効となった。

１９１３（大正２）年５月１５日には、西美鐵道が発

足した。西美鐵道は、津山軽便鐵道が取得した

津山～院庄間の鉄道敷設権を受け継ぎ、津山～

勝山間に鉄道敷設を計画したが、実現には至ら

なかった。

中國鐵道岡山市～津山間開通後、津山に鉄道

敷設の槌音を響かせたのは鐵道省だった。鐵道

省は、１９２１（大正１０）年、作備線の建設に着手

し、１９２３（大正１２）年８月２１日、現在の津山～

美作追分間での営業を開始した。作備線の開通

により、津山の新しい玄関口は、新しく開設さ

れた津山駅に移り、中國鐵道津山駅は津山口駅

に改名された３７。蒸気機関車庫もまた、旧・津

山駅構内から、新・津山駅構内に移転し、二代

目となる矩形蒸気機関車庫が誕生した。鐵道省

が管轄する二代目・津山蒸気機関車庫が、１９２４

（大正１３）年に、岡山機関庫津山分庫から津山

機関庫に改名されたことは前述の通りである。

建設場所は現在の JR津山駅西方であった。

１９３２（昭和７）年７月１日、因美線が全通し

た。山陰山陽連絡鉄道中央線は、北の帰着点を

鳥取、南を瀬戸内の宇野、宇野から宇高航路で

四国に至らしめたのである３８。

１９３０（昭和５）年１２月１１日、作備線が新見ま

で開通した。１９３６（昭和１１）年４月８日、姫津

線が全通し、姫路で山陽本線３８に連絡した。姫

路から津山を経由して新見に至る姫新線の開通

である。津山を中心とする鉄道網はここに完成
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し、１９３６年、三代目・蒸気機関車庫が、コンク

