
１０ 欧亜国際連絡列車の運行 

１ 敦賀経由欧亜国際連絡列車運行の経緯 

シベリア鉄道を介して日本とヨーロッパとの欧亜国際連絡運輸はわが国の望むとおりに進

展していくように見えたが、南満州鉄道と東清鉄道との連絡についてはスムーズに進んでい

なかった。 

その理由として、ロシアは、日露講和条約により遼東半島を放棄して地理的条件の悪いウ

ラジオストクに力を注いでいたために、わが国の南満州鉄道が東清鉄道と連絡運輸を行い、

遠くヨーロッパに直結するとなれば、ウラジオストクの繁栄は妨害されるという思いが支配

していたからである。 

ロシアは日本の鉄道との連絡運輸を承認はしたけれど、それは南満洲鉄道・大連航路の無

制限な繋栄を認めたものではなかったのである。 

事実、南満州鉄道のハルビン回りヨーロッパへの連絡運輸が充実すればウラジオストクの

発展を脅かすという見地から、ハルビン・長春間の列車の接続を不便にし、ハルビンで長春

行の列車に乗り換えるには 8 時間から 10 時間の待ち合わせ時間が必要なダイヤを編成する

など、南満州鉄道と東清鉄道との連絡は極めて不十分であった。 

これに対して南満洲鉄道会社は軍事的都合で不揃いになっていた大連・長春の 3 フィート

6 インチの軌間を明治 41（1908）年 5 月までに、続いて安東・奉天間の 2 フィート 6 イ

ンチの軌間を明治 44（１９１１）年 11 月までにそれぞれ統一軌間である 4 フィート 8 イ

ンチ半の広軌に改築し、釜山・長春間に直通列車の運転をはじめていた。この運転により釜

山経由は大連経由とならぶ有望な路線として期待された。しかしせっかく朝鮮鉄道の価値が

増大しても東清鉄道との連絡が緊密にならない限りそれを十分に利用することはできなかっ

た。 

そこで明治 45（1912）年 5 月ハルビンで開かれたロシアとの会議において、日本は、

ロシア側の希望するウラジオストクの発展のため、従来からの敦賀・米原間の列車の運行を

改善し、東京から直接列車を金ヶ崎駅（後の敦賀港駅）まで乗り入れ、敦賀・ウラジオスト

ク航路の活性化を図ることを約束する代わりに、ハルビン・長春間の列車の運行の改善を要

請する妥協案を提出し、交渉を開始した。参考文献： 『明大商学論叢』第９５巻第４号 シ

ベリア経由旅客国際運送の意義と，ジャパン・ツーリスト・ビュ－ローの設立一欧亜国際連

絡列車の視点から－藤井秀登 ２００１３（平成２５）年 

交渉の結果、〈日本の提案がとおり、長春・ハルビン間には東清鉄道本線と同じ速力の列車

が運行され、また、本線から乗り換えなしの直通列車も運転されることになった。そこで日

本側は 1 等寝台車を連結した列車を金ヶ崎駅まで直通で運転することを決定し、同年 6 月

15 日から実施した。これが「欧亜国際連絡列車」と呼ばれているものである第９５巻第４

号 シベリア経由旅客国際運送の意義と，ジャパン・ツーリスト・ビュ－ローの設立一欧亜

国際連絡列車の視点から－藤井秀登 ２００１３（平成２５）年 ４３～４４頁〉。 

ここにシベリア鉄道を介して日本とヨーロッパとの欧亜国際連絡運輸は、①朝鮮経由（下

関から関釜連絡船で釜山に、釜山から朝鮮半島を縦断して奉天、長春、ハルビンを経てシベ

リア鉄道（東清鉄道を含む）でヨーロッパに向かう）、②大連経由（神戸、門司から大阪商船

で大連に行き、満鉄を利用してハルビンへ連絡）③敦賀・浦塩（ウラジオストク）経由の三

ルートが設定された。 

２ 敦賀港線の敷設 

欧亜国際連絡列車の運行が決められたが、新しい敦賀駅の位置から金ヶ崎方面の列車はや

はりスイッチバックが必要だった。そこで、新橋からの国際連絡列車の乗り入れや貨物輸送

をスムーズに行うため、敦賀－金ケ崎間の貨物支線のルートは、明治 45 （1912）年 3 月 

2 日に気比神社のはるか東の天筒山の麓を迂回するように変更された。これが敦賀港線であ

る。これに合わせ、金ケ崎駅には新たに鉄道桟橋が整備された。 

※明治 41（１９０８）年 3 月 25 日、金ヶ崎駅貨物取扱所は金ヶ崎停車場と改称している。 

なお、明治末に金ケ崎へ通ずる路線が変更になったことにより、大正に入り、かっての鉄

道ルートを道路に改修し、市街地から敦賀駅への連絡路として活用されることになった。さ

らにこの道路は、昭和に入り国道となり、戦後に両側は次第に住宅や商店が並ぶメインスト

リートとして発達していった。 

 

 

