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第1章  

1．1 研究の背景  

1980年代には、地方の独自性を前面に押し出す地域振興・活性化施策“まちおこし”や  

“むらおこし”が推奨され、地方の文化や独創性を発現する“地方の時代”が唱えられた。  

最近では、行政・財政改革の時流とともに、地方への権限委譲を求める地方分権化の動き  

が一段と高まりつつある。このため、今後 地方では、地域の特色を生かし、風土に合っ  

た地域創りが求められ、地方の主体性や独自性を発拝するだけの力量が問われることにな  

る。その際、地方の文化や歴史的特性を踏まえることが重要な課題の一つとなってくる。  

これらのことは、社会基盤施設として整備を行う構造りに対しても、同様にいえることで  

ある。   

地域創りを進めていく際、立ちはだかる難問の解決法の中には現在の視野の中では見出  

し難く、先人の苦労や創意工夫の中に発見されるものもある。また、地域に最も適した解  

は、今日まで用いられてきた全国的に一律な尺度では地域の特性を考慮できないため、地  

域の歴史の中で蓄積されたものによって求める方が合理的な場合があると考える。多くの  

分野で地域的な特性を掘り起こそうとすれば、地域の歴史が不可欠なものとなる。   

わが国の橋梁史は、近代橋梁技術による架橋が盛んに展開された東京，神奈川，大阪，  

京都を中心とした歴史で構成されており、地方の橋梁からは個々の幾っかが全国的な歴史  

に取り上げられたことはあっても、地方における橋梁史を論じたものは皆無に近い。平成  

5年度から平成7年度までに行われた土木学会による近代土木遺産性‾1】の全国調査では、  

評価軸の一つとして“系譜”が用いられているが、その評価項目として地域性が特に重要  

で、近代土木遺産の重要なキーワードであるといわれている1）・2）。このため、地方的視  

野で捉えた近代橋梁史が重要となる。しかしながら、地域性を評価する場合の基礎となる  

地方あるいは県単位での近代橋梁の調査・研究は開始されたばかりであり、地方における  

近代橋梁史として一連的に捉えたものはまだ見当たらない。このような現状から、地方に  

おける橋梁の変遷について研究することは意義があり、また、各地の橋梁の地域性を比較  

する上からも、地方の橋梁史を明らかにしておく必要がある。   

本研究で指向するところは、全国的な視点で行われた構造りではなく、地方の独自性が  

発拝された構造りを明らかにすることであり、構造りにおける地域性を見出すことにある。  

このような地方の特性を持つ橋梁の歴史を、明治期以降の近代における展開からだけで明  

らかにすることは難しい。このため、近代橋梁技術がわが国に導入される以前から、独自  

の架橋技術が展開されていた地方の一つである熊本県下の橋梁史を研究の対象として選ぶ  

ことにする。これまで県下で進められてきた橋梁建設の過程を捉え、そこで展開された構  

造りの姿勢を研究することは重要であり、今後進められる地方の橋梁計画に対して有用で  
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あると考える。  

1．2 既往の研究・文献   

わが国における近代橋梁の基礎史料として、鉄道橋に関しては『本邦鉄道橋梁ノ沿革こ  

就テ』3）『国鉄トラス橋総覧』4）が代表的なものである。道路橋に関するものでは、内務  

省土木試験所が発刊した『本邦道路橋輯覧』5）『本邦道路橋輯覧（増補）』6）『本邦道路  

橋輯覧（第3輯）』7）『本邦道路橋輯覧（第4輯）』8）、日本道路協会が発行した月刊誌  

『道路』9）等がある。最近発刊された土木学会鋼構造委員会・歴史的鋼橋調査小委員会の  

『現存する歴史的鋼橋一覧』10・11・12・13） は鉄道橋，道路橋双方の鋼橋を網羅した資料で  

ある。   

通史的文献としては、日本工学会発行の『明治工業史（土木篇）』14）『明治工業史（  

繊道篇）』15）、土木学会の『日本土木史（大正元年～昭和15年）』16）、日本道路協会  

の『日本道路史』17）に橋梁の項が設けられており、橋梁の通史を専ら扱ったものとして  

は日本橋梁建設協会の発行による『日本の橋』18）がある。また、近年 土木学会鋼構造  

委員会・歴史的鋼橋調査小委員会によって『鉄の橋百遠』（東京堂出版）19）も発刊され  

ている。   

九州の近代橋梁に関する研究としては、わが国の橋梁発展史の中で九州の橋が果たした  

役割やその位置付けについて概観した吉村の論文20）がある。九州橋梁構造工学研究会で  

も橋梁の歴史的評価と保存・再生に関する研究21）を行い、九州各県の橋梁を取り上げて  

いる。また、沖縄を除く九州7県に現存している明治期から昭和初期にかけて建設された  

近代橋梁を調査し、それらの現況を明らかにしながら、橋梁の形態や意匠の特徴について  

述べた岡林・松田の研究22）がある。   

各県単位ごとの調査・研究としては、福岡県で大正期から昭和戦前期に建設された鉄筋  

コンクリート橘110橋の諸元と現況を調査した田上の報告23）がある。また、九州では近  

代橋梁技術の導入が最も早かった長崎市内の近代橋梁について、岡林・島田が研究してお  

り、幕末から明治期にかけての変遷から近代橋梁技術を確立した技術革新の過程や地方都  

市での鉄製橋梁の建設過程を明らかにしている24）。熊本県に関しては、山尾らが平成5  

年度から始まった土木学会の近代土木遺産調査の一環として、現存している近代橋梁の調  

査・評価を行った研究25）がある。また、熊本県教育委員会では、平成9年度と平成10年  

度の2ヶ年の予定で県下の近代化遺産総合調査が進められており、江戸時代末期から第二  

次世界大戦（昭和20年）までに造られた交通関係建造物の一つとして、橋梁を調査対象に  

取り上げている 26）。この調査は文化庁文化財保護部建造物課によって平成2年度から始  

められた全国調査の一環となるものである。  

－ 2 －   



1．3 本研究の目的と論文構成   

本研究は、熊本県内で建設が進められた近代橋梁を対象として、技術導入期から現代に  

至るまでのこれらの変遷を明らかにしながら、技術史的見地や地域性を考慮した視点から  

県下で展開された橋造りについての考察を行い、その背景にあった地方の社会経済的事情  

との関連性を明らかにすることを目的とする。   

近年、橋梁の架け替えが進み、昭和戦前期までに完成した橋梁は解体されて実存しなく  

なっていく。また、撤去とともに、それらを管理するためのデータも破棄・抹消されてい  

く。このような状況から、実物の保存ないしは記録の保存は今後の研究に大きく影響する  

重大な問題であり、体系的で網羅的な調査が重要とされ27）、土木学会による近代土木遺  

産の全国調査が進められた 28）。   

鉄道橋の場合は、全国的にも，九州内においても鉄道史に関する文献・資料29）・30）が  

これまで発刊されており、その中で橋梁データの整理も行われている。それに対して県下  

の道路橋の場合は、文献・資料がはとんど存在せず、その変遷についても明らかにされて  

いない。また、現在行われている近代土木遺産関係の調査は専ら現存する施設を対象とし  

ており、過去に存在した橋梁までは調査が及んでいない。しかし、近代橋梁の研究を進め  

ていくには、これらの既に解体された橋梁も研究の基礎資料として捉えるべきであり、県  

下で建設された近代道路橋の網羅的な調査が必要となる。   

このため、研究に先立って、既に解体された橋梁も含めて、県下の近代道路橋に関する  

史料文献、現存する橋梁などの総合的資料を調査、発掘して整理を行った 31）。   

本論文では、第一の視点として、熊本県下の近代橋梁を技術史面から捉える。これは、  

従来から行われてきた一般的な視点であり、県下における橋梁の変遷を明らかにする。   

次に、第二の視点として、これらの橋梁の変遷を河川史，災害史および地方史という別  

な側面から見て、技術史面からでは捉えることができない評価を試論として行う。   

最後は、土木史的視点から、現在の橋梁を取り巻く諸問題について考え、今後の課題を  

提起する。   

本研究の構成に従って、章ごとに概要をまとめると以下のようになる。   

第1章では、本研究を始ぬるに至った社会的な背景に触れ、研究目的を明示する。特に、  

県内の近代道路橋に関する文献・資料の網羅的な掘り起こし調査が必要であり、緊急を要  

することを述べている。また、論文の全体構成について概説している。   

第2章では、まず近代橋梁技術が日本に導入される以前の橋梁観や構造りについて整理  

を行う。次に鉄道橋に関して、県下での建設展開について鉄道線ごとに整理を行う。そし  

て、道路橋に関して、鋼橋，コンクリート橋に分けて、建設過程や形式ごとの特徴につい  

て述べる。特に、コンクリートアーチ橋については、その独自性について述べる。  
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第3葦では、熊本県の代表的な河川である白川と熊本市の発展過程で建設された橋梁の  

双方の歴史を絡ませて、白川に架かる橋梁群の変遷について述べる。また、その白川の橋  

梁の中でも、長六橋は最も古い歴史を持つ橋で、城下町時代から今日までの熊本市の歴史  

と密接な関係がある。特に、昭和期の長六橋が歩んだ過程を地域の歴史の中で捉える。   

第4葦では、現在に至る橋梁建設を概観し、その特徴について述べる。そして、近い将  

来に到来する維持の時代への対応と幾つかの地域で行われている構造りによる地域活性化  

についても取り上げる。また、近代土木遺産の保存を巡る課題や構造りの体制における問  

題点についても述べ、今後の課題として提起した。   

第5章では、第2葺から第4章までに得られた結論を総括し、これからの地方の構造り  

に必要な姿勢について提起する。  

なお、本論文中では、敬称については省略していることをお断わりしておきます。  

補  遺  

［注－1］“近代土木遺産”については、参考文献 28）では明治初期（1868年）から第二  

次世界大戦終了年（1945年）までの期間に建設され、かつ現存する土木構造物  

と示されており、また、参考文献 32）では幕末を含む明治期から第二次世界大  

戦前（場合によっては昭和30年代の初め）の間に造られた土木関連の施設の中  

で、文化財として次世代に残してゆくべき風格を備えた優れた構造物を指す言  

葉と述べられている。  
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第2章 熊本県下での近代橋梁技術の普及と発展  

2．1 はじめに   

わが国では、明治以降に欧米から導入された技術によって、多くの近代橋梁が建設され  

た。熊本県下でも、社会基盤の整備を進めていく中で、近代橋梁の建設が行われた。本章  

では、明治期以降、県下で建設された近代橋梁の変遷とその技術の発展過程について、技  

術史的視点から述べる。また、近代橋梁技術が県下に導入された時期を明らかにした上で、  

それらの定着と発展を可能にした背景についても考察を行う。   

まず、わが国の伝統的な橋梁技術と日本人が持ち続けてきた橋梁観について整理する。  

そして、石造アーチ橋の架橋技術が九州の中でも、特に熊本で飛躍的な発展を遂げた事情  

についての推論を試み、その建設時代が近代橋梁の時代へと移行した時期を明らかにする。   

次いで、鉄道の建設に伴い県下で架設された鉄道橋の変遷を概観する。明治期の県下で  

は、近代技術による大規模な土木事業が三角築港等でも進められたが、事業の期間や展開  

した範囲のスケールでは、鉄道建設はど大々的に行われたものはなかった。それに対して、  

この時期の道路は人や馬車の通行が専らであり、その整備は従来の土木技術で対応できた。  

このため、当初 近代土木技術は大半が鉄道建設において駆使されており、近代橋梁技術  

の県内への導入は明治期から始まる鉄道橋の建設過程を見る必要がある。これまで、鉄道  

および鉄道橋の発展に関する研究は行われ、多くの文献や資料が残されている1）。本研究  

では、これらの中から熊本県内に関するものを抽出し、県下における鉄道橋建設の展開過  

程について整理した。県下の鉄道橋建設過程は、近代橋梁技術が県下の道路橋に導入され、  

定着し、発展していく過程を見ていく上での一つの尺度として用いる。   

このような鉄道橋に対して、県下で建設された道路橋の変遷はこれまではとんど明らか  

にされていない。このため、近代橋梁技術の発展過程を論じていくには、既に解体された  

橋梁も含めた近代道路橋の網羅的な調査が必要となり、本研究では文献・史料調査を主体  

に進めた。道路橋は鉄道橋に比べて、数も多く、管理機閲も多岐にわたるので、調査は全  

国的な橋梁史関係の文献2）、県や市町村の橋梁管理台帳のほか、県史や市町村史などから  

もデータの収集を試みた3）。これらの調査の成果を基に、コンクリート橋を中心にした近  

代道路橋の建設展開を時系列的に整理し、橋梁形式ごとの特徴や変遷過程について述べる。  

そして、近代橋梁技術の導入や発展を可能にした背景について推論を行う。   

最後に、石造アーチ橋の次世代的橋梁ともいえるコンクリートアーチ橋を取り上げる。  

県下のコンクリートアーチ橋に関しても、これまで個々の断片的な資料はあっても全体的  

に把握したものはなく、その実体は明らかになっていない。本研究では、文献・資料の調  

査，橋梁管理台帳の検索，情報収集，現地調査，聞き取り調査を行い、県下において30橋  

弱の存在を確認することができた4）。これらのほとんどが昭和期に入って建設されたもの  

－ 7 －   



であり、大規模な橋梁は少ないものの、昭和戦前期に完成したものが多い。ここでは、そ  

れぞれの橋の建設経緯や地域社会との関連性および構造的な特徴を明らかにしながら、コ  

ンクリートアーチ橋梁技術の県下への導入とその後の発展過程について述べる。   

近代橋梁の定義を昭和戦前期までに建設されたものと捉えれば、せいぜい1945（昭和20）年  

までに建設された橋梁を対象とするのが一般的であるかもしれないが、鉄筋コンクリート  

橋（以下、「RC橘」と略記する）については昭和戦後期に完成したRC橋の多くが昭和  

戦前期に定着した技術の延長で建設されたと考え、プレストレスト・コンクリート橋（以  

下、「PC橋」と略記する）への過渡期となった1960年頃（昭和30年代中頃）に完成した  

RC橋までを対象とした。   

なお、木造トラス橋や木造アーチ橋等についても、構造解析を行い近代技術を駆使した  

一種の近代橋梁として取り扱うべきであり、また、同様に木鉄混合橋についても調査すべ  

きであるが、本研究では構造材料として鉄やコンクリートが使用された橋梁を近代橋梁と  

し、対象を鋼鉄橘とRC橋のみに特定した。  

2．2 明治以前の橋梁建設  

2．2．1 日本の伝統的な橋梁技術  

（1）伝統的技術による木造橋梁   

日本における橘の歴史では、木造桁橘が最も一般的な橋梁形式であり、長い時代にわたっ  

て多数の橋で採用されてきた。その背景には、国内のどこでも橘の材料となる木材資源が  

豊富で、入手や運搬がしやすい状況であったこと，木造技術は日本古来の伝統的技術であ  

り、多くの寺社建築物に見られるような木工・木組み技術を駆使した木の文化を継承して  

きたことがある。これらの橋の多くは平地で架けられたものであるが、地形条件が厳しい  

場所ではこれらとは異なる橋梁形式が古くから考案されていた。その一つの事例として、  

山奥の渓谷では橋脚を設置することが困難なため、葛や藤で編んだロープを用いた吊桶が  

架けられた。このような蔓性の植物を材料とした吊形式の橋は、かつては九州も含めて国  

内各地方の山間地で架けられていたが、現代ではかずら構が架かる四国・徳島県の祖谷渓  

谷で見られる程度である5）。もう一つの事例は、同様の地形条件を持つ中部地方の山間地  

で架けられてきたゲルバー形式木造桁橋の 〟別橋（肱木橋）”である。7世紀初期に架設  

された山梨県の猿橘以来の歴史を持つと伝えられるこの橋梁形式の支間長は、17世紀中頃  

の富山県の愛本墳においては46mを超え為までに達した6）。これらの橋には、日本の“木  

組み”の伝統技術が随所に発揮されていた。   

その一方で、中世から近世に至る戦乱期を通じて、石垣を主体とした城郭建設を通じて  

石造技術が発展し、多くの石工技術者が育成された。これらの技術は橋梁へも応用され、  

右横構造の橋台や橋脚が出現することになった。そして、先に述べた‘‘木組み”技術と合  
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わさった橋が有名な木造アーチ形式の錦帯橋（山口県岩国市）である7）。また、滋賀県の  

日吉大社境内に架かる日吉大社三橋のような石造桁橋は、構造形態上では木造桁橋と大き  

な違いはないが、木造から石造へと材料面での移し替えが行われ、石工技術者の手で架け  

られた点に橋梁施工技術上の意義がある8）。国内において、現在まで存在している日本古  

来の伝統的な古い橋はこれらの石造桁橋であり、本州中央部に集中している。これらの橋  

は神社・寺院の中の施設として建設されたため、今日まで極めて良好な状態で維持されて  

きた。   

熊本県内で最も古い記録がある橋は、1278（弘安元）年肥後国飽田南郷大波に架けられた大  

渡橋である。この橋は河尻津（現在の熊本市川尻）の上手にあった緑川の舟渡しの地点に  

禅僧・寒巌義戸が架けたものである。橘の全長約150m，幅員5m弱の長大橘であったと  

いわれている9）。また、15世紀頃に阿蘇の黒川で幾度かの架け替えが行われた鹿渡構の記  

録が残っている。架橋地は現在の長陽村赤瀬付近で、橘長が36～37mの木造桁（4径間）  

と推定されている9）。その後17世紀の初頭には、熊本市の白川に長六橋（1601（慶長6）年）  

が、人吉市の球磨川には大桶（1607（慶長12）年）が架けられた10）。一方、山間部の橋とし  

ては、江戸時代の俳人である内藤子興が著した『五箇荘紀行』に釣橋の挿し絵が多数ある  

ことから、八代郡泉村一帯にも葛や藤の蔓性植物を材料とした吊形式の橋が存在していた  

ことがうかがえる。別橋（肱木橋）についても、その架橋の記録が県下に残っており、砥  

用町の緑川には霊台橋が石造アーチ橋となる前の文政年間には木造の無柱組橘が架けられ  

たといわれ11）、別橋の一種と考えられる。菊池郡大津町の内牧でも、明治期に別桶が白  

川に架けられており、橋名もハネ橘（現在の内牧橋）と称していた12）。   

天草下島の町山口JIl（本渡市）には、1832（天保3）年に石造桁痛が架けられた。祇園神社  

の前に架けられたことから祇園橘と呼ばれている。構造的には木造桁橋と同じであるが、  

地元石工の手によって地元産の石材を用いて建設された。10径聞からなる橋長28．6mの本  

格的な実用橋梁であり、橋脚は上流側に水切りが付けられた5本の角柱で、9脚合わせて  

45柱が岩盤の河床に建てられている。  

（2）橋梁に対する日本人の観念   

わが国における橋の歴史の中で、長い間 木造橋以外のものが出現しなかった事情が、  

もう一つ存在する。わが国には急流河川が多く、これに耐え得るような橋梁を建造する技  

術を生み出せなかったことや、また、国内各地には、曾てそのような頑強な橋梁を建設す  

るだけの経済力が存在しなかったということも大きな要因として挙げられる。しかし、最  

も大きな事情は、近代になるまで、日本の政治・社会経済が主要な陸上交通路の難所とな  

る大河川に頑強な橋を架けることを求めなかったことである。その一つとして、戦国時代  

から江戸時代初期までは、戦略拠点の防衛を意図した軍事的配慮から、頑強ではなく破壊  

しやすさが橋に求められていた点がある。また、政情が安定し防衛的事情が薄らいでから  

も、渡河地点は交通路の要衝となり、そこには、川越人夫や渡し船をはじめとして、時間  

待ちの客に対する飲食・宿泊業が営まれ、各種の収益や利権が存在していたことがある。  

このため、当時これらの営業や利権に対する補償対策を行ってまで、架橋を進めるだけの  
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社会的な必要性がなく、経済的な効果も見込めなかった13）。江戸幕府の経済政策が米主  

体の農業生産を基本とし、商品流通の円滑化に重点を置かなかった封建制度下の社会経済  

では、規模の大きな橋を架けるに見合うだけの陸上交通の利用効果は期待できなかったの  

である14）。多くの川に橋を必要とするまで、地域経済や全国的な経済活動が発達してい  

なかったことが木造橋以外の橋が出現しなかった大きな理由として考えられる。   

そして、短径間である木造橋には橋脚が多く、水上交通、特に筏の航行に障害となるた  

め、ノーlの水量が少なく、舟運等が不可能な冬期に限って、 仮橘が架けられていたケースが  

多く見られた。さらに、橋の架設や修繕のための資金は軍事上必要な橋には幕府や藩の財  

政から支出されたが、それらの橋の維持と、それ以外の架橋と維持は住民の負担によるも  

のであった。このため、急流や洪水に耐えるだけの頑強な橋を架け、そして維持するには、  

莫大な財力や労力を必要とすることを住民は十分理解していた。それに、木造橋の耐用年  

数がせいぜい10～20年であることから、流されない橋の建設よりも流失したら再建すれば  

よいという発想を抱くようになった。この発想は、財力と労力の限界を考えた上で、大自  

然の威力を克服することは困難であるという日本人独自の自然観から出てきたものといわ  

れている15・16）。洪水時には、流れを阻害しないように考え出された“潜り橘”（地方に  

よっては沈下橋，潜水橋の呼称がある）もその一例であり、ついには、流されやすい部材  

を予め作り、回収方法に工夫を施した木造橋（“流れ橋”）まで考案された。そこには、  

堤防の決壊を回避するため、流下物をせき止める橋の流失を先行させようとする治水・防  

災システムの思想を見ることができる。   

このように、わが国においては近代橋梁技術が導入されるまで、橋を永久構造物ではな  

く仮設構造物と見なす橋梁の設計思想が存在していた。そして、住民の間には、橋は常に  

架け替えられるものという認識が定着していた。   

本県でも同様の思想による橘が多く架けられ、地方ごとに独特の呼び名があった。人吉・  

球磨地方では‘‘ビャーラ橋”と通称される仮橋が球磨川本流や川辺川に多く架けられてい  

た。この橋は地域住民手造りの季節的な木橋で、洪水で流失するので仮橋の架設はその地  

域にとっては年中行事であったと伝えられている17）。構造的には、橋桁に板材を敷きつ  

めたものから、縄で編んだ小径木を敷きつめたものまであった。ビャーラとは、球磨地方  

の方言で、薪にする小径木のことである17）。菊池地方では、竹編みの丸寵に詰石をした  

橋脚に、丸太や板材を渡した荒籠栃（あらごばし）と称した仮構があって、明治期の菊池  

川に架かる写真が残されている18）。白川中流域の大津町と菊陽町に架かる日暮橋や下戸  

橋は昭和戦前期まで荒寵橋であった19）。   

このはか、菊池市には仮構の通行状態がそのまま橋名となったユラユラ橋があったし、  

江戸時代の子飼（熊本市）では、非出水期には千鳥橘と呼ばれた簡素な仮構が白川の浅瀬  

に架けられたと伝えられている。八代町と植柳村（現在八代市）間に架かる昭和初期の植  

柳橋は、球磨川のJll幅が広いため、橋脚の代わりに小舟を繋いだ舟橋であった 20）。潜り  

橋は現在でも数橘ではあるが、菊池川，緑川，球磨川に残っている。  
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2．2．2 石造アーチ橋梁技術の普及と発展  

