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日本における森林資源開発と森林鉄道の展開・衰退

脇 野 博

１ はじめに

皆さまこんにちは。今ご紹介にあずかりました岩手大学の脇野と申します。本日はこ

のようなシンポジウムにお招きいただき、誠にありがとうございました。あまり前置き

を長く言うと肝心なことがしゃべれなくなりますが、私は今盛岡にいまして、昨日JRで

参りました。８時間ぐらいかけると乗り継いで来ることができます。

それで、初めて瀬戸大橋を渡って、そのままJRの特急で山を越えたのですが、JRで来

て大変良かったと思いました。それというのは、四国の山はもっとなだらかだと思って

いたからです。中国地方の萩に、近世（江戸時代）萩藩の林業のことを調べに山を見に

行ったりしていたので、ああいうちょっとなだらかな山のイメージでいましたら、もの

すごく険しい山が続いて、まさに山が深い。もしかしたら、私が住んでおります東北の

秋田や青森の山より深いかな、険しいかなという気がしました。こういう山の中に本日

の魚梁瀬という林業地があるということがよく分かって、これはもう昨日JRに乗って大

変良かったと思っております。

私自身はもともと京都の生まれです。そのあと小学校のときに横浜に引っ越し、それ

から就職先が最初は秋田でしたので、秋田に25〜26年いて、一昨年岩手大学に移りまし

た。やはり、東北の秋田や青森、あるいは岩手から見ると、四国というのはまったく別

世界です。私はたまたま京都出身ですので、四国とか九州はある意味でなじみがありま

して、特にそういうことは感じなかったのですが、やはりあちらの東北の方からしてみ

れば、関西のさらに向こうですから、もう外国みたいな感じです。もしかしたら、四国

の方から見れば、これからお話しする岩手、青森、秋田という地域というのは同じよう

な感覚かもしれません。ということで、日本地図でどの辺にあるかということをはじめ

にお示ししたいと思って、主な森林鉄道を示した日本地図をプロジェクターに映します。

皆さまのお手元にありますプリントが今日のお話の資料で、６ページ分の資料を掲載

しました。講演ではPower Pointというスライドで映してお話しすることが多いのです
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が、こういう歴史の資料というのはPower Pointになじまない場合が多いので、プリント

