
第3章 河川災害史や地方史的側面から見た橋梁史  

3．1 はじめに   

近代土木遺産を評価する視点として、「技術」，「意匠」，「系譜」の三つの軸が用い  

られている1）。技術は年代，規模，技術の高さ等の数量的な基準を主に、また、意匠は様  

式やデザイン性に器量が求められ、全国レベルでの客観的評価が行われるのが一般的であ  

り、地域の特性は直接的には反映されにくい。技術，意匠以外にも評価できる視点は多く  

あり、全国一律の基準では評価できないものもある。これらは系譜という軸で包括されて  

いるが、その中でも特に重要な評価項目は地域の特徴を総称した“地域性”であるいわれ  

ている2）。その意味では、第2章は技術史的な視点からのオーソドックスな見方による橋  

梁通史ということができる 。この従来型の橋梁史に対して、第3章では熊本県下の代表的  

な橋を事例に選び、その橋梁史について評価の視点や手法を変えた試論として論じる。   

わが国の橋梁は、川との関わりの中から発展してきたといえる。山峡の地にも古くから  

橘が架けられたが、多くの橋は人が定住もしくは往来した平地の河ノーlに架けられてきた。  

河川に架かる楕は人や車が通行する交通施設であると同時に、川の中に工作された施設で  

もある。従来、橋梁史の研究は前者の側面、つまり点的構造物単体としての通史、あるい  

は道路との関係史として、取り扱われることが多かった。しかし、橋の流失による交通途  

絶、橋の存在自体によって引き起こされる河川の氾濫、あるいは川面に浮かぶ橋のある風  

景というように、川の災害史や文化の中で橋を捉えることもできる。江戸期から今日まで  

河川に架けられた橋梁の変遷を見れば、河川との関連で橋梁計画の概念が変更され、設計  

思想（橋造りにおいて目指したもの）が変化し、それを契機に橋梁技術が発展してきたこ  

とを指摘できるかもしれない。このような観点から、一つの河川に架かっている橋梁を群  

として捉え、これら橋梁群の変遷を河川史，水害史と合わせて研究することも重要と考え  

る。これまで、群として捉えた橋梁の変遷に関する研究は、手取ノーl，犀川，阿武隈川およ  

び埼玉県内の橋梁等で行われているが3・4・5－6） 、主として橋梁技術史的な視点から行われ  

たものである。   

本章の3．2節では、河川に架かる橋梁群の変遷を、技術史的な視点からではなく、河  

川史や水害史の視点から見た場合の試論として、白川に架かる熊本市内の橋梁を事例に取  

り上げ、その橋梁史について論じる。熊本市内を貫流する白川は、『肥後国誌7）』の中で  

「白川ハ世々ノ歌書文書ニモ出タル名所ニテ富国三河ノー也 三河トハ白川黒川緑川ヲ云」  

と記述されているように、古来より流域に居住する人々の生活と深い関わりを持ってきた  

熊本県の代表的な河川である。なかでも、熊本市内ではこれまで多くの架橋が行われてき  

ており、橋梁群としての変遷を見ることができる。特に“暴れJtl”の異名がある白川の洪  

水によって、市街地は度々大水害に見舞われ、橋は幾度となく流失しており、この川と橋  
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の歴史は熊本市が辿ってきた歴史の一部ともなっている。そして、水害のたびに流失と再  

建を繰り返してきた多くの橋の変遷の中に、架橋における建設思想の推移を見ることがで  

きる8）。また、これらの橋と白川は一体となった河川景観を形成しており、熊本市民の心  

象的な風景ともなってきた。現在の熊本市内の白日橋梁群（JR九州豊肥本線・第一白川  

橋梁から小蹟橋まで）とそれらの位置については図－3．1に示す。   

3．2節での試論の結果、熊本市内の白川に架かる橋梁群の変遷の中でも、長六橋には  

特異性があることが明らかになった。3．3節では旧長六橋を取り上げ、地域性を考慮し  

た評価によって、技術・意匠面での評価とは異なった新たな価値を見出すことを試みる。  

土木遺産は建造後長い年月が経過しており、地域性を評価するには建設当時の社会に立っ  

た視点や現代に至るまでの地域の歴史を考慮することが重要となる。このため、地域性の  

評価は地方史を適して行う必要がある。ここでは、地域性を反映させた評価が可能となる  

橋として、長六橘を取り上げた。この橋は、白ノーIに架かる橋としては熊本城下最初の橋で  

あり、古くから隣国までその名が聞こえた肥後・熊本のシンボル的な橋梁である。そして、  

歌の一節［注‾1】 や絵画にも登場するなど、市民に親しまれながら、熊本の歴史とともに歩  

んできた。近代橋梁技術がわが国に導入された明治期が過ぎ、時代が大正に移った頃、帝  

図－3．1白川に架かる熊本市内の橋梁群（現在）  
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都・東京の東海道筋の玄関口にタイドアーチ形式の橋梁が架けられた。この新たな形式の  

橋は、その後国内では1920年代に遥か北海道・札幌と九州・熊本の地でも相次いで建設さ  

れた。そのうちの1橋が昭和初頑に完成を見た長六橋である。この橋は熊本市内では初め  

ての鋼道路橋であり、白川に架かる橋の中では異色的な橘であった。そして、地域社会や  

市民生活と密接な関わりを持ち続けた点では、地域の歴史との関連性が強い橋である。昭  

和期の長六橋は、わが国の橋梁史上の代表的なタイドアーチ橋として、技術・意匠面では  

十分な評価を受けた橋であるが、地方史を通すことによって技術・意匠の視点からでは捉  

えることができない評価を試みる9）。具体的には、当時の熊本では並外れの大型近代橋梁  

が建設された背景となった大正末期における地域社会の情勢，鉄製橋梁の実現へ向けた市  

民の動き，熊本の都市構造において架橋位置が持っ意味を明らかにしながら、昭和期にお  

ける市民・地域社会への貢献度も合わせて、都市の形成過程や地域社会の発展と長六橋の  

関連性について論じる。なお、ここでは、昭和期に完成した鋼アーチ橋の長六橋を「旧長  

六橋」、平成期に架け替わったPC桁橋を「新長六橋」、そして、歴代の長六橋を総称し  

て「長六橋」と表記する。   

本章を構成する研究では、郷土史料，古写真，河川資料および災害記録資料等のはかに  

当時の新聞記事に多くの情報を求めている。技術論的評価を行う場合、新聞は技術的資料  

として一次資料には成りえないが、本研究のように地方の動きや市民レベルの考えを知る  

上では新聞記事は一次資料に成りうると判断し、主要な史料として活用した。  

3．2 河川災害史から見た橋梁建設思想の変遷  

3．2．1白川の河川特性  

（1）白川の流域特性   

白川は熊本市の東方約40kmに位置する阿蘇板子岳に源を発し、熊本平野を貫流して有明  

海に注いでいる。一級河川の白川水系は幹川流路延長74km、流域面積480撼、15の支派川  

を有しており10）、図－3．2に示すように白川と黒川が合流する地点までを上流域、河岸段  

丘地帯を経て龍田口付近に至るまでを中流域、その後熊本市街地から河口までを下流域と  

3つの流域に区分することができる。  

a）白川の上流域   

長円形の阿蘇カルデラは東西約18km、南北約25kmに及び11）、火口原は中央火口丘群に  

よって南北に分離されており、北は阿蘇谷、南は南郷谷と呼ばれている。板子岳からは南  

北にノーlが発生し、阿蘇谷を黒川、南郷谷を白川が流れ、カルデラ西端の立野火口瀬で合流  

している。   

南郷谷地域には多くの湧水があり、これらが合流して晴々と流れていく様子から、白川  

にはその名が付けられたといわれている12）。一方、黒川は火山灰（ヨナ）を含み，どす  
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国－ 3．2 白川水系の流域  

黒い濁流となることからその名が付けられた。また、白川水系には大きな支川が少なく、  

中流域で僅かに左岸から鳥子川が流入するだけで、他の支川は全てカルデラ内にある。し  

かも、平常は滴れ川となっている部分が多い。  

b）白川の中流域   

外輪山西面の裾野から熊本平野にかけて広がる平坦な洪積台地は断層で分断され、その  
地溝帯が熊本市方面へ伸びている13）。外輪山唯一の切れ目である立野火口瀬も断層によっ  

て生じたもので、ここから白川は流れ出て、河岸段丘が発達した中流域を緩く蛇行しなが  

ら熊本平野へ向かう。河道の勾配は立野火口瀬付近の1／60から漸次1／700へ変化しており  

洪水が発生した場合は途中で貯留されることなく一気に下流へ向かう。そして、熊本市街  

地に入る直前の龍田口付近では著しく蛇行している。  

c）白川下流域と熊本平野   

熊本平野には緑川，白川，坪井川の3水系の河川があるが、加藤清正入国以前の16世紀  

中頃までは改修が行われず、流路は定まらなかった。この間、白川は緑川と合流したり、  

本流から分かれた支流が坪井川や井芹川と合流するなど、熊本平野では河川の流路が入り  

乱れていた。   

阿蘇火山が噴出する火山灰は、長期間にわたって白川水系の河川に流入し、豪雨の度に  

大量の泥流となって、下流域の熊本平野へ押し寄せ続けた。これらの土砂が自然堤防を形  

成し、河床堆積が激しい熊本市の中JL、部において白川は天井川の性状を示す。  

（2）白川の災害  

a）熊本の気候・気象特性   

熊本県は東部を山地部が占め、西側が海に面しているため、梅雨期には高温多湿の南西  

気流が九州山地の影響を受け、県下に集中的な豪雨をもたらすことが多い。過去の大水害  
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のほとんどが、6月末から7月中頃の梅雨末期の集中豪雨によって発生したものである。  

1951（柵26）年から1980（柵55）年までの年平均降雨量は熊本平野部で1，800～2，000mm、山  

地部では2，000～2，600mに達する。特に、阿蘇山周辺では3，0001肌を越え、県内では最  

も降水量の多い所である。  

b）白川の災害特性   

城下町として熊本の歴史が始まった17世紀以降も白川では洪水が頻繁に発生した。主な  

洪水の記録は表－3．1のとおりであるが14）、大規模なものはほぼ100～150年の間隔で発  

生している。明治期以降大きな被害を出した洪水は、1900（明治33）年，1923（大正12）年，1935  

義一 3．1 白川における洪水年表  
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図－ 3．3 白川・黒川の河川縦断  

（昭和10）年，1953（柵28）年に発生している。   

白川水系の流域（以下、「白川流域」と略記する）は特異な形状をしており（図－3．2参  

照）、上流域の阿蘇カルデラは白川流域面積の約80％を占めている。これに比べて中・下  

流域は極端に細長く、白川は“阿蘇カルデラの排水路”ともいわれ、その出水はカルデラ  

内の降雨状況に大きく左右される。   

阿蘇カルデラ内の平地は水田や畑地、山腹や斜面は人工林や放牧草地であり、土地利用  
度は高い。また、白川流域の70％以上を山地が占め、その6割が草地，原野，崩壊地であ  

り、原生林はごく一部に過ぎない。この流域の山腹斜面は火山灰土で覆われており、浸食  

を受けやすく、豪雨による崩壊が発生しやすい。斜面崩壊に伴う倒木や泥流が白川や黒川  

の河道に流れ込めば、下流域は移しい流木と濁流による災害の危機に曝されることになる。   

このように、白川の洪水で熊本市内が被る水害は阿蘇地方の降雨状況に大きな影響を受  

ける。  

C）白川の特異性   

白川の特異性として、次の2つが指摘されている15）。その第一は出水の時間が短いこ  

とである。白川水系の河道勾配を図－3．3に示すが、洪水到達時間は阿蘇山より白川・黒川  

合流点まで約2時間、熊本までは約3時間と推定されている。第二は流砂が多量に混入し  

ていることであり、1953（帆28）年6月の出水では、土砂の混入が10％程度であったことが  

報告されている16）。  

（3）白川の改修工事   

白川における明治維新以前の河川工事は加藤時代と細川藩時代に多く見られるが、これ  

らは領土の防衛と新田開発を目的として行われたものである。  

1910（明朗3）年の全国的な大水害を契機として、政府は臨時治水調査会を設置し、根本的  

な治水計画を立てて改修すべき65河川を選定した。これらの河川の中で熊本県下の河川は  
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第一期河川に緑川、第二期河川に菊池川，球磨川，白川が取り上げられた17）。しかし、  

白川については昭和戦前期まで改修工事が着手されるまでには至らなかった。ただ、上流  

域では、1940（駒15）年～1944（駒19）年頃、黒川での局部的な改修工事や阿蘇谷の砂防工事  

が進められた。   

白川では、1953（蜘28）年6月の水害を契機にして、1954（柵29）年に「白川水系改修基本  

計画」が策定され、1956（剛31）年から国直轄の改修が始まった。その後、1967（駒42）年に  

一級河川に指定され、「白川水系工事実施基本計画」が定められた。1980（柵55）年の改訂  

を経て、この計画は計画規模を年超過確立1／150とした計画降雨量514m／2日から、基本  

高水流量を基準地点の代継橋で3，400Ⅱf／sと定め、上流のダムにより40は／sを調節し、  

河道への配分流量を3，000d／sとしている18▼19）。  

3．2．2 近世までの熊本府と白川  

（1）熊本の起源  

a）中世の城下・隈本   

大化の改新後の律令時代に肥後国が走り、白川右岸には飽田郡（あきたこ別）、左岸には託麻  

郡（たくまこ朗）が置かれたが、現在の熊本市はこれらの郡の区域とほぼ重なっている。15世紀  

後期から末期にかけて、現在の熊本城の東西に、それぞれ千葉城と隈本城が築かれたが、  

これらの城は豪族の砦というべき中世の城であった。代継神社に伝わる『茶臼山卜隈本之  

絵図』（囲－3・4参照）は中世の熊本を示す地図であり、これを判別し易いように転写した  

ものが図－3・5である。絵図には白川の2簡所に「ツタシ」の表示があり、飛び石伝いの徒  

渉地点があったことを示している20）。これらの場所は古くからの白川の渡河地点で、交  

通路の要衝であったと考えられる。熊本市の起源となる城下町の形成は16世紀の城親賢（じ  

ょうちかまさ）の時代に始まった。その発祥地は茶臼山の南西山麓に築かれた古城（ふるしろ）と呼ば  

れる隈本城を中JL、にした一帯である。  

b）加藤清正時代の熊本城下と架橋  

1588（斑16）年に加藤清正は肥後半国の領主として入国すると、薩摩の島津勢に備えるた  
間糊1貯【【‾√間  

図－ 3・4 F茶臼山卜隈本之絵図』（熊本市立博物館蔵）  
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国－ 3．5 中世の熊本（ー茶臼山卜院本之絵図Jを転写）  

めに南の防御が堅い城塞都市の建設に着手した。標高約50mの茶臼山の崖地地形を利用し  

て城郭を構築し、熊本平野を流れる白川，坪井川，井芹川の3河川を城下の東・南・西3  

方面の防衛線とした。坪井川を白川から切り離して、城下の西側を南下する井芹川と合流  

させ、この二つの河川に城の内堀としての機能を持たせた。また、子飼付近で分流してい  

た流路を速断して、白川を城下町の外周線となる外堀とした。茶臼山の築城は1607（慶長12）  

年に完成し、名も「隈本」から「熊本」へ改められ、築城に付随する計画的な城郭都市の  

整備によって今日の都市‘熊本’の骨格が固まった。   

河道を変えられた坪井川には白川からのヨナ流入がなくなり、井芹川からの水量も加わ  

り航路が開かれた。内堀である坪井川は城下の重要な舟運機能も持つことになり、川筋に  

沿って商人、職人の町が形成され、薮ノ内境，厩頓，下馬構，船場頓，新三丁目構（後の  

明八橋）の木造桁痛が架けられた。   

これに対して白Jtlには、長六橋ただ1痛が架けられたに過ぎなかった。郷土史料の多く  

が、その理由に城下町の防衛という軍事的見地を挙げている20）。この橋の初代橋梁は熊  

本城築城の際に架設されたと今日に伝えられている7）。  

（2）江戸期の白川  

a）城下の渡河手段   

F肥後国誌』7）に長さ35間（約63．6m）と記述される江戸期の長六橘は、白川の洪水の  

ために流失と再建を繰り返した。また、この時代の一時期には毎年8月から2月までの期  
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間に限定して仮構が架けられていたとの記録があるが21）、これは出水期の猛威を回避し  