（1）石造アーチ橋梁技術の伝来   

沖縄は、かつて独立国家の琉球王国であり、独自の技術や文化が華開いた。この地方で  

は、15世紀中頃に石造アーチ橋が完成しており、中国の影響が見られる石造技術が発達し  

ていた2－） 。石造アーチ技術が九州に伝わるのは、それから約180年後になってからであ  

る。九州はアジア大陸に最も近いため、古くからアジア諸国をはじめとして、海外との結  

びつきが強かった地域である。外来文化の多くはまず九州に伝来し、その後国内に広がっ  

ていった。当時のわが国では最初の石造アーチ橋・長崎眼鏡橋が1634（駄11）年に長崎の中  

島川に架けられた。17世紀の前期から鎖国に入り、日本人の国外渡航や帰国も禁止された。  

ただ、中国とオランダの2国に限っては、長崎港内の出島での貿易が許可されていた。こ  

の鎖国状態は200年以上も続き、この間 日本国内で外国文化・情報に接触できたのは長  

崎が唯一の場所であった。このようなことから、新技術による橋が最初長崎で多く建設さ  

れ、その後九州各地へ広がっていったのは必然的な結果であった。この橋梁技術の伝来経  

路としては、中国からとする説、ポルトガルやオランダの貿易船によるとする説などがあ  

るが、今だ解明されてはいない 22）。   

その後、17世紀末までに長崎では20橋の石造アーチ橋が架けられたが、それを可能とし  

たのは外国貿易で蓄積された国際都市の経済力であった23）。これらの石造橋梁群の工事  

を通じて渡来の新技術は定着し、長崎は九州で約300年間も続いた石造アーチ橋梁技術の  

発祥地となった。九州の各地が木造橋とは異なり多くの橋脚を有しない石造アーチ橋に注  

目し、この橋に関する情報を集め、架橋技術を習得していった。九州の各地が強い関心を  

持った背景としては、次のような地理，気候そして民生面で共通した事情が挙げられる。  

①九州各地は、雨期や台風襲来期には洪水により橋が頻繁に流出し、交通が途絶すること  

が多かった，  

（診九州だけではないが、腐食が早い木造橘の修繕や架替えへの住民の負担が大きかった，  

③石造アーチ橋が普及した時代は戦乱の時代ではなく、しかも、九州は江戸から遠く離れ   

ていたため、架橋に対する軍事的な配慮は大して必要とされなかった。  

そして、これらの技術が走者し、長期にわたって発展を続けることができたのは、以下の  

条件がそろっていたためである。  

①九州には外国文化の流入口である長崎港があり、ここには様々な技術や知識情報に接す   

る機会があり、石橋の架設技術を習得しやすい利点があった，  

②石材の加工や石積みを行う石工技術者が九州にも存在していた，  

③石造アーチに適した材料である凝灰岩は九州の各地で入手することができた，  

④九州では、アーチ支保工の材料となる木材が豊富であった，  

⑤支保工の構築に必要な伝統的な木組みの木造技術は九州にも存在した，   

わが国の江戸期までの石造アーチ橋のほとんどが九州で建設されており、九州における  

その数は約400橋に及んだと言われている 24）。明治に入ると、九州の橋梁技術者によっ  

一11－   



て東京などでも石造アーチ橋が建設され、その技術は本州へも普及していった。九州の石  

造アーチ橋梁技術は地域性の高い独自の文化として、一つの時代を築いた。  

（2）肥後・熊本の石造アーチ橋   

石造アーチ橋梁技術は長崎を経て肥後・熊本に持ち込まれた後、普及しながら洗練され、  

大きな発展を遂げた。これまで、種山（熊本県八代郡東陽村）石工が肥後石工集団の開祖  

として大きく取り上げられてきた。それは、長崎奉行所勤めの藤原林七がオランダ人から  

西洋の科学技術を習得した後、肥後の山里、種山に移り住み、石造アーチ橋を架けたこと  

で、架橋技術が熊本へもたらされたとする説25）によるものである。さらに、この技術は  

一族秘伝として継承されたとする解釈26）が種山石工の偉業と合わさって、肥後における  

石造アーチ橋の建設は特定の技術者集団によって行われたとの感を強くしている。   

熊本県下の石造アーチ橋で最も古い記録があるのは熊本県北部の鹿本郡菊鹿町に架けら  

れた洞口橘である。この橋の建造年は1770年代中頃から1780年前後頃と推定されているが、  

『山鹿郡誌』では架設した石工は益城郡上嶋村出身の仁平としている。さらに、1782（天明  

2）年に阿蘇郡長陽村の黒川眼鏡構（橋場橋）を架けるに際して試作した石橋であり、石工・  

仁平は長崎で石造アーチ橋梁技術を習得したと述べている 27）。仁平の出身地である益城  

郡上嶋村（現：上益城郡嘉島町）は、熊本城築城のために加藤清正に同行してきた穴太石  

工が定住した所といわれている 28）。また、同じ鹿本郡でも南部の植木町には、1802（享和  

2）年に完成した豊岡眼鏡痛が架かっている。手掛けたのは理左衛門はかの玉名地域の石工  

であった  29）。この2桶には共通して、太柄石が取り付けられている。   

鹿児島・甲突川五石橋の架橋に功績を残した岩永三五郎は県の中央部を流れる緑川流域  

で1817（文化14）年に堆亀滝塙（現：砥用町）を架けたが、以後この地域では4，5橋の石造  

アーチ橋を手掛けた。岩永三五郎は種山石工として扱われることが多いが、“石野村（現  

：砥用町）石工”∬石工棟梁八代手永”∬八代郡野津手永（現：竜北町）”の記録がある  

ことから、種山石工ではないとする説30）もある。種山石工による緑川流域での架橋とし  

ては、嘉八によると伝えられる中央町の二俣塙と小延橘（いずれも1820年代〔文政年間〕  

の建造）がある。   

これらの点から、石造アーチ橋の技術は長崎から肥後に導入されると、早い段階から石  

造アーチ橋の施工地伝いに県下各地に広がり、架橋工事を通して石工や大工の技能者も育  

成されていったと推察できる。また、技術が導入された地域も一つとは限らず、幾つかの  

地域から時期も異なって、それぞれ長崎へ赴き、架橋技術を習得してきたとも考えられる。  

このように、石造アーチ橋梁技術は特定の地域に限定された秘伝的なものではなく、レベ  

ルの差はあるものの、県下の各地域に石造アーチの架橋工事を行うことができる技術者が  

存在し、それに必要な技能も育成されたと考える方が自然である。   

肥後の石造アーチ架橋技術は19世紀の中頃になるとさらに発展を続け、幕末までの建設  

数は県内では約180橋を数えた31）。とりわけ緑川流域に多く、この地域は“石橋の宝庫”  

といわれている。この時代の石橋としては、数・規模において他県を圧倒しており、その  

技術の高さを示す代表的な橘が霊台境（1847（弘化4）年完成・図－2．1参照）と連濁棍（1854  
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89．860m  

図－ 2．1 霊台橋（砥用町）の側面図  

（安改元）年完成）である。肥後の橋梁技術者による石造アーチ橋の建設は熊本県下だけに留  

まらず、九州の中部から南部まで及んでおり、鹿児島などの隣県においても数々の名橋が  

誕生した。   

江戸期の肥後・熊本における石造アーチ橋の建設数，架橋技術の飛躍的な発展は九州の  

中でも際立っているが、その理由としては次のような点が考えられる。   

石造アーチ橋の架橋工事を通じて技術・技能や人材が育成され、施工実績の増加ととも  

に技術・技能者層も厚くなっていき、県下各地域に広く存在した。霊台橋や通潤橋のよう  

な大規模な架橋工事には種山，野津，矢部，砥用，甲佐，中山（現：中央町），木倉（現  

：御船町）の各手永から石工が集まり従事したことを記録に見ることができる 32）。   

当時の細川藩は、地域の産業・交通施設の整備は地域住民が主体となって進める藩政の  

方針をとったので、架橋事業が地元住民の手造りで行われるのを認めた。これが地域の主  

体性や独自性の生長を助長する結果となった。細川藩では独白の地域社会制度（手永制度）  

を設けていたが、架橋はその地域の庄屋等の熱意によって計画され、ほとんどが地域自ら  

資金と労力の提供によって進められた。さらには、細川藩は名字帯刀を許す論功行賞的な  

身分取り立てを行って、地域住民の志気高揚を図ったとする見方まである［注‾1］。   

肥後・熊本の石造アーチ橋梁技術は低コスト化を志向した。その過程の中で技術革新の  

素地が作られていき、技術・技能の積み重ねが日本の橋梁史に残るような石造アーチ橋の  

建設へと繋がった。長崎の石造アーチ橋には貿易都市の経済力によって創出された壮麗さ  

が、鹿児島の石造アーチ橋には薩摩藩の威厳を示した豪壮さがあるといわれている 33）。  

これらに対して、熊本の石造アーチ橋の多くは壁石が自然石の乱積で構築されており、高  

欄や橋面の張石等は省略され、装飾性は完全に払拭されている。それは、橋梁技術者が地  

域の資金・労力の負担を考慮して、主要構造部以外ではコストの縮減化を図ったものだと  

いわれている 34）。地域造りに必要な施設を地域が発案し、総力を上げて、自らの負担能  

力の限界と要求する施設の機能レベルとをバランスさせたのである。助成や支援を求めら  
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れない厳しい自己責任の地域経営が自立  

性を促し、自己決定の蓄積によって独自  

の技術が生み出された。  

（3）明治期以降の石造アーチ橋   

肥後・熊本では、19世紀に入り本格化  

した石造アーチ橋建設の最盛期は明治中  

頃まで続いたが、それ以後は、規模は小  

さくなりながらも建設の範囲は県下全域  

に及び、その時代は昭和初期まで達した  

（図－2．2参照）。その間に建設された数  

は現存しているものだけでも、約270橋  

に達すると報告されている 35）。本章の  

写真－ 2．1 釈迦院川に架かる年禰梼  
（中央町）  

2．4節で述べるが、大正期になるとコンクリート橋梁技術の普及が始まり、木造橋や石  

造アーチ橋だけでなく、コンクリート橋の建設も県下各地で始められた。図－2．18と合わ  

せて見れば、この時代は石造橋からコンクリート橋への移行期であったということができ  

る。   

大正後期はコンクリート橋と石造橋が混在しただけでなく、これらの近代的な技術や材  

料（セメント）と伝統的な支保工，石工技術が融合し、この時期に特有のアーチ形状をし  

た石造アーチ橋が出現した。このような橋は大分県内で数多く見られ、橋脚の形態を中心  

橋長（m）  
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図－ 2．2 肥後熊本における石造アーチ橋建設の変遷  
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59．3m  

図－ 2．3 釈迦院川に架かる年禰椿・側面図  

にした石造アーチ橋の時代的変化について岡林らが調査を行い、考察を加えている 36）。  

同様の形態をした橋は熊本県内でも見ることができ、その典型的な橋が緑川の支流・釈迦  

院川に架かる年禰橘（中央町）である（写真－2．1参照，図一2．3参照）。近代橋梁への過渡  

的な形態を示すこの橋は大正末期の1924（旭13）年に完成しており、24m程度の主径間を有  

している。そして、橋梁の形態も従来の肥後の石橋とは異なり、側径間アーチや高橋脚を  

持つ4径聞達続の石造テーチ橋である。壁石は整形された切石が水平積みされており、石  

材間の接着材としてセメントが使用された。この橋は、大正末期に松橋と砥用，矢部方面  

とを結ぶ曾ての松橋往還（現在の国道218号）が県道として整備された際に、架設された。  

また同じ頃、球磨地方でも新しいタイプの石造アーチ橋が建設された。球磨川支流の芋川  

に架かる一勝地桶（球磨村）で、人吉・球磨地方と水俣・芦北地方を連絡する主要道路の  

橋であった。この橋の特徴は扁平なアーチ形状（径間19．3m）と整形切石を水平積みした  

壁石にある。一勝地橋は人吉・球磨地方では最大規模の石造アーチ橋（橋長25．7m，幅員  

5．Om）である。このように、大正後期に建設された石造アーチ橋は、新たに出現し始め  

たコンクリートアーチ橋よりも、規模においてはまだ上回っていた。   

石造アーチ橋梁技術は、わが国が欧米から近代科学技術を導入する以前より存在してい  

た伝承的な技術であり、県内では明治期においても急激な変化を生じることなく石造アー  

チ橋の建設は続けられた。このような変遷をしてきた石造アーチ橋に対しては、一般的に  

行われている明治期以降を“近代”とする時代区分の適用は馴染まない。大分県で大正期  

に建設された石造アーチ橋が代表的な事例として挙げられるように、近代的材料であるセ  

メントの使用によって、大正期以降において石造アーチの構造には明瞭な変化が生じてい  

る 37）。これらの石造アーチ橋はこれまで江戸期～明治期建造の石造アーチ橋と一元的に  

扱われることが多かったが、その変遷については今後多方面からの調査と研究によって明  

らかにされる必要がある。  
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2．3 鉄道敷設と鉄道橋建設の展開  

2．3．1主要幹線の建設  

（1）九州鉄道株式会社の設立   

明治新政府は欧米からの近代技術導入を積極的に推し進めたが、それは国力を増強し西  

欧型経済社会の構築を目指したものであり、製鉄，機械，造船をはじめとした工業力を向  

上させ、産業の近代化を意図したものであった。そのため、大量の原材料，資材，燃料を  

輸送するシステムとしての交通基盤の整備が近代化政策の大きな柱の一つとなり、鉄道網  

の建設は緊急的な重要課題であった。  

1869（明治2）年に政府は鉄道建設の創始を決定し、翌1870（明治3）年から東京・新橋～横浜  

間と大阪～神戸間の鉄道建設工事に着手した 38）。そして、1872（明治5）年の新橋～横浜間  

開通により、日本にも鉄道の時代が到来した。古来、外国文化は九州に入り東進して国内  

に広がっていったが、それに対して文明開花の象徴であった鉄道は西進の道を辿り、鉱業，  

セメント，紡織業等の官業による殖産興業とともに、近代国家へ発展する原動力とするた  

め、国家直営による鉄道事業を目指した。   

鉄道網の整備は国家プロジェクトとして継続的かつ計画的に進められ、その建設を通じ  

て橋梁やトンネル等の欧米から導入された近代土木技術を全国へ伝播させ、その啓蒙、普  

及に大いに寄与した。また、鉄道敷設工事を進める過程で請負業のシステムを確立し、建  

設業の育成を図った 39）。明治期にわが国が鉄道のみならず多くの分野で、短期間に欧米  

の技術を導入し、近代化を進めることができたのは、それまでに蓄積し、育成されていた  

伝統技術と教育システムの存在が大きかった。   

当初、明治政府は鉄道建設に関しては幹線官設主義の方針を採っていたが、国家財政事  

情と地方各地からの鉄道建設請願により、民設民営鉄道許可の方針を打ち出した40）。こ  

のため、九州でも福岡県を中心とした民設民営鉄道の動きが本格化した。そして、政府と  

九州4県の思惑が以下の点で一致し、九州の民間資本による鉄道建設が認められた。  

① 九州は近代化を推し進め、地方の経済活動を活発化させるためには、地方の資本を投  

資してでも鉄道敷設が緊急・不可欠なものと考えた。  

② 国防計画上から鉄道建設を必要としていた政府は財政力が十分でなかったため、北部  

九州の炭鉱経営で蓄積された民間資金力を利用した。  

1888（明治21）年6月に、福岡，熊本，佐賀，長崎4県の有志による九州鉄道株式会社が設  

立され、初代社長にはアメリカ領事時代に鉄道社会学を研究した経歴を持っ農商務省商務  

局長の高橋新吉が就任した4‖。また、九州鉄道の顧問技師として、プロシア国有鉄道の  

鉄道技師ヘルマン・ルムシュッテル（Hermann Rumsh6ttel）を招僻した。このため、官設鉄  

道ではない九州鉄道の建設はドイツ人ルムシュッテルの指導によるドイツ式鉄道として進  

められ、軌条はドルトムント・ウニオン製鉄会社、橋梁はハーコート社の製品が多く採用  

された。最初の着工区間は福岡県内の福岡～久留米間（1888（明治21）年9月）であった。熊  
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本県内へは久留米（現在の福岡県久留米市）から南下し、熊本市を経由して、宇土でそれ  

ぞれ終点となる三角（現在の宇土郡三角町）と八代に分岐する鉄道線路が計画された。  

（2）民設民営・九州鉄道八代線（現鹿児島本線）  

a）県北～熊本間  

i）県土最初の鉄道敷設   

熊本県内での最初の鉄道建設は、有明海沿いの荒尾～長洲～高瀬（現在の玉名市）間の  

県北から始まった。この区間は、九州鉄道発起人が明治政府への鉄道敷設免許申請書に添  

付した「工区工費工事期限一覧表」の第4工区に当たる久留米～高瀬間54．9kmの一部であ  

り、1891（明治24）年4月に開通した。この工区を施工した主な請負業者の中には熊本土木会  

社があった 42）。県内において、建設工事が本格的に展開したのは第6工区の高瀬～熊本  

間28．Okmであり、菊池川のはか、中小の河川には多くの近代鉄製橋梁が架けられた。この  

工事を通じて、熊本県下にも近代技術による橋梁が出現した。この区間は1891（明治24）年7  

月に開通し、これによって門司～熊本間の195．4kmにおよぶ陸上交通機関が整備された。   

熊本市の北西部に池田駅（後に上熊本駅）、南西部の春日村に当時春日駅と通称された  

熊本駅が開設され、それぞれの駅は新たな陸の玄関口となった。この頃に整備され始めた  

熊本の近代的な諸施設の中でも、鉄道は近代都市の建設を進めていく上で最も必要な基盤  

施設の一 つであり、その閑適は熊本の近代化を大きく前進させた。そして、鉄道の開業と  

ともに人の動きや物流も活発化し、熊本駅周辺には関連施設が建設され始めた。このため、  

土地ブームが起こり、地価の高騰を産んだ。1893（明治26）年には駅前に近代的な紡績工場も  

出現するなど、鉄道は近代都市建設へ向けて弾みをかけた 43）。  

猛）ボーストリングトラス墳   

高瀬～熊本間では、菊池，熊本の2つの平野を流れる繁板木川，菊池川，井芹川等を渡  

るための鉄製橋梁が架けられたが、鉄製でも鋼を使用したといわれている 44）。九州鉄道  

では支間規模に応じて数種類のポニー形式ボーストリング・トラス（ドイツ・ハーコート  

社製）を標準化し（図－2．4参照）、架橋工事を円滑に進めた。当時ドイツ国内ではリベッ  

ト結合が一般化していたが、このトラス橋はプレハブ・ユニット化され、組み立てが簡単  

12＠2625＝31500  

図－ 2．4 九州鉄道で多用されたポーストリング・トラスのスケルトン  

（ 出典：参考文献 45））  
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写真一 2．2 高瀬川橋梁のポーストリング  写真－ 2．3 高瀬川橋梁の下部構造  

トラス（出典：参考文献 46））  

にできるピン結合とした輸出用橋架であった。このため、現場での各部材の接合は全てピ  

ンあるいはボルト・ナットで行い、熟練したリベット工を要せずに短期間での桁の組み立  

て、架設が可能であった。県下では、支間47．25mのプラットタイプと支間31．85mのワー  

レンタイプが用いられた45）。下弦材にはフラット・バーとアイ・バーの2種類があった  

が、義一2．1のとおり1891（明治24）年に開通した高瀬～熊本間で昼前者が採用されたが、1894  

（柵27）年以降の開通となった熊本以南では後者に変わった。   

菊池川に架けられた高瀬川橋梁は九州鉄道で架けられた橋梁の中では県内最長の規模で  

あった（写真－2．2参照）。全長319．6mのこの橋には、支間47．25mと31．85mタイプの  

ボーストリング・トラスがそれぞれ4連使われ45）、当時の工事費として75，972円を費や  

した47）。下部構造は全て直接基礎で、躯体は煉瓦積み構造であった。現在でも鹿児島本  

線下り線の橋脚として使われている（写真一2．3参照）。ボーストリング・トラスは高瀬川  

橋梁のほか、繁根木川橋梁、第4井芹川橋梁（写真－2．4参照）でも採用されたが、これら  

は31．85mタイプの単径間橋梁であった45）。このはか、木葉川、井芹川等の中小河川で  

は上路式鋲桁が架設された。  
匹叩r繋慨卿㌻′‾” 川】   ‘Vlr T“  ｝－  

bう熊本～八代間   

熊本を起点とした第7工区は当初は三  

角に終点を予定したが、その後八代へ変  

更されて熊本～八代問が第7工区となっ  

た。熊本～宇土間はルートを旧国道敷に  

選定して、工事が進められた。この区間  

には白川，加勢川，緑川，浜戸Jttの4河  

川があり、ここでもハーコート社製のボ  

ーストリング・トラス橋が架設された（  

表一2．1参照）。しかし、当時は経済恐慌  

が起こり、その影響をまともに受けた九  

写真－ 2．4 第四井芹川橋梁（左側の橋梁）  
（出典：参考文献 48））  
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蓑－ 2．1 ハーコート社製のピン結合によるポニー形式ボーストリング・トラス  

（参考文献 45）から抜粋・作製）  

下弦材形式  支間島別タイ プと連数  開  通  年  

［撤 去 年］  
橋 梁 名  

繁板木川橋梁  1891（明治24）年  

［1916（大正5）年頃］   

高瀬川楕果  1891（明治24）年  
［1916（大正5）年頃】   

弄4井芹川橋梁  1891（明治24）年  
［1915（大正4）年頃］   

白 川 橋 梁  1894（明治27）年  
［1920（大正9）年頃］   

加勢川橋梁  1895（明治28）年  
［1919（大正8）年頃］   

緑 川 橋 梁  1895（明治28）年  
［1921（大正10）年頃］   

坂戸川構梁  1895（明治28）年  
［1919（大正8）年頃］   

氷 川 橋 梁  1896（明治29）年  
［1921（大正10）年頃］  

フラット・バー形式  プラット・31．85m・1連  

フラット・バー形式  ワーレン・47．25m・4連， プラット31．85m・4連  

フラット・バー形式  

アイ・バー形式  

プラット・31．85m・1連  

プラット31．85m・4連  

アイ・パー形式  ワーレン・47．25m・1連， プラット・31．85m・2連  

アイ・バー形式  ワーレン・47．25m・1連， プラット・31．85m・1連  

アイ・パー形式  ワーレン・47．25m・1連  

アイ・バー形式  プラット・31．85m・1連  

州鉄道は資金面で危機に陥っていた。また、宇土以南は河川が多く、架橋工事に工費と工  

期を要したため、次のように短区間ごとの部分的な開通を繰り返しながら、八代まで到達  

した 49）。  

・熊本～川尻間（4．9km）：1894（明治27）年8月11日開通  

・川尻～松橋間（10．4km）：1895（明治28）年1月28日開通  

・松橋～八代間（20．1km）：1896（明治29）年11月21日開通   

松橋（現在の下益城郡松橋町）～八代間は平野部であり、主たる構造物としては氷川橘  

実の1橋であった。この橘も九州鉄道の標準タイプ橋梁であったボーストリング・トラス  

橋であった。熊本～八代間では、これらトラスのはかに砂川橋梁が桁橋で架設された。   

図－2．5には、県下で架設された九州鉄道のボーストリング・トラス橋の位置を示す。  

（3）官設鉄道 鹿児島線50・51）  

a）官設線への編入   

鹿児島市から熊本県の球磨郡を経て、松橋に至る鉄道建設の機運は、九州鉄道会社発起  

への動きが始まりかけた時期に見られたものの、その後急激な盛り上がりにはならなかっ  

た。1892（明治25）年公布の鉄道敷設法でもこの区間は予定線に編入されたものの、着工線か  

らは除外された。しかし、1893（明治26）年の帝国議会で、軍事上の観点から八代～鹿児島間  

の鉄道を官設で行うことが決定され、1894（明治27）年の鉄道敷設法改正によって鉄道作業局  

が施行する官設の着工線に編入された。熊本以南の線路調査が1896（明治29）年まで実施され  
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図－ 2．5 九州鉄道のボーストリング・トラス橋架橋位置図  