リート造扇形１７線構造で新設された。三代目・

蒸気機関車庫は、二代目・蒸気機関車庫の隣に

建てられたと思われる４０。姫新線の全通を記念

して、津山では、３月２６日から５月５日まで

「産業振興大博覧会」が開かれ、姫路では、４

月１日から５月１０日まで「国防と資源大博覧

会」が開催された。

岡山県内には、岡山、新見、津山の３箇所に

扇形蒸気機関車庫が建設された。津山蒸気機関

車庫は、二代目・岡山蒸気機関車庫４１とほぼ同

じ規模で、新見蒸気機関車庫よりも大型だっ

た。津山、新見、会津若松、豊後森などは、線

数が多いにもかかわらず、大型ガントリーク

レーンを持たなかった関係上、中規模機関区に

分類された４２。

（４）扇形機関車庫の現状

現存する津山蒸気機関庫は鉄筋コンクリート

建造物で、陸屋根はフラットスラブ構造が基本

である。外壁は、開設当初から白く塗られてい

たようだ。

第５線と６線の間、第１１線と１２線の間の２箇

所には、エキスパンションジョントが設けてあ

る。これは、扇形蒸気機関車庫が特異な平面形

状をしているため、コンクリートの伸縮や、地

震時の揺れ方の違いを吸収するためだと思われ

る。また、エキスパン部分にあたる、屋根の隙

間部分から雨が入らないように雨仕舞がしてあ

る。

前面（転車台側）と最後部（奥側）の外周は

角柱で梁構造、内部２列３４本の円柱が天井スラ

ブを支えている。各円柱の柱頭には補強ハン

チ４３があり、フラットスラブの屋根床版とつな

がっている。屋根スラブの排煙装置は、１７線全

てに、最後部から５，５００mmの位置に設けられ

ていた。さらに、第１から３線には、前面から

３，０００mmの位置にも設置されていた。第４線

から１７線は、蒸気機関車を頭から入庫させる構

造だったと思われる。しかし、現在は、直径

７００mmの排煙筒跡があるだけで、排煙装置は

全て失われている。排煙装置に被せてあった円

錐型の蓋が、陸屋根の屋上にひとつだけ残され

【写真６】現在の津山蒸気機関車庫
２００６年８月撮影

【写真７】エキスパンションジョイントまわり
２００６年８月撮影

【写真８】天井を支える柱・ハンチと排煙筒跡
２００６年８月撮影

５０ 岡山県における蒸気機関車庫の歴史と津山蒸気機関車庫の現状



ている。排煙装置の煙突部分は、４本の支線で

支えられていたとみられ、屋上に支線固定の金

具跡がある。

蒸気機関車庫の排煙装置は、各箇煤煙排出

法４４と煤煙集中排出法とがあり、前者の方が広

く一般的に採用された４５。津山蒸気機関庫の排

煙装置も各箇煤煙排出法だった。煤煙集中排出

法は、各線に設けられた煙筒から煤煙を一箇所

に集め、高い煙突を介して排出する方法であ

る。煙突には、高くなるほど吸引力が強く、煤

煙を広範囲に拡散させる効果がある。

蒸気機関車庫は、転車台側から見て右から、

低棟（道具置場・技工長室・修繕室・鍛治場）、

高棟（第１から４線）、中棟（第５から１７線）

の３棟で構成されている。低棟、高棟、中棟

は、前面の屋根高が、６，７００mm、８，４５０mm、

７，３７０mmで、天井高は、６，４００mm、８，１５５mm、

７，０７５mmである。屋根には前面から最後部に

向かって、２．５／１００の雨勾配が取ってある。屋

根最後部のスラブ延長線上には、コンクリート

製の角型軒樋が設けてあり、雨水は軒樋から立

樋を通り、桝経由で場外に流れる構造になって

いる。

機関車庫の奥行きは、第１から第１７線が

２２，０００mm、機関車が駐留しない低棟の奥行き

は、さらに最後部側に５，０００mm張り出し２７，０００

mmである。低棟の壁間は、芯々で８，０５０mm。

機関車が出入りする高棟と中棟の、前面開口部

柱間距離は、第１から１６線までがそれぞれ

４，２７０mm（柱芯々）、第１７線は４，４６０mm（柱芯

～壁芯）である。また、最後部の柱間は、第１

から１６線が７，９３１mm（柱芯々）、第１７線は８，１２１

mm（柱芯～壁芯）となっている。転車台から

前面までの距離は１６，６５０mm、前面開口部の高

さが５，０６５mmで、前面に門路扉はない。門路

の上に設けられた高窓の建具は全て失われてお

り、波板で塞がれた部分がある。高窓部分は横

軸回転窓だったようだ４６。

鐵道院は、１９１３（大正２）年７月、扇形蒸気

機関車庫の寸法を、奥行き７２ft（約２１，９４６

mm）、転車台から前面まで５４ft９inch３２分の７

（約１６，６９３mm）、前面柱間１４ft（約４，２６７mm）

と定め、最後部の線路中心間は、１０ft（約

３，０４８mm）あれば十分としている４７。一方、

『扇形機関車庫設計標準図』に示された乙種機

関車庫の寸法は、奥行き２２，０００mm、前面柱間

４，２７０mm、転車台から前面まで１６，６９０mm、前

面の天井高７，４００mm、最後部の天井高７，０００

mm、屋根の雨勾配２／１００である。

『扇形機関車庫設計標準図』は、『鉄道技術発

達史』４８にその概要が紹介されている。『扇形機

関車庫設計標準図』は、蒸気機関車庫を甲乙丙

に大別し、甲種機関車庫は、乙種より大型であ

る。『鉄道技術発達史』には、豊後森蒸気機関

車庫の平面図と立面図が掲載されているが４９、

その寸法は、乙種機関車庫の規格と一致する。

津山蒸気機関車庫も乙種機関車庫だが、豊後森

よりも規模が大きい。甲種機関車庫の標準機関

車は C５１形で、乙種は８６２０形である。なお、津

山と豊後森に配属された最も大型の蒸気機関車

は共に C５８形だった。

第１から第１７線の灰坑は、コンクリート造

で、幅７００mm、全長１９，８００mmである。前面

と最後部の２箇所には、３段のステップが設け

られている。深さは、前面が６００mm、最後部

は８７０mmで、前面から最後部に向かって約１．４

／１００の勾配がとってある。最後部には配水口が

ある。『鐵道停車塲 中編』は、灰坑の長さを、

【写真９】第６線の灰坑と灰坑両側のピット
２００６年８月撮影
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機関車１輌に対して、８０ft（２４，３８４mm）くら

いが最も適当であると記している。幅寸法は、

２ft８inch（８１３mm）内 外、深 さ を２ft３inch

（６８６mm）以上とし、坑の一端又は中央に配

水口を設け、その上に、細かい網目の鉄蓋を被

せて、燼滓の侵入を防ぐよう指示している。底

面の勾配は、長辺の方向に１／１００以上をとるこ

と、短辺の方向には、両側から中央に向かっ

て、または、中央から両側に向かって勾配をつ

けるよう記している５０。

かつて、第２線には、前面から８，０００mmの

位置に、幅６，２００mm、奥行き３，０００mmのド

ロップピットがあった５１。ドロップピットの天

井スラブ下部分にはモノレールを支えた梁が

残っている。

最後部の大部分は、上下２段のガラス窓で構

成されている。上段は、下部嵌殺・上部横軸回

転窓で、下段は、中嵌殺・上下横軸回転窓であ

る。窓面積が広くとってあるのは、扇形蒸気機

関車庫の大きな特長である。蒸気機関車の黒い

車体や煤煙、煤けた天井で暗くなりがちな庫内

を、できるだけ明るくするための工夫だが、現

状は、窓の損傷が目立ち、波板で塞がれた部分

が多い。

第１から３線は、１９７６（昭和５１）年３月に、

関西交通機械株式会社が設置した排水処理装置

が占めている。第１６と１７線には、１９６９（昭和

４４）年９月に置かれた、２階建ての検修員５２詰

所、水処理試験室、事務所跡がある５３。線路と

灰坑が残るのは第４から１５線で、第６と８線の

灰坑は転車台側に延長され、その両側に、新し

いコンクリート造のピットが設けられている。

転車台に向かって、第６線右側ピットには

「１９７８－８」と「１９８１－７」、第８線の灰坑延長

部分に「１９５７－６」と「１９６２－１」、右側ピット

には「１９７６－３」の刻印がある。新しいピット

は、無煙化後、気動車の点検用に設けられたも

のだと思われる。第６線にはクレーンがあり、

第８線の天井スラブからは、車輌幅の手摺が吊

り下げられている。また、両線の前面外壁には

庇が取り付けられている５４。

第１５線には、DE５０形ディーゼル機関車が保

存されている。DE５０形は、北上線、高山本線、

伯備線などで、重量貨物列車を高速運転するこ

とを目的に設計された。ところが、１９７０（昭和

４５）年７月に、日立製作所で１輌が製造された

に過ぎない。DE５０－１は、中央西線で試運転さ

れていたが、塩尻～中津川間の電化完成で、

１９７３（昭和４８）年７月に岡山機関区に転属と

なった。１９８２（昭和５７）年の伯備線電化後、

１９８６（昭和６１）年廃車となり、２００２（平成１４）

年１２月から津山蒸気機関車庫に駐留されてい

る５５。

屋根のコンクリートにはアスファルト防水が

施され、その上に、厚さ３０mmの保護モルタル

が塗られている。保護モルタルには、アスファ

【写真１０】津山蒸気機関車庫最後部の背面
２００６年８月撮影

【写真１１】DE５０形ディーゼル機関車
２００６年５月１５日撮影
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ルトを充填した伸縮目地が、１，０００mm間隔で