『鉄道ピクトリアル』№821 北陸本線の線路改良、駅構内配線の興味 祖田圭介 

2009（平成２１）年 １９頁 



３ 欧亜国際連絡列車のダイヤ 

〈明治 45（１９１２）年 6 月 15 日のダイヤ改正により、新橋一金ケ崎間にはシベリア

鉄道と連絡する国際列車としての寝台車連結直通急行列車が週３回運転された。明治 4５ 

年 6 月の鉄道院営業課発行の「列車時刻表」及び大正元（１９１２）年 9 月号の「汽車汽

船旅行案内」によると、下りは新橋駅を毎週日・火・木曜日の 21：00 発神戸行の 急行に

1・2 等寝台車を連結し、米原に翌朝 8：22 に着き、米原で寝台車を切り離し、米原発 8：

35 の不定期普通列車として金ヶ崎駅に 11：00 に到着。毎週月・水曜日の 19：00 発の

ロシア義勇艦隊商船の定期船と毎週金曜日の 17：00 に敦賀港を出航するウラジオストク

行の大阪商船鳳山丸に連絡した。 

ウラジオストクには、日曜日 10：00(鳳山丸）及び水・金曜日 11：00（ロシア義勇艦

隊）に到着し、同じ曜日のウラジオストク発 17：00 の東清鉄道経由ハルビン行に乗車し

ヨーロッパへ向かうことになる（当時、シベリア鉄道のハバロフスク経由ルート（ウスリー

鉄道）は未開通で、大正 5（1916）年に開通した）。 

上りは、毎週木・土・月曜日の朝 6：00 に敦賀港に入港する鳳山丸とロシア義勇艦隊商

船からの旅客を受けて、金ヶ崎駅を朝 8：52 発の不定期普通列車で発ち、米原に 10：50

に着き、乗客の大半は、米原発 11：05 の下関からの特急列車に乗り換え、新橋駅には午後 

20：25 に到着した『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成２７年）

１６９～１７０頁〉。 

金ヶ崎駅を着発する国際列車の基本構成は〈１，2 等寝台車×1 両・2 等客車×1 両・3

等客車×1 両・荷物車×1 両、乗客によっては展望車などの豪華そのものの車両が増結され

ることも度々あった『日本海地誌調査研究会会誌』第 15 号 明治維新から大正時代までの敦賀 

井上脩 ２０１７（平成２９）年 18 頁〉。 

〈金ヶ崎駅は明治 30（１８９７）年 9 月 20 日から旅客の取扱を廃止していることであるが、

この列車に限り例外的に旅客の取扱をしたものと思われる『鉄道ピクトリアル』第５９巻第８号 

敦賀港線の歴史 三宅俊彦 ２００９（平成２１）年８月号 ６８～６９頁〉。 

このシベリア鉄道経由のルートは航空路のなかった当時としては、日本からヨーロッパへ

の最短コースで、敦賀－ウラジオストク間の直通定期船は、約９００キロメートルを片道 38

～39 時間かかったが、そこからシベリア横断急行列車でモスクワまで約 9000 キロメート

ルを 10～11 日で直行し、その先はヨーロッパ各国列車にそれぞれ接続し、東京出発後ベル

リンまで 14 日、パリまで 15 日目に、ロンドンには 16 日目に着いた。東京～パリ間の運

賃は一等料金で 417 円 25 銭（公務員の初任給を基準に考えると現在の 100 万円に相当）。 

当時、日本とヨーロッパを結ぶ航路を利用すると、横浜か神戸を出航して、インド洋回り

でスエズ運河を通って１カ月かってようやくロンドンやパリへたどり着いたのに比べ、半分

に短縮された画期的なコースであった。 

また、貨物が敦賀港よりロンドンに到着した日数は、シベリア鉄道による場合は約 30 日

であったが、南回りの欧州航路による場合は 50～60 日を要した。 

拠点港敦賀には外国人旅行専門の通訳やガイドがおり、敦賀ホテル・熊谷ホテル・森仲ホ

テルをはじめとする旅館が立ち並んだ。 

大正 2（1913）年 4 月 1 日にようやく米原一直江津間の北陸本線が全通した。 

※新橋・下関間の特急列車は、1136km を下り 1 列車が新橋発 8 時 30 分下関着、翌

日 9 時 38 分、上り 2 列車が下関発 19 時 10 分、新橋着翌日 20 時 25 分で、所要

時間がそれぞれ 25 時間 8 分、25 時間 15 分で、人々の夢を乗せて人と文化を運び、毎

日疾駆した。平均時速 44.9km である。列車は新造の 1・2 等車のみの編成で、1 号車か

ら順に郵便手荷物緩急車、1 等車、2 等寝台車、2 等車、2 等車、食堂車、1 等寝台車、

展望車（1 等車）の 7 両であった。座席は、1・2 等とも全て番号が付されていて指定席

になっていた。最後尾の 1 等車は特別室とオープンデッキの展望車が設置されていた。最

後尾の 1 等展望車は、網代天井、格天井、吊灯籠、日本式の欄間など和風で纏められ、日本

の伝統美を強調すると共に、外国人にエキゾチックな雰囲気を味わってもらう意図が込めら

れていた。書架には、シェークスピア叢書、日本文学全書、お伽噺、洋書なども備えていた。

窓ガラスは大きく、オープンデッキに立てば、「列車進行中四辺の風光を観望するの便を備え

候」と鉄道院は広告している。特別室には机や椅子を備え、和洋両式のトイレ、化粧室には

折畳式洗面器を設けている。 

牽引する蒸気機関車としてイギリスから 8700 形を、ドイツから 8800 形と 8850 

形を、アメリカから 8900 形を輸入した。 

この列車には、列車業務全般を取り仕切る列車長も乗務し、刺繍入りの青い腕章を巻き、

白い手袋をはめたモダンな装いで、彼は英語も話したという。 

 