たが、海岸線沿いの鉄道線を危惧する軍部の意向が反映されて、比較案3線の中から人吉  

～吉松（鹿児島県）を経由するルートが選定された。当時は兵員・軍事物資の輸送の安全  

性が路線を決定する上で重要視されており、鉄道建設は近代化を目指す社会基盤の整備で  

あると同時に、軍事・国防上からも不可欠のものであった。  

b）八代～人吉間（現肥薩綜）  

i）鉄道工事の概要   

八代～人吉間の51．8km区間は球磨川沿岸の急峻な山腹を縫って走る難工事となり、トン  

ネルが23ヵ所、橋梁は球磨川本川に2橘と支ノーlに23橋が架けられ、合わせて25橋が施工さ  

れた。この区間は1901（明治34）年1月に八代方面（八代～坂本間）から着工されたが、途中  

では厳しい地形や地質に遭遇し、また日露戦争による1年の工事中断を伴いながらも、7  

年5ケ月を費やして1908（明朗1）年6月に開通した。  

i）球磨川の架橘   

官設鉄道の建設では、明治20年代まではポーナル（C．A．Y Povnall）をはじめとするイギ  

リス人技術者の設計＿・指導によるイギリス式の橋梁（作錬式，作30年式の鋲桁）が主に架  

設された。明治30年頃になると機関車荷重の増大に伴い、新たな荷重規格での設計が必要  

になった。このため、1898（明治31）年にはアメリカからクーパー（T．Cooper）、シュナイダー  
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盛  

写真一 2．5 第一球磨川橋梁 （出典：参考文献 52），撮影：小西純一）  
（坂本村）   

（C．C．Schneider）両技師を招蒋して、新型橋梁の設計に着手した。この新型トラスがクー  

パー型ピントラスで、以後の官設鉄道橋梁はアメリカ式橋梁の導入へと移行していった。  

1902（明治35）年には、アメリカ・ペンコイド社の標準桁に準じて杉文三技師が設計した鍋飯  

桁が「作35年式」として標準桁化されたが、これが日本人による最初の定規桁（標準設計  

桁）といわれている53）。鉄道橋では早い時期から、鋲桁の設計を効率的に進めていくた  

め、「作錬式（鉄道作業局錬鉄式）」「作30年式」のような標準設計桁が制定されていた。   

九州の北部は九州鉄道を中心とした私設鉄道であり、ドイツ式の鉄道建設が進められた  

が、これに対して南部は官設鉄道であったため、ドイツ式ではなく官鉄の従来方式を踏襲  

して、当時はアメリカ製の橋梁が採用・購入された。  

・第一・第二球磨川橋梁：   

第一球磨川橋梁（坂本村）は5径間の橋梁であるが、2径問は1906年製のトランケート  

（Trancated）型ピントラスで、残る3径間は明治35年式（作業局型「作35年式」）の銅鉱  

桁である（写真－2．5参照および図－2．6参照）。トラス部には『1906AHERICAN BRIDGE  

CO NE甘YORK U．S．A』の刻印を見ることができる 54）。第二球磨川橋梁（球磨村）も同  

様の構造をした4径間橋梁であり、ピントラス、鋲桁ともに2連ずつである（写真－2．6参  

照）。2橋の諸元については、表－2．2に示す。下部構造は橋台が煉瓦構造、橋脚が右横構  
【…●‾’‥‾‥’  

造であり、基礎はともに直持基礎である。  

2橋とも工事は直轄施工で行われた。   

ピン・トラスのピン結合部にはガタが  

来やすいため、その後は幹線の鉄道橋穿  

から姿を消していった。この2橋はこれ  

までにアイバーの弛緩が見られたため各  

種の対策や検査を実施しながらも、現在  

なお供用されている54）。  

・万江川第一支流橋梁：   

万江川第一支流橋梁は上格式鋼鋲桁7  写真－ 2．6 第二球磨川橋梁（球磨村）  
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連で構成され、橋長は93．29mである。  

建設当時のものとしては「作35年式」  

の桁4連と右横構造の橋脚2基が残っ  

ている。  

c）人吉～吉松間（現肥薩線）   

人吉～吉松間の34．1km区間は、熊本・  

鹿児島県境の山岳地を越える鹿児島線  

随一の難所であったが、1909（明治42）年  

11月に開通した。この区間は厳しい急  

勾配であり、矢岳付近では大畑駅のス  

イッチバック，日本最初の半径300～  

400mのループ線，そして大湧水との  

苦闘が続いた矢岳トンネル（2，095m）  

と、難工事の連続であった。この矢岳  

越えの工事では鉄道院の威信をかけた  

建設技術の粋が尽くされた。矢岳トン  

ネルの完成をもって鹿児島線の開通と  

義一 2．2  球磨川に架けられた  
アメリカ式ビン結合トラス橋  
（出典：参考文献 52）より作製）  

秀一球磨川橋梁   第二球磨川橋梁  

横 長  

開通年   

主要径間   

構 造   

179．49m   

1908（明治41）年  

単線下路  

曲弦プラットトラス  

（ピン結合・斜角60度）  

62．70m  

2連  

単線上格式鋼板桁   

（作35年式）  

25．37m  

2連  

205．28m   

1908（明治41）年  

単線下路  

曲弦プラットトラス  

（ビン結合・斜角60度）  

62．70m  

2連  

単線上格式銅板桁   

（作35年式）  

25．37m  

3連  

支間島  

連 数   

個径間   

構 造  

支間長  

連 数  

なった。ここに、九州鉄道と南の官設鉄道とが一本の線路で結ばれ、門司～鹿児島間の南  

北を結ぶ九州の縦貫線が成立した。また、関門航路や青函航路を通じて、本州や北海道と  

の日本縦貫鉄道が成立したことも意味した。同様のことが、その86年後にも再現され、九  

州縦貫自動車道・加久藤トンネルの開通によって青森～鹿児島間の高速道路が一本につな  

がった。   

人吉～吉松間の建設において、最大の架橋は第三球磨川橋梁であった。  

Gd‥25・3了m Gd‥25・3了m Gd‥25・3了m  Tt：62．了Om  Tt：62．TOm  
一一   L  し  

方   鹿  

t  駐簑 l■、9蒜ニー宗＝1蒜6コ  

諒  

図－  2．6 現・肥薩線 第一球磨川椿梁 一般図 （出典：参考文献 55））  
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・第三球磨川橋梁：   

第三球磨川橋梁も径間，連数ともに第一，第二球磨川橋梁と同じのピントラスであった。  

この橋梁も施工は鉄道院建設事務所の直轄で行われ、1909（明治42）年に竣工した。当初、橋  

脚は右横構造として建設されたが、昭和50年代初めにコンクリートで巻き立てられて補強  

された。中央の橋脚3基の基礎形式は井筒基礎が採用された。他は直接基礎である。現在  

の橋梁は橘長195．15mであり、2連の下路ワーレントラス（支間長62．4m）と3連の上路  

式鋼鋲桁（支間長22．3m）で構成されている。  

d）鉄道の国有化  

1892（明治25）年に「鉄道国有論」・を受けた鉄道敷設法が制定され、鉄道の建設・運営に対  

する政府の主導権強化が図られたが、さらに1906（明治39）年には鉄道の建設・経営を一貢政  

策として進めていくための鉄道国有法が公布され、これによって全国各地で私設鉄道の買  

収が始まった。九州鉄道は翌年の1907（明治40）年に買収されて国有となり、それまでの九州  

鉄道線はまとめて九州線と呼称されることになった。   

さらに、1908（明治41）年には線路名称の制定により主要幹線は本線とされたため、門司～  

人吉問を人吉本線、宇土～三角問を三角線、そして鹿児島～吉松間を鹿児島線と称した。  

1909（明治42）年に門司～鹿児島間が全通した後は、人吉本線は鹿児島本線と改称された。  

2．3．2 横断線の建設  

（1）軽便鉄道法と民営地方鉄道56）   

明治期の私設鉄道に関する法律としては、1887（明治20）年の私設鉄道条例、その後は1900  

（8胎33）年の私設鉄道法があった。これらは幹線クラスの大鉄道を対象としており、国の認  

可、監督は厳しいものであった。明治30年代になって鉄道国有化の動きが強まり、1906（明  

治39）年の鉄道国有法公布により私設鉄道の大部分が国有鉄道となり、残ったもののはとん  

どは単なる地方線の小鉄道であった。このため、大鉄道に重点を置いた私設鉄道法は実情  

にそぐわなくなり、手続を簡略化し補助金交付を盛り込んだ軽便鉄道法が制定されて1910  

（明治43）年に公布された。この軽便鉄道法は、当時の鉄道敷設法の第2条予定線から第7条  

の着工線へ編入されない地方線の計画に息を吹き込むことになった。また、地方の民間資  

本を結集させ、民営の地方鉄道の設立を促すことにもなった。本位鉄道よりも一段格下に  

扱われた軽便鉄道であったが、鉄道が陸上交通の根幹であった時代においては、地域開発  

に直結する鉄道の普及、拡充に大きな役割を果たした。九州、特に福岡県では1900（明治33）  

年から1910（明治43）年にかけて、集中的に小さな私鉄が誕生し、地方の輸送を担った。   

熊本県内でも、明治20年代の終わり頃から鉄道会社設立の動きが見られたが、資金不足  

のために着工までには至らなかった。明治後期に全国的な民営鉄道の建設ブームが到来し  

た中で、明治40年代初めになって熊本市内の軽便鉄道が開業した。その後、熊本市近郊お  

よび周辺地域とを連絡する軽便鉄道や軌道が建設され、開業していった 57）。これらにつ  

いては表－2．3に示す。  
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表－ 2．3 民設・民営鉄道会社設立への動き  

（出典：参考文献 5了）より作製）  

i） 東 肥 鉄 道 会 社‥   

止） 百 貫 鉄 道 会 社：   

血） 熊本軽便鉄道会社：   

Ⅳ） 大日本軌道会社熊本支社：   

▼） 菊 池 軌 道 会 社：   

扇） 熊本軌道株式会社＝   

鵬） 御 船 鉄 道 会 社：   

憺） 鹿 本 鉄 道 会 社：   

ix） 東 肥 鉄 道 会 社：  

熊本～大津間鉄道開設のため1895（明治28）年に設立、未着手のまま1900（明治  
33）年に解散．  

熊本駅～有責右問開設のため1896（明治29）年に設立、未竣工のまま1905（明治  

38）年に解散．  

熊本市街地線開設のため1907（明治40）年に設立、1908（明治41）年にか）へ合  

併吸収．  
旧二本木町～大津間鉄道開設のため1908（明治箋1）年設立、開業．   

隈府～上熊本駅間開設のため1908（明治41）年に設立、開業後北千畑町まで延伸．   

熊本駅～青首石開閉設のため1911（明治44）年に設立、開業後田崎～高塵門間も  
延伸．  

春竹駅～御船開閉設のため1912（明治45）年に設立、開業後砥用間まで延伸．   

植木駅～山鹿間開設のため1915（大正4）年に設立、開業．   

福岡県矢部川駅～南関開閉設のため1915（大正4）年に設立、開業．   

地方の資本を結集したこれらの民設・民営鉄道会社の経営基盤は弱体ではあったが、設  

立に向けた動きには主体性を持つ地方の気概と活力が表れていた。そして、大正から昭和  

戦前期にかけて地域の大量輸送機閲として、地域社会に貢献した。また、熊本市内では大  

正期末の市電事業へとつながっていった。  

（2）豊肥本線5＄）  

a）九州横断線   

熊本～大分間の鉄道路線は1892（明治25）年公布の旧鉄道敷設法第2条の予定線に取り上げ  

られが、その後は着工線に昇格されることなく、1918（旭7）年には削除された。その間、  

熊本や大分では民間鉄道会社が設立され、私設鉄道の建設を進める動きが出たが、資金の  

確保が続かずに着工までには至らなかった。1910（明治43）年に軽便鉄道法が公布されたこと  

により、本位鉄道よりも一段格下となる鉄道レベルでの整備に切り替えて建設工事に着手  

し、順次路線を伸ばしていった。その後、阿蘇の外輪山を越えて東西を連絡する九州中部  

の横断線に成長し、豊肥本線に格上げされた。  

b）宮地軽便線   

鉄道院は軽便鉄道法による熊本～宮地（現在の阿蘇郡一宮町）間の建設を決定し、その  

監理のため1912（晰45）年4月熊本に建設部派出所を設置した。当初は大分建設事務所長が  

派出所長を兼務していたが、1913（大正2）年に派出所は廃止されて大分建設事務所の主管と  

なった。さらに、1914（通3）年には担当が鹿児島建設事務所に移った。宮地軽便線は1914  

（大正3）年6月に熊本～大津（現在の菊池郡大津町）間が開通し、1916（大正5）年11月には大  

津～立野（現在の阿蘇郡長陽村）間も開通した。その後、立野～宮地間が1918（大正7）年1  

月に開通したことで、熊本～宮地間53．02km区間が完成し、1922（大正11）年9月には宮地線  

と改称された。   

立野のスイッチバックを含むこの区間の主要構造物としては、25の橋梁と延長210mの  
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義一 2．4 宮地軽便線の橋梁 （出典：参考文献 58）より作製）  

橋 梁 名  乗 横 地  横 長  形  式  閑 通 年  

昇一 白 川 橋梁   熊 本 市  122．12m   

葦 二 白 川 橋 梁   熊 本 市  71．7m   

割 淀 川 橋 梁   大 津 町  63 m   

比丘尼谷川橋梁  大津町～長陽村  71 m   

黒 川 橋 梁   長 陽 村  82．6m  

上格式鋼鉄桁   

上格式鋼板桁   

上路式銅板桁   

上路式綱鋲桁   

上路式鋼板桁  

1914（大正3）年   

1914（大正3）年   

1916（大正5）年   

1916（大正5）年   

1918（大正7）年  

立野トンネルがあった。橋梁の総延長は659．7mで、主な橋梁は表－2．4に示すとおり、全  

てが上路式鋼鉄桁橋であった。この時期には鉄筋コンクリート技術の普及が始っており、  

RC構造の橋脚が建設された。比丘尼谷川橋梁のように、当時としては高い部類に入るコ  

ンクリート橋脚も登場した。架設された桁は1909（明治42）年，達第680号で公布された標準  

設計鋼鉄桁の明治42年式（達680号）が大多数を占めているが、これらは新桁を使用した  

ものか、あるいは上級線区の橋梁で架設されていた古桁を転用したものか、明らかになっ  

ていない 59）。  

c）豊 肥 線   

豊肥線・犬飼（大分県）～宮地間72．1kmの建設は大分建設事務所の所管で、1917（大正6）  

年に大分県犬飼方面から着手された。熊本県内の阿蘇外輪山とカルデラ内壁斜面では、坂  

の上トンネル，頗成就トンネル等の難工事が連続した。架設された橋梁は大きな河川がな  

いため、最大でも橘長40m程度の上路式鋲桁であった。1928（帆3）年12月に大分県の玉来  

と熊本県の宮地間が開通したことで熊本～大分間148kmが全通し、豊肥本線と改称された。  

（3）八代～鹿児島間海岸線（現・鹿児島本線）60）  

a）肥薩線の建設  

1892（明治25）年の鉄道敷設法公布後に実施された全国鉄道線路調査の結果、国防上の観点  

から採択されなかった海岸線は、1910（明治43）年の鉄道敷設法改正によって、鹿児島～川内  

（現在の鹿児島県川内市）間49．04kmの区間が同法第7条の着工線・川内線となり、鹿児  

島建設事務所の所管で1912（大正元）年から着工され、1914（大正3）年に開通した。   

これに対して、第2条の予定線どまりであった八代～川内間は1918（規7）年の法改正に  

よって着工線へ編入され、宵崎建設事務所の監理で1919（旭8）年から工事が開始された。  

この116．9kmの建設線は肥薩線と呼ばれ、水俣までの工事は川内方から進められた。   

一方、八代方からの工事は1921（旭10）年4月から開始されたが、この区間は急峻な山塊  

が海岸まで迫る絶壁地形と複雑な地質に遭遇することが多く、難工事が続いた。このため  

肥薩線最長となる佐敷トンネル（1，500m）や津奈木トンネル（1，347m）をはじめとし  

たトンネル工事が多い区間であった。また、日奈久（現在・八代市）から八代までの区間  

は、途中球磨川を渡るために長大橋梁の架設が行われた。  
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1927（駒2）年10月に湯浦（現在の葦北  

郡芦北町）～水俣問が開通し、肥薩線は  

全通した。これは、既に開通していた川  

内線を合わせた海岸線166．2km間の全通  

でもあった。肥薩・Jlt内両線が鹿児島本  

線となって、従来の鹿児島本線であった  

八代～人吉～隼人間の方が肥薩線へと改  

称された。  

b）肥薩線における架橋工事  

i）球磨川橋梁：   

日奈久～八代間の建設工事で、球磨川  

写真－ 2．了 球磨川橋梁（八代市）  

に架設された球磨川橋梁は1923（姫12）年に完成した。17径聞から成り、橋長528．37mは現  

在でも県下最長である（写真－2．7参照）。主要径間部は支問62．4mの下路式曲弦ワーレン  

トラス4連で構成されており、斜角左了0度が付いている。側径間のうち、10連は支間22．  

25mの大正8年式（達540号式）上路式鋼鋲桁であり、終点側・肥後高田方の最終径間に  

架かる1連は支間16．Omのメートル式桁で、1963（帆38）年に架け香えらたものである。八  

代方の第1径問は支間3．43mの転圧Ⅰ形桁であり、第2径問は跨道区間で桁下高さの制約  

のために下路式鋼鋲桁となっている。この桁は支間長22．22mの大正6年式（連16号式）  

標準桁である61）（図－2．7参照）。   

この橋梁が架設された大正後期頓には、下部構造の材料は煉瓦からコンクリートに移り  

変わっており、この球磨川橋梁の下部構造物はいずれもコンクリート構造であった。低水  

敷部の橋脚基礎4基はコンクリート造井筒基礎であり、他の橋脚は直接基礎である。  

温）その他の上格式鋼鉄桁：   

このほかに、二見川橋梁，田浦川橋梁，佐敷川橋梁，湯浦川橋梁，水俣川橋架，湯出川  

橋梁などの橋梁が架設されたが、支間長15mもしくは2径間以上のものだけでも約20橋あ  

った。これらの上路式鋼鉄桁は大正8年式達540号型が大部分を占めていた。中でも、水、  

垂狸卓万   
R・L  

門司港方   

R・「■  

図－ 2．丁 現・鹿児島本線・球磨川橋梁 側面図 （出典：参考文献62））  
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俣川橋梁は橋長123mの長大橋梁で、19皇7（柵2）年に完成した。  

（4）鉄道橋の転用・補強・改造63）  

a）ボーストリング・トラス橋の架け香え   

大正時代に入り、鉄道網の整備とともに輸送量も増加し、官設鉄道の荷重規格は増大し  

ていった。鹿児島本線でも機関車の大型化に伴って、1917（大正6）年頃から旧九州鉄道が敷  

設した軌条の垂軌条化（30㌔（60ポンド）化）が始まり、九州鉄道時代に建設された橋梁の架  

け替えも進められた。特に、トラス桶は小型機関車相当の荷重に対して設計されたもので  

あったから、明治後期になってからの輸送量の伸びと機関車の大型化によって、たちまち  

低規格桁になってしまった。これらの桁が撤去されたのは材質的な寿命ではなく、強度の  

不足であったため、撤去後にスクラップにされることは稀で、大多数が中小私鉄や跨線桶、  

道路橋などへ転用された。県内でのこれらの更新は、熊本以北では1915（大正4）年～1916（大  

正5）年頃に、熊本以南では1919（大正8）年～1921（大正10）年頃に架け香えが行われた。   

菊池川に架かる高瀬川橋梁（玉名市）では、1916（大正5）年にそれまでのボーストリング・  

トラス橋から下路式プラット・トラス桶への架け替えが実施された。新しいトラスは支間  

島46．68mが4連、31．39mが1連、および32．98mのものが2連で構成されていた（図  

－2．8参照，写真－2．3参照）。しかし、下部構造は九州鉄道建設時の煉瓦構造がそのまま使  

用され、拡幅された。   

加勢川橋梁（熊本市）でも、1895（明治28）年に建設された3連のボーストリング・トラス  

橋が1921（大正10）年に同連数のリベット結合（鋲結）プラット・トラス橋に架け替えられた。  

この橋梁においても、下部構造物4基は従来の煉瓦造のものがそのまま使用された。その  

後、1968（帆43）年には河川改修のため、起点方に1径間が下格式鋼鋲桁で拡張されて、橋  

長は118mとなった。現在でも上り線の橋梁として使用されている。   

緑川橋梁（富合町）も1921（旭10）年頃に現在のプラット・トラス橋に架け替えられたが、  

さらに1933（昭和8）年頃の緑川改修に関連して、右岸側へ1径問および左岸側へ5径間拡張  

され、橋長79．66mの2径聞から橋長222．15mの8径問になった。緑川橋梁でも、既設の  

橋脚1基はそのまま使用され、橋台2基は橋脚に改築されたた。この昭和初期の改築工事  

は1935（昭和10）年に完了した。   

このはかのボーストリング・トラス積も、はぼ同じ時期に架け香えのため撤去されたと  

考えられる。これらの撤去されたボーストリング・トラス橋の転用先や転用用途について  

は明らかになっていない。なお、白川橋栗（熊本市）は1960（昭和35）年～1963（昭和38）年にか  

門司港方   煉瓦造り  鹿児島方   

図一  2．8 高瀬川橋梁〔大正期架設〕（出典：参考文献 64））  
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表－ 2．5 鹿本鉄道・菊池川橋梁の諸元  
（出典‥参考文献65）より作製）  

けての複線化工事で上下線ともに架け替え  

られており、現在の橋梁は昭和戦後建造の  

橋梁である。  

b）鹿本鉄道・菊池川橋梁65）   

九州鉄道会社は1890（柵23）年に福岡県・  

筑後川（当時は千歳川）架橋のために九州  

最初の鉄道トラスを建設した（写真一2．8参  

照）。この橋梁はドイツのドルトムント・  

ウニオン社製でドイツ人技師ルムシエッチ  

ルの指導のもとで架橋工事が進められた。  

構造形式は格点がピン結合されたプラット  

トラス（側径間はポニータイプ）であり、  

床組と下弦材の取付方法に特徴があった。  

橋梁名：  菊 池 川 梼 梁   

架橋地：  鹿本郡鹿本町分田 ～ 山鹿市   

渡河川：  菊 池 川   

礪 長：  横 長 128 m   

構 造：単線ポニータイプ・プラットトラス（ビン籍合）   

支 間：  支間長32．00m・4連   

完成年：1890（明治23）年製作・完成（千歳川橋梁）   

製造杜： ドイツ ドルトムント・ウニオン社製作   

転用年：   1920（大正9）年転用・架設  

その後、官設鉄道となるが、機関車の大型化に伴い強度不足となって、材質的な寿命を残  
しながら1914（規3）年に撤去された。   

鹿本鉄道は地域資本の出資で設立された民設民営鉄道で、途中大河川の菊池川に架橋が  

必要であった。ここに九州鉄道の千歳川橋梁のトラスの一部が転用されることになった。  

支間長47．3mと32．Omの2タイプのうちの後者の4連分が地方鉄道の橋梁として再建され、  

1920（塩9）年に完成した（表－2．5参照）。この〝分田鉄桶”【針2】とも呼ばれた鉄道橋が  

菊池川橋梁（山鹿市～鹿本町）であり、この転用による架橋で資金が乏しい鹿本鉄道の建  
設費用が節減でき、2年後の1923（通12）年には全線の開業を達成することができた。  

c）三角線の補強桁66）   

当初九州を南北に縦断する九州鉄道の終点として計画された三角線は、終点を八代とす  
る路線の変更や資金難を経ながらも、1899（柵32）年に建設工事を終えて同年12月に開通し  