設けられている。第１から５線と、第１２から１５

線の天井は煤けたままで、排煙筒跡も塞がれて

いない。第５から１１線の排煙筒跡は、近年、屋

根の防水工事がなされた時に塞がれ、屋根全体

が防水シートで覆われている。また、天井はク

リーニングされ、補修跡が多数見られる。

『津山駅構内一部平面図』５６には、庫内に２箇

所の便所が描かれている。庫外には、石炭台２

連と、更衣室、浴場、休憩室、事務所を持つ建

物が描かれているが、これらの設備や建物は、

現在全て撤去されている。

（５）転車台

転車台は、主桁全長１８，２８０mm、桁端高９４０

mm、桁中央高１，５９２mm、枕木を介した６０ft下

路式（スルー）プレートガーダー形式である。

これは、１９１７（大正６）年１月に設計された

「G２－１」にあたる。旋回橋の塗装は緑色だ

が、朱（錆び止め）に塗られていたこともあ

る。

銘板には塗料が厚く塗ってあり、解読がむず

かしい。そこで、『蒸気機関車の活躍を支えた

転車台 新潟県内の転車台について』５７の著者

である今井寛氏に、銘板の解読をいただいた。

今井氏から提供を受けた『転車台状態調

査』５８には、この転車台の記述があり、

所属区名：津山機関区、設置ヶ所名：津山

機関区、機械番号：R１０－１３、設置年月：

昭和５．１２．１１、長さ直径m：１８．３、上路

下路三点支持別：下路、中心支承：コニカ

ルローラー、鎖錠装置：鎖錠子１箇、けん

引機電動機 HP：７．５、最大転向機関車型

式：C５８、一日平均転向回数：９５、老朽状

態：良

となっている。転車台が設置された１９３０（昭和

５）年１２月１１日は、作備線開通の日であり、

１９２３（大正１２）年に竣工した、二代目・蒸気機

関車庫の時代である。１９３０年までに津山に配属

された蒸気機関車は、２３０形や１１５０形などのタ

ンク機関車だった。１９３１（昭和６）年になっ

て、初めてテンダー機関車８６２０形が配属されて

いる５９。作備線の開通で、津山圏域の鉄道網が

完成し、機関車が大型化されたことが、転車台

新調の理由だったと思われる。ところが、設置

された転車台は、当時の最新型「G５」６０ではな

く、その１３年前の１９３１（大正６）年に設計され

た「G２－１」６１だ った。津山には、「G５」や

【写真１２】１９３０年製の転車台と、１９５４年製の電動牽引機
２００６年８月撮影

【写真１３】塗料が厚く塗られた転車台銘板
２００６年５月２日撮影

【図２】転車台の銘板 今井寛氏解読
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「G６」６２など、主桁全長２０，０００mm級の大型転

