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摘  要  

 

  製糖產業可說是台灣近代工業化的象徵，伴隨著新式製糖廠的設

立、壓蔗量的上升以及搬運面積的增加，乃有了鐵道的鋪設以及搬運

的必要性。然而也因產糖季節的限制，鐵道在非製糖期間似乎成了閒

置的財產，故需要額外的利用策略。自 1909 年起，台灣第一條糖業

鐵路客運營業線開始營運，爾後漸漸地在中南部交織出複雜的鐵道路

網，並在道路交通尚不發達的當時撐起了鄉村民眾的交通需求。雲林

地區的糖業活動，主要由大日本製糖株式會社所經營，於 1908 年鋪

設第一條糖業鐵道專用線，並於 1910 年首條客運營業線開辦經營，

時至 1937 年已有七條營業路線，聯絡各大小村落，在當時的區域運

輸上扮演著極重要的地位。  

  1945 年第二次世界大戰結束後，台灣糖業股份有限公司於 1946

年成立並開始接管台灣地區所有的製糖產業設備，糖業鐵道也在此之

後逐步完成鐵道一體化目標，台糖公司也成了台灣最大的鐵道業主，

經營中南部地區各鄉鎮間的鐵道運輸業務。然而隨著交通革新，道路

運輸發展與私人運具的普及，致使糖業鐵道客運營業線於 1965 年之

後迅速衰退與廢除，1978 年虎尾糖廠的糖業鐵道客運營業線全數結束

營運，乃至 1982 年最後一條糖業鐵道客運營業線「北港線」（北港～

嘉義間）停駛，曾經稱霸台灣中南部七十多年的糖業鐵道客運營業線

隨即告終。但在文化資產保存與再利用的意識興起後，糖業鐵道的發

展似乎又展現曙光，並於 2001 年第一條糖業鐵道觀光列車由台南烏

樹林站開出。 

  儘管糖業鐵道客運營業線於 1982 年全數停駛，但雲林地區的虎

尾糖廠仍有在利用糖業鐵道運輸甘蔗，並為台灣現存的唯一一處，其

保存價值不言可喻，加上 2015 年台灣高鐵雲林站的開通，藉由改善

雲林早期的糖業鐵道線路以作為轉乘接駁高鐵雲林站與 台鐵斗南站

的呼聲即出。故本論文除了探討雲林地區糖業與糖業鐵道的關係、糖

業鐵道客運營業線的發展與變遷外，也進一步探討該地區糖業鐵道的

活化與再利用。 
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Abstract 

 

    Sugar industry was the first modern industry in Taiwan. With the 

establishment of sugar factories , increment of sugar ’s output,  and the 

broadening of sugar cane field, it  was necessary to build  a new traffic  

method to convey sugar cane. As a result,  sugar railways were paved. 

Because sugar manufactures were limited by seasons for production , it  

was essential  to consider a win-win approach to use sugar railways 

during downtime seasons to increase sugar companies’ profit .  In 1909, 

the first  sugar railway with passenger service started operation.  As time 

passed by, the railway has developed a complex network in  southern 

Taiwan and has fulfilled the demand of transportation in countryside 

while the traffic was not convenient at that  time.  In Yunlin area, Dai 

Nippon Sugar Manufacturing Co. ,  Ltd dominated the sugar fabrication, 

and paved the first  line of sugar railway in 1908.  Three years later, the 

first  passenger line of the sugar railway started to operate.  By 1937, 

there were 7 lines  of railway for passenger services in Yunlin area.  The 

railways of sugar factories connected numerous  villages and have played 

an important role in regional transportation.  

    After World War II,  Taiwan Sugar Corporation (TSC)  which was 

established in 1946,  took over all  the sugar production equipment in 

Taiwan, and standardized the sugar railways . TSC became the biggest  

transportation company of ra ilway in Taiwan, and engaged rural  

transportation business of area covering the  southern Taiwan. With the 

innovation of transportation  and the development of road transportation 

in 1960s, the passenger lines of  the sugar railways were closed one after  

one and faded quickly.  In 1978, all  passenger services which belong ed 

to Huwei sugar factory were all  closed and then the last passenger line 

‘Beigang line’ (between Beigang and Chiayi) was out of commission in 

1982. The passenger lines of the sugar railways came to an end, even 

though they were once important in Taiwan.  Nevertheless, because of the 

awareness of cultural heritage preservation and monument reuse, the 

development of the railway for  the sugar industry might have a new way 

to go.  In 2001, the first  resuming train service of the sugar railway for  

tourism purpose drove out in Wushulin station, Tainan.  

    Although the last  passenger line of the sugar railway in Taiwan 

closed in 1982, Huwei sugar factory has used railway to transport  sugar 

cane till  now. Since Yunlin station of  Taiwan High Speed Rail (THSR) 
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started its operation in 2015, the voices about using  the existed 

traditional sugar railway to connect Yunlin station of THSR and Dounan 

station of Taiwan Railway Administration (TRA) have raised. Therefore, 

this thesis  will  focus on the connection  of sugar industry and sugar 

railway, in addition to  the development of sugar railways with passenger 

services in Yunlin area.  At the end of  this thesis,  it  will also discuss the 

existing sugar railways’ activation and reusage, especially the route 

benefits  of using that railway to connect Yunlin station and Dounan 

station.  

 

 

Key words: Yunlin, Sugar factory,  Sugar railway, Cultural landscape, 

Light rail transit  
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第一章  緒論  

 

第一節 研究動機與目的  

 

  虎尾，一個因糖而興，因糖而盛的市街，糖業可說是乘載了虎尾

的歷史脈絡。每年冬季，虎尾鎮的空氣中總是瀰漫著一股濃密的甜味，

糖廠的運蔗鐵道車時而在虎尾街道上鳴笛著聲響，於虎尾人的記憶中

有著不可抹去的地位。市街上，糖廠小火車直接穿越了市廓中心，讓

現代的街道彷彿時間錯亂般地回到過去，人們等待著小火車慢慢駛過，

再回復到平常的通勤生活。  

  虎尾糖廠是現今台灣少數仍有在製糖的工廠，而該糖廠的糖業鐵

道甚至是現今台灣僅存仍有在利用鐵道運輸來輸送甘蔗的糖業鐵道，

然而翻開歷史地圖的記載，在整個台灣中南部的平原上，曾經存在著

密密麻麻的鐵道路線，甚至造就了中南部地區的「鐵道王國」。但隨

著時代的更迭與運輸技術的革新改變，曾經肩負著中南部民眾通勤的

「五分仔車」於 1960 年代間快速地沒落，時至今日，已不復見往年

於田野上奔馳的小火車以及利用小火車來作為通勤工具的人們。雲林

地區乃至於全台灣的糖業鐵道漸漸地荒廢與拆除，雖然在雲林部分道

路上仍可看見過往的鐵道建築與軌道，但它的重要性與意義卻漸漸地

消失在所有人心中，鐵道線的佔用以及政府的其他作為與政策等，皆

不斷地抹去了鐵道的記憶。  

  近期隨著台灣高速鐵路雲林站的開通，始有了利用早期糖業鐵道

做再一利用之呼聲，以接駁高鐵雲林站經虎尾市街至台鐵斗南站。此

外，假使翻開日本時代 1921 年所繪製的《二萬五千分之一地形圖》

並將其與現今地圖做一套疊即可發現，日本時代雲林地區糖業鐵道部

分路段（即斗南線與西螺線聯合路段）恰巧能與上述之接駁路段做一

完整疊合，而此一結果促使了筆者的好奇與興趣；加上近年來雲林縣

政府積極推動雲林地區的古蹟活化與保存，在在使得此一議題的討論

愈顯檯面。  

  透過對於路線的歷史背景與意義的了解，將有助於該鐵道線如何

再利用之規畫，就如同在講述虎尾地區的現況與未來發展時，不得不

提起虎尾鎮與虎尾糖廠之間的關係。究竟糖業鐵道與糖廠之間有何關

聯性，為何糖業鐵道客運營業線能在 1900 年代開始大量出現並於

1960 年代迅速沒落乃至 1982 年全數消失，又消失之後這些鐵道的去

留與爭議等將是本篇論文的重點。因此本論文即由三方面著手，即雲

林地區的糖業發展與糖業區位、雲林地區糖業鐵道客運營業線的發展

與變遷、以及糖業鐵道的活化與再利用。  
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  根據上述所提及的論文面向，可再將其分列出幾點來說明本論文

的目的：  

一、探討雲林地區新式製糖廠設置之區位選擇與原料區分布  

二、釐清雲林地區糖業鐵道客運營業線的發展與始末  

三、探究雲林地區糖廠鐵道客運營業線的開辦與聚落關係  

四、了解雲林地區糖業鐵道營業線的現況與利用  

五、提出雲林地區糖業鐵道的未來發展與構思  

  本篇論文的研究空間範圍將以雲林地區，包含虎尾、斗六、北港、

龍岩四大新式製糖廠與其所鋪設的糖業鐵道線，並以客運營業線為主

要探討對象；此外，北港製糖所之北港線（北港至嘉義區間）雖其多

數路段非屬在雲林地區，但因該營業線段為台灣地區糖業鐵道營業線

最後停駛營運之客運營業線，其重要性不可言喻，故在此篇論文亦會

有所提及。  

  時間範圍主要以明治 41 年（ 1908 年）開始，主因為雲林縣首條

糖業鐵道建設於此時，然而因本文部分內容會談及台灣糖業的發展簡

史，故部分論述年份將早於明治 41 年；而就鐵道再利用的相關計畫，

隨其期程可延展到往後數年，但礙於論文之發表時間，故定於本論文

期程結束（ 2017 年），然而鐵道再利用的發展將持續進行，故也期待

後續有相關研究來承襲本論文。  

 

第二節 相關文獻回顧  

 

一、歷史地理學與文化地景  

 

  自明治 39 年（ 1906 年）私設鐵道一詞出現在台灣總督府鐵道部

年報，並於明治 41 年（ 1908 年）雲林第一條糖業鐵道（他里霧～五

間厝區間）鋪設完成後，至今雲林縣的糖業鐵道線已存在長達百年歷

史，儼然成為了雲林縣的文化地景。對於「文化地景」一詞，最為經

典的定義由 Carl  Ortwin Sauer 於 1925 年出版的 The Morphology of  

Landscape 一文中所提及，其表示：「文化地景是經由文化團體所塑造

出的自然地景，文化是其作用力，自然環境是媒介，文化地景則是結

果。 1」其過程可以由圖 1-01.來表示。而為了瞭解文化地景的產生過

程，勢必得發展出該文化地景的歷史脈絡 2。因此，歷史素材將是研究

文化地景的重要媒介。  

  歷史地理是以歷史的資料配合地理的方法來研究，以重構過去時

                                                      
1 Sauer, C. O. The Morphology of Landscape. In Leighly, J. (Ed.), Land and Life: A Selection from the 

Writings of Carl Ortwin Sauer. p. 343. 
2 Harvey, M. E. and Holly, B. P. Paradigm, philosophy and geographic though. In. Harvey, M. E. and 

Holly, B. P. (Eds.), Themes in Geographic Though. p. 26. 
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間的地理狀態 3。然而在過去有關歷史地理的研究中，往往會以當時的

觀點來重構過去的結果，而非利用更早的資料來做結果的論述，此些

歷史地理學的研究缺乏了歷史面的研究方法。而為了讓該學門有更好

的結果判釋，Darby 提出了時間斷面（ Cross-Section）法，其意指：「地

理學家……（可）勾畫出一幅在時間序列中過去某點的地理剖面，這些

依序排列的地理剖面便反映演變，用歷史敘述的方法可以將剖面逐次

連接起來。於是一系列的剖面和對剖面的歷史敘述，便將地理學家的

方法與歷史學家的方法結合起來。4」因此，本論文的文獻回顧最早之

資料將由明治 39 年（ 1906 年）前後提及，並時至本論文期程結束。 

 

 

圖 1-01.  Sauer 的文化地景形成概念  

資料來源： Sauer， 1925： 310，筆者重繪。  

 

  而根據論文的章節結構安排，文獻回顧的類別大致可分為二類：

時間性的文獻回顧與主題性的文獻回顧。時間性的回顧主要以斷代的

方式來做為劃分，可分為日本時代、國民政府接收初期以及近代文獻

三者；而主題性的回顧則依照文獻的主要內容敘述來做分類，大致可

分為糖廠研究、鐵道研究以及輕軌系統研究三者。以下將以本論文所

參考之文獻，依照上述的分類，簡述其內容貢獻與對內容的部分疑慮。 

 

二、日本時代出版之文獻  

 

  糖業鐵道在台灣至今已有百餘年歷史，然而綜觀近幾年來的研究

或著作，甚少有與糖業鐵道相關的內容，故在文獻回顧上乃需追溯到

日本時代的相關資料。其中最為重要的資源即由台灣總督府所出版之

相關檔案，如《台灣總督府交通局鐵道部年報及統計圖表》。該年報

圖表始於明治 32 年（ 1900 年），內容主要記載有關日本時代台灣鐵

道相關職員、運輸、運轉、工作、工事、經理、私設鐵道、私設軌道

                                                      
3 Darby, H. C. On the Relations of Geography and History. Transactions and Papers. 19. p. 3. 
4 施雅軒，〈地理學的歷史取向〉，《地理學報》，27，頁 72。 
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及營業等相關主題，而關乎本論文的「私設鐵道」一詞始出現於該報

表第八年報，亦即明治 39 年（ 1906 年）度報表。除台灣總督府交通

局鐵道部年報外，政府出版品亦有《台灣鐵道旅客運賃總覽》（ 1936

年出版）與《台灣鐵道旅行案內》等，前者內容主要統計了台灣各運

輸類別的旅客運費計算方法、各種乘車券通用期間、通行稅等，涵蓋

鐵路、公路、海運、航運的旅客運費計算，堪稱是日本時代末期日本

帝國行旅費用計算的萬用全書；而後者則是官方出版的一套系列旅行

指南書，出版時間由大正 5 年（ 1916 年）至昭和 17 年（ 1942 年）之

久，共計 12 期，內容以鐵道沿線導覽的方式來介紹台灣景點，其中

不乏有藉由糖業鐵道營業線的搭乘，至各地攬勝的記載。上述之出版

品多乃由專責單位統整發布，然鐵道與站體的增設多與民間有關，故

在資料上亦會有對民間的相關宣傳，故在文獻上將進行更廣泛的收集，

如：《台灣總督府府（官）報》乃台灣總督府於日本時代發行的府報

與官報，其性質等同於今日之政府公報，內容涉及廣泛，其中亦有關

糖業的官方施政公告；《台灣日日新報》新聞內容詳實，與普通民眾

的生活明顯相關，而該報紙之發行時間幾乎與日本時代的半個世紀相

始終，是了解當時政府施政與社會變遷的重要史料。  

  因政府出版品多以統計數據方式呈現，鮮少說明數據背後的其他

事宜，故另須由其他文獻著手。論交通如：《台灣交通小史》（森重秋

陽， 1943），內容敘述了從荷據以前至日本時代末期台灣的交通演變

與概況，包含了陸運、海運、鐵道、通信四個部分，其主要在針對台

灣的整體交通作為論述本體。《台灣鐵道讀本》（渡部慶之進，1939 年

著，2006 年由黃德鋒譯）一書則著重在鐵道的發展，其內容整理分析

了台灣鐵路歷史及營運發展，並對其未來提出自身期許與展望，可說

是涵蓋日本時代台灣鐵路的過去、現在與未來的歷史書籍。除上述之

專書外，亦有其他相關工具書與雜誌可參考，如：《台灣私設鐵道軌

道法規類集》（武澤贇太郎，1929），其收集了台灣地區私設鐵道與私

設軌道的法律法規，包含建設、營運、賃金計算等相關法令，透過該

文獻的回顧始能了解當時期的私設鐵道建設的背景與依據；此外《台

灣鐵道》可謂日本時代主要的鐵道雜誌，創刊於大正元年（ 1912 年）

由台灣鐵道會發行，其旨在對於鐵道業務相關知識上的傳遞，其中如

由石井禎二所撰寫的《私設鐵道營業線めぐり》系列文，其在討論日

本時代台灣糖業鐵道營業線的各線簡史與發展，能與本論文內容相呼

應。  

  以上即針對日本時代有關於交通運輸與鐵道之著作，而本文章係

討論由糖廠發展出的糖業鐵道為研究對象，故對於糖業與糖廠的發展

狀況亦會做說明。於《日本帝國主義下之台灣》（矢內原忠雄， 1929

年著，2014 年由林明德譯）一書中以經濟為中心，尤以糖業來看台灣

 



5 
 

社會發展，闡述帝國主義殖民政策的理論以及日本殖民政策的活動型

態。《台灣糖業概觀》（台灣總督府殖產局特產課，1927）與《台灣糖

業論》（平山勳， 1935）二本書則以糖業本身作為敘述，前者內容著

重在台灣糖業的發展歷程、改良與變革以及糖業在台灣的經濟地位；

後者則是以日本時代糖業的經營、政策與相關工業經濟的問題做一論

述，可視為理解日本時代以前與日本時期糖業發展的重要文獻。再者

如《日糖最近二十五年史》（西原雄次郎， 1934）、《台灣製糖株式會

社史》（伊藤重郎， 1939）等則以當時台灣四大製糖株式會社的其中

二者，即大日本製糖株式會社（昭和 18 年（ 1943 年）改稱大日本製

糖興業株式會社，簡稱「日糖」或「日糖興業」）與台灣製糖株式會社

來做社史的發展紀錄，二會社主要掌管了日本時代雲林地區的糖業發

展，且在台灣新式製糖史中皆具有一席之地，其重要性不容小覷，故

藉由會社史可以細一步的理解區域性的糖業發展與過程。  

  以上即針對日本時代數個相關文獻出版品做簡單介紹，然而在當

時代的背景上，其論述著作勢必會有偏頗當時代執政的想法與意見，

是故在文獻的探討上亦需著墨後期的文獻論述。  

 

三、國民政府接收台灣初期出版之文獻  

 

  第二次世界大戰結束，國民政府接收台灣之後，開始一連串消滅

日文、倡導中文的措施，此時期台灣出版品多為台灣省行政長官公署

出版的政治宣傳類圖書，加上民國 36 年（ 1947 年）的 228 事件以及

民國 38 年（ 1949 年）發生國共內戰，國民政府開始加強對台灣出版

品的管制 5，造成此時期有關於糖業鐵道的資料來源取得不易，僅能由

公家機關獲取。然而此一階段亦是糖業鐵道變化最為劇烈之階段，資

料的獲取不易實為可惜。  

  此段時期本研究的文獻多以官方文獻為主，其中又以台灣糖業股

份有限公司（以下簡稱「台糖公司」）的出版品為重，如：《台糖十年》

（台糖公司， 1956）、《台糖三十年發展史》（台糖公司， 1976）、《台

糖四十年》（台糖公司， 1986）、《台糖五十年》（台糖公司， 1996），

乃至近期的《台糖六十週年慶紀念專刊－台灣糖業之演進與再生》（台

糖公司，2006）與《台糖七十週年紀念專刊》（台糖公司，2016），此

每十年更新的出版品提供了台糖公司歷來各個層面的演變，如：組織、

工務、運輸、技術、研究等。除此之外，自民國 36 年（ 1947 年）起，

內容以提供台糖公司內部消息報導、溝通見聞、交換意見並刊載當時

其重要廠務施行報告的《台糖通訊》，以及台糖公司內部所編撰之《糖

業手冊》（糖業手冊編審委員會， 1952）亦提供了豐富的相關資訊，

                                                      
5 辛廣偉，《台灣出版史》，頁 27。 
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對於本論文的助益非常大。  

  除了從台糖公司進行文獻的蒐集與回顧外，中華民國交通部所發

行之《交通年鑑》及《交通統計月報》亦提供了台灣地區的交通狀態

演變。前者包含了台灣地區海陸空的交通資訊，其中亦含有台鐵、糖

業鐵道、公路的規畫以及當時情況；後者則是以交通部所管轄的相關

業務，包含郵政、鐵路、公路、水運、港埠、航空、觀光、氣象八大

項次的各項統計數據，其中鐵路部分亦涵蓋了糖業鐵路的統計數據，

提供了本研究於民國後的數據統計資料。  

 

四、近代出版之文獻  

 