た。この鉄道線は大きな河川を渡らないため、架けられた橋梁も小規模で支間長は9m程  

度であった。上部構造にはドイツ・ハーコート社製造の上路式鋲桁が採用され、下部構造   

写真－ 2．8 九州鉄道・千歳川橋梁（ドイツ製輸入橋梁）  

く出典：参考文献65） r筑後川橋梁鉄桁架換工事写真帖j所載）  
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は煉瓦造であった。   

三角線でも大正期末（1925（大正14）年頃）  

には、機関車の大型化（D50級）に対応  

する必要が生じたため、九州鉄道が敷設  

した軌条はγメリカ・カーネギー社製に  

交換された。・しかし、強度不足桁への対  

応については、関東大震災後の復興中で  

あった当時の経済事情から、新桁への架  

け替えが行えるような状況にはなく、在  

来桁の補強による強度の向上を図った。  

その一つの方法がフィンクバーを用いた  

フィンク補強桁である。石打ダム駅～披  

顔  

写真－ 2．9 三角線・第四波多川橋梁  

フィンク補強桁（三角町）  
（出典：参考文献 67））  

多浦駅間に架設されている第四汝多川橋梁（三角町）は1899（聡32）年完成当時の桁であり、  

現在ではほとんど見ることができなくなった数少ないフィンク補強桁である（写真－2．9参  

照）。  

d）豊肥本線の転用・改造橋梁   

豊肥本線の竜田口駅（熊本市）付近に架かる第二白川橋梁は、それまでの橋梁が1953（昭  

和28）年の白川水害で流失したため、現在のトラス橋に架け替えられたものである（写真一  

2．10参照）。この橋長72m（支間島62．4m）の単線下路式プラット・トラス橋は、1913（大  

正2）年に製作された大阪城東線の渡川橋梁を転用して、1954（昭和29）年に災害後の復旧のた  

め架設された68）。   

熊本市内の新水前寺駅付近で、熊本市電および県道上に架かる水前寺禦遺構は県内の鉄  

道橋では唯一のゲルバー桁といわれている 69）。この架遺構は1960（柵35）年に現在の橋長  

37．9mの3径間へ拡張されたが、その際 20m程度の下路式桁橋をゲルバー構造に改造し  

たもので、橋脚はピボット支承の鋼製柱脚とされた（写真－2．11参照）。   

以上のように、機関車の大型化に伴い幹線鉄道では施設の更新が進められた。橋梁の材  

写真－2．11 新水前寺駅近くの  

豊肥本線・水前寺架道椿  

写真－2．10 竜田口駅付近に架かる  

豊肥本線・第二白川橋梁  
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料である鋼材がまだ高価であった時代であり、幹線整備の初期に架けられた鉄道橋は支線  

である地方線や民営鉄道の橋梁、道路橋へ転用されていった。現在の道路橋では、鉄道橘  

とは異なる事情もあり、このようなケースははとんどなく、旧橋は廃棄されるのが一般的  

である。国内で建設された初期の鉄道橋は、当時の社会・経済や国家財政の事情により、  

‘‘移築”という手段で結果的に保存が行われた。しかし、それは施設としての橋梁機能の  

活用が目的であって、歴史文化的な資産価値を意識して保存されたものではなかった。  

2．3．3 熊本建設事務所による地方支線の建設  

（1）鉄道省熊本建設事務所   

九州での鉄道建設は、大正期までに主要幹線を開通させ、その後横断線の工事完了を目  

指して推し進められた。1922（大正11）年4月10日法律第37号の鉄道敷設法第1条に基づく建  

設線として多くの地方支線が指定され、大正末期から昭和初期にかけて建設に着工し、鉄  

道網の拡充へと向かっていった。新鉄道敷設法の公布によって、鉄道省熊本建設事務所が  

1922（大正11）年11月に設置された。この事務所は九州一円の鉄道建設における施工監督を担  

当する官庁で、直轄工事にも当たり、当時の九州地方における唯一の鉄道建設の拠点となっ  

た。この時期の九州で架設された鉄道橋は、いずれもこの事務所の設計・監督によるもの  

であり、九州内に多くの鉄道橋梁建設の業績を残した。鉄道省熊本建設事務所の存在は橋  

梁技術陣が熊本に在任していたことを物語るもので、この建設事務所による技術の開発と  

発展および技術情報の集積は、熊本における橋梁技術の啓蒙・普及に多大な影響を与えた  

と推察される。  

（2）湯 前 線70）   

県南の人吉盆地を横断する湯前線（人吉～湯前間：24．9km）は、1920（大正9）年の第43回  

特別議会で予算が成立し、翌年から熊本建設事務所の所管で測量に着手した。建設工事は  

1922（大正11）年10月に人吉側から開始された。この鉄道路線は1922（旭11）年制定の鉄道敷設  

法で第1条による別表122号（熊本県湯前より宮崎県杉安に至る鉄道）で決定されたこと  

から、九州横断線の一部としても計画されていた。鹿児島本線（現在の肥薩線）人吉駅か  

ら分岐し、人吉盆地の球磨川に沿った平地部に敷設された。このため、構造物としては橋  

梁が主体であり10橋程度架設されたが、全てが鋲桁であった。湯前線の建設工事は着手後  

3年で完了し、1924（大正13）年3月に全通した。  

a）山田川橋梁   

人吉駅近くを流れる球磨川支流の山田川に架かる橋梁で、径問長12．2mの上路式鋲桁9  

連で構成されている。  

b）第四球磨川橋梁   

湯前線では最長の長大橋であり、球磨川本流に架かっている。径間長21．3mの大正8年  

達540号型上路式鋲桁10連を28トン操垂車により7日間で架設し、1923（大正12）年12月に完成  

した。その約50年後の1974（帆49）年頃、起点側へ上路式鋲桁が4径間継ぎ足されたため橋  
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長が約329mへ伸び、頼長では県下第二  

位の鉄道橋となった 71）。  

（3）高 森 線72・73）  

a）高森線の概要   

高森線は宮地線（その後豊肥本線）の  

立野駅（現在：阿蘇郡長陽村）を起点と  

して、阿蘇カルデラ南部の南郷谷を白川  

沿いに通り、高森駅（現在：阿蘇郡高森  

町）に至る鉄道線であった。この路線は  

将来宮崎県高千穂町まで延伸して、1922  

（大正11）年公布の鉄道敷設法で第1条の別  

写真－2．12 高森線・立野橋梁  

（長陽村）  

表119号線と位置づけられた日ノ影線と合わさり、日豊本線の延岡駅とを結ぶ九州中部の  

横断線として計画されていた。1921（大正10）年の議会で予算が付けられたため熊本建設事務  

所の所管となり、1923（塩12）年から建設工事に着手した。   

立野～高森問17．6血の建設工事は2つの工区に分けて行われた。起点方の長陽村立野か  

ら約6．5kmの第一工区は立野の火口瀬を渡って外輪山を貫き、南郷谷の盆地へ入る区間で  

あり、地形の厳しさから橋梁（表－2．6参照）とトンネルが主体の難工事区間となった。主  

要な工事として、立野橋梁や第一白川橋梁の架橋と犀角山トンネル（125m），戸下トン  

ネル（903m）の2ヶ所のトンネルが施工された。第2工区は第1工区とは対照的に比較  

的平坦な地形が続いており、大掛かりな構造物の工事は行われなかった。高森線は、5年  

弱の工期を費やして、1928（昭和3）年2月に開通した。  

b）立野橋梁   

高森線は立野駅から高森方への約500m地点で、黒川第一発電所の水圧鉄管が通る谷を  

渡る。この桁下空間が30m以上にもなる谷に架かり、鋼製の橋脚をもつ橋梁が立野橋架（  

長陽村）である（図－2．9参照，写真－2．12参照）。橋脚の高さが30mを越える特殊工事と  

嘉一 2．6 高森線の橋梁に関する諸元  

立 野 橋 梁  橋 梁 名  芳一白川橋梁   

横 長 136．8m  

1928（昭和3）年開通  

単線 上格式板橋・10連  
（最大支間島 25．73m）  

横 長 166．3m  

1928（昭和3）年開通   

単線 2ヒンジ・スパンドレルプレースト  
上路式バランスドアーチ   

（最大支間島 91．44m）  

単線 上格式薮桁・1連   

（支 間 長 12．19m）  

横  長   

開 通■ 年   

構 造 形式   
主 要 径 間   

（支間島）  

側， 径 間   

（支間島）   

その他の構造  トレッスル式橋脚（高さ34m）  
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橋長138．了6m Gd：Span（g．75～25．了3）m＠10  

9．14m   

図－ 2．9 高森線・立野橋梁 側面図 （出典：参考文献 了6））  

なるため、鉄道省大臣官房研究所によって設計され、施エは熊本建設事務所の直轄工事で  

進められた。製作は大阪汽車製造会社が行った。   

上部構造は上路式銅鉱桁であり、その支間島別の構成は25．73mが1連、18．25m・1  

連、および18．13m・2連、9．75m・6連である。下部構造は3基の鋼脚のほかはコンク  

リート構造であり、最大の高さが34mに達する鋼製トレッスル脚の施工はベントと操萱草  

によって各1連ごとに吊り上げ、組立てられた74）。このような構造を持つ橋梁としては  

明治末期にアメリカ人によって設計された山陰本線の余部橋梁が最も著名であるが、全国  

的に数少ない構造形式の橋梁である 75）。   

犀角山トンネルを抜けて白川峡谷に架設された第一白川橋梁の工事では、機材や資材が  

完成した立野橋梁を渡って搬送された。  

C）第一白川橋梁77）   

第一白川橋梁（長陽村～大津町）は阿蘇外輪山の  

立野火口瀬付近で白川の峡谷を渡っており、91．4m  

の中央支間長を有する2ヒンジ・バランスドアーチ  

橋である（写真－2．13参照）。鉄道省大臣官房研究  

所による設計で、国有鉄道では最初の鋼アーチ橋と  

なった（図－2．10参照）。桁下高は約62mであり、  

高千穂鉄道の高千穂橋梁が架けられるまで鉄道橋で  

は全国一の高さを誇っていた。架設工法としては鋼  

製デリッククレーン（トラベラークレーン）使用の  

カンチレバーエレクション（張り出し）工法が採用  

されたが、これも国内最初の試みであった。このよ  

うに、当時としては記録づくめの橋梁であり、近く  

のトレッスル橋脚を持つ立野橋梁と共に日本の橋梁  

史上に残る架橋事業であったといえる。表－2．7には、  

写真－2．13  
高森線・第一白川橋梁  
（長陽村一大津町）   
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163．30m  

図－2．10 高森線・第一白川播梁 側面図 （出典：参考文献 了丁））  

昭和戦前期までに国内で架けられた上路形式の鋼バランスドアーチ橋の実績を示す78）。  

桁の総鋼垂647余トン、リベット数約40，000本、上・下部構造合わせた工事費総額は、桁製  

作費用の約151，000円を含めて計282，520円であった。   

架橋工事は1926（大正15）年10月から着工し、この橋梁についても上部構造は大阪汽車製造  

会社が製作し、施工は熊本建設事務所の直轄工事で進められた。架設工事は1927（抑2）年  

表－ 2．了 日本の上蹄形式銅バランスドアーチ椿 （出典＝参考文献 了8））  

［藤井郁夫作製の蓑より一部抜粋］  

橋 梁 名   架橋地  河川名  頼 長 （最 大） アーチ  部材運搬  起 業 者  製作会社  
〔開 通 年〕  線路名  幅 員 （支間島） 形 式  架 設 法  現管理者   架設会社  

富山県  黒部川  92．66m（69．5m） スパン ケーブルクレーン 東洋アルミナム 日本橋梁  
宇奈月町 黒部鉄道 単線軌道  ドレル カンチレバー架設  宇姦月町   直  営   

熊本県  白 川 166．3m（91．4m） スパン トラベラークレーン 鉄 道 省 汽車製造  
長陽村 南阿蘇鉄道 単線鉄道  ドレル カンテレパー架設  南阿蘇鉄道  直営・請負   

埼玉県  荒 川 139．9m（85．5m）プレース トラベラークレーン 埼 玉 県  日本橋梁  
荒川村  5．5m  ドリブ カンチレバー架設  埼 玉 県  日本橋梁   

栃木県  那珂川   125m（70m）プレース ケーブルクレーン  内 務 省  浅野造船所  
黒磯市  8．7m  ドリプ カンチレバー架設  栃 木 県  直  営  

（支柱設置）  

黒部（山彦）橋架  

〔1924（大正13）年〕   

第一白川橋梁  

〔1928（昭和3）年〕   

荒  川  墳  

〔1929（昭和4）年〕   

晩  翠  構  

〔1932（昭和7）年〕   

棚  沢  墳  東京都  舟入沢  50．74m（28．8m） スパン  東 京 府  東京鉄骨橋梁  
東 京 都  東京鉄骨橋梁  〔1932（昭和7）年】 奥多摩町  7．5m  ドレル  

北海道庁  

北海道庁   

新 海 県  
長 野 県   

鉄 道 省  
JR東日本  

張  碓  構  

〔1933（昭和8）年〕   

国  界  構  

〔1937（昭和12）年）   

苛一只見川嫡男  

〔1942（昭和17）年〕  

北海道  張碓川  72m（48m） スパン  ポ ー ズ  函館ドック  

函館ドック   

日本橋梁  

日本橋梁   

汽車製造  

直  営  

小樽市  7．5m   

長野県  蒲原沢  47．8m（31m）  
小谷村  5．5m   

福島県  只見川   176m（112m）  
三島町 JR只見線 単線鉄道  

ドレル カンチレバー架設  

（支柱設置）  

スパン ケーブルクレーン  

ドレル カンテレバー架設  

（支柱設置）  

スパン ケーブルクレーン  

ドレル カンチレバー架設  
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4月に沓を据付け、同年の7月12日に中央開合を行ったが、水平％㌢，鉛直1兄㌢の誤差  

で精度よく施工された。7月25～26日には組立竣工後の試運転が実施され、8月 5日には  

架橋工事を終了した79）。   

北向山の原生林に架け渡たされた橘を通るトロッコ列車と深い白川峡谷とのコントラス  

トは絶妙の構図になる。  

d）その他の橋梁   

高森線建設によって架設された橋梁は、上記の大型橋梁のはかには、第1工区では立野  

橋梁と犀角山トンネル間に架設された桜谷橋梁，第二白川橋梁，垂玉橋梁があり、いずれ  

も上路式鍋飯桁が架設された。また、第2工区の橋梁としては、第三白川橋梁が主だった  

ものであり、小径間の上路式鍋飯桁2連が架けられた。  

（4）山 野 線（山野西線）80）   

山野線は、熊本県水俣市から鹿児島県大口市山野を経て、肥薩線・栗野駅に至る55．7km  

の山越え線であった。このうちの水俣～山野間32．3kmが1922（如11）年制定の鉄道敷設法第  

1条・別表124号に基づく山野西線で、水俣線とも呼ばれた。山野西線は熊本建設事務所  

の所管で、昭和初頭から建設工事に着手した。この鉄道線建設における最大の工事は、熊  

本・鹿児島県境で展開された長大トンネルとループの建設であった。山野線のループは肥  

薩線の大畑ループに次ぐ日本で二番目の規模であり、久木野トンネルの延長は1，236mで  

あった。1934（昭和9）年4月に水俣～久木野間が、1935（柵10）年12月には残りの久木野～山  

野間が開通し、鹿児島線と肥薩線を結ぶ山野線が全通した。   

熊本県側で架設された主要な橋梁は、上路式鋲桁の水俣川橋梁と第一久木野川橋繋であっ  

た。この鉄道路線は1988（昭和63）年2月にバス路線へ転換されたが、移管された跡地は地元  

自治体により運動スペースとして活用されており、第一久木野川橋梁は“日本一長い運動  

場”との触れ込みで再利用されている。  

（5）宮 原 線81）   

宮原線は、国鉄（現；九州旅客鉄道株式会社）久大本線の大分県久重町にある恵良駅か  

ら分岐し、ここを起点として途中温泉地の宝泉寺（大分県）を経由し熊本県小国町の肥後  

小国駅を終点とした総延長26．6kmの区間であった。この鉄道線は1922（大正11）年に公布され  

た鉄道敷設法第1条の別表113号‘‘隈府より分岐して大分県森付近に至る鉄道”として構  

想・計画された鉄道線の一部を形成するものであった。   

昭和初頑の九州では、鉄道網の形成をめざして地方線の建設が最盛期を迎えており、宮  

原線・恵良～肥後小国間の建設も1928（帆3）年の帝国議会を経て、熊本建設事務所の所管  

となった。建設工事は1935（帆10）年6月に着工したが、その後1937（昭和12）年に日中戦争が  

起こり、その年の鉄鋼工作物築造統制によって橋梁等の建設事業は抑制を受けることになっ  

た。このため、鋼材をはじめとする建設資材の入手が困難となり、さらにその後、太平洋  

戦争に突入してからは、宮原線の建設工事ははとんど中断してしまった。   

このような時勢により、宮原線計画区間のうちで恵良駅～宝泉寺駅の7．3km間が1937（昭  

和12）年6月に開業したものの、残る宝泉寺駅～肥後小国問の開通を見るのは戦後の1954（昭  
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写真一2．14 旧宮原線・康平橋梁  写真－2．15 旧日ノ影線・綱ノ瀬橋梁  

（小国町）  （宮崎県）  

和29）年3月まで待たなければならなかった。鉄道交通は戦後の国土復興期には立て役者で  

あったが、その後の道路整備によって陸上交通の主役を自動車交通に譲ることになり、鉄  

道のローカル線は経営不振へと陥っていった。特に、宮原線は採算性の悪化が続き、全国  

屈指の赤字線となったため、1984（昭和59）年11月に廃止された。   

宮原線の敷設工事では、充腹式の連続コンクリートアーチ橋8橋が建設された（写真－  

2．14参照）。いずれも架橋地は熊本県側の小国町内であり、その施工時期は1937（駒12）～  

1939（帆14）年頃と推察される82）。この形式のコンクリートアーチ橋は、鉄道省熊本建設  

事務所が1937（柳12）年に日ノ影線（現；高千穂鉄道株式会社）の綱ノ瀬橋梁（宮崎県・  

写真－2．15参照）で建設したのを初めとして、宮原線のはか日田線，伊佐線，矢部線でも  

採用された。これらの鉄道線では計30橋が架設されたが、RCアーチは綱ノ瀬橋梁と日田  

線の5橋であり、あとの橋梁は鉄材節約の国策を受けて無筋コンクリートアーチとされた。  

無筋コンクリートアーチ橋では、アーチ支間長別に5m，7m，10m，および20mの4タ  

イプがあった。RCアーチでは綱ノ瀬橋梁が40mであっただけで、日田線では全てが14m  

の1タイプであった 83）。   

宮原線で架設された個々のコンクリートアーチ橋については、本章2．5．2項で詳細に述  

べることにする。   

明治期から大正期を経て昭和戦前期（1888（明治21）年～1945（昭和20）年）までに熊本県下で  

進められた鉄道橋梁構造物について、その時代的な特徴と構造形式の変遷を整理し、まと  

めたたものが図－2．11に示す「熊本県下における鉄道橋梁構造物の変遷」である。  

（6）鉄道橋の現況   

その後、複線化や改築等に伴い鉄道橋の建設が行われているが、戦後においては交通形  

態の変化のために道路橋の建設数に比べれば極めて少ない。現在、県内には橋長15mまた  

は2スパン以上の鉄道橋は128橋あるが＝）、その中でも長大橋梁に関しては大半が鋼橋  
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真一 2．8 熊本県下の長大播梁一覧 （出典：参考文献 84）に一部加筆）  

橋 梁 名   線 路 名  頼  長  構 造 型 式  架 設 年  架 橋 地 （河川名）  

曲弦リーレントラス はか   

上 格 式 綱 鋲 桁   

下格式プラットトラス   

下路式プラットトラス   

トランケート型ピントラス   

下路式ワーレントラスはか   

下格式ワーレントラス   

トランケート型ピントラス  

1923（大正12）年  八 代 市 （球磨川）   

1923（大正12）年 相良村～錦町（球磨川）   

1916（大正5）年  玉 名 市 （菊池川）   

1895（明治28）年＊ 富 合 町 （緑 川）   

1908（明治41）年 坂 本 村 （球磨川）   

1909（明治42）年＊ 人 吉 市 （球磨川）   

1963（昭和38）年  熊 本 市 （白 川）   

1908（明治41）年  球 磨 村 （球酎Il）  

球磨川橋梁 ［鹿児島本線］ 528．37m   

第四球磨川橋梁 ［くまがわ鉄道］329 m   

高瀬川橋梁 ［鹿児島本線】 287．4m   

緑 川 橋 梁 ［鹿児島本線］ 224．15m   

第一球磨川橋梁 ［肥 薩 線］ 205．28m   

弄三球磨川橋梁 ［肥 薩 線］195．15m   

白 川 橋 梁 ［鹿児島本線］181 m   

第二球磨川橋梁 ［肥 薩 線］179．49m   

孝一白川橋梁  ［南阿蘇鉄道］166．3m   

立 野 橋 梁 ［南阿蘇鉄道］138．76m  

2ヒンジ・バランスドアーチ1928■（昭和3）年 長 陽 村 （白 川）   

トレッスル橋脚上格式鋼板桁1928（昭和3）年 長 陽 村（送水管路）   

（注）： ＊表示は下部構造の建造年を表す。（上部構造はその後架け替えが行われた。）   

であり、コンクリート橋は僅かな数である。現在の県下における長大鉄道橋梁を表－2．8に  

示す。  

2．4 近代道路橋の変遷  

2．4．1錮橋の導入とその建設の進展  

（1）近代道路構建設の始まり   

熊本県下での近代橋梁建設は1890年頃（明治20年代前半）の九州鉄道株式会社の鉄道建  

設において始まった。そして、明治期末までに県下を縦断する鉄道の建設を通じて、多く  

の鉄製橋梁が出現した。   

鉄道交通の発達に対して、明治時代の道路交通手段は徒歩や馬車であり、道路橋として  

は専ら木造橋や石造橋が建設された。そのような状況下で、明治30年代には道路橋におい  

ても鉄製橋梁を意識した近代化への志向が見られた。それは1900（明治33）年7月に発生した  

白川の洪水によって流失した熊本市内の長六橋と明午橋の再建計画においてであり、特に  

長六橋では鉄製橋梁の架橋構想が具体的な計画となり、予算化されるまでに至った。その  

構想は架橋位置が交通の要衝であり、公益・軍事面から安全性の確保が最も要求されたた  

め、鉄製橋梁化を図るものであった。2径間プラットトラス構造の輸入橋梁を購入する計  

画であったが、当時の厳しい財政事情のために実現するまでには至らなかった鎧5）。   

これとほぼ同じ時期に、別の鉄製橋梁の建設計画も進められていたようである。『明治  

工業史』では“構桁繊橋”の項に熊本県の赤瀬植が示されている 86）。『熊本県史』には  
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明治末期に鉄製道路橋2橋の存在が記述されているが87）、その1橋が赤瀬橋であろう。  