車台を必要とする蒸気機関車の配置は予定され

なかったのであろう。

転車台には、株式会社福島製作所製の「二輪

式轉車台電動牽引機」が装備されている。牽引

機運転台のプレートは、「型：VC１、式：R１、

キロワット：２～７．５、ボルト：６００、製造年：

１９５４、製品番号：Rv１０、東京 日立製作所、V

９１３２０」となっている。電動牽引機と転車台

のジョイント部分にも、福島製作所のロゴマー

クがあり、「PAT．３８９５７４」と書かれている。

電動牽引機の転車台側窓上部にあるプレートの

刻印は、

FUKUSHIMA MFG.CO.LTD、（福島製作

所のロゴマーク）、福島市三河北町、株式

會社福島製作所、二輪式轉車台電動牽引

機、型：F４型、製造年月：２９．１０、式：

重量式、製造番号：２６０○ト、連結機：実用

新案登録番号３８９５７４

である。１９５４（昭和２９）年の、電動牽引機取り

付け前は、手動回転だったと思われる。

因美線美作河井駅６３には、４０ft上路鈑桁

（デッキ）式転車台６４が現存する。この転車台

は、１９７１（昭和４６）年の無煙化以降も撤去され

ることなく放置されている。４０ft転車台は貴重

な鉄道遺産であり、今後、調査の必要がある。

（６）津山蒸気機関車庫に配属された

蒸気機関車

明治時代の機関車の主役は、イギリス、ドイ

ツ、アメリカ合衆国から輸入された蒸気機関車

だった。政府は機関車の国産化を急ぎ、１９１４

（大正３）年１２月以降に導入される蒸気機関車

は、ほとんどが国産となった６５。蒸気機関車の

全盛時代は、日中戦争開戦の１９３７（昭和１２）年

頃で、日本国有鉄道が、１９４９（昭和２４）年に発

注した C６１形と C６２形を最後に、蒸気機関車の

製造は修了した。岡山鉄道管理局の蒸気機関車

最盛期は１９５９（昭和３４）年頃で、D５２形４０輌を

はじめ、D５１形、C５９形、C５８形、C５０形、C１１形

など１０形式１８５輌が配属されていた。しかし、

１９６０（昭和３５）年の山陽本線上郡～倉敷間、

１９６１年の宇野線電化に伴い１３３輌に減り、１９６９

【写真１４】総社駅を出発する伯備線下り D５１と、発車
を待つ吉備線上り C１１ １９７１年１月撮影

配置年月日 ２３０ ５００１０７０１１５０ C１１ C１２６７００８３６０８６２０ C５６ C５８
タンク・テンダー タ タ タ タ タ タ テ テ テ テ テ
軸 配 置１B１１B１２B１ C １C２１C１ ２B １C １C １C １C１
製 造 国 日 英 日 英 日 日 日 米 日 日 日
製 造 初 年１９０３１８８７１９２５１８９６１９３２１９３２１９１１１９００１９１４１９３５１９３８
年 月 日 M３６M２０ T１４ M２９ S７ S７ M４４M３３ T３ S１０ S１３
１９２５ ５ ３１ ４ １
１９２６ ４ ３０ ２ ３
１９３０ ８ ３１ ２ ５
１９３１ ３ ３１ ３ ５
１９３３ ３ ３１
１９３５ ３ ３１
１９３６ ４ ３０ ２ １６
１９３７ ３ ３１ ２ １７
１９３９ ３ ３１ ２ １６
１９４１ ３ ３１ ２ １８
１９４３ ３ ３１ ２ １８
１９４６ ７ ３１ １ １ ４ ３ １９ ３

１９４７
３ １ １ １ ５ １（２）１７（２） ４
１０ ３１ ５ １ （１） １８ ５

１９４８ ７ ３１ １１ ６ １６ ４
１９４９ ３ １ １２ １７
１９５１ １１ ２１
１９５３ ３ １ １１ ２１
１９５５ ３ １ １０ １９
１９５７ ３ １ １０ ２１
１９５９ ３ ３１ １０ ２０（１）
１９６０ ３ ３１ １０（１） １０（５） １１
１９６１ ３ ３１ １０ ３ １９
１９６２ ３ ３１ １０ １９
１９６３ ３ ３１ ９ １９
１９６４ ３ ３１ ９ １９
１９６５ ３ ３１ ９ １６
１９６６ ３ ３１ ９ １５
１９６７ ３ ３１ ９ １５
１９６８ ３ ３１ ９ １５
１９６９ ３ ３１ ９ １５
１９７０ ３ ３１ １０ １４

１９７１
１ ３１ ８（１） ９（１）
３ ３１ （６） （８）

１９７２ ３ ３１ （１）
１９７３ ３ ３１ （１）

【表１】津山機関区に配属された蒸気機関車６７
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（昭和４４）年の赤穂線電化で８２輌にまで減少し