て架替に要する莫大な費用の捻出を減じたためと考えられる。また、出水期には渡船の渡  

し料、非出水期には仮構の通行料を徴収する権利を持った暑が存在しており、期間を分け  

て相互に営業上の共存を図っていたと解釈する説もある 21）。   

熊本市の南に位置する川尻（現在の熊本市川尻町）は、細川藩の御船手（払なて：海軍）  

が置かれた所であり、緑川，加勢川（かせがわ）の舟運による河港の町として栄えた。この町と  

熊本城下は薩摩街道で結ばれおり、長六橋はこの陸上交通路の要衝となっていた。しかし  

19世紀中頃の江戸末期までの間、白川に架かる橋はこの長六橋1構であった。舟運が主た  

る輸送手段であったこの時代、米を始めとする大量の物資輸送は水上交通で行われ、また  

熊本城下の町区画もはとんどが白川右岸側にのみ形成されていた（図－3．6参照）。このた  

め、当時の社会では物流や人の往来のための渡河手段として、多額な費用と困難な施工を  
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伴う白川の架橋を長六橘以外に行う必要性はなかったと推察する。   

川を渡河する手段としては古来から渡船があり、熊本城下の白川にも上流から子養（こか  

い）渡し（現在の子飼橘付近），法念寺渡し（現在の明年桶付近），本庄渡し（現在の新  

代継橘付近），本山渡し（現在の泰平横付近），二本木渡し（現在の白川横付近）等の賃  

取りの渡船揚があった。明治期になると、これらの渡船場所には有料の木橋が架けられた  

が、白ノーlには古くから人が対岸へ渡る地点として定着した場所が存在していたようである。   

梅雨や台風襲来時期以外の非出水期には、浅瀬が現れた所に“千鳥橋”と呼ばれた板や  

竹を材料とした簡単な仮構が架けられ、白川の渡河手段となっていた。その一つとして、  

江戸時代の子飼には千鳥痛が架けられていたと伝えられており、明治期架設の木桶が流失  

した後も大正期中頃までは、非出水期にこのような仮構が架けられ、人の通行に利用され  

ていた22）。  

b）江戸期における白川河原   

長六橘の光景は歌にも詠まれ【注‾－2】 、橘は川と一体となって城下の景観を構成していた。  

そして、この時代の白川は人との多様な触れ合いを持ち、多面的に利用されたオープンス  

ペースであった。代継神社と長六橘の間（図－3．6参照）には水道橋があったといわれ、取  

水もしくは導水のための水利施設が存在していたようである。井手の亡＝こは刑場があり、  

礪の下はアジールともなっていた。また、白川の河原には芝居小屋や見世物小屋が立ち並  

び、そこは娯楽街の発祥地となった。両岸にはそれぞれ下河原と本山河原の両芝居小屋が  

あり、この間には簡易な仮礪が白川に架けられた時もあった。このように、河川敷は市場  

も並ぶ繁華街であり、城下の人が集う表通り的存在であった。  

C）江戸末期の白川架橋   

江戸末期には城下町も膨張し、白川左岸に侍屋敷を求めて武家地となる“新屋敷（しんやし  

き：地名）”が建設された。新たな町から城へ出向くための渡河手段として曹取坂（こえとりざか）  

付近の浅瀬が利用され、人馬の通路になっていた。しかし、白川の増水で頻繁に交通が途  

絶するため、熊本城下で第二の白川架橋が行われた。最初は“安政墳”と呼ばれた木桶で、  

1857（顛4）年11月に完成した。その後一時“新橋サ と改められたが、さらに架橋3年後に  

完成年である 〝安政4年巳年”の年号と干支から 〝安巳橋”と改められた。このため今日  

においても熊本市民の多くは〝あんせい桶”と呼んでいる。架橋2年後の1859（功6）年に  

は、託麻郡の住民が平山神園（現在の熊本市平山町）に杉・槍1，700本の植林を行い、将  

来の一章取坂新橋（安巳橋）”架け香えの用材として備えた23）・【注－3】。   

その後、明治初期にかけて新屋敷の居住地区は白川の上流に向かってさらに拡大した。  

このため、安巳橋だけでは交通路が不便となり、さらに新たな架橋が必要となった。この  

新橋は、1870（晰3）年庚午の年に完成したことから、明年橋と命名された。   

このように、幕末期から城下町の形態に変化が現れ始め、都市機能上の必要性から架橋  

が行われるようになった。長六橘を合わせたこれら3橘は、明治期になってからは熊本に  

おける主要な交通路となり、一白川の三大橋”と呼ばれるようになった（図－3．7参照）。  
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3．2．3 明治期における熊本と白川の架橋  

（1）明治前期の白川架橋  

a）明治初期の鹿本   

明治維新を経て、1869（明治2）年の版籍奉還や1871（柵4）年の廃藩置県により、旧藩制は  

解体され、肥後・熊本には2つの県が成立した。その後、県名の改称、併合を経て、現在  

のような行政区画が出来上がり、1876（明治9）年には白川県から熊本県へと改称された。熊  

本には鎮西鎮台（その後熊本鎮台）が置かれ、軍都としての基礎が固められつつあった。  

1877（明治10）年2月の西南戦争により熊本城下のはとんどが焦土と化した。廃墟となった  

城下の復興は封建都市からの脱皮でもあり、侍町・町人町から商工都市への移行は急速に  

進んだ。区画の改正事業も着手され、道路の拡幅や新たな市街地の形成が進められた。ま  

た、県内の主要道路の整備も始まり、これらの多くが今日の県内道路の基礎となった24）。  

1878（明治11）年に「三新法」といわれた「都区町村編成法」等が制定されたことにより、翌  

年には熊本区制が敷かれた。この時の熊本区は後の熊本市の輪郭となり、都市中心部と新  

屋数万面は明年橘と安巳橋の2橋で、迎町とは古くから架けられてきた長六橋で結ばれて  

いた（図－3．7参照）。  

b）白川筋での賃取橋架設   

明治政府は1871（鴨4）年12月に「治水修路等ノ便利ヲ興ス者二税金取立ヲ許ス」という  

太政官布告第648号を出した。これは、政府の財政が困窮していたため、個人や団体で道  

路や橋梁を新築・修繕した者に、年限を定めて税金（利用料）の取立を認めたもので、有  

料の橋や渡船が公に認められることになった25）。この布告によって、白川にも思案橋（  

後の白川橋），明辰橋（後の泰平構），代継橋，子飼橋，世安橋といった木造の賃取橋が  

架けられ、それまでの渡船場は架橋地へと移り変わった。最初の賃取構は思案橋であり、  

西南戦争直後の1887（明軌0）年頃の架設と考えられる。次いで、明辰橋が1880（晰13）年辰年  

に本山渡しの地点に架けられた2¢）。その後、代継橋、子飼構と架設されたが、その時期  

は明治中頃といわれている（図－3．7参照）。賃取構はこれら白川筋だけではなく、熊本市  

周辺の他の河川でも明治期から大正期にかけて見られた【注‾‾4】。   

これら熊本市内の賃取橋は大正初期においても経営的には成り立ち、特に歓菜街に近い  

白川橘等の収入状態は良好であった。しかし、荷馬車や重量物の制限および通行料金の徴  

収に対する不満も表れ始めた2T）。1920（大正9）年には「賃取橋梁および渡船場設置に関す  

る件」が公布され、その後に起った白川の水害も契機となって、有料の私設橋梁は県や市  

が管理する公共施設の橋梁へと変わっていった。熊本市内では、1931（柵6）年に市が世安  

桶を架け替えたことによって、賃取桶の時代が終了した。  

C）熊本市内の石造橋梁   

明治中頃には白川の橋梁はほぼ整備されたが、これらの橋梁は鉄やコンクリートを材料  

として用いる近代橋梁技術を導入した耐久性に富む構造とは掛け離れたものであり、白川  

の洪水を考えて〝流れることを覚悟した構”とされた。それは、洪水に対してほとんど抵  

－93－   



図一 3．丁 明治前期における白川の棟梁  

抗しない仮設橋的な木造橋梁であった。このような建設思想の一端を示す事例として、白  

川中流域の大津町で架けられた日暮橋や下戸境を挙げることができる。これらの橘は竹編  

みの丸龍に石を詰めて橋脚とし、その上に丸太や板を渡した“荒龍橋（あらご乱）”で、昭和  

前期までその状態が続いていた2筍）。   

熊本市内の白川では、耐久構造と考えられていた石造アーチ橋が架設されることはなか  

った。石造アーチ橋梁技術は明治中頃にはまだ存在し、当時県下各地では洪水に耐える石  

造アーチ橋の架設が行われていた。熊本市内でも、坪井川では明八橋（1875（恥8）年完成，  

以前の新三丁目桶），明十橋（1877（轍10）年）が架けられた。白川での架橋は大規模なも  

のとはなるが、多連式アーチ橋の実績を持つ明治維新以前からの在来橋梁技術で克服でき  

ないような架橋技術上の問題があったとは考え難い。当時の都市機能や社会・経済活動上  
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では架橋の必要性がまだ低かった点や架橋費用の支出が困難な財政面での事情も、白川に  

石造アーチ橋が出現しなかった要因として挙げられるが、それ以上に当時の白川架橋には、  

河川性状を見極めた治水上の判断が強く働き、流れることを覚悟した構造りの道を遠択し  

たことが大きな要因として挙げられる。  

（2）明治33年の水害と白川乗積  

a）熊本市の誕生   

熊本の明治20年代は、都市の近代化と機能拡充が進んだ画期的な時代となった。1886（明  

治19）年の中学校令によって、九州には第五大学区の高等中学校が創設されることになり、  

1887（晰20）年に第五高等中学校（後に第五高等学校）が開校した。九州を管轄する中央官  

庁の出先機関の多くも熊本に置かれたが、主要なものとして逓信，営林，専売，税務，裁  

判所，監獄暑があった29）。1888（明治21）年に公布された「市町村制」が翌年の1889（恥22）  

年4月には施行されて、熊本市が誕生した。この当時の人口は約43，000人弱であった。市  

域はそれまでの熊本区の範囲であったが、その後 軍及び諸学校の施設が白川左岸へ移転  

していくに従い、市街地の拡張も進んだ。1891（恥24）年には、九州鉄道が熊本まで開通し、  

熊本電燈会社が設立されて火力発電も開始された。このように、近代的な諸施設の整備が  

進むにつれ、熊本市は県庁所在地としてだけでなく、第六師団や五高に代表される軍事・  

文教都市の性格も帯びながら、九州の中央都市としての基礎を固めつつあった 30） 
。  

b）明治33年の水害   

熊本市が近代都市として機能し始めた時期に、その都市基盤である橋梁を潰滅させるよ  

うな災害が発生した。1900（柵33）年7月 6日から16日にかけて、県下では連日にわたって  

豪雨が降り続き、各地の降水量は熊本で773Ⅷ恥 大津で886皿，そして阿蘇カルデラ内の  

宮地で556m恥高森で909肌に達した。この間における熊本気象台での最大日降雨量は7  

月10日に206Ⅶ／日を記録した。特に、15日～16日未明には富を伴う豪雨によって洪水が発  

生し、白川流域と緑川流域は甚大な被害を受けた。16日午前3時頃から最も激しい豪雨が  

襲来し、熊本市内では時間最大雨量37．5Ⅷmを記録した。白川水系では、阿蘇谷，南郷谷か  

ら大量の土砂を含んだ濁流が中流域を経て、下流域まで押し寄せた。熊本市内では、長大  

橋，安巳橋，明午構の白Jtlの三大桶をはじめ、子飼橋，代継橘，明辰橋，思案桶，世安橋  

など白川に架かっていた橋梁は全て流失した。白川下流域に架かる九州鉄道のドイツ製近  

代橋梁であったボーストリング・トラス橋（支間31．85m：2章2．3．1項参照）さえも、  

一時は危険な状態に陥っていたほどであった 31）。  

c）明治後期における橋梁の整備   

水害後の1900（槻33）年県議会には、国道の長六橋と県道の明年構の鉄製橋架化が諮問さ  

れたが、その頃の熊本経済は不況下にあり、当時の地方財政力では近代橋梁の実現は困難  

であった。それよりも、1902（晰35）年11月に熊本で挙行される明治天皇を迎えての陸軍特  

別大演習のために、熊本駅から城内の師団司令部までの道路整備や被災橋梁の復旧が急務  

であった。このため、坪井川の祇園橋（桶長28．4m：木造桁桶），御幸橋（後に行幸橋，  

橋長32．Om：木造桁橋）が1902（聡35）年に新設され、水害以前の1899（鴨32）年に完成した  
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岸に新築移転したため、その連絡路として  

薪代継橋が架けられ∬病院構”と通称され  

た。そして、1902（聡35）年には応急復旧を  

進めた長六桶と明年桶の架設工事が竣工し  

たことにより、ここにようやく白川両岸の  

交通が確保された32）。   

明治後期において、熊本市内の橋梁（図  

－3．8参照）は短期間で質の向上と数の増加  

という両面の整備を進めることができたが、  

それには白川水害と陸軍大演習が大きな呼  

び水となった。これらの橋は、洪水に対し  

てはとんど抵抗できない仮構程度の構造を  

したそれまでの木桶とは異なる「八、九年  
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図－ 3．9  

明治後期に建設された木造橋脚の構造  

ノ歳月二耐工得ベキモノ 33）」と期待された木造桁橋であった。それは橋脚構造に特徴が  

あり、図－3．9のように脚柱を相互に連結する筋違・水貢が設置される等、洪水に対する抵  

抗力の向上を図った。この頃から、橋は流されてはならないという橋梁戦が芽生え始めて  

“流されにくい橋”の建設を意識した時代が始まった。このような意識が反映された橋梁  

の整備は近代的な都市革盤施設として、道路網の形成に付随しながら、明治期末までに完  

了した。また、一時的に現れた鉄製橋梁架橋の機運は消滅したが、明治30年代の地方都市  

でも近代橋梁である鉄橋建設への志向が始まっていた。  

3．2．4 大正期～昭和初期の熊本における白川架構  

（1）大正期の熊本   

大正時代になると、熊本市は九州の拠点となる近代都市（“堆都・熊本”）の建設を目  

指した。1924（寂13）年には、その基礎造りとして取り組んだ上水道整備，市街地開発，そ  

して市電事業の三事業が共に同時に完了した銅）。   

わが国に鉄筋コンクリート（以下、RCと略記する）橋梁が出現したのは明治30年代中  

頃のことで、熊本県下でも明治末期にはRC橋梁技術が導入された。熊本市内においても、  

1918（大正7）年に坪井川の祇園痛が充腹式RCアーチ橋へ、その3年後の1921（大正10）年には  

白川の代継橋がRC桁橋へ架け替えられた。このはか、旧第一銀行熊本支店の建設をはじ  

めとして、大正中頃から熊本市内でもRC構造の土木・建築物の建設が本格化した。  

（2）大正12年の白川水害   

意気軒高に近代化事業を推進していた熊本市民は、1923（規12）年の白川水害に遭遇した。  

梅雨期の低気圧が7月4日から5日にかけて九州北部を通過し、これに向かって吹く南西  

風によ って熊本平野の白川流域には顕著な豪雨帯が形成された。白川流域での2日間にわ  

たる集中豪雨は白川に集まり、熊本市内は希有の大洪水となった。熊本市における降雨状  
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況は、総降雨量320皿、特に5日の最大日降雨量は298．3Ⅷであった。雨の勢いは5日の  

早暁に極に達しており、午前3時から5時までの2時間の降雨量は117皿になり、最大時  

間降雨量は58．8皿を記録した35）。   

熊本市内では5日未明から白川が増水し、この川に架かる橋は次々に被災した。午前程  

時40分頃世安桶が橋脚のみを残して流失し、その下流の連台寺橋も9時に流失した。午後  

から再び豪雨となり、水位の上昇と上流からの流木により太平桶では2本の橋脚が被災し  

始め、ついに17時30分噴流失した。さらに、この橋の流木に直撃された下流の白川橘は一  

潜りもなく流失した。18時30分頃には、熊本市内上流の小銭橋がくの字に折れ、半分が流  

失した。また、市中心部の明年桶，安巳桶，新代継橋（病院桶），長六桶でも、濁流が横  

面を越え危機に瀕していた。そのような中で、長大橋は19時40分に凄まじい音響とともに  

半分が流失した。それでも残る4桶は、軍隊による流木の除去活動や堤防の決壊、堤内地  

への溢水で、辛うじて流失の事態を免れた36）。   

この水害による白川の橘の流失は地域の経済や商業活動に大打撃を与えたため、速やか  

な復旧と洪水に耐え得る架橋を求める期成会は関係機関へ陳情を繰り返した。近代都市に  

は洪水に〝流されない橋”である近代橋梁が必要であることを熊本の市民は痛感した37）。  

（3）路面電車の開通と近代橋梁の架設  

1895（聡28）年に京都でわが国最初の路面電車が開業した。その後、国内の各都市でも電  

車事業が始められ、電車を通す目的で橋梁の新設、改築が行われた38）。熊本市でも1895  

（樅28）年市議会での議決があるように、市電敷設への動きは早くから起こっていた。当時、  

大量輸送機開として軽便鉄道があったが、輪送能力が乏しかったために、これを電化する  
計画が出てきた。しかし、経済不況の影響で電化計画は頓挫し、大日本軌道の軽便鉄道は  