 

 

 

 

 

 

 



４ 敦賀港施設改修工事 

大正 3（1914）年 3 月には、明治 42（１９０９）年 7 月から行われていた金ヶ崎築堤

の延伸、鉄脚片桟橋、金ヶ崎から児屋川に至る海面埋立などの第一期敦賀港施設改修工事が

完了し、敦賀港は近代的築港として 3 千トン級の船舶が出入りできるようになった。 

この近代的築港により、港の機能が国際貿易港として相応しいものになり、敦賀港の周辺

には、荷揚場や倉庫などの整備、税関、上屋倉庫、ロシア義勇艦隊事務所、大阪商船株式会

社代理店大和田回漕部、税関旅具検査所などの近代的な港湾施設が出現し、駅舎も整備され、

欧亜連絡の拠点に相応しい人流・物流の結節機能点へと変容し、今日の港の原形ができあが

った。 

 

５ 大正期の欧亜国際連絡列車・敦賀港 

大正３年７月、第一次世界大戦が始まると、日本から物資の不足したヨーロッパやアジア

に向け多くの商品が輸出され、積出し港である敦賀港もにぎわった。この年の 12 月 20 日

には東京駅の完成により新橋発着の列車が東京駅に変わった。 

折しも第一次世界大戦の勃発で日本が国際関係の複雑な渦に巻き込まれていた大正 4

（1915）年には当初の週３回の欧亜連絡列車は週２回に減便された。その後欧亜連絡列車

はロシア革命や各地での戦争で振り回される歴史を辿っていく。 

大正 5（1916）年には第一次世界大戦の影響で、敦賀港は開港以来の繁栄が訪れ、貿易

額もわが国貿易港中第 5 位をしめたほどである。 

 

 



 

 

 

『敦賀市史』通史編 下巻 1988（昭和 63）年 194,195,197 頁 

 