でお配りいたしました。枚数の関係で図表が少し入らなかったので、プロジェクターで

図や表、写真を映して、説明をさせていただきたいと思います。ですから、お手元の資

料には基本的にはここに映る図や表は入っておりませんので、プリントの資料とプロ

ジェクターの両方を見ていただくということで、よろしくお願いいたします。

今日この日本地図の中で、まず取り上げていくのは青森県で、このまさかり型の下北

半島の対岸にある半島が津軽半島です。いわゆる日本最初の森林鉄道と言われている津

軽森林鉄道はここの半島にございます。それから、それに続いて下北半島にも大畑や川

内森林鉄道ができました。ここが、今日のお話する場所の一つになります。それから、

秋田にまいりまして、ここに仁鮒森林鉄道がありました。ここは米代川という秋田の大

きな川の上流域で、秋田杉の林業地帯でした。そのあとは中部地方、木曾の森林鉄道で

す。それから、最後に魚梁瀬の森林鉄道ということで、今日は北東北と中部地方、それ

から四国という辺りを材料にしてお話をしていきたいと思います。

２ 森林鉄道の概要

そもそも森林鉄道とは何か。今回まさにこの魚梁瀬森林鉄道の地元で、森林鉄道のこ

とをよくご存知の皆様の前でいまさらということでもありますが、今日のお話をする上

で必要な資料を、プリントに私なりに整理させていただきました。

プリント１ページの「１．森林鉄道の概要」というところを見ていただきます。これ

は農水省に森林鉄道のホームページがありますので、そこにあるものを基本にして整理

させていただきました。森林鉄道は開始時期が文献によっては必ずしも一致しないとい

うことがありますので、本家本元である農水省のデータが基本になるであろうというこ

とで整理をさせていただいております。詳しくはホームページを見ていただければと思

います。

まずは、森林鉄道と森林軌道の定義です。軌条、森林軌道と森林鉄道で分類されてい

ますので、私もこれに沿う形で考えていきたいと思っております。

次に「②森林鉄道に関する年表」です。これも農水省のホームページにあったものに

少しプラスアルファをする形で、官有林、国有林の歴史のおおざっぱな流れも含めて整

理をいたしました。今現在「国有林」と言っているものが成立した経緯ですが、まず、

明治２年（1869）に藩が有していた藩有林等が明治政府に編入されて、官林が成立いた

します。そのあと、官林の管理についていろいろ紆余曲折を経て、明治19年（1886）に

− 34−

日本における森林資源開発と森林鉄道の展開・衰退



大小林区署制、いわゆる現在の森林管理局、あるいはその前の営林局、営林署の一番も

とになる制度ができます。そしてそのあとに御料林ができ、明治30年（1897）の森林法

制定によって官林が「国有林」の名称になります。そのあと、官行斫伐（しゃくばつ）

と言っておりますが、国有林での計画的な伐採事業がスタートし、ここから本格的に国

有林の経営が始まります。そういった中で森林鉄道が生まれてくるということでござい

ます。

森林鉄道に先立って、軌道、つまりレールがどんどん引かれていきます。機関車が走

る森林鉄道ということで言いますと、先ほど申しました津軽森林鉄道がその最初と言わ

れております。津軽森林鉄道は工事着工が明治39年（1906）で、明治42年に全線が開通

し、明治43年５月から運行を開始します。津軽森林鉄道に少し遅れて木曾で森林鉄道が

建設され、このあと全国各地で森林鉄道が次々と建設されていきます。

なお、森林鉄道がいつ開通したのかということについては、線路が引かれて工事が完

成した時点、あるいは実際に運行を開始した時点のどちらを取るのかによっても時期が

ずれてくるため、森林鉄道が開通した時期が文献によっては異なっているというのはだ

いたいそういうことに起因していると思います。しかし、何を基準にして開通したと見

るかについては、私は特に統一することもないと思いますし、今日の話では１年の違い

などにこだわる必要はありませんので、おおよそいつ頃に各地の森林鉄道が開通したの

かという目で年表を見てください。

それから、プリント２ページに「③森林鉄道導入・廃止の理由」とありまして、これ

も農水省のホームページのものを整理して載せてみました。簡単に言いますと、近世か

らやっていた木材を運ぶ運材のうち、木材は川を流すのですが、それがいわゆる限界に

来たということがあって、その代わりに森林鉄道を導入した。これが理由ということに

なっています。その限界に来た理由というのはさまざまかもしれませんが、基本的には

川を流すということは、自然の条件に大変左右されてしまいます。また、川を流すこと

によって、農業、用水の施設を壊してしまうため、農業とのトラブルが増える。あるい

は、ダムができてきたから川流しができなくなる。そういったことが理由となっており

ます。もちろん、木材がたいへん損傷しやすいということもあります。

廃止の理由のほうは、木材輸送がトラックに積むことに切り替わっていったというこ

とです。これはおそらく皆さまももうお分かりのことだと思いますし、この「導入や廃

止の理由」については、私もこのとおりだろうと思います。

私が森林鉄道について研究を始めたのは、今から24〜25年前からなのですが、最初は

やはり森林鉄道を導入した理由をもっとはっきりさせたい、それから、その地域的な差
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異はないのだろうかということからスタートいたしました。

近世と違って、明治以降になりますと資料がしっかり残っております。お役所の公文

書ですね。いわゆる現在の農水省の林野庁にあたるところの公文書が残っていて、そこ

にちゃんと森林鉄道を導入した理由が書かれておりますので、もう理由を考える必要は

ないのかなと、最近はそう思うようになりました。これまで一生懸命、理由を解明しよ

うとやってきましたが、もう公文書に書いてあるではないかと。導入の理由については、

公文書に書かれている以上の理由はないだろうなというのが、最近の思いです。廃止の

理由も同じだと思います。

では、森林鉄道を考えるにあたって何をすればいいのか。実は、今回のこの報告にあ

たって、もう一度あらためて森林鉄道のことについて考えました。こうして整理をして

いくと、もう理由ははっきりしているし、この農水省のホームページを見てもらえば、

私は別に話をしなくてもいいのではないかなとも思いました。でも、お引き受けしてわ

ざわざ高知まで呼んでいただくのに、「農水省のホームページを見てください」というだ

けでは申し訳ない。それで、「何かないかな」と思って、いろいろ頭をひねくり回して、

何か森林鉄道を捉える別の視点というのを考えたいということで、結果的にはすごくこ

じつけ的なことを考えました。今日はそれを最後に結論としたいと思うのですが、いず

れにせよ導入や廃止の理由については、もう特にこだわる必要はないと、ここのところ

そんなふうに思うようになっております。

農水省のホームページにランキングというのが出ておりましたので、これを見ていた

だくと、森林鉄道として全国的に大変重要な地域がひととおり概観できると思いまして、

ホームページからコピーさせていただきました。これは、路線の総延長の距離で、１位

はやはり青森の津軽森林鉄道です。２番目が北海道の北見の滝上。高知の魚梁瀬は３番

目です。

次に、ここからがいわば本題です。森林鉄道ができましたが、これはいきなり何もな

いところにできたわけではなくて、もともと、近世から大変活発に木材が伐出されてい

た地域に森林鉄道はできていくわけです。そもそもそういうところだったからこそ、ま

ず国有林になって、森林鉄道というものを導入して、大規模に開発していくわけです。

その事例として、私が今まで自分の研究をしてまいりました津軽や秋田を紹介していき

たいと思います。

それで、これも、もう弁解がましいことしか言わないのですが、私がその研究を始め

ようと思った二十数年前には、いわゆる当時の営林局が持っている資料は一切見せても

らえませんでした。当時は、「これはいろいろ入会の裁判とかがあって見せられないの
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だ」と聞いていました。ところがそのうち、情報公開ということもあったと思うのです