  1970 年代與 1980 年代是台灣社會環境的巨變時期，1970 年代的

政治改革與 1980 年代末期的解除戒嚴，使得台灣的出版品日益多元

豐富 6。時至今日，不論是出版書籍抑或是期刊與論文研究，皆來到空

前的多元性。  

  雖說出版品甚多，且關於鐵道的書籍與研究亦不在少數，然而專

門論述糖業鐵道的書籍與研究卻少之又少。其中尤以李方宸所撰寫的

文章，如：《台灣私設鐵路與糖業鐵路（ 1910-1945）》（李方宸，2003）、

《台灣糖業鐵路經營之研究（ 1946-1982）》（李方宸，2001）、《台灣西

部第二縱貫鐵路系統初探－台灣糖業股份有限公司鐵路南北平行預

備線之展望與首次全程試轉運》（李方宸，2004），以及由黃儒柏所撰

寫《濁水溪下游糖業鐵道之興衰與歷史記憶（ 1907-1970）》（黃儒柏，

2016）與本論文有極大相關。李方宸以糖業鐵道為主體，探討其相關

變革與興衰因素，以及台糖公司對糖業鐵道的營運方針，其所探討的

範圍幾乎涵蓋了台灣地區所有糖業鐵道，且可視為台灣以糖業鐵道為

研究主體的第一位研究者，其論著研究與地位皆無可抹滅，然而也因

涵蓋範圍甚廣，故在內容上並無針對單一地區做詳盡論述。黃儒柏的

著作將糖業鐵道的研究範圍限縮至濁水溪下游地區，包含北雲林與南

彰化地區，說明該地區的糖業鐵道發展過程與在地之關係，該論文除

對本論文所聚焦的糖業鐵道營業線有深度的論述外，亦針對糖業鐵道

專用線做發展的論述。但該著作內容的空間觀念，乃因為是歷史學的

研究而不甚完備，故在本論文將更細究糖業鐵道營業線在雲林境內的

空間分布。此外，在回顧的過程中皆可發現二人的部分論述與相關史

料有些許差異與誤用，故在此部份亦需會再多加探究。  

  除了上述二者外，仍有其他研究雖非以糖業鐵道為主體，但其內

容有涉及者，如：《日據初期台灣糖業與交通運輸關係探究（ 1896-

1918）》（陳文瑾，2001）、《近代台灣人資本與企業經營：以交通業為

                                                      
6 辛廣偉，《台灣出版史》，頁 68。 
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探討中心（ 1895-1945）》（陳家豪，2013）以及《臨時台灣糖務局與台

灣新製糖業之發展（ 1902-1911）》（莊天賜，2011）。前者主要以製糖

原料與製糖成品的運輸方式作一敘寫，並以陸運以及海運為主要內容，

探討糖業與運輸的關係，最後再以打狗港來做細部探究；次者則以日

本時代的陸運運輸為主體，說明台灣人在運輸業資本上的重要性以及

資本的累積，乃至其企業經營能力如何延續至戰後的中小企業身上；

後者則是說明日本時代初期臨時台灣糖務局的設立以及其對台灣舊

式糖廍與新式製糖廠設置的消長與影響，然而因糖業鐵道的大量鋪設

與新式製糖廠的設立有密切的關係性，故在此亦須作一文獻回顧。  

  扣除相關論文研究，坊間亦甚多關於火車、鐵道與交通運輸的相

關著作，但其內容以報導或回憶錄式的作品較為常見。其中較為人知

者如洪致文所著：《珍藏世紀台灣鐵道》（洪致文，2001）、《百年輪轉．

台灣鐵道》（洪致文、古庭維， 2015）等。其他尚有古庭維與鄧志忠

合著《台灣舊鐵道散步地圖》（古庭維、鄧志忠，2010）；楊鵬飛所著

《台灣區鐵道古今站名辭典》（楊鵬飛，1999）；許乃懿著《台灣糖鐵

攬勝》（許乃懿，2003）；台灣糖業文化協會出版《台灣的糖業鐵道圖

說集》（台灣糖業文化協會，2004）、《台灣糖業鐵路百週年專刊》（台

灣糖業文化協會， 2007）、中華民國鐵道文化協會出版期刊《鐵道情

報》等。上述之著作內容皆有以全篇幅抑或是部分內文涉及糖業鐵道，

內容多以個人遊記或回憶錄來記載與描述。雖然任一著作沒有完整敘

述糖業鐵道的興衰過程，但此些論著仍有其參考價值。  

  因本論文主要以雲林地區為研究範圍，故地方志的文獻著作亦具

有其意義性。小範圍者如《虎尾的大代誌》（楊彥騏， 2003）、《糖都

虎尾：一個因糖而興，因糖而盛的市街》（沈文台， 2005）、《霧里斗

南》（沈文台，2003）、《馬鳴褒忠》（沈文台，2005）等以鄉鎮市的小

尺度範圍去看地區發展，描述該地區重要的歷史事件與古蹟文物；大

範圍者如《雲林縣志稿》（仇德哉等，1979）、《雲林縣發展史》（雲林

縣政府， 1997）、《台灣地名辭書．卷九．雲林縣》（國史館台灣文獻

館， 2002）、《雲林懷舊老照片》（陳席卿、鄭淑琴， 2001）等則以雲

林縣為主體來敘述雲林地區的史地發展。另外亦有以未來的發展為主

軸的相關文獻，如：《大糖盛事－活力糖都：雲林縣三大糖廠（虎尾、

北港、斗六）再生計畫》（雲林縣政府編， 2009）、《雲林經濟發展藍

皮書》（張嘉郡、童振源等， 2015）等以規劃或期盼未來雲林縣的發

展狀況來做文章撰寫。也因為本論文的後半部將探討糖業鐵道的轉化

與再利用，故就目前縣政府對於該項資產的相關計畫亦須有所掌握。  

  自民國 67 年（ 1978 年）雲林縣境內糖業鐵道客運營業線停駛之

後，多數的鐵道路面遭到佔用或拆除，然而隨著台灣高鐵雲林站的通

車，高鐵站的聯外交通成了眾人討論的焦點之一，糖業鐵道是否能因
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應此一問題來做為轉化的契機？在全球的鐵道運輸系統中已有不少

例子係利用舊有鐵道路線來改建為輕軌系統，如：英國倫敦南部以克

羅伊登區（ Croydon）為中心的倫敦輕軌電車（ London Tramlink）、英

國曼徹斯特都會區的輕軌系統（ Metrol ink）以及美國巴爾的摩輕軌系

統（ Baltimore Light  Rai l）等 7，此外在台灣的高雄環狀輕軌系統亦是

藉由舊有的臨港線鐵道來做改建。於謝明勳所著《從臨港線到水岸輕

軌：高雄港市鐵道與產業 120 年軌跡》（謝明勳， 2015）一書中即說

明了高雄臨港線從興建乃至停駛，直到現今改建為環狀輕軌的歷史脈

絡；又如蘇昭旭所著《世界捷運與輕軌圖鑑》（蘇昭旭， 2009）中提

到了國外著名的輕軌系統案例說明，其過程或實例皆能做為本論文的

借鏡。此外，由台北市政府捷運工程局所編著《捷運路網規劃實務》

（台北市政府捷運工程局，2006）中完整敘述台北捷運路網從規劃、

旅次需求預測、路線研擬評估、財務規劃等過程，可視為良好的實務

工具書。而其他的工具書如張有恆著《現代運輸學》（張有恆，2013）、

李克聰著《大眾運輸學》（李克聰， 2013）等皆對於輕軌系統有所描

述，前者涵蓋了陸海空的運輸系統與相關理論，後者則著重在陸路大

眾運輸的基本描繪。除了書籍的敘述外，市面上亦有多種與現代運輸

相關聯的期刊，如：《台鐵資料》、《軌道經營與管理》、《軌道科技》、

《捷運技術》、《土木水利》等期刊，內容皆或多或少敘寫到輕軌系統。  

扣除上述之文獻外，本論文亦有由其他文獻作為參考依據，在此

就不多做敘述，僅列於文後之參考資料中。  

 

五、相關名詞解釋  

 

  於本篇論文中，不同名詞間可能會造成混淆，且隨著時間的更迭，

該名詞的用途或意義亦有可能具有差異性。是故於此簡要說明本論文

將提及之部分名詞，以便後續閱讀。  

 

（一） 輕便鐵道、輕便軌道與輕軌運輸系統  

 

  就廣義而言，鐵道係指車輛在固定軌道上運行之交通工具，並根

據動力來源與軌距寬窄而有所區分。「輕便」一詞主要在說明為求克

服地形、快速鋪設或客運貨量需求較低，乃存在軌距、規矩、運載量

與速度跟一般鐵道有相當落差者 8。相較於台灣縱貫線的 1,067mm（ 3

呎 6 吋）軌距，凡低於該軌距寬度者即可被納入輕便鐵道範疇。此外，

因台灣輕便鐵道設置之法規依據為私設鐵路規則，故該經由民營鐵路

                                                      
7 陳永存、施媺媺等，〈高雄環狀輕軌的特色－採用台鐵東西臨港線〉，《土木水利》，39(3)，頁 70。 
8 陳家豪，〈日治時期在台日資與民營鐵道業之改革〉，《台灣學研究》，16，頁 105。 
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事業所鋪設與經營之鐵道亦可稱為私設鐵道 9。  

  日本時代初期，所有的鐵路交通設施皆可泛稱為「鐵道」，時至

明治 45 年（ 1912 年）1 月府令第九號「台灣私設軌道規程」頒布後，

「鐵道」與「軌道」在名詞上與定義上始有正式的劃分 10。按其內容，

在「舖設軌條供作一般交通運輸之用的設備」當中，特別不使用「瓦

斯、蒸氣及電氣」作為動力的設施者，即稱為私設軌道，其亦可稱為

「手押軌道」、「人車鐵道」或「台車」等 11。換言之，當鐵道運輸具

有「機械動力」牽引者即為輕便鐵道，無則為輕便軌道。然因機械動

力的有無間接影響到行車速度，故除上述之差異外，其他尚有不同之

處，如路線標準與法規等，在此就不多作贅述。  

  輕軌運輸系統（ Light Rail  Transit）為現代化高運量的車輛，但載

重較重軌系統輕 12，是故其「輕」字的意義表現在運輸量的差異，而

非設置標準，故與前述之輕便鐵道與輕便軌道屬不同歸類方法，而此

名詞之定義內容亦為現今對「輕軌」的認知。  

 

（二） 糖業鐵道專用線與糖業鐵道營業線  

 

  自明治 40 年（ 1907 年），第一條糖業鐵道於橋仔頭糖廠（今橋頭

糖廠）設立運作後，糖業鐵道漸漸地交織在台灣的中南部地區。其主

要以各糖廠為中心，呈放射狀或樹枝狀方式擴散出去，對當時台灣的

陸路運輸頗有利用價值。  

  倘若依糖業鐵道的使用價值可分為二類，即「營業線」與「專用

線」。前者大多貫穿人口較密，物產較豐富的地區，除了糖廠本身運

輸外，亦與地方交通有密切關係，故同時兼辦對外客貨運業務；後者

則分布於鄉間原料採運區域，地處多偏僻，通常僅在製糖期行車 13。

而在本研究中，將以客運營業線為論述主軸。  

 

第三節 研究方法與架構  

 

一、研究方法  

 

  如前所述，本論文將以「時間斷面堆積法 」（ Successive cross-

section method）作為研究敘述的型態。「時間斷面」係指由古至今的

                                                      
9  渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 159。 
10 武澤贇太郎，《台灣私設鐵道軌道法規類集》。 
11 渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 159、林佳儀，〈日治時代台灣的輕便軌道〉，

《卦山史話》，1，頁 192。 
12 林鎰秀，〈輕軌系統的演進及引進台灣都市之適用性〉，《軌道經營與管理》，12，頁 82。 
13 台灣糖業股份有限公司，《台糖三十年發展史》，頁 130。 
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時間流上，於任意時刻擷取與時間流向垂直的斷面，其能夠把過去某

一時刻的地理空間擬定於時間的橫斷面上，從而說明和敘述過去地理

空間中的地理事物。而時間斷面堆積法即指在時間流中選擇若干不同

地理狀態的出現時刻，擷取時間斷面而加以敘述，同時將這些時間斷

面在時間上相繼連接起來，敘述地理變化的整個系列 14。因此藉由各

時間斷面的相關文獻進行回顧與整理，並判釋文獻內容的正當性與正

確性將是本論文的主要研究方法。  

  有關之文獻已於前一節做詳加說明，故在此就不再重複敘述。扣

除文獻的回顧與整理，由地理資訊科學研究專題中心所提供《台灣百

年歷史地圖》網站亦為重要的參考資訊與圖資來源。藉由圖資的套疊，

使能瞭解各時期糖業鐵道的確切位置與變化，是故配合應用地理資訊

系統來繪製各時期的雲林地區糖業鐵道營業線變遷，亦為本論文的重

要依據，其參考圖資如：《 1921 年日本時代二萬五千分之一地形圖》、

《 1932 年二十萬分之一帝國圖》、《 1936 年五十萬分之一輿地圖》、

《 1944 年美軍五萬分之一地形圖》、《 1956 年台灣五萬分之一地形圖》、

《 1989 年二萬五千分之一經建版地形圖第一版》、《 1993 年二萬五千

分之一經建版地形圖第二版》與《 2001 年二萬五千分之一經建版地形

圖第三版》等。值得一提的是，各歷史地圖中雖然皆有繪製當時代的

糖業鐵道路線分布，但各圖資卻沒有將營業線路線與專用線路線做一

區隔劃分，因此在路線圖重繪時乃須配合官方相關營業線資訊，並將

其作為主為重繪對象。  

  在內文中，部分路線圖的繪製將以英國工程繪圖師 Henry Charles 

Beck（ 1902-1974）對英國地鐵路線所繪製的方式進行仿製。於 1930

年以前，倫敦地鐵路線圖忠實於實際地理比例（圖 1-02.），其通常直

接將地鐵路線蓋在城市街道圖上方，此法不僅使得路線圖錯綜複雜與

過多元素夾雜外，亦造成設站密集區過度壅塞，而郊區顯得疏離，增

加閱讀難度。因此，Beck 即於閒暇之餘著手改造地鐵路線圖的形式。  

  Beck 曾對當時的倫敦運輸博物館館長 Ken Garland 說過：「假使

你走在地底下，你為何需要考慮實質空間？這並不重要，『連結』才

是。15」是故 Beck 藉由個人的電路系統背景，著手改造當時的地鐵圖，

將地鐵路網視為電路裝配，結合直線與 45 度及 90 度角，並利用交錯

符號與等距刻度線來表示地鐵站，而地表標的物的示意僅留有河道的

輪廓 16（圖 1-03.）。此種強調各站點間連結性的拓樸路線繪製立即獲

得普羅民眾的肯定，時至今日，世界各大地鐵乃依照此方法進行路線

繪製。因此，本論文所繪製之部分路線圖亦將以此法來做為呈現，以

                                                      
14 菊地利夫著，辛德勇譯，《歷史地理學的理論與方法》，頁 141。 
15 Hadlaw, J. The London Underground Map: Imagining Modern Time and Space. Design Issues. 19(1). 

p. 32. 
16 Fredriksson, A. The Underground: London and New York City. TKTNK One: Intersection. p. 57. 
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利了解雲林地區糖業鐵道各營業線站點間的連結性（圖 1-04.、圖 1-

05.）。  

 
圖 1-02.  1908 年倫敦地鐵路線圖  

資料來源：倫敦運輸博物館（ London  Transport  Museum）。  

 

 

圖 1-03.  1931 年 Beck 初始手繪倫敦地鐵路線圖  

資料來源：倫敦運輸博物館（ London  Transport  Museum）。  

 



12 
 

 
圖 1-04.  歷年雲林地區糖業鐵道營業線路網與車站分布總圖  

資料來源： 1921 年二萬五千分之一日本時代地形圖、 1944 年五萬分之一美軍地形圖、 1944 年二萬五千分之一日本時代航照修正版

地形圖、 1956 年五萬分之一台灣地形圖、 2001 年二萬五千分之一台灣經建三版地形圖；筆者合繪。  
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圖 1-05.  Beck 路網繪製法所繪製之雲林地區糖業鐵道歷年路網拓樸圖  

資料來源：筆者自繪。  
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二、研究架構  

 

  本研究之方法將以時間流的方式進行，配合相關文獻與圖資來進

行輔佐與編寫。時間的劃分如文獻回顧所述，大致可分為日本時代、

國民政府接收台灣初期以及近三十年發展三大時段，並配合田野調查

方式及近年雲林縣政府對糖業鐵道再發展的計畫書來說明目前各營

業線鐵道的狀態，針對政府計畫進行反思並試圖規劃路線的其他可能

再利用性。其流程與架構如圖 1-06.所示：  

 

 

圖 1-06.  研究流程  

資料來源：筆者自繪。  

 

三、章節安排  

 

  本論文可分為五章節，其中第一章為緒論，第五章結論，其間則

包含「日本時代雲林地區糖業鐵道的發展」、「二戰後雲林地區糖業鐵
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道的變更」以及「雲林地區糖業鐵道的再利用」三章，以下即簡略介

紹中間三之章節內容：  

  第二章「日本時代雲林地區糖業鐵道的發展」下分四小節，第一

節「新式製糖廠與糖業鐵道的嚆矢」主要說明新式製糖廠在台灣的開

展背景，因新式製糖廠的發展與製糖鐵道有密切關聯，故以此作為本

論文之切入點。爾後說明雲林地區的新式製糖所，雖然早期雲林地區

的製糖所甚多，然而集大成者則以大日本製糖株式會社為主，故此章

節主在說明「大日本製糖株式會社的開展」與過程，而大日本製糖株

式會社虎尾工場亦為雲林地區第一個現代化工廠，故其重要性不可忽

視。隨後第三節「雲林地區糖業鐵道的發展」與第四節「戰爭時期的

糖業鐵道變更」則主要在敘述日本時代雲林地區糖業鐵道的發展與變

更，包含了營業線的大量開展、自動車的興起與影響、戰爭前期的燃

料政策變動以及戰時體制下的營運改變等內容，最後將時間斷點在

1945 年，以接續下一章節。  

  於 1945 年後，台灣改由國民政府治理，因當局者的變動，致使

糖業鐵道的發展方向也有所變更。故第三章「二戰後雲林地區糖業鐵

道的變更」第一節「台灣糖業股份有限公司的接收與虎尾總廠的鐵道

經營」將說明在台灣糖業股份有限公司管理與當時代政局背景下的鐵

道發展與利用。隨著 1960 年代起大公路主義思維以及其他時代背景

因素下的發展，致使糖業鐵道逐漸遭受淘汰與拆除，故於第二節「糖

業鐵道運輸的沒落與消失」將說明為何曾經為中南部地區的陸路交通

霸主會在廿年間內迅速遭到停辦。疏於管理的糖業鐵道漸漸受到野草

的蔓蓋與私人的佔用，部分路線遭受拆除甚而不見往昔的遺跡。雖然

政府單位於部分路段有舊有糖業鐵道路線再利用之政策，但政策成果

品質參差不齊，故於第三節「雲林地區糖業鐵道的踏查與現況」將以

田野調查方式來記錄與統計雲林地區早期糖業鐵道各營業線的現今

狀況。  

  隨著台灣高速鐵路雲林站的開通以及綠運輸的政策發展，民間開

始有了對於舊有糖業鐵道路線再利用的聲浪，第四章「雲林地區糖業

鐵道的再利用」將以此一主軸進行論述。其內包含三小節，即「政府

政策下的鐵道再利用」、「糖業鐵道再利用的反思與建議」與「糖業鐵

道再利用之相關效益評估」。第一節內容主在探討中央政府的運輸方

針以及雲林縣政府對於舊有鐵道網的規劃與政策；後一節則將論述雲

林地區糖業鐵道是否亦有其他規畫方針的可能性，以糖業文化歷史場

址的再塑與大眾接駁的發展二者為主要論述方向，並於最後一節來思

考該利用方式後的可能效益論述，以及後續可行性發展。
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第二章  日本時代雲林地區糖業鐵道的發展  

 

第一節 新式製糖廠與糖業鐵道的嚆矢  

 

一、 台灣糖業的發展簡史  

 

