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日本統治時代の台湾においては，当時の幹線鉄道の延長距離を遥かに超えた規模の糖業鉄道網が整備さ

れていた．その鉄道網には，物資運搬だけでなく，幹線鉄道を補完する端末輸送の役割を担った旅客営業

路線も少なくなかった．近年のモータリゼーションの進展によって，糖業鉄道の旅客営業は全廃となり，

原料線も大半が廃線となったが，その鉄道跡地を地域の交通ニーズに相応しい公共交通インフラとして再

生することには大きな意義があると思われる．本研究は，糖業鉄道廃線後の現状調査に基づき，台南市で

実行されるバス路線網再編整備の中で，鉄道跡地の活用方策を提案することを目的としている．鉄道跡地

をバス専用空間として活用し，より効果的なバスサービスを提供するためのネットワーク計画を検討する

と共に，併せてその方案を実現するための合理的な合意形成のメカニズムを探るものである． 
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1. 研究の背景と目的 
 
台湾では，かつての日本統治時代の50年間に，台湾総

督府により建設された鉄道網は約1,000kmであったが，

民間主導で整備された産業鉄軌道はその3倍の3,600kmに

達していた．その中で最も多くを占めていたものは，総

延長3,000kmに近いの糖業鉄道である．戦後の中華民国

政府による砂糖産業の復興や振興により，1950年代に台

湾の砂糖輸出は最も外貨を稼ぐ産業になった．その中で，

サトウキビの主産地である中南部が糖業鉄道の主要な舞

台となった. 
この糖業鉄道は物資運搬の機能を担うだけではなく，

旅客営業路線としての機能も果たしていた．モータリゼ

ーションがあまり進行しなかった時代には，図-1に示す

ように，糖業鉄道は地域住民の重要な移動手段であった． 
しかし，1960年代からのモータリゼーションと経済の進

展を受けて，糖業鉄道は次第に物流・人流における地位

を低下させていくこととなる．その背景としては，糖業

鉄道網が主に軽便軌（軌間762ｍｍ）によって整備され
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図-1 典型的な糖業鉄道と地域活動の関連性概念図 

 

