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この新線で建設された31橋梁も合わせると、実に67もの

橋梁が建設された。物資が少ない時代でありながら、し

かも冬季は雪により建設休止となるにもかかわらず、短期

間で完成している。そして、在来線で27橋、新設線で20

橋と、そのほとんどがコンクリートアーチ橋なのである。な

ぜ多くのコンクリートアーチ橋が建設されたのであろうか。

■ 上士幌線の開通
北海道の鉄道施設は、1896（明治29）年に公布された

『北海道鉄道敷設法』によって建設が進められたが、士幌

線は当初この計画に入っていなかった。しかし、1910（明

治43）年から実施された北海道「第1期拓殖計画」の進捗

の遅れを取り戻すべく、1916（大正5）年に帯広～上士幌間

の「上士幌線」として計画に組み入れられた。

当時、この地域では音更村に約1万人が住み、木野、中

士幌、鹿追地区などに開拓者が点在していたが、その奥

地は未開のままであった。1921（大正10）年8月、十勝平

野北部開拓の使命を帯びて上士幌線の実測が開始さ

れ、翌年には帯広から建設が始まった。工事は順調に進

み1926年に完成した。開通によって入植者が急速に増

え、この地域の人口は約1万7千人となっていた。

明治時代末には、革なめしに使用するタンニンを柏の

樹皮から採取するため、また肥沃な農地を求め人々は音

更川の河岸段丘に入植した。そして、生活物資や開拓に

必要な資材、生産された農作物は上士幌駅に集まるよう

になった。1914（大正3）年頃には3戸の入植者しかいな

かった現在の上士幌町であったが、鉄道開通の前後に

70軒を超える商店が新規開業したとされる。周辺の開発

が進むにつれ上士幌町は一層の賑わいを見せ、商店だ

けでなく、事業所や学校、お寺なども建設され、上士幌線

は十勝平野北部の資源輸送だけでなく、町や生活文化の

形成においても重要な役目を果たした。

■ 音更線の開通
十勝平野北部の開拓を促進した上士幌線はその後、

石狩山地を横断して上川地方と結ぶ鉄道の一部として、

1934（昭和9）年から延長工事が開始された。樹海を切り

開いた工事は1939年に十勝三股までが開通し「音更線」

と呼ばれた。その後、上士幌線と合わせて士幌線と呼ば

れるようになったようである。

これにより、音更川の流送に頼っていた原木は鉄道輸

送に変わっていった。また、一本の道路もない未開の地

であった十勝三股は町と結ばれ、道内屈指の木材産地と

して発展していった。

未踏の地であることから、測量さえも困難を極めたこ

■ 今なお残る旧士幌線橋梁群
北海道は帯広駅から北に延びる国道241号に沿い、さ

らにその先の上士幌町で分岐して層雲峡へと続く国道

273号に沿って、1987（昭和62）年に廃線となった旧士幌

線は存在していた。今では、その線路跡をほとんど見る

ことはできないが、上士幌から糠
ぬか

平
びら

の渓谷に架かる橋梁

群に往時の姿を見ることができる。

この橋梁群には、北海道で最初に建設された最大径

間長32mのコンクリートアーチ橋である第三音
おと

更
ふけ

川橋梁

や、ダム湖に沈み浸食され中世ヨーロッパの建造物のよう

な姿となった10径間のタウシュベツ川橋梁など、今なお

人 を々惹きつけてやまないものが多い。

士幌線は、1926（大正15）年7月10日に帯広～上士幌間

の38.4kmが開通し、1939（昭和14）年11月18日に上士幌

～十勝三股間39.9kmが開業して全

線78.3kmが完成した。その後、上士

幌～十勝三股間に位置する糠平ダ

ム建設に伴い、ダム湖に沈むルート

が湖を沿うように、1954～1955（昭和

29～30）年に付替えられた。付替え

前を「在来線」、付替え後を「新設線」

と称している。

1934～1939（昭和9～14）年に建設

された上士幌～十勝三股間は、大小

合わせて36の橋梁が建設された。

タウシュベツ川橋梁全景

特集
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往時の役割を偲ぶ
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写真1 終着駅であった十勝三股付近 写真2 レールや枕木が撤去されている音更線跡図1 旧士幌線ルート図（赤が音更線）