が、営林局で資料を調査させてくださって、目録を作って、そして時の総理大臣の鶴の

一声で、さらにそれらを国立公文書館に入れて公開するというところまで、この10年ぐ

らいの間にあっという間に進んでしまいました。現在も役所の仕事で使う分はまだ森林

管理局に残されていますが、それ以外の旧営林局が持っていた昭和20年までの戦前の資

料は、現在では基本的には国立公文書館のつくば分館というところにあって、自由に見

られるようになっています。

私が研究した当時は、営林局の資料は閲覧することができなかったので、そういう意

味で言うと大変不十分な研究です。ですから、まさに森林鉄道の研究は本当にこれから

だと思います。それについては、あとでまた、その資料のことも含めてお話ししたいと

思います。

３ 森林鉄道と近世各地の運材技術

まず、森林鉄道ができるまではどうだったのだろうかということを紹介していきたい

と思います。津軽半島に「津軽森林鉄道」、それから下北半島に「大畑森林鉄道」があり

ます。近世の藩で言いますと、津軽半島は弘前藩、津軽藩とも言っておりますが、今の

青森県はだいたいに半分に分けることができ、西半分が弘前藩、東半分は南部藩とも言

いますが、盛岡藩です。藩は違うのですが、津軽半島、下北半島はヒバの産地ですので、

近世から開発され、しかも明治以降は日本有数の国有林地帯となっていくわけです。そ

して、最初にここに津軽森林鉄道ができるのです。

では、それまでどうやって木を伐り出していたかという、つまり近世の伐出技術をご

紹介します。弘前藩、盛岡藩の運材工程を次のように簡単にまとめました。

まずは伐木、造材です。木を伐って、山でそれを粗い角材や板にします。そのあと、

それらを運び下ろす、いわゆる運材と言われている工程になります。山から下ろしてく

るときにどこまで下ろすかというと、小さな川とかがあって、その水流を利用できると

ころまで下ろしてきます。そこから先は水に木材を流していきます。

弘前藩や盛岡藩の場合、山から水の流れを利用するところまでどうやって下ろしてく

るかというと、雪を利用します。積雪期にそりを使って下ろしてきました。ですから、

「積雪期の雪橇」と書いてございますが、その資料をプリント３ページの資料１に掲載し

ております。
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【資料１】弘前藩津軽地方の運材

現今の当地方に於ける木材運搬法は、古来より行ひ来りたる地方の習慣によるものに

して、主として積雪を利用すること多きは前述せるが如し、先つ積雪中伐木を了せば、

之を雪上に於て所用の長さに小切り丸太となし、林地の地勢上直ちに橇又は「ハツ」

（地方併称運材具）を使用して運材し、…「ハツ」引又は橇引に使用する道路は充分積

雪を待ちて之を踏み堅め、又は単簡なる架橋を施して之を作り、…橇引によりて小沢

を引出し終はり本流に至りたるときは、是に一度木材を積集して融雪を待ち、其出水

を利用して木材を川流しとなし、之を搬出して土場に至る出水少なく、流勢緩にして

充分流材に不適当なる所と雖も、二三個所に堤堰を築造瀦水し、適当の時期に閘門を

開くときは、充分水流を汪ならしめ、流材することを得へし

（「内真部国有森林視察旅行記」『大日本山林会報』226号、1901年）

これは『大日本山林会報』に出た文章で、昔の言葉使いになっておりますので読みに

くいのですが、積雪期にそり（橇）を使って出したのだということが分かる部分にアン

ダーラインを引いてございます。

そして、そりを使って出してきたあとで川に流すわけですが、その川に流すときには

春の雪解けの水を使っています（後半のアンダーラインの部分）。今日この会場まで車

で来るときに、大櫛先生たちといろいろ話をしてきたのですが、大櫛先生は北海道の方

ですので、雪解けの水で川が増水するというのはよくお分かりになります。ですが、雪

があまりない地方の人は、雪解けの水で川が増水するというのはなかなかイメージしに

くいというお話も聞きました。冬の間、川は凍っていますし、また雪が積もったりもし

ていますが、春になって雪解けの水で水かさが増えてきたら、それを使って木材を流し

ていくわけです。ですから、融雪を利用するということです。

積雪と融雪。ともに雪を利用して木材を運んでいます。最初の小さな川で木材を流す

ときには、これはあとで出てくる木曾も同じですし、おそらくここの魚梁瀬も同じだと

思いますが、1本1本木材をばらばらに流す、「ばら流し」とか「管流し」と言われている

やり方で流して、水流が十分な幅の広い川に出てくると、今度はそれらを筏に組んで流

していきます。

１本１本の木材を、小さな小川のような、いわゆる渓谷の沢のようなところで流して

いくわけです。そして、そういうときには、岩も含めて障害物があったり、あるいは水

の流れが悪いところもありますので、いろいろ工夫をしていくわけです。青森では、堤

と呼ばれているやり方を使っています（後半のアンダーラインの部分）。これは木曾を
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はじめどこでも同じなので、あとでまたまとめて説明したいと思います。とにかく川に

流すところまで雪を使ってそりで運ぶというのが、現在の青森県であるこの地域の運材

の大きな特色になるわけです。

３ページの資料２は盛岡藩の資料ですが、やはり「艝」が使われています。

【資料２】盛岡藩下北半島での運材

一、椛平御山 同三丁程 同五丁程

右者新御留山出材木、大川江艝出、川下能、大畑土場迄四里半程、木筋宜、尤小

山故木数無之

（年不詳「御山法心得写」野辺地町史資料編11）

舟偏に雪と書いて「艝（そり）」と読みます。弘前藩の場合は、「雪舟」や「雪船」とい

う字が使われていましたが、やはり「そり」と読ませています。いずれもそりを使って

いました。

次に同じ雪国の秋田です。秋田の場合は米代川が流れていて、この流域が秋田県のス

ギの国有林の一番の中心地帯になりまして、仁鮒森林鉄道が引かれます。近世にどう

やって秋田では出していたのかということですが、それは３ページの「③仁鮒森林鉄道」

にまとめておきました。秋田の場合ははっきり分からないところもあるのですが、いろ

いろな文献を見て整理しますと、夏杣と冬杣に分かれていて、秋田では夏にも木材を出

していたようなのです。そして冬にはやはりそりを使って出す。夏の場合は、「平落と

し、綱出し、担ぎ出し、修羅」、「土橇」という土の上を引くそりなどを使っており、木

曾などとも共通の部分があります。冬はまったく青森と同じで雪を使って出していま

す。

川を利用できるところまで来たら、先ほどと同じように木材を流しますが、「堤出し」

と呼ばれる青森の堤と同じ方法を使いながら、筏を組むところまで流していきます。で

すから、秋田の場合は夏にも出す。弘前藩、盛岡藩では、当時の資料を見る限りでは、

夏に出すということはありません。運材は冬だけです。秋田は夏に出しているので、少

し違いがあるのですが、やはり冬にそりで出すというのが秋田の基本だと思います。

この三つの地域は、いわゆる豪雪地帯です。一昨日の朝なども、一晩の間に盛岡で30

センチ積もって、私も「ええっ」となりました。もうこの時期はそんなに積もることは

ないのですが、今年は天気が変で、びっくりしました。私は単身赴任で、青森市に自宅

があるのですが、青森市は毎年冬には積雪が１メートル20〜30センチというのが普通で

− 39−

高知人文社会科学研究第４号(2017)