廃業した。その後、1921（旭10）年に熊本電気株式会社が大株主となる熊本電車株式会社が  

創設され、路面電車の建設が開始された。翌年には、熊本市が熊本電車株式会社から権利  

と財産を買収して、市営事業として乗り出した39）。このような路面電車の敷設に伴い、  

道路は拡幅され、橋梁も市電を走行させるために新設、改築が行われ、永久橘化【注‾5】さ  

れた。   

市電の第一期線として、熊本駅から市中心部を経て浄行寺町へ至る本線と水道町から分  

岐する水前寺支線の2系統の路線が計画された。この支線は白川を渡るため安巳桶の上流  

側 面 図  断 面 図  

809．25；74．00m  

図－ 3．川 大甲清一般図 （出典：参考文献ヰ0））  
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太甲絶えヰ  

市替電車水嵩寺互換中、呵軒町より白川を渡り、折尾数え江を崖て、絶遠木山縁に  
合する乱逆は、骨和良費鼻他の剛健上、ヰ用後として艶改する斗主なりしが、大江方  
面の地元有島は、本縁が井泉市勢の暴虐上長も雪雲の蒋應なるを玖て、えを併用通路  
として、周通せんことを貴重し、且つ具の凝集に鼻する相骨の敷地は、地元剛健者に  
於いて、えを寄附せんとの鼻壊あり、市に卦いても、赤♯東の変通借着lこ生み、併用  
捜と為すの必貴を包むると串も、えを青行せんか、労い根来架設に巨頼の毘費を要す  
るを似て、撞かに汰史を見るに亘らぎ勺しが、偶々熊本竜泉耗式す社は、市井泉のえ  
斗を察知し、線条集散穿として、全教ぷ司を寄付すへく救護あり、司りてえが村瀬を  
希、愈々併用遭蕗の新教を決定し、姦に丸根の架漫を青鬼し、え五十三キ甲子一月、  
鼻のエを起し、同年七月を以て竣エし、え甲絶と名づけ、同月三十一日最初式を羊ぐ。  
橡の全長閂十伺有効幅月八伺、亀工費港万事千鐘疇を果せり．今や本市の東西を連崩  
する撃一の交通絶繊として、鼻の使今を克うするに皇れり．甘か井の由泉を乾して後  
見に皇ると舌ふ。  

熊本市長 高 揚 守 ヰ  大正十三キ八月  

図－ 3．11 大甲播完成記念之砕 （出典：参考文献朋））  

に電車専用の橋梁が計画されたが、左岸側の大江地区住民から道路併設案が出され、軌道  

併用の道路橋に変更された。この架橋費13万3千円のうち10万円は熊本電気株式会社の寄  

付によるもので、橋長74．Om、幅員16．5mのRC桁橋（図－3．10参照）は着工後7ケ月と  

いう短期間で、1924（旭13）年8月に完成した。この橋の完成によって、市電開業となった  

大正13年は熊本市の歴史上では記念すべき年となり、甲子の年に当たることから大甲橋と  

命名された（図－3．11参照）41）。   

白川に架かる橋梁では、大甲橋に引き続いて1925（塩14）年春に市内の交通の要衝である  

子飼満と太平橋（後の泰平橋）もRC構として架け替えられた。また、国道第2我線の長  

六橋は1927（柵2）年に鋼タイドアーチ構へ架け替えられた。橋脚を設けない単径間の綱橘  

は20mの広幅月も併せて、当時の熊本では異例の規模であり、地域のシンボル的橋架となっ  

た。この積も熊本電気軌道株式合社の路面電車（川尻電車）が通る軌道併用の橋梁であっ  

た。また、昭和初期には市電の系統網はさらに広がり、第二期線として1928（昭和3）年に辛  

島町～市役所間の路線変更および浄行寺町～子飼横間の路線延伸、1929（問4）年には段山  

～春竹駅（南熊本駅）間の開通、さらに1935（帆10）年に上熊本駅～段山間の開通が実現し  

た。この時点で、都市基盤としての路面電車綱ははぼ出来上がった。   

大正末から昭和初期にかけて、坪井川の壷井横や船場横が架けられたが、市電第二期線  

の敷設や私鉄・菊池軌道の市内線整備・電化が引き金となっている。また、京町台地の堀  

割には新堀橋，草根橋の跨道積もRC橋梁に架け替えられた42）。さらに、代継橘では市  

電春竹線（辛島町～春竹駅）の1926（昭和4）年6月開通に合わせて軌道併用橋とするため、  

1921（大正10）年に施工されたRC橋脚のプレース材（銅棒）をコンクリートで巻き立て、補  

強が行われた。白川構は1934（帆12）年に架け替えが行われおり、上部工は従来どおりの木  
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造桁構造であったが、下部工は井筒式基礎による門横型コンクリート橋脚となった。   

このはか、鹿橋（桁橋、坪井川），中之瀬橋（ラーメン桁、加勢川）をはじめ、市内の  

中小規模の道路橋もRC橋梁に移行していった。この時期の熊本は、RC橘の建設を可能  

とするだけの経済力・技術力レベルに達していた。  

（4）‘流されない橋’への不安   

熊本市内でも路面電車の敷設が契機となり、大正後期から昭和初期にかけて、木桶から  

RC橋への世代交代が進んだ。しかしながら、その支間長は9m前後であり、木橋と比べ  

て大差はなかった。RC桁桶がこの支間領域を著しく伸ばすようになるのは、RCゲルバー  

桁橋の建設が本格化した1936（柵6）年頃からであり、熊本市内の白川においてはこの形式  

の橋梁が計画されることはなかった。   

白川では本格的な河川の改修が行われない中で、“流されない桶”を目指して近代橋梁  

が架けられていった（表－3．2参照）。はぼ同じ時代、金沢市内の犀川大桶は堅牢なるRC  

満として1919（通8）年に完成したが、3年後の1922（址11）年の水害で流失した43）。この  

被害情報は内務省を通じて、当時の熊本にも伝わっていたと思われる。また、当時巻き起  

こった長六橋の楯種選定を巡る議論の中で、橋脚を有するコンクリート桶の洪水に対する  

限界を指摘する意見も出された＝）。今でいえば短支間であるRC桁橋は大正期でも一抹  

の不安な側面を持つ 一流されない橘”と意識されていたことがうかがえる。〝流されない  

橋’は、材料・荷重面での信頼性を意味する永久橘の置き換えであり、洪水に耐え得るか  

の不安は完全には払拭されてはいなかったようである。熊本市内の白川の架橋計画におい  

表－ 3．2 昭和28年‘6・26水害’以前の白川に架かる♯梁  

橋 架 名  架設年次  上＊構造形式 ♯ 長 幅員 径同 点大支同 橋｛形式 基礎形式  
（m） （m）  （m）  

木 桁 土 橋 糾．40   

禾 栃 土 橋 60．00   

RC 連続丁桁 72．80   

■タイドアーチ 74．50   

R C T 桁 T2．25   

木 桁 土 ♯ 73．60   

R C T 桁 93．90   

本  楯  橋 86．40   

R C T 桁 74．00   

兼  帯  橋 65．43  

世  安  嫡 1931（昭和6）年   

白  川  ♯ 1937（昭和12）年   

泰  平  橘 1925（大正14）年   

長  六  構 192了（昭和2）年   

代  継  橋 1921（大正10）年   

新 代 継 犠 1g17（大正6）年   

銀  座  橋 1952（昭和2了）年   

安  巳  橋 1924（大正13）年   

大  甲  橋 1924（大正13）年   

明  年  橋 1945（昭和2の年   

子  銅  ♯ 1925（大正14）年   

小  蹟  橋 1923（大正12）年  

不  評  不  詳   

6．70  6 10．00  門♯型RC沖  RC井筒基礎   

9．10  8  9．10  門構型RCll RC井筒基＊  

20．00 1 73．05   

14．20  さ  9．10   

6．80 10  7．60   

8．00  7 13．70   

3．00 12  7．20   

16．50  8  9．25   

5．58  9  7．27  

R C 柱山  木杭基礎   

木 造 ♯  木枕基礎  

＋コン押小娘固工  

門構型RCll 木坑基礎   

木 造 巾  木枕基礎  

（パイルベント）  

RCラーメン＃ 大境基礎   

木 造 蝉  直接基♯  

＋コン州－けインタ  

門構型RCll 駐捷基＃  R C T 桁109．20  7．52 12  9．20  

兼 備 義 74．00  5．00 10 7．40 門構璽RC♯ 蔽捷基＃  

＋木造■（混合）  
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て、この大正期のα流されない橋”造りは戦後1952（柵27）年の銀座橋架積まで続いたが、  

この橋は完成後僅か1年の短命に終わり、1953（柳28）年の洪水により損壊した（図－3．12  

および写真－3．1参照）。  

（5）大正後期から昭和前期にかけての白川景観   

この時代の市民は、開通した市電が川面に姿を映しながら近代橋梁上を走行する風景か  

ら、躍進していく熊本の勢いを感じ取った45）。1931．（柵6）年11月には熊本で地方特別大  

演習があり、奉迎準備の一環として白川の川渡えが市民によって実施された。これは市内  

を流れる白川に塵芥が滞っているのは熊本の恥という意識から行ったもので、白川は熊本  

の顔として扱われていた。また、演習で熊本に来た部隊が伴う軍馬や砲の置き場として河  

川敷を利用し、白川右岸の河畔では軍馬とともに兵が休止をとった46）。そこには、両岸  

の緑と木橋の安巳橋とが調和した白川の河川風景が広がっていた。この頃の白川はまだ市  

民の身近な存在であり、昔ながらの川や緑と近代的なRC橋の新旧が混在した白川の風景  

は大正後期から昭和前期にかけての熊本を代表する都市景観となっていた。  

3．2．5 昭和戦後期の水害と白川の架橋  

（1）白川の6・26水害   

戦後復興期から脱皮しつつあった1953（昭和28）年、熊本市民は熊本空襲に匹敵する被害と  

いわれた災難に見舞われた。これは今ではα6・26水写㌢と呼ばれており、1953（柵28）年6  

月26日に発生した。この時の琴南前線による豪雨は北・中部九州を中心に、九州一帯を襲っ  

た0この豪雨は熊本県内では白川水系、菊池川水系で猛威を振るい、白川流域においては  

24～28日の5日間の降雨量が熊本61袖m，阿蘇山750Ⅷ，阿蘇谷900間，特に、26日1日  

間の降雨量は熊本，阿蘇山，阿蘇谷では400用m以上（最大は阿蘇町永水の500Ⅷm）であっ  

た。最大時間降雨量は、26日の午後7時から8時にかけて、阿蘇山で63．0Ⅶ，熊本で59．2  

Ⅷmを記録した 47）。   

6・26水害の様子は「水煙をあげて降りしきる雨に刻々増水する白川は市内数十箇所の堤  

防から溢れてまたたく間に熊本市は一面泥海と化した」と記されている47）。この時の洪  

写真－ 3．1銀座椿の被災状況 （出典‥参考文献48））  
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図－3．12 昭和28年‘6・26水害’での銀座橋の被災状況  

（出典：参考文献48））  

水で、熊本市内が大きな被害を受けた理由の一つは子飼橋での破堤と溢水であった。架橋  

地点付近では、流路が大きく湾曲しており、上・中流域からの移しい流木や流出家屋等が  

橋脚や桁に遮られて堆積し（写真－3．2参照）、子飼橋上流側の水位は一時2mも上昇した。  

このため、右岸からは溢水、左岸は破堤し、大量の土砂を含んだ濁流が市街地を襲った。  

子飼橋は基礎地盤が堅固で、直接基礎であったため、致命的な洗据を生じなかったが、他  

の橋梁でも同様に流木類が絡み、さらに砂層に打ち込まれた杭基礎が洗掘されたため、こ  

とごとく流失したといわれている 49）（表－3．3参照）。唯二、橋脚のない長六橋だけが無  

傷で残り、災害後の物資運搬・復興に貢献した。この時の洪水によって、阿蘇地方からは  

大量のヨナが流出しており、熊本市内での堆砂量は優に600万トンを越えると推定された。  

実に熊本市の人口の％に当たる市民が雁災した47）。土木施設では、熊本市街地部の白川  

に架かる11橋をはじめ、白川水系の多くの橋梁が流失し、県下の被災橋梁は611橋に達し  

た。このほかに堤防決潰1，629箇所，道路損壊2，144箇所，鉄道および軌道の被害は23箇  

所に上り、木材の流失も11，915Ⅱfであった 47）。  

＿・’■、●｛、′■  
■●  

写真－ 3．2 子飼橋における流木の堆積状況  

（出典：参考文献48））  
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義一 3．3 昭和28年“6・26水害”における白川の椿梁の被害状況  

（参考文献48）から抜粋・作製）  

横梁名  被害日時  最高水位  

（上部構造形式）  被 害 状 況  と桁下と  洗 掘 状 況   

径間数＠最大支間  の関係   

世安横（木桁橋）   

不 詳   18時10分   懸かる   

全流失  左岸より葦1及び籍6スパ  桁 上  墳体・橋脚に流木  橋台、橋脚の洗掘甚だしい   
ンを残し他は全部流失   1．2 m  橋梁材激突し堆積   

泰平橋（RC桁）  6月26日  全流失  右岸側葦1スパンを残し他   流木、編栗流失材  増水時橋脚基礎洗掘、減水時洪   
8＠ 9．10m  22時40分  ＋1．5 m            は病体、橋脚共全部流失   膚体、橋脚に磨る  土により埋没   

長六横・鋼アーチ  無被害  

1＠73．05m  

代継墳（RC桁）  6月26日  全流失  両橋台を残し、病体、橋脚  横面上  流木、橋梁材が橋  木材堆積により相当な洗掘を生   
8 ＠ 9．10m  19時40分  共全部転倒・流失   0．6 m  体全体に磨る   じ、その後の土砂堆積で埋没   

新代継栃（木橋）  6月26日  全流失  儀体、橋脚共一大音響と共   流木、橋架材が墳  左岸側3m洗掘（板固めコンク   

10＠ 7．60m  17時50分  に全部流失  十0．8 m               体全体に懸る   リートの一部残すのみ）   

銀座横（RC桁）  6月26日  磨脚異常  左岸算2，3，4．5葡胸洗掘沈  多 数   基礎洗掘   

7＠13．70m  18時25分  
橋脚陥没   に開き左岸葡台部で槙ヒり   

安巳栃（木桁億）  6月26日  全流失  墳体、偏脚共全部流失   横面上   多 数   墳台、橋脚共に相当な洗掘を受   
12㊥ 7．20m  17時15分  2．O m  けたが、その後土砂堆積で埋没   

大甲磁（RC桁）  6月26日  墳台異常  由橋台洗掘、横雲流失して   
ーーー・時交通途絶  

6径問の橋脚に流  流木堆積のため主流は両横台に   
8＠ 9．25m  （23時）  －0．65m               木累桓（釣4，000石）  向かい橋台基礎上端まで洗掘   

明年膚（木桁梧）  6月26日  全流失  膚台、編脚共に相当の洗掘  横面上   多 数   橋台、橋脚共に相当洗掘された   
9＠ 7．27m  18時30分  を受け、全スパン流失   1．8 m  がその後の土砂堆積により埋没   

子飼墳（RC桁）  6月26日  楠梁自体  左岸橋台裏洗掘、飯村道路   5．000石  左岸膚台衰洗掘、取付道路50m   
12㊥ 9．20m  21時50分  は無被害  50m流失  ＋1．4 m  流失   