また、『菊地郡誌』によれば、赤瀬橋は阿蘇カルデラ内に位置する当時の菊池郡瀬田村と  

阿蘇郡長陽村の村境（現在の阿蘇郡長陽村）で、白川の支流・黒川に架けられていた88）  

（図一2．12参照）。明治中頃には立野火口瀬を通る熊本～阿蘇間の県道が建設されており、  

この県道筋の橋梁であった。橋長が20．0間（36．36m）、幅員2．0間（3．6m）のこの橋は単径間  

の上路式トラス橋であった［注▼3］ 。完成年は明治30～45年の間とされているが86）、1900  

（明治33）年7月の水害では阿蘇地方の橋梁も壊滅的な打撃を受けており、鉄製橋梁として架  

設された時期はそれ以後のことと推定される。以上のように、熊本県下でも近代道路橋の  

建設は明治期から始まっていた。  

（2）大正期における射通路橘の建設   

大正期の1915（址4）年には、県南の都市である人吉市内の球磨川に鉄製の下路式トラス  

橘が架けられた89）。このトラス橋は大橋であり、1607（鮎12）年に初代の橋が架けられて  

以来長い歴史を持つ、この地域を代表する橋である。架設工事は、1914（厄3）年11月から  

1915（寂4）年3月までの5ヶ月間で進められた。橋梁諸元については明らかでないが、当  

時の写真や河川の状況から推定して、橋長は110m前後、トラスの主要径間長は約35m程  

度であったと思われる。全長の3分の2が鉄製橋梁であり、側径間部は2連のポニートラ  

スで構成されていた。残る3分の1は木造橋梁であった。開通式の参列者の中に県の技師・  

「●、・、  
● ＼．  

凡例  

□ RCゲルバー桁  
◎ RCアーチ  
● 鋼  桁  
■ 鋼ゲルバー桁  

◆ 鋼アーチ  
▲ 鋼トラス  

．、 

＼
 
 

1
．
1
 
 

▲ 阿蘇山  

ユ
 
 

白川  

有明海  緑川  

＼＼  “．＿＿．．－ハ′●   

図－2．12 主な道路橋（R C桁椿を除く）の架椿位置図  
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図－2．13 瀬戸梧・可動部の構造図 （出典：文献 90））  

（単位：尺）  

技手の名があることから 91）、架橋は県事業として行われたようである。   

大正末期になると天草島の本渡瀬戸に鋼とRC桁の混合橋である瀬戸痛が架けられた。  

この瀬戸は満潮時には航路となるため、橋長122．4mのうち23．3m区間を鋼桁により旋回  

橋とした。旋回桁の張出し長は9．09mで、両径間とも中央橋脚（井筒式）上の門構からケ  

ーブルで吊られており、一種の斜張橋といえる（図－2．13参照）。この構造は、明治末に  

建設されたといわれる兵庫運河の旋回橋と同一のものである 92）。当時、瀬戸橋は県道橋  

として建設が進められており、鉄道省から県に移った園田頼孝が設計・施工監督を担当し、  

1923（大正12）年に完成した93）。園田は1921（大正10）年に熊本高等工業学校を卒業し、鉄道省  

神戸改良事務所に勤務したが、その後熊本県技手として瀬戸橋架橋工事に従事した。  

（3）昭和戦前期における綱道路橋の建設   

熊本県下での鋼道路橋建設は昭和期初頭から本格化した。これらの架橋位置については  

図－2．12に、各鋼橋の諸元については表－2．9に示す。1938（柵13）年3月時点での各道府県  

の橋梁統計資料94）では熊本県内の鋼橋数を42橋としているので、小規模な橋梁を中心に  

まだ把握できていない橋梁がかなりあるものと考えられる。  

1927（昭和2）年には、熊本市の白川にブレーストリプ・タイドアーチ橋の長六痛が架けら  

れた。この橋は1923（大正12）年7月に白川の洪水によって流失した木橋に替わるものであっ  

たが、国家的レベルでの重要性を有する国道第2号線（現在の国道3号）の要衝でもあり、  

また、熊本市の近代都市建設の観点からも、当時では破格の規模の橋梁として計画された  

95）。同様に、八代市の球磨川には国道橋の萩原墳（当時は球磨川橋）が曲弦ワーレント  

ラス（支間長60．Om）で架設された。熊本市郊外の緑川には、内務省直轄事業（下関土木  

出張所施行）によりゲルバー鋼鋲桁（支間島34．4m）の緑川桶が架設された96）。このよ  

うに、国道第2号線の各橋梁はそれぞれの橋梁形式においては、当時国内でも有数の規模  

となる橋であった。  
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表－ 2．9 熊本県内で昭和戦前期までに建設された銅道路椿一覧  

橋 梁 名  架橋地  架 設年 次   橋 長 幅 員   橋 梁 形 式  最大支間  渡河川名  

※赤  瀬  横  長陽村  明 治 末 期  36．36m 3．64m 鉄 製 ト ラ ス   

登大  橋  人吉市1915（大正4）年 （不 明）不 明 下路 直 弦ト ラ ス   

※瀬  戸  橋  本渡市1923（大正12）年（23．3m）5．2m 旋 回 橋 鋼 桁   

藁長  六  橘＊ 熊本市1927（昭和2）年 74．5m 20．Om ブレストリブタイドアーチ  

35 m  白 川（黒川）   

不 明  球 磨 川   

9．09m  本渡瀬戸   

73．1m  白   川   

31m  白   川   

17．25m  坪 井 川   

32．5m  球 磨 川   

38 m  菊 池 川   

23 m 菊池川（迫間川）   

38．Om  球磨川（前Jll）   

36 m  白   川   

60．Om  球 磨 川   

24 m  白   川   

55．Om  球 磨 川   

34．4m  緑   川  

環七 障 子 桶  大津町1927（昭和2）年 31．5m   

※坪 井 川 橋＊ 熊本市1929（昭和4）年 31．5m   

※植  柳  橋＊ 八代市1930（昭和5）年 99．4m  

第一藤輪橋  菊池市1930（昭和5）年 39．5m  

玉 梓 専 横  菊地市1930（昭和5）年 47．6m  

前  川  楕＊ 八代市1930（昭和5）年 231．3m  

4．Om 下路直弦ワーレントラス   

4．6m 単葉挑開式ポニートラス   

4．Om ポニー・ワーレントラス   

5．5m ポニー・ワーレントラス   

5．Om 上 路 式 単純鋲桁   

4．Om ポニー・ワーレントラス  

※小  島  構  熊本市1930（昭和5）年（37．O m）4．5m ポニー・リーレントラス   

※萩  原  橋＊ 八代市1931（昭和6）年182．47m 7．25m 下路曲弦ワーレントラス  

代  官  橋  大津町1933（昭和8）年（25．O m）3．7m 下 路 式 単純鋲桁  

相  良  橋  球磨村1935（昭和10）年131．9m 5．5m 下路曲弦ワーレントラス   

※緑  川  横  言合町1936（昭和11）年 256．5m 7．5m ゲ ル バ ー 鍛 桁  

（注） ※は現存しない橋梁。 ＊は増田淳事務所設計による橋梁。（）書きは混合橋のうちで銅橋部の長さを表す。   

県道橘としては、熊本平野の自ノーl，坪井川河口近くでは小島橘，坪井川橘、白川中流域  

の平地部・大津で七障子構，代官栃が架設され、県北の菊池川中流域の平地部においては  

菊池市で第一藤輪橘，王禅寺橘が架設された。また、県南の大河川・球磨川では下流の八  

代平野部で植柳橋，前川痛が架設され、中流域の人吉盆地の端にあたる球磨村渡には相良  

塙（当時は渡橋）が架設された。これら県道の鋼橋も大河川の下流域や中流域の平地部で  

架けられており、国道に次ぐ主要な交通路の橋梁であった。表－2．9のとおり支間島は20m  

～60mであり、その大部分が下路式のトラス橋であった。特に、支間長30mクラスの橘が  

多く、ポニータイプが採用された。坪井川橋は舟運のために純径間15．3mを確保し、可  

動桁長21．65mの単葉挑開形式の可動橋とされた。桁形式の橋梁としては、坪井川橋の側  

径間部がⅠ型鋼桁であったが、玉祥寺橘（上路式2連），代官橋（下路式1連）の2橋は  

単純鋲桁であり、支間島は25m未満であった。その後、この桁形式の橋梁も緑川橘では支  

間長を34mまで伸ばした。緑川橋では当時全国的に実績が出てきたゲルバー桁構造が採用  

された。   

熊本県内では、図－2．14からも分かるように、昭和戦前期までの鋼橋の建設時期は1936  

（帆11）年までの限定された時期であり、特に、1930（柵5）年前後に集中して見られる。国  

家的な道路網として機能する国道や、地域経済・物流集積の拠点となる都市を連絡し、地  
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図－2．14 橋梁支間長の推移（昭和戦前期まで）  

域の主要道路と見なされた県道においては、その路線の橋梁は重要な橘として扱われ、大  

河川の河口近くや中流域の合流点周辺の川幅が広い渡河地点では鋼橋が主に採用された。  

昭和初期からの鋼橋の増加は、道路機能の向上・充実化によることのほかに、当時の日本  

経済は不況に陥っており、それまで近代国家建設を目指し、育成・発展してきた鋼橋製作  

の専門企業も含めて、日本の重工業の安定化を図る工業振興面からの国策も働いたと考え  

られる。また、この頃から内務省直轄による国道改良事業が始まり、産業振興・失業救済  

のために公共事業が推し進められた 97） 。緑川橋の架橋事業が内務省直轄の時局匡救道路  

改良事業で着手されたのは、そのような社会状況の時期であった。  

1937（帆12）年7月に日中戦争が起こり、10月には鉄鋼工作物築造許可規則が公布、施行  

されて軍需工業用建造物以外の全ての建築物の鋼材使用量が50t以下に制限された。その  

後、さらに鋼材の配給は統制を受けて、軍事目的以外の鉄鋼工作物築造は全面的に禁制と  

なった98）。1938（昭和13）年に架け替えられた人吉市の大橋も当初は鋼トラス橋で計画され  

ていたが、鋼材の供給制約によりRC橋へ変更された99）。   

昭和戦前期に熊本県内で架設された鋼道路橋では、増田事務所の実績となるものが5橋  

を占めており、いずれも規模の大きい、もしくは特殊な橋梁であった（表－2．9参照）。増  

田事務所は、アメリカでの橋梁設計業務経歴を持つ工学士増田淳が経営者で、現在の設計  

コンサルタントに相当する橋梁設計事務所であった。また、増田には、1928（帆3）年から  

1930（柵5）年まで、熊本県の橋梁設計並びに工事監督事務嘱託という経歴があった100）。  

事務嘱託が現在の設計業務委託契約のようなものか不明であるが、数年間で5橋を1設計  

事務所だけで扱ったのか，計画・設計・工事管理面でのコンサルタント的な業務であった  
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のか，事務嘱託の内容を示すような資料・記録は見出せない。いずれにせよ、増田淳は昭  

和初期の県下に鋼橋という近代橋架技術をもたらした1人である。  

2．4．2 RC橋の定着と発展  

（1）RC橋梁技術の導入   

わが国における最初のRC橋は、1903（聯36）年に建設された京都府の琵琶湖疎水RC橋、  

スラブ橋の最初は1906（恥39）年に完成した兵庫県の神戸若狭橋とされている101）。また、  

九州でも長崎県においては1906（恥39）年に佐世保橋が、1907（恥40）年には梅香崎橋（アー  

チ橋）がそれぞれ完成している。『明治工業史』では、α繊筋混凝土橋”の項においても  

熊本県の天神橋に関する記述がある102）。国道筋の橋梁であったが、架橋地については特  

定できていない。明治40年代に架設された橋ではあるが、その構造形式や諸元については  

橋長が10間（約18m）未満という以外は明らかになっていない。各種の史料・文献に記述  

があるコンクリート橋の申では、この天神橋が最も古く、県下で最初に建設されたコンク  

リート橋と思われる。   

熊本県の橋梁管理台帳（戦後作製）には、建設年次を明治末から大正初期とする橋梁が  

数橋存在する。建設年次が一世代前のものであったりするケ∵スもあるため、RC橋とし  

ての年次を確認する必要があるが、頼長が数m程度の小規模なRC橋であり、それらのは  

とんどが現存しないことから、文献的調査も実地調査も極めて困難である。本研究におけ  

る調査では、建設当時の設計図ではないが管理台帳の図面が残っており、竣工年月まで記  

述された橋梁をデータ収集の対象とした。橋長10m以上のものでは、県南地域・八代部坂  

本村の大門瀬橋、天草下島・本渡市の隅田橋が現存する中では最も初期に建設されたRC  

橋で、完成年は管理台帳上ではそれぞれ1915（寂4）年と1916（規5）年とされている。これ  

らの橋梁は主桁と脚柱が一体化されたラーメン構造であり、大正期から昭和戦前期に福岡  

県下で建設されたRC橘の研究を行った田上為己が著書の中で“ラーメン型橋”と分類し  

ている形式である川3）。この形式の由来については、建築物のラーメン構造を模したもの  

で、アメリカの製鉄会社が貿易商社を通じて、日本国内に鉄筋鋼材を売り込む際に捏案し  

た橋梁構造ではないかと述べている。  

ラーメン型橋の実績橋は『本邦道路橋  

輯覧』でも多く見られ川4）、大正期に  

建設されたRC橋の代表的な形式とし  

て全国的に普及した。この形式のRC  

橋は県下でも多く採用されたが、支間  

島は8～9m程度であった。1929（駒  

4）年に完成した熊本市内の船場横（写  

真－2．16，囲－2．15参照）がこの橋梁  

形式を代表する橋梁であり、今日にお  写真－2．16 船場橋（R Cラーメン型橋）  
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図－2．15 ラーメン型梧・船場橋の側面図  

いても道路・軌道併用橋としての機能を発揮している。  

（2）RC構の定着と発展  

a）RC桁構   

ラーメン型橋形式から上部・下部が分離されて、ラーメン型橋脚とRC桁とで構成され  

た橋梁も多く建設された。1921（旭10）年には、熊本市の白川で橋長72．25m，幅員14．2m  

の8径間（支間島9．10m）から成る代継聴が架設され、翌年には県北の都市・玉名市の菊  

池川では頼長320．5mの高瀬橋が連続RC桁で架設されており、橋梁の規模は一気に飛躍  

した。前述した天草島の瀬戸橋も可動部以外はRC桁構造であり、1923（大正12）年の完成当  
時では県下屈指の長大橋梁であった。昭和初期の1930（柵5）年には、緑川河口近くで橋長  

340．2m，34径間単純桁（支問長10m）の平木痛が完成し、昭和戦前期までの熊本県下に  

おける最長のRC橋となった。このほか、義一2．10に示すように橋長が200mを超える橋  

梁の大浜橋や水の手囁がそれぞれ玉名市の菊池川と人吉市の球磨川で建設された。   

RC桁橋はRC道路橋の代表的な形式となり、橋長の長短に関係なく多くの橋で採用さ  

れた。支間長は7m前後から15m位まで伸びた程度であったが、昭和戦後期の1950年代前  

写真－2．1了 赤井橋（R C連続桁椅）  写真－2．18 壷井梧（R Cラーメン桁橋）  
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義一2．10 熊本県内で架設された主なR C道路桔一覧（橋長 川Om以上）  

橋 梁 名 架横地  架設年次  横 長  幅 員  構 葉 形 式 最大支間 渡河川名  

高 瀬 墳  玉名市   

瀬 戸 橋  本渡市   

子 飼 桶  熊本市   

浜 牟 田 構  鏡 町  

～竜北村  

柳 瀬 楕  相良村   

鳥 貝 構  熊本市   

明 廿 桶  深田村   

平 木 構  熊本市  

～宇土市  

大 浜 橋  玉名市  

1922（大正11）年   

1923（大正12）年   

1925（大正14）年   

1928（昭和3）年   

1929（昭和4）年   

1929（昭和4）年   

1930（昭和5）年   

1930（昭和5）年   

1930（昭和5）年  

320．5 m  5．6m  

122．4 m  5．2m  

lO9．2 m  7．52m  

171．5 m  5．45m  

lOO．O m  4．6m  

lO4．5 m  3．7m  

lO8．O m  5．17m  

340．2 m  5．5m  

301．4 m  5．3m   

lOO．O m  4．24m  

218．16m  5．45m   

l12．18m  5．O m   

124．O m  6．5m   

l15．6 m  7．5 m   

（170．8m）5．O m   

lOO．2 m  4．5m   

168．O m  5．O m   

l16．8 m  4．5m   

176．O m  7．O m   

l17．O m  5．5 m   

151．O m  3．6m  

340．O m  5．5m  

R C 連続桁   

R C 単純桁   

R C 単純桁   

R C 単純桁   

R C単純桁   

R C単純桁   

R C単純桁   

R C 単純桁   

R C 単純桁  

不 明  菊 池 川   

9 m  本渡瀬戸   

9．2m  白  川   

10 m  氷  川   

9 m  川 辺 川   

15 m  加 勢 川   

不 明  球 磨 川   

10 m  緑  川   

10 m  菊 池 川  

中 富 構  鹿本町 1931（昭和6）年   

水 の 手 癖  人吉市 1934（昭和9）年   

神 瀬 桶  球磨村 1934（昭和9）年   

分 田 楕  鹿本町 1937（昭和12）年   

大  横  人吉市 1938（昭和13）年   

書 町 桶  城南町 1941（昭和16）年   

永 江 構  相良村 1950（昭和25）年   

内 藤 橋  菊水町 1950（昭和25）年   

知 十 楕  松島町 1952（昭和27）年   

山 鹿大桶  山鹿市 1953（昭和28）年   

吉 原 楕  熊本市 1954（昭和29）年   

球 磨 頼  球磨村 1955（昭和30）年   

球 磨大横  錦 町 1957（昭和32）年  

R C単純桁  不 明 菊 池 川   

R C単純桁  不 明  球 磨 川   

R C連続桁 14．Om  球 磨 川   

RCゲルバー桁  27．Om  菊 池 川  

RCゲルバー桁   

RCゲルバー桁   

R C単耗桁   

R C 単純桁   

R C 単純桁   

RCゲルバー桁   

RCゲルバー桁   

RCゲルバー桁   

RCゲルバー桁  

24．Om  球 磨 川   

30．Om  緑  川   

19．8m  川 辺 川   

12 m  菊 池 川   

12 m  教良 木川   

26．8m  菊 池 川   

26．Om  白  川   

25．Om  球 磨 川   

23．4m  球 磨 川   

（注） （）書きは混合横のうちでRC橋部の長さを表す。   

半（昭和25～30年頃）に建設されたRC橋の中には、支間長が20m台に達したものが数橋  

あった。これらの橋梁は、橋梁台帳では構造形式が単純桁，連続桁とされていたが、ゲル  

バー桁ではない点と実際の支間島については検証されていない。現存している古いRC桁  

橋としては、益城町の赤井川に架かる赤井橘がある（写真－2．17参照）。この橋は1921（大  

正10）年に架設された橋長21．6mの3径間RC連続桁である。橋脚は柱の巻き立てや根固め  

等の補強が行われているが、桁は下面の補強や塗装程度であり、建設時の姿がうかがえる。  

また、熊本城北東の坪井川に架かる壷井橘は橋台と桁が剛結された単径間のRCラーメン  

桁橋である（写真－2．18参照）。この桶には橋詰部，親柱，高欄および桁の形状や側面に  

施された意匠面の特徴がある。架設年次ははっきりしていないが、昭和初期（1931（帆6）  
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年頃）といわれている。県の台帳上では  

行穂積と記載されている。坪井川筋には、  

壷井橋のほかにも、橋脚と桁が剛結され  

た万型ラーメン構造のRC橋が数橋見ら  

れたが、昭和50年代の河川改修で架け替  

えられた。   

今日においては、昭和20年以前に建設  

されたRC桁橋の多くが架け替えられて  

おり、長大橋で現存しているのは球磨川  

に架かる神瀬聴（球磨村～芦北町：1934  

（昭和9）年架設）くらいである。  

b）RC方杖ラーメン橋  

写真－2．19 磐棍播 くR C方杖ラーメン椿）   

RC開腹アーチ橋が熊本県下で建設される以前、一見開腹アーチ橋風の珍しい橋2橋が  

熊本市内に架けられた。この2橋は、1923（旭12）年頃に上熊本駅と市中心街を連絡する道  

路や路面電車を適すために、熊本城北側の京町台地を開聖した際に建設された跨道橋（橋  

下の道路は平坦道路と称された105））の磐根橋（写真－2．19参照）、新堀橋（共に1923（大  

正12）年完成）である。構造形式・形状ともに同一のツイン橋であり、並列して架設された。  

これら2橋の姿はマイヤール雄aillart）塑アーチ橋を想起させるが、構造形式はRC方  

杖ラーメン橋であり、橋の形状は先代橋の方杖式木橋から影響を受けたものと推察される  

（図－2・16参照）。建設時期が1930年に完成したSalginatobel橋よりも7年程早い大正  

後期であるため、マイヤールからの影響とは考えにくい106）。これらの橋を設計したのは  

重富潔で、方杖式として構造計算を行ったとされており107）、大正後期におけるこの橋梁  

構造の設計法はこの橋の景観設計面とともに興味を曳く点である。近年、外観上はアーチ  

図－2．16 RC方杖ラーメン・磐根橋の側面図  
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形状をしたラーメン構造の橋梁を幾つか見受けるが、大正後期には既にこのような発想が  

出ていたことを物語っている。設計を担当した重富は1913（大正2）年に熊本高等工業学  

校を卒業し、当時は熊本県の技手であった。2橋のうち、新堀橋は1990（平成2）年頃にPC  

桁橋へ架け香えられため、現在ではRC方杖ラーメン構造のツイン橋を見ることはできな  

い。また、磐根橋も上熊本駅側が桁構造で拡幅されたため、方杖ラーメン構造として見る  

ことができるのは市の中心街に近い東側からに限られる。   

これらの橋と同一構造の橋梁が県北の菊池市においても架設された。班蛇口構で1928（昭  

和3）年に完成しており、磐根橋よりも規模は小さく、橋長は20m未満であった。現在は竜  

門ダムの湖底（班蛇口湖）に水没してしまい、直接見ることはできない。このタイプの橋  

梁がはかにも存在していたかは明らかでない。  

C）コンクリートアーチ橋   

構造材料としてコンクリートを使用したアーチ橋の中には、RC構造ではなくて、鉄骨  

コンクリートや無筋コンクリート構造のアーチ橋もあるため、本研究では総称してコンク  

リートアーチ橋とする。熊本県内でのコンクリートアーチ橋は熊本市の坪井川に架けられ  

た祇園痛が最初といわれている108）。しかし、その後はコンクリートアーチ橋が都市市街  

地で道路橋として架設されることはなかった。県下でコンクリートアーチ橋の建設が本格  

的に始まったのは大正末期の1925（大正14）年からで、その架橋地としては堅固な地盤が存在  

する山間地の中小河川がはとんどであり、平野部や大河川の下流域では採用されなかった。  

このため、支間長が13mから30m程度の単径間アーチが多く、道路橋においては多径間の  

長大アーチ橋が建設されることはなかった。  

1930年代後半（昭和10年代前半）にはアーチ支間長が飛躍的に伸びており、昭和戦後期  

支間長  
巾1）  

凡例  

O RC単純桁  
● RC連続桁  
口 RCゲルバー桁  

⑳ RCアーチ  
■  RCラーメン  

◎ PC桁  

◎馬門橋  

清水橋⑳  

碗 
馬見原橋 ■■J  

◎ 著町橋             ［  －［］‥－－＝‥‥－  

［］   

⊂］  

‥…一金一…一蝦領…一一戦一   一口毒…－………一 一芸  

口ふ ⑳●   ■■□◎ 
▲ 

1970  19試）  1940   1960 鱒12二  19別 邸61930  
脚ロ40年）   

架設年次   

（昭和20年） （昭和30年）   扶豆元和  昭示玩年） 昭和10年）  

図－2．1了 県内R C椿における支間長の推移  
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にPC橋梁が発展するまでは、県内のRC橋の中では最大の支間島を有した橋種であった  