すので、まさに雪に閉じ込められる

という感じです。ですから、その雪

をフルに使ってというのがこの地域

の特色で、これは多分四国とはすご

く違うのかなと思っています。

図１がそりの図です。「バチぞり」

とか、ちょっと方言も混じるので、

「ハツ」とか「バチ」とかいろいろ呼

ばれていますが、これは運び下ろす

木材の先に付けたり、後ろに付けた

りで呼び方が異なります。そりの上

にまるまる木材を乗せる場合と、木材の先にこれを付けて、木材の後ろはそのまま雪に

引きずって出してくる場合など、そりの使い方によって種類がありますが、こういった

ものが使われておりました。

次に木曾を見てみたいと思います。木曾につきましては割と知られておりますので、

すみませんが特に地図は用意しておりません。木曾には「木曾式伐木運材法」というも

のがありました。これは、近世にはそういう呼び名はなく、明治になってからそう呼ば

れるようになったのですが、非常に高度な伐木運材の技術体系が出来上がっておりまし

た。これにつきましては、所三男氏、あるいは、木曾は尾張徳川家の領地でしたから、

子孫の徳川義親氏らがご研究されたものがあって、私はそれを踏まえて少し研究したに

すぎないのですが、かなりいろいろなことが明らかになっています。

林業の場合、近世の図絵が残っていることはほとんどないのですが、木曾の場合には

ちゃんと『木曾式伐木運材図絵』というものが残っていまして、いろいろなことが分か

ります。伐木造材し、それから川まで出してという、この工程はどこも同じです。ただ、

伐木造材したところから川に流す場所まで山を下ろしてくる工程に雪を利用するのでは

なくて、いわゆる運材装置と呼んでいるのですが、「修羅」や「桟手」、そういった木材

を組み合わせて作る滑り台のようなものを使って下ろしていきます。

そのあとの川を流す工程は、これはもう秋田も青森も木曾も同じです。最初の小さな

川はばらばらに1本ずつ流して、大きな川に来ると筏に組んでいきます。木曾の場合に

は体系だってそういう方法が整備されましたので、同じ川を流す方法にしても「小谷狩」

とか、「大川狩」とかいろいろな呼び方があるのですが、水を使って流す方法は基本的に

は一緒です。
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図１ そりの図

（北川格太郎「津軽地方の運材法」山林会報178号、1897年より）



普通、近世の林業の運材といいますと、「杣」と、もう一つ「日用」がよく知られてい

ると思います。木曾の場合は伐木造材を行うのが杣で、運材をするのが日用というふう

に林業労働者が分業になっておりました。しかし、先ほどは触れませんでしたが、私の

研究によれば、弘前藩や盛岡藩では、そういう分業というのは見られず、手伝いの人夫

なんかはいますが、杣が伐木造材から運材までの全てを行っていました。なお、東北地

方では杣のことを「子」と付けて「杣子」。あるいは古い時代だと「山子」と呼んでいた

ようです。

運材装置については、「堰の図」（図２）をご覧ください。先ほど言いました、青森と

か秋田では「堤」と言われていたものも同じ運材装置の一つです。一般的には「堰」と

か、「堰出し」と言われていて、木材を渓流のようなところで流す場合、どうしても流れ

が悪くなったときに、木材を使ってせき止めてダムを造ります。水を貯めておき、堰を

壊して一挙に貯めた水を流すのですが、そのときに木材も一緒に流れます。つまり、ダ

ムを造って、そのダムを壊して、一挙に下に押し流すという方法で、これが、堰とか、

地方によっていろいろ呼び方はあるのですが、どこでも共通に使われております。

「堰の図」は天保９年（1838）『出小路伐出之図』（名古屋市立鶴舞図書館蔵）という

木曾の伐出を描いた図のなかに描かれたものです。この図はよく知られている『木曾式

伐木運材図会』とは別

物ですが、割と有名な

ものです。図にはいろ

いろな装置が描かれて

いて、「梁の図」（図３）

では簗という運材装置

の前後に桟手や修羅と

いう、木材を組み合わ

せて作った一種の橋や

滑り台のような装置が

接続されています。こ

ういう運材装置が木曾

ではかなり高度に発達

しており、これを使って大きな木材を下ろしていたわけです。

また、こうした運材装置を用いた運材にはかなり熟練した特殊な技能が要ります。そ

のために、運材専門の労働者である「日用」という人たちが、杣から分離して生まれた
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図2 堰の図