『図説 福井県史』福井県編 1998（昭和６３）年 218 貢。 

大正 5 年 10 月ハバロフスクを経由する国内線が開通しシベリア鉄道は全通した。 

大正 5 年 11 月 15 日のダイヤでは、欧亜国際連絡列車は週 2 回運転され、下りは東京

21：00 発、米原 8:21 着、8:45 発、敦賀港 10:46 着、上りは敦賀港 15:30 発、米原着

17:13、17:31 発、東京 7:10 となっている。 

ただし、ロシアの政情不安により大正 5 年 11 月には満州里以遠のシベリア鉄道経由の

欧亜国際連絡は時刻表にも記載されていない。 

大正 6（1917）年における外国人旅行者を上陸港別でみると、横浜、神戸、下関、長崎、

そして敦賀の順となっていた。アメリカ人の多数は横浜港から上陸し、支那人やイギリス人

は神戸港から、また一部のイギリス人は長崎港から、ロシア人の大部分は敦賀港から上陸し

ていた。大正 2 年と比較すると、大正 6 年における敦賀港の来航者数は約２．７倍の増加と

なっている。こうした敦賀・ウラジオストク間往来船客数の増加はシベリア経由旅客国際運

送の実施から説明できるであろう。 

大正 7（1918）年 4 月敦賀港は不振の対露貿易から植民地圏貿易、とりわけ対朝鮮貿易

へと活路を見い出そうとしたので、敦賀・清津間の政府命令航路が開設され、活況を呈した。 

〈その後、ウラジオストク経由ハルピン行きの日満連絡は続いたものの、欧亜連絡について、大

正 7 年 4 月号の時刻表には、記載がない『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０

１５（平成２７年）１７１頁〉。 

〈大正 8（1919）年 1 月 11 日、金ヶ崎駅は敦賀港駅と改称され、正式にウラジオストッ

ク航路連絡列車による旅客、手荷物ならびに到着付随小荷物の取扱が開始された『鉄道ピク

トリアル』第５９巻第８号 敦賀港線の歴史 三宅 俊彦 ２００９（平成２１）年８月号 

６９頁〉。歴史のある北陸線の米原から敦賀にむかうルートは、アジアとヨーロッパを結ぶ幹

線という性格となっていった。 

当時、要人を含めて日本とヨーロッパの間の往来は激しかった。〈刀根駅ではスイッチバッ

クがあって急行列車も全部停車しました。列車が走ったのは確か月曜日と火曜日で、青い目

の異人さんを見に行こうと駅まで列車をのぞきに行ったものでした」という刀根の一老人の

回想は当時を物語っている『毎日新聞』昭和 39 年 5 月 8 日〉。 

かくして、敦賀港は関西・東海地方の商工業都市を後背地として、シベリア鉄道を通じて

欧州各国に直結し得る国際港として、有利な地位を占めるに至った。ロシア語入りの看板も

華やかに、鉄道院の敦賀桟橋事務扱所も開店、敦賀港もウラジオ航路も〝わが世の春〟を謳

歌した。 

欧亜国際連絡列車が発着した敦賀港駅を利用した人々の数を統計的に見たい。ただ、大正 

7 年から昭和 12 年までしかないが、大正時代では大正 8 年 の乗車数が 2740 人、降



車数が 2406 人の計 5146 人で最も多い。敦賀－ウラジオストク航路の利用者も、同年

が最も多く乗船者の内、入国外国人は 5117 人、日本人は 6476 人、出国外国人 8722

人、日本人 5609 人の 25924 人である。このことから推測すると、欧亜国際連絡列車を

利用した人は、ウラジオストク航路利用者の約 5 分 1 ということになる。 

昭和に入り欧亜国際連絡列車が復活したが、昭和 9 年の敦賀港駅の乗車数は 4497 人、

降車数 5746 人を数える同年のウラジオストク航路利用者が 1248 人であるから、その

大半は、北鮮航路の乗客数といえよう。 

 

大正 8 年 8 月 20 日のダイヤ 

週 2 回の運転。下りは火曜、土曜運転 東京発 20:20 → 米原着 9:15、発 9:35

→ 敦賀港着 11:38、上りは月曜、金曜運転 敦賀港 15:20 発→米原着 17:26、

18:27 発→東京着 7:30。 

〈大正８年のダイヤ改正で上りは米原から特急にくっつくようになった。専用車両も

登場した。イロネ（１、２等寝台）とハフ（３等緩急車）である。当時は１、２、３

等級だったが、１等車が地方へ顔を出すのは珍しかった。『ふくい鉄道史』島津ひろ

史１９８２（昭和５７）年１０１～１０２頁〉。 

ところが第一次大戦後、ロシア革命（大正６年～大正７年）とその後のソ連の政情の不安定に

より、シベリア旅客国際連絡運輸は機能しなくなり、大正 9（１９２０）年 3 月 31 日限りでウ

ラジオストック航路、シベリア鉄道経由の欧亜連絡の取扱が中止となった。しかし、大連および

朝鮮経由日満連絡運輸やウラジオストク経由ハルビン行きの日満連絡運輸は続いた。 

参考文献：『日本国有鉄道百年史』第 8 巻 国際連絡運輸の概要 １９７１（昭和４６）年 

大正 11（1922）年ソビエト連邦の成立などで欧亜国際連絡運輸は利用もままならず一時休

止となった。 

この年、神戸-富山間に急行が走った。また同 年 12 月 20 日には北陸と山陰を結ぶ鉄道とし

て敦賀と東舞鶴まで小浜線が全通した。 

大正 12（1923）年には東京－敦賀間の欧亜国際連絡列車は、週 1 回の運行となった。 

東京発 20：55—米原着 9：29 米原発 9：40－敦賀港着 11：26 

敦賀港発 8：45－米原着 10：34 米原発 11：10－東京着 19：35 

大正 13（1924）年 7 月 31 日にはソビエト連邦の成立による混乱も加わり、欧亜国際連絡

列車の運行は中止となった。  

この間、大正 8 年頃までは、敦賀—ウラジオストク間にはロシア船も就航していたが、その後

は大阪商船の鳳山丸のみとなった。大正 14（1925）年大阪商船の鳳山丸に替わり嘉義丸（2347

トン）が就航した。 

大正 15（1926）年 8 月 15 日には日本海縦貫線に神戸-青森間に急行が新設、その後大阪・

青森間に変更された。 

 