（図－2．17参照）。戦災復興期においても、森林資源開発の道路建設や生活基盤の拡充の  

ために、山間地ではコンクリートアーチ橋が建設された。   

このように、県下での近代橋梁の発展を見る場合、コンクリートアーチ橋は本章の前節  

2．3．3項で触れた旧国鉄宮原線の鉄道橋梁群も併せて重要な位置を占めるため、それらの  

建設経緯や特徴については本章の2．5節で述べる。  

d）RCゲルバー桁橘   

わが国では、ゲルバー構造の導入は鋼橋の分野で先行したが、1928（帆3）年に開催され  

た内務省土木局講習会におけるゲルバー桁理論の解説がRCゲルバー桁普及の契機になっ  

たようである109）。また、1931（柵6）年には鉄筋コンクリート標準示方書の制定により，  

RC技術が体系化され、同年には国道橋、2年後には府県道橘の鉄筋コンクリートT桁橘  

義一2．11熊本県内で架設されたR Cゲルバー桁道路椿一覧  

橋 梁 名  架橋地  架 設年次  頼  長  幅 員 最大支間 径間数 渡河川名  

宝 泉 橋  阿蘇町  1931（昭和6）年   

津 袋 橋   鹿本町  1932（昭和7）年  

4  黒   川   

3  内 田 川   

3  木 山 川   

5  菊 池 川   

5  球 磨 川   

5  球 磨 川   

5  緑   川   

3  御 船 川   

4  白   川   

7  菊 池 川   

3  緑   川   

5  白   川   

3  白  川   

3  白  川   

3  秋 津 川   

3  白   川   

8  球 磨 川   

3  白   川   

15  球 磨 川  

35．1m   5．4m  12．1m  

47．O m   4．Om  20．Om  

56．8 m   5．Om  21．Om   

124．O m   6．5m  27．Om  

90．52m   7．5m  19．Om   

l15．60m   7．5m  24．Om   

（170．8m） 5．Om  30．Om  

53．6 m   4．8m  21．Om  

58．O m   4．5m  20．Om   

176．O m   7．Om  26．8m   

（66．5m） 4．4m  25．Om   

l17．O m   5．5m  26．Om  

65．5m   5．5m  26．Om  

65．5m   5．5m  26．Om  

37．5 m   5．Om 13．Om  

66．O m   5．5m  26．Om   

151．O m   3．6m  25．Om  

65．5 m   5．5m  26．Om  

340．O m   5．5m  23．4m  

益城町  1936（昭和11）年   

鹿本町  1937（昭和12）年   

人吉市  1938（昭和13）年   

人吉市   1938（昭和13）年   

城南町  1941（昭和16）年   

御船町  1952（昭和27）年   

大津町  1953（昭和28）年  

新 川 積   

分 田 橋   

小 俣 橋   

大  橋   

著 町 橋   

五 庵 橋＊   

下 戸 橋  

山 鹿大 橋  山鹿市  1953（昭和28）年   

妄 津 橋  甲佐町  1953（昭和28）年   

吉 原 構   熊本市  1954（昭和29）年   

森  橋   大津町  1955（昭和30）年   

津 自 噴   菊陽町  1955（昭和30）年   

小 柳 橋   益城町  1955（昭和30）年   

川 手 橋   菊陽町  1955（昭和30）年   

球 磨 構   球磨村  1955（昭和30）年   

弓 削 橋   熊本市  1956（昭和31）年   

球 磨 大 橋   錦 町   1957（昭和32）年  

（注） ＊は下路式ゲルバー桁．（）書きは混合楕のうちでRC橋部の長さを表す．  
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標準設計案が制定された。   

このようにRC橋に関する設計基準が  

充実された時期に、県下でもRCゲルバ  

ー桁橋の建設が始まった（表－2．11参照  

）。1931（昭和6）年、阿蘇カルデラ内の阿  

蘇町・黒川に架設された宝泉膚の支問長  

は12m程度であり、RC桁橋と大差はな  

かったが、1935（駒10）年代に入ると、  

RCゲルバー桁橋の支問長は20mを超え  

た（図－2．17参照）。1941（帆16）年、緑  

川に架設された書町痛（めどまちばし：写真一  

2．20参照）の支問長は30mに達しており、  

に属するものであった110）。この形式は、  

写真一2．20 書町椿（R Cゲルバー桁椿）  

RCゲルバー桁橋としては国内でも大規模橋梁  

当時では鋼桁橋が適用された支間領域を補完し  

ながら、1937（耶12）年以後の軍需が優先され、鋼材が不足した時代に技術の発展を遂げた。  

しかし、RCゲルバー桁橋の技術が存分に発揮されたのは、義一2．11に示すように戦災復  

興期および昭和28年水害の復旧時期であり、鋼橋の建設が本格化し、PC橋が出現するま  

での間、大河川中流域の平地部を中心に多用された橋種であった。  

1945（昭和20）年以前に建設されたRCゲルバー桁橘で現存しているのは、菊池川に架かり  

最大支間長27．Omを有する分田橋（鹿本町～山鹿市：1937（昭和12）年完成）と人吉市の球磨  

川に架かる大橋と小俣境（いずれも1938（昭和13）年完成）の3橋である。  

凡例  

O RC単純桁  
㊥ RC連続桁  
● RCゲルバー桁  
■  RCアーチ  
⑬ RCラーメン  

0平木橋  ●球磨大橋  
◎高瀬橋  

300   －－－－－…－－一一－…一一一ニニニニニ∴0大浜橋・1一…－－モー…・－－・－－－－－一…－一－－一…・…－－－－……一一－－・－－－・…－  

○水の手橋  

● 

考町橋 0 ●●  

0 ●●  

◎（p▲0  
○（海  

1970  1！裕0  19閲   1940  1912  1920 1926．＿1930  
（昭和亜年）   

架設年次   

蜘  脚  僻和Ⅶ年） 昭和別弔  昭和諏年）  

国－2．18 県内のR C椿における椿長と梧種の変遷  
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（3）RC棍建設の展開   

RC橋の橋梁数についても、1938（柵13）年3月時点の各道府県橋梁統計資料94）に記載  

されている。対象となった橋長の範囲が明示されていないが、熊本県には593橋が存在し  

ており、九州では福岡県に次ぐ数であった。福岡県は1，635橋であり、RC橋以外も含め  

た橋梁総数も熊本県の2倍強であった。今回の調査では、大正期建造のRC橋については  

橋長7m以上を、昭和期建造のRC橋については1960（昭和35）年までに完成した橋長10m以  

上のデータをそれぞれ収集した。総数は約300橋であり、架設年が大正期から1937（昭和12）  

年までのものは約200橋であった。   

これらのデータから、橋長と橋種の変遷について表したものが図－2．18である。1935（昭  

和10）年頃を境に、長大橋梁の形式がRC桁からRCゲルバーに変化したことが分かる。こ  

れに伴い径間長も拡大化し、渡河橋の洪水に対する安全性も向上した。RCアーチ橋のは  

とんどが橋長50m程度の中小橋梁を主にして、専ら山間地の中小河川に架設されたのに対  

して、RCゲルバー桁橋は菊池川，緑川，球磨川といった大河川の中流域における長大橋  

の建設に採用された。   

図－2．19，図－2．20には、大正期，昭和初期（1934（帆9）年まで），昭和中期（1935（昭  

和10）年～1945（柵20）年），昭和戦後期（1946（帆21）年～1960（昭和35）年まで）の4つの時期  

に区分して、RC橋の架橋状況を図示した。ここで、●はそれぞれの時期に架設された橋  

梁、○はその時期には既に建設されていた橋梁を表す。また、●や○の大きさは橘長を7  

～30m未満，30～100m未満，100m以上の3段階に区分した橋長の規模を表している。   

大正期には、熊本市やその近郊ではRC橋の建設が始まっており、その多くは熊本の近  

代都市建設事業に伴うものであった。それに対して、天草下島や水俣・芦北地域でもある  

程度の建設が既に始まっており、他の地域での建設が単発的であるのとは対照的な状況で  

ある（図－2．19（a）参照）。   

昭和初期になると、RC橋の建設ははぼ県下全域に広がったと判断してよい。人吉盆地  

を流れる球磨川流域では長大橋の建設が目立ち、県北の菊池川流域では中小橋梁が多く見  

られる。また、阿蘇外輪山北部の小国地域や南部の矢部，清和，蘇陽一帯では小規模な橋  

梁が多い（図－2．19（b）参照）。   

昭和中期になると、社会経済情勢の影響により建設数は昭和初期に比べ減少している。  

しかし、菊池川，緑川，球磨川といった大河川の中流域においては長大橋の建設が行われ  

ており、RCゲルバー桁が発展した時期に相当している（図－2．20（c）参照）。   

昭和戦後期においては、1949（柵24）年頃から全国的に経済が安定し始めたことから、主  

要資材の入手が容易になり、戦災復興および新規の道路事業で再び多くのRC橋が架けら  

れるようになった。球磨川流域では、電源開発や森林資源開発に伴い道路の建設が進めら  

れたため、RC橋の建設が集中している。また、白川中流域の熊本東部から大津町にかけ  

ては、昭和28年の白川災害後、それまでに定着していたRC技術によって災害復旧橋梁の  

建設が迅速に進められた（図－2．20（d）参照）。  

1960（柵35）年以降もRC橋の建設は続けられたが、大半が橋長30m未満の小規模な橋梁  
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であった（図－2．18参照）。ただ、昭和40年代末に、高架橋として橋長120mのRC桁橋  

（姶避溢橋：嘉島町，1974（柳49）年架設）が架けられた事例もある。  

2．4．3 近代橋梁建設についての考察  

（1）近代道路橋禦技術の導入期   

大正時代に入り、熊本県下にも石橋と世代交代するかのようにRC橋の時代が到来した。  

それは道路の整備と関連したもので、RC道路橋は都市部を中心に、1935（柵10）年頃まで  

に県内のほぼ全域に普及していった。明治期末には近代橋梁技術が導入されたものの、道  

路橋の中で近代橋梁の建設数が急増したのは昭和期においてである。明治後期から大正前  

期にかけて、県下での近代道路橋の建設が本格化しなかった事情としては、次のような点  

が考えられる。地理的な不利性から新技術の情報伝達や導入が遅れ、限られたこと，社会  

基盤の整備に対する社会の要請がまだ当時の熊本県ではさはど強くなかったこと，社会資  

本整備への財政面での投資能力に余裕がなかったといった点は当然あったとしても、この  

ような事情とは別に、その頃の熊本県は木橋や土橋よりも洪水や耐荷力に対する不安が少  

ない石造橋が他の県よりも多く存在しており、耐久性のある橋を早急に整備する必要性が  

なかったためと考えられる。言い換えれば、自動車交通がなかった明治期から大正期にか  

けての道路交通情勢に対する橋梁の整備水準では、熊本県は他県に比べて充実していた方  

ということができる［注‾4］。   

また、大正後期から昭和前期にかけてRC橘の実績が増加していったが、その直接的な  

事由としては、それまで地形や地盤の条件により石造アーチ橋の建設が困難であった地点  

に新たな道路の開設に伴って架橋の必要性が生じたり、路面電車の敷設に伴い耐荷力を増  

大する必要に迫られたこと，そして、洪水によって流失した木橋に代わる復旧，損傷・劣  

化や幅員の狭さから生じた石橋の架け替えなどが挙げられる。  

（2）近代橋梁技術の導入・普及・発展を可能とした背景   

明治後期頃から熊本県内にも近代橋梁技術が導入され、その後県下各地で近代橋梁の建  

設を推し進めながら、普及し発展した。それを可能とした素地や背景として、以下の点が  

挙げられる。  

① 地場産業で培われた技術・技能の存在   

熊本県下では農業，林業，漁業が古来より行われており、これらの産業に関連して、干  

拓工事や水路工事では石材加工や右横技術が、山村では木材の切り出しや製材加工を通じ  

て木工技術が、それぞれ発展してきた。また、漁村周辺では船大工が育成された。このよ  

うな技術・技能を伝承して、熟練した石工，型枠工や支保工技術が生まれた。石造橋梁技  

術はこれらの技術・技能が結集した代表的な事例であり、近代土木技術が導入された時期  

には、それらの受容を可能とするだけの基礎的な技術・技能の下地ができていた。  

② 土木教育機関の存在  

1897（明治30）年には熊本の第五高等学校に工学部（土木・機械）が創設された。9年後の  
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1906（明治39）年3月には工学部が第五高等学校から分離し、新たに熊本高等工業学校と称し  

た。ここでは、九州における最初の土木工学教育機関として実業専門教育が行われ、多く  

の技術者が育成された。また、1895（明治28）年に東京帝国大学を卒業した川口虎雄（福岡県  

八女郡出身）は2年間の米仏留学の後に、熊本高等工業学校で教授として1907（明治40）年か  

らコンクリート工学の講義を始めた111）。このため、近代土木技術が導入され始めた初期  

の時期から、近代技術を習得した技術者を確保でき、近代土木事業を執行できる体制が創  

り出せた。  

③ 県下で展開した社会基盤整備事業からの影響   

熊本県は九州における地理的特性から鉄道や道路の建設舞台となることが多く、県下で  

は多くの土木事業が展開された。また、熊本市は近代都市建設を目指し、基盤整備事業を  

進めた。これらの事業展開は熊本県内において近代土木技術が普及、定着そして発展して  

いく弾みとなった。  

④ 内務省土木技師の県出向   

明治期から各県の土木課には内務省の土木技師が出向していた。全国の道路橋の指導は  

内務省土木局第1技術課で行っており、内務省道路技師の県出向によって、新技術・工法  

等の技術情報がもたらされ、近代橋梁の建設が進展していった。岐阜県では、長大鋼橋の  

建設は帝大卒の学士技師が担当したが、一般道路のRC橋は出先機関（土木出張所）に設  

計施工が委ねられ、大部分を高専卒土木技術者が担当していた112）。これらの点から類推  

すれば、内務省土木技師がもたらした新技術情報を県技術者が実務に反映させることがで  

き、特にRC橋建設では県の独自性を発揮できる余地があり、RC技術は地元に定着しや  

すいものになったといえる。  

⑤ 技術情報の入手性  

i）日本セメント八代工場の存在  

1889（明治22）年には、八代，天草地方の石灰岩資源を利用して、日本セメント八代工場が  

熊本県南の八代町建馬（たてうま）（現在の八代市）に創設された。この工場は1890（明治23）年10  

月に、九州では最初の、全国でも三番目となる湿式法で生産を開始しており、その後の設  

備更新（回転窯の新設）によって明治末期から大正期にかけてセメント生産量を飛躍的に  

伸ばした113）。このような最新設備を備えた工場の存在は、当時の熊本がコンクリートに  

関する技術情報を得やすい状況にあったといえる。  

諷）鉄道省熊本建設事務所の開設   

新鉄道敷設法の公布により、1922（址11）年に鉄道省熊本建設事務所が設置された。この  

事務所は九州一円の鉄道建設における設計・施工管理を担当する官庁であり、日本の土木  

技術をリードした技術陣が結集し、鉄道橋建設に数多くの実績を残した。これらの工事は  

熊本高等工業学校における土木教育の見学研修の場ともなり114），【注‾5］ 、この建設事務所  

による技術の開発と情報の集積は熊本において多大な技術的啓蒙を与え、学生、施工業著  

さらには県内の土木技術者に対しても大きな影響を及ぼしたであろう。 これら2つの存  

在は、熊本が土木技術関係の情報や話題を入手しやすい状況を創っていたと考えられる。  
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（3）RC橋梁技術についての考察   

熊本県下での鉄道建設や主要幹線道路の整備は国家的事業の視野で進められ、その一環  

となる架橋事業では施設の安全性や機能を確保するために鉄製橋梁・鋼橋を採用すること  

が多かった。鋼橋の製作およびその材料である鋼材の製造には、欧米の近代科学技術が必  

要であり、国家規模の工業力や技術力のバックアップを必要とした。   

それに対して、地域内の道路や生活基盤となる地方道路の整備においては、RC橘が多  

用された。これらの建設は地方の産業から育成、確立された旧来型の技術・技能を集積し  

て行われた。そして、これらの一部は石造橋梁の建設によって培われていたものである。   

昭和30年代以降になると、道路整備の進展とともに橋梁構造物には長さや高さの面での  

性能向上が要求され、RC橋は急激に鋼橋やPC橋へと移行していった。RC橋梁が必要  

とした江戸期からの伝統的な技術・技能はPC橋梁にも引き継がれ、その発展を促しはし  

たが、PC技術は鋼橋と同様に高度に専門化された技術であり、地場の能力を超えていた。   

このような採用橘種の転換によって、地方固有の伝承的な技術・技能は全国的に一元化  

されていき、規格化，標準化，統一化の方針とともに、地方色を発揮し得る余地はなくなっ  

ていった。それは日本経済の高度成長とともに全国的システム（中央集権化）の中へ吸収  

されていった地方の姿を示す一例ともいえる。  

2．5 コンクリートアーチ橋梁技術の発展  

2．5．1 コンクリートアーチ道路橋  

（1）大正～昭和初期の道路横   

熊本県下でも、大正中頃の1918（大正7）年に祇園橘が完成し、石造アーチ橋からコンクリー  

トアーチ橋への世代交代の前兆となった。大正中期から現代に至るまでに、石造アーチ橋  

を除いた近代アーチ橋は70橘以上が架設されている。図－2．21には、これら近代アーチ橋  

の架橋位置を示し、図－2．22は県下におけるアーチ橋の建設年と支間長の推移を示したも  

のである。この図－2．22から分かるように、今も残るコンクリートアーチ橋の大半は昭和  

戦前期から1955（柵30）年頃までの昭和前期に架設された橋梁であり、これとは対照的に鋼  

アーチ橋の方はそれ以後の1955年以降（昭和30年代）から建設数が増加した。熊本県下で  

は、近代橋梁技術が導入された初期の段階で、鋼橋，コンクリート橋のいずれもアーチ形  

式の橋梁が建設されており、また、鉄道省の施工としては最初の鋼アーチ形式鉄道橋となっ  

た旧国鉄高森線（現在の南阿蘇鉄道株式会社）の第一白川桟梁（2ヒンジバランスドアー  

チ橘）も昭和初頑に完成した橋梁である。これらのことを考え合わせれば、図－2．23に示  

すように熊本県下における橋梁建設の変遷の中に、石造アーチ橋の建設時代から続くアー  

チ橋の流れが感じとれる。  
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図－2．21 熊本県下における近代アーチ椿の架播位置図  

（2）熊本県のコンクリートアーチ道路橋の特徴   

県下ではこれまでに、約30橋程度のコンクリートアーチ橋が建設されたが、このうち道  

路橋が20橋以上を占めている。表－2．12には、大正期から昭和前期に県内で架設されたコ  

ンクリートアーチ道路橋を示しているが、これと図一2．2ごとを合わせて見れば、大正末期  

から昭和戦前期にかけてと戦災復興期の昭和30年前後の二つの時期に、架橋が集中してい  

ることが分かる。そして、これらのアーチ橋の全てが単径間アーチ形式で、規模的には比  

較的中小クラスのものであり、多径聞達続アーチ橋のような長大アーチ橋の施行実績は見  

られない。これは、架橋地のはとんどが山間地の中小河川上であることからも分かるよう  

に、アーチ橋に相応しい堅固な地盤を持つ渓谷地形の箇所にのみ、この形式を選定した結  

果と思われる。さらには、県下の大河川は急流河川であり、洪水の発生が多いこと，そし  

て、都市部では天井川となっており、河口部には軟弱地盤の地域が多いこと，これらの点  

から、治水面で問題を抱える多径聞達続アーチ橋は採用形式から除外されたと考えられる。  

このことは、大正10年代に橋脚の設置による洪水の堰上げや阻害を懸念する議論が展開さ  

れたことからも傍証できる115）。   

熊本県の石造アーチ橋は阿蘇溶岩（熔結凝灰岩）が分布した渓谷に多く見られるが、コ  

ンクリートアーチ橋も同様の渓谷に架設されているものが多い。山間地の河川での架橋で  
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図－2．22 熊本県下のアーチ橋における支間長の推移  

主にコンクリートアーチ橋が選定されたのは、この形式に適した岩盤が露頭している谷が  

多くあり、コンクリートアーチ支間長が適用可能な川幅であったこと，当時の交通事情で  

は、これらの架橋地は工場製作後の鋼桁を輸送するには困難な場所であり、昭和10年代や  

戦災復興期は鋼材が欠乏していた時期であったこと，また、架橋地周辺ではコンクリート  

骨材の川砂利や支保工材の木材の入手が容易であったこと，そして、石造橋梁技術を引き  

継ぐ支保工の技術が当時まだ存在していたことによると考えられる。   

このように、架橋地の地形・地盤特性から採用されたコンクリートアーチ橋は、例外的  

な下路式アーチ橋の1橋を除けば、全て上路式アーチ橋である。構造形式別には‘‘充腹式  

アーチ”と‘‘開腹式アーチ”に大別されるが、本論文では、さらに開腹式アーチを馬場が  

『中部5県における近代道路橋梁技術の発展の推移と特性』116）の中で「アーチ環が一枚  

の曲面でできているものをリング、数本の曲り梁で構成されているものをリブと称する」  

と示したRCアーチにおける“リング” と“リブの区分定義に従い、アーチ部材がリン  

グ（扶環）のものを「リングアーチ」、リブ（扶助）のものを「リブアーチ」と細分した。  

この分類によって、RCアーチ橋は‘‘充腹式アーチ灰”“リブアーチ橋”および“リング  

アーチ橋’’の三種類となるが、いずれも固定アーチ橋である。採用された時期は、充腹式  

アーチ橋が最初であり、次いでリブアーチ橋、そして昭和10年代のリングアーチ橋という  

順になる。  
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表－2・12 大正期～昭和前期に熊本県下で建設されたコンクリートアーチ橋一覧  

橋 梁 名   架橋地   架 設年次   頼長（m） ア ー チ 形 式  支間島（m） 渡河川名  

充 腹 式 ア ー チ   

充腹式3連アーチ   

下路（リ ブ）アーチ   

固定（リ ブ）アーチ   

固定（リ ブ）アーチ   

充腹式2連アーチ   

充 腹 式 ア ー チ   

充 腹 式 ア ー チ   

充 腹 式 ア ー チ   

固定（リング）アーチ   

固定（リング）アーチ   

固定（リング）アーチ   

充 腹 式 ア ー チ   

固定（リング）アーチ   

充 腹 式 ア ー チ   

固定（リ ブ）アーチ   

固定（リング）アーチ   

固定（リング）アーチ   

固定（リ ブ）アーチ  

1918（大正7）年   

1921（大正10）年   

1925（大正14）年   

1925（大正14）年   

1927（昭和2）年   

1930（昭和5）年   

1933（昭和8）年   

1933（昭和8）年   

1935（昭和10）年頃   

1937（昭和12）年   

1937（昭和12）年   

1939（昭和14）年   

1939（昭和14）年   

1952（昭和27）年   

1952（昭和27）年   

1954（昭和29）年   

1955（昭和30）年  

祇  園  桶  熊本市   

政  清遊 人吉市   

姫  井  桶  旭志村   

久木野川積  水俣市   

二  俣  桶  中央町   

昭  代  横※ 八代市   

鹿 生 野 橋  矢部町   

山  崎  楕  豊野村   

稲 生 野 桶  矢部町   

馬 見 原 横  森陽町   

馬  門  構  中央町  

～砥用町  

戸  坂  楕  熊本市   

石  橋  菊水町   

念  仏  病  菊池市   

瀬  目  構  五木村   

辣  川  構  水俣市   

橋  場  横  長隣村  

23．2 m  

22．5 m  

18．O m   

34．2 m  

22．9 m   

不 詳   

15．O m  

19．5 m   

lO．O m   

39．6 m   

62．6 m   

28．9 m   

17．2 m  

30．6 m   

20．1m  

19．8 m  

32．5 m   

54．O m   

42．O m  

21．5m  坪 井 川   

不 詳   青井神社前   

17．O m＊ 合 志 川   

24．2m  久木野 川   

18．5m  津 留 川   

不 詳   八代城外堀   

13 m＊ 上 鶴 川   

18．2m  小熊野 川  

9 m＊ 宇 土 川   

32．O m  五ヶ瀬 川   

45．6m  津 留 川   

19．O m  井 芹 川   

13．O m  内 田 川   

21．5m  菊 池 川   

19．O m  川辺川支川   

19．8m  内 野 川   

31．O m  黒   川   

32．O m  迫 間 川   

36．2m  川 辺 川  

寺 小 野 橋  菊池市 1955（昭和30）年   

清  水  橋  泉 村 1956（昭和31）年  

（注）華は道路橋ではなく、城内・境内への連絡橋を示す。また、＊lま推定値を示す。  

a）充腹式アーチ橋   

県内における充腹式アーチ橋の支間長は20m程度までで、規模的に大きいものはない。  

この充腹式コンクリートアーチ橋の架橋地近傍には、はとんどの場合石造アーチ橋を見る  

ことができる。   

熊本市内の坪井川に熊本県土木課が架けた祇園橘は、木橋から架け替えられた二代目の  

桶であり、県下では最初のコンクリートアーチ橋である。この祇園橋が完成した1918（大正  

7）年までに国内で建設されたコンクリートアーチ橋を完成年順に列挙したものが竜一2．13  

である。この表は藤井の『橋梁史年表』117）に記載されているデータを中心に整理作成し  

たものであるが、京都と東京を中心にしてコンクリートアーチ橋が発展したことが分かる。  

これは他の形式の橋梁と同様に、この二大都市や大阪・横浜で都市基盤施設の近代化が急  

速に進められたことから考えれば必然的な結果である。しかしながら、大都市の中小河川  

でコンクリートアーチ形式の架橋が本格化するのは大正後期からであり、地方都市で架設  
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された祇園橋はこの橋梁形式の建設時期としては国内でも早い方であったといえる。この  