のだろうと考えられております。

一方、雪の上だとこういう運材装置が必要ないので、そりが一つあればいい。もちろ

んそりを滑らせるために、雪を踏み固めてそり道を作ったりはしていますが、木材を複

雑に組み合わせて作る大がかりな装置は必要なかったということになります。しかし、

川を流すということはどこでも同じです。先ほど言った堤や堰という方法が一般的に採

られていました。結局、近世の運材技術というのは基本的には、河川の水を利用できる

ところまでどうやって下ろしてきているかという面では地域によって方法に大きな違い

はありますが、河川の水を利用して流すという面においてはどこも同じと考えていいと

思います。こういったことを前提に、森林鉄道について考えてみたいと思います。

プリント４ページの資料３は、高知大林区署が作成した明治40年（1907）『四国林産業

第一回調査書』に掲載された魚梁瀬の河川流送に関する記述です。近世の魚梁瀬におけ

る運材はどうだったのかということです。

【資料３】魚梁瀬の河川流送について

奈半利川ハ川路魚梁瀬迄約九里、大材ノ搬出ハ古来管流ニ依リ、出水ヲ利用シ、流材

ノ好季ハ年内二期ニ分チ、春水ニハ旧暦二月ヨリ五月土曜前後迄、秋水ハ仝九月以降

トシ、孰レモ地形ノ関係上春ハ東風ニ依リ、秋ハ西風ニ依リ、沿岸ノ流着ヲ予期スル

慣行ナリシモ、近時魚梁瀬国有林ニ於ケル官行事業ノ開催セラルヽニ及ビ、河底ヲ修

繕シテ、乾水ニモ筏一乗丸材約六十尺〆ヲ通ズルニ至ル、経費ハ管流ノ当時、平水ノ

場合魚梁瀬以下尺〆当リ、約一人乾水丸太一人二歩、角材一人四、五歩ノ見当ナリシ

モ、現時ノ筏流ハ旧慣ヲ以テ率スベカラズ
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図３ 梁の図



魚梁瀬林道ハ久木以下約七里、車力百貫内外ノ積載量ニシテ、割材各種並ニ木炭ヲ搬

出ス、此十貫当リ約十三銭毎、一里一銭八厘内外ノ見当トス

（明治40年『四国林産業第一回調査書』高知大林区署）

前々から高知藩の林業については調べたいと思っていました。名古屋藩の史料に、「近

世の初めの木曾には技術の高い杣がいなかったので、畿内や四国から杣を連れてきた」

という記録が残っております。ですから、四国の杣とはどういう杣なのかと思い、山内

氏の資料などを見たりして、どういうふうに伐出していたのかとだいぶ昔に少し調べた

ことがあり、機会があったらぜひ高知に行ってみたいと思ってきましたが、そうしてい

るうちに何十年もたってしまいました。今回あらためてもう一度調べてみようというこ

とで、大変有名な『土佐藩林業経済史』を手がかりにしてみました。

伐木造材をする者を、やはり杣と呼んでいますが、「足軽杣」や「牛窓杣」、「日用杣」

という者は少し杣のあり方が木曾などとも違って、大変面白いと思います。そのあとの

運材は川を使って流す管流し、筏というところは同じなのですが、その川まで下ろして

くるところですね。北国ではそりを使って雪の上を出していく。あるいは木曾では、修

羅や桟手という運材装置を使って出す。このことについてはこのシンポジウムまでの調

査では分かりませんでした。

ですから、これは今後の高知藩林業史の課題ではないかと思っております。あとは、

魚梁瀬の河川流送についてです。最近は国立国会図書館で、戦前の古い資料については

デジタル化されていて自由に見ることができます。あれやこれや調べてみましたら、明

治40年『四国林産業第一回調査書』が見つかりました。高知大林区署（現在の四国森林

管理局）は、そのあと高知営林局になります。【資料３】の記述の中に下線を引いておき

ましたが、「大材ノ搬出ハ古来管流ニ依リ、出水ヲ利用シ」とありますので、津軽や木曾

などと同じように管流しをしていたのだと分かりました。ただ、管流しする前の段階に

ついては今回は分かりませんでした。

ですので、近世のことですが、木曾のように大きなスギなども出していたわけですか

ら、木曾のような運材装置を使っていたのかとも思います。そういうところはぜひ教え

ていただければと思っております。あとは「車力百貫内外ノ積載量ニシテ、割材各種並

ニ木炭ヲ搬出ス」と、車を使って出したという記述もありました。この資料は明治になっ

てから書かれたものですので、車が近世から利用されていたかどうかについては分かり

ませんが、いわゆる陸路を使って出していたということも載っておりました。
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４ 近世運材技術と森林鉄道のつながり

次に、この近世運材技術と森林

鉄道のつながりです。図４は津軽

森林鉄道の路線図（黒い線）です。

楕円（だえん）形の路線が最初に

できた幹線で、その後支線があち

こちにできていきます。支線がで

きた理由ははっきりしておりま

す。もともと川を使って陸奥湾

（青森湾）か、日本海に出していた

わけですが、川を使って流すのは

効率が悪い、もう限界に来ていた

ので森林鉄道に変えるのだと。そ

れはまさに先ほどの農水省のホー

ムページに書かれていたそのとおりです。

私は今回の報告にあたって、ある程度

前々から気が付いていたことを再確認しま

した。森林鉄道、あるいは森林軌道という

ものは、必ずしも山の中の伐木造材をする

場所まで全部通じているわけではありませ

ん。図５は昭和３年（1928）「内真部第二事

業区施業案説明書」に綴じられていたもの

で、内真部第二事業区の地図になります。

黒い線が森林鉄道、森林軌道なのですが、

川に沿って線路があります。ただ、線路が

ないところにも林班（森林区画の単位）が

たくさんあり、そこからも木を伐り出して

います。ですから、そこから木材を森林鉄

道や森林軌道までどうやって運ぶのかとい

う問題が残っています。図６は先ほどの仁鮒のものですが、こちらも森林鉄道、軌道が

事業区全体を網羅しているわけではありません。
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図４ 津軽森林鉄道路線図