６ 昭和期の欧亜国際連絡列車 

大正１４（１９２５）年２月、日本とソビエト連邦との国交が回復すると、〈中止中のシベリア

経由欧亜連絡運輸もようやく復活の機運に向かい、昭和 2（１９２７）年 8 月 1 日からソ連・エ

ストニア・ラトビアまで連絡乗車券の発売が再開され、第二次世界大戦の勃発までその取扱いが

行なわれた。『日本国有鉄道百年史』第 8 巻 日本国有鉄道 １９７２（昭和４７）年 ２８５

頁〉、欧亜連絡運輸が再開されたので、それに伴い昭和 2 年 8 月 1 日から週 1 回（下り・

上りとも毎週金曜日）1・2 等寝台車の欧亜国際連絡列車が復活した。 

下りは 21：15 東京発下関行急行に東京一敦賀港間の 1・2 等寝台車が連結され、米原に

7：25 に着き、切り離した寝台車を普通列車に連結して米原発 8：05、敦賀着 9：55、敦

賀発 10：10、敦賀港着 10：18 となっている。上りは、普通列車で敦賀港を 9：20 発、

米原着 11：02、米原で下関一東京間特急に併結され米原発 11：33 東京 20：20 に到着

した。 

なお、昭和 2（１９２７）年に敦賀を訪れた人達の中には、探検家アムンゼンなどがあげ

られる。 

昭和 4（１９２９）年 7 月には中ソ国境紛争のため東清鉄道が不通になり、満州経由の欧 

亜連絡運輸は中断し、敦賀からはウラジオストク・ハバロフスク経由がヨーロッパへ行く唯

一のルートとなった。このため、一時的ではあったがハバロフスク・ウラジオストック経由

の乗客や郵便物が増加したため、〈昭和 4 年 8 月からは欧亜国際連絡列車の運転は週 2 回

（東京発・敦賀港発とも月・金曜日）に直通運転する『鉄道ピクトリアル』№821 敦賀港

戦の歴史 三宅俊彦 2009（平成２１）年 ６９頁〉。 

昭和 4 年 9 月 15 日の改正のダイヤをみると、下りは東京を金曜日の 21 時 20 分に 1、

2 等急行寝台車を連結し出発、米原着は翌土曜日の 6：41、米原から分離して普通列車に連

結、米原発 7：08、敦賀着 8：40、敦賀港着 9：03 であった。上りは日曜日の 9 時 05

分に普通列車に 1，2 等寝台車が連結され敦賀港を出て、米原着 10：47、ここから特急に

併結して米原発 11：23、東京着 20：00 となっている。 

〈また、京阪神方面の乗客が増加したため、昭和 4 年 9 月 30 日から敦賀港一神戸間に週 2

回、1・2 等客車を直通運転した『鉄道ピクトリアル』№821 前掲書 ６９頁〉。ダイヤは

敦賀港発 9：05、米原着 10：47、米原発 11：15、京都着 12：29、京都発 12：40 神



戸着 13：42 でこのうち 米原・京都間は急行運転扱いであった。 

同年 11 月 15 日の時刻表 

下り：東京発 21：20、米原着 6：41、米原発 7：08、敦賀着 8：40、敦賀発 8：55、敦賀

港着 9：30 

上り：６レ敦賀港発 9：35、敦 賀着 9：41、急５０２レ敦 賀発 9：55、米 原着 11：

09、特２レ米 原発 11：23、東 京着 20：00（米原—東京間は特急２レに併結） 

６レ敦賀港発 9：35、敦賀着 9：41、急５０２レ敦賀発 9：55、京都着 12：29、７０７レ京

都発１２：４０、神戸着１３：４２（敦賀一米原間は青森一大阪間急行 502 レに併結） 

 このダイヤから、ウラジオストク航路、欧亜連絡の接続便は土曜日に入港していたことである。 

〈昭和 4 年、北日本汽船株式会社が発行した「西伯利経由欧州旅行案内」によれば、東京－

ロンドン間の運賃が、急行・寝台料金込みで１等で 600 円、２等が 370 円、３等が 220 

円であり、朝鮮経由よりもそれぞれ 50 円、70 円、30 円安いと示している。 

〈中国とソ連の紛争が一段落すると、昭和 5（1930）年 1 月から東京一敦賀港間の国際連

絡列車は元のとおりの週 1 回（下り・上りとも金曜日）となった。また、同年 2 月 4 日か

らは敦賀港一神戸間の連絡列車が廃止となった。『鉄道ピクトリアル』№821 前掲書 ６

９頁〉。同時に木製のイロネフ 5480 形は、鋼製マイロネフ 37280 形に置き換えられた。 

この時の欧亜国際連絡時刻表によれば、東京からウラジオストクルート、朝鮮ルート、大

連ルートの 3 ルートでシベリア鉄道を利用して、モスクワ、ローマ、ベルリン、パリ、ロン

ドンへと連絡していた。 

このうち、ウラジオストクルートを見ると、東京を毎週金曜日の 21：25 発神戸行の 1，

2 等寝台車連結急行列車は、米原 6：41 着、米原で 1・2 等合造寝台車のみ切り放され、

京都からの信越線廻り上野行普通列車に併結され、米原 7：09 発、敦賀着８：４１、敦賀