た。山陽新幹線新大阪～岡山間開業の前年、

１９７１（昭和４６）年３月時点の蒸気機関車の配属

数は、新見機関区の C５８形１３輌と D５１形２４輌、

津山機関区の C５８形１０輌と C１１形９輌、計５６輌

であった６６。

津山に配属された蒸気機関車は、B形と C

形、つまり、動輪数が２か３の、旅客用機関車

だった。扇型蒸気機関車庫が完成した１９３６（昭

和１１）年には、イギリス製タンク機関車１１５０形

２輌が新たに投入され、国産旅客用機関車８６２０

形１１輌が増強され、所属機関車数は１８輌となっ

た。無煙化完了まで残った C１１形が配属された

の は、１９４８（昭 和２３）年 で、C５８形 は、１９６０

（昭和３５）年に、８６２０形と入れ替わる形で配属

された６８。C１１形は津山線と吉備線、C５８形は姫

新線と因美線で使用された。

１９７１（昭和４６）年３月２５日、姫新線、芸備

線、津山線、吉備線から蒸気機関車が全廃さ

れ、津山機関区も SL基地としての役目を終え

た。同日、津山線の蒸気機関車さよなら列車

が、津山～岡山間に運転された。最終列車を牽

引した C１１－８０は、会津若松機関区に転出した

が、現在は、津山市立津山南小学校に静態保存

されている。

５．おわりに

国鉄から蒸気機関車が現役引退して３０年が過

ぎた。蒸気機関車と共に、鉄道の歴史を築いて

きた鉄道遺産は、われわれのわずか数代前の祖

先の業績である。しかし、その大部分は失わ

れ、忘れ去られようとしている。

蒸気機関車全盛時代には各地で見られた蒸気

機関車庫だが、今ではその姿を見ることが少な

くなった。近畿以西に現存する扇形蒸気機関車

庫は、米子、宇和島、豊後森と津山だけであ

る。鉄骨造の米子と宇和島は、どちらも現役使

用されているが、コンクリート造の豊後森と津

山は現在使用されていない。梅小路など、文化

財指定を受けた機関車庫は、後世に鉄道技術を

伝える証人だが、岡山県津山市に現存する扇形

蒸気機関車庫もまた、貴重な鉄道遺産である。

現在の津山蒸気機関車庫は、排煙装置などが撤

去され、排水処理装置と事務所が置かれた部分

は、ドロップピットや灰坑、線路が失われてい

る。しかし、全体的にはほぼ原型を留めてお

り、乙種蒸気機関車庫の姿を伝える貴重な鉄道

遺産である。

岡山県に建設された蒸気機関車庫を調べてい

くうちに、鉄道の歴史に一層興味を深くした。

大正時代を日本洋画の青春時代だという美術評

論家があるが、明治から大正は、わが国の鉄道

にとっても青春時代だったと思う。ヨーロッパ

から絵画技法や美術史を持ち帰り、必死に学ん

だ画学生の姿と、わが国の鉄道技術の発展や鉄

道風景が重なって見える。鉄道遺産は、われわ

れのすぐ前を歩いた先人の残したものだと述べ

たが、既にわからなくなってしまった歴史や技

術があまりにも多い。官設と私設で敷設された

明治の鉄道は、一旦は国有化されたが、現在で

C１１ 転出・廃車
日 付

年 日
５５ 廃車・解体 昭和４５年 １２月２２日
２１５ 大湊へ転出 昭和４６年 ３月９日
８６ 熊本へ転出 昭和４６年 ３月２６日
７７ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
７９ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
２５１ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
２８５ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
２７１ 廃車・解体 昭和４６年 １０月２６日
３１５ 会津若松へ転出 昭和４７年 ５月２９日
８０ 会津若松へ転出 昭和４８年 ４月１１日

C５８ 転出・廃車
日 付

年 日
２０４ 西舞鶴へ転出 昭和４６年 ３月２６日
２４１ 尻内へ転出 昭和４６年 ３月２４日
１５８ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
３２１ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
３８７ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
３１５ 廃車・解体 昭和４６年 ５月４日
１７ 廃車・解体 昭和４６年 ９月３０日
１９８ 廃車・解体 昭和４６年 ９月３０日
１８７ 新庄へ転出 昭和４６年 １１月１３日

【表２】 津山機関区廃止後の蒸気機関車の動き６９
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は、再び分社化されるに至っている。鉄道を舞

台にした明治から昭和までの政事の歴史は、現

在、新幹線、道路、高速道路に舞台を変えて繰

り返されているように思える。歴史は繰り返さ

れるというが、鉄道行政と道路行政を見ると、

その意味がよく理解される。

登録文化財制度が導入されて、文化財の登録

数が著しく増えている。かつては、見向きもさ

れなかった産業遺産にも光があたり始めたので

ある。しかし、貴重な歴史的価値を持つ多くの

近代化遺産が、まだまだ消滅の危機にある。津

山蒸気機関車庫の調査を通じて、津山地域の近

代建造物を実測調査・研究し、顕彰・保存運動

を行う、「津山町並保存研究会」の方々と知己

を得ることができた。彼らは、「エコネット

ワーク津山」７０と共に、津山市長に対して、蒸

気機関車庫を含めた近代化遺産の保存と活用を

提言している。今回は特別に、同研究会が発行

した『JR津山機関庫実測調査』の面図を、拙

稿に引用する許可をいただいた。井上博允代表

をはじめ、会員の方々からは、建築物の構造や

見方について様々なアドバイスを頂戴した。ま

た、機関車庫や転車台については、石田正治

氏、今井寛氏、玉川寛治氏から、貴重な資料の

提供や助言を賜わった。拙稿が、津山蒸気機関

車庫の保存・有効活用の一助になれば幸甚であ

る。

謝辞

調査にご協力くださった方々、貴重な資料を

ご提供くださった方々、建築の専門知識をご教

授くださり、ご指導くださった方々に深く感謝

申しあげます。

石田正治氏、石戸禎氏、井上博允氏、今井寛

氏、今林修氏、江見正暢氏、大森博文氏、楠原

一輝氏、久保豪氏、小林和英氏、小林弘枝氏、

隅田康男氏、�山昭彦氏、玉川寛治氏、西正明
氏、日野進一郎氏、藤本昌之氏、本名和久氏、

松岡久夫氏、松田信也氏、エコネットワーク津

山、江見写真館、交通科学博物館、小林写真

館、津山町並保存研究会、西日本旅客鉄道株式

会社岡山支社広報室、西日本旅客鉄道株式会社

津山駅（順不同）

掲載写真の内、提供者名のないものは筆者撮

影

５６ 岡山県における蒸気機関車庫の歴史と津山蒸気機関車庫の現状



【図３】 現役時代の津山蒸気機関車庫
津山街並保存研究会提供
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注、引用・参考文献・資料等

１ 旧手宮鉄道施設は２００１（平成１３）年１１月１４日、梅小路蒸気機関車庫は２００４（平成１６）年１２月１０日に指定を受け

た。
２ １９９８（平成１０）年１２月１１日指定を受けた。
３ 文部科学省は、１９９０（平成２）年「近代化遺産（建造物等）総合調査費国庫補助要項」を、文化庁長官裁定と

して発表し、都道府県単位での調査を開始した。岡山県近代化遺産総合調査報告書は、２００５（平成１７）年３月

３１日、岡山県教育員会から発行された。
４ 当時の暦法は太陰暦。開業の９月１２日を太陽暦に換算すると、１０月１４日になる。鉄道記念日が１０月１４日となっ

ているのはそのため。日本は１８７３（明治６）年に太陽暦に移行した。
５ 交通博物館は、１９３６（昭和１１）年４月２５日、旧万世橋駅跡に建設されたが、２００６（平成１８）年５月１４日で閉