（西裕之著『全国森林鉄道』ＪＴＢキャンブックス、2001年より）

図５ 内真部第二事業区位置図

（昭和３年「内真部第二事業区施業案説明書」）



そうなると、森林鉄道、あるいは森林軌

道まではどうやって木材を出したのだろう

か。もちろん直接つながっていたところも

あるかもしれませんが、森林鉄道というの

は、結局は川流しの部分を鉄道、軌道に変

えたというふうに言えると思います。

そうすると、川流しをするところまでは

どうやって運ぶのか。仮に川流しの部分だ

け鉄道に置き換えるとしたら、当然そこま

で伐った木を下ろしてくる必要がある。そ

こはどうしていたのか。つまり、そこは近

世以来のやり方だったのだろうか。青森の

場合だったら、鉄道の使えるところまでは

雪を使ってそりで運ばざるを得なかったの

だろうか、あるいは、木曾の場合であれば、

運材装置を使って鉄道が利用できるところ

まで下ろしてくる。そうなると、森林鉄道、

あるいは森林軌道というのは万能ではなく

て、あくまでも近世からの技術があってこ

そ成り立っていたのだということが言える

のではないかと思ったわけです。近世の運

材技術をまったく全部置き換えたわけではなくて、あくまでも部分的に置き換えた。逆

に言えば、近世の技術、運材技術がなければ森林鉄道や森林軌道というのは意味がない。

ただ鉄道を引いてもそこまで木材を持っていかないと意味がないわけですから。

ですから、私自身、森林鉄道の研究に取り組んだ最初は、森林鉄道を引けば、それが

近世の運材技術全てに取って代わり、これはまさに機械化で、林業技術の近代化だと考

えていたのですが、研究を進めていくなかでいろいろな資料を見ていくと、どうもそう

ではないなと。あくまでも近世からの技術の一部を軌道、機関車に変えたにすぎない、

そういうものだったのかなというふうに思うようになりました。

しかし、その後はその辺りのことはそれ以上考えずにずっと来たのですが、今回、報

告の機会を得て、少しその辺りのことを考えてみました。これは、現在は閲覧が可能に

なった旧営林局に残された資料を丹念に見ていけばもっともっとはっきりすると思うの
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図６ 仁鮒事業区位置図