  台灣的糖業發源於何時，史料並無明顯記載。惟在宋元二代台灣

已有閩粵之移民，而此二省份為中國盛產蔗糖的地方，故閩粵移民將

蔗糖帶入地理環境相似的台灣仍是可能之來源。元至正 9 年（ 1349 年）

南昌人汪大淵著《島夷志略》書中即有一段「煮海水為鹽，釀蔗漿為

酒」的記載，可見至 14 世紀中葉，台灣即有人種植甘蔗 17。  

  明天啟 4 年（ 1624 年）荷蘭人在台江線尾島已設置荷蘭東印度

公司商館，並於明崇禎 3 年（ 1630 年）築成熱蘭遮城。荷人除了對於

出入安平之船舶及貿易品一律課稅外，對出口糖也課徵輸出稅作為統

治費用。其中荷蘭政府即以糖為主要財源，對種蔗製糖大力推展，又

其間適逢中國內亂延至南方，來台移民隨之增多，且多數從事墾荒種

蔗與製糖以維持生計，於是糖之產量逐漸增加 18。  

  明永曆 15 年（清順治 18 年）（ 1661 年）鄭成功率兵來台驅逐荷

蘭人接管台灣南部，其來台之初因重點在於厚植軍力以反清復明，故

頒行屯田制並以糧食自給為目標，故產糖量一度減少。乃至鄭經繼立

後派陳永華大力開墾種蔗製糖，積極推展糖業，因此台灣糖業乃再度

興起 19。郁永河著《番境補遺》一文中即有一段紀載：「鄭經親統三千

眾往剿，既深入，不見一人，時亭午酷暑，軍士皆渴，競取所植甘蔗

啖之。」可知當時蔗作範圍已普及到山地。明永曆 35 年（清康熙 20

年）（ 1681 年）鄭經逝世，鄭克塽繼位，並於明永曆 37 年（清康熙 22

年）（ 1683 年）降清，結束鄭氏時代之統治。  

  清康熙 22 年（ 1683 年）清人征服台灣，對台灣糖業雖未刻意經

營，惟因鄭氏時代的良好基礎，中國入台開墾者逐漸增加，砂糖產量

亦逐步提升，並以上海、天津、蘇州與日本等地為主要外銷地。直至

清康熙 60 年（ 1721 年），平定朱一貴之亂後，清代官吏始逐漸加強台

灣產業開發工作，尤以來台耕作為主，大力推展糖業，故糖業日漸發

達 20。清光緒 10 年（ 1884 年）中法戰爭發生，安平、高雄二港遭法軍

                                                      
17 台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業前期發展史》，頁 1-2。 
18 台灣總督府殖產局特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 2、台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業

前期發展史》，頁 2。 
19 台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業前期發展史》，頁 2。 
20 台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業前期發展史》，頁 3。 
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封鎖，糖價因此暴跌，糖業為之受挫。清光緒 12 年（ 1886 年）甘蔗

又受暴風雨侵襲，糖產量縮減，加之清朝政府增收釐金稅、英國糖商

退出本島市場，接著美國對於進口糖課以重稅，乃使台灣糖出口限縮，

而多以日本、中國與香港為主要銷路。清光緒 20 年（ 1894 年）甲午

戰爭發生，糖之輸出阻礙更甚，乃至隔年（ 1895 年）台灣收為日本版

圖，至此台灣糖業便轉入日人手中 21。  

  日本時代初期，台灣的甘蔗品種主要以竹蔗、蚋蔗、紅蔗、南貢

蔗、青皮蔗、竹子蚋等六種為主，其中又以竹蔗的種植面積最為廣泛，

亦是主要的製糖原料 22。從荷據、明鄭，乃至於清領、日本時代初期，

前後長達二百餘年間，台灣的製糖作業全都依靠原始的舊式糖廍，以

人工和獸力「合作」的方式進行生產 23。而因應糖廍的經營對象不同，

其組織型態可分為四種 24：  

 

（一） 頭家廍  

  由業主自行投資設立，獨自經營。其營業方式包括收購他人甘蔗，

或接受蔗農委託代為加工製造。  

（二） 公家廍  

  由多位業主共同投資設立，合夥經營。其成員較為嚴密，設有董

事與記帳人員，並有專人負責管理廍內事務。營業方式除收購他人甘

蔗或接受蔗農委託代為加工外，部份尚經營糖業仲介買賣，賺得利潤

按股份分配紅利。  

（三） 牛掛廍  

  由缺乏財力之佃農，以一個村莊或一個聚落的蔗農為單位，共同

集資設立。由於參加成員眾多，在甘蔗採收至榨蔗製糖期間，以勞務

平均分攤的方式，分別提供牛隻與人力。  

（四） 牛犇廍  

  由 3 至 10 位種植甘蔗的蔗農合作設立，每人提供牛隻或人力，

以九頭牛組成一廍。由於蔗農本身種植甘蔗，原料來源不虞匱乏，加

以原料提供及成品分配等相關權益，定規條件均等，合作方式最為公

平，且能避免遭受仲介或商人剝削而廣受歡迎。  

 

  因舊式糖廍設備較為簡陋，且多半依賴人工與獸力進行生產，加

以糖車石臼經長期壓榨使用，齒輪溝槽咬合的間隙不斷磨損、擴大或

崩毀，不僅造成蔗汁的榨出率降低，對甘蔗的新鮮度以及蔗汁的不斷

                                                      
21 台灣總督府殖產局特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 4-5。 
22 台灣總督府殖產局特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 6-7。 
23 沈文台，《糖都虎尾：一個因糖而興，因糖而盛的市街》，頁 34。 
24 台灣糖業股份有限公司編，《台糖六十週年慶紀念專刊》，頁 32-33、沈文台，《糖都虎尾：一個

因糖而興，因糖而盛的市街》，頁 38-39。 
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熬煮轉化過程中的耗損，皆對成品造成不良影響。再者早期的製糖多

仰賴「糖師」經驗來進行榨蔗製糖，故也造成熬煉生產出來的赤糖品

質參差不齊，而出現同一糖廍或糖師製出多種不同赤糖品質的現象 25。

此外一廍糖廍每天壓榨的甘蔗數量平均為 10 至 12 噸，製成的含蜜赤

糖約半噸至一噸。且隨日本帝國的人口增殖、工業發展，加以台灣為

日本糖業原料市場的主要供應產地，為提供本土巨大的砂糖消費需求

及進軍南洋的經濟發展根據地，因此開始在台灣展開「購併」舊式糖

廍的行動，並大肆鼓吹「製糖工業化」 26。  

 

二、 新式製糖廠與糖業鐵道  

 

  日本時代以前的台灣糖業以粗放農耕及原始人力或畜力的舊式

糖廍製造赤糖，又以相對簡陋的技術由糖間製造再製糖（白糖）。直

至明治 31 年（ 1898 年）兒玉源太郎出任總督，後藤新平接任民政長

官，即以振興產業為台灣殖民政策的中心，尤以獎勵糖業為主 27。隔

年（ 1899 年）山田熙在《糖業政策意見書》中提出總額 3,000 萬圓建

設台灣近代新式糖業的計畫，然而在當時總督府內部並不看好此種激

進的改變，反而傾向於大量發展改良糖廍此種較小規模的製糖所 28，

而該具有新式小型機械設備（生產能力約 20 至 30 噸）的改良糖廍也

漸漸取代了舊式糖廍的地位 29。  

  為了改善台灣糖業政策的根本，明治 34 年（ 1901 年） 5 月聘請

農學博士新渡戶稻造為殖產局局長，同年 9 月，新渡戶博士所提出的

《糖業改良意見書》則訂定了日後台灣糖業的發展 30。在該意見書中，

主要由農事改良與工業改良二方面入手，在農事改良方面重視甘蔗品

種的改良，而工業方面則採發展新式工場與改良糖廍的折衷論，主張

在條件成熟的地方設置新式製糖廠，而於條件尚未成熟的地方則設置

改良糖廍 31。  

  承襲山田熙與新渡戶稻造的意見，台灣總督府於明治 35 年（ 1902

年）頒布《糖業獎勵規則》，成立臨時台灣糖務局為其執行機關，舉

凡可以促進糖業發展的相關事項，無論土地開發、水利建設、甘蔗種

植，或者製造作糖、糖品產銷等，皆可向總督府申請金錢或實物補助
32。加以日俄戰爭後（明治 37-38 年（ 1904-1905 年）），日本內地景氣

                                                      
25 沈文台，《糖都虎尾：一個因糖而興，因糖而盛的市街》，頁 37-38。 
26 台灣總督府殖產局特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 11-12。 
27 矢內原忠雄著，林明德譯，《日本帝國主義下之台灣》，頁 219。 
28 陳文瑾，《日據初期台灣糖業與交通運輸關係探究（1896-1918 年）》，頁 10。 
29 矢內原忠雄著，林明德譯，《日本帝國主義下之台灣》，頁 231。 
30 矢內原忠雄著，林明德譯，《日本帝國主義下之台灣》，頁 220。 
31 陳文瑾，《日據初期台灣糖業與交通運輸關係探究（1896-1918 年）》，頁 10。 
32 台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業前期發展史》，頁 28。 
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大好，以及土地調查、國勢調查、臨時戶口調查、縱貫鐵路全面通行

等利多的因素，日資開始紛紛來台設立製糖會社，建置新式製糖廠 33。

其中又以台灣製糖株式會社的橋仔頭工場  （今高雄橋頭糖廠）為首。

如該會社史之記載 34：  

 

新式製糖廠的設立是明治 34 年台灣製糖株式會社所創始的，對

我國的產業有極大的幫助，有利內地的資本家來台增設製糖廠，

再由於日露戰爭(日俄戰爭)後，財界好轉，開始推動資本家來台

投資、擴張，將一舉躍向世界產糖國。 

 

  在新舊壓榨機的轉變下，改善了原本的壓榨效率，將新式製糖廠

每日壓榨甘蔗的能力大幅提升，加上製糖技術的進步與甘蔗品種改良

等條件的相輔下，新式製糖廠逐漸取代了傳統的牛糖廍，也同時宣告

舊式糖廍與改良糖廍無法與新式製糖廠競爭，只好退出市場 35。表 2-

01.即在表示新式製糖廠、改良糖廍與舊式糖廍間消長之關係。  

 

表 2-01.  新式製糖廠、改良糖廍與舊式糖廍之消長  

廠廍別  

年度  

新式製糖廠  改良糖廍  舊式糖廍  

廠數  能力  廍數  能力  廍數  能力  

明治 35-36 年  1 350 --  --  895 8,950 

明治 43-44 年  21 16,536 74 6,130 499 4,990 

大正 14-15 年  44 34,859 15 1,360 136 1,360 

昭和 01-02 年  45 35,209 9 600 115 1,150 

單位：能力（英噸）  

資料來源：矢內原忠雄著，林明德譯，《日本帝國主義下之台灣》，頁 226、台灣總督府殖產局

特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 95-96。 

 

  隨著新式製糖廠開設與壓榨能力提升後，所需供應的甘蔗量也隨

之提升，早期以牛車為主要的搬運方式已不敷使用。此外，原料區的

擴大以及甘蔗運送距離增長，使得在甘蔗收割後，其因所含糖分會隨

時間轉化降低，故所需處理與運輸時間越短越佳 36，然而以往的牛車

運輸，動輒 10 到 20 小時的輸送，如此長時間的搬運勢必影響到甘蔗

的新鮮度及品質，因此新的運輸方式將是一種必然的趨勢 37。  

  橋仔頭工場設立之初係以手押或牛牽台車與二輪牛車分別進行

                                                      
33 蔣尚霖，《台灣新式製糖業的嚆矢－論橋仔頭製糖所之創始》，頁 165-166。 
34 伊藤重郎，《台灣製糖株式會社史》，頁 149。 
35 蔣尚霖，《台灣新式製糖業的嚆矢－論橋仔頭製糖所之創始》，頁 168。 
36 李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 2。 
37 陳文瑾，《日據初期台灣糖業與交通運輸關係探究（1896-1918 年）》，頁 26。 
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原料運輸，並局部利用官鐵縱貫線進行運送。但隨著每日榨蔗量提高，

舊有設備無法保證能及時搬運適量甘蔗進入工場，頗不利於產糖率，

遂有改良之必要。明治 38 年（ 1905 年）擔任台灣製糖株式會社常務

理事的山本悌二郎夥同三名技師前往布哇（今夏威夷）進行糖業考察
38，於該大島之製糖工場，其原料運輸以工場為中心，且於周圍的自

營蔗園鋪設軌距 914.4mm（ 36 吋）的鐵道上行駛蒸汽機車牽引待製

原料台車，由蔗園採收現場的裝蔗車直接進入工場餵蔗槽前過磅，不

須改裝卸蔗，此法不僅遺落軌道上的原料蔗殘莖可減少，用人也較精

簡，因此製糖成本也較橋仔頭工場為低，然而當時認為 914.4mm 軌

距不適合在台灣仿行，幸而在茅夷島（ Maui）一個小型糖廠發現蒸汽

火車在 762mm（ 30 吋）軌道上行駛 39，是故山本常務等人回到日本後，

建議在橋仔頭工場鋪設軌距 762mm 之專用鐵道數哩，先試行以水牛

牽引運蔗軌道車，因效果頗佳，故決定鋪設可供蒸汽列車行駛之鐵道。

該項提議於明治 40 年（ 1907 年） 2 月獲台灣總督府許可，鐵道部且

在該年 8 月將蒸汽機車組裝說明書送抵橋仔頭工場，台灣製糖株式會

社並於該年 9 月向鐵道部交涉，請求借調機車乘務員協助，且隨即於

該月舉行試運轉，蒸汽動力列車乃開始行駛於台灣的糖業鐵道上 40，

此即為台灣糖業鐵道的濫觴。  

  藉由鐵道的運輸，對製糖會社之發展可歸類出以下數個優點 41：  

 

（一） 藉快速運送保持甘蔗鮮度，防止品質低下，並提高蔗糖製成比

率。  

（二） 藉擴大甘蔗的運輸距離，增加種作面積，得以大量供給原料甘

蔗。  

（三） 結合製糖工場與蔗園的組織，維持甘蔗的持續供給。  

（四） 藉運輸費用的減輕，而降低生產費用。  

 

  台灣製糖株式會社的鐵道鋪設，立即獲得其他製糖會社的效仿，

以利用鐵道經營原料甘蔗及其他製糖材料的運送。該鐵道最早以專門

運輸糖業相關貨物的專用線為主，而之後則有兼營一般運送業乃至營

業線的出現。製糖事業與鐵路及輕便軌道間的關係，擁有超乎想像的

深切關聯性，儼然成為製糖工程中最緊要的設施，而該如蜘蛛網般的

路網也提供了日後用於一般營業用的糖業鐵道分布，能深入各村落以

提供各式的服務。表 2-02.乃在說明台灣砂糖產量與糖業鐵道里程之

                                                      
38 伊藤重郎，《台灣製糖株式會社史》，頁 152-153。 
39 台灣糖業股份有限公司編，《台糖六十週年慶紀念專刊》，頁 216-217、陳明言，〈台灣糖業鐵

道五分車的發韌與運輸跨世紀的演進〉，《台灣糖業鐵路百週年專刊》，頁 42-43。 
40 李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 13。 
41 渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 182。 
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比較，其關係明顯有正向發展。  

 

表 2-02.  各年砂糖產量與糖業鐵道里程之比較  

年度  砂糖生產額（千斤）  私鐵里程（公里）  

明治 42 年  109,201 571.4 

大正 02 年  119,159 1,501.4  

大正 10 年  421,223 1,934.3  

昭和 02 年  685,234 2,135.3  

昭和 06 年  1,328,798 2,225.4  

昭和 09 年  1,078,405 2,341.1  

昭和 11 年  1,502,798 2,331.2  

資料來源：陳清文，〈台灣運輸業之史的研究〉，《台灣銀行季刊》，1(2)，頁 72。 

 

三、 私設鐵道與糖業鐵道營業化  

 

  日本自領台之初，因飽受清代台灣道路交通的不便，而非常重視

鐵道建設，起初也以輕便軌道為臨時的交通工具 42。私設鐵道的最早

起源於明治 29 年（ 1896 年） 5 月，由台灣鐵道會社所發起的台灣縱

貫鐵路建設請願，但並未受到總督府認可。其後又有台北鐵道會社設

立的計畫，欲私營敷設「台北～新店」間及「台北～淡水」間的鐵道，

雖得到總督府的允許，卻因資金問題而停擺 43。  

  之後的十年間，台灣的行政逐漸穩定，縱貫鐵路的開通帶動產業

的振興，製糖業的發達使得昔日以牛車為主的搬運方式已不敷使用。

於會社組織所發展的大規模新式製糖廠，在投入巨大資本的企畫下，

為確保廣大的甘蔗栽培區域能迅速輸送新鮮甘蔗，加上為減低運送費

用並可提供輸入建築材料及肥料等的搬運，而促成私設專用鐵道的興

盛，因此可以說台灣糖業的發展加速帶動了台灣的私營鐵道 44。自明

治 39 年（ 1906 年）由台灣、大日本、鹽水港等製糖會社分別申請的

專用鐵道敷設計畫，待當局許可後進行鋪設，台灣的私設鐵道隨製糖

事業的發展，終於以其專用運搬鐵道的姿態出現 45。  

  糖廠之專用鐵道除了製糖期間運輸原料甘蔗用途外，其餘大多時

間則為閒置狀態，無法真正派上用場。因此假使該路線穿越人口較密

集或物產豐富的區域，而該地又處在交通不便的狀態時，利用糖業鐵

道開辦對外營業，提供地方運輸服務，並於非製糖期仍有利潤賺取，

                                                      
42 陳家豪，《近代台灣人資本與企業經營：以交通業為探討中心（1895-1954）》，頁 37。 
43 森重秋藏，《台灣交通小史》，頁 145。 
44 森重秋藏，《台灣交通小史》，頁 145-146。 
45 渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 159。 
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此方法即值得一試 46。明治 39 年（ 1906 年）台灣總督府鐵道部即認

為，若以私設鐵道專用線對外開辦客貨運輸業務，就如同官鐵的眾多

支線向各區域延伸，將有助於地方開發工作。因此在准許民營事業單

位修築專用鐵道前，官方有必要調查其預設路線之局部或全部範圍，

而能瞭解該路線對當地客貨運輸的影響程度，因而於當年 12 月頒布

總督府訓令第 228 號，針對私設鐵道事務而改正分課規章，且新設監

督課掌理此方面事務 47。至明治 41 年（ 1908 年）官方除了頒布《私

設鐵道規章》、《施行細則》、《營業規則》等法規外，亦制訂各類相關

規程、統計方法、及報告模式等，旨在追求未來管理上的一致性 48。  

  糖業鐵道的營業線之始為鹽水港製糖會社，於明治 42 年（ 1909

年）5 月 20 日開辦之「新營庄（今台南市新營區）～鹽水港（今台南

市鹽水區）」區間 49，總長 5.3 哩（ 8.53 公里）。其後各製糖會社先後

跟進，逐年增辦營業線，擴大服務範圍。乃至該年底，全台已有私設

鐵道 571 公里餘，含七條營業線共 120 公里餘，均由製糖會社兼營，

該年度營運成績為輸送旅客 240,000 人，營業貨物與社用貨物裝載量

合計 878,000 餘公噸，收入 85,000 圓 50。早期在台灣的私設鐵道興辦

計畫皆以失敗收場，而真正開展台灣私設鐵道的盛行乃歸功於製糖會

社的兼辦營業運輸。此種依附於製糖業的鐵道於日後蓬勃發展的原因，

乃在於不同於一般民營鐵道會社，製糖會社因具有雄厚的資力與兼辦

的性質，故不致陷於前此各私設鐵道建設失敗之覆轍 51。  

  此外綜觀日本時代的糖業鐵道發展，台灣糖業股份有限公司將其

大致分為三個時期：明治 40 年至大正元年（ 1907-1912 年）為創業時

期，昭和 2 年至昭和 15 年（ 1927-1940 年）為擴充時期，昭和 16 年

（ 1941 年）起，因受第二次世界大戰影響，新路建築遂告停頓 52。是

故後續將以雲林地區為範圍，說明各時期的糖業鐵道變動。然而在討

論雲林地區的糖業鐵道發展前，勢必得先了解雲林地區的主要製糖會

社，故下節將以主導雲林糖業發展的大日本製糖株式會社做簡要的介

紹。  

 

 

                                                      
46 李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 25。 
47 台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第八年報》，頁 93。 
48 台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第十年報》，頁 109、武澤贇太郎，《台灣私設鐵道

軌道法規類集》，頁 19-152。 
49 吳福祥編，《台灣鐵路發展紀要》，頁 67、台灣總督府報，《明治第 2706 號》，1909.05.23，頁

66。 
50 李方宸，〈台灣私設鐵路與糖業鐵路（1910-1945）〉，《台灣風物》，53(3)，頁 76、台灣總督府

鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第十一年報》，頁 173-177。 
51 陳清文，〈台灣運輸業之史的研究〉，《台灣銀行季刊》，1(2)，頁 71-72。 
52 台灣糖業股份有限公司編，《台糖四十年》，頁 130。 
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第二節 大日本製糖株式會社的開展  

 

一、 大日本製糖株式會社的簡史  

 