ていた点が挙げられる．走行速度の遅い糖業鉄道は，

徐々に自動車交通に置き換えられ，1982年までに糖業鉄

道の旅客営業が全廃になった．その後，サトウキビなど

製糖原料の貨物輸送線路も糖業の衰退とともに大半が廃

線に至った． 
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表-1 台湾糖業鉄道に関する歴史年表 

1902年 台湾初近代化製糖所「橋仔頭製糖所」を設立

1907年 同所が台湾初の糖業鉄道を設立

1908年 台湾総督府鉄道部による縦貫線が全通

1909年 台湾初の糖業旅客鉄道旅客取扱開始

1945年 第二次世界大戦日本敗戦，台湾主権を中華民国に移譲

1946年 砂糖半専売化，国営台湾糖業公司（株式会社）発足

1953年 台中から高雄までの糖鉄南北平行予備線が全通

1954年 旅客営業線675kmに達した

1958年 年輸送人数約2300万人に達した

1978年 台湾初の高速道路「国道一号線」基隆ー高雄全通

1979年 縦貫線全線電化完了

1982年 北港線旅客営業終了，糖鉄定期旅客営業終了
 

 
表-1に示すように，80年代以降には糖業鉄道は公共交

通のインフラとしての役割を担わなくなり，残った大規

模な鉄道跡地は，一部は道路・土地開発や自転車専用道

路に転用されていった．バス専用空間や新設鉄道路線に

転用すべきとの意見もみられたが，政府と国民の国営鉄

道への不信8)（定時性や地域密着性など課題），民間の

土地所有権の扱い，および整備財源の不足などの問題が

原因となって見送られた． 
本研究は，これまで放置された膨大な鉄道跡地を活用

し，さらに持続可能な公共交通インフラを整備するため，

かつて糖業鉄道が活躍していた台南市を事例として，再

生方法を検討するものである．そのために，潜在的な交

通需要を把握し，これまで地方政府の整備計画よりも地

域密着性を重視するボトムアップ式の合意形成メカニズ

ムの提案を試みる． 
 
 
2.  既往研究と本研究の位置付け 
 
台湾の糖業鉄道ストックに関する既往研究としては，

以下のものが挙げられる．財團法人成大研究發展基金會
4)は，雲林県，嘉義県/市と台南市での現存糖業鉄道線路

延長と用途別の廃線調査を行い，国営鉄道（台鉄）と直

通運転可能な高架式鉄道線新設の可能性を検討している．

その中で，台南市の新営―塩水区間と西港―麻豆―佳里

区間は一定の交通需要が見込まれるが，今後は鉄道新線

の整備だけでなく，バスシステムを活かした台鉄縦貫線

までの連絡輸送体制の構築についても提案している．ま

た,詳細検討のためのパーソントリップ調査の必要性に

言及している．また，王ら7)は，嘉義県における住民主

導で糖業鉄道の関連遺産が地域の文化資源として転化さ

れている実態を調査し，観光街づくりのポテンシャルを

高めるために鉄道ストックを文化・観光資源へのアクセ

ス手段として活用する意義があることを主張した． 
これらの2つの研究を対比させると，前者はトップダ

ウンのプロセスで鉄道インフラ等の整備案を示している

のに対し，後者はボトムアップのプロセスで，住民主導

の廃線跡地の活用による地域再生の推進策を探ったもの

である．本研究ではこれらの既往研究の成果を活かし，

2013年3月から台南市で進められているバス路線網の大

規模再編の一環として，鉄道跡地のバス専用空間への活

用の可能性を検討し，併せてその方案を実現するための，

鉄道跡地をめぐる各関係主体間の合理的な合意形成のメ

カニズムを探るものである． 
本研究の手順は，以下の通りである（図-2）． 

(1) 糖業鉄道の鉄道ストックの現状と利用用途を，成

大研究發展基金會が実施した2011年廃線調査に基

づき確認する． 
(2) 台南市でのバス路線網再編（基幹バス6路線およ

び支線バス66路線）の整備理念，これまでの進捗

状況および整備課題を把握する． 
(3) 上記で抽出された転用可能な廃線跡地と2012年の

台南市パーソントリップ調査の結果とを照合して

交通需要を確認した上で，バス専用空間として転

用しうる優先整備路線を絞り込む． 
(4) 以上の結果と関係主体へのヒアリング調査に基づ

いて，政府の認可が得られ，公共交通事業者およ

び地元住民との合意形成を可能とする仕組みを提

案する． 
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図-2 本研究のフロチャート 
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3. 公共交通インフラへの転用の可能性 

 

(1)  転用可能な廃線跡地の確認 

成大研究發展基金會4)の廃線調査の結果を表-1と図-3に
示す．2011年現在，かつて糖業鉄道（略称糖鉄）の主要

拠点となった雲林県，嘉義県/市と台南市にはまだ600km
ほどのストックが現存していると考えられる．そのうち

398kmはそのまま現状放置されている状態で，158kmは

自転車専用道路に整備されている．この現状から，より

効率的なストックの活用策の検討が待たれる． 
 
表-2 2011年現在での雲林，嘉義，台南の糖鉄の現状および 

用途割合 

 現状

放置

(km) 

自転車

専用道 

(km) 

原料線 

(km) 

緑化 

(km) 

観光ト

ロッコ

線(km) 

合計

(km) 

雲林県 

 
146.02 42.46 17.30 12.53 0.00 218.31 

嘉義県

/市 
75.07 84.00 0.00 0.00 1.95 161.02 

台南市 

 
176.36 31.75 5.55 0.00 7.39 221.04 

合計 

 
397.45 158.20 22.85 12.53 9.34 600.37 

割合 

 
66.2% 26.4% 3.8% 2.1% 1.6% 100.0% 

 (文献4のp2-53から翻訳・引用) 
 

 
 (文献4のp2-57から引用・加筆) 

図-3 2011年現在台南市の用途別糖鉄路線網 

 
本研究の糖業鉄道の跡地利用状況は，2011年の調査資

料4)を基づくものであるが，住民による不法占有等が進

みつつあることから，最新の実態については，今後の現

地調査によって把握することとする． 
 

(2)  公共交通インフラ優先整備路線と整備方式 

現在の台南市は，2010年12月25日から元台南市と台南

県を合併されて設立した直轄市である．元台南市と台南

県の公共交通路線網（図-4に示す）はかつてはそれぞれ

独自に計画されており，また台南県所轄範囲内で運行さ

れていたバス路線については，中央政府の管理の問題か

ら再編困難という課題を抱えていた．しかし県市合併を

契機として，ほぼ全体の路線バスの管轄権は台南市に移

された．その後，2012年には台南市政府（台南市庁）が

「大臺南公車系統整合規劃案」（大台南バスシステム統

合整備プロジェクト）を先行研究プロジェクトとしてス

タートさせ，また同年10月に「臺南市公共運輸系統發展

整體規劃案」（台南市公共交通総合整備プロジェクト） 
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(文献6を引用・加筆) 