小蹟鰯（木桁墳）  多 数   流木堆積のため基礎洗掘   

10＠7．40m   橋脚1基を残し全部流失  ＋2．2 m  

（2）治水を考えた橋の建設  

1953（柵28）年8月 2日から12日にかけて建設省の災害緊急現地査定が行われたが、災害  

復旧工事として県から国へ申請された白川水系の橋梁は、「明午橋が橘長67m，幅員6m  

の3径間口ーゼ、代継橋が橋長73．52m、幅員21mの長六式の単径間タイドアーチ、そし  

て白川橋が橋長70m，幅員18mの長六式の単径間タイドアーチ50）」で、いずれも県道橋  

は鋼橋とするものであった。復旧計画で示された橋梁実は洪水の影響を受けなかった単径  

間の長六橋を強く意識していたことがうかがえ、この時期には支間60～70m程度の鋼アー  

チ形式橋梁の施工はわが国の橋梁技術で十分可能であった。これら県道橋に対して、子飼  

橋，泰平橋，銀座橋等の市道橋における当初の復旧計画は明らかでない。   

その後、建設省道路局の指導・支援を受け、熊本県土木部内に『白川橋災害復旧工事委  

員会（青木楠男委員長）』が設置され、白川と黒川が合流する長陽村立野から河口に至る  

までに架かる長大，中小合わせて22橘を復旧計画の対象とした51）。熊本市内の橋梁は、  

小蹟橋から下流の橋梁11橋に及んだ。  
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この水害での熊本市内における洪水流量は、洪水痕跡や降雨量から推定して、現況流下  

能力1，500d／sの約2．5倍に相当する3，200～3，400ポ／sと見積られた。このような希有  

の洪水流量に対して、熊本市街地の白川河道は堆積土砂による河床の上昇が著しく、洪水  

疎通能力が低下していたこと、さらに、短径間の橋梁では河積が疎害されるだけでなく、  

流下物が堆積してダムアップ現象が生じたこと、これらが原因となり被害が甚大なものと  

なった。洪水に耐える橋を目指した結果、流されない強固な橋が存在しなかった時代には  

経験しなかった河川氾濫という手痛い災害を被ったのである。このため、その後架け替え  

を進めていく橋梁に対しては、十分な桁下余裕高を確保し、長径間化を図る方針が採られ  
た52） 。この方針は全国に先駆けて行われ、“流されない橋”というよりもむしろ“治水  

を考えた橋”というべきものであり、橋造りにおける姿勢の転換であった。  

（3）河Jll管理施設等構造令への反映   

熊本市内での白川の氾濫をはじめとする中・北部九州を中心とした昭和28年の西日本水  

害では、桶梁が洪水の流下に対して大きな障害物となり、氾濫を惹起した事例が多く見ら  

れたが、このことが橋梁の計画・設計に反映される迄には時間を必要とした。この水害後  

も、1957（帆32）年に諌早水害、1958（昭和33）年に狩野川台風による氾濫水害が繰り返し発生  

するに及んで、橋梁の径間長と桁下高の不足による災害発生への影響が直視され始めた。  

それまでは戦災復興期での災害であり、当時の国家財政は抜本的対策を採るだけの経済力  

を保有しておらず、経済成長の時代になってから、橋梁設計・河川管理の両面での課題と  

して取り上げられた 53）。図－3．13は、昭和28年の西日本水害における橋梁の被害状況を  

径間長と桁下高との関係で示したものである 54）。このような被災統計により、橋梁の被  

害は径間長が20m未満で顕著、特に15  

m以下での被害率が高く、20m以上で  

は僅少であることが分かり、橋の最小  

径間長は20m以上が望ましいとされた。  

このため、流木による橋の閉塞は桁下  

の余裕高よりも径間長が支配的である  

として、流量に応じて径間長が規定さ  

れたが、桁下余裕高は橋梁に対する独  

自の規定となる迄には至らず、最低で  

も堤防の余裕高を見込むということに  

なった。ここに橋梁が治水に及ぼす問  

題として認識されて、＃治水を考えた  

橋”造りが動き出し、1976（昭和51）年の  

「河川管理施設等構造令55）」の制定  

へと向かっていった。熊本の白川では  

昭和30年代初頭から長径間と桁下余裕  

高が確保された∬治水を考えた橋”の  

最高水位と桁下  

との関係高   

（m） 2．5  

2．0  

1．5  

1．0  

0．5   

橋面上 ±0   

桁 上 ±0  

－0．5  

－1．0  

－1．5  

㊥橋架は無被   

害なるも取   

付道路決壊   

○  
－ ■ － － － － 一－ － － ■－ － － －■■ － － － － 一 一 － ■ 一 一 － － ■－ ■■  

－－一‥－一 
（凡 例）  

校災橋架：白地  

無被害橋架：黒地   

橋 種   

木 構○●  

RC橋⊂1   

鋼 桶◇◆  

50  

径 間 長 （m）  
100  

図－3．13 径問長，桁下高に対する被災状況  

（出典：参考文献54）に一部加筆）  
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建設が始まっており、白川における橋の復旧・改良計画は昭和戦後期において日本の橋梁  

技術が発展する一つの大きな出発点になったといえる。  

（4）下路アーチ橋による都市景観の創生   

6・26水害を契機に、白川に架かる熊本市内の橋梁は表－3．4に示すように1960年前後（昭  

和30年代）の10年程度の短期間で全て架け替えられ、最新の理論や構造が採用された。こ  

れら市街地の橋梁には、前後道路の取付関係と桁下余裕高の確保という両面から桁高を極  

力抑えることが要求された。この結果、市街地中ノ亡．、部では支間長60～80mの下路式のラン  

ガ一桁橋3橘とローゼ桁橋2橘が架けられた。これらに長六橋を合わせて計6橋の下路式  

アーチ橋梁群が出現し、白川に架かる市街地部の橋梁11橘のうち半数以上を占めることに  

なった。これらの橋梁群の中で、代継橋（支間37．Om，有効幅員21．Om）では2箱桁の合  

成格子（単純）桁が採用された。桟桁の荷重分配に関しては1／5スケールの模型実験を行  

い、合成構造に関してはK61n－I）eutz橋や旧Sulzbachtal橋（ドイツ）を参考にして、設  

計が進められた 56）。   

このように、タイドアーチ形式の長六橋を中JL、に上下流にはランガ一桁，ローゼ桁で構  

成された一連の下路式アーチ橋梁群が出現し、一時代を画する熊本の代表的な景観が創出  

義一 3．4 白川に架かる熊本市内の椿梁（現在）  

橋  梁  名  管理者   架設年次  主要積極  橋 長 幅 員 径間数 最大支間  

（m）   （m）  （m）  

1961（昭和36）年   

1970（昭和45）年   

1960（昭和35）年   

1960（昭和35）年   

1927（昭和2）年   

1991（平成3）年   

1957（昭和32）年   

1960（昭和35）年   

1958（昭和33）年   

1968（昭和43）年   

1965（昭和40）年   

1960（昭和35）年   

1957（昭和32）年   

1958（昭和33）年   

1959（昭和34）年  

鋼 合 成 箱 桁   

鋼 合 成 薮 桁   

銅 ロ ー ゼ 桁   

綱 ロ ー ゼ 桁   

鋼タイドア一千   

P C連続箱桁   

鋼 合 成 箱 桁   

綱 単 純 箱 桁   

綱ラ ンガ一桁   

綱ラ ンガ一桁   

調速続非合成蔽桁   

P C単純丁桁   

鋼ラ ンガ一桁   

P C単純丁桁   

P C単純丁桁  

156．74  16．00   

132．80   2．00   

14臥70  18．00   

144．70  10．00   

74．50   20．00   

123．20  22．00   

75．27   21．00   

105．60   9．50   

10臥60  11．00   

109．10   4．00   

106．00   32．00   

67．00  14．00   

135．65   7．25   

75．15   3．60   

91．00  7．00  

4   38．46   

4   33．20＊   

3   68．00   

3   78．40   

1  73．05）   

3   41．50   

2   37．00   

3   36．20   

3   62．00   

2   75．00   

3   41．00   

2   33．00＊   

4   57．20   

3   25．00＊   

3   30．00＊  

新 世 安 構  熊本市   

世  安  構  熊本市   

白  川  墳  熊本県   

泰  平  構  熊本市   

（旧 長 六 橋   

新 島 六 構  建設省   

代  継  構  熊本県   

新 代 継 構  熊本市   

銀  座  橋  熊本市   

安  巳  橋  熊本市   

大  甲  構  熊本県   

明  年  礪  熊本県   

子  飼  墳  熊本市   

龍  神  構  熊本市   

小  境  構  熊本市  

（注）＊：桁長を表す．  
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された。この橋梁群は新たな白川の風景となり、熊本の都市景観を構成する大きな要素と  

して、これまで35年以上も定着している。  

3．2．6 平成時代における白川の橋梁  

（1）橋梁の景観設計  

1985（駒60）年頃から、それまでの橋梁に見られた機能性重視の計画性や画一的な設計の  

姿勢に対する見直しが起こり、構造りの姿勢に変化が現れて新たな展開が始まった。1980  

年代後半に、熊本県は県民の環境デザインに対する意識高揚と都市文化並びに建築文化の  

向上を目的とした「くまもとアートボリス構想」を打ち出した。この構想は文化的資産と  

なり得る建造物を県内各地に作り、質の高い生活環境作りを進めていこうとするもので、  

その参加プロジェクトには白川の橋梁からも数橋が取り上げられた。大甲橋の歩道には川  

との触れ合いや眺望を意図したアルコーブが取り付けられ、白川橋の橋面上にはオブジェ  

（フライング・ライト）が設置された（写真－3．3参照）。1991（平成3）年に架け替えられた  

新長六橋には、肥後熊本の歴史的イメージをモチーフにした橋面施設や都市景観整備の一  

石として彫像が設置された。そして、市道橋の泰平橋，銀座橋，安巳橋の各橋でも、熊本  

市制百周年事業として親柱・照明施設の意匠設計やライトアップが行われた。しかし、こ  

れらはいずれも橋面を主体にした道路施設からの視点で実施きれたものであり、川の風景  

として捉えた橋梁デザインは未だ行われていない。また、このような文化的資産となる建  

築物や都市景観の創造が進められている状況下で、白川の歴史的なシンボルであった旧長  

六橋の解体が行われたことは対照的な出来事であった。  

1987（駒62）年に制定された『熊本県景観条例57）』では緑と水をキーワードにしており、  

これに基づく『公共事業等景観形成指針』においては、橋に対して水に浮かぶ風景として  

の役割も求めている。また、1988（駒63）年に策定された『熊本市都市景観基本計画（構想  

編）』58）では、熊本のシンボル空間を構成する河川軸として白川沿いを位置づけ、橋上  

を視点場とした眺望景観を重要視している。そして、橋梁景観の統一化や橋架のデザイン  

化を図って、水上空間を創造することも取り上げている。しかしながら、いずれも橋梁デ  

ザインの主眼は、橋体，橋面，橋詰めに  

置かれており、橋を川の風景の一部とし  

て捉えた視点は少ない。  

（2）川の風景になる礪   

建設省では、河川の持つ多様な自然環  

境や水辺空間に対する国民の需要の高ま  

りに応えるために、治水・利水の体系的  

な制度の整備を図った1964（昭和39）年制定  

の河川法を1997（平成9）年に改正した。こ  

の法律改正によらて、河川管理の目的に  

ーーーr－ 一一、■－1 
パゝ◆ 舞k・が一－J→し   

「 

写真－ 3．3 白川橋とフライング・ライト  
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“河川環境の整備と保全”が新たに位置づけられ、河川の平常時も含めて“川の365日”  

を意識した総合的な施策が展開し始めている 59）。   

今日の熊本では、国，県，市で白川の水と緑を身近に感じる「白川リバーオアシス60）」  

の実現を目指し、河川空間を市民生活の場として活用し、都市内における水辺環境の創出  

に取り組んでいる。様々な表情を見せる川の風景が都市景観として再認識され、江戸期の  

白川のように川が都市の表通りとなる日が再来するであろう。白川は、治水・利水を重視  

した時代から都市施設としての機能も求められる時代へ移行しているといえる。河川内の  

工作物である橋もこの時代の潮流に乗ることが求められ、白川の構造りでは‘‘川の風景に  

なる橋”を意識する必要がある。道路からの視点だけではなく、川からの視点も取り入れ  

た橋梁デザインを進めていくことが重要となる。その意味において、白川は“治水を考え  

た橋”造りの時代から“景観を考えた橋”造りの時代へと移行したことを物語っている。  

都市景観に関して、数々の課題を提示した新長六橋の架け替えは白川の構造りにおける大  

きな分岐点となったということができる。  

3．2．了 白川の橋梁変遷に関する考察と今後の展望  

（1）橋梁の変遷に見る建設意識の変化   

これまで述べてきた白川の橋梁変遷について、年代を通して各橋梁毎の変化をまとめた  

ものが図－3．14である。図中の縦軸は各橋梁の位置を示す河口からの距離で、横軸には年  

代をとっているが、橋の設計思想として、①橘と渡しが混在した時代，②流されることを  

覚悟した橋，③流されにくい橋，④流されない橋，⑤治水を考えた橋，⑥景観を考えた橋  

の6つの時代に区分することができる。この図は白川にかかる橋梁が大きな災害を契機に  

変化してきたことを如実に物語っており、そして橋種についても、木橋，RC橋，鋼橋と  

群としての変化を遂げてきた。その転機となった白川の水害は、1900（明治33）年，1923（大正  

12）年，1953（柵28）年の洪水で、はば20～30年の間隔で発生した。橋の位置や数は都市の  

発展・拡大に伴う機能上の必要性から変化してきたが、橋の質的向上は水害から受けた痛  

手からの意識変化によるものである。これらの橋の変遷は水上交通が主体で架橋に対する  

社会の要請が強くなかった時代，洪水への抵抗性能を割り切って橘を架けた時代，流され  

にくい橋を意識し始めた時代，流されない橋を待望した時代，治水を重視し技術が発展し  

た時代と言い換えることもできる。白川の橋の変遷は日本の河川に架かる橋の建設思想が  

変化してきた過程を極めて明瞭に示す典型的な例として見ることができる。   

中世までは飛び石伝いの徒渉や渡船が白川を渡る手段であった。近世の城下町では、輸  

送機能が陸上交通には強く求められず、また、都市の機能面からも白川の架橋は多くを必  

要とせず、長六橋だけで事足りていた。幕末期になると都市の拡大で白川にも橋が増え始  

め、明治期になり架橋はさらに促進された。これらの橋は日本在来の技術による木橋で、  

その建設思想は、日本人が持ち続けてきた自然観から発する洪水には逆らわない構造りで  
あり61，62） 、“流されることを覚悟した橋”であった。東京、大阪等の大都市では近代橋  
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梁の建設が進んでいる時期に、熊本では依然として従来の構造りが続けられていたが、こ  

のような状況は当時の地方都市には共通して見られた。  

1900（明治33）年の水害で橋梁群が壊滅したことは、近代的な都市建設を目指す市民に衝撃  

を与え、近代都市施設としての橋造りの思想に転機が訪れた。一時、鉄製橋梁架橋への機  

運も高まり、耐久性を有する鉄製橋梁計画への指向は生まれたが、実現までには至らなかっ  

た。そこで、従来の橋よりも洪水に抵抗できる構造に向上させ、財力と整備率とのバラン  

スのもとで、“流されにくい橋”の建設を目指した。しかし、それはまだ永久橋と呼ばれ  

るほどの堅固な橋ではなく、仮設的構造の域を脱皮した出水期の使用も可能となる木橋で  

あり、耐用年数も10年程度を想定していた。  

1923（亜12）年の水害によって、近代橋梁は近代都市の必需施設であることが認識された。  

当時の熊本市では、RC構造の建造物は近代的技術を象徴する花形施設として市民の目に  

は映っており、電車荷重に耐えられるRC材料・構造の永久神話とあいまってRC橋は永  

久橋と受け止められた。RC橋への架け替えは、この時期 地方にも定着し始めていた技  

術による橋梁の計画ではあったが、地方・熊本の能力に見合った熊本流の価値観で進めた  

橋梁群の建設であった。このように、一定の河川改修計画が無い中で計画された多橋脚を  

有する短径間橋梁の建設は洪水に対する一抹の不安を意識しながら“流されない橋”を目  

指して進められた。これに対して、鋼橋待望論の中から出現した長六橋は白川の橋の中で  

は特異な存在であったといえる。この橋は国家的レベル（中央の視点）の設計思想と技術  

によって実施され、木橋から大径間の鋼橋へと飛躍し、常に一時代を先行した設計思想の  
もとに建設されていることが分かる。今回の橋梁群として捉えた研究から、群の中の橋を  