で再び寝台車（マイロネフ）と 3 等車のみが切り放され、敦賀発８：５５、敦賀港 9：03 

に到着し、敦賀港を 14：00 発の北日本汽船天草丸（2345 トン、昭和 4 年から就航）ウ

ラジオストック行き航路に連絡した。出航までは食事や手続きなどそれぞれの時間を過ごし

た。そのため、この敦賀港駅には、全国では 27 駅にしかない「構内食堂」があり、連絡列

車や船の乗客のためにハイカラな洋食メニューが用意されていた。 

敦賀港を出た船は、日本海を北上し、東京から 4 日目の月曜日の 12：00 にウラジオへ

到着。そして翌火曜日の朝ウラジオ発の東支鉄道（旧東清鉄道）ハルビン行か、夜行のシベ

リア鉄道を利用するかどちらかである『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５

（平成２７年）１７２～１７３頁。 

昭和 5（１９３０）年 10 月 1 日の時刻大改正では、東京一米原間の併結する列車が変更とな

り、東京一下関間急行 17 レ、上りは下関一東京間急行 10 レに週 1 回（下り・上りとも金曜日）

は、東京一敦賀港間に 1・2 等寝台車を直通する。次のような時刻で運転するようになる。 

急 17 レ 東 京発 21：25 

    米 原着 6：41 

604 レ 米 原発 7：09 

    敦 賀着 8：41 

 5 レ 敦 賀発 8：55 

    敦賀港着 9：03 

 6 レ 敦賀港発 9：32 

    敦 賀着 9：38 

急 502 レ 敦 賀発 9：55 

     米 原着 11：09 

急 10 レ 米 原発 11：48 

    東 京着 20：25 

欧州から日本へは、ウラジオストクを毎週水曜日の 9：00 に出航し、敦賀港には 3 日

目の金曜日の朝 7：00 に接岸。東京行の直通列車は、敦賀港駅を 9：32 発車し、敦賀着

9：38、敦賀駅で青森発大阪行急行に併結して敦賀発 9：55、米原着 11：09、米原で先

の急行と分離後、下関発東京行急行 に 1・2 等合造寝台車のみ再併結し、米原発 11：48、

東京には 20：25 に到着する『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成

２７年）１７３頁〉。 

〈昭和 6（1931）年小倉工場でマイロネフ 37280 形が竣工し、東京・敦賀港間の直通列

車に初めて鋼製客車の使用が開始された『鉄道ピクトリアル』№821 前掲書６９頁〉。 

昭和 7（1932）年 満州国の建国が宣言されると、満州全域に日本の支配権が拡大し、朝

鮮北部経由の対満貿易が開始され、日満経済ブロックや満州（中国東北地方）移民計画の実

施で、朝鮮北部の清津・羅津・雄基は「満州」への新しい門戸として重要視され、敦賀—清

津航路は日・鮮・満を結ぶ日本海横断の最短路として重要な役割を担った。かくして敦賀港

行き直通列車は 朝鮮満州連絡列車の意味合いが強くなってきた。 

これと軌を一にするように、その年（昭和 7 年）には大正 11（1922）年からの敦賀港

の第二期修築工事が竣工した。金ヶ崎岸壁には新たに 6000 トン級１隻が、桜・蓬莱前面を

埋め立てた岸壁には 2～3000 トン級の汽船４隻が接岸できるようになった。10 か年の歳

月をかけた第二期工事で、港の施設も充実し、近代的国際港としての体裁を整え、現在の港

の原形が出来あがった。 



これを機に、敦賀・新潟・伏木港など日本海側諸港は「日本海の湖水化」をスローガンに

いっそうの発展をはかった。しかし全国的にみると、わが国の産業は太平洋岸から瀬戸内に

かけての工業地域に集中し、もはや大陸に近いというだけでは優位性を見い出せなく、日本

海側の諸港は相対的にその地位を低下させ「裏日本」化が進んだ。 

〈昭和 7 年 10 月、ヨーロッパへ向かう一団が敦賀に降りたった。同月 22 日に敦賀港を発ち

ウラジオストクからシベリア鉄道を利用して国際連盟のあるスイス・ジュネーブへ向かう松岡洋

右外相一行である。松岡は 昭和 8 年 3 月、満州事変（発端は柳条湖事件）についてのリット

ン調査団の報告を不服として、国際連盟から脱退を表明。再び、シベリア鉄道に揺られて敦賀に

戻った。それを引き金に日本は国際社会から孤立し、次第に戦争への道を歩んでいった『ふくい

の鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成２７年）１７３頁〉。 

昭和 8（1933）年 1 月には欧亜連絡列車の運行は月３回となった。東京発 21：25、米

原着 6：41、米原発 7：09、敦賀港着９：０３。敦賀港発 19：30、米原着 21：24、米

原発 21：37、東京着 7：15 