  大日本製糖株式會社前身為「日本精製糖會社」，由鈴木藤三郎

於明治 28 年（ 1895 年）12 月持資金三十萬圓，並於隔年（ 1896 年）

1 月於東京市外小名木川旁設立小規模製糖所，為日本最早的精糖會

社 53，並於日後逐漸增資擴展製造骨炭、拉姆酒等。明治 39 年（ 1906

年）7 月日本精製糖株式會社合併位於大阪，由松本重太郎所經營之

「日本精糖株式會社」，於此同時鈴木藤三郎因合併問題辭去會長身

分 54。同年 11 月「日本精製糖株式會社」改稱為「大日本製糖株式會

社」（以下簡稱「大日本製糖」），同年 12 月獲准於五間厝庄（今雲林

縣虎尾鎮）設立製糖工場。明治 40 年（ 1907 年） 8 月合併神戶鈴木

商店所經營的「大里製糖所」，大日本製糖的組織儼然成形，並於明

治 41 年（ 1908 年） 11 月台灣工場（五間厝粗糖工場，今虎尾糖廠）

竣工 55，此過程乃大日本製糖前期經過。  

  大日本製糖一面在日本合併精糖會社，一面在台灣設置粗糖工場

等大手筆的投資下，卻因擴張太快，舉債過多等因素，加上過量的砂

糖生產超過日本的消費量，以及砂糖消費稅的徵收，最終釀成轟動日

本的官商醜聞「日糖事件」 56。日糖事件的主因在於大日本製糖過度

投資生產設備，大量銀行舉債貸款，而導致資金套牢，加以日本國內

砂糖供需失衡，社內營運虧損，此外會社內部帳目混亂等，皆是爆發

危機的重要原因。日俄戰爭後日本株式相場（證券交易所）股價崩盤，

砂糖價格大跌，加以日本國會為因應戰後經濟危機，針對國內經濟政

策做出調正，尤以法律第卅三號「輸入原料砂糖稅戾法」 57及「砂糖

消費稅」 58，對已出現經營危機的大日本製糖可謂打擊相當嚴重。  

                                                      
53 西原熊次郎，《日糖最近二十五年史》，頁 5、矢內原忠雄著，林明德譯，《日本帝國主義下之

台灣》，頁 240。 
54 於整併過程時，日本精製糖株式會社經理磯村音介及參事秋山一裕為首，倡議整併東京、大阪

兩精製糖會社及大里製糖所，並糾合有志團體迫使鈴木藤三郎接受增資，整合台日既有製糖

所，並在台南設立專門供應日本精製糖原料的大型粗糖工場等條件，而鈴木氏以上述條件時

機尚早為由辭去社長職位。 
55 西原熊次郎，《日糖最近二十五年史》，頁 5-7、財團法人台灣糖業文化協會，《大日本製糖株式

會社歷史圖說集》，頁 6、平山勳，《台灣糖業論》，頁 224-225、矢內原忠雄著，林明德譯，

《日本帝國主義下之台灣》，頁 240、台灣總督府殖產局特產課編，《台灣糖業概觀》，頁 166-

168。 
56 黃文榮，〈《台灣日日新報》中的糖廠經營與地方社會－以大日本製糖株式會社台灣工場為例

（1906-1936）〉，《雲林文獻》，57，頁 29。 
57 此法乃因早年日本的製糖業是仰賴原料進口的加工業，日本政府為了保護國內糖業，曾於明

治 35 年（1902 年）頒布此法，其目的是為了讓外國進口的砂糖原料享有優待稅率，以降低

國內製糖成本。 
58 日俄戰爭後日本為儘快恢復經濟與充實國庫，於是採取增稅的手段。此法通過後，導致糖價高
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  大日本製糖為了掩蓋會社內部的營運紊亂、虧空嚴重與面臨倒閉

之窘境，乃透過政治力的運作，在國會第廿四次和廿五次會議中提出

「砂糖官營論」，企圖誘使政府接收製糖會社，藉由產權的轉移蒙蔽

會社虧空破產的事實。然而因內幕的曝光，政府乃下令調查並逮捕相

關遊說議員，大日本製糖的主要相關人士也涉案入獄，會社隨即宣告

破產，時任社長酒匂常明舉槍自盡，五間厝工場也因而停擺 59。  

  為了解救大日本製糖的倒閉危機，明治 42 年（ 1909 年） 4 月招

開臨時股東會議，決定重選取締役與監察役，並推舉藤山雷太擔任社

長 60。隨著藤山社長的入主，大日本製糖進入嶄新局面，不僅將大量

資金與人力投入五間厝工場，亦在工場附近增築日式宿舍，提供員工

居住，還把和生活相關之宗教、交通、醫療、娛樂以及消費設施帶入，

營造適合日人居住的環境 61。而隨著五間厝工場的發展，連帶也促成

現今虎尾街庄的形成。  

 

二、 虎尾製糖所的設立與原料區分布  

 

  明治 38 年（ 1905 年）以前，台灣糖業原料採取並沒有區域限制

的實施，也因此常有各糖廍間因原料爭奪問題而發生衝突。為統合起

見，該年 6 月 7 日台灣總督府以府令第卅八號發布「製糖場取締規

則」，始有原料採取區域之劃定、限定或變更之限制 62。明治 39 年（ 1906

年）大日本製糖向台灣總督府申請設立粗糖工場時，原以鹽水港廳、

嘉義廳與斗六廳部分地區設為原料採收區，最終台灣總督府以兩地分

割為由，僅劃設斗六廳為原料採收區（圖 2-01.）63，而此時大日本製

糖才酌予思量要於斗六廳何處設廠。  

  於當時斗六廳種蔗研糖十分興盛 64，且隨抗日盜匪逐漸彌平與明

治 37 年（ 1904 年）斗六、他里霧縱貫線鐵路完成，使斗六廳成為主

要的製糖所在。此外，戊戌水災（明治 31 年，1898 年）後五間厝一

帶遺留大片溪埔地，這些無主地成為政府徵收之公有地，成了糖業獎

勵規則的土地補助來源，提供了大日本製糖設立工場的腹地，而水災

後的護溪堤岸工程完工，亦提供了投資者安全的投資環境 65。再者據

                                                      
漲，消費意願低迷，致使糖業市場慘澹。 

59 楊彥麒，《虎尾的大代誌》，頁 30-32。 
60 西原熊次郎，《日糖最近二十五年史》，頁 23-25。 
61 黃文榮，《《台灣日日新報》中的糖廠經營與地方社會－以大日本製糖株式會社台灣工場為例

（1906-1936）》，頁 29。 
62 莊天賜，《臨時台灣糖務局與台灣新製糖業之發展（1902-1911）》，頁 162-164。 
63 含斗六廳斗六、溪州、西螺、他里霧、打貓北、大坵田等堡全部，以及打貓東頂、大槺榔東頂、

白沙墩、布嶼等堡之一部分。臨時台灣糖務局編，《臨時台灣糖務局第六年報》，頁 338-351。 
64 莊天賜，《臨時台灣糖務局與台灣新製糖業之發展（1902-1911）》，頁 157-158。 
65 楊彥麒，《虎尾的大代誌》，頁 27。 
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《台灣日日新報》所載：「從來粗糖製造上最苦心者，在於原料之搬

運，該社則將右之搬運原料，重置諸該許可地之中央。縱貫鐵路既布

設濁水、石榴班、斗六、他里霧四個之停車場，尚進而布設鐵道之延

長，約有五十哩，以氣罐車數台而使之從事搬運尚有輕便鐵道五十哩

餘，以補充幹線之用。又該許可地之位置水利甚豐，灌溉方便，北有

西螺溪，南有北港溪，區中央有新虎尾溪及虎尾溪之二溪，自東向西

之傾料勢甚適當，而其質均良好，水量亦十分。 66」可知，選擇於五

間厝設立製糖所的原因不外乎二點：位置適中及水源充足。  

 

 

圖 2-01.  1909 年期以前大日本製糖原料採取申請與核准區域  

說明：原臨時台灣糖務局核准原料採取區域中，大槺榔東頂堡下之草湖庄、新街庄、北港街（網

狀線區塊）之一部分係屬大日本製糖原料採取區，乃於明治 42 年（1909 年）該三街庄係全屬

於大日本製糖原料採取區。 

資料來源：臨時台灣糖務局編，《臨時台灣糖務局第六年報》，頁 338-351、台灣總督府報，《明

治第 2610 號》，1909.01.10，頁 14；筆者自繪。 

 

  位置適中可說是五間厝的最大優勢，縱貫線經過的斗六堡與他里

霧堡因地理位置偏東，不利西側原料採取區甘蔗原料的運送。此外今

工場旁邊的臨溪地又能提供充足的水源，使工場無須擔心工業、農業

與員工的用水問題，因此五間厝同時具備接近河流、運輸路線與原料

                                                      
66 台灣日日新報，《大日本製糖之工廠》，1907-02-02，3 版。 
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採取區中心三項條件，而得以成為設場據點 67。  

 

 
圖 2-02.  1909～ 1910 年期製糖原料採取區域劃定  

說明：大槺榔東頂堡下之草湖庄、新街庄（網狀處）為大日本製糖與北港製糖各擁有一部分原

料採取區。 

資料來源：台灣總督府報，《明治第 2654 號》，1909.03.11，頁 21、台灣總督府報，《明治第 2743

號》，1909.07.14，頁 35、台灣總督府報，《明治第 2767 號》，1909.08.12，頁 30-31、台灣總督

府報，《明治第 2845 號》，1909.12.01，頁 12；筆者整理與繪製。 

 

  在「製糖場取締規則」中規定為確保製糖會社的原料來源，乃依

據其壓榨量來決定原料採取區的範圍，並規定新式製糖會社設立區內

的改良糖廍必須撤銷，由新式製糖會社補償其損失，因此雲林縣境內

的數個改良糖廍受大日本製糖收購，原料區也因而併入大日本製糖中
68。然而大日本製糖設置台灣工場不久即發生日糖事件，因此原料採

取區域兩度被臨時台灣糖務局削減，由北港製糖株式會社 69、斗六製

糖株式會社 70及三間改良糖廍 71進佔（圖 2-02.）。明治 42 年（ 1909 年）

                                                      
67 王怡芳，〈日治時期虎尾市街的興起與成長〉，《台灣文獻》，52(2)，頁 398-399。 
68 張素玢，〈濁水溪下游的開荒拓野與製糖產業的發展（1900-1930）〉，《師大台灣史學報》，頁

116-117。 
69 大槺榔東頂堡的草湖庄、新街庄（圖 2.2.網狀線區塊）一部分及北港街全部劃歸為北港製糖株

式會社。台灣總督府報，《明治第 2845 號》，1909.10.01，頁 12。 
70 縱貫線以東之區域劃歸為斗六製糖株式會社。台灣總督府報，《明治第 2654 號》，1909.03.11，

頁 21。 
71 即辜顯榮於斗六廳烏塗仔庄（今雲林縣林內鄉）、富地近思於斗六廳舊庄（今雲林縣大埤鄉）、
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藤山雷太接任社長後，一方面整頓會社，另一方面決定在台灣增設第

二工場，以確保原料採取區域。該年 9 月大日本製糖向臨時台灣糖務

局申請事業變更和擴張原料採取區，隔年 6 月申請核准。大日本製糖

的原料採取區域增加海豐堡全境以及布嶼堡部分區域（表 2-03.）（圖

2-03.），並於台灣工場旁增設第二工場，於明治 44 年（ 1911 年） 12

月完工，且將台灣工場改稱為第一工場 72。  

 

 

圖 2-03.  1910 年期後製糖原料採取區域劃定  

說明：大槺榔東頂堡下之草湖庄、新街庄（網狀處）為大日本製糖與北港製糖各擁有一部分原

料採取區。 

資料來源：台灣總督府報，《明治第 3312 號》，1910.08.23，頁 47-48；筆者自繪。 

 

                                                      
以及斗六製糖合名會社於斗六廳大崙庄（今雲林縣斗六市）等所設之改良糖廍。 

72 莊天賜，《臨時台灣糖務局與台灣新製糖業之發展（1902-1911）》，頁 247-248。 
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表 2-03.  雲林地區 1910 年期後新式製糖廠與原料採取區一覽表  

會

社  

（
位
置
） 

工
場
名
稱 

能 力

（噸） 

開始

製糖

日期  

原料採取區域  

原採取區內

之改良糖廍

與製糖會社

（括弧內為

其所在地）  

大

日

本

製

糖

株

式

會

社  

（
今
雲
林
縣
虎
尾
鎮
） 

（
嘉
義
廳
大
坵
田
堡
五
間
厝
庄
） 

第
一
工
場 

2 ,200 
1908.

11 

嘉義廳溪州、西螺、打

貓北、大坵田等堡全

部。  

斗六堡與他里霧堡官

鐵 縱 貫 線 以 西 之 區

域。  

大槺榔東頂堡後溝庄

及草湖、新街一部分。 

白沙墩堡後湖、子茂、

頂寮、鹿寮、客仔厝、

內寮、下寮、龍岩厝、

元長、山仔內等 10 街

庄。  

布嶼堡大庄、大義崙、

番社、惠來厝、八角

亭、崩清寮、崙背、新

庄仔、二崙、田尾、三

塊厝、馬公厝、潮洋

厝、羅厝、油車、崙內、

埔 姜 崙等 17 街 庄 ，

1911 年後增設第二工

場，區域追加海豐堡

全部。  

布嶼堡草湖、舊莊、阿

勸、貓兒干、大有、五

塊厝、興化厝、龍巖、

同安厝、馬鳴山、月眉

等 11 庄及白沙墩堡合

和、五塊寮、潭內等 3

庄。  

舊斗六製糖

（小東庄、土

庫庄、五間

厝庄）、林本

（ 莿 桐 巷

庄 ）、 林 謙

（土庫庄）、

廖一枝（西

螺街）、辜顯

榮（烏塗仔

庄）、富地近

思（舊庄）、

林新慶（麻

園庄）、薛果

堂（施瓜寮

庄 、 埤 頭

庄）、吳鸞圻

（ 貓 兒 干

庄）、曾席珍

（程海厝庄）

等 10 個改

良糖廍。  

（
同
第
一
工
場
） 

第
二
工
場 

1 ,000 
1912.

11 
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北

港

製

糖

株

式

會

社  

（
今
雲
林
縣
北
港
鎮
） 

（
嘉
義
廳
北
港
街
） 

本
工
場 

1 ,000 

1909.

08 

許可  

嘉義廳尖山、蔦松等 2

堡全部。  

大 榔 槺 東 頂 堡 車 巷

口、番仔溝、溝皂、北

港、好收、春牛埔、樹

仔腳、扶朝家、土間

厝、水璨琳等 10 庄，

以及草湖、新街等 2 庄

一部分。  

 

斗

六  

製

糖

株

式

會

社  

（
今
雲
林
縣
斗
六
市
） 

嘉
義
廳
斗
六
堡
大
崙
庄 

500 1909 

嘉 義 廳 斗 六 堡 九 芎

林、石榴班、海豐崙、

斗六、九老爺、保長等

街庄官鐵縱貫線以東

之區域及菜公、內林、

大潭、大崙、溝子垻、

林仔頭、咬狗、棋盤

厝、溪邊厝、新庄、高

厝林仔頭、水碓等庄。 

他里霧堡新庄、他里

霧、舊社、林仔、石龜

溪等庄官鐵縱貫線以

東之區域及阿丹、南

勢、溫厝角、蔴園、庵

古坑等庄。  

打貓東頂堡崁腳、崁

頭厝 2 庄。  

吳克明（大

崙庄）、薛鈞

堂（崁腳庄）

等 2 個改良

糖廍。  

資料來源：莊天賜，《臨時台灣糖務局與台灣新製糖業之發展（ 1902 -1911）》，

頁 385-390、 427-432；筆者整理製表。  

 

三、 大日本製糖的拓展與雲林地區的糖廠兼併  

 

  於藤山雷太的經營下，為使業務成長更為快速，積極擴充會社規

模，除原先的台灣工場外，並於明治 44 年（ 1911 年）完工第二工場，

此外為提高壓榨能力，更於大正 14 年（ 1925 年）於虎尾製糖工場第

一工場增設生產設備，即是糖廠內部暱稱的「第三工場」。再者為加

強糖業附加產業的競爭力，乃於大正 15 年（ 1926 年）增設酒精工場，

以提高糖產業的附加價值 73。  

                                                      
73 楊彥麒，《虎尾的大代誌》，頁 51-52。 
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  除了內部的擴充外，各製糖會社間的兼併行動也逐漸發酵。大正

12 年（ 1923 年） 9 月日本發生關東大地震，造成東京橫濱一帶損失

慘重，多數產業建設遭受打擊，經濟損失難以估計。因當時台灣的經

濟母體多數會社總部設立在日本，尤其是東京一帶，故地震連帶影響

到台灣。為因應地震帶來的經濟危機，日本實施許多政策來箝制引發

的通貨膨脹，然而經濟政策卻也造成物價下跌，銀行利率降低，許多

會社商店和銀行紛紛倒閉。這個惡性循環到了昭和 2 年（ 1927 年）達

到最高峰，即為日本金融史上的「昭和經濟恐慌」，在這波經濟恐慌

中連帶影響到台灣，也影響了台灣糖業的發展 74。  

  「糖業獎勵規則」是台灣糖業發展的主軸，許多製糖會社透過銀

行貸款周轉，以發展製糖事業。其中以大阪鈴木商店為背景的東洋製

糖株式會社（以下簡稱「東洋製糖」），即是透過台灣銀行的信用貸款

來兼併與收購台灣的製糖工場。然而隨著經濟的不景氣，大阪鈴木商

店因周轉不靈而倒閉，位在台灣的東洋製糖也因此經營不下而宣布破

產。昭和 2 年（ 1927 年）藤山財團收回原先賦予大阪鈴木商店的砂糖

產銷權，以股權交換為條件的方式，將東洋製糖旗下的北港 75、斗六
76、月眉、烏日四座工場併入大日本製糖 77。  

  在東洋製糖兼併事件之後，於昭和 4 年（ 1929 年）合併大安製糖

株式會社。此外原本在台灣亦具規模的大倉系新高製糖株式會社（以

下簡稱「新高製糖」）也在這波經濟危機後，於昭和 10 年（ 1935 年）

將其支配權讓渡給藤山財團。藤山雷太出任新高製糖社長，至此藤山

雷太在台灣便擁有大日本製糖與新高製糖兩家製糖會社，下轄八座製

糖工場 78。於合併新高製糖後，大日本製糖高層提出「經營合理化」，

重整台灣工場，將第一和第二工場更名為台灣第一和第二工場，並將

第二工場轉為生產耕地白糖 79。而為了填補第二工場原生產之赤糖，

決定在虎尾甘蔗原料區內尋找適當地點興建一座新的製糖工場，此即

「龍岩製糖所」（今雲林縣褒忠鄉），並將新高製糖設於彰化的廠房遷

移至該廠 80，至此雲林地區的四大糖廠儼然成形。  

                                                      
74 西原熊次郎，《日糖最近二十五年史》，頁 147-149、楊彥麒，《虎尾的大代誌》，頁 54-55。 
75 明治 43 年（1910 年）由小松楠彌等人以資本金三百萬元，於北港創立「北港製糖株式會社」，

壓榨能力 1,000 噸，於大正 4 年（1915 年）併入東洋製糖株式會社，更名為北港製糖所。平

山勳，《台灣糖業論》，頁 246-247。 
76 明治 42 年（1909 年）由王雪農等人合資創辦「斗六製糖合名會社」，隔年由日人收買改組為

「斗六製糖株式會社」，並改為新式工場，於大正 3 年（1914 年）併入東洋製糖株式會社，更

名為斗六製糖所。平山勳，《台灣糖業論》，頁 246。 
77 西原熊次郎，《日糖最近二十五年史》，頁 150-153。 
78 大日本製糖共有第一、第二、北港、斗六、月眉、烏日六座；新高則有彰化、嘉義（大林）二

座，另外還有酒精工場等其他工場。 
79 黃文榮，《《台灣日日新報》中的糖廠經營與地方社會－以大日本製糖株式會社台灣工場為例

（1906-1936）》，頁 37。 
80 沈文台，《馬鳴褒忠》，頁 68。 

 



31 
 

  昭和 14 年（ 1939 年）大日本製糖合併昭和製糖株式會社，並於

隔年（ 1940 年）再合併帝國製糖株式會社成為當時台灣規模最大、產

量最豐的製糖會社 81。昭和 18 年（ 1943 年）大日本製糖改稱「大日

本製糖興業株式會社」（以下簡稱「日糖興業」），為日本時代後期台

灣四大製糖會社 82之一。（見附錄一）  

 