館、２００７年１０月１４日さいたま市に移転・開館の予定。
６ “初期の機関車庫 概況”『鉄道技術発達史 第２篇（施設）Ⅲ』、日本国有鉄道、桜井広済堂、１９５９年、１９０９頁
７ “初期の機関車庫 概況”『前掲書』、１９０９頁
８ “初期の機関車庫 阪神間の機関車庫”『鉄道技術発達史 第２篇（施設）Ⅲ』、日本国有鉄道、桜井広済堂、

１９５９年、１９１０頁
９ 江戸時代、長崎奉行所に勤務していた、林七が国禁を破り、出島のオランダ人技師からアーチ橋の技術を身に

つけようとしたが、発覚し、肥後種山に隠遁し、独学で石の眼鏡橋を完成させた。林七は、息子や村の若者を

指導して、石橋大工集団を組織した。これが、種山石工。彼らが築いた、熊本県の水道橋「通潤橋」は１９６０

（昭和３５）年２月９日に、重要文化財に指定された。
１０ １８９２（明治２５）年６月２１日法律第４号として公布された。
１１ 池田邦彦“鉄道国営化の顛末”『鉄道史の分岐点』、イカロス出版、２００５年、５４頁
１２ “第６章 第３節 機関車庫”『鉄道技術発達史第２篇（施設）Ⅲ』、日本国有鉄道、１９５９年１月、１９２１～１９２９頁
１３ 『日本国有鉄道百年史年表』、日本国有鉄道、１９７２年１０月１４日、１９３～１９５頁の、昭和１１年９月１日に、「鉄道局

に部制をしき，従来の課を部に掛を課に改正，また庫所を区に改正」とある。また、“第４編 第２章 第１節

第２ 現役機関”『日本国有鉄道百年史 第７巻』、日本国有鉄道、１９７１年３月３１日、２３５～２３９頁の、「現業機関

の推移表」に記された「機関庫」と「同分庫」は、昭和１１年から、「庫」から「区」に改められたことが記さ

れている。因に、１９３６（昭和１１）年時点の「機関区」数は１３９、「分庫」数は６５である。
１４ “「岡山の鉄道」関連年表”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞社、１９８７年、２３８頁

“大正１０年”『大正期鐵道史資料 第２０巻』、（復刻：日本経済評論社）、１９８３年に、「山陽線ニ於テハ前年度ヨリ

繼續ニ係ル有年上郡間二線工事、岡山停車場擴張工事ノ内機關車庫新築、（中略）岡山機關庫員及驛員合宿所

新築、（中略）岡山停車場給炭給水設備、（中略）ヲ施工中ナリ」の表記がある。
１５ “機関区”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞社、１９８７年、１８８頁
１６ 鉄道黎明期、駅は停車場と呼ばれていた。『鐵道語辞典』、（復刻：成山堂書店）、２００４年１２月２８日は、停車場を

次のように定義している。「驛と操車場と信號所とを總稱したものである。一般に、停車場とは旅客、貨物を

取扱ふ場所を謂ふのであるが、鐵道に於ては單に驛と稱して停車場と區別している。」
１７ “中國鐵道案内記”『山陽新報』、１８９９（明治３１）年１２月２１日、４頁
１８ 『明治３８年度上半期営業報告書』、中國鐵道株式会社、１９０５年に、「岡山構内機關車庫扉修繕及本桁取替（後

略）」の記載がある。
１９ 湛井停車場は、１９２５（大正１４）年２月７日の伯備南線倉敷～宍粟間開通に伴い廃止された。同日、総社（現在

の東総社）～湛井間は、総社～西総社に路線変更され、西総社で伯備南線に連絡した。
２０ 『大正六年度半期営業報告書』、中國鐵道株式会社に、「尚岡山湛井間ニ戻入シタルモノハ湛井機關庫焼失ニ對

スル保険金等ナリ」とある。
２１ “停車場建造物 轉車臺”『昭和期鐵道史資料』、（復刻：日本経済評論社）、１９９０～１９９２年を閲覧。なお、１９４２～
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１９４４年の記録は欠落している
２２ ［写真１３］参照
２３ “転車台の調査表”『転車台状態調査 昭和３０年１１月３０日現在』、日本国有鉄道工作局機械課、今井寛氏提供、

によると、宇野駐在所には、１９２５（大正１４）年７月２日、機械番号 R１０－５（長さ１８．３メートル、上路式）転

車台が電気式牽引機付きで設けられていた。最大転向機關車形式 D５１、一日平均転向回数２８回、老朽状態は不

良となっている。津山機関区の転車台は、宇野駐在所のものと長さは同じだが、機械番号が R１０－１３、下路式

で、最大転向機關車形式は C５８形であった。
２４ “改良工事工程表 鉄道省鉄道統計資料（大正１１年）”『大正期鐵道史資料 第２１巻』、（復刻：日本経済評論社）、

１９８４年、１８４頁に、「局名：神戸鐵道局、節及件名：宇野停車場機關車庫新設工事、豫算額：４，４２２圓、決算

額：４，０８８圓、着手年月：大正１１年１月、工事率（前年度末）：８．０分厘、工事率（本年度中）：２．０分厘、竣

工年月：大正１１年８月」とある。
２５ “「岡山の鉄道」関連年表”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞社、１９８７年５月２３日、２３８頁
２６ “「鉄道敷設法の制定”『日本国有鉄道百年史 第３巻』、日本国有鉄道、１９７１年、９頁
２７ “鉄道の敷設”『岡山県史 第１０巻 近代Ⅰ』、岡山県史編纂委員会、１９８５年、６１４頁
２８ “鉄道の敷設”『前掲書』、６１１～６１２頁
２９ “中国鉄道の開通”『岡山県史 第１０巻 近代Ⅰ』、岡山県史編纂委員会、１９８５年、６１６頁の、「津山市立石家文庫」