橋に充腹式コンクリートアーチ構造を採用したのは当時、内務省から熊本県へ出向してい  

た地方技師の児玉静雄といわれている118〉。また、設計実務は東京の設計事務所が行った  

ともいわれている119）。   

この祇園橋が建設された大正中頃の熊本市では、新たな都市づくりをめざした近代化事  

業が展開されており、鉄筋コンクリート建造物も建設され始めた。このような状況の中で  

完成したコンクリートアーチの祇園橋は近代化のシンボル的施設となり、1924（規13）年か  

らは路面電車が通り始めた。  

義一2．13 国内における初期のコンクリートアーチ橋  
■ 参考文献11り  

〔1918（大正了）年完成までの椿梁〕   ．   

橋 梁 名   架橋地  河川等   建 設 年   構 穂   積 長  支 間   アーチ形式  

琵琶湖 1904（明治37）年  
疎水  

山陰線 1904（明治37）年   

山 科 1905（明治38）年  

1907（明治40）年   

宇野線 1910（明治43）年   

木曽川 1910（明治43）年   

榛 東 1911（明治44）年   

桂 川 1912（明治45）年   

鞍 馬 1912（明治45）年   

鴨 川 1913（大正2）年   

鴨 川 1913（大正2）年  

1914（大正3）年   

赤 川 1915（大正4）年   

別荘川 1915（大正4）年  

1916（大正5）年   

日豊線 1917（大正6）年   

段戸川 1917（大正6）年   

馳 川 1917（大正6）年   

坪井川 1918（大正7）年   

東北線 1918（大正7）年   

黄柳川 1918（大正7）年  

山 ノ 谷 墳＊  京 都   

島【別Il暗渠  島板県   

大 岩 橋   京 都   

梅 香崎 構＊  長 崎   

田 井 間 楕  岡 山   

旅 足 楕＊  岐 阜   

吉 田 楕   神奈川   

猿  橋  山 梨   

市 原 橋   京 都   

四 条 大 橋＊  京 都   

七 粂 大 橋＊  京 都   

鍛 治 積   東 京   

赤 川 橋   福 島   

目 鏡 痛   言 山   

三 原 橋   東 京   

青柳川橋梁 ＊  大 分   

郡 界 橋   愛 知   

雪 見 橋   富 山   

祇 園 構   熊 本   

外 凄 橋   東 京   

黄 柳 ＝構   愛 知  

道路橋  12．9m  不 詳   充腹式アーチ   

鉄道頼   不 詳  1．8m   充腹式アーチ   

道路橋  12．6m  不 詳   充腹式アーチ   

道路橋   不 詳 12．2m   充腹式アーチ   

鉄道葡   不 詳  6．7m  プーソアーチ   

水路構   不 詳  22 m   開腹式アーチ   

道路橋  36．3m 18．3m   充腹式アーチ   

道路橋   不 詳  33 m   開腹式アーチ   

道路橋  32．2m 18．2m   開腹式アーチ   

道路構  93．O m 15．2m   充腹式アーチ   

道路橋 112．2m 15．2m   充腹式アーチ   

道路構  38 m   売渡式アーチ   

道路桶  36．3m  不 詳  不  詳   

道路橋  22 m  不 詳   固定・不 詳   

道路橋  30 m  不 詳   充腹式アーチ   

鉄道葡  9．1m t  充腹式アーチ   

道路橋  25 m 18 m   開腹式アーチ   

道路橋  18．1m 17．Om   開腹式アーチ   

道路橋  23．2m  21．5m   充腹式アーチ   

鉄道構  38．1m   充腹式アーチ   

道路橋  51．2m  30．3m   開腹式アーチ   

道路橋  28 m 19 m   開腹式アーチ  漆 瀬 桶   愛 知  名倉川 1918（大正7）年  

（注）＊印の橋梁はF橋梁史年表」以外の参考文献120），121）．その他によって捕った。  

ー59－   



写真－2．21 久木野川椿（水俣市）  写真－2．22 二俣梧（中央町）   

県中央の豊野村に存在する山崎橋は、それまでの石造アーチ橋では道路機能が果たせな  

くなったため、新たに架設されたものである。矢部町の鹿生野満と菊水町の石橋には、石  

造アーチ橋をコンクリートで被覆・補修したとの読もあるが、石橋では石造アーチ橋（内  

田橋）からの架け香え工事写真が残っており、鹿生野橋は近くの石造アーチ（金内橋）と  

混同したことによるものと考えられ、双方ともコンクリートアーチである。また、矢部町  

には鹿生野橋の建設時期とほぼ同じ頃の完成といわれる稲生野積も存在した。この橋は充  

腹式アーチ橋の中でも最も小規模なものである。球磨川水系の川辺川上流部に位置する山  
村・五木村の瀬目橋は戦災復興期に森林資源開発のために架設された橋である。これら充  

腹式コンクリートアーチ形式の橋が架かる川は、いずれもその地域では支川クラスの小河  

川である。   

なお、道路橋ではないが、城址や境内への連絡橋としても充腹式コンクリートアーチ橋  

が建設された。しかも、これらの架橋地が平地部であり、河川に架かる橋ではなかったこ  

とから、道路橋には見られない多連のアーチ橋が採用されている。人吉市では1921（寂10）  

年に青井阿蘇神社前の他に3連アーチの敢橋が、八代市の八代城跡外堀には1930（柳5）年  

に2連アーチの昭代橋が、それぞれ架けられた。大正期中頃に建設された蕨橋は3連のコ  

ンクリートアーチ橋としては比較的初期の部類に属する橋と扱える【注‾6】。  

b）リブアーチ橋   

リブアーチ橋も、規模の面では充腹式アーチ橋と同様に大きくはないが、意匠・装飾面  

については注目すべきものがある。水俣市の久木野川に今も架かる久木野川構や釈迦院Jll  

と津留川の合流点近くにある中央町の二俣填で、この2橋からは当時の設計・施工技術が  

高い水準にあり、担当した技術陣の意匠面での感性と施工の丁寧さがうかがえる（写真－  

2．21参照および写真－2．22参照）。国内では当時、リブアーチ橋のような開腹式RCアー  

チ（オープンアーチ）橋の実績はまだ少なかった頃であり、熊本県にはRCアーチ橋栗技  

術に関する先進性が感じられる。   

久木野川橋は1902（柵35）年に架設された上路式の木造トラス（ハウ型）橋の老朽化に伴  

い架け替えられたもので、1925（通14）年に完成したリブアーチ橋である。この橋は、アー  
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図－2．24 久木野川橋側面図（出典：参考文献122）に加筆）  

チ軸線を放物線とした固定アーチとして構造解析されており（図一2．24参照）、架橋事業  

は熊本県土木課によって行われた。その設計報告122）を残した大垂重義は設計担当スタッ  

フの一人であったようである。大童も熊本高等工業学校の1921（寂10）年卒業生であった。  

この橋の完成以降、県下でのコンクリートアーチ橋の建設は本格化していった。   

二俣橋は、甲佐町方面と中央町，泉村を連絡する道路（現在の国道443号）が大正期末  

から昭和期初頭にかけて整備された際に、緑川の支川・津留川に架けられたリブアーチ橋  

である。このRCアーチ橋は江戸期文政年間の完成と伝えられるユニークな双子石造アー  

チ橋の二俣橋に並設して、1927（昭和2）年に完成した。この橋の支柱や床組下面に、洋風建  

築物を想起させるような装飾・意匠が施されているのが大きな特徴である（写真－2．23参  

照）。この床組と支柱の接合部に取り入れられた小アーチと支柱頂部・基部の独特なデザ  

イン（ルネサンス調）は、明らかに西洋建築意匠の影響を受けたものである。これらから  

は、当時の橋梁設計スタッフが意匠設計についても習得していたこと，そして、橋梁建設  

工事に従事した技能者の熟練度をうかが  

うことができる。このような技術・意匠  

が大正末期の熊本へ伝来した経路や類似  

のデザインを有するこの頃の建造物の存  

在については興味を惹かれるが、まだ明  

らかにされていない。   

また、久木野川橋と同じ水俣市で昭和  

戦後期の1954（昭和29）年に建設された深川  

橋は、スパンドレルアーチを持つリブア  

ーチ橋である。この橋からも、自重の軽  写真－2．23 二俣橋の床絶と支柱  
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量化，材料の節減化を図りながら、苦心  

作に打ち込んだ技術者等の意気込みが伝  

わってくる。   

そして、同じ時期の1956（駒31）年には、  

落人伝説が残る秘境の地・八代郡の泉村  

α五家荘”に清水橋が完成した。この地  

域では、戦後の経済復興に森林資源を活  

用するため、奥林地開発が1952（柵27）年  

から始まったが、清水橋はその時期に林  

道建設に関連して架けられたRCアーチ  

橋である。橋名は、この地域に在住し、  

・lニ折礫  

写真－2．24 下路式コンクリートアーチ橋  
姫井橋（旭志村）  

架橋工事資金をはじめ、架橋事業の推進に尽力した個人の名前に由来している。この橋は、  

RCリブアーチ橋としては・、建設当時 県内最大規模の橋であった。清水橋の完成以後、  

県下ではコンクリートアーチ橋の建設は約30年間程中断した。   

このようなリブアーチ橋の中でも異色なものは、阿蘇外輪山の西麓に位置する菊地郡旭  

志村の姫井橋である（写真－2．24参照）。この橋は県内では唯一の下路式コンクリートアー  

チ橋であり、文献・資料を見る限りにおいては、九州内の古い橋梁の中にも下路式のコン  

クリートアーチ橋の施工実績は見当たらない。国内では、鉄筋コンクリートの下路式アー  
チ橋は長野県を中心にして、西は四国，中国地方まで架設された実績があるが123）、これ  

らの中で最初の橋は1933（帆8）年に竣工した神奈川県の旭橋であるとされている116・123）  
124） 
0しかしながら、この姫井橋の完成年は県の古い橋梁調書には1925促14）年と記され  

ており、親柱にも“大正14年3月建設”と刻まれていたそうである125）。これは、旭橋よ  

りも8年早い時期の建設であり、大正期での下路式コンクリートアーチ橋架設を示すよう  

な記録は古い文献には見出せず、藤井の『橋梁史年表』117）にも下路式コンクリートアー  

チ橋が登場するのは1928（帆3）年建造の奈良川橋（愛媛県）が最初のデータであり、大正  

期完成のものは存在しない。国内ではこの時期に、下路式アーチは鋼橋には用いられてい  

たものの、コンクリート橋に関する史料としては当時国内で出版された文献にヨーロッパ、  

特にフランスの事例が紹介されているのみである126）。   

これまで、国内の鋼アーチ橋には、完成以後にコンクリートで巻き立てられた事例があ  

り、橋の完成年とコンクリートアーチ橋としての建造年とが一致しないケースもある。こ  

のため、姫井橋においてもコンクリートアーチ橋としての建造年代の実証が重要な問題と  

なる0『旭志村村史』は、この橋の完成年を大正14年、設計は隈府町外11ヶ村土木教育財  

産組合によるとしているが127）、これは事業主体の意味と思われ、設計担当者に関しては  

明らかにされていない0『菊池郡誌』によれば、現在の菊池郡市の大半に匹敵する“隈府  

町外11ケ村土木教育財産組合”は勧業・造林や森林財産の収入により学校を経営しながら、  

公共施設である河川，堤防，道路，橋梁に関する土木工事の設計・監督も行っていた128）。  

組合役場は菊池郡役所内に置かれ、菊地郡長が組合管理者となり、この組合は土木事業の  
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開発・発展に大きく寄与していた。しかしながら、姫井橋の設計着想の経緯についてはこ  

れまで手掛かりは得られていない。また、この組合の土木関係資料は昭和30年頃の解散時  

に消失したようで、今日においてはコンクリートアーチ橋としての建造年代を確定し得る  

だけの実証的史料を見出すことはできない。このような状況から、個人的な保管資料の出  

現という幸運事がない限り、地元古老からの聴取以外には建設当時の状況を知る方法はな  

い。著者らは、1995（平成7）年夏に姫井地区在住の旧北合志村・水上元収入役から「大正14  

年春の橋完成時には地元の親子三代による渡り初めがあり、その時の橋は今日のコンクリー  

ト橋であったように思う。」との記憶情報を得た。そして、著者らが行ったアーチリブの  

調査では、リブ内には鉄筋は配置されていなかったものの、主要鋼材の75‡50mル山形鋼を  

確認した。しかし、この鋼材量は鋼アーチ橋としては極めて過少なものだと考える。実証  

的な史料ではないが、このような点から姫井橋のコンクリートアーチ橋としての建造年は  

完成時点である1925（大正14）年と推察している。   

この姫井橋は切り出された木材を搬出できるように、それまでの土橋からコンクリート  

橋に架け香えられたもので、この架橋によって馬車の通行が可能となったため、∬馬橋，  

とも呼ばれた。大正期末において、コンクリート橋の架橋事業を当地に決定するには多く  

の困難があったが、地元（当時の旭野村）出身の副組合長の尽力があったようである。こ  

の橋はアーチリブ同様にハンガー（吊材）にも型鋼が使用されており、鉄骨コンクリート  

構造のSkew archである。河川と橋への取付道路との角度を考慮した平面線形上の事情か  

ら斜橋とし、縦断勾配に制約された桁高の制限や桁形式に適用される支問長の限界から下  

格式アーチ橋を採用したと考えられる。景観的には、アーチリブの断面が大きいため重厚  

感はあるものの。この断面形状と橋長や幅員とのバランスが悪く鈍重な感じは否めない。  

現在の広域行政組合に匹敵する地域団体による架橋事業は、その経緯については不明な点  

が多いものの、大正期末から昭和期初頭にかけての県内に 、地元の財力で公共施設の整備  

を進めようとする地域の活力があったことを示す事例である。  

C）リングアーチ橋   

県内のコンクリートアーチ橋の中で最も規模的に発展したのが、リングアーチ形式であ  

り、支間島の実績は30～45mに達した。  

このアーチ形式の架橋地はいずれも、あ  

る程度の桁下高さを有する谷であり、熟  

練した架橋（支保工）技術が要求された  

であろう。熊本県では昭和10年頃が昭和  

戦前期において最も橋梁技術が充実した  

時期で、この頃に完成した建造物には規  

模の大きいものが見られる。   

熊本と宮崎県高千穂とを結ぶ現在の国  

道218号（当時は指定府県道〝熊本宮崎  

線”と府県道“松橋浜町線”と称した）  

写真－2．25 津留川に架かる馬門橋  
（中央町～砥用町）   
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62．60m  

図－2．25 馬門梧側面図 （出典：参考文献129）の馬門橋一般圃に加筆）  

は昭和10年6月の災害で大打撃を受け、馬見原橋（蘇陽町）は流失、馬円墳（中央町～砥  

用町）は大破という損害を被った。熊本県土木課はその後の迅速な事業化によって、この  

二つの木橋の後継橋をRCリングアーチ橋として、はぼ同時期に完成させた。   

宮崎県境に近い阿蘇郡蘇陽町の馬見原は、旧藩時代より“日向街道”の宿場町として栄  

え、細ノーl藩の関所があった所である。この町を流れる五ヶ瀬川に架かる馬見原橋は1937（昭  

和12）年1月に完成し、アーチ支間長を30mクラスへ伸ばした（第4章写真一4．19参照）。  

この橋はバイパス建設で国道橋梁ができる昭和40年代の後半まで、‘日向路の要衝として重  

要な役割を果たした。   

また、緑川の支流である津留川に架設された馬門橋はアーチ径間長45．6mを有しており、  

馬見原橋よりも1ヶ月遅れの1937（昭和12）年2月に完成した。当時、国内のRCリングアー  

チ橋としては、山梨県の祝橋（1930（昭和5）年完成，アーチ支間長51．5m）、長野県の姑射  

桶（1931（帆6）年完成，アーチ支間長47．Om）や山活路橋（1933（抑8）年完成，アーチ支  

間長38．Om）などが最大級であったため、馬門橋は国内屈指のRCリングアーチ橋であっ  

たといえる（写真－2．25参照および図－2．25参照）。完成系は固定アーチであるが、施工  

時は3ヒンジアーチとして架設したことが、工事報告として残っている129）。馬門橋のアー  

チ径間長は、プレストレスト・コンクリート（PC）橋が最大化する1960年代の初め頃ま  

で、県内のRC橋の中では最大の支間規模であった。そして、この橋は熊本県のコンクリー  

ト橋梁技術が昭和10年代前半に飛躍的な発展を遂げたことを物語る橋梁である。   

このはか、昭和初期に熊本市内では大規模な河川改修事業が進められたが、その一つで  

あった井芹川の新川掘削に伴い、1939（帆14）年に戸坂痛が新設された。   

戦後の昭和20年代の後半から昭和30年頃にかけて、コンクリートアーチ建設におけるも  

う一つのピーク期が存在した。この時期に最も多く採用された形式がリングアーチ橋で、  

その架橋地は阿蘇から県北の菊地にかけての地域である。県北の大河川である菊池ノーlの源  

流部である菊池渓谷の近くに架かっているアーチ橋の念仏礪は、戦災の復興とともに増大  
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する木材需要に対応するため、それまで  

の木造橋を架け替えた林道橋といわれて  

いるが、この橋の姿は非常に特徴的であ  

る。アーチリングはコンクリート構造で  

あり、その上のスパンドレルアーチは石  

造とし6個のアーチで構成されている（  

写真－2．26参照）。中国で現存する最古  

の橋といわれている安済橋（越州橋）130）  

に類似した形態であるが、このような混  

合材料の橋にした経緯は明らかでない。  
写真－2．26 念仏橋（菊池市）  

材料の入手面と意匠を考慮した設計面と  

の双方の事情が考えられる。このような石造，コンクリートの混合構造をしたアーチ橋は、  
1947（帆22）年に宮崎県の高千穂峡谷に架けられた神橋にも見ることができることから、主  
要構造部材のアーチリングのみはコンクリート技術で対処したが、側壁は当時まだ一般的  
な技術として存在していた右横技術で施工したと推察する。   
また、当時の阿蘇登山や観光ルートでの要衝の一つになっていた橋場橋は、それまでの  

黒川目鑑橋（県下二番めの石造アーチ橋：本章2．2．2項参照）が1953（帆28）年水害の洪水  
によって流失したため、急遽復旧された橋である。菊池市郊外の山間地にある寺小野構は  
近傍の石造アーチ橋（龍門橋）が機能性や耐久性で支障をきたしたため、新たに架けられ  
た橋である。これら2橋のRCリングアーチ橋はともに1955（駒30）年の完成である。   
以上が、本研究によって昭和30年代中頃までの建造が確認されたコンクリートアーチ形  
式の道路橋である。これらの外に、大分県境にある小国町・杖立温泉街の中で最も下流に  
架かっていた紅葉橋のように、既に解体されたコンクリートアーチ橋もある。紅葉橋は3  
径聞達続の充腹式アーチ橋で131）、1941（昭和6）年に完成したものの、その後の洪水で流れ  
を阻害したために、1970（柵45）年に現在の桁橋に架け替えられたといわれている132）。こ  
れまでに、県下でどれ程のコンクリートアーチ橋が架け香えに伴って解体されたかは把握  
できていないが、石造アーチ橋に比べれば僅かな数と思われる。  

（3）九州のRCアーチ橋の特性と国内での比較   

九州内でも新技術を得やすい状況にあって、わが国のRC橋の中では初期の橋の一つで  
ある佐世保橋（1906（明治39）年完成）やコンクリートアーチ橋の梅香崎橋（1907（明治40）年完  

成）が架けられた長崎県を除けば、九州各県ともにコンクリートアーチ橋の建設が始まっ  
たのは大正期中頃からである。   

長崎大学の岡林・松田は沖縄を除く九州七県の歴史的近代橋梁を調査しているが133） 、  

その結果では九州内に現存しているコンクリートアーチは規模的には中小アーチ橋が多く、  
単径間の上路式アーチ橋が大半を占めており、熊本県と同様な状況である0架橋地として  

は、福岡，佐賀，長崎の各県では平地部も選定され多径問のアーチ橋も見られるが、熊本，  
大分，宮崎の各県では山間部が主となっている。  
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また、熊本大学の山尾・近藤は、平成5年から熊本，大分，長崎の九州3県に現存する  

明治期～昭和20年までの間に建造された土木構造物を対象とした近代土木遺産の調査を行っ  

ている。その中で、コンクリートアーチ橋については熊本県の2橘（馬橋（姫井橋），二股  

表－2．14 昭和前期までに建設されたわが国の代表的なR Cアーチ道路橋  

参考文献116），123），135），136），137）より抜粋・作製  

橋 梁 名  架橋地  河 川  建 設 年  横 長  支間島  ア ー チ 形式  

山 ノ 谷桶   京都府  琵琶湖疎水1904（明治37）年   

大 岩 構  京都府   山 科  1905（明治38）年   

梅香崎頼  長崎県  1907（明治40）年   

吉 田 橋  神奈川県 境 浜   1911（明治44）年   

鍛 治 橋   東京都  1914（大正3）年   

戎  構   大阪府   道頓堀川 1925（大正14）年  

12．9m   不 詳   充腹式 ア ー チ   

12．6m   不 詳   充腹式 ア ー チ   

不 詳  12．2m   充腹式ア ー チ   

36．3m   18．3m   充腹式 ア ー チ   

不 詳   38 m   固定・開腹式アーチ   

36．1m  36．1m   充腹式 ア ー チ   

不 詳   40 m   開腹式 ア ー チ   

92．5m  32．3m   固定・リングアーチ   

（混合楕）  24．2m   下格式タイドアーチ   

307．4m  42．4m   充腹式 ア ー チ   

134．6m  38．Om   固定・リングアーチ   

不 詳   不 詳   下格式タイドアーチ   

58．6m  51．5m   固定・リングアーチ   

68．6m  47．Om   固定・リングアーチ   

83．9m  50．Om   固定・メランアーチ   

39．5m  38．Om   固定・リングアーチ   

77．8m  70．Om   固 定・リブアーチ   

39．5m  36．Om   下格式 ア ー チ   

63．6m  45．Om   固 定・リブアーチ   

45．4m  44．Om  2ヒンジリブアーチ   

34．3m  34．Om   下格式 ロ ー ゼ   

62．6m  45．6m   固定・リングアーチ   

361．4m  41．4m   下格式 ア ー チ   

86．6m  45．Om   下格式 ロ ー ゼ   

75．4m  74．Om  3ヒンジリブアーチ   

85．Om  64．5m   固 定・リブアーチ   

88．7m  79．4m  2ヒンジリブアーチ  

1925（大正14）年   

神田川   1927（昭和2）年   

奈良川   1928（昭和3）年   

信濃川   1929（昭和4）年   

荒 川   1929（昭和4）年   

（八幡浜） 1930（昭和5）年   

目 川   1930（昭和5）年   

天竜川   1931（昭和6）年   

日原川   1933（昭和8）年   

犀 川   1933（昭和8）年   

天竜川   1933（昭和8）年   

早 川   1933（昭和8）年   

大江川   1934（昭和9）年   

高原川   1935（昭和10）年   

木曽川   1936（昭和11）年   

津留川  1937（昭和12）年   

千曲川   1937（昭和12）年   

千曲川   1938（昭和13）年   

庄 川   1939（昭和14）年   

神通川   1940（昭和15）年   

多摩川   1943（昭和18）年  

湯 之 沢 構   岩手県   

費  橋   東京都   

奈 良 川 橋   愛媛県   

万 代 構   新潟県   

秩 父 構   埼玉県   

明 治 構   愛媛県   

祝  横  山梨県   

姑 射 頼   長野県   

氷 川 楕   東京都   

山 清 路横   長野県   

坂 戸 横   長野県   

旭  楕   神奈川県   

登 山 構   鳥取県   

宝  橋   岐阜県   

大 手 横   長野県   

鳥 門 葡   熊本臭   

昭 和 塙   長野県   

柴  橋   長野県   

大 枚 横   岐阜県   

笹 津 横   言山県   

万 年 積   東京都  
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橋）を挙げ、技術的・意匠面で注目すべき土木遺産と評価している134）。   