第三節 雲林地區糖業鐵道的發展  

 

一、 糖業鐵道的設置與發展  

 

  自明治 40 年（ 1907 年） 9 月台灣製糖株式會社鋪設糖業鐵道並

使用於甘蔗搬運後，該運送方式隨即獲得其他製糖會社的效仿。大日

本製糖原擬以斗六街為中心，向外延伸建設百八哩之糖業專用線鐵道
83，然因製糖廠廠址因素而未果。時至明治 41 年（ 1908 年）「他里霧

～五間厝」間鐵道他里霧線鋪設完成，即為雲林地區糖業鐵道之始，

並於此時開始大量工築糖業鐵道（表 2-04.）。  

  他里霧線初始是以二軌之方式進行鋪設，並以運送製糖會社的社

用品與員工為主，無對外營運。為了便利製糖成品的輸出，藤山財團

便與台灣總督府鐵道部協調一條縱貫支線，即由他里霧驛架設至五間

厝製糖工場，該項工程於明治 43 年（ 1910 年）完工，即我們現今所

看到的三軌線 84，至此官鐵能直接駛入五間厝製糖工場，減少貨物裝

卸的次數。此外隨著五間厝製糖工場的產量增加，砂糖貨運幾乎占了

他里霧驛的貨運量絕大部分，且隨著糖業相關產品，如：酒精、蔗板

等，亦都是運輸大宗，因此總督府鐵道部衡量後便將他里霧驛的貨物

掛設於五間厝，以便業務之推動，此即虎尾地區設立貨物掛之原因。

同年 2 月該路線亦獲總督府許可開始對外載客營運，總長約 4 哩 5 鎖

並設五間厝與他里霧二驛，為雲林地區的首條糖業鐵道營業線，除客

運外，亦可辦理非社用品的貨運輸送。  

  明治 44 年（ 1911 年），五間厝連接宗教信仰中心北港與米糧產

區西螺的兩條路線也先後加入對外營運，分別設土庫、畚箕湖、元長、

北港四驛及田尾、二崙仔、西螺三驛 85，原為甘蔗運輸而建的糖廠鐵

道，也使五間厝庄成為原斗六廳的運輸重鎮，加速了本地發展。於此

                                                      
81 財團法人台灣糖業文化協會，《大日本製糖株式會社歷史圖說集》，頁 9。 
82 四大製糖株式會社即台灣製糖、明治製糖、鹽水港製糖與日糖興業四大製糖株式會社。 
83 台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第八年報》，頁 95。 
84 「軌」意指軌條，鐵道係為藉由二條鋼軌平行軌道行駛，然而為配合官鐵車輛能駛入工場，遂

於原糖業鐵道二軌軌距 762mm 旁增鋪設一軌，使其軌距能達 1,067mm，即所謂的三軌，其

中最外軌為共用軌。 
85 台灣總督府報，《明治第 3244 號》，1911.05.28，頁 71。 
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同時，隨北港製糖株式會社設立新式製糖廠後，即開闢北港至嘉義的

北港線，共設板頭厝、新港、牛斗山、北社尾、嘉義五驛 86，並於大

正 2 年（ 1913 年）核准延伸至口湖地區，設水燦林、萬興、蔡厝、烏

蔴園（口湖）、蚵寮、下口湖 87六驛 88。另一方面，設立於斗六堡大崙

庄的斗六製糖株式會社於明治 45 年（ 1912 年）始營業斗六至大崙間

的客運運輸，計斗六、大崙二驛 89，至此時期雲林地區糖業鐵道客運

營業線的路網儼然成形（圖 2-04.）。  

 

 
圖 2-04.  1913 年雲林地區糖業鐵道客運營業線路網拓樸圖  

註：此時期的北港站分屬於大日本製糖與北港製糖株式會社，其站體間具有距離。 

資料來源：台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第十五年報》，表資料頁 146-148；筆者

整理與繪製。 

 

表 2-04.  1908 年大日本製糖株式會社鐵路敷設許可與梭工表  

  敷設出願哩 敷設許可哩 一般營業哩 專用鐵道哩 

第

一

線 

他里霧線 5.8 5.8 5.5 -- 

第一分歧線 

（游厝庄線） 
5.9 5.9 -- -- 

                                                      
86 台灣總督府報，《明治第 3314 號》，1911.08.30，頁 81。 
87 蚵寮與下口湖二驛於大正 4 年（1915 年）起不復見於鐵道部年報，至此口湖線終點驛為烏蔴

園。 
88 台灣總督府報，《大正第 226 號》，1913.05.25，頁 80。 
89 台灣總督府報，《明治第 3443 號》，1912.02.17，頁 42。 
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同第一支線 

（箔雁岸線） 
2.5 2.5 -- -- 

第

二

線 

油車仔線 11.0 11.0 -- 8.9 

第一分歧線 

（他里霧聯絡線） 
14.6 14.6 -- -- 

第二分歧線 

（湖仔內庄） 
6.0 6.0 -- -- 

同第一支線 

（聯絡線） 
8.6 8.6 -- -- 

第

三

線 

西螺線 12.0 12.0 -- 9.3 

第一分歧線 

（新虎溪線） 
1.6 1.6 -- -- 

第

四

線 

北港線 18.9 18.9 -- 17.5 

第一分歧線 

（同安線） 
9.7 9.7 -- 7.4 

第二分歧線 

（牛挑灣線） 
8.9 8.9 -- -- 

第三分歧線 

（內寮庄線） 
2.6 2.6 -- -- 

第一分歧線內 

第一支線 

（月眉線） 

3.9 3.9 -- 3.9 

計 112.0 112.0 5.5 47.0 

（註：本處所指之營業哩為貨運之用，而非客運。）           （單位：哩） 

資料來源：台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第十年報》，頁 110；筆者整理。 

 

  明治 40 年至大正 2 年（ 1907-1913 年）為雲林地區糖業鐵道的創

業時期，自此之後至昭和 2 年（ 1927 年）間該區域的糖業鐵道並無路

線增闢，僅對既有路線做停驛點與路徑的增減，如大日本製糖所屬的

他里霧（斗南）線增設大東驛 90，北港線增設大墩子（大屯）、子茂庄

（子茂）、頂寮、龍岩、新街庄（新街） 91，西螺線增設埒內 92等驛；

東洋製糖所屬的斗六製糖廠原斗六至大崙區間延伸至崁頭厝 93，除客

運運輸外，亦提供當地菸草成品的輸送（圖 2-05.）。  

                                                      
90 始見於台灣總督府鐵道部第十九年報，大正 6 年（1917 年）。 
91 大墩仔、子茂庄、頂寮、新街庄四驛始見於台灣總督府鐵道部第二十一年報，大正 8 年（1919

年）；同部第二十二年報始見龍岩驛且不復見頂寮站。 
92 始見於台灣總督府鐵道部第二十一年報，大正 8 年（1919 年）。 
93 於大正 8 年（1919 年）始營業大崙至崁頭厝區間，增設下湳仔驛，並於大正 15 年（1926 年）

增設古坑驛。 
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  昭和 2 年（ 1927 年）起為雲林地區第二波客運營業線開辦潮，如

《台灣日日新報》所載 94：  

 

虎尾庄大日本製糖會社，從來于田尾沙崙後間、崙背施厝寮間、

及大屯五塊寮間，各有私設軌道，以運搬原料，如崙背庄沙崙後

及海口庄五塊寮，各距從來營業線終點驛五六邦里，交通不便。

公官吏之出張，昨年來已支給車馬費，而五塊寮距海口庄海口只

一邦里，海口人士屢懇日糖開始運輸營業，以便地方之交通，諸

多關係，積年未得實現。昨年庄民再提議交涉，卒得允諾，擬今

春二月一日運轉開始。因民有地買收如期，本月初設備始得就緒，

去六日獲得府許可開業，沙崙線十哩、施厝線五哩六分、五塊寮

十二里一分，從此虎尾郡下之交通大得其便矣。 

 

  其包含由西螺線田尾分歧崙背、五塊厝、大有、興化厝、沙崙五

驛之崙背線，五塊厝分歧貓兒干、施厝二驛之貓兒干線，以及北港線

土庫分歧馬公厝、埔姜崙、東勢厝、五塊寮四驛之五塊寮線 95，同年

西螺線增設永定厝驛 96（圖 2-05.）。  

 
圖 2-05.  1927 年雲林地區糖業鐵道客運營業線路網拓樸圖  

資料來源：台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第二十九年報》，表資料頁 202-203；筆

者整理與繪製。 

                                                      
94 台灣日日新報，《日糖鐵道 三線營業開始》，1927.6.12，版 4。 
95 台灣總督府報，《昭和第 124 號》，1927.06.08，頁 29-30。 
96 始見於台灣總督府鐵道部第二十九年報，昭和 2 年（1927 年）。 
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  昭和 8 年（ 1933 年）原以虎尾驛為起點驛之各路線改由斗南驛

設為起始驛，各驛哩程數故為變更，同年 5 月原由土庫分歧之五塊寮

線改由新設之大荖驛分歧 97。昭和 9 年（ 1934 年）貓兒干線延長至橋

頭 98，又於昭和 11 年（ 1936 年）延長至三姓；同年崙背線亦延伸至

麥寮，增設霄仁厝，並廢止沙崙驛 99；隔年 12 月五塊寮延伸至海口 100。

此外於既有路線所增設之停靠點則有昭和 6 年（ 1931 年）於口湖線

增設土間厝驛 101以及同線於昭和 10 年（ 1937 年）增設之埤尾驛 102，

至此日本時代後期雲林地區的糖業鐵道客運營業線儼然定型（圖 2-

06.）。  

 

 
圖 2-06.  1941 年雲林地區糖業鐵道客運營業線路網拓樸圖  

資料來源：台灣總督府鐵道部編，《台灣總督府鐵道部第四十三年報》，表資料頁 376-378；筆

者整理與繪製。 

 

  糖業鐵道的工築，使早期重於南北的路網，有了東西方向的分支，

並深入各鄉里以提供地方服務，均衡地區的發展與交通的便利性。此

外於路線闢建的同時，部分路線的建物或橋樑亦成為今日雲林的重要

                                                      
97  始見於台灣總督府鐵道部第三十五年報，昭和 8 年（1933 年）。 
98  始見於台灣總督府鐵道部第三十六年報，昭和 9 年（1934 年）。 
99  始見於台灣總督府鐵道部第三十八年報，昭和 11 年（1936 年）。 
100 始見於台灣總督府鐵道部第三十九年報，昭和 12 年（1938 年）。 
101 始見於台灣總督府鐵道部第三十三年報，昭和 6 年（1931 年）。 
102 始見於台灣總督府鐵道部第三十七年報，昭和 10 年（1935 年）。 
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文化資產。南北走向的山脈致使台灣河流呈東西向分流，使得早期南

北交通並不方便。虎尾溪為虎尾糖廠南岸的溪流，自古即是相當危險

的溪流，常受濁水溪的侵擾，然而對製糖工場而言要將貨品輸出至官

鐵勢必得通過該溪不可，對工場而言實為重要的聯外交通線。早年的

虎尾溪橋伴隨著製糖工場設立而設置，為一座簡易木橋，並於上方鋪

設枕木與鐵軌供運蔗火車行駛 103，然而每遇大雨或颱風便容易損壞或

甚而斷橋無法通行，對工場而言並無保障。後隨著糖業鐵道的業務日

益增加，遂於昭和 6 年（ 1931 年）進行改建 104，成為今日所見的鐵橋

初貌。虎尾溪鐵橋北端的鋼樑造型獨特，分別由雙華倫式椼架（ Doubl 

Warren Truss，第 1 橋椼）、小馬式椼架（ Pony Truss，第 2 橋椼）、貝

瑞特式椼架（ Pratt Truss，第 3 橋椼）、Ｉ型鈑梁（第 4-11 橋椼）等多

種鋼構型式所構成，據考證前三座橋椼最早運用於清代鐵道，是日後

進行路線改良時的淘汰品，再由鐵道部轉賣給大日本製糖。第 1 橋椼

原先用在新社溪橋（清代頭前溪下游的水流之一），而第 2、3 橋椼則

來自汐止保長坑溪和南港大坑溪，不過兩者如何對應已不可考 105；而

第 4 至第 11 橋椼部分構件，則係為日本大阪的「汽車製造株式會社」

所製造。  

  除虎尾溪鐵橋外，由北港糖廠聯絡嘉義的北港溪鐵橋，全長 870m，

亦為北港糖廠重要的聯絡橋樑，且為現今糖業鐵道中最長的鐵橋。北

港溪鐵橋初建於明治 44 年（ 1911 年），原長 220m，是北港糖廠往東

的大幹線，除運送原料外亦是辦理客運嘉義線的重要橋梁。昭和 18

年（ 1943 年）一列滿載乘客與貨物的列車過橋時，突被洪水沖垮橋墩

而墜入溪中，造成多人罹難，為糖業鐵道客運史上最慘重的意外事故
106。民國 56 年（ 1967 年）配合北港溪整治與堤防興築，使得北港溪

鐵橋橋身加高並向東沿 650m，為一座彎道橋梁，是台灣少見的鐵道

建築 107。  

 

二、 糖業鐵道營業線的開設與聚落之關係  

 

  糖業鐵道的設置，起初是以搬運會社用品為目的，即使對外開辦

客貨運業務，亦屬於會社的兼營性質，而非其經營重點，此為建設本

質上不得已的限制 108。  

  雲林地區之糖業鐵道營業線初始之設立為他里霧線，其設置之初

                                                      
103  無名氏，〈糖廠鐵橋歷史簡介〉，《大崙腳季刊》，25，頁 1。 
104  雲林縣虎尾巴文化協會，《虎尾鎮開發史》，頁 58。 
105  古庭維、鄧志忠，《台灣舊鐵道散步地圖》，頁 78-79。 
106  陳素雲，〈糖鐵嘉北線與北港鐵橋〉，《台灣月刊》，239，頁 64-55。 
107  古庭維、鄧志忠，《台灣舊鐵道散步地圖》，頁 280-283。 
108  渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 160。 
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為便利運送大日本製糖人員來回糖廠與官鐵他里霧驛，後才開放為營

業線之使用。自清代以降，雲林人口集中區即以西螺與北港二市街為

集中地，至日本時代乃已發展出頗具規模的聚落，故就大日本製糖而

言，通往西螺街與北港街之糖業鐵道勢必成為該鐵道營運之首要開放

路線。斗六製糖之斗六營業線，亦以便利糖廠前往官鐵斗六驛之用，

乃至後期才延伸至崁頭厝，而就人口統計上來看，該路線所經之庵古

坑庄為當時雲林東南部的重要聚落，故延伸至此亦不足為奇。然而值

得注意的是屬北港製糖之口湖營業線，該路線並未經過沿海主要人口

集中區的下崙庄，而以蔴園庄（口湖）為該線之終點，其原因乃在於

營業線之設置為建立在既有的專用線基礎上，且屬兼營之性質，故而

形成此一差異（圖 2-07.）。  

  後期路網之開設，則非以大日本製糖為主而予以營業，而是以地

方仕紳的請求下予以開業，如：貓兒干線、崙背線、以及海口線等。

如同《台灣日日新報》所載：「海口人士屢懇日糖開始運輸營業，以

便地方之交通，諸多關係，積年未得實現。昨年庄民再提議交涉，卒

得允諾，擬今春二月一日運轉開始。 109」  

 

 

圖 2-07.  1920 年雲林地區各街庄人口與糖業鐵道分布  

資料來源：台灣總督官房調查課編，《大正九年台灣現住人口統計》，頁 298-319；筆者整理與

繪製。 

 

  從另一個角度來看，糖業鐵道的營業除客運外亦含有貨運的輸送。

以大日本製糖為例，直至大正 3 年（ 1914 年）該會社之貨運營業線已

                                                      
109  台灣日日新報，《日糖鐵道 三線營業開始》，1927.6.12，版 4。 
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達十二條路線之多 110，遠高於客運營業線（圖 2-08.），而就所有的鐵

道營業項目上又可分為客運、貨運、雜項等收入項目。大正 9 年（ 1920

年）以前，於營業的項目中以客運為主要的收入來源，而自該年之後，

貨運的收入比例逐漸提升，成為鐵道營業線的主要收入來源 111（圖 2-

09.），故可推測雖然製糖會社提供鐵道輔以主要人口區的人口移動，

然而鐵道的經營策略則是以貨運為主要收入，並以會社的社用品為主

要運輸項目，此一現象再次凸顯出鐵道營業線的兼營性質，且具有貨

運為主，客運為輔的經營策略 112。  

 

 
圖 2-08.  1920 年大日本製糖糖業鐵道貨運營業線之分布  

資料來源：台灣總督府報，《明治第 3612 號》，1910.09.30，頁 68、台灣總督府報，《大正第 330

號》，1913.10.05，頁 11、台灣總督府報，《大正第 484 號》，1914.05.06，頁 21；筆者整理與

繪製。 

 

                                                      
110  包括北港線、西螺線、油車子線、大埤頭線、小東線、崙背線、月眉線、茄苳腳線、大庄線、

馬公厝支線、內寮線、以及樹仔腳線，計十二線。 
111  李方宸，《台灣糖業鐵道經營之研究（1946-1982）》，頁 29。 
112  李方宸，〈台灣私設鐵路與糖業鐵路（1910-1945）〉，《台灣風物》，53(3)，頁 80。 
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圖 2-09.  大日本製糖與東洋製糖歷年糖業鐵道收入之變化  

資料來源：台灣總督府鐵道部第十二年報至第四十一年報；筆者整理與自繪。 

 

三、 糖業鐵道的經營與挑戰  

 

  日本時代初期，台灣的陸路運輸尚不完善，有待於明治 43 年

（ 1910 年）起第一條糖業鐵道他里霧營業線開始營運，至昭和 2 年

（ 1927 年）雲林地區的糖業鐵道路網發展完備之後，雲林地區各街庄

的交通乃大多仰賴大日本製糖的私設鐵道，而這也使得虎尾成為雲林

地區交通網絡的中心，更是連結官鐵縱貫線的交通要地。除區域內民

眾的一般通勤之外，當時的糖業鐵道營業線更提供了外地民眾前往各

區域的交通選擇。  

  明治 41 年（ 1908 年）台灣西部縱貫鐵路通車後，改變了台灣島

內的交通，觀光旅遊的近代觀念也在日本人的引進與推廣之下逐漸興

起。隨著交通網絡的逐漸發達，台灣旅遊指南的內容也隨著時間的發

展與私設鐵道的興築而日益完備，如由台灣總督府鐵道部所編撰的

《台灣鐵道旅行案內》即有記載，藉由糖業鐵道的轉乘，外來之旅客

即能抵達各地區的著名景點 113，其中雲林的北港朝天宮更是人潮絡繹。

於清代，朝天宮即已頗富盛名，然而當時的陸路交通並不方便，若要

至此進香，必須乘船出海，沿海岸南下，十分麻煩費時。而隨著縱貫

鐵路與糖業鐵道的築成之後，加以大日本製糖的私營北港線開放載客

營業，人們即可直接搭乘火車至斗南驛，聯絡北港私設鐵道線抵達北

港，十分方便 114。此外每年的朝天宮祭典，通往北港的兩條私設鐵道

更以各自的方式相互競逐，如大正 2 年（ 1913 年）北港製糖株式會社

與大日本製糖行削價競爭，各自減收五成車資以吸引更多人搭乘自家

列車 115。然而至 1930 年代後期，日本政府對台灣的民間宗教信仰態

                                                      
113  台灣總督府鐵道部編，《台灣鐵道旅行案內》。 
114  陳文瑾，《日據初期台灣糖業與交通運輸關係探究（1896-1918 年）》，頁 40。 
115  鄭螢憶，〈日治時期的進香旅遊：以北港朝天宮為例〉，《台灣學通訊》，79，頁 28-29。 
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度轉趨嚴厲，乃至 1940 年代太平洋戰爭爆發，皇民化的實施，更禁