に残る「中国鉄道布設請願運動顛末報告書」によると、「協議ノ結果ハ和気起点ヲ廃メ岡山起点ト為シ、倉吉

通過ヲ棄テ根雨経過ヲ取リ、全然政府調査ノ山陰山陽聯絡中央線ヲ私設トスルコトニ決シ、大坂有志ノ提出セ

ラレシ中国鉄道ノ名ノ下ニ打テ一丸トナシ発起株頓ニ成規ノ数ニ充」とある。
３０ “中国鉄道の誕生”『岡山市百年史 上巻』、岡山市、１９９７年、６７０頁
３１ “中國鉄道の開業”『岡山県史 第１０巻 近代Ⅰ』、岡山県、１９８５年、６１７頁
３２ 久保豪 “第２章 第５節 稲荷山支線の開業から廃止”『津山線・吉備線百年史』、久保豪、２００４年、４３～５１頁
３３ “第９章 第３節 第２ 中国鉄道”『日本国有鉄道百年史 第１１巻』、日本国有鉄道、１９７３年３月３１日、９３２～９３３

頁
３４ 鉄道国有法第１条には、「一般運送ノ用ニ供スル鐵道は総テ国ノ所有トス。但シ、一地方ノ交通ヲ目的トスル

鐵道ハ此限ニ在ラス」と記されている。
３５ “Ⅳ 拡大・買収の時代 鉄道部門の国家買収”『中鐵九十年の歩み』、中鐵バス株式会社、１９９１年４月３０日、９３

～９８頁
３６ “第９章 第３節 第２ 中国鉄道”『前掲書』、９３３頁
３７ “陰陽連絡の作備線”『津山市史 第７巻 現代Ⅱ 大正・昭和時代』、津山市役所、１９８５年、１８５頁
３８ 宇野線と宇野～高松間連絡航路は、１９１０（明治４３）年６月２１日に開通した。
３９ 山陽鐵道は、１９０６（明治３９）年１２月１日に国有化された。
４０ ［写真３］の手前広場が、三代目・津山蒸気機関車庫の位置にあたると思われる。
４１ 初代・岡山蒸気機関車庫は、山陽鐵道岡山駅開業に伴い、１８９１（明治２４）年、煉瓦造３線構造矩形で、現在の

JR岡山駅北付近に建設された。二代目・岡山蒸気機関車庫は、１９２１（大正１０）年に、コンクリート造１７線構

造扇形として、現在の岡山機関区がある、岡山市西島田に移転・建築された。
４２ 楠本茂貴“「鉄道施設 機関区設備」について”『昭和四十年代の蒸気機関車写真集 機関区と機関車１６機関

区風景―西日本編』、タクト・ワン、２００３年、１２６頁
４３ ハンチ haunch。梁せい（梁断面の下面から上面までの高さ）あるいは梁幅を梁の端部で柱に向けて直線的に

大きくした部分（『建築用語辞典』、岩波書店、２００３年２月２５日）
４４ 竹内季一“第６章 第３８節 排煙及通風装置”『前掲書』、６７３頁では、各箇煤煙排出装置の特長を次のように説

明している。「機關車の煙突の上方に、漏斗を逆に置きたる形の煙筒を置き、其の上部に、鐵蓋を取附けたる

ものである、其の構造は、極めて簡單にて、費用も多く要さないが、煙筒の高が低き爲め、煤煙が機關車庫の

附近に飛散する、從て機關車庫が市街に近く設置せらるゝ場合には、市内の空氣を汚濁するのみならず、車庫
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附近の住民が、煤煙の爲めに非常に迷惑を蒙る、夫れで、是れを防ぐ一つの方法として、煤煙集中排出法設備

が考案せられた。」。
４５ 竹内季一“第６章 第３８節 排煙及通風装置”『前掲書』、６７３～６７５頁
４６ ［写真４］参照
４７ 竹内季一“第６章 第３８節 機關車庫の構造”『前掲書』、６６６頁
４８ 『鉄道技術発達史 第２篇（施設）Ⅲ』は、１９５９（昭和３４）年１月に日本国有鉄道が発行した。１９９０（平成２）

年５月２５日にクレス出版から復刻版が出版されているが、復刻版には掲載されていない頁があり、『扇形機関

車庫設計標準図』の概要を調べるには前者を閲覧する必要がある。
４９ “第６章 第３節 機関車庫”『鉄道技術発達史、第２篇（施設）Ⅲ』、日本国有鉄道、１９５９年１月、１９３１頁
５０ 竹内季一“第６章 第３９節 灰坑の構造”『前掲書』、７０９～７１３頁
５１ 『JR津山機関庫実測調査』、津山町並保存研究会、２００７年１月によれば、ドロップピットの幅は、灰坑短辺の

中心から第１線側に４，２００mm、第３線側に２，０００mmの６，２００mmだった。
５２ 元国鉄職員で、現在津山市役所住宅建築課の真木満氏によると、「検修員」とは、長いハンマーでボルトやブ