次に示す表－2．14は、各文献に記載されている国内のRCアーチ橋の中から、昭和戦前  

期までに建設された代表的な橋梁をアーチ形式ごとに抽出して、整理した一覧表である。  

この裏からは、東京およびその周辺地域や中部地方を中JL、にして、RCアーチ技術を発展  

させるような橋梁が建設されてきたということができる。これらの橋と熊本県をはじめと  

する九州内のRCアーチ橋とを比較すれば、充腹式アーチ橋やリブアーチ橋の支間島規模  

および下路式アーチ橋の実績においては格段の差がある。しかしながら、大正末期から昭  

和戦前期にかけて九州内で架設されたリングアーチ橋は国内でも支間長規模においては最  

大クラスにあったということができ、宮崎県の綱之瀬橋（道路橋）や戸崎橋および熊本県  

の馬門橋（写真－2．25参照）や馬見原橋がその代表的な存在であった。そして、多径聞達  

続コンクリートアーチ橋としては、福岡県の名島橋（橋長204．Om・7径間，1932（昭和7）  

年完成）や宮崎県の（旧）橘橋（橋長385．45m・13径間，1932（帆7）年完成）が橋長規模  

において国内有数のものであったということができる。   

九州のコンクリートアーチ橋が規模面で大きな注目を受けるのは、昭和期後半に建設さ  

れた橋梁であり、国内の支間長記録を更新するような長大アーチ橋が出現した。  

2．5．2 コンクリートアーチ鉄道橋  

（1）九州のコンクリートアーチ鉄道構   

九州内には、古いアーチ形式の鉄道橘として、煉瓦造アーチ橋の茶屋町橋梁（北九州市，  

1890（明治23）年完成推定）139）や充腹式連続コンクリートアーチ橋である多々良橋梁（福岡市，  

1923（大正12）年完成）がある139）。昭和10年代前半に建設されたコンクリートアーチ鉄道橋  

としては、旧国鉄日ノ影線（現在の高千穂鉄道株式会社）の綱ノ瀬橋梁（宮崎県）140）が  

広く知られており、また、昭和戦前期の着工でありながら、戦後の開通となった日田彦山  

線には、第四彦山川橋梁以下、計10橋のコンクリートアーチ鉄道橋が存在する141）。   

多径間の充腹式コンクリートアーチ鉄道橋は、国内でも1935（帆10）年から1943（昭和18）年  

頃にかけて、北海道，東北，四国，九州の各地で建設された（表－2．15参照）。熊本県の  

阿蘇部小国町でも、同じ時期に旧国鉄宮原線のコンクリートアーチ鉄道橋が完成していた。  

昭和戦前期の九州で建設されたこれらのコンクリートアーチ鉄道橋は、いずれも鉄道省熊  

本建設事務所の設計によるものであり、鉄鋼材が軍需に優先されて、建設用鉄鋼材が不足  

した時代に完成した橋梁という共通点を持つ。  

（2）旧国鉄宮原線のコンクリートアーチ鉄道橋梁群   

熊本県の最北端に位置する阿蘇郡小国町は、久重連山と阿蘇北外輪山の裾野に囲まれた  

山里の町であり、九州の代表的大河の一つである筑後川の上流部に位置する町でもある。  

周囲が大分県と接する小国郷は熊本県でありながら、地形・地理上から大分県や福岡県と  

の経済的な結びつきが強く、森林資源に恵まれた地域である。この町では、旧国鉄宮原線  

のコンクリートアーチ鉄道橋梁群を見ることができるが、これらの橋梁は、その架橋位置  
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を図－2．26に示すように、小国町の北東部に位置する西里、北里、そして町中心部の宮原  

の各地区に建設された。この鉄道線は、山間部を抜ける鉄道らしくトンネルと橋梁が交互  

にあり、建設当時の土木技術の粋を尽くした難工事であったことがうかがえる。今では当  

時の工事状況を伝える文献や資料は乏しく、当時発行された『土木工撃』150）や『工事量  

報』151）に粁梁工事報告や線路概要の一部を見ることができるものの、この鉄道橋梁群全  

体を紹介したり、取り扱った文献等は見当たらない。同じ九州内のコンクリートアーチ鉄  

道橋である綱ノ瀬橋梁や彦山川橋梁群に比べて、この宮原線の橋梁群は目立たず、その存  

在はあまり知られていないようである。   

宮原線は現在では廃線となっており、8橋建設されたコンクリートアーチ鉄道橋も、そ  

のうちの1橋が昭和60年代初め（1980年代末）に解体されたため、現存しているものは7  

橋である。これら橋梁群の正確な建設工事期間については定かではないが、このうちの数  

橋が1937（昭和12）年の完成とされていることから、残りの橋梁の建設時期もその前後の1935  

（蜘10）年～1939（昭和14）年頃と推察される。設計担当機関が鉄道省熊本建設事務所であり、  

構造形式，規模、および施工時期から、綱ノ瀬橋梁や彦山川橋梁群と同一の設計思想のも  

とで計画・施工されたものである。軍事色が強まり、鉄鋼材の節約を要求された状況下で、  

建設資材であるコンクリート用骨材や木材などが現地で調達でき、使用鋼材も少量で済む  

巨二互二項  

＼■－・ ／へ・＼  

図－2．26 旧国鉄宮原線・コンクリートアーチ鉄道椿の架橋位置図  
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表－2．16 旧国鉄宮原線コンクリートアーチ鉄道橋梁群の諸元一覧表  

蠣 栗 名  横 長 幅員 連数＠径間島 完 成 年  架 橋 地  駅 間   （渡河名）  

80．3m 3．2m 9＠ 7．00m1937（駒12）年6月 小国町大字西里手中尾 麻生釣駅～北里駅（映Jlt）   

136．3m 3．Omll＠10．00m1937（蜘12）年6月 小国町大字北里字大平 麻生釣駅～北里駅（山腹谷）   

58．9m 3．Om 4＠10．00m1938（柵13）年頃＊ 小国町大字北里字堀田 麻生釣駅～北里駅（小河川）   

36．Om 3．Om 3＠10．00m1938（蜘13）年頃＊ 小国町大字北里手塩井川 麻生釣駅～北里駅 （塩井川）   

36．Om 3．Om 3＠10．00m1938（帆13）年頃＊ 小国町大字北里字塩井川 麻生釣駅～北里駅 （北里川）   

60．Om 3．Om 5㊥10．00m1938（蜘13）年頃＊ 小国町大字北里字北里 北里駅～肥後小国駅（道 路）   

115．5m 3．5m 4㊧20．00m1939（蜘14）年頃＊ 小国町大字宮原字西村 北里駅～肥後小国駅（樅木川）  

＋2＠10．00m  

53．Om 4．2m 4㊧10．00m1937（駒12）年  小国町大字宮原字松田 北里駅～肥後小国駅（田原川）  

① 廉平 橋梁   

② 菅迫 橋梁   

③ 堀田 橋梁   

④ 汐井川橋梁   

⑤ 堂山 橋梁   

⑥ 北里 橋架   

⑦ 幸野川橋栗   

⑧ 田原川橋梁※  

（注）：遊表示の橋架は現存しない。 ＊表示は推定値を示す。  

充腹式のコンクリートアーチ橋が採用された。また、架橋地が河川上流域に当たる山間部  

の平担地であり、比較的川幅が狭い地点であったことも、小文間橋梁であるこの橋梁形式  

の適用を可能とした。鉄道省熊本建設事務所は九州一円でコンクリートアーチ鉄道橋の建  

設を進め、日ノ影線（宮崎県）5橋，日田線（大分県～福岡県）10橋，伊左線（長崎県）  

5橋，矢部線（福岡県）2橋と宮原線の8橋を合わせて、総数30橘、アーチ204連を完成  

させた。このうち、充腹式無筋コンクリートアーチ橋は29橋、そのアーチ総数は184連に  

上った152）。また、旧宮原線にも鉄筋の代用として竹を用いた 〟竹筋コンクリード造り  
の橋梁が建設されたとの伝えが残されている153）［注‾7］ 

旧国鉄宮原線のコンクリートアーチ鉄道橋梁群8橋についての橋梁諸元は義一2．16に示  

すとおりで、鉄道線起点方から列記している。橋長規模的には、橋長136．3mで11径問の  

ものが最大であるが、橋長が40m～50m内外である3～4径間の中小クラスが多い。なお、  

ここでの橋長は橋台の起扶点部中心間の距離を指している。また、橋台や橋脚の前面間距  

離（鈍間隔）である純径問を指す径問長は、7mと20mのタイプが各1橋ずっで、10mの  

タイプが大半を占めている。径問長20mの充腹式アーチ橋は、当時鉄道省熊本建設事務所  

136．300m  
ヽ」  

＿J  

終点  

宮原方  

図－2．27 旧宮原線・菅迫橋梁側面図 （出典：参考文献154）に一部加筆）  
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が手掛けた同形式橋梁の中では最大級の  

ものである。これらのアーチリング（挨  

環）は、無筋コンクリートであり、温度  

応力への対策から橋台・橋脚とは絶縁さ  

れている。基礎形式は支持層が岩盤か固  

結した砂礫であるため、直接基礎とした  

ことが工事報告に記されている150）。  

a）廣平穏栗   

小国町内で最も起点方の大分県寄りに  

ある9径間の曲線橋である（本章2．3．3  

項・写真－2．14参照）。径問長も8桶の  

写真－2．2了 旧宮原線・菅迫橋梁  

中では最小の7．Omであり、このアーチ・サイズは一連の橋梁群では唯一のものである。  

フーチング基面から橋脚天端までの高さ・（以下「橋脚高」という）は、この橋の橋脚の中  

で最大のものは約12mである。  

b）菅迫橋梁  

11径間のアーチで構成され、この橋梁群の中では最大の規模を誇る山腹の凹状地形に建  

設された橋梁である（図－2．27参照）。橋長は群中最長の136．3mを有しており、橋脚高  

も最大のものでは約20mあり、これも群中では最高である（写真－2．27参照）。  

C）堀田橋梁   

橋梁全体は5径問で、橋長は58．9mであるが、4径間のアーチ部の長さは46．Omである。  

残る1径間は終点方の跨道都で、コンクリート桁構造となっていた。現在では、このコン  

クリート桁は国道の通行空間を確保するために撤去されている。  

d）汐井川橋梁・堂山橋梁   

この2橋は、トンネルを挟んで架設されており、橋脚高が異なるほかは同一の構造諸元  

を持つツイン橋梁である。  

e）北里橋梁   

北里川沿いに広がる平地の端部に当たる凹状地に架設された5径間アーチで、このうち  

の2径間は跨道部となっている。現在は  

地覆や高欄が改装されて、近傍にある研  

修交流施設へのアプローチとなる歩道橋  

として再利用されている。このように用  

途目的を変えて、今も供用されている橋  

は一連の橋梁群では唯一のものである。  

f）幸野川橋梁   

幸野川橋梁は支間長規模では橋梁群の  

中では最大であり、唯一の20．Omの径問  

長を有し、10．Omの側径間部と合わせて  写真一2．28 旧宮原線・幸野川橋梁  
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115．540 m  

恵良方   

図一2．28 旧宮原線・幸野川橋梁側面図 （出典：参考文献155）に一部加筆）  

6径間のアーチを形成しており、橘長は115．5mである（図－2．28参照）。この橋梁にお  

ける最大橋脚高は約18mであるが、フーテング基面から橋面までは約25mあり、橋梁群の  

中では最高の橋面高を有している。工事報告150）によれば、20m径間部のセントルは2組  

製作し、その変形管理はコンクリート打設方法とともに細心の注意を払っていたようであ  

る。また、この橘には景観設計面でも興味深いものがあり、東京市街高架鉄道で建設され  

た煉瓦造りアーチ構造の高架橋にあるような橋脚上部のアーチ側壁部に小アーチを組み合  

わせた、装飾と考えられるデザイン156）を見ることができる（写真－2．28参照）。一連の  

橋梁群の中では、最も遅く完成した橋梁と思われる。  

g）田原川橋梁  

宮原線の終点である肥後小国駅近くに架けられた田原川橋梁は、 

唯一の現存しない橋梁である。この橋梁は全径間が河川敷に建造されていたが、架橋地前  

後の鉄道敷が鉄道廃止後に国道バイパス用地へ転用されたため、道路橋へ架け替えられる  

ことになり、1987（柵62）年に解体された。その際のコンクリート劣化調査では、使用され  

たコンクリート用骨材は最大寸法80m程度のポーラスなものを多く含む川砂利で、異物も  

混入していたことから品質はあまり良くなかったようである。しかしながら、コンクリー  

トは全体的に健全であり、抜き取りコアの圧縮強度は350kgf／d弱であったことが報告さ  

れている157）。ちなみに、幸野川橋梁施工の際に実施されたアーチリング・クラウン部コ  

ンクリートの圧縮強度試験結果は平均238．5kgf／扉であったことが工事報告に記されてい  
る150）。   

県下の道路橋では実績を見なかった多径聞達続の充腹式コンクリートアーチ橋が鉄道橘  

に採用されていた。旧国鉄宮原線に残る一連のアーチ橋梁群は建設当時の鉄道橋梁技術を  

示す歴史的な橋梁として評価できるといえる。そして、そこに発拝された創意工夫は今日  

においても有用であり、構造特性，施工方法および景観設計面には学ぶべき点が多い。   

しかし、1984（帆59）年の宮原線廃止から15年近くの歳月を経たが、残されたこれらの鉄  

道橋は財産管理上から地元小国町に移管されたものの、ほとんどが活用の目途も立たず、  

十分な維持管理もできていない状況である。   

また、近年この橋梁形式の持つ維持・管理面や走行性における利点が再評価され、1986  

（帆62）年に建設された九州縦貫自動車道の自岳橋（熊本県）のような2径間の小規模なも  
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のから石川橋（沖縄県），村木橋（長崎県），椛坂高架橋（広島県）のような多径間の大  

規模なものまで見られるように、高速道路の高架橋に充腹式コンクリートアーチ橋が採用  

されている158）。  

2．6 ま と め   

本章では、明治以降に建設された近代橋梁の変遷を技術史的な視点から捉え、県下にお  

ける近代橋梁技術の発展過程とその背景についての考察を行った。また、近代橋梁技術の  

受容体制を見る上から、幕末期までの日本人の橋梁観や県下で発展した石造アーチ橋梁技  

術についての整理も行った。   

これらについては、以下のようにまとめられる。  

（1）木造桁橋は、わが国の橋梁の中でも最も歴史が長い一般的な橋梁構造であった。そ  

の理由の一つとして、日本人固有の自然観から発した、橋を永久構造物としてではな  

く仮設構造物として捉えた橋の設計思想があった。この思想によって、橋は常に架け  

替えられるという認識が定着していった。  

（2）石造アーチ橋梁技術は18世紀後期に長崎から県下へもたらされた。そして、石造アー  

チ橋の建設は19世紀に入って本格化し、最盛期は明治期中頃まで続いた。その後は、  

規模が小さくなりながらも、大正期を経て昭和初期まで行われた。この橋梁技術が県  

下で飛躍的な発展を遂げた背景について推論を行い、次のようにまとめた。  

①熊本の石造アーチ橋梁技術は地域住民が主体となって進めた構造りの中から発展  

した。  

②石造アーチ橋の架橋工事を通じて、県下各地で技術・技能および人材が育成され、  

石造橋の建設に関する技術・技能者層の厚さは施工実績とともに増した。  

③石造アーチ橋梁技術は特定の地域のみに存在した技術ではなく、地域差はあった  

ものの県下では広く見られた技術であった。  

（3）熊本県内でも明治期中頃には鉄道時代が到来し、その建設を通じて近代橋梁技術が  

県土にもたらされた。県下で建設された鉄道橋に関する事柄を、鉄道建設に関する各  

種文献・資料から抽出し整理すると、次のようにまとめられる。  

①県下で最初となる近代橋梁建設は1891（明治24）年に開通した民設民営の九州鉄道に  

おいてである。この会社はドイツ式鉄道技術を導入したため、ドイツ製の鉄製橋  

梁が輸入されて架設された。  

②八代以南の鉄道線建設は官設鉄道として1901（明治34）年から始まったが、政府はア  

メリカ式技術を導入したため、そこではアメリカ製の輸入トラス橋が架設された。  

③明治期末までに県土を縦断する鉄道が全通したが、その建設に伴い大河川の架橋  

に採用されたトラス橋を主に、多くの鉄製橋梁が出現した。  

④明治期中頃から昭和初期にかけては、県内の大型橋梁のはとんどが鉄道橋であり、  
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“鉄橋”がそのまま“鉄道橘”を意味した時代であった。  

⑤大正期になるとコンクリート造の下部構造や基礎構造が登場し、昭和期には大規  

模な鋼製やコンクリート造の鉄道橋梁が建設された。  

（4）熊本県下での近代道路橋の発展過程についてはこれまではとんど明らかにされてい   

ないため、既に解体されて実在しない橋梁も視野に入れた網羅的な調査を行った。県   

下で進められた近代道路橋の建設は陸上交通の発達と関連しており、その変遷につい   

ては、以下のようにまとめられる。  

①熊本県下での近代道路橋の建設は鉄製橋梁，RC橋梁ともに、明治後期頃から始  

まった。しかし、道路橋の建設で近代橋梁技術が本格的に駆使されたのは大正後  

期からであり、大正期は石造アーチ橋から近代橋梁であるRC橋への移行期となっ  

た。  

②熊本県では、RC橋梁技術は昭和初期に県下全域に普及し、その後発展していっ  

た。昭和期は道路橋の時代といえるはど、RC橋梁を主にした近代道路橋の建設  

数が急増した。  

③地場で培われたRC橋梁技術によって、資材が困窮した状況下でも架橋事業を主  

体的に推進することができた。  

④鋼道路橋の建設は高度に専門化された総合的な近代技術を必要とし、地域の能力  

を超えるものであった。県下で鋼道路橋の建設が本格的に行われた時期はRC橋  

梁に比べれば遅く、昭和戦前期における鋼橋の建設数はRC橋よりもかなり少な  

かった。  

⑤RC橋を主体とした道路橋の建設時期は県下では昭和30年代の前半までであった。  

（5）熊本県下にRC橋梁技術を主とした近代橋梁技術が定着し、発展することができた   

背景として、次のような地域ポテンシャルの存在が挙げられる。  

①明治期以前から地場の産業を通じて培われてきた伝承的な技術・技能があった。  

②近代技術の導入時期や近代橋梁の建設初期に、近代土木技術を習得した技術者が  

県下に存在していた。  

③熊本には九州における地理的な優位性があった。そのため、県下では各種の社会  

基盤整備事業が進められ、また、その施行期間も長期におよび、近代技術に接触  

する機会に恵まれた。  

（6）コンクリートアーチ橋は石造アーチ橋の次世代的な橋梁であり、道路橋に多く採用   

されたが、昭和10年代には鉄道桶にも採用された。県下で建設された近代橋梁の中で   

は、独自性が最も強く発現された橋種である。  

①県下で建設されたコンクリートアーチ橋の多くは石造アーチ橋の建造期と昭和30  

年代から始まる鋼アーチ橋の建設期との間に相当する大正後期から昭和前期まで  

の1920年代から1955（昭和30）年頃までの期間に建設された。  

②これらの橋梁は石造アーチ橋の後継桶として、建設資材に恵まれない経済情勢下  

で、主に山間部の交通基盤施設として建設され、鋼橋のスパン領域を補完した。  
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③山間部に多く架けられたこれらの橋には、都市部の橋梁のような華やかさはない  

ものの、部材各所の造形や意匠には趣向を凝らした跡を見ることができる。  

④建設当時の橋梁技術者が示した構造りへの取り組み方には、現在の橋造りを進め  

る上での姿勢を示唆するものが多くある。   

熊本県下に近代橋梁技術が導入され、普及・発展した過程については、まだ明らかにさ  

れていない多くの点がある。今後、先進的技術の導入過程を明らかにしていくには、欧米  

留学後に熊本へ赴任した熊本高等工業学校教授の川口虎雄や鉄道省熊本建設事務所の技術  

陣、内務省から県へ出向した土木技師をはじめとする人物史面の研究が重要となり、また、  

地方の橋梁技術者の教育や養成過程を把握するために、教育史面での研究を試みることも  

必要となる。さらには、九州各県や熊本市と同規模の地方都市における近代橋梁の変遷と  

も比較していくことが求められる。  

補  遺  

［注－1］細川藩は林業施策においても、惣庄屋の名誉を巧みに刺激しながら、植林を奨  

励し、増やしていった記録が残っている。  

［注－2］参考文献114）には、大正 9年 8月に鹿本鉄道・分田鉄橋の完成祝賀を記念撮  

影した写真が掲載されている。  

［注－3］著者は熊本市内にある冨垂写真館が所蔵する古写真の中に、赤瀬橋の写真を確  

認することができた。  

［注－4］日本に初めて自動車が登場した時期については、フランス人のテブネが石油自  

動車を携えて売り込みに来朝した1898（明治31）年説、皇太子御成婚を祝してアメ  

リカのサンフランシスコ在留日本人が自動車を献上した1900（鵬33）年説、第5  

回内国勧業博覧会に外国から自動車が出品された1903（明治36）年説、等の諸説が  

ある。1909（明治42）年当時、警視庁に登録されていた自動車数は61台であり、そ  

のうち自家用乗用車は58台であった1う9） 。熊本県内の自家用自動車保有台数は  

昭和 2（1927）年の熊本県議会における土木課長の説明によると、1923（大正12）年  

には 287台、1927（昭和 2）年においても 946台であったl…㌔  

［注－5］大正11年の夏に熊本高等工業学校の土木科生が加勢川鉄橋工事を見学した状況  

写真】14）があり、また、熊本高等工業学校で教鞭をとっていた園田頼孝が学生  

を連れて第一白川橋梁工事を見学に行った記述もあるIbl）。  

［注－6］青井神社前の綬橋は側壁やアーチ部が石造調に仕上げられているが、石造アー  

チ橋ではなく、コンクリートアーチ橋であることが報告されている。  

［注－7］参考文献152）には、特にコンクリートアーチ橋の項において竹筋構造に関す  

る報告は見られないが、筑豊線で木材の入手難から締切り枠として竹筋コンク  

リート精粋を使用したことが工事報告に記述されている。  
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