図-4 2013年3月まで台南市の公共交通路線網（再編前） 
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図-5 2013年3月以降再編された興南バスと新営バスの路線網 
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(文献4のp3-58から引用・加筆) 
図-6 2011年の台南市市内トリップ分布図 
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（2005年度台南県行政区域図に加筆） 

図-7 台南市佳里区糖鉄跡地における公共交通インフラ優

先整備路線 

  
を台南市全市の公共交通マスタープランとして発足させ，

全市のバス路線を「幹線公車（基幹バス）」，「支線公

車（支線バス）」と「市區公車（市内路線バス）」三つ

系統に分けらる系統化を決定した．2013年3月から元台

南県に運行していた興南客運（興南バス；Shinnan Bus）
と新営客運（新営バス；Singing Bus）所属各路線が，順

次，図-5に示すように再編された． 
 本研究は，2011年の台南市市内トリップ分布図（図- 

6）と2012年台南市パーソントリップ調査の結果によっ

て潜在的需要を把握する上で，再編されたバス路線と転

用可能な跡地に合わせて優先整備路線と整備方式を指定

した． 
考察の結果から，新営―塩水区間と麻豆―佳里区間は

候補地となったが，時間などの制限で，佳里区（38．
9km2/約6万人）佳里糖場から麻豆区（54 km2/約4．6万
人）の廃線区間を公共交通インフラ優先整備路線に指定

されることを図-7ように提案し，初段階のヒアリングを

行った．同区間は，すでに基幹バスオレンジ線が隣に平

行する県道176号線を走っている，それを跡地から転用

したバス専用道路に移転し走らせば，運行効率が向上可

能と考えられます．かつて軽便鉄道で単線区間，線路幅

が狭いため，全線複線のバス専用道路を整備するが困難

な場合，必ず交換可能な方法や場所を検討・整備しなけ

ればならない． 
 
 
4. 公共交通インフラへの転用に関わる合意形成の

在り方 

 

    2012年4月16日に佳里区役所で行ったヒアリング会議5)

によると，市民団体が中心市街地にある糖鉄跡地を自転

車専用道路などに転用すべきと提案したが，市の財源制

約から当面は見送られることになった．一方，佳里と麻

豆間の跡地はバス専用空間への転用の可能性については，

土地所有者である台湾糖業公司の意向も聞くべきとされ

た．もう一つの問題は，基幹バスオレンジ線（当時計画

中）を、転用後のバス専用路線に移す場合，本来バスが

通過している176県道沿線住民の交通需要をどのように

支えるのかという問題も指摘された．以上に加え, 台南

市交通局は基幹バスの早期開通を望んでいたことから，

時間を要する糖鉄跡地の用地買収やバス専用空間どのイ

ンフラ整備については十分な検討がなされなかった． 
以上のヒアリング結果において，鉄道ストックを新し

い公共交通インフラへ活用するには，まず地元住民との

合意形成が必要不可欠な要素であることが強調された．

図-8のように，特に公益団体等からの啓発を通じて，高

価な地下鉄だけではなく，少子高齢化が進む地域に今ま

でのバスサービスより効率的・持続可能な移動の選択肢

があることへの認識を共有することが必要であろう．そ

して住民・団体や議員の要請により，関係者としての地

主（台糖）・地方政府とバス業者が公聴会などの同じ土

俵で議論し，廃線跡地を新たな公共交通インフラへと再

生させるための現実的な打開策を見いだす必要がある．

その上で中央政府と連携し，上下分離スキームなどの導

入を図れば，地域に根ざしかつ採算性の高い整備方式を

提案することも可能となろう． 
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図-8 糖鉄廃線跡地を公共交通インフラへの転用について

の合意形成のプロセス 

 
5．結論 

 
 台湾ではかつて3,000kmほどの糖業鉄道が中南部を中

心として延ばしていた，今も雲林・嘉義・台南に400km
ほどの線路が放置されている．その鉄道跡地を文化遺産

として再利用するだけではなく，新しい時代で地域の交

通需要に相応しい公共交通インフラとして転生すれば，

より積極的な意義があると思われる． 
現存する廃線跡地の空間分布と基幹バス路線の交通需

要分布とを照合し，さらにヒアリング調査を通じて，糖

業鉄道跡地は地域密着型公共交通サービスのインフラに

転用できる可能性があることを確認した．また，跡地活

用に関する合意形成のあり方を考察し，台湾での従来か

らのトップダウン的な意思決定ではなく，ステークホル

ダーとしての地元住民，跡地の土地所有者および占有者，

地方自治体，そしてバス事業者によるボトムアップ型の

意思決定が求められることを示した．  
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