レーキを叩いて、列車などの点検を行う整備士を意味する。
５３ 『JR津山機関庫実測調査』、津山町並保存研究会、２００７年１月
５４ 図面『津山機関車庫１号庇新設工事』、１９７７年、及び、図面『津山 PB５４－１』、１９９６年１月８日付け津山建築

区印による。いずれも西日本旅客鉄道岡山支社広報室提供
５５ “１９７０本線用２０００PS液体式ディーゼル機関車 DE５０形”『鉄道ダイヤ情報別冊 プロトタイプの世界』、交通新

聞社、２００５年１１月３０日、１３４～１３６頁
５６ 図面『津山機関車庫第１号庇新設工事』、１９７７年に扇形機関車庫以外の建物が、図面『津山機関區機関車庫１

号その他改良工事』、１９７５年３月に扇形機関車庫内の設備が記されている。いずれも西日本旅客鉄道岡山支社

広報室提供。
５７ 今井寛“蒸気機関車の活躍を支えた転車台”『日本の産業遺産Ⅱ 産業考古学研究』第４編 交通、前田清志・

玉川寛治、玉川大学出版部、２０００年
５８ “転車台の調査表 昭和３０年１１月末日現在 岡山鉄道管理局”『転車台状態調査』、日本国有鉄道工作局機械課、

昭和３０年１１月３０日現在、５２～５３頁、今井寛氏提供
５９ 藤井浩三“中国地方ローカル線建設の歩みと蒸機・２”『蒸気機関車 No．３８』、キネマ旬報社、１９７５年７月１

日、７２頁の機関車配属表には、昭和６年３月３１日付けで、８６２０形５輌の配属が記されている。
６０ 奈良一郎“転車台１２０年の記録（下）”『技術報 No．４２』、東京鉄骨橋梁、１９９７年、７６頁、今井寛氏提供の「表－

１ 転車台一覧表」によると、図面番号「G５」は、定規番号達年月：大１４－４、番号：３４８、上下路別：上、

設計荷重：E４０、全長：２０mm、中央支承形式：デスクローラー、桁端高、７１０mm、中央の高、１，６６０mm、

ピット径：２０．２m、構造形式：バランスト型となっている。
６１ 奈良一郎『前掲書』によると、図面番号「G６－２」は、定規番号達年月：大６－１、番号：１５、上下路別：

下、設計荷重：E３３、全長：６０ft（約１８．２８mm）、中央支承形式：コニカルローラー、桁端高：３ft１／２inch

（約９２７．１mm）、中央の高：５ft１／２inch（約１，５３６．７mm）、ピット径：６１ft８inch（約１８，７９６mm）構造形式：

バランスト型となっている。
６２ 奈良一郎『前掲書』によると、図面番号「G６」は、定規番号達年月：大１２－６、番号：研甲３．３６、上下路

別：下、設計荷重：E４０、全長：２０m、中央支承形式：デスクローラー、桁端高：７８０mm、中央の高：１，５５０

mm、ピット径：２０．４２m、構造形式：バランスト型となっている。
６３ 美作河井駅は、１９３１（昭和６）年９月１２日の開業である。“駅 思い出の駅”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞

社、１９８７年、１７９頁には、１９６０年に撮影された転車台の写真が掲載されている。
６４ “転車台の調査表 昭和３０年１１月末日現在 米子鉄道管理局”『前掲書』、５０～５１頁には、所属区名：鳥取、設置

箇所名：美作河井転向所、機械番号：R１０－１０１、製造年月：大１２．９、設置年月：仝左（製造年月に同じ 筆

者）、長さ直径m：１２．２、上路下路別三点支持：上路、中心支承：半球６本ボルト、鎖錠装置：鎖錠１個、最
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大転向機関車型式：C１１、一日平均転向回数：０．０２となっている。現存する転車台旋回橋には、白いペンキ

で、橋りょう名：美作河井転車台、支間：１２M４０、塗装年月日：１９６８年９月１６日、塗装回数：４回塗、塗装種

別及塗料名：下塗 シアナミド鉛錆止ペイント 中塗上塗 フルタ酸樹脂ペイント、塗料製造会社名：大日本塗

料、施工者：城東建設有限会社と記してある。因美線美作河井駅の開業は１９３１（昭和６）年９月１２日で、『転

車台状況調査』が記す設置年月とは異なる。またこの転車台は、美作河井駅開業当時は設置されていなかった

こと、また、ラッセル車用だったという情報がある。
６５ “「岡山の鉄道」関連年表”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞社、１９８７年、２３８頁
６６ “姿消す「老優」”『写真集 岡山の鉄道』、山陽新聞社、１９８７年、１５５頁
６７ 藤井浩三“中国地方ローカル線の歩みと蒸機・２”『季刊・蒸気機関車』No．３８、キネマ旬報社、１９７５年、７２頁
６８ 藤井浩三『前掲書』、７２頁
６９ “車両の動き”『鉄道ピクトリアル』、電気車研究会、１９７０～１９７３年

“機関車 C１１３８１両の記録”『鉄道黄金時代シリーズ No．５ C１１全国区ふるさと機関車』、�出版社、２００１年１２
月３０日、７８～９３頁

７０ ２００３年から、行政と共に津山市環境基本計画の実施を推進している市民団体。個人会員約７０名、団体会員約１０

団体。「夢づくり推進賞」、「環境おかやま大賞」などを受賞。
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