止迎神賽會活動，藉著鐵路南來北往的大型進香活動因此稍稍抑遏了

幾年之久 116。  

  除民眾的搭乘外，貨物的輸送情況亦不容小覷。於明治 43 年

（ 1910 年）至昭和 5 年（ 1930 年）間，鐵道部將私設鐵道運輸分為

七類，即米、雜糧、甘蔗、砂糖、薪炭、食品、雜品，除雜品外，米

的輸送為最大量。主因為蓬萊米的引入，使稻米種植狀況逐年增加，

加以西螺米為輸出日本稻米的大宗 117，稻米的運輸量也隨之增加。其

中於昭和 2 年（ 1927 年）大日本製糖的稻米運輸量更高達近三萬噸，

為全台私設鐵道稻米運輸之冠，可見西螺米為當時南北運輸的重要貨

物。除稻米外，糖業鐵道亦扮演大量且快速運送方式的運輸角色，如

芭蕉實的運送。芭蕉實即所謂的「台灣香蕉」，為台灣頗具代表性的

水果之一，然而不耐久藏的香蕉，為維持其商品價格，安全且快速的

運輸極為重要，亦即在不損害香蕉品質的狀況下快速的輸送可說是香

蕉販賣上的必須要件，如自昭和 6 年（ 1931 年）後，香蕉的運輸即排

列於糖業鐵道主要貨運運輸的前十項，可見私設鐵道對香蕉輸送所具

有的意義極為重大 118。  

  糖業鐵道的運輸營業雖然給予了地方民眾或貨物的輸送，但其在

地方的運輸營業上並非是獨佔的，其中又以汽車運輸業為主要的競爭

業主。自昭和元年（ 1926 年）以降，台灣總督府積極建設台灣道路事

業，台灣遂進入道路改良時期，然而汽車交通的發達，對客運鐵道的

收入也隨之影響。雲林地區的客運業乃以台西汽車客運股份有限公司

的前身「西崙自動車株式會社」為首，其創立於昭和 2 年（ 1927 年），

後為擴大組織，乃於昭和 16 年（ 1941 年）陸續合併台西自動車株式

會社、台灣軌道自動車株式會社、南興自動車株式會社，乃至昭和 18

年（ 1943 年）改名為「台西乘合自動車株式會社」119。在公路業者的

衝擊之下，於昭和 3 年（ 1928 年）後，糖業鐵道客運營業線有明顯負

成長之趨勢。雲林地區的糖業鐵道客運營業線於昭和 2 年（ 1927 年）

達到最高峰，然而於翌年開始客運數量大幅遞減（圖 2-10.），可見其

營運受公路影響衝擊嚴重。為因應公路運輸的衝擊，各私設鐵道公司

亦積極採取自行收買或兼營巴士路線 120，如大日本製糖即於昭和 7 年

（ 1932 年）辦理公路客運業務。其營運路線以糖廠原料採集區為範

圍，並以虎尾市街為中心點作為各線班車的發車與轉運點，聯絡範圍

                                                      
116  陳素雲，〈糖鐵嘉北線與北港鐵橋〉，《台灣月刊》，239，頁 64-55。 
117  程大學主編，《西螺鎮誌》，頁 5-18。 
118  渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 183。 
119  雲林縣政府編，《雲林縣發展史（下）》，頁 8-44-8-45、雲林縣虎尾巴文化協會編，《虎尾鎮開

發史》，頁 39。 
120  渡部慶之進著，黃德峰譯，《台灣鐵道讀本》，頁 164。 
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包括斗南、西螺、北港、海口等地 121。  

  昭和 9 年（ 1934 年）後，隨著經濟景況的好轉，私設鐵道營業業

績始有起色，乃至昭和 12 年（ 1937 年）中日戰爭爆發，日本政府推

動「燃料消費規正」122措施以管制油品用量，汽車客運業者遂於技術

層面講求節約以求「事業經營之合理化」，故而部分業務再度轉移回

私設鐵道業，再加以後期的「第一次生產力擴充五年計劃」以及「長

期總力戰下生產擴充政策」等政策，亦使私設鐵道運量增加。私設鐵

道業者配合官方政策從事輸送，故業績得以好轉 123。  

 

 

圖 2-10.  日本時代雲林地區糖業鐵道客運營業線總客運量  

註：昭和元年與昭和 15 年無資料記載。 

資料來源：台灣總督府鐵道部第十年報至第四十三年報；筆者整理與自繪。 

 

第四節 戰爭時期的糖業鐵道變更  

 

一、 戰時體制下的虎尾糖廠  

 

   自明治 42 年（ 1909 年）藤山雷太接管大日本製糖之後，為使業

務成長更為快速，乃積極擴充會社規模，除原先的台灣工場外，並於

明治 44 年（ 1911 年）完工第二工場，且於大正 14 年（ 1925 年）於

虎尾製糖工場第一工場增設生產設備，提高壓榨能力。再者為加強糖

業附加產業的競爭力，乃於大正 15 年（ 1926 年）增設酒精工場，以

提高糖產業的附加價值。  

  在製糖的過程中，每十噸的糖汁會發酵出兩噸的糖蜜，而兩噸的

                                                      
121  雲林縣虎尾巴文化協會編，《虎尾鎮開發史》，頁 39。 
122  「燃料消費規正」為日本政府為了長期作戰需要而制定的燃料政策，其係要求民間與官方當

局密切聯繫，以確立和燃料分配有關之分針。除各行業皆能獲得合理的燃料配給量外，也指

導如何節約能源，還獎勵民間使用代用燃料車（以酒精或炭為燃料），以謀求最大運輸效率。 
123  李方宸，〈台灣私設鐵路與糖業鐵路（1910-1945）〉，《台灣風物》，53(3)，頁 86-87。 
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糖蜜再經提煉後即能產生純度極高的酒精半噸，對製糖業來說無疑是

一項額外的利益。早在台灣製糖株式會社設立橋仔頭工場第二工場時

即開始進行台灣蔗糖酒精的生產，且由於產量豐富、品質優良、成本

低廉，加以市場反應極佳，因此許多製糖會社也紛紛跟進。大正 14 年

（ 1925 年）蔗糖酒精年產量已達二萬三千多噸，成為台灣酒精原料的

主要來源。虎尾製糖工場的產糖量於大正 14 年增加生產機組之後，

產糖量高達三千兩百英噸，為全台之冠，相對的糖蜜產量也是最大，

乃於隔年（ 1926 年）設立全台第一大的虎尾酒精工場，該場的蔗糖酒

精產量亦為台灣之冠，達總產量的六分之一 124。  

  第二次世界大戰（以下簡稱「二戰」）期間，由於日本能源資源

相當缺乏，尤其是相關燃料幾乎仰賴國外進口，而為因應戰爭，在酒

精的生產過程中甚而研發出所謂的「無水酒精」，亦即將酒精提煉到

幾乎沒有水分狀態的純度。以當時的日本技術，無水酒精可提煉到

99.2%以上 125，提供汽車、火車、船隻，甚至飛機的使用。虎尾酒精工

場於昭和 12 年（ 1937 年）增設無水酒精的生產技術，此些生產的酒

精，日本軍方將其與燃油以三比一的比例混合後，即充作飛機燃料的

使用，以維持戰爭之所需，又昭和 19 年（ 1944 年）後南洋石油供應

鏈受美軍截斷，酒精遂成為戰時體制下重要的物資 126。  

  二戰後期，日軍節節敗退，乃至昭和 19 年（ 1944 年）中，日本

聯合艦隊在馬里亞納群島的海戰中潰敗，加以塞班島、關島等島嶼爭

奪戰中紛紛失守，台灣東部成了戰爭前線，遂於該年八月宣布進入戰

爭狀態。同年十月，麥克阿瑟率領軍隊登陸菲律賓，至此台灣南部成

為美軍空襲轟炸的範圍。此外因當時台灣具有可觀的兵力與工業生產

力，尤以是無水酒精的製造，對缺乏能源的日本可謂十分重要，再加

以糖業鐵道的運輸，提供兵力移防與物資運送，此些因素致使擁有這

兩項特質的部分糖廠成為了美軍首要空襲摧毀的主要目標，而虎尾糖

廠不外乎即為被攻擊的目標之一。  

  昭和 19 年（ 1944 年） 10 月 12 日，美軍大舉空襲台灣，於傍晚

的空襲中，虎尾酒精工場中彈，起火燃燒，整個酒精工場幾乎全毀。

而在此之後，虎尾又陸陸續續遭受嚴重空襲，乃至隔年至戰末，此段

期間虎尾製糖工場亦幾乎停止運作 127。  

 

 

                                                      
124  楊彥騏，《虎尾的大代誌》，頁 52-53。 
125  製糖工場所生產的酒精可分為普通酒精與變性酒精二種，普通酒精即一般可食用的酒精，當

酒精濃度超過 95%並加入變性劑後，即可轉化為變性酒精，又稱工業酒精。99.5%以上的酒

精又稱為無水酒精，因濃度較高，將其與汽油混合後即可作為運輸工具的燃料。 
126  黃儒伯，《濁水溪下游的糖業鐵道之興衰（1907-1970）》，頁 83。 
127  楊彥騏，《虎尾的大代誌》，頁 87。 
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二、 戰爭時期下的糖業鐵道經營  

 

  二戰期間，各製糖會社的鐵道經營與路徑亦有所變更。為了應付

戰爭需要，乃於虎尾北端的廉使庄一帶建立一座軍用飛行場。該飛行

場東至尾寮、西抵墾地，北鄰新虎尾溪，南達廉使，因鄰近虎尾酒精

工場，乃可透過糖業鐵道的運送將酒精燃料送至基地 128（圖 2-11.）。

此外戰場所需的彈藥武器及相關機械、器材與後勤資材物品乃由日本

本土運至基隆或高雄等地的港口裝卸後，隨即分批利用官鐵縱貫線轉

運至斗南或斗六驛，然後再藉由糖業鐵道接駁轉運至虎尾飛行場 129，

亦或者直接利用「官線引入線」 130的方式，供官鐵車輛能直接過軌出

入製糖工場。此外另有一說，於當時虎尾糖廠甚能提供官鐵列車駛入

糖廠中，作為備用官鐵停車場 131。  

 

 

圖 2-11.  虎尾飛行場的增設與糖業鐵道的變遷  

資料來源：黃儒伯，《濁水溪下游的糖業鐵道之興衰（1907-1970）》、1944 年美軍五萬分之一

地形圖；筆者重繪。 

 

  二戰末期，隨著日軍節節敗退，台灣也屢次遭受美軍轟炸，交通

線乃成為主要攻擊目標，其中各製糖會社的鐵道營運業務亦受到波及。

不僅運輸設備受損，列車為了避免空襲，亦無法正常運轉，如：大日

                                                      
128  黃儒伯，《濁水溪下游的糖業鐵道之興衰（1907-1970）》，頁 86。 
129  沈文台，《糖都虎尾：一個因糖而興，因糖而盛的市街》，頁 112。 
130  亦即「三軌式區間」，使 762mm 與 1,067mm 兩種軌幅之鐵路系統能彼此聯絡。 
131  洪致文，〈台灣糖業鐵道來時路〉，《鐵道情報》，85，頁 6-12。 
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本製糖所經營的「嘉義～北港」區間，在戰末為避免遭受空襲，乃利

用黑夜冒險運轉，每天僅行駛兩班車，一去一返。自北港往嘉義之列

車於凌晨四時開出，回程則於當晚八時從嘉義駛返北港，車內禁止開

燈，車窗一律緊閉，乘客亦不得大聲交談。除運轉業務受到影響外，

部分路軌甚至被拆去充作軍需物資，昔日糖業鐵道營業線的盛況已不

復見 132。  

  二戰後國民政府接收台灣，並以台灣行政長官公署為統治機構，

全台灣的私設鐵道事業紛紛轉為公營性質。各日資製糖會社遺留的工

場與糖業鐵道系統亦先由台灣糖業監理委員會執行監理工作，待監理

期結束後乃由台灣糖業接管委員會著手接管，並於 1946 年組成台灣

糖業股份有限公司，全台製糖工場與糖業鐵道系統乃轉由國家接手與

經營 133。  

  

                                                      
132  李方宸，〈台灣私設鐵路與糖業鐵路（1910-1945）〉，《台灣風物》，53(3)，頁 91。 
133  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 44。 
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第三章  二戰後雲林地區糖業鐵道的變更  

 

第一節 台灣糖業股份有限公司的接收與虎尾總廠的鐵道經營  

 

一、台灣糖業股份有限公司的設立與虎尾總廠的接收  

 

  日本時代後期，台灣糖業分屬日糖興業、台灣、鹽水港、與明治

四大製糖株式會社。二戰期間，雲林地區之糖廠皆隸屬於日糖興業，

其中除斗六工場、龍岩工場未受損傷外，虎尾工場與北港工場的損害

程度嚴重。二戰後，國民政府接收台灣，於糖業接管上為管理上的方

便乃設「台灣糖業監理委員會」，並下設四個「區監理分會」以適應

各會社的特殊制度與習慣 134，日糖興業與轄下所管理之糖廠係屬「第

一區監理分會」 135。民國 35 年（ 1946 年） 4 月監理工作告終，乃更

稱為「糖業接管委員會」，各「區監理分會」改稱為「區接管分會」。

同年 5 月「台灣糖業股份有限公司」（以下簡稱「台糖公司」）成立，

原各「區接管分會」均改稱為「區分公司」 136，雲林地區各糖廠皆屬

「第一區分公司」。  

  民國 39 年（ 1950 年）台糖公司施行「總廠制」，四個分公司撤

銷，依地理位置劃分為台中、虎尾、新營、麻佳、屏東等五個總廠，

原第一區分公司改組為「虎尾總廠」，下轄虎尾、北港、斗六、龍岩、

大林、竹山等糖廠，隔年（ 1951 年） 10 月竹山工場歸併斗六糖廠。

民國 56 年（ 1967 年）台糖公司實施「大廠制」，將原有五個總廠重新

組合為台中、虎尾、嘉義、新營、麻佳、高雄、屏東七個大廠，其中

原屬虎尾大廠之大林糖廠改隸屬嘉義大廠，同年並將龍岩糖廠予以撤

銷。民國 61 年（ 1972 年）大林糖廠恢復歸屬虎尾大廠，時至於此虎

尾大廠下轄虎尾、北港、斗六、與大林四個糖廠 137。民國 63 年（ 1974

年）「大廠制」恢復為「總廠制」138，虎尾總廠仍管轄虎尾、北港、斗

六、及大林四糖廠 139。  

  於日本時代，台灣糖業因係屬不同會社，其所經營的鐵道事業亦

各自為政，致使路線錯綜複雜，互不連接 140。二戰期間各糖廠鐵道橋

                                                      
134  台灣糖業股份有限公司編，《台糖十年》，頁 1-2。 
135  除日糖興業轄下所屬之各糖廠屬第一區監理分會外，台灣製糖轄下各糖廠屬第二區監理分

會，明治製糖轄下各糖廠屬第三區監理分會，鹽水港製糖轄下各糖廠屬第四區監理分會。 
136  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 567。 
137  台灣糖業股份有限公司編，《台糖四十年》，頁 581。 
138 「大廠制」係將各糖廠之督導階層取消，管理職能集中合併於大廠，糖廠成為大廠的生產單

位；「總廠制」係將各糖廠管理職能復還各廠，恢復原有督導、管理、生產三部門。 
139  台灣糖業股份有限公司編，《台糖五十年》，頁 655。 
140  台灣糖業股份有限公司編，《台糖十年》，頁 29。 
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樑設備多年失修，或拆供軍用，加以空襲及風暴水災等的損毀而支離

破碎，舉凡鋼軌、枕木、機車、車輛，乃至車站、車庫等幾無一完整，

而完好者亦已陳舊不堪 141。為了於戰後能順利運輸，供應各糖廠開工

之必要，遂需進行整頓與統一。  

  台糖公司於民國 36 年（ 1947 年）在技術室下設置鐵道組，而四

個區分公司則早於民國 35 年（ 1946 年）即設立鐵道處，下分運務、

養路、機務三課；各糖廠則另設鐵道課並分置運務、養路、機務三股，

然而於當時的治理仍以消極面去聯繫。民國 39 年（ 1950 年）台糖公

司經調整後，以鐵道業務不僅擔負公司內原料及自用品的運輸外，在

政府確保台灣反攻大陸的工作配合上，亦是重要的一環，故於隔年

（ 1951 年）將鐵道組由總工程師室（前述之「技術室」）劃出，成立

鐵道室以專司糖業鐵道之事務 142。  

  台糖公司之鐵道計分屬下轄三十餘廠，鐵道運輸線係由各廠辦理，

而鐵道室之工作則著重在方針決策與規劃考核，以強化調度指揮與運

輸效能，並於下分四組 143：  

 

（一） 營運組  

  營運方針之釐訂，業務之監督審核與改進，聯運之推進，行車事

變之調查及保安設備之改進建議，軍運運費清算審核，有關營運章則

之審定，有關營運各種統計等事項。  

（二） 工務組  

  改進計劃之釐訂，重大工程之設計，養路與災害工程之監督審核，

工務材料之審核，鐵道通訊設備及行車保安設備計劃，有關工務章則

之審定，有關工務各種統計等事項。  

（三） 機務組  

  機車車輛大修及添置計劃之釐訂，機車車輛統籌調撥，修車設備

改進計劃之釐訂，區際長途行車機務配合，機務材料審核，有關機務

章則之審定，有關機務各種統計等事項。  

（四） 綜核組（綜合組）  

  鐵道運工機之配合，運輸經濟之研究，運輸成本之考核，運輸方

法之改進，鐵道員工訓練計劃之釐訂，工作競賽計劃之釐訂及考核，

本室文書事務暨不屬其他各組等事項。  

 

  除了上述各組之外，尚有「鐵道標準審議委員會」，職掌各種鐵

                                                      
141  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 131。 
142  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 130、袁夢鴻，〈一年來鐵道室工作之

回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，10(1)，頁 14-18。 
143  袁夢鴻，〈一年來鐵道室工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，10(1)，頁 14-18。 
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道標準之調查研究檢討審定等事項，係希望透過本審議會，將各糖廠

間的糖業鐵道能趨於標準，已達經濟合理的地步。在時間的歷程上，

糖業鐵道的發展則可大致分為三個階段：初步階段（ 1946-1948 年）

側 重 復 舊 ， 將 過 往 的 鐵 道 及 相 關 設 備 進 行 修 復 與 整 理 ； 第 二 階 段

（ 1948-1950 年）則以將鐵道予以標準，以便統一管理；最後（ 1950

年之後）則進行分年改進計畫，研究如何改進並提高標準，增加運輸

能力以降低製糖成本 144。此外為配合政府方的政策，乃修築南北平行

預備線，並於民國 42 年（ 1953 年）成立南北平行預備線調度所，以

管理該線路之事宜 145。  

 

二、南北平行預備線的興築  

 

  於日本時代，台灣的糖業經營係由四大會社各別所屬，旗下之各

製糖工場與原料栽植區域錯綜複雜，鐵路系統亦各別獨立少有相連。

台糖公司接管各糖廠後，為配合生產需求而迅速修繕損毀的鐵道系統

與設施，並建構統一路網。  

  南北平行預備線（以下簡稱「南北線」）的構想始見於民國 36 年

（ 1947 年）由陳乃東先生於《台糖通訊》所著〈鐵路運輸在台糖所佔

之地位及其技術上初步改進之研討〉，其內容談及於台糖公司之運輸

管理改進部分應「計畫連接各區分公司鐵路以利各區分區間之交通與

運輸」，係將各糖廠重要路線串聯一體化，縱然這構思未提及南北線

之名，然而卻已揭示修築南北線的構想 146。  

  民國 38 年（ 1949 年）間中國失守，國民政府遷台，為能迅速及

大量的進行部隊調防與運補作業，又不可忽視中共軍隊發動空襲的潛

在威脅下，台糖公司乃奉官方指示於隔年（ 1950 年）進行貫通南北

線，以成為縱貫鐵路的預備路線。是故台糖公司遂選擇重要鐵道幹線，

北自台中，南抵高雄，興建連接鐵道與橋梁而使路線貫通 147，然而因

南北線為諸多路線的集合名詞，非專指某線，故在台糖公司上並無南

北線之單一路線名稱 148。  

  按照台糖公司最初的構想，原係以北起台中月眉糖廠之后里、大

甲兩車站，南下直達屏東東港（南州）糖廠，但經審查計畫後發現興

築大甲溪橋樑之花費頗甚，故遂以台中為起點，途經南投、溪州、虎

尾、大林、嘉義、南靖、新營、學甲、蕭壟（佳里）、西港、三崁店

                                                      
144  李學詒，〈十年來糖鐵的進展〉，《台糖通訊》，18 (13)，頁 15-23。 
145  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 130。 
146  李方宸，〈台灣西部第二縱貫鐵路系統初探－台灣糖業股份有限公司鐵路南北平行預備線之

展築與首次全程試運轉〉，《台灣風物》，54(4)，頁 101-103。 
147  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 136。 
148  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 51。 
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（永康）、車路墘（仁德）、橋仔頭（橋頭）、鳳山等地，終點設於高雄