〈その他シベリア鉄道経由で敦賀に上陸した人達の中には、昭和 8 年春のドイツ人建築家ブル

ーノ・タウトなどがあげられる『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成

２７年）１７３頁〉。 

昭和 9（１９３４）年 4 月のダイヤは、下りは東京発毎月 6（6，16，26）の日で、東

京発 21：45 の急行列車に併結—米原着 7：24、米原で切り離し普通列車に併結し、米原

発 7：30—敦賀港着 9：14、上りは敦賀港発は毎月 3（3，13，23）の日で、敦賀港発

１，２等寝台車 19：20—米原着 21：17、米原で急行列車に併結し米原発 21：37—東京

着 7：15 であった。 

昭和９年１１月１日大連・新京（長春）間 701.4 キロを 8 時間 30 分で結ぶ満鉄の誇る

超特急「アジア号」が運行を開始した。 

※「ひかり」と「のぞみ」 

 ところでアジア大陸へ渡るには、下関から７時間３０分の船旅を終えた後、１８時に釜山

着。いよいよ大陸に上陸だ。ここから再び鉄道の旅となる。約１時間後、１８時５５分発の

急行「ひかり」で新京（長春）へ向かう。 

 当時の時刻表には、現在の東海道・山陽新幹線と同様に、「ひかり」と「のぞみ」が並んで

載っている。 

 急行「ひかり」は昭和８年４月１日、釜山—奉天間（１２２５．６キロ）に登場した、最

初に列車名が付いた急行列車だ。当初、所要時間は２７時間５５分だった。翌昭和９年２月

には新京に延長され、スピードアップが実現する。 

一方の「のぞみ」は、同年１１月に、釜山－京城間の７・８列車を奉天に延長し命名された。

昭和１３（１９３８）年１０月には新京へ延長され、この時点で「のぞみ」と「ひかり」は

同区間を走る急行列車となったのだ。 

 その後、「のぞみ」は昭和１９（１９４４）年２月、戦況悪化の影響で廃止される。「ひか

り」はその後大幅なスピードダウンを強いられたが、終戦まで走っていた。 

 戦後になり、「ひかり」は九州の準急・急行列車として活躍した後、昭和３９（１９６４）

年１０月より新幹線の列車名に〝昇進″している。一方、「のぞみ」は平成４（１９９２）年

３月から新幹線に登場した。 

 現在の東海道・山陽新幹線の列車名のルーツがここにあるのはとても興味深い。素晴らし

いネーミングは時代を超えて生き続けることを実感させられる。 

 

７ 北鮮経由日満連絡運輸 

〈昭和 9（1934）年 12 月 1 日からは、ウラジオストック航路に加えて、北鮮連絡航路に

対しても東京-敦賀港間に直通列車が運転されるようになった。また、この時から両連絡列車

とも 2 等寝台車のみとなった。北鮮航路は、敦賀－清津－羅津－雄基間に月 3 回運行され、

清津・新京（長春）間の列車に接続した『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０

１５（平成２７年）１７４頁〉。 

昭和 9 年 12 月 1 日の時刻表大改正では、東京発はウラジオストック航路運航の 5 の日

（5・15・25 日）および北鮮清津航路運航の 10 の日（10・20・30）日とし、東京発 22：

00 下関神戸行き急行に併結、米原着 7：00、米原—敦賀間は直江津経由上野行き普通列車

に併結し米原発 7：30、敦賀着 8：52、敦賀発 9：05、敦賀港着 9：11 であった。 

上りはウラジオストクからの航路に接続、毎月敦賀港発 3 の日（3・13・23 日）運転の

時刻表は、敦賀港８：３７→米原着１０：21 米原 - 東京間は米原で下関始発の急行に併結

し、米原発 11：39、東京着 19：45 であった。 

雄基・清津からの航路の接続は、敦賀港発毎月 8・18・28 日の運転で、敦賀港発 8：37、

→敦賀 8：43 敦賀で金沢始発の普通列車に連結し、敦賀発 9：03—米原着 10：21、米原 

- 東京間は下関始発の急行に連結し、米原発 11：39、東京着 19：45 であった。 

こうして北鮮航路が加わったことにより、敦賀からも日満連絡がより便利になった。しか

し、この航路は昭和 20（１９４５）年 8 月 15 日の終戦以来今日まで停止したままであり、

再開が望まれている。 

敦賀港はさらに羅津・清津などとの定期航路の開設等により港湾能力が狭隘となったため

国鉄では鉄道桟橋を在来の 189m から 353m に大改造を行い、5，000～7，000 トン級



2 隻を同時に繋船可能な岸壁とした。工事は昭和 9（1934）年 6 月に着工し、翌 10（1935）

年 2 月に竣工した。 

 昭和 9 年の敦賀港駅の乗車数は 4497 人、降車数 5746 人を数える。同年のウラジオス

トク航路利用者が 1248 人であるから、その大半は北鮮航路の乗客数といえよう。 

 