相互に比較することによって、その特異性を明らかに指摘できる。  

1953（帆28）年の水害の甚大さから、白川の管理は国の直轄となり、本格的な改修事業が  
展開され、河Jtl改修に付帯して、白川の多くの橋梁で架替工事が行われた。それは、国が  

入って最先端技術を採用した橋梁の計画であり、治水計画と十分に調整された‘‘治水を考  

えた橋”であった。これ以降は地方の独自性を持った橋梁の建設思想は少なくなり、全国  

的に統一・標準化された橋梁計画・設計思想による構造りへと移行していった。その意味  

では、「6・26水害」は戦前まで存在していた地方色が一掃される契機になったということ  

ができる。   

このように、白川の橋梁の変遷は水害による被災経験とそこから生まれた新たな建設思  

想による架橋の繰り返しであった。それは災害に遭遇して新しい発展が始まるという防災  

技術史に見られるパターンであるが、被災経験から生まれた意識は明確な設計思想として、  

③流されにくい橋，④流されない橋，⑤治水を考えた橋，等となって、旧来の河川景観を  

一変させる新形式の橋梁群を生み出した。ただし、図－3．14からも分かるように、RC橘  

群は④流されない橋ではなく、一時代前の③流されにくい橋が完全に実現されたに過ぎな  

いし、鋼アーチ橋群は⑤治水を考えた橋ではなく、④流されない橋が完成したと見るべき  

だろう。つまり、災害の教訓として得られた設計思想は常にその時代の先端を行くもので  

あるが故に、その思想が一般化し定着するまでには時間差を生じる。白川の橋梁群では、  
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はぼ一時代（世代）のずれがあるといえる。この意味では、⑥景観を考えた橋の時代に入っ  

た現時点において、⑤治水を考えた橋が真に完成する時代に入ったといえるだろう。  

（2）今後に向けた白川に架かる橘の展望   

今日まで、白川では大きく3回の群としての架け替えが行われており、橋の変遷によっ  

て、熊本の代表的な都市景観である橋のある風景は変化してきた。現在の橋梁群は景観計  

画に基づいたものではなく、災害後の復旧改良計画により出現したものであるが、結果と  

して下路式アーチ橋を主体とした現在の都市景観が創出された。現在に至っては、材料，  

構造，施工技術の進歩と治水への配慮によって、「6・26水害」以降に河川改修計画に基づ  

いて建設された橋梁の流失は起こっていない。今後、橋梁の架け替えが行われるのは都市  

計画による道路の改良や河川の改修に付随する場合であり、洪水等の災害が契機になるこ  

とははとんどないであろう。そのため、それぞれの橋の事情に応じて、個々に架け替えが  

行われていくことが予想される。現在では、橋梁技術の進歩により橋梁形式から意匠・色  

彩に至るまで選択の幅は広くなり、多くの橋種を創出することが可能になった。このため、  

今後の橋梁計画にあたっては、群としての配慮がなければ、各形式の橋梁が混在する都市  

景観が出現してくる恐れがある。特に、管理者や事業者が混在する都市部の橋梁では、個々  

のコンセプトではなく、歴史性とそこから発生した景観性を念頭に置いた橋梁群としての  

一体的な構想を作る必要がある。  

3．3 地方史的視点からの旧長六橋の評価  

3．3．1長大橋の歴史的変遷  

（1）慶長から江戸末期まで   

加藤清正は1588（斑16）年の肥後入国と同時に、次々と治水・干拓等の諸事業に取り組み、  

また、熊本城築城によって城下町としての基礎を造り上げたといわれている63）。その大  

天守閣に着工した1601（慶長6）年に、資材運搬のための頑丈な橘を白川に架けたが、この橋  

が熊本城下で最初となる本格的な木橋の初代・長六橋であると今日に伝えられている7）。  

橋名の由来は2説あって、一説は年号説であり、『肥後国誌7）』の「当城築ノ時、木石運  

送スルニ初メテコノ橋ヲ造りクル故、慶長六年ヲ上下省シテ長六橋卜称ス」によるもので  

ある。もう一説は人名説で、『覚え』と書かれた文書21）には「橋方、高麗人長六、同国  

新五郎……船方御国者（日本人）七左衛門……長六橋を初めて架けたのは長六と申す  

者」と説明している。今日まで、前者の年号説の方が有力である。また、『貰え』には、  

“長六桶は毎年八月から翌年二月まで仮構として架けられ、通行料は橋方が受け取った”  

とあることから、江戸時代初期のある時期までは半年だけ仮の橋が架かり、通行料を取っ  

ていたようである。   

熊本からは薩摩街道が南へ下り、これから分岐する日向街道が東へ向かっていた。長六  
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橋の架橋地ほ城下の南の玄関口であり、これらの街道の実質上の起点に当り、交通の要衝  

となっていた。さらに、江戸期までの肥後と薩摩の関係を考えれば、当時の九州で最大の  

勢力を持っていた島津氏に対する中央政府の出城として、肥後の軍事的・政治的な役割は  

明白であり、．長六億は城下防衛上での大きな使命を持っていた84）。礪長については「長  

サ三十五問（約63．6m）アリ7）」とあり、江戸時代に幾度となく架け替えられた歴代の頼  

もほぼ同程度の長さであったと考えられる。長六橋ほ、熊本城下では1857（辣4）年に安巳  

礪が架けられるまでの約250年間、白川に架かる唯一の橋であった。  

（2）明治期から大正中期頃まで   

写真－3．4は明治中期に撮影されたもの（明治29年10月に完成した長六橋といわれている）  

であるが、この写真からも明治期の長六橋は、8～11程度の橋脚を持つ木桶であったこと  

が分かる。概算すれば、1スパンの長さは約7～10m程度になる。江戸後期までは熊本の  

城下町はそのほとんどが副t佑岸に限られていたが、幕末期頃から次第に左岸にも拡張さ  

れた。さらに、明治期に入ると都市機能の発達と充実化が進んで、左岸側でも都市開発の  

必要性に迫られた。これに伴い架橋の必要性も急増し、白川には島六橋以外にも多くの橋  

が架けられるようになった。しかしながら、長六億の重要性は依然として変わるものでは  

なかった。   

表－3，5は長六橋に関する資料65〉の申から“流失・架け香え”の記録をまとめたもので  

あるが、この表によれば大正末期までの約320年間における流失回数は8回（40年に1度  

の割合）となっている。ただ、これは記録として残されたもののみであり、『熊本県災男  

誌66）』によれば、白川では10年に1回程度の頻度で洪水が起こっていたようである。い  

ずれにしても“暴れ川”の異名を持つ白川の激流によって、長六橋の歴史は流失と再建の  

繰り返しであったということができる。この裏からも分かるとおり、当時は、橋が流失す  

ると時を移さずに代替橋が架けられ、その積もまた流失するとその後継橋が登場したので  

ある。白川に＃流されない橋”を架けるのは熊本市民の悲願であり、それは時代とともに  

強くなっていった。  

写真－ 3．4 明治期の長大播（明治33年流失）  

［写真捷供：雷重写真館】  
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義一 3．5 白川洪水・災害と長大橋の流失記録  

流  失  時  期  水 害 記 事  長六墳の流失・架菅記録  

豪 雨 洪 水   

洪  水   

洪  水   

豪 雨 洪 水   

暴   風   雨   

雷  雨   

洪  水  

長 六 億 流 失   

長 六 桶 流 失   

長 六 構 流 失   

水道および長六橋流失   

仮水道、仮長六横流失   

長六仮楯、水道又々流失   

長 六 構 流 失   

長 六 橋 架 替   

白川各楕 全部流失   

長 六 億 流 失   

長 六 橋 架 菅   

（長大橋流失せず）   

長 六 橋 架 替   

1676（延宝4）年6月   

1712（正徳2）年6月   

1786（天明6）年6月29日   

1828（文政11）年6月 7日   

1828（文政11）年7月 2日   

1828（文政11）年7月12日   

1884（明治17）年7月13日  

1896（明治29）年10月   

1900（明治33）年7月 6～16日   豪 雨 洪 水   

1923（大正12）年7月 4～5日  大   洪  水   

1927（昭和2）年3月12日   

1953（昭和28）年6月25～28日  大雨洪水（大水害）   

1991（平成3）年4月23日  

長六橋を「鉄の橋」にする動きは、まず明治後期に訪れた。3．2節で述べたように、  

1900（明治33）年7月に起った白川の大洪水によって、当時白川の三大橋と呼ばれた長六，明  

午，安巳の各橋をはじめ、市内の橋は全てが流失した。これらの橋の再建にあたり、市内  

の重要な橋である長六橋と明午橋の2橋を鉄製橋梁にする計画が、その年の通常県議会に  

諮問された。しかし、当時の県財政力では同時着工は困難であり、重要性から長六橘の方  

を優先的に着工することを答申し、長六橘の鉄製橋梁架設予算案が決議されている。文献  

－67）には、その架橋計画の理由として「公益上軍事上尤モ必要ノ位置こ付、其安全ヲ謀ル  

カ為メ鉄橋架設ヲ計画シ」と記述されている。予算は「72，882園80銭」、構造に関しては  

「在来の橋梁の下流約七間の虞に賛し中央巾三間の車道歩道両側七尺づっの板張プラット  

式櫛形を以て樫間百十六尺の繊橋二連にして中央に巾九尺の橋墓一基を立っることゝし橋  

面は昔時の洪水面上六尺二寸八分高きにあり、取付道路は二十分の一の勾配とす68）」と  

いうものであった。ところが、その年の12月に熊本市で発生した県内各金融機関の破綻は  

全国的な金融恐慌を引き起こすまでになり、県内の企業が数多く倒産するなどして不景気  

な社会経済情勢となった。その上、陸軍特別大演習が1902（明治35）年に熊本で挙行されるこ  

とに決定したため、市内のはかの橋の復旧・整備も早急に行う必要が生じた67）。このよ  

うなことから、長六橘は応急措置として架けられた仮橋を補強し、暫くの間そのまま使う  

ことに計画が変更された。この補強された橋は「八、九年ノ歳月二耐へ得ベキモノト信ズ  

ル」と県議会史67）に記されており、当時の橋梁は10年弱は確実に機能を果たすことを望  

まれていたことがうかがえる。しかしながら、白川の流れを考えれば、それ以上の長期使  
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用に耐える橋梁は想像を越えるものであったに違いない。   

このような事情から、鉄製橋梁実現への盛り上がりは次第と薄らぎ、明治末期の鉄製橋  

梁の架設構想は自然消滅してしまった。結局、1923（大正12）年の水害で流されるまでの20数  

年間は、この応急橋梁の状態が続いた。  

3．3．2 旧長六橋建設までの経緯とその背景  

（1）大正末期の熊本市  

1921（大正10）年には、熊本市は周辺町村との合併によって約12万人の人口とそれまでの6  

倍の面積を持ち、一躍九州で第二位の都市（当時の第一位は17万6千人の長崎市）になっ  

た69）。“雄都・熊本”は当時から現在に至るまで、熊本の発展を意味する唯一無二の標  

語となった。当時の雄都実現の最大目標は、   

① 上水道の整備   

② 第六師団歩兵第23連隊の移転による市街地開発   

③ 市電（路面電車）の開通  

であり、熊本市の「三大事業」と呼ばれた。1924（址13）年はこの念願の三大事業が完了し  

た年である。上水道整備と長六橋は直接的な関連はないが、後の2事業は旧長六楕の建設  

と密接な関連があった。   

3．3．1項でも述べたように、江戸期までの熊本は薩摩との関係において、何よりも城下  

町としての機能が重要視されて来た。明治期になっても、1871（明治4）年に全国四鎮台の一  

つであった鎮西鎮台が熊本に置かれたが、1873（晰6）年には第六軍管・熊本鎮台と改称さ  

れ、九州さらには南西方面の軍事的拠点となった。鎮台本営は熊本城本丸に在り、西南戦  

争によって熊本城の守りの重要性が確認された。1888（明治21）年5月には熊本鎮台は第六師  

団に改組され、熊本は軍都としての機能が要求された。しかしながら、明治後期になって  

も市の中心部を軍施設が占めており、市の商業・経済的発展を著しく阻害していた。この  

ため、市は軍に対して土地の交換を要求、1907（明朗0）年頃山崎地区の明け渡しが完了し、  

その跡地に新市街（当時の商業、娯楽の中心地）が出現した。この事業効果については、  

「市に与えた経済的効果は、実に大きなもので、一個師団を置いたと同じ価値があった」  

と評価されている 70）。以後、大正期に入っても新市街は更に繁栄を続け、熊本市の発展  

に貢献した。   

第六師団の主要編成部隊であった歩兵第23連隊は市の中心部に残されていたが、これも  

白川左岸の大江村渡鹿への移転が決定し、全軍事施設の移転が完了することになった。こ  

の時点から、白川を挟んで熊本城内にある師団司令部と軍施設間の連絡路が常に確保され、  

如何なる事態でも重火器や兵員の移動が可能となる橋梁が必要になった。当時の熊本では、  

軍事的な事情から、大規模で且つ堅牢である近代的な橋梁機能が白川の橋に要求されてい  

たのである。   

そこで、長六橋の鉄橋架設を三大事業の一つであった市電敷設に関連づけると名目が立  
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ち易くなる。前節の3．2．4項（3）で述べたように、大正10年頃から熊本市でも路面電車事  

業の動きが始まり、1922（如11）年からは市営事業として市電事業は展開した。この市電建  

設に伴い、白川には2橘のRC橋が架けられた。しかし、いずれも10m程度の径間長であ  

り、河道内の橋脚の多さは近代橋梁といえども洪水への不安を残すものであった。市電の  

敷設と時期を同じくして、熊本市とその南に位置する川尻町との交通確保のため、川尻電  

車の敷設を求める声も高まった。1921（旭10）年3月には、熊本電気軌道株式会社が電車の  

敷設を政府へ出願している。この路線は川尻町から長六橋左岸側（白川左岸）の迎町まで  

の7．7km（4．8マイル）の区間が計画されたが、その後長六橋を渡り市の中心部へ乗り入れる案  

が浮上した。鉄道・電車輸送が主力であった当時の交通体系を考えれば、軌道併用の橋梁  

の方が道路単独の橋梁案よりも格段に“鉄の橋”の実現性が高まってくる。“流されない  

橋”の建設は、三大事業のうち二つの完成の過程でようやく実現のための条件が整ったの  

である。  

（2）新聞報道から見る旧長六墳建設への動き   

熊本市は戦災や洪水に見舞われ、議事録をはじめ多くの資料を喪失しており、大正期の  

世相を網羅的に調査する手段としては、今のところ当時の新聞以外には入手可能なものは  

見当たらない。そこで、大正期に発行された熊本の地元新聞3紙を全て調査し、これらを  

県議会史等の資料で補完しながら、長六橋建設までの熊本の動きを辿ってみる（表－3．6参  

照）。  

1923（大正12）年7月 5日に熊本市内を襲った白川の大洪水で長六橋は流失する。この災害  

によって、明治後期の県議会で議決していた鉄製橋梁の架設案が南燃することになった。  

流失後の長六橋への熊本県の対応は素早く、すぐに仮橘を架けることを決定し 71）、同月  

28日には完成を見ている。また、珍しいことにこの時、仮構の開通祝賀会が催された。し  

かし、「長六橋は白川筋の橋梁中でも交通頻繁な橋梁で同橋の流失は軍に関係地方民の交  

通上至大の不便を感ずるのみでなく南部富市の商取引上にも多大の影響を及ぼし殊に迎町  

方面に取りては大打撃72）」とあるように、迎町は一刻も早く堅牢な橋梁を架設するため  

に『長六橋鎖積架設期成合』を組織して県に働き掛けている。県当局では鉄製橋梁にする  

ことをほぼ固めていたようであり、「勿論繊筋に比較し経費を要すること抄からぬであら  

うが併し年々歳々繰返す白川の洪水に依り市の交通が常に脅かされ勝となるを思はば解市  

民は多少負捨が加重するとも升は一時的のものであるから永遠の利益を講せんが為には寧  

進んで此の負塘を忍ぶの覚悟を以て解市嘗局を鞭摸し、長六橋、電車線の繭橋は是非とも  

繊橋となさしむるの必要73）」というような実業家の意見もあったが、鉄製橋梁の実現は  

必ずしも楽観的な状況ではなかった。当時、橋梁再建費として考えられる財源は「府県災  

害土木費国庫補助二開スル法律（明治44年法律第15号）」に基づく4割の国庫補助であっ  

たが、補助対象となる架け替えの橋梁は同程度の質・規模が原則であり、鉄製橋梁を前提  

にしたものではなかった。さらに、1923（大正12）年は関東大震災が起きた年でもあり、国家  

財政は震災復興に向けた極めて厳しい対応を迫られていた。   

長六橋の橋種として「鉄橋案」か「鉄筋コンクリート橋案」かの議論が同年7月24日か  
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ら巻き起こり、8月22日まで約1ヵ月間続いた。鉄橋がコンクリート橋に比べてはたして  