籬仔內（小港）站，並於鳳山另接路線通往大寮，再分別聯絡旗尾、

屏東、東港、林園等廠 149。其中虎尾迄至屏東高雄之路線乃於民國 40

年（ 1951 年）7 月底完工，並於同年 8 月舉行通車 150，台中至虎尾區

間則待橫跨濁水溪之西螺大橋完工後則舉行全線試營運。  

  西螺大橋之興築早於昭和 11 年（ 1936 年），西螺人士成立「濁水

溪人道橋架設期成同盟會」並向總督府陳情造橋，且於隔年（ 1937 年）

動工興建，待至昭和 15 年（ 1940 年）珍珠港事變發生使得工程停頓，

僅完工 32 座橋墩及橋台。二戰後，前西螺街長廖重光及參議員李應

鏜等再向政府陳情，民國 40 年（ 1951 年）終於獲美國援助購買鋼鐵

材料，並配合台灣省政府之配合款，始於民國 41 年（ 1952 年）再度

動工，並於同年 12 月完工 151，台糖公司乃於橋上架設鐵道，自此南

北線得以貫通 152。  

  南北線的全線通車乃至民國 42 年（ 1953 年），待「鐵道聯席會

議」閉幕之期，舉行全線試車，於上午 7 時 11 分由台中開出，並於

下午 6 時 35 分抵達屏東 153。至此除東部部分糖廠外，台灣西海岸中、

南部各糖廠鐵路乃告一體化且相互連結（表 3-01.），而原為配合國防

需求而串聯的鐵道網絡，於日後亦進行廠際間的產品與自用品輸送，

對外亦承攬貨運業務，並成為糖業鐵道經營方針的重點工作。  

 

 

表 3-01.  南北平行預備線所含路線一覽表  

所屬廠別  路線名稱  行經區間  備註  

台中總廠  中南線  台中～南投  
間 接 聯 絡 烏 日 、

潭子糖廠路線。  

南投糖廠  二水線  南投～二水   

溪州糖廠  二水線  二水～二水分歧   

溪州糖廠  田林線  二水分歧～溪墘厝  
間 接 聯 絡 溪 湖 、

彰化糖廠路線。  

溪州糖廠  水尾延長線  溪墘厝～西螺南岸  
利 用 公 路 西 螺 大

橋跨越濁水溪。  

虎尾總廠  西螺線  西螺南岸～虎尾工場  
間 接 聯 絡 斗 六 、

龍岩糖廠路線。  

                                                      
149  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 52。 
150  袁夢鴻，〈台糖鐵道四零～四一年期之運輸及其成本檢討和工作報告〉，《台糖通訊》，11(2)， 

頁 7。 
151  古庭維、鄧志忠，《台灣舊鐵道散步地圖》，頁 270。 
152  袁夢鴻，〈一年來鐵道工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，12(1)，頁 17。 
153  袁夢鴻，〈鐵路室一年來工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，14(1)，頁 25。 
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大林糖廠  大林線  虎尾工場～湖北里   

大林糖廠  小梅線  湖北里～機務旗站   

大林糖廠  新港線  機務旗站～頂坪   

北港糖廠  牛稠線  頂坪～牛斗山   

北港糖廠  嘉義線  牛斗山～白鴿厝   

南靖糖廠  過溝線  白鴿厝～頂過溝分歧   

南靖糖廠  南靖線  頂過溝分歧～南靖  
間 接 聯 絡 蒜 頭 糖

廠路線。  

南靖糖廠  長短樹線  南靖～長短樹  
間 接 聯 絡 烏 樹 林

糖廠路線。  

新營總廠  土庫延長線  長短樹～新營   

新營總廠  布袋線  新營～廠前  
間 接 聯 絡 岸 內 糖

廠路線。  

新營總廠  柳營線  廠前～果毅後分歧  
間 接 聯 絡 新 營 副

產加工廠路線。  

新營總廠  學甲線  果毅後分歧～學甲   

蕭壟糖廠  北門線  學甲～蕭壟   

蕭壟糖廠  隆田線  蕭壟～南蕭壟   

總爺總廠  西港線  南蕭壟～西港   

三崁店糖廠  爺崁聯絡線  西港～海寮  
利 用 公 路 西 港 大

橋跨越曾文溪。  

三崁店糖廠  六塊寮線  海寮～中州寮   

三崁店糖廠  安順線  中州寮～安順分歧  
間 接 聯 絡 灣 裡 、

玉井糖廠路線。  

三崁店糖廠  媽祖廟線  安順分歧～南大灣   

車路墘糖廠  大灣線  南大灣～車路墘   

車路墘糖廠  本州線  車路墘～本州   

橋頭糖廠  太爺線  本州～橋仔頭   

橋頭糖廠  仁武線  橋仔頭～仁武   

橋頭糖廠  鳥松線  仁武～鳳山東   

小港糖廠  林園線  鳳山東～佛公分歧   

小港糖廠  籬子內線  佛公分歧～籬子內   

小港糖廠  林園線  鳳山東～大寮   

屏東總廠  淡水線  大寮～頂宅  

利 用 公 路 高 屏 溪

橋 跨 越 高 屏 溪 ；

間 接 聯 絡 旗 尾 糖

廠路線。  
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屏東總廠  東港線  頂宅～屏東  
間 接 聯 絡 東 港 糖

廠路線。  

資料來源：李方宸，〈台灣西部第二縱貫鐵路系統初探－台灣糖業股份有限公司鐵路南北平行

預備線之展築與首次全程試運轉〉，《台灣風物》，54(4)，頁 125-126；筆者整理。 

 

 

圖 3-01.  南北平行預備線虎尾區路網圖  

資料來源：財團法人台灣糖業文化協會，《台灣的糖業鐵道圖說集》，頁 14。  

 

  南北線除了主要幹線外，另設有「南北平行預備線預備線」，其

係以幹線不通時，尚有側路可走，如虎尾經北港匯入牛斗山（圖 3-01.）

（表 3-02.），再經由南靖分出到義竹、岸內再接回新營之路線，而善

化到仁德亦可經由新化而相接 154。南北線之施築可謂始於國防而成於

經濟，雖工築完成後並無直接用於軍事上，但在經濟卻扮演著重要的

角色，如製糖成品的輸送，製糖原料的供應等，皆可運用南北線直接

送達各廠。此外為宣揚國民政府之國策，亦利用台糖公司自營鐵道及

車廂進行宣傳活動，如民國 44 年（ 1955 年）由台灣產業黨部第一支

部組織之「反共抗俄台糖鐵路宣傳車」，前往各專用線及營業線展開

宣傳工作，同時政府機關如衛生單位亦能一起進入而為大家服務，此

                                                      
154  許乃懿，《台灣糖鐵攬勝》，頁 35。 
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種雖未直接用於軍事但對國防也發揮一些貢獻，也為南北線增添了多

元的用途 155。  

 

表 3-02.  南北線虎尾區里程表  

南北線幹線  南北線之預備線  

站名  
最大

坡度  

區間

公里  

累計

公里  
站名  

最大

坡度  

區間

公里  

累計

公里  

西螺  15.0  5.9 24.0 西螺  15.0 5.9  76.7 

二崙  0.9  5.5 29.5 二崙  0.9 5.5  82.2 

湳子村  0.7  2.6 32.1 湳子村  0.7 2.6  84.8 

墾地  3.0  2.8 34.9 墾地  3.0 2.8  87.6 

北溪厝  2.0  1.5 36.4 北溪厝  2.0 1.5  89.1 

虎尾  2.8 3.2 39.6 虎尾  2.8 3.2  92.3 

工場  3.5  2.0 41.6 後壁寮  1.9 1.2  93.5 

埤頭子  3.9  3.3 44.9 土庫  1.0 5.5  99.0 

湖北里  4.4  5.4 50.3 埤腳  1.8 5.9  104.9 

機務旗站  4.0  1.3 51.6 元長  1.6 3.7  108.6 

甘蔗崙  4.0  1.0 52.6 新街  1.1 6.2  114.8 

頂坪  3.0  3.7 56.3 北港  0.5 4.2  119.0 

牛稠旗站  0.2  6.7 63.0 板頭厝  6.0 2.6  121.6 

牛斗山  3.8  3.6 66.6     

過溝分岐  5.0  1.2 67.8     

資料來源：財團法人台灣糖業文化協會，《台灣的糖業鐵道圖說集》，頁 15。  

 

  南北線通車不久，隨因民國 48 年（ 1959 年）的八七水災而受損，

台中總廠之中南線橋樑損壞其重，尤以烏溪大橋為甚，遂而放棄重建，

南北線改以二水車站為起點 156。民國 63 年（ 1974 年）因二水線無繼

續維持價值，加以配合縱貫線電氣化，拆除跨線橋 157，改以員林站為

起點。民國 68 年（ 1979 年）因南北線舊西螺大橋段有礙公路交通安

全，適遇大橋橋面翻修，且原料及副產品運輸甚少需用，乃予以拆除

並改由斗南站為起點站 158。民國 81 年（ 1992 年）屏東廠高屏大橋因

颱風災害致使線路中斷，貨品改用公路運輸，鐵路運量略減，南北線

                                                      
155  黃儒柏，《濁水溪下游的糖業鐵道之興衰（1907-1970）》，頁 101-102、許乃懿，《台灣糖鐵攬

勝》，頁 36。 
156  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 136。 
157  原糖業鐵道為與台鐵縱貫線立體交叉，故於縱貫線上方設置橋樑以利糖業鐵道通行，然而

後期因配合縱貫線電氣化，其縱貫線淨空不足，遂將該跨線橋樑拆除。 
158  台灣糖業股份有限公司編，《台糖四十年》，頁 137。 
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改以橋頭站為終點 159。後續因國家經濟不斷成長，公路交通大舉建設，

致使鐵道營運逐漸告微，乃至現今已無列車行駛在南北線上，叱吒一

時的南北線也隨著各營業線的停辦而不復其光彩。  

 

三、營運路線的增闢與經營  

 

  二戰前，各製糖會社係以資本主義思維為經營前提，故其經營方

式多以追求利潤為主要考量，加以當時鄉間陸路運輸尚不方便，提供

糖業鐵道的營運，除增加資本收入外，亦能提供在地民眾服務，以增

進地方關係，增加地方聲望。二戰後，台灣的糖業發展轉由公營企業

所經營，其轄下的鐵道經營亦成為公營項目，故利潤至上的營運目標

已不復以往，其尚有國家政策與鄉里服務之要素考量，是故其糖業鐵

道的經營方針亦與以往不同。  

  於二戰前，雲林地區的糖業鐵道經營仍有「斗南～虎尾」、「虎尾

～西螺」、「虎尾～北港」、「田尾～麥寮」、「五塊厝～三姓」、「大荖～

海口」、「北港～口湖」、「斗六～崁頭厝」等八線營運。於二戰後鐵道

室成立以前，台糖公司即針對已營運之鐵道事務進行續辦，以提供鄉

里服務。此外，地方民眾亦經常向台糖公司申請延長營運區間，即利

用部分現有的專用線開辦對外營運或新築營業線，提供地方交通服務。

而就台糖公司立場而言，如因應民眾的請求，不僅可增取運輸的額外

收入外，降低糖業鐵道營運成本，又能在地方建立良好的公共關係，

故即增營數條營運區間。  

  民國 41 年（ 1952 年）除南北線的全線貫通，使西螺能經西螺大

橋過濁水溪至彰化縣境內的南州站（彰化縣溪州鄉）外，於縣境內亦

增闢一條營運線及二條試辦營業線 160，即「斗六～虎尾」間（雲虎線）、

「大林～虎尾」間（大林線）、以及「虎尾～莿桐」間（莿桐線）161。

雲虎線係以連繫斗六糖廠與虎尾糖廠的聯絡線，故車站係連續以往既

有的斗六、社口、大崙、斗南、大東、虎尾各站外，於「大崙～斗南」

區間乃多設置瓦厝與將軍二站 162。「大崙～斗南」區間原為原料專用

線，然而自從雲林縣政府於斗六成立後，從縣轄鄉鎮，如：虎尾、西

螺、北港、斗南等地前往縣政中心的交通欠便，地方議會與人士即於

民國 40 年（ 1951 年）請求開辦營業，欲使連接虎尾總廠之斗南線，

再透過虎尾總廠其他營業線聯絡各個聚落，然因當時斗六糖廠財力甚

                                                      
159  台灣糖業股份有限公司編，《台糖五十年》，頁 280。 
160  試辦營業線即對外辦理營業之經濟價值不高，但為了因應地方需求，台糖公司乃暫定在某一

期限內辦理其營運業務而提供民眾交通服務，若營運業績尚可，將繼續維持經營，否則即予

以停辦。 
161  袁夢鴻，〈一年來鐵道工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，12(1)，頁 18。 
162  楊鵬飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 245。 
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困，欲開辦營業其耗資必大，故須獲請台糖公司核可方能進行，並於

隔年 3 月通車 163，區間稱崙南線，合稱雲虎線。  

  大林線與莿桐線乃試辦營業線，其原皆係屬專用線，然因當地人

士請求，為便利地方交通及各鄉鎮學生通學起見而試辦 164。莿桐線係

以虎尾為起始站，沿途設平和厝 165、大庄、三塊厝、惠來厝、大埔尾、

莿桐等站，並於稍後延長至麻園，另設樹子腳等站 166。大林線為連結

虎尾總廠與大林糖廠之廠際線，其亦屬南北線之主幹線，對外試辦營

業乃設新崙、埤頭仔、茄苳腳、柳樹腳、湖北里、大糖等站，並於民

國 44 年（ 1955 年）增設工廠及大埤二站 167。  

  除了為解決地方請求而設置的營業線外，部分營業線尚有基於其

他因素所設置，如大有線乃便於麥寮、崙背地區之糖業原料便於輸送

至龍岩糖廠而設置之營業線，其於崙背線大有站分岐向南經阿勸站至

龍岩糖廠。又如北港糖廠三條崙線，乃為便利旅客前往海水浴場所設

置的季節性營業線 168，其由北港發車，途經土間厝、西井、牛挑灣、

四湖、下寮、鬼子山、三姓等站，終點為新厝站 169。至此，雲林地區

的糖業鐵道趨於完備，且各鄉鎮間皆能運用鐵道運輸於縣境中進行移

動（圖 3-02.）。  

  除新設路線的營運與試辦外，台糖公司亦試圖改善客運服務品質，

以增加客運量，如：  

 

（一）招呼站的增設  

  為便利旅客乘車，乃增設各線之招呼站 170，如：民國 41 年（ 1952

年）西螺線增設北溪厝站，隔年（ 1953 年）該營業線再增設埔心一站；

民國 43 年（ 1954 年）龍岩線增設繁殖場、龍岩村、月眉村等三站點；

民國 44 年（ 1955 年）斗南線增設工廠、北港線增設興新等招呼站；

民國 45 年（ 1956 年）崙背線增設廉使，龍岩線設新共農場並於東勢

站向南分岐東勢市區；民國 47 年（ 1958 年）口湖線增設王厝招呼站；

民國 48 年（ 1959 年）北港線增設草湖里與船頭埔二招呼站等 171，皆

                                                      
163  無名氏，〈斗六消息〉，《台糖通訊》，10(9)，頁 9、無名氏，〈斗六廠崙南營業線通車〉，《台

糖通訊》，10(11)，頁 14。 
164  無名氏，〈今日虎糖〉，《台糖通訊》，11(18)，頁 4-6。 
165  該站見於民國 45 年 2 月 1 日時刻表，惟 45 年 5 月 1 日時刻表隨即消失。 
166  楊鵬飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 253-254。該線原擬民國 47 年（1958 年）予以停

辦，乃因地方人士請求而予以續辦。 
167  楊鵬飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 254-255。該線於民國 47 年（1958 年）因業務清

淡而停駛。 
168  台糖公司於 1948 年 7 月 1 日公告，該線在每年 7 月至 10 月區間，每日行駛二客運列車往

返北港與新厝之間，自北港發車時間為 08:10 與 14:30，從新厝回程時間則是 09:45 與 16:05。 
169  楊鵬飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 261。 
170  袁夢鴻，〈鐵道室一年來工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，16(1)，頁 31。 
171  楊鵬飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 244-261。 
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拓展了糖業鐵道的營運範圍（圖 3-03.）。  

 
圖 3-02.  1952 年雲林地區糖業鐵道客運營業線路網拓樸圖  

資料來源：交通部，《中華民國四十年交通報表》，頁 400-408、楊鵬飛，《台灣區

鐵道古今站名辭典》，頁 244-261。 

 

 

圖 3-03.  1961 年雲林地區糖業鐵道客運營業線路網拓樸圖  

資料來源：交通部交通研究所，《中華民國五十年交通年鑑》，頁 138 -139、楊鵬

飛，《台灣區鐵道古今站名辭典》，頁 244-261。 
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（二）增加行車速度  

  早期的糖業客運仰賴混和列車輸送，此不僅行車速度緩慢，中途

尚須裝卸貨物而不符合乘客的時間效益，此外台糖公司的營業線旅客

班次較稀，乘客亦少，除了早晚班車因通勤學生或各機關員工搭乘而

擁擠外，其餘時間少有乘客，是故台糖公司乃加開汽油客車以提供服

務品質。該形式之客車除能提升速限讓旅客願意去搭乘外，其列車亦

能單輛或數輛聯掛，提供旅客服務的彈性 172。如虎尾總廠為了便利旅

客與發展營業起見，特地訂製汽油快車七輛從事營運，且加強與省鐵

各次旅客列車的密切銜接 173。  

 

（三）發售減價來回票及辦理聯合運轉服務  

 

 

圖 3-04.  糖業鐵道客運營業線車票示意  

資料來源：台灣糖業股份有限公司，《糖頁手冊》，頁 2460。  

 

  民國 40 年（ 1951 年）因奉省鐵命令調升運價後，糖業鐵道客運

運輸乃受民營公共汽車打擊甚大，故遂於該年發售一般減價來回票

（圖 3-04.），且編訂營業線站名里程表、客貨運價表、以及計算概要

供各界人士參考，又積極推行與省鐵聯合運轉，企圖爭取普通旅客。

如台糖公司曾於鐵路局接洽春季聯運團體乘車辦法，由省鐵各站於春

季發售北港團體旅行回數票，以吸引旅客 174。除了與省鐵聯合運轉外，

隸屬不同糖廠的營業線亦可辦理聯合運轉，即雙方列車均能過軌到彼

方路線上搭載旅客，如此即可避免搭乘者中間轉車的不便，故有助於

                                                      
172  袁夢鴻，〈一年來鐵道室工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，10(1)，頁 14-18、冬青，〈漫談客

運業務的發展〉，《台糖通訊》，10(15)，頁 24。 
173  為提升運輸消能，虎尾糖廠乃在班次的安排上，於「虎尾～嘉義」區間開辦直達汽油車每日

4 往返；「虎尾～斗南」區間每日加開 4 往返車，以銜接縱貫線各次快車；斗六糖廠為配合

省鐵快車時刻，乃在「斗六～大崙～虎尾」區間特開汽油車 3 往返；西螺線每日上午特開汽

油車 1 往返，並和直達嘉義、斗南之汽油車於虎尾銜接；「斗南～海口」區間則每日加開汽

油車 2 往返。李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 75-76。 
174  袁夢鴻，〈鐵道室一年來工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，14(1) ，頁 23-27。 
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增加運量與收入 175。如北港線原係分屬虎尾總廠之「虎尾～北港」區

間及北港糖廠之「北港～嘉義」區間，經聯合運轉後始有「虎尾～嘉

義」區間之運轉營業線。  

 

（四）提升員工服務精神與工作態度  

  為改善服務，以招攬客貨運量，對內開辦座談會，編製員工服務

須知，說明服務禮貌、態度、及各客貨運及行車服務應行注意事項，

促使員工就各崗位竭盡全力，使業務改進 176，並頒布《本公司鐵路車

長服務競賽辦法》以資獎勵 177；對外則積極建立地區間的公共關係，

促進民眾對於鐵道的了解，針對民眾於鐵路客貨運服務的反應，予以

改進服務業務施行的方針 178。  

 

  儘管台糖公司於鐵道事務上施行各種措施以吸引更多旅客前往

搭乘，但自民國 50 年代（ 1960 年代）起乃受諸多因素影響，致使鐵

道營業線逐步走向停擺與拆除的命運，乃至現今已不復見糖業鐵道營

業線在地表上行駛的景色。  

 

第二節 糖業鐵道運輸的沒落與消失  

 

一、糖業鐵道的沒落  

 

 