『紀要』第１号 敦賀をめぐる国際連絡運輸小史 井上修 敦賀市立歴史民俗資料館 １９８

６（昭和６１）年 ２０頁〉。 

昭和 11（1936）3 月最新鋭の大型で強力な牽引力を持つ D51 型蒸気機関車が敦賀機関

区に全国最初に配置された。昭和 12（１９３７）年 11 月 15 日からは、東京発毎月 6 お

よび 10 の日の運転となり、東京発 22：00—米原着 7：14 米原発 7：30－敦賀港着 9：

11、敦賀港発は毎月 4 および 9 の日で敦賀港発 9：20—米原着 10：36 米原発 11：39

—東京着 19：45 であった。 

昭和 12（１９３７）年から北陸本線の輸送量の急激な増加に対応して木之本一敦賀間の

新線工事の調査測量を開始、昭和 13（1938）年 11 月には深坂トンネル工事に着手した

が第二次大戦勃発により中止になった。 

昭和 14 （193９）年 9 月 1 日、第二次世界大戦が始まり、11 月 28 日イギリスがド

イツ貨物捕獲令を発したことから一時的にシベリア経由欧亜国際連絡運輸は活況を呈した。

この年金沢-上野間の急行は大阪まで延長された。 

〈昭和 15（1940）年夏、ナチスの迫害から逃れてきた多くのユダヤ人移民が、カウナス

日本領事館へ殺到した。領事代理杉原千畝は外務省の指示に反して彼らにビザを発給した。

「命のビザ」を携えて彼らは、シベリア鉄道に乗り、ウラジオストク経由で敦賀港へ上陸し

た。その数約 6000 人という。神戸を経てアメリカやパレスチナに向かい、残りは上海に送還

された。これらのことについては、今「人道の港 敦賀ムゼウム」に資料を展示している『ふくい

の鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成２７年）１７３～１７４頁〉。 

その後、〈第二次世界大戦のためにウラジオストック経由欧亜連絡の旅客列車の運転は休止と

なり、羅津・清津経由の北朝鮮や満州への連絡に限られるようになった『鉄道ピクトリアル』 第

五九巻第八号 敦賀港線の歴史 三宅俊彦 ２００９（平成２１）年８月号 ７０頁〉。 

昭和 16（1941）年 6 月 22 日ドイツとソ連が開戦したために、人々の夢と希望を乗せ日本

と欧州を結び人々と文化を運び続けたウラジオストック経由の欧亜国際連絡列車も、即日停止と

なった。〈シベリア経由旅客国際運送の一環として、欧亜国際連絡列車が実際に運行した期間は約

３０年間しかなかった『明大商学論叢』 前掲書 ５２頁〉。 

しかし、羅津・清津経由の北朝鮮や満州への北鮮航路連絡列車は継続したが、米原発 7：30—

敦賀港着 9：11、敦賀港発 9：20—米原着 10：36 と敦賀港発着列車も米原行きだけとなっ

た。 

〈昭和 18（1943）年 9 月末には敦賀港～米原間に運転されていた北鮮航路連絡列車も廃止と

なった『ふくいの鉄道１６０年』鉄道友の会福井支部 ２０１５（平成２７年）１７４頁〉。 

その後、時代の流れはこの区間の様相を大きく変えていった。敦賀港発着列車も米原行きだけ

となり、戦争とともに消えていった。 

 太平洋戦争が起こると、商港敦賀は軍需港へと性格を変え、商船が軍事用に徴用され、戦力資

源となる満州大豆の輸入が激増した。 

昭和 20（1945）年 7 月 12 日夜半、B29 による空襲により、街地の約三分の二を失い、敦

賀駅、敦賀港駅、敦賀機関区などの全現業機関が被災したが、わずかにランプ小屋が残った。 

そして終戦、対岸貿易で盛況を極めた敦賀港は、船舶の出入も途絶してしまった。北陸線の列

車は北陸から都会地へ米を運び「ヤミ米列車」の汚名で呼ばれた。大変な混雑のため窓ガラスが

割れ、座席のシートがもげるほどであった。この頃の通過本数は単線で行き違い区間も少ないな

がらも１日 60 本から 70 本にも及んだ。 

 

８ 敦賀港線の休止 

戦後は、国際環境の変化により、敦賀港と大陸との交流が途絶えたが、昭和 30 年代後半

から、国内外との物流が回復し、敦賀駅と敦賀港駅を結ぶ敦賀港線は、平成 21（2009） 

年 3 月末まで貨物輪送を担ってきたが、ついぞ人を運ぶことなく静かにその幕をとじた。※

旅客運輸は、昭和６２（１９８７）年３月３１日、正式に運輸営業を廃止している。〈昭和６

２年 4 月 1 日、国鉄の分割民営化により敦賀一敦賀港間は日本貨物鉄道の第 1 種区間となり、

敦賀港駅は日本貨物鉄道の所属駅となる『鉄道ピクトリアル』№821 前掲書７１頁〉。 

現在、航空機の発達によりシベリア鉄道経由のヨーロッパへの旅は、ほとんど忘れ去られ



たが、ウラジオストクとモスクワの間約 9,000km には、車窓に広がるシベリアの大地や

タイガの森。壮大な景色を楽しむことができる。また、物流ルートとしてもロシア経済の重

要な役割も担う世界最大の鉄道網である。 

現在、金ケ崎緑地にある敦賀鉄道資料館は、かつて金ケ崎鉄道桟橋にあった 2 代目金ケ

崎駅（敦賀港駅）をイメージして、平成 11 （1999）年に敦賀港開港 100 年記念事業の

一環として再現したものである。再現場所が元の位置と大きく違い 、建物正面が南側の陸地 

に向いていることや 、窓は本来 4 つであったが、5 つ窓にしてあり 、内部は初代長浜駅に

似せている。そのために来館者の多くがかつての金ケ崎駅（敦賀港駅）と勘違いして戸惑い

を見せている。 

平成１１（１９９９）年、団体ツアー列車であったが、品川－敦賀港 間の直通列車が運転さ

れた。なお、現在シベリア鉄道はモスクワ～ウラジオストク間を７泊８日で結んでいる。 

 

 

 

鉄道歴史研究会の日程 

大津研究会 

１２月２０日（木）大津市生涯学習センター １３：３０～「鉄道忌避伝説の検証①」「敦賀鉄道

歴史フィールドワーク事前学習③」使用テキストー敦賀長浜鉄道物語 

１月１２日（土）１月２４日（木）２月７日（木）２月２３日（土）３月７日（木）３月２３日

（土）4 月 13 日（土） 

 

 

 

 

 

 

 