永久的に優越するのか否かという点については、専門家の間でも意見の違いがあったので  

ある。前者を推す理由としては、鉄筋コンクリート橋は木橋に比べ洪水に対する抵抗は遥  

かに大きいが絶対的とはいえず、もし破壊されると「橋材は自己の重量に依り流下を妨げ  

られ沈下するものであって為に水流を堰塞し随って水は橋梁上流に横溢するに至り却て市  

街の水害を甚大ならしむるものである、故に此際永久橋梁たらしむるには長六橋は必ず繊  

橋でなければならぬと思ふ73）」というものもあった。一方、後者を推す理由としては鉄  

橋の寿命は30～40年であるのに対し、鉄筋コンクリート橋は永久的であるというものがあっ  

た74）。当時の一般技術者が持っていた橋梁に対する認識を知る上では面白い意見である。  

また、「熊本市の如きは一つも鎖積と言ふものが無いから河川の性質等をよく調査する上  

からも長六橋一つ位は試験的に繊橋にしてみるもよかろう 75）」というのもあった。はか  

にも、「文明都市の橋梁としては美観等の関係上錬橋よりも寧繊筋コンクリート橋を適嘗  

とする 74）」「市街の美観の上からも最近では繊橋よりもコンクリートの美観的な橋梁を  

設けるやうな傾向がある 75）」と橋梁の景観論まで展開されていた。   

実際に鉄橋案が決定したのは1923（大正12）年8月22日である。鉄橋案が採用された理由を  

県土木技師は県議会において「長六橋の復旧について、県当局としては治水上の支障を無  

くするため、白川の堤外地内に橋脚を作りたくない。それで250択余（≒75．8m）の一連  

の鉄橋にして架設の計画である 76）」と説明している。内容は「幅員は人道両端二間（1  

問＝1．818m）車道八間で都合十間で延長四十間工事費約四十万囲の務定75）」であった。  

幅員については、将来、電車併用橋としてその橋上に川尻電車線を通過させるため10間幅  

を計画していた 75）。  

（3）旧長六墳建設の事業財源   

橋種選定問題の解決後に出てきた新たな問題は架橋事業の財源であった。この間題の経  

過については起工式当日の新聞に詳しく出ている。「大正十二年十一月二十一日嚇は鍍橋  

架設の計重を立て内務省に封し国庫補助の申請をなしたが同十二月に至り熊本電気軌道株  

式合社は其計量せる熊本川尻間の電車敷設の関係上本橋梁架設費の一部として十一万六千  

四百十囲の寄附をなすべき旨出願して来たそれで其冬の通常解合で此寄附を受理し縫工費  

三十八万八千三十六囲を以て愈々繊橋を架設する事に満場一致を以て可決したそれから土  

木課長や私共が敷度内務省に往復して其諒解を求めた結果十三年十一月二十七日附を以て  

土木局長から十四年度以降国庫の補助をなすべき通牒が達した依って解は十四年二月二十  

日繊橋賓施設計壱を作り内務省に申達した虞四月一日附を以て内務大臣から架換工事認可  

の指令に接した」との願技師談話68）がある。  

1923（大正12）年12月に熊本電気軌道株式会社が寄付を申し出たのは長六橋架設費の一部を  

寄付すれば、電車を橋の上に通し河原町で市電と接続してもよいと県から交渉があったた  

めである 77）。今日において民間資金投入により道路に関連する公共的事業分野へ民間活  

力の導入を図る制度があるが、同様の発想による事業手法が当時すでに実施されていたの  

である。また、木橋から鉄製橋梁への架け替えは災害土木費国庫補助としては対象外であ  
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義一 3．6 新聞記事から辿った長大椿の事業着手までの経過  

熊本電気軌道（株）、熊本一川尻間の電気軌道を出願  

長 六 億 流 失   

「府県災害土木費国庫補助こ閑スル法律」  

（4割国庫補助 同程度の質・規模が原則）  

F長六楕鎮痛架設期成合」を組織  

「鉄桶案」「鉄筋コンクリート楕案」の議論  

県当局、議会で鉄橋案を説明  

長六構の電車併用疇を検討  

関 東 大 震 災 復 興  

政府の財政緊縮政策：「道路公債法」による公債発行の停止  

長六楕事業費の国庫補助申請  

県土木課長・技師、国庫補助問題で上京  

熊本電気軌道（株）が橋梁架設費の一部を寄附  

県議会が長六楕の架楕事業を議決  

長六桶の架橋事業困難との風評  

知事、土木課長、迎町の代表上京し内務省への国庫補助採択要望  

衆議院議員・安達謙三の協力  

長六橋架墳工事は撮り延べ  

国庫補助一カ年繰り延べ  

地元代表、陳情のため上京  

内務省土木局長からの通牒  

第一次道路改良計画  

府県執行改良事業（主たる改築橋梁）  

「道路費国庫補助規程」  

鉄橋実施設計書を内務省へ申達  

架橋事業を内務省認可  

内務大臣より工事認可の指令  

1921年  2月  
（大正10年）  

1923年  7月  
（大正12年）  

7月  

7月～8月  

8月  

10月  

11月  

12月  

1924年   7月  
（大正13年）  

10月  

11月  

11月  

11月  

1925年   2月  
（大正14年） 3月  

4月  

鉄桶の架楕事業決定 … 流失から約2年後  

補助事業採択  … 要望から約1年半  

るが、長六橋は国道第2号線（当時）の橋梁であるので、国道の改良事業として施行する  

場合には「道路公債法」による財源で国庫補助が得られるはずであった76）。しかし、関  

東大震災により政府は財政緊縮政策を採り、大正12年から財源は一般歳入となって、公債  

発行は停止された。このため、内務省内にも混乱があり、補助金が出るかどうかは不確定  

な状況であった。そのため「目下政府に於ても財政緊縮の折柄一橋実の補助費として約十  

五万園を支出することは可なり苦痛とするところであるから或は補助額を減少して繊橋架  

設を欒更せしめコンクリート橋と為さしむる魂胆ではないか78）」というような噂が出回  

るようになり、この事態に県では土木課長、知事さらには迎町の代表がそれぞれ上京して  

内務省へ国庫補助採択への要望を行った。この時、安達謙三（1864（元治元）年～1948（帆23）  

年）の協力が大きかったようである。彼は熊本県出身の衆議院議員で、1925（旭14）年から  

1931（昭和6）年まで逓信大臣，内務大臣を務めた人物であるが、迎町町民の陳情を受けて長  

六橋問題について内務省に働きかけたようである。   

結局、旧長六橋架設事業への国庫補助金交付は1年延期となり、決定通知が出されたの  
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は長六橋の流失からおよそ2年経ってのことであった。第一次道路改良計画に組み込まれ、  

府県執行改良事業（主たる改築橋梁）として採択され、「道路費国庫補助規程（1921（旭  

10）年1月29日内務省令第1号）」に基づき、事業費の5割について補助を受けることに  

なった。このように、国庫補助の問題は1923（大正12）年11月21日から内務省の認可を受けた  

1925（旭14）年3月19日までの実に約1年半の歳月を要したのである（表－3．6参照）。  

（4）旧長六橋の架橋工事   

起工式は1925（旭14）年11月29日に行われた。式は内務省，貴族院，衆議院等からの百数  

十名の来賓と主催者側の県知事，土木課長，技師，熊本電気軌道株式会社，地元有志ら多  

数が出席するなか盛大に挙行され、式後には協賛会主催の祝宴も行われた。起工式の模様  

と旧長六橋の計画大要を伝える当時の新聞記事には、旧長六橋の設計は「橋梁設計の権威  

たる増田淳工学士に嘱託し慎重調査研究の結果白川水流の疎通をよくして災害を少なくせ  

ん為め河中に橋脚を設けず全長を一挺間としたタイドアーチ型を採用するに決定79）」と  

ある。そして、地元新聞2紙には県資料からの引用と思われる10本の鉛直吊材で構成され  

た完成予想図がある 68）。実橋は9本であるため、着工後に何らかの事情で設計変更され  

たとも考えられるが、実情は不明である。また、九州日々新聞には架設工事中の写真が掲  

載されており、ベント設置により架設したことが分かる 80）。完成後の写真が数多く存在  

義一 3．丁 新聞記事から辿った長大椿のエ事経過  

熊本県と熊本電気軌道（株）とが契約締結   

工 事 請 負 契 約 締 結  

楕  梁：日 本橋梁株式会社  
土  工：西  松  組   

架 替 工 事 の 担 工 式   

基 礎 工 事 に 着 工   

両 横 台 の 完 成   

大阪の日本橋梁株式会社で仮組立実施   

鉄材を搬入、組立 に 着手   

白川出水への対応（工事遅延）   

鉄 材 の 組 立 が 完 了   

床 板 工 事 に 着 工   

床 版 工 事 の 終 了  

土留壁、盛土、砂利敷、電灯取付に着手   

楕上の装飾電灯点燈、路面洗浄に着手   

全 工 事 を 終 了   

開 通 式 典 挙 行   

川 尻 電 車 の 開 通  

（11月29日付記事）   

（11月29日付記事）  

1925年 8月21日  
（大正14）  

9月14日  

（11月29【］付記事）   

（12月 8日付記事）   

（5月26日付記事）   

（5月26日付記事）  

11月29日  

12月 5日   

1926年 5月 中旬  
（大正15）  

5月26日  

6月 5日  

7月 7日  

10月 初旬  

11月 中旬   

1927年 1月 初旬  
（昭和 2）  

3月 2日  

3月11日  

3月12日  

5月25日  

（11月29日付記事）   

（11月29日付記事）   

（11月29日付記事）  

（3月 4日付記事）   

（3月12日付記事）   

（3月13日付記事）   

（5月25日付記事）  
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する中で、施工途上のものは皆無に等しく、大変貴重なものといえる。   

完成は1927（柵2）年3月12日である。当初の計画では、前年の1926（足15）年12月完成と  

いう当時としては驚異的な早さの予定であったが、その年（大正15年）の7月 7日の白川  

洪水の影響で2度に亘る延期の後にようやく完成した。工事中の旧長六橋は数百本の杭を  

打ち込み、その上に多数の鉄材を並べていたが、激流がそれらに遮られて増水し危機に瀕  

したため、水勢の激しい所の一部を切り開いている。この処置で、流失した鉄材等の引き  

上げと足場の復旧に日数を要して、工期が延長されたのである 81）。これは当初から「白  

川が出水の場合は或る高さ迄水が来れば嘗然工事中の長六橋は危険に瀕するから、そんな  

ときには水勢の一番激しい部分丈を切り開く 81）」との計画の基で工事が進められていた  

ことによるものであった。新聞記事から辿った旧長六橋の着工から竣工に至るまでの工事  

経過を表－3．7に示す。   

竣工式は熊本県知事代理，熊本市長，代議士，県会議員ら50余名が出席する中、厳かな  

降神の儀に続いて県土木課長の工事報告、知事代理による式辞、熊本市長の祝辞等が行わ  

れた。竣工式に次いで、開通式が行われ3夫婦が渡り初めに臨んでいる。この後鳩百羽が  

空に放たれ、多くの市民が降りしきる春雨にも拘らず新しい橘を渡ろうと詰めかけた。ま  

た、この時オーケストラの演奏もあり、開通式の雰囲気を盛り上げた。この模様は「待ち  

に待たれる今日の盛儀を観むものと、雨にもめげず朝来橋畔に集いよる人数幾万と知れず、  

傘の波は全く其の連を埋めて了った82）」と翌日の新聞は伝えた。そして、協賛会による  

祝宴の方は、当日と翌日も2日間にわたって開かれた。当時、橋の開通式でこれ程に大々  

的なものは他には例を見なかったようである。表－3．8には旧長六橘の概要を示す。数値は  

竣工式での県土木課長の工事報告83），新聞記事84），内務省の資料85）等から調査した  

ものである。しかし、それぞれの資料ごとにバラツキがあることが分かった。一例を挙げ  

れば、内務省資料は総工費が他の6．2％ほど少なく書かれている。そこで調査には、信憑  

性が高いと思われる工事報告を主に用いた。また、表－3．8中の工事費の項目は起工時と完  

成時とは対応していないが、正式な資料が見出せない以上、これが唯一の資料であろう。   

旧長六橋の特徴と規模を明確にするため、大正後期から昭和初期にかけて熊本県内で建  

設された代表的な橋梁との比較を行った。表－3．9は『熊本県史86）』に記載されている県  

内の鉄桶，RC橋（1931（昭和6）年完成まで，橋長55m以上）のデータを調べ、作成したも  

のである。工事単価は建設時の物価や支間長の相違等があって、単純に比較することはで  

きないが、長六橋の橋長は他の橋梁と比べて短いにも拘らず、幅員が広く、県内の他の橋  

梁よりも巨額の費用を要した橋であることが分かる。電車併用橋であるために幅員が広い  

のは納得できるが、工費は他の2倍から数十倍と通常では考えられない差である。このこ  

とから、県当局が旧長六橋の鉄製橋梁建設において重要視した要素が経済性以外にあった  

ということが考えられる。  

（5）軍都・熊本と旧長六橘   

明治以降、熊本は九州随一の軍都であり、そのための道路や橋の新設および舗装といっ  

た都市域能の整備が続けられた。当時の熊本においては、近代的鋼橘が架設された背景と  
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義一 3．8  旧長大椿の概要  

橋 梁 形 式     プレーストリプ・タイドアーチ編（下格式）   

総  額  388，036固  

予  

国 庫 補 助 金   135，812園 60銭  

算  熊本電気軌動株式会社   116，410圃180銭  

熊  本  県   135，812囲 60銭   

（大正14年起工時）   388，036囲  

鉄 部 構 造 費   227，014園 89銭  

上 部 床 構 造 費   30，970嘲 25銭  

工  構 台 工 事 費   41，429囲 50銭 8厘  

雉  工  事  費   5，620嘲 00銭  

取 付 道 路 費   67．125呵 81銭  

事  雑  費  金   15，875嘲 54銭 2厘  

（昭和2年完成時）  379，142囲 53銭  

費  （差 － 8，893臣147銭）  

工  事  費  273，935囲 83銭  

用  地  費   60，794薗 48銭  

物 件 移 転 費   26，995囲 77銭  

雑  費   17，416圃 45銭   

構  長   246 尺  （ 74．5 m）  

大  支  間  長   240 尺  （ 73．1 m）  

高 欄 内 法 幅   12 間 1 分  （22．00m）  

き  有 効 幅 員   66 尺  （20．00m）  

横 面 の 高 さ   45 尺  （13．64m）  

さ  歩  道   9 尺×2  （ 2．73mx2）  

車  道   30 尺  （ 9．09m）  

電  車  道   18 尺  （ 5．45m）   

荷  歩  道   102 封度（ポンド）／平方尺  

車  道   173 封度（ポンド）／平方尺  

垂  電  車   30屯車両 2台連結 又ハ 14屯   

使   鉄材の総重量： 1，321，300斤 （792．8t ）   

用   コンクリート  282  立坪  鉄  筋 ：  67．8t   

材   盛  土：1，022  立坪  花 崗 岩： 2，536 切   

科   聞 知 岩  42  立坪  人造洗出し     14．7立坪  

ASブロック  204．2立坪  ASモルタル：166．7立坪   

着  工   大正14 年11月 2 9 日  
工  大正15 年  7 月  7 日  （出水のため流失）  

完 成 予 定   昭和  元年12 月 2 0 日 迄   （第一次・延期）  

期  昭和  2 年  2 月 2 0 日 迄  （第二次・延期）  

完  成  昭和  2 年  3 月12 日   

蕃 負 会 社； 仮  構： 西  田  組   

本  橋    日 本橋梁株式会社  （構  体）   
西  松  観  （土  台）   
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義一 3．9 大正・昭和初期における熊本県内の親権，R C橋  