図3 音更線の主なコンクリートアーチ橋の諸元

図2 音更線コンクリートアーチ橋の位置図



■ 士幌線の廃止
音更線開通時、糠平か

ら十勝三股までは道路が

全くなく鉄道のみが住民

の足となっていた。しか

し、1960年代後半から鉄

道に平行して国道が整備

されると、十勝三股にあっ

た製材工場などが上士幌

に移転した。その後、木

材輸送はトラックに取って

代わられ、利用客や貨物

も激減した。そして十勝

三股近郊の住民は10数人

になり、1日の利用客が数

名にまで落ち込んだこと

から、1978（昭和53）年に

糠平～十勝三股がバス代

行化された。運転再開も

考えレールや施設はその

まま残されたが、結局、士

幌線全線が『国鉄再建法』

の下、1987年3月に廃止さ

れた。

■ 大規模なコンクリートアーチ橋「第三音更川橋梁」
音更線で造られたコンクリートアーチ橋はほとんどが径

間長10mであるが、音更川を跨ぐ第三音更川橋梁は最大

径間長32mのコンクリートアーチ橋が造られた。これは当

時の鉄道用コンクリートアーチ橋としては大きなもので、こ

の橋梁の成功により日本各地で大きなコンクリートアーチ

橋が造られるようになったとされる。ちなみに、上流側に

ある第五音更川橋梁も最大径間長23mのコンクリートアー

チ橋が建設されている。

『音更線混凝土拱橋工事概要』によると、第三音更川橋

梁において鋼橋と経済比較を行った結果、コンクリートア

ーチ橋の方が、約7％工事費が安くなっている。また、架

設地点の両岸の地盤状況が良好であることも採用理由

の一つであった。

■ 独特の美しい外観を見せる「タウシュベツ川橋梁」
糠平ダムの建設前の在来線に位置していたタウシュベ

ツ川橋梁も線路は撤去されたものの、利用価値のない橋

梁自体は残され、糠平湖の湖底に水没した。しかし、糠

平湖は季節によって水位が大きく変化するため、タウシュ

ベツ川橋梁は水没と出現を繰り返すようになり、冬季は厳

しい寒さとなる地でもあることから、コンクリート内部に浸

入した水の凍結融解作用により、アーチを形成するコンク

リートなどが剥がれ落ち、何とも形容しがたい独特の美し

い外観を見せるようになった。また、2003年9月の十勝沖

地震で一部が崩落して強度を保てない状態になり、橋自

体への進入は禁止となっている。

小雨が降る中のタウシュベツ川橋梁は、哀愁を漂わ

せ、徐々に崩れゆく運命を受け入れながら、静かに佇ん

でいるかのようであった。しかし、晴れた時のタウシュベ

ツ川橋梁はダム湖の青さが映えて、また違う表情をすると

いう。タウシュベツ川橋梁の色 な々表情を見に、またこの

地を訪れてみたい。
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とは容易に想像できる。沿線は北上するにつれて十勝平

野の広大な河岸段丘も狭まり、そこから海抜600～1,000m

級の東大雪の山々に囲まれた盆地へ続く音更川の険し

い渓谷が始まる。そのため、25‰の急勾配と最小曲線半

径200mという計画となった。また、建設資材の輸送にも

苦労した。

■ 音更線橋梁建設の組織と技術者
音更線建設工事では、延べ7人の所長と延べ5人の担当

技師、4人の現場主任が配属された。第三音更川第橋梁

やタウシュベツ川橋梁などの工区の現場主任であった辻

口浅吉は、1927（昭和2）年北海道帝国大学付属土木専門

部を卒業し鉄道省に入省、北海道建設事務所勤務となり、

音更線建設工事に携わった。その後、1941（昭和16）年に

鉄道技師、1952（昭和27）年に国鉄札幌工事事務所土木課

長、1958（昭和33）年に札幌工事局次長を歴任した。

■ コンクリートアーチ橋の建設
1937（昭和12）年に『音更線混凝土拱橋工事概要』が発

刊されている。混凝土拱橋とはコンクリートアーチ橋のこ

とである。それによると、当時、鉄道で建設される橋梁

は鋼桁のものが一般的であった。しかし、東京や大阪の

工場で造られた鋼桁を輸送するには、音更は遠く、かつ

山間部を運ぶとなると、輸送コストがあまりにも高く不経

済であるとされた。そこで、現地で採れる砂利などを利

用したコンクリートアーチ橋を建設することとなった。北海

道は良質な黒曜石の原産地があることで知られ、中でも

十勝三股は北海道の四大産地の

一つである。現存する旧士幌線

コンクリートアーチ橋の表面には、

コンクリートの粗骨材に混じった

黒曜石を見つけることができる。

また、コンクリートアーチ橋のほ

とんどが径間長10mとなってい

る。これは、アーチ一つをモジュ

ール化することで、設計や施工の

簡略化を図っている。さらに、常

に圧縮力がかかるアーチ部には引張に抵抗するための鉄

筋が不要であり、側壁のみ鉄筋コンクリートとすれば良く、

鉄筋量が少なく工事費の低減につながっている。

音更線全工区の請負業者は合資会社栗原組で、コンク

リートアーチ橋の建設は、栗原組の下で数々の鉄道建設

工事に携わってきた丹野組が施工した。そして、施工効

率を向上したとされるのが丹野組の飯塚栄三郎が開発

した丹野式混凝土巻上機である。これはコンクリートなど

を高さのある橋上に運ぶ装置で、コンクリートを入れた箱

を、油を塗ったレール上を滑らせながら巻上げ、所定の位

置に到達した時に中のコンクリートが出るものである。素

朴で単純な装置であるが、その効果は大きく、その後も別

の林道工事などで使用された。この鉄道のコンクリートア

ーチ橋工事の成功以降「アーチ橋の丹野組」と言われた

とされる。

「現地での資材調達」「多くの橋を径間長10mのアーチ

としてモジュール化」「現場の作業効率を上げる混凝土巻

上機の開発」などが組み合わさり、さらに現場の多くの作

業員たちが「北の大地の開拓」に情熱をかけて懸命に従

事したことで、これほどのコンクリートアーチ橋を5年間と

いう短期間で建設することができたのではないだろうか。

また、昭和初期にもかかわらず、音更川の渓谷美との

調和を考慮したデザインからもアーチ橋を建設した。さら

に当時、今後増えると想定された山岳鉄道線や人口希薄

地における鉄道で、コンクリートアーチ橋の導入を試みた

ものでもある。
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写真3 コンクリートの粗骨材として使用された黒曜石 写真4 丹野式混凝土巻上機 写真5 第三音更川橋梁

写真6 建設中の第三音更川橋梁 図4 第三音更川橋梁一般図

写真7 第四音更川橋梁の橋脚 写真8 第五音更川橋梁の橋面

写真9 対岸の展望台から望むタウシュベツ川橋梁 写真10 タウシュベツ川橋梁の橋面
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