（大正14年「仁鮒事業区検訂施業案説明書」）



ですが、今回は少し目に付いたものだけを、プリント４ページの資料４、５、６に載せ

ておきました。

【資料４】森林鉄道開通直後の内真部事業区の運材について

事業区外部ヘノ運搬事業ニ関シテ、本期以前ニ於テハ、木材運搬ハ事業区内ヲ貫流ス

ル六枚橋川ヲ利用シ、放流堰堤ヲ設ケ管流ヲ以テ河口ニ送リ、或ハ中途土場ヨリ車馬

運搬ニヨリ各需要地ニ輸送シ来レリ、コノ管流搬出ハ簡便ニシテ且ツ安価ナル唯一ノ

方法ナリ、尚ホ将来ニ於テモ事業区内ノ貯木場迄ノ搬出ニハ、之ヲ廃止スルヲ得ザル

ベシ

（明治44年（1911）「内真部第二事業区施業案説明書追補」青森大林区署）

【資料５】森林鉄道開通数年後の内真部事業区の運材について

将来管流ヲ行フニ於テハ、仮令護岸設備ヲナスト雖モ、不測ノ災害ヲ醸スナキヲ難保

モノアリ、仍ツテ之レカ被害ヲ防止スルノ策トシテ、将来必要ナル区域ニ対シ、軌道

ノ施設計画ヲナサントス

（大正６年（1917）「内真部第二事業区施業案説明書」青森大林区署）

【資料６】森林鉄道開通10数年後の内真部事業区の運材について

尚軌道ハ、本国有林ヲ貫流スル三大流域タル内真部川、奥内川、瀬戸子川ノ各流域ヲ

通シ、何レモ津軽森林鉄道ニ合シ、ひば生産材ハ直ニ是ニ依リ青森貯木場ニ輸送セラ

ルル状態ナルヲ以テ、運材至便ナリ

（昭和３年（1928）「内真部第二事業区施業案説明書」青森大林区署）

資料４の内真部は「うちまんべ」と呼んでいます。昔は「うちまっぺ」などと言って

いましたが、今は「うちまんべ」と読みますのでそう呼びます。この施業案説明書には

いろいろなことが書かれております。そこの森林の状態がどうであるとか、どうやって

運材したとか、労働力でどういう人がいるかとか、この資料はまさに林業研究の宝庫で、

ある程度近世のことまでも含めて書かれております。たまたま青森大林区署時代の文書

が青森営林局に残っていまして、調査に行って、写真を撮ったりすることができました。

手元にある写真をもう一度見たのですが、これをあらためて見ていくと、先ほど言った

ようなことが書いてあるのです。資料４の下線部を引いたところで、「コノ管流搬出ハ

簡便ニシテ且ツ安価ナル唯一ノ方法ナリ、尚ホ将来ニ於テモ事業区内ノ貯木場迄ノ搬出

− 46−

日本における森林資源開発と森林鉄道の展開・衰退



ニハ、之ヲ廃止スルヲ得ザルベシ」とあります。つまり、管流しは大変コストが安く、

便利な唯一の方法である。だから、津軽森林鉄道開通直後であるにもかかわらず、森林

鉄道に木材を積み替える貯木場までの運材については、管流しを将来的にやめることは

できないと言っているわけです。ですから、この近世以来の管流しがあってこそ、森林

鉄道が成り立っているということです。

しかし、そもそも川の水を使って流すのを克服するために、鉄道、レールを引いたわ

けですから、当然そのままにはしておけなかったわけです。資料５は資料４から６年後

の大正６年（1917）「内真部第二事業区施業案説明書」で、「仍ツテ之レカ被害ヲ防止ス

ルノ策トシテ、将来必要ナル区域ニ対シ、軌道ノ施設計画ヲナサントス」とあります。

つまり、「管流しはやはりデメリットが多いので、ここに軌道を引いていきたい」、と前

向きになっているわけです。

資料６の昭和３年になりますと、もうここに軌道が引かれるわけですね。下線部です

が、「何レモ津軽森林鉄道ニ合シ、ひば生産材ハ直ニ是ニ依リ青森貯木場ニ輸送セラルル

状態ナルヲ以テ、運材至便ナリ」ということです。つまり、軌道を引いたので、今まで

必要だった管流しが要らなくなり、もう全ての木材を、軌道、森林鉄道の最終地点であ

る青森貯木場から船に積んで、あるいは普通の鉄道に積んで運ぶので、便利になったと

いうことです。結局、最初は近世以来のやり方をそのまま残さないとやっていけなかっ

たのですが、そこをどんどんレールに変えていって、最終的には近世以来の方法は要ら

なくなってしまうということです。こういうことが、この施業案の中から一つの実例と

して分かるわけです。

同じように、秋田の仁鮒についてはどうかと思って旧秋田営林局の資料を調べました。

その資料がプリント５ページの資料７、資料８，資料９です。

【資料７】森林鉄道開通前の仁鮒事業区の運材について

以前ハ仁鮒川ニ於ケル搬出ハ、全部堤流ト称スル方法デアツタガ、コノ方法ハ木材ノ

損傷ガ多ク、沿岸ニ危害ヲ与ヘ、流材ノ危険伴フタメニ、今ヨリ十年前頃カラハ小沢

ハ橇デ運ビ、更ニ軌道ニヨツテ仁鮒迄デ運ビ、米代川ハ筏ニヨツテ能代ニ下ゲルト云

フコトニナツタノデアル

（大正８年（1919）『仁鮒の森林』能代小林区署）

【資料８】森林鉄道開通10数年後の仁鮒事業区の運材について

森林鉄道アリ、又此ヨリ分岐シ（中略）金山澤口（55林班）マテ軌道ヲ通ス、木材ハ

山元ヨリ数時間ニシテ仁鮒貯木場ニ達ス
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（大正14年（1925）「仁鮒事業区検訂施業案説明書」秋田営林局）

【資料９】森林鉄道開通20年後の仁鮒事業区の運材について

前記鉄道ニ作業線及インクラインニ依リ接続スル延長一八八八ｍノ森林起動アリ、尚

車道及牛馬道ハ各略二〇〇〇ｍ存シ、歩道ハ林内各所縦横ニ通シ

（昭和９年（1934）「仁鮒事業区施業案説明書」秋田営林局）

あまりはっきり分かりやすいようには出てきませんでしたが、やはり結局は軌道をど

んどん拡張していくことで、どんどんどんどん便利になっていった。資料７、８からは、

仁鮒地区では、まさに管流しや堤流しをしていたところを軌道や森林鉄道に変えていっ

て、その軌道をどんどん拡張していくことで、ものすごく便利になったということが分

かります。

それならば、どんどんどんどん軌道を引いていけばいいのか。しかし、どうしても線

路を敷けないところも出てきますね。そういうところはどうしていたのかなと。急な山

の斜面では昔ながらの近世以来の方法を使っていたのかと思うのですが、そこもどんど

ん置き換えられるところは置き換えられていった。例えば、魚梁瀬にもありますが、秋

田の仁鮒にもインクラインが作られました。資料９にはそのインクラインのことが書か

れております。

インクラインや、あるいはいろいろな集材機械や架線・鉄索がありますが、そういう

ものに置き換えることで、従来の近世以来の方法を利用せざるを得なかったところを別

の方法で変えていくということはずっと努力されていたのだと思います。

５ 近代の森林開発と近世の森林

次は話ががらりと変わりまして、今までは伐出技術という面から見ていたのですが、

実はもう一つ、森林鉄道でやはり考えておかないといけないことは、森林資源のことで

はないかと考えています。森林軌道・鉄道を引いたということは、森林開発をもっと大

規模に効率よくしたいということですから、当然、目の前にいっぱい伐り出せる木材と

いうか、木があるわけですね。それがなければわざわざそういうことはしません。そう

すると、森林鉄道や森林軌道ができた当時、目の前に伐って出したいと思う森林はいっ

たいどうやって出来上がったのか。つまり、それには近世の森林とどうつながっている

のかというのを考えなくてはいけません。

それについて、少し津軽などで調べてみました。ただ、近世の木材についてはどれぐ

− 48−

日本における森林資源開発と森林鉄道の展開・衰退



らい伐ったかとか、そういうものはやはり近代のような統計がありませんので、ほとん

ど分からないというのが正直なところですが、断片的に、ちょっと資料を無理やりつな

ぎ合わせたりしてやってみました。

プリント５ページの資料10は、近世後期〜津軽森林鉄道敷設後の材木伐出量を営林署

管内ごとに示した表です。弘前藩では近世後期から近代にかけて、だいたいどれぐらい

木を伐っていたのかということを、分かる限りで推定してみました。近世についてはあ

くまでも残っている資料からの推計ですので、伐出量の全てを表したものではありませ

ん。ただ、明治41年、大正５年の営林局のデータは統計資料ですので、取りあえずその

当時の伐出量全体を表していると考えていいと思います。

これを図にしたものが図７です。３本の棒グラフの左側が近世の18世紀末、真ん中が

森林鉄道開通直前の明治41年（1908）、右側が森林鉄道開通後の大正５年（1916）になり

ます。やはり森林鉄道ができ

たあとの大正５年は、それ以

前と比べると、伐出量が増え

ています。ということは、森

林鉄道は、どんどん森林開発

をするため、木材をたくさん

伐るために作られたものだと

いうことがはっきりしたと思

いますし、また、森林鉄道が

できたから、またたくさん伐

り出すことができたと言える

と思います。

では、これらの伐出が盛ん

に行われた森林はいったいど

うやって出来上がったのだろ

うか。例えば、近世のときと

比べてみますと、相内という

ところでは近世の18世紀末も

それなりに伐っていて、また明治41年、大正5年にも伐っています。しかし、他の中里な

どでは、18世紀末にはあまり伐られていないわけです。こういうもとで、いったい森林

鉄道ができたあとの大正期の津軽半島のヒバの森林というのは、どうやって出来上がっ
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図７ 津軽半島の伐出量の推移