橋 架 名  材 質 形 式  河川名  編 長 短 貞 工 費 単 価  

（m） （m）  （円） （円／ポ）  

竣 工 年  

代 継 楯  RC墳  桁 構   白 川   

高 瀬 橋  RC橋 桁 構  菊池川   

瀬 戸 頼   朝RC  可動橋  海 峡   

長 六 億   鋼 橘  アーチ  白 川   

中 の 激痛  RC橋  桁 墳   加勢川   

浜 牟 田 橋  RC橋  桁 積   水 川   

頑 地 境  RC橋  桁 橋   川辺川   

下砂川 横  RC橋  桁 橋  砂 川   

柳 瀬 楕  RC橋  桁 桶  川辺川   

鳥 貝 橋   RC構 桁 桶  加勢川   

明 廿 楕  RC橋  桁 橋  球磨川   

前 川 横   綱 墳 トラス   球磨川  

79．6 14．55  48，400  41．8   

320．5  5．60 107，548  60．0   

122．4  5．20   47，428  74．5   

73．1 22．00  388．036 226．0   

61．8  6．36  16，900  43．0   

171．5  5．45   35，430  37．9   

55．0  5．70  16，200  51．7   

56．4  4．60  11，200  43．2   

100．0  4．60   25．000  54．3   

104．5  3．70  12．780  33．1   

108．0  5．17   22，400  40．2   

231．3  4．00   36，383  39．3  

1921（大正10）年   

1922（大正11）年   

1923（大正12）年   

1927（昭和2）年  

1928（昭和3）年  

1929（昭和4）年  

1930（昭和5）年  

球磨川   280．0  4．00   

菊池川   301．4  5．30   

白 川  76．0  4．50   

免田川  85．0  5．80   

免田Jt1  85．4  5．00   

球磨川  182．5  7．25   

菊池川   100．0  4．24  

植 柳 橋   鋼 楕 トラス   

大 浜 構  RC橋  桁 構   

小 島 横  綱RC トラス  

免 田 疲  RC墳  桁 積   

大 二 構  RC橋  桁 構   

球磨川 橋   銅 楕 トラス   

中 富 墳  RC橋  桁 楕  

42，069  37．5   

46，363  29．0   

60，000 175．5   

15，150  31．9   

17，150  40．2  

209，173 158．0   

19，500  46．0  

1931（昭和6）年  

して、軍事目的を無視することはできない。大正時代に進められた ＃三大事業”の一つで  

あった軍施設の移転による市街地開発も軍都としての都市計画であり、旧長六橋の建設も  

その一環であったと考えることができる。  

1919（大正8）年公布の道路法は、第10条で国道の要件として東京市より神宮や府県庁所在  

地に達する路線のはか、師団司令部所在地との連絡路線、軍事の目的を有する路線等を示  

しており、国道に中央集権的・軍事的性格を強く求めた。城内を抜けて鹿児島方面へ南下  

する旧薩摩街道は、1920（柾9）年の「内務省告示」により国道第2号線に認定されており、  

その国道橋となる旧長六橋の架橋には極めて軍事的な背景があったと考えられる。当時、  

熊本市でも経済活動が活発となり、近代橘の必要性が高まりつつあったとはいえ、1927（昭  

和2）年時点で熊本県内の自動車保有台数が1，000台弱という民生的な事情からだけでは、  

架橋を必要とする説得性は欠けるのである。歴史の表面にこそ現れてはこないが、旧長六  

橋架橋への軍の後押しが浮き上がってくる。また、陸上輸送の拠点である熊本駅と師団施  

設がある渡鹿地区とを結ぶ軍用道路も計画されており、迎町での国道第2号線との交差に  
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よって師団司令部とも連結されることになる（図－3．15参照）。これによって軍事上の3  

箇所の拠点が都市構図上で明瞭になり、旧長六橋の架橋位置が持つ意味が見えてくる。   

旧長六構は、熊本城天守閣跡に置かれた師団司令部へ向かう“軍都の門”としての威厳  

を持つ人口であった（写真－3．5参照）。そこには加藤清正～江戸時代から続く歴代の長六  

桶が持った城下町の内と外を分ける街道の人口という意味性も受け継がれていた。そして、  

この橋の大きさは軍都の機能性を強く意識した結果であり、木橋からRC橋ではなく、木  

桶からいきなり市内初の鋼道路橋へ架け替った。熊本市民の限には、その近代的な鉄橋の  

姿がハイカラな橘に映った声とは容易に想像できる。熊本市民は、新しいものを好む∧の  

ことを〝ヮサモン”と呼び、ハイカラは熊本人の気質に通じるものがある。西洋教育を受  

けた高級将校は一種の文化人でもあり、趣味のモダンさは市民の注目するところであった。  

旧長六橋の威厳に満ちたモダンな形は、熊本人の気質と軍人の威厳とが合わさり、熊本に  

よく似合った橋と受け止められ、熱烈な開通式に見られるような人気を博した。市民がこ  

の橋に感じた近代性と威厳は、西洋化した軍人たちに寄せた市民の好意的感情そのもので  

あった。  

図－ 3．15  旧長大椿の架榛位置（昭和初期）  
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写真－ 3．5 昭和期の旧長大橋  

［写真提供：冒重写真館］  

3．3．3 旧長大橋とタイドアーチ橋  

（1）旧長六億の設計者 増田淳   

増田淳は1907（槻40）年に東京帝国大学を卒業した後、アメリカ合衆国へ研学のために渡  

航し、橋梁の設計業務に携わった。1922（旭11）年に帰国した後は現在のコンサルタントに  

相当する橋梁設計事務所を経営し、大正期から昭和初期にかけて日本の大きな橋梁を数多  

く手掛けた。1925（規14）年からは東京の麹町区山下の政友会ビルに事務所を置いて、数県  

を転々としながら臨時的に各県の役職に就いて橋梁を設計しており、旧長六橋もこの時期  

の業績の一つである 87）。   

表－3．10は下路式ブレーストリブ・タイドアーチ橋の実績をまとめたものである88）。  

表中の※印は増田により設計された橋梁であるが、これを見ると27橋中の8橋、約30％を  

設計しているのが分かる。また、増田事務所によって設計された橋梁数は1924（規13）年か  

ら1931（柳6）年までの8年間で55橋にも上り、様々な形式の橋梁を設計している。文献－  

89）にある「付録：年表」の1923（規12）年～1933（帆8）年には、国内で架設された橋梁88  

桶が取り上げられているが、この中に増田事務所の実績橋梁は15橋あり、約17％を占めて  

いる。そして、増田はアメリカ合衆国のコンサルタント勤務時代にも合衆国内で30積もの  

設計をしており、国の内外を問わず各地で活躍した。   

熊本県においても、増田は旧長六橋を設計した後の昭和初期に県の橋梁設計並びに工事  

監督事務嘱託として、第2葦2．4．1項（3）で述べたように鋼橋の建設に深く関与していた。  

増田は内務省および県出向地方技師を通じて熊本県へ紹介されたものと推察されるが、県  

内で昭和戦前期に進められた鋼道路橋の架橋事業に大きな影響を与えたということができ  

る。  

（2）わが国におけるタイドアーチ礪   

旧長六橋の橋梁形式である繋換橋（タイドアーチ）については「一種の二錬挟で其両端  
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義一 3．10 下路式プレーストリプ・タイドアーチ椿の国内実績  

（ 出典：参考文献－88）に一部加筆 ）  

架 設 年 月   橋 梁 名   場  所   ス  パ  ン   

1914（大正3）年6月   ＊八 ッ 山 積   東京都・品  川   42．Om   

1924（大正13）年8月   ＊豊  平  橋   札幌市・豊平川   3＠ 39．Om   

1925（大正14）年8月   ＊六  郷  墳※   東京都・神奈川県   2＠ 65．8m   

1926（大正15）年8月   ＊上  田  橋※   長野県・上田市   4＠ 50．2m   

1927（昭和2）年3月   長  六  橋※   熊本市・白  川   73．1m   

1927（昭和2）年11月   千 住 大 横薬   東京都・隅田川   89．4m   

1928（昭和3）年11月   ＊和 田 跨 線 桶   神戸市電・高松和田線   横 長   40 m   

1929（昭和4）年一月   ＊稲  荷  橋   東京都・桜  川   横 長   39．8m   

1930（昭和5）年3月   枝  光  墳   八幡製鉄・専用線   2＠ 51．4m   

1930（昭和5）年11月   万  年  構   東京都・小名木川   54．Om   

1930（昭和5）年一月   中  川  構   名古屋市・中川運河   46．Om   

1931（昭和6）年7月   国  横   埼玉県・渡良瀬川   3㊥ 64．Om   

1931（昭和6）年8月   自  髭  橋意   東京都・隅田川   44．0＋79．6＋44．Om   

1932（昭和7）年1月   十 三 大 橋※   大阪市・淀  川   5㊥ 64．Om   

1932（昭和7）年7月   松任町架遺構   J R  絵 武 線   71．9m   

1932（昭和7）年7月   ＊永  安  橋※   岡山市・吉井川   4㊥ 50．Om   

1932（昭和7）年11月   旭  横．  旭川市・石狩川   50．9＋90．9＋50．9m   

1934（昭和9）年3月   当  古  墳   愛知県・豊川市   3＠ 50．Om   

1934（昭和9）年11月   渡 良 瀬 大 橋   群馬県・胎林市   2㊥ 60．Om   

1934（昭和9）年12月   丸  子  積   東京都・多摩川   3＠ 48．Om   

1935（昭和10）年11月   天  竜  積   長野県・飯田市   64．4m   

1936（昭和11）年8月   中  構   栃木県・足利市   65．7．65．3，65．7m   

1937（昭和12）年3月   大  浪  楕   大阪市・木津川   80．Om   

1937（昭和12）年12月   木 曽 川 橋※   岐阜県・笠松市   7㊥ 66．Om   

1941（昭和16）年一月   ＊小 松 川 桶   東京都・荒川中川   5＠ 54．Om   

1948（昭和23）年8月   忠  節  構   岐阜市・長良川   50．0＋80．0＋50．Om   

1962（昭和38）年一月   標  津  橋   北海道・標津市   66．1m   

注） ＊：現存しない橋梁， 葉：増田淳による設計橋梁  
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又は中間の二格鮎を繋材を以て連結し之れに水平反力をとらしむるもので路床は一般に繋  

材に接して其直上にあり多数の吊材に依って扶肋に吊られて居る。鋼材を用ふる場合は扶  

肋はプラット式又はワーレン式に組まれた結構が普通で…・ 、洪橋であっても橋墓橋脚に  

水平力を働かさないから下構造は一般軍橋桁と同一の構造で宜しいので沖積層の様な軟弱  

なる地盤でも之れを架設する事が容易である。」と物部長穂は『土木建築雑誌90）』で論  

じている。わが国の大都市では地盤が軟弱な沖積層である所が多く、やや上流部でも河床  

変動の懸念があり、また、河積確保の面からも上路式アーチ橋では問題があった。まだ、  

PC橋の実績がなかった時代に、桁高が制約され、大きな径間長が必要となる場合には、  

この形式の橋梁が適していたのである。そして、タイドアーチは「弧状の挟に配するに並  

列せる多数の鉛直吊材を以てする為めに極めて痛濃たる外観を呈し下路橋としては最良の  

美観を有するものと見倣されて居る。」と評している。そのため、都市内あるいはその近  

郊において、景観を重視した地域のシンボル橋として大正・昭和初期に数多く架けられた。  

同形式の橋梁で、わが国最初のものは八ッ山橋（廃橋）であり、その後は豊平橋（廃橋），  

六郷橘（廃橘），旧長六橋，千住大橋と建設された。表－3．10からも分かるように、旧長  

六橋は完成した時点では国内最大支間長のブレーストリブ・タイドアーチ橋であった。し  

かし、8ヵ月後には千住大橋がその支間規模を更新した。これら大正期における一連のタ  

イドアーチ橋梁の成功が契機となって、関東大震災後も東京をはじめ、国内各地にブレー  

ストリブ・タイドアーチ橋が出現した。   

ところが、鋼材を多量に使用するため自重，コストとも他のアーチ橋よりも大きくなる  

のが一般的であり、戦後の高張力鋼の出現や溶接橋梁の登場もあって、最近では支間長が  

同じ場合にはランガ一桁が採用されることが多い。旧長六橋が解体される直前の1991（平成  

3）年時点では、八ッ山橋，豊平橋は現存せず、増田淳によって1925（寂14）年に設計された  

上田橋，六郷橋の両橋とも廃橋となっていたため、現存するブレーストリプ・タイドアー  

チ橋としては、旧長六橋がわが国最古のものであった。また、増田が設計したタイドアー  

チ橋の中でも現存最古のものであった。  

（3）シティーゲート牲とタイドアーチ墳   

ヨーロッパのタイドアーチ橋が持つ特徴の一つにドイツ・デュッセルドルフのライン河  

橋梁（写真－3．6参照）に見られるようなゲート部の塔が挙げられる 91）。この橋の塔は景  

観を考慮した中世の城の雰囲気を持つ立派なものであり、船舶の安全を見守る監視塔の役  

目だけにあるのではないことが分かる。鋼タイドアーチ橋を初めて架けたのはドイツであ  

り（1899年）、エルベ河，ライン河等の船舶の航行が頻繁な大河川に架設された。その後  

スイス，北部イタリア，ロシア，スカンジナビアなどで架橋が行われ、ヨーロッパでは多  

くの国々においてその壮観さに接することができた。タイドアーチ橋には「欧州に於ては  

一般に橋梁の美観を重んずる為に街路橋は勿論大企模の繊道橋にも多く採用され主要なる  

道路橋にあっては市邑を距りたる地方にも多数に見る事が出来る。90）」とあるように、  

機能とともに景観を重視する地域の特性に合致するものがあり、そのためにシティーゲー  

ト性を有するこの形式の橋が数多く採り入れられたのである。  
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写真－ 3．6 デュッセルドルフのライン河橋梁  

（ 出典：参考文献 91））   

しかし、シティーゲート性はタイドアーチ橋に特有なものとはいえない。ヨーロッパで  

は、石造アーチ橋の時代からシティーゲート性は存在してきたし、さらに、フランスでは  

19世紀初頭の近代吊橋建設以後、構造的機能も含めて吊橋の橋門は極めて明確にシティー  

ゲート性を打ち出していった。ヨーロッパの橋梁は構造のみならず、景観も考慮した設計  

が行われてきたが、大規模橋梁に相応しい形式は国・地域によってそれぞれ異なり、フラ  

ンスでは吊橋が、ドイツではタイドアーチ橋が大河に架かる橋として用いられ、都市景観  

性を担ったのである。   

また、シティーゲート性考有しないタイドアーチ橋も存在した。19世紀末タイドアーチ  

橋が出現した時には、フランスではすでに大河に架かる橋の整備を終えており、中小橋ク  

ラスのタイドアーチ橋しか必要としなかった。このためフランスでは、タイドアーチ形式  

の採用は実用性を重視して中小規模のコンクリート橋に限られ、跨線橋として大量のRC  

タイドアーチ橋が架設された（写真－3．7参照）。これらの橋にはシティーゲート性は認め  

られない。   

日本のタイドアーチ橋は、大正期に物部長穂，大河内完治，増田淳等によってドイツか  

ら直接、．あるいはアメリカを経て日本へ導入されたものであり、ドイツのアーチ橋の設計  

思想を受け継ぐ橋梁である。これらの特徴（＃都市の門”）は、大河内宗治が八ッ山橋の  

設計で「本橋の如き之れを鉄道よりするも之れを東海道街道より見るも、衆人注目の衝に  

あたり、又一方遠来の外客の東部に入るに際しては、先っ本橋を見て東部の繁栄を偲ふペ  

き凱旋門的使命を帯ふるもの92）」と意図したように、日本のタイドアーチ橋にも引き継  

がれ、さらに「街道の起点」，「都市と郊外との境界」というような立地環境に共通した  

特徴も見られる。八ッ山橋，千住大橋は古くから東海道，奥州街道の起点として、豊平橋  

は札幌郡の幹線道路を連結する橋梁であり「街道の起点」ということができる。また、タ  

イドアーチ橋は都市の中心部にあるのではなく、都市との境界に架設されている橋梁であ  

ることから「都市と郊外との境界」であるといえる。そして、これら大正期のタイドアー  

チ橋には昭和期以降の橋には持ち合わせていない装飾が施された橋梁という特徴も持って  
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写真－ 3．了 フランスのR Cタイドアーチ形式跨線橋  

（ 出典：絵はがき ）  

いる。大正期のタイドアーチ橋を設計した日本の橋梁技術者らは、ドイツのタイドアーチ  

橋の持つ都市における景観設計上の効果を十分理解した上で、「都市の門」，「街道の起  

点」，「都市と郊外との境界」という特別な意味93）を持っ地点にのみ、この形式の橋梁  

を架設することで新たな意味を持たせたのである。そのように考えると、旧長六橋は薩摩・  

日向南街道の起点であり、熊本市と郊外の境界が白川であり、架設以来熊本の城門として  

の機能を果たし、さらにエンドポストや親柱等に装飾が施された橋梁という先に述べた大  

正期のタイドアーチ橋の特徴を全て持ち合わせている。   

日本の大橋栗も景観的に美しいことが前提であった。そのことは初期にはタイドアーチ  

橋であり、現在では斜張橋に引き継がれている。大正期のタイドアーチ橋はドイツの特徴  

を斉しながら日本独自の意味も持った形式であったが、昭和期になるとタイドアーチ橋に  

はそのような意味を受け継ぐものはなくなった。そして、現在では斜張橋が大正期のタイ  

ドアーチ橋が有した大橋梁としてのシンボル的な役割を果たしており、多くの地域で景観  

的な美しさを兼ね備えた橋梁として採用されている。   

以上のように、ドイツの長大橋梁の意志を受け継ぎ、大正期の特徴を示すタイドアーチ  

橋は橋梁の歴史的な変遷を知る上で重要な位置にある。この意味からも、初期のタイドアー  

チ橋が次々と廃橋になった時点から、旧長六橋は大正期のわが国の橋梁技術の精華を今に  

伝えるタイドアーチ橋として、極めて貴重なものになっていたのである（図－3．16参照）。  

昭和初頭に完成はしたが、1924（大正13）年に設計を終えた旧長六橋は大正期の装飾橋梁とし  

ては最後のものであった。  

3．3．4 都市機能の変化と長大橋の意味するもの  

（1）旧長六億が歩んだ歴史   

旧長六橋が完成した2ヵ月後の1927（駒2）年5月には川尻電車が開通した（写真－3．5参  

照）。当時の新聞が「熊本川尻間は嚇下に於ても最も交通の頻繁なる所である、電車開通  
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平 面 薗  

図－ 3．16  旧長六椿の一般図  

（出典：参考文献 94）の図の一部）  

によって一般の受くる便利は頗る大にして、地方産業の開蓉増進にも又多大の貢献をなす  

であらう 95）」と大々的に報道したように、旧長六橋の本当の役割が始まったのはこの日  

からである。その後、熊本電気軌道株式会社は熊本市に買収され、川尻電車から市電川尻  

線となった。   

第二次世界大戦中に旧長六橋は陸軍からアーチリブの供出を命じられている。しかし、  

それが橋の主要な構造部材であることを技術者が説明し、高欄や親柱等の装飾品を出すの  

みで済んでいる。   

戦後の1953（柵28）年6月26日には、白川で大洪水が発生した。前節3．2．5項で述べた「  

6・26水害」である。この水害では、白川に架かる熊本市内の橋梁のほとんどが流失するか  

損傷して、機能を喪失した。無論、旧長六橋は無傷で生き残って、災害後の交通機能確保・  

災害復旧に大きく貢献したが、白川に架かる市内の道路橋で洪水に耐えたのは唯一河道内  

に橋脚がなかった旧長六橋のみであった（表－3．11参照）。「橋上に救援物資を満載した  

トラックが列をなすのを見た時生きる勇気が湧いた96）」と語られているように、旧長六  

橋は国道に架かる橋としての役割を十分に果たした。この時、ようやく“流されない橋’’  

が実現したことを熊本市民は認識することになったのである。なお、この水害以後、旧長  

六橋を除くはとんどの橋が現在の橋に架け替えられていった97）。  
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義一3．11 「6・26水害」における白川に架かる橋梁の状況  

橋 梁 名  癖  種  被災状況  復 旧 構 種  

（鋼   構）  流 失 ⑧   

（木   橋）  流 失 ③   

（R C 桶）  損  壊   

（木   橋）  流 失 ⑦   

（R C 楕） 損  壊   

（木   桶）  流 失 （9   

（R C 蠣）  半  壊   

（木   桶）  流 失 （参   

（R C 桶）  流 失 ⑲   

（綱   墳）  被 害 無   

（R C 墳）  流 失 ⑨   

（木   橋）  流 失 ⑪   

（木   橋）  流 失 ⑤   

（綱   構）  被 害 無   

（木   桶）  流 失 ②   

（綱   構）  被 害 無   

（木   橋）  流 失 ⑥  

弟二白川礪粟 （鉄 道 橋）   

小  鎮  痛   

子  飼  構   

明  午  楕   

大  甲  構 （電車併用）   

安  巳  楕   

銀  座  構   

薪代継橋（病院楕）   

代  継  構 （電車併用）   

長  六  橋 （電車併用）   

泰  平  桶   

白  川  楕   

世  安  構   

第一白川構梁 （鉄 道 墳）   

連 台 寺 橋   

白 川 橋 梁 （鉄 道 構）   

薄  場  構  

綱下路ト ラ ス   

P C ・ T 桁   

鋼 ラ ン ガ 一桁   

P C ・ T 桁   

鋼 連 続 箱 桁   

鋼 ラ ン ガ 一 桁   

綱 ラ ン ガ 一桁   

P C ・ T 桁   

銅 合 成 箱 桁   

綱タイドアーチ   

鋼 ロ ー ゼ 桁   

綱 ロ ー ゼ 桁   

綱 合 成 箱 桁   

鍋    飯 桁   

P C  箱 桁   

錮下路ト ラ ス   

銅下路ト ラ ス  

く注〉 記載順は上流倒架橋位置から、また被災状況欄の数字は流失順を表す。  

川尻電車は、開通後の数年は多くの乗客で賑わい、戦後の混乱期には食料輸送の専用電  

車として食料難の時期に活躍した。その後は、不況と乗合バスの普及による乗客の減少と  

車両の老朽化によって経営が困難になり存続が危ぶまれた98）。そして、ついに1965（昭和  

40）年2月に廃止が決定し、電車併用橋としての旧長六橋はその時点で役目を終えたので  

ある。  

1953（昭和28）年の大洪水を契機に建設省は白川の調査に入り、1956（昭和31）年から国直轄の  

改修工事に着手した。そして、1980（柵55）年3月に白川工事実施基本計画が改訂され、長  

六橋付近の河道は3，000Ⅰ正／sの流下能力を持つように改修されることになった。当時の流  

下能力1，200～1，500d／sをそこまで高めるには、河道拡幅，築堤，河床掘削を必要とし  

たが、白ノーlは市街地を貫流しているために河道の拡幅には限界があり、可能な限り河床掘  

削での対応が行われた。それでもなお長六橋付近では、約40mの河道拡幅と2m程度の堤  

防嵩上げが必要であった 99）。   

さらには、近年の著しい交通量の増加や車両の大型化により、老朽化と共に耐荷力の面  

からも架け替えが必要とされた。また、旧長六橋の右岸側にある河原町交差点は電車軌道  
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を含めて変則的な交差点であるが、新設都市計画道路の連結も加わる5差路となって一層  

複雑になるため、交通渋滞・交通事故の多発化が危倶された。このように、白川改修とは  

別に、交通の円滑化を目指したことも起因して、“長六橋架け替え”工事は実施されたの  

である 99）。  

（2）平成期の架け替えが意味するもの   

新島六橘は、3径聞達続形式のPC箱桁橋（40．85m＋ 41．50m＋ 40．85m）で、1991  

（平成3）年に完成した。この新橋の建設に合わせて、河原町側の国道3号はそれまでのもの  

に比べ大きな変貌を遂げた。交差点構造のシンプル化と白川改修計画に整合した橋面嵩上  

げを図るため、新島六橋の右岸側位置は上流へ大きく移動し、従来の河原町交差点から分  

離された。   

長六橋は古来城下への主要なアクセスであり、 “大正時代の熊本”までは城下町の入口  

に架かる街道の橋であることに変わりはなかった。平成期の架け替えで行われた河原町交  

差点からの分離により、新長六橋は代々の長六橋が継承してきた都心（熊本城）へのアク  

セス機能を喪失し、市街地中心部を迂回する国道3号の単なる一国道橋という性格だけを  

持っ橋梁になってしまったのである。また、今日の熊本市は白川で分断されており、そこ  

に架かる各橋梁は都市基盤としての役割を担っているが、新長六橋の使命もこれらと同一  

のレベルとなり、都市内に架かる一橋梁の地位に納まったということができる。   

熊本城，白川，そして長六橋の位置関係は、城下町から発達した熊本の都市構図の主要  

な骨格をなすものである。例え、撤去された旧長六橋の橋体が何処かに移築再生されたと  

しても、それは重厚な一夕イドアーチ橋の容姿の再現であって、熊本城と結ばれた南の玄  

関口としての意味を受け継いで来た長六橋の歴史そのものを示すことはできない。  

3．3．5 長六橋の歴史的評価と旧長六橋の架橋意義   

長六橋は熊本城下における白川唯一の橋であった土橋から、木橋，鋼タイドアーチ橋，  

PC桁橋へと、橋種は変遷しても「薩摩・日向街道の起点」，「城南防衛の要衝」，「生  

活の橋」等の意味を持つ橋として、常に重要な役割を果たしてきた。熊本市の起源である  

熊本城築城の時代から400年もその名を保持し続けてきたこの橋の歩みは今日の熊本の繁  

栄を築いた足跡であり、熊本という都市の歴史そのものであるということができる。   

そして、白川筋では中心的な存在である長六橋は交通路として架けられた‘‘施設”であ  

り、また、河川風景を構成する河道の中の“施設”でもあり、意味論的には二つの主要な  

施設の両方の役割を担うものである。だが、その歴史は洪水と流失との闘いでもあったた  

め、社会基盤施設としては不安定なものであった。白川の洪水に絶えず悩まされ続けてき  

た市民にとって“流されない桶”の実現は長年の夢であった。それ故に、鉄製橋梁として  

計画された旧長六橋は流失の歴史に終止符を打つものであり、地域住民の生活や周辺地域  

との経済・商業活動に安定性を与えるものであった。流されない橋の完成によって、よう  

やく長六橋は真の意味で熊本を代表する橘となったのである。それは大正期に進められた  
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地域プロジェクトを背景に誕生した熊本市の発展期における繁栄の象徴であった。   

歴代、長六橘の架設は熊本の都市変遷との関連性が強く、その架け替えは都市変貌の前  

兆といえなくもない。そう考えてみると、今般の長六橘の架け替えは極めて暗示的な出来  

事であり、熊本という都市が、加藤清正が基礎を作って以来400年続いて来た城下町から  

脱皮して、新たな都市構造を構築しようとする変革期に入ったのかもしれない。  

3．4 ま と め   

本章では、従来行われてきた橋梁史の視点ともいえる技術史的側面からではなく、河川  

災害史や地方史的な側面から見た橋梁史の試論を試みた。その事例として、白川に架かる  

熊本市内の橋梁群、そして、それらの代表的な存在であり、特異性を有する橋梁である長  

六橋を取り上げた。これらの試論については、以下のようにまとめられる。  

（1）白川災害史と満票の変遷   

熊本市が近代都市として発展した過程を概観し、白川の架橋との関連性について述べた。  

そして、白川の洪水が引き起した熊本市内の水害は単なる自然災害に留まらず、近代都市  

の機能を壊滅させた都市災害でもあった。熊本市内の白川に架かる一連の橋梁を群として  

捉え、都市の災害史と絡めながら、これらの橋梁群の変遷について考察を行った。その結  

果、橋梁技術史や道路史の視点からでは見えなかった以下の点を明らかにすることができ  

た。  

（a）熊本市内の白川では、水害を契機にして橋梁の架け替えが短期間で進められ、木橋，  

コンクリート橋，鋼橋と、橋種としては3回章こわたる橋梁群の変遷があった。  

（b）熊本市内の白川に架かる橋梁群の変遷を通して、橋梁の設計思想（橋梁計画で目指  

したもの）とその変化の過程を見出すことができた。  

（c）白川での橋梁設計思想は災害から得られた教訓によって、6回にわたり変遷してき  

た。その思想の完全な実現を見るのは、次の時代（世代）に入ってからであり、一  

時代（世代）の時間差を要した。  

（d）熊本市内における橋梁群としての架け替えは、地方の財政力と当時の橋梁技術水準  

で生じた制約によって、一定範囲内の橋梁形式が選定，採用されたため、結果的に  

群としての統一的な景観を創出してきた。  

（e）橋梁群として橋梁の計画を行う場合、河川景観や都市景観を考慮した橋造りの姿勢  

が必要であり、橋梁デザインのみを過度に重視するのではなく、「川の中での橋の  

風景」，「橋の見える風景」として捉えることが重要である。  

（f）今後は、洪水による群としての架け替えは起こりにくく、個々に架け替えが行われ  

ていくと考えられる。このため、今後の橋梁計画では橋梁単体についてのデザイン  

のみを重視する傾向が多くなると思われるが、都市内における統一的な景観の保持  
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という観点に立っと、むしろ今後においてこそ橋梁群としての一体的なデザインが  

必要である。  

（2）地方史を適して見た橋梁の評価   

近代土木遺産を見る上で、地域性は重要な評価軸の一つである。その評価は、現在の視  

点からだけでは不十分であり、地域社会や地方経済の歴史である地方史を通して行う必要  

がある。このような観点から、熊本市内で最も長い歴史を持つ代表的な橋である長六橋を  

事例に選び、昭和初頑に完成した旧長六橋の評価を現在からの視点や技術史的側面からで  

はなく、地域の歴史を通して行った。この橋の鉄製橋梁化が進められた当時の地域社会情  

勢や市民の動き、熊本市の都市形成において架橋地が持つ意味、そして都市施設としての  

機能発現について考察した結果、地域性として以下の点を評価することができた。  

（a）熊本市は威厳を示した軍都から戦後の混乱した都市へ移り変わり、個性，多様性の  

強い今日の都市に至っている。その間、旧長六橘は地域の歴史を体現し続け、地域  

の変貌を見届けてきた。旧長六橋の歴史は、そのまま熊本という都市の歴史を物語  

るものである（『シンボルとしての橋』）。  

（b）400年にわたる歴代の長六橋は、肥後の城下町や軍都の熊本における都市構造上で  

の‘‘場の意味”を受け継いできた。そして今日では、新長六橋への架け替え計画か  

らも分かるように、これまでの都市の骨格構造は崩れつつあって、都市構造に大き  

な変化の兆候が出ていることがうかがえる（『場の意味』を持つ橋）。  

（c）旧長六橋には、洪水対策を第一に考えた橋脚のない単径問橋梁の信頼性と都市景観  

への意識から下路橋とした設計思想があり、先見性を持った橋梁ということができ  

る。それは、その後進められた白川の架橋計画に大きな影響を与えた（『先駆性の  

ある橋』）。  

（d）念願の鉄製橋梁の実現に向けた一連の運動から、大正期末の熊本における“地方”  

の活力と主体性を明らかにすることができた（『“地方”が計画した橋』）。   

土木施設は地域に根差し、社会と密接な関係を持つ社会基盤である。このため、土木遺  

産の評価の際には、土木施設の建設背景となる当時の地域社会・経済情勢やそれらの施設  

の利用者側の視点ともいえる地域性を考慮する必要がある。  

補  遺  

［注－1］ 有名な『長六橋の歌』に、「花の熊本、長六橋から挑むれば、オヤボンポコ  

ニヤ 下は白川、両芝居、少し下れば、本山渡し船」とある。  

［注－2］ 「のどかなる霞の水脈（みを）にかゝりけり瀧月夜も春の川橋」と長六橋の  

光景は歌にも詠まれた。  

【注－3］ 神園山北麓旧石碑（熊本県民総合運動公園駐車場近くの山林土手）には次の  
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ように彫り込まれている。   

（北 面）  

白川孝取坂新橋掛継  

御用杉桧障へからす  

安政六年御仕立  

（西 面）  

御惣庄屋  

上妻半右衛門  御山支配役  

御 横 目  

御山方境目  

井上勝歳  御山見杉  

右  仝  

古 閑 才蔵  

右田徳左ヱ門  

守田太右ヱ門  

福田直左ヱ門  

松 岡 七蔵  

下 田 呂 八  

長嶺村庄屋 工藤甚左ヱ門  

小山村庄屋 赤鉾弥三郎  出役  

長嶺村細山口  藤左ヱ門  

小山村御山口  善左ヱ門  

［注－4］ 熊本市周辺では白川以外には、加勢川の大六橋，画図橋が大正期には賃取橋であったといわれ  

ている。  

［庄一5］ 「永久橋」は一時的な目的に使う仮構に対する用語で、鋼材・コンクリート・石材などで築造  

し、長年月にわたって使用する橋100）の意味で用いられた。  
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