（脇野博『日本林業技術史の研究』より）



たのだろうかということです。

そこでまず考えることができるのは、弘前藩が木材を伐ったあとにちゃんと木を育て

ていて、それが大正期にまた立派な木になって、伐れる、伐りごろになったのだろうか

ということです。しかし、逆のことも考えることができます。近世の運材技術では伐れ

なかった森林が結構残っていて、それを開発するために森林鉄道は引かれたのではない

かという考え方もできるわけで、ここのところそういうことを追求しているのですが、

なかなか答えが出てきません。

いろいろな資料をあれこれ見ていますと、例えば、18世紀後半に弘前藩がヒバが生え

ている有力な山の状況を調査した天明４年（1784）「諸山之内上山通より西之浜通迄・中

山通より外浜通古懸山迄 御山所書上之覚」（弘前市立弘前図書館蔵八木橋文庫）という

資料があります。こういう資料を見ると、かなりヒバがなくなってしまっている、伐り

尽くしているということが分かります。そうなると、18世紀後半にヒバを伐り尽くして、

それが大正５年までの130年ほどで本当に森林鉄道で出すほど森林は回復するのだろう

かと、すごく疑問だったわけです。もしかしたら、それは木を育ててそうなったわけで

はなくて、近世では伐れなかった木が残っていたために、それを伐りだそうということ

で森林鉄道を引いたのではないか。

それが正しいかはどうかまだ分からないのですが、魚梁瀬の場合も、森林鉄道を引い

て、開発しようとした森林が近世の森林とどうつながっているのか、是非これから研究

して欲しいと思っております。また、このことは藩の林政にも関わってきます。報告要

旨で、「森林鉄道というのは近世林業林政の結果である」と書いておりますのは、まさに

そういう意味です。一つには、近世の伐出技術が森林鉄道に結び付いていることです。

それからもう一つ、伐りたい森林資源については、近世のときの森林の状態を抜きにし

てはあり得ません。ですから、森林鉄道と言いますと、意外とその近代の森林鉄道しか

見ていない人が多いのですが、そうではなくて、近世から見ていかなくてはいけないと

いうのが、今日の講演で一つ、皆さんにぜひ訴えたいことです。

ですから、魚梁瀬の場合には高知藩の林業史、林政史について、しっかり研究しない

と、森林鉄道の意義は分からないのではないかと思っています。

６ おわりに

最後にもう一つ、今回の報告を準備するなかで、前からうすうす感じていたことがはっ

きりしたことです。ここに皆さんもおなじみの写真（図10）を含めた図、写真がありま
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す。これらをあらためて見て

いて気付いたことが、近世の

桟手や修羅などに関連しての

ことです。

森林鉄道、あるいは森林軌

道というのは、近世から使っ

ていた修羅とか桟手を、ただ

鉄のレールに置き換えただけ

のものではないか。つまり、

近代的でもなんでもないので

はないかということです。森

林鉄道というと、機関車とい

う機械を使うことで近代化で

あると私たちは頭から考えが

ちですが、それは多分間違い

で、森林鉄道は根っこのとこ

ろは近世と同じなのです。こ

のように考えますと、「修羅

之図」（図８）は近世木曾の修

羅ですが、ここに鉄の線路を

敷けばそのまま軌道になるわ

けで、ある意味で基本的には

なんの変わりもない、大正時

代の「小川森林鉄道」の写真

（図９）を見ると、ここから逆

にこの鉄の線路を取ればまさ

に木曾の桟手になります。

そうやって考えたとき、要

するに森林鉄道、森林軌道と

いうのは、近世の運材技術の

まさに延長線で、ある意味で

は近世の運材技術と本質的には変わらないものである。だから、ある意味では近代化で
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図８ 修羅之図（『木曽式伐木運材図絵』）

図９ 大正時代の小川森林鉄道（林野庁）

図10 馬路村の杣材軌道運搬状況

（大正11年『高知大林区署写真帖』）



はないということです。で

は、どこで変わるのかという

と、まったく別の方法です。

岩手大学演習林の高性能林業

機械（図11）は最近のハーベ

スタなどの、いわゆる林業機

械ですが、これはもう桟手と

か修羅、そんなものと全然関

係ないですね。自動車で木材

を自在に引っ張って運んでと

いうものです。こうなって初

めて、近世の運材技術はまっ

たく別物に置き換わるのでは

ないか。最初に置き換わったのはトラックだと思います。これらは、いわゆるレールを

必要とせず、自分で自在に木材を運ぶことができる機械です。

近世からの桟手・修羅や森林鉄道というのは、木材を重力で滑り下ろすか、人や機関

車が押したり引いたりという違いはありますが、結局は木で組んだ滑り台や鉄のレール

の上を運ぶ方法です。これに対して、レールを必要とせず、自分で自在に木材を運ぶこ

とができる自動車による運材は全く別の運材方法、運材技術であると思います。

ですから、森林鉄道を地域の歴史と結びつけ、森林鉄道ができたからその地域も近代

化していったとは言えず、森林鉄道ができても、まだ近世の延長線上にあり、少々失礼

な言い方ですが、林業の面から言えば、地域自体はある意味で近世とずっと変わらない

状態で続いていたのではないかということです。地域社会の仕組みなどが大きく根本か

ら変わるのは、きっと森林鉄道がなくなったあと、自動車による運材に転換したあとで

はないかと、今そんなことをちらっと考えています。こういうことを言ったら多くの皆

様からおしかりを受けるかもしれないと思いながらも、森林鉄道の捉え方を少し斜に構

えて見てみることも必要かなと思っています。

これでお話を終わらせていただきます。ご静聴ありがとうございました（拍手）。

（わきの ひろし 岩手大学教授）
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図11 岩手大学演習林の高性能林業機械

（『はたらくじどう車』あかね書房、2015年より）