  糖業鐵道的運輸條件，原本即建立在糖廠原料運輸的基本任務之

上，之後由於地方需求而有營業線之開闢，但營業線基於原料運輸條

                                                      
175  李學詒，〈糖鐵現況及其致力之方向〉，《台糖通訊》，20(1)，頁 33-35。 
176  袁夢鴻，〈鐵道室一年來工作之回顧與前瞻〉，《台糖通訊》，16(1)，頁 28-34。 
177  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 81-82。 
178  范銳，〈漫談鐵路公共關係〉，《台糖通訊》，20(2)，頁 14-16。 

 

圖 3-05.  1952 年後全台糖業鐵道客運量變化  

資料來源：交通部，《中國民國交通統計月報》， 175。  
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件之限制，除線路曲折外，尚需配合原料運輸車的待避與調度，經營

上並無優越之經濟條件。同時為配合政府政策，需肩負各項負累業務，

如：學生運輸營業線早晚各次列車皆為配合沿線學生通學而行駛，而

學生定期票價有特殊之折扣，收入不敷支出，乃至營業負累。然而以

企業之立場，維持財政收支平衡，才能保證企業的存在與發展，故如

何平衡營業收支，乃為糖業鐵道經營之課題 179。故因諸多因素影響，

為因應環境演變之需要，遂於民國 43 年（ 1954 年）後逐步停辦不經

濟之營業線或緊縮業務，而糖業鐵道客運營業線於民國 46 年（ 1957

年）達到高峰後，嗣後逐年降低（圖 3-05.）。  

  由於業務量低落，致構成營業收支趨於嚴重虧損狀態 180，因而促

使糖業鐵道著手停止營運之經營方式。而細探糖業鐵道運輸營業低落

之因素，大致可歸類以下數種原因：  

 

（一）蔗作環境的改變  

  自民國 49 年（ 1960 年）起雲林縣全面開發地下水後，農民紛紛

捨甘蔗改種水稻，再加以政府鼓勵糧食增產，原來之旱田、單期田分

別成為單期田、兩期田，三年一作水稻的輪作成為三年二作水稻，使

種蔗面積銳減 181。除地下水開發之外，國際糖價的滑落致使台糖公司

每噸糖的價格與成本比虧損慘重，故不得不將公司生產糖量由過去年

產 80 萬噸至 74 年期（ 1985 年期）55 萬噸，並由過去之「爭取推廣」

演變為「限制推廣」182。而為使原料之調度並提供部分糖廠有充足原

料供應，以提高壓榨天數而合乎經濟經營原則，乃於民國 56 年（ 1967

年）7 月將龍岩糖廠關閉，其原屬原料區合併虎尾總廠經營。伴隨著

甘蔗原料區空間之變異，過去位於鐵路鄰近密集分布之原料生產區已

逐漸演變成分散狀態，以致田間搬運距離延長，若干鐵道線之運輸通

過量亦忽然降低，致使原有鐵道運輸系統已難以機動配合與適應 183。 

 

（二）產業結構的轉移與人口流失  

  自民國 53 年（ 1964 年）以後，台灣的經濟結構開始大幅轉變，

早期以農產品外銷為主的產業型態，已逐漸被後來居上的工業品所取

代。昔日蔗糖一枝獨秀的「農業霸主」局面，也開始動搖更迭。此外

隨著社會環境不斷變遷，農村青壯人口紛紛湧入都市及工業區，導致

農業勞動力普遍不足 184。而人口本身即為交通運輸業的重要因子，故

                                                      
179  李學詒，〈十年來糖鐵的進展〉，《台糖通訊》，18(13)，頁 15-23。 
180  李學詒，〈五十年度鐵道重要工作檢討〉，《台糖通訊》，30(1)，頁 24-30。 
181  台灣糖業股份有限公司編，《台糖四十年》，頁 585。 
182  台灣糖業股份有限公司編，《台糖五十年》，頁 661。 
183  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 134。 
184  沈文台，《糖都虎尾：一個因糖而興，因糖而盛的市街》，頁 50-51。 
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隨著人口的遷移勢必也影響到糖業鐵道的營運收入來源（表 3-03.）。 

 

 

  伴隨著經濟成長快速，若干與糖業鐵道相鄰的鄉鎮村里之線段，

轉瞬間兩側商店林立，形成市街而迫使鐵路遷移。而各項公共建設的

相繼興建，舉凡鄉鎮規劃、社區及工業區發展、道路興築等，亦多涉

及到鐵路改線問題，此外也因工業化與人口激增，市街發達，致使改

線工程費時費力，且成本亦不符合財政之收支，遂使部分改線路段決

議不復建，亦使運輸效率逐漸衰退 185。  

 

（三）公路運輸的發展與競爭  

  隨著台灣經濟起飛，公路交通建設突飛猛進，汽車道路運輸日趨

發達，糖業鐵道逐漸被公路車輛所取代 186，加以政府大力推動各民營

客運業者行駛縣、鄉道，與糖業鐵道客運營業線爭取客源，故在短短

的廿餘年間，糖業鐵道營運線因不堪賠累而幾乎全數停駛 187。  

  早在昭和年間，台灣總督府即積極建設台灣道路事業，而自此時

期遂有汽車運輸業與糖業鐵道營業線的競爭關係，然而因中日戰爭爆

發後，台灣總督府頒布相關律令以管制油品用量而使糖業鐵道運輸營

業線得以好轉。但是鐵道與汽車運輸業又於民國 50 年代起，因公路

運輸發達之因素，其競爭關係又再次浮現。隨著政府對於公路的積極

建設，更多的民營公路運輸業者開辦客運 188，然而不論車速、班次、

                                                      
185  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 134-135。 
186  台灣糖業文化協會編輯委員會編，《台灣糖業鐵路百周年專刊》，頁 60。 
187  雲林縣政府編，《雲林縣發展史（下）》，頁 8-64。 
188  民國 68 年（1979 年）前身為「台西乘合自動車株式會社」的「台西汽車客運股份有限公司」

在該年度於雲林縣境內已設置 50 條路線，其路線涵蓋範圍深入各鄉里，路線也較為彈性，

因此對糖業鐵道客運造成極大影響。仇德哉，《雲林縣志稿卷四經濟志交通篇》，頁 91-97。 

表 3-03.  雲林縣人口移入率、遷出率及淨遷徙率之變化  

年代  
年均移入率  

（%）  

年均遷出率  

（%）  

年均人口  

遷徙率（ %）  

民國 60 年（ 1971 年）  2.20 3.75 -1.75 

民國 65 年（ 1976 年）  2.46 4.37 -1.91 

民國 70 年（ 1981 年）  2.78 4.60 -1.82 

民國 75 年（ 1986 年）  2.68 4.81 -2.13 

民國 80 年（ 1991 年）  3.05 3.94 -0.89 

民國 85 年（ 1996 年）  3.01 4.07 -1.06 

民國 89 年（ 2000 年）  2.40 3.57 -1.17 

資料來源：國史館台灣文獻館編，《台灣地名辭書卷九：雲林縣》，頁 74。  
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機動性等，糖業鐵道皆無法與公共汽車相比，此外糖業鐵道本係為運

蔗專用，其路線分布多繞經偏僻地區，雖開放對外營運，但其場站位

置與聚落相距稍遠，反觀公共汽車招呼站則能直接駛入市街，方便上

下車，遂使地方民眾選擇公路交通 189。  

  在公路運輸的擠壓之下，導致糖業鐵道營業線之普通旅客人數降

低，致使通勤學生及公務專車占總旅客比例增加，然而該旅客類型之

票價均較低廉，故鐵道營業虧損慘重。為相關成本考量，乃在維持收

支平衡原則下，決議試辦或停辦部分不經濟營業線，以減少虧損 190。

此外隨著私家車的興起，公路需求也大幅提升，為提供公路工程的需

要，糖業鐵道路線部分或全部拆除，能賺錢的黃金路線也為了開路而

不得不犧牲 191。  

 

（四）糖業鐵道的安全性質疑  

  經濟快速的成長，帶動了產業的發展，加以政府對於公路運輸的

大力推展，致使公路交通量也隨之提升。然而公路與糖業鐵道的交叉

或併行，卻也開始令當地民眾詬病。加以市街的成長與生活圈的擴張，

鐵路成為當地民眾認為的發展限制，遂有申請遷移或拆除糖業鐵道的

訴求。  

  鐵道上的行車事故，大體可分為二類，即責任行車事故與非責任

行車事變。前者係應由鐵道管理方面負其全部或部分責任，如：因未

遵行行車閉塞而發生列車衝撞，轉轍器轍尖不密而使列車傾覆等；後

者則是因為外在因素而導致的行車事故，如：頑童在鐵軌上排放石子，

行人車輛通過平交道不注意號誌以至於與火車相撞等 192。  

  就第一類行車事故而言，台糖公司鐵道部門盡力加強鐵道安全設

施，如：於列車車次頻繁之路線加裝電氣路牌閉塞器；又如於平交道

上加裝保安設備，增加自動警鈴與警燈，補充整理新行車標示等，再

者針對員工進行講習會或訓練班等，經常督導員工遵行規章等。而於

第二類事變中則舉行行車安全週擴大宣傳、洽商沿線各中小學，宣導

鐵道行車安全之意義及遵守事項等，以維持列車行進之安全 193。縱使

台糖公司於鐵道之行車安全上積極宣導，但仍有些許事故之發生，如：

民國 47 年（ 1958 年）由於頑童在大有線分岔處堆砌石頭，致使崙背

線客車發生出軌意外，部分乘客受傷 194。  

 

                                                      
189  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 67-68。 
190  李學詒，〈一年來鐵道工作之檢討〉，《台糖通訊》，28(1)，頁 23-29。 
191  張聖坤，〈糖鐵不會消失，只是逐漸凋零－糖鐵的現況與未來〉，《鐵道情報》，85，頁 1-4。 
192  無名氏，〈鐵路安全設施的加強〉，《台糖通訊》，23(9)，頁 1。 
193  祝蓀，〈鐵道行車安全之推進與事故之防止〉，《台糖通訊》，8(15)，頁 3-4。 
194  中國時報，《汽油車傾覆 十七人受傷》，1958.5.22，版 2。 

 



60 
 

  基於上述等諸多因素，使得「行車安全」與「成本考量」成為了

運輸的長期目標 195。而基於此前提下，台糖公司鐵道室也開始檢討糖

業鐵道營業線的經營方針，待通盤研究後，隨逐步停辦「經濟」與「安

全」條件不足之營運路線。  

 

二、雲林地區糖業鐵道營業線的陸續停辦  

 

  台灣糖業鐵道主要分布在大甲溪以南，全盛期線路總長達三千餘

公里，深入中南部各地農村，對鄉村發展有相當大的貢獻。國民政府

接收台灣後已有營業線 527.9 公里，每日營業班車 190 次 196，到了民

國 42-43 年（ 1953-1954 年）期間，擴充為 41 線，營業里程為 675 公

里，每日定期班車加至 600 餘次 197，直至民國 46-47 年（ 1957-1958

年）期間為對外客運全盛時期，當時每日旅客人數可達 6 萬人以上 198。

但隨著公路日漸發達，加以鐵道室開始檢討糖業鐵道營業線的經營方

針，遂決定逐漸停辦「經濟」與「安全」條件不足之營業線 199，並儘

量維持學生通學班車以利地方，至民國 50 年（ 1961 年）時僅剩 25 條

571 公里。民國 60 年（ 1971 年）時只剩營業路線 17 條， 490 公里；

到了民國 70 年（ 1981 年）則僅存三條營業線，25 公里的鐵路 200。民

國 71 年（ 1982 年）8 月 17 日，北港糖廠嘉義線停辦客運業務，糖業

鐵道的客運營業線即全面結束。  

  民國 41 年（ 1952 年）為雲林地區糖業鐵道客運營業線最完備的

時期，除縣境內的營運路線外，尚有經西螺大橋通往彰化、經北港溪

橋通往嘉義與藉由虎尾糖廠經石龜溪橋至大林糖廠的廠際鐵路通往

嘉義的各營業線。然而隨著台糖公司鐵道室經營方針的檢討與轉變後，

糖業鐵道外部營運業務開始緊縮，民國 47 年（ 1958 年）大林線乃停

止試辦營運，西螺線「西螺～南州」區間也因其經濟與安全條件不足

而決定停辦 201，乃至民國 50 年（ 1961 年）於《交通年鑑》上已不復

見大有線與貓兒干線 202。另一方面，部分得以繼續營運的糖業鐵道營

業線均奉令減少每日列車班次，並限制夜間不得行車，如雲虎線之夜

間旅客列車，虎尾總廠轄下的行車班次也從每日 124 次降至 85 次 203。  

  民國 55 年（ 1966 年）台糖公司鐵道室遂根據各糖業鐵道營業線

                                                      
195  章志松，〈我們運輸面臨的問題與目前重點工作〉，《台糖通訊》，63(9)，頁 11-13。 
196  台灣糖業股份有限公司編，《台糖三十年發展史》，頁 130。 
197  台灣糖業股份有限公司編，《台糖四十年》，頁 132。 
198  台灣糖業股份有限公司編，《台糖五十年》，頁 277。 
199  李學詒，〈糖鐵一年來工作之檢討與展望〉，《台糖通訊》，24(1)，頁 30-40。 
200  洪致文，《珍藏世紀台灣鐵道地方鐵道篇》，頁 146。 
201  李學詒，〈糖鐵一年來工作之檢討與展望〉，《台糖通訊》，24(1)，頁 30-40。 
202  交通部交通研究所，《中華民國五十年交通年鑑》，頁 138-139。 
203  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 121。 
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的營運業績及地方需求情形，緊縮外部客運業務，是故崙背線因外部

營業日趨萎縮，虧損過大，乃於民國 56 年（ 1967 年）停辦營業 204，

並於民國 57 年（ 1968 年）龍岩線終點站由台西移至東勢 205，然而於

當時的台糖公司鐵道室所推行之外部營運業務緊縮工作，當以減少營

業線定期客運班車，或終止聯合轉運業務等作法較為普遍，因申請停

辦營業線必須面臨來自官方及地方的壓力，往往不易獲准，故只能暫

且以其他方面尋覓精簡之道，以謀求降低經營負擔 206。  

  隨著章志松經理於民國 58 年（ 1969 年）接掌台糖公司鐵道處之

後，乃徹底執行精簡經營政策，其認為針對鐵道營業線應「精簡鐵道

對外營業，停辦或緊縮不必要之營業線，並加強重要營業線的整備與

經營」、「就已有鐵道設備，以不定期營業方式繼續協助農、工業大宗

貨運之需求」 207，遂於民國 59 年（ 1970 年）以鐵道營業線與公路平

行而不值得再勉力維持定期班車，宜即早終止外部客運業務為由，停

辦西螺線與莿桐線 208。民國 61 年（ 1972 年）時任台糖公司總經理郁

英彪在公司運輸會議上表示，目前全台尚存的 17 線除二者 209具備維

持營運之價值外，剩餘 15 線皆處虧損狀態，因此主張配合地方意見

進行檢討，儘量予以停辦或拆除 210，同年崁頭厝線停辦，北港線「虎

尾～北港」區間停止經營，龍岩線終點站縮短至龍岩 211。  

  民國 63 年（ 1974 年），根據台糖公司運輸處統計，客運收入雖因

大量縮短或停辦營運區間而較上年減少 1,500,000 元，然節省支出

800,000 元，且貨運收入又增加 12,000,000 元，營運業績達 2,000,000

元之盈餘，故台糖公司郁總經理視此為「運輸部門很大的成就」，且

深信停辦營業線能減少經營損失，甚至足以讓整體營運業績轉虧為盈，

乃指示加強推動該項工作 212，乃於隔年（ 1975 年）「斗六～大崙」區

間停辦 213。又民國 65 年（ 1976 年）運輸處章經理表示，必須即早確

立糖業鐵道營業線之未來經營方針，並聲稱如繼續維持既有的營運區

間，恐怕「行車安全問題更不簡單」，還可能引來更多地方責難與要

求，故主張「今後我們改在不定期貨運方面多為農、工、商業服務」
214，遂於同年乃縮短雲虎線營運區間為「大崙～斗南」及「虎尾～工

                                                      
204  陳鴻耀，〈糖鐵一年來業務重要措施與今後計畫簡述〉，《台糖通訊》，40(1)，頁 17-21。 
205  交通部交通研究所，《中華民國五十七年交通年鑑》，頁 173。 
206  李方宸，《台灣糖業鐵路經營之研究（1946-1982）》，頁 126。 
207  章志松，〈新年談運輸工作〉，《台糖通訊》，46(1)，頁 14-15。 
208  章志松，〈運輸工作的展望〉，《台糖通訊》，48(1)，頁 29-31、交通部交通研究所所編《中華

民國六十年交通年鑑》已不復見該二條路線。 
209  該二者為隆田線及雲虎線「斗六～斗南」區間。 
210  郁英彪，〈運輸工作的方向〉，《台糖通訊》，51(10)，頁 7-12。 
211  交通部交通研究所編，《中華民國六十二年交通年鑑》，頁 183-184。 
212  郁英彪，〈今後糖業的發展有賴於運輸的配合〉，《台糖通訊》，55(10)，頁 8-12。 
213  交通部交通研究所編，《中華民國六十四年交通年鑑》，頁 195。 
214  章志松，〈發揮力量做好運輸機動化〉，《台糖通訊》，59(5)，頁 20-23。 
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廠」，龍岩線終點站改至繁殖場 215，並於民國 67 年（ 1978 年）停辦龍

岩線及雲虎線 216。  

  民國 68 年（ 1979 年）時任台糖公司總經理但香蓀認為「如果能

把這些路線停辦定期班車的話，對我們公司有很大利益」 217，又運輸

處章經理亦稱「停辦營業線減輕甚重負擔，但並不損失多少運量」218，

故於同年停辦口湖線，至此全台糖業鐵道客運營業線僅剩北港、朴子、

與隆田三線 219。  

  民國 71 年（ 1982 年） 8 月，北港線「北港～嘉義」區間奉命停

駛，糖業鐵道客運營業線遂全數走入歷史，不再從事定期營運 220。縱

使至該年度糖業鐵道客運營業線全數停駛，但台糖公司運輸處仍繼續

利用現有的設備發展不定期貨運業務，以滿足農、工、商業界之部分

需求，如：雲虎線「虎尾～斗南」區間雖於民國 67 年（ 1978 年）停

止客運辦理，但其鐵道線仍與台灣鐵路辦理聯合運輸（貨運）業務，

乃至民國 88 年（ 1999 年）才停止鐵道間的貨運業務辦理 221。  

 

三、原料與產品運輸的機動化  

 

  除了鐵道營業線受到公路運輸業的衝擊而逐漸停閉外，糖業鐵道

專用線也隨著公路運輸的大幅開發，而逐漸凋零。早期糖業鐵路在公

路交通與汽車製造業尚不發達的情形之下，對於糖廠的原料運輸上扮

演著重要角色 222，然而該鐵路本身亦具有若干缺點 223：  

 

（一） 用地多，建築及維護費用高，如無大量且固定之運輸量，其成

本必大。  

（二） 可達性低，不能直接進入田間，對於原料區域之消長，缺乏適

應能力。  

（三） 載運能力大，而此優點卻也導致延誤運輸時間，降低原料品質。 

（四） 固定設備大，在運輸工具演進上，缺乏應變彈性。  

 

  至民國 50 年（ 1961 年）起隨著原料甘蔗分布變遷差異提升，蔗

園已逐漸遠離現有鐵道附近，田間搬運距離延長，運搬費用提高，鐵

                                                      
215  交通部交通研究所編，《中華民國六十五年交通年鑑》，頁 202。 
216  交通部交通研究所編，《中華民國六十七年交通年鑑》，頁 217。 
217  但香蓀，〈提高責任感克服困難問題〉，《台糖通訊》，65(11)，頁 12-14。 
218  章志松，〈為穩步求變做好準備〉，《台糖通訊》，65(11)，頁 20-22。 
219  交通部交通研究所編，《中華民國六十九年交通年鑑》，頁 372。 
220  無名氏，〈北港糖廠鐵道 嘉義營業線奉命停駛〉，《台糖通訊》，71(10)，頁 10。 
221  許乃懿，《台灣糖鐵攬勝》，頁 63。 
222  見本文第二章第一節第二點「新式製糖廠與糖業鐵道」。 
223  台灣糖業股份有限公司編，《台糖七十週年紀念專刊》，頁 216-217。 
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道每公里原料通過量逐漸減少，形成若干不經濟線路 224，加以對經濟

發展與運輸環境之演化，對糖業鐵道而言，日漸劣於道路輸送。雖然

鐵道在大多數糖廠及地區仍有維持之價值，但隨著地方漸萌厭惡鐵路

之感、鐵路對公共建設之阻礙、拼裝車代替牛車、機採與工場提高壓

榨量、鐵路平交道防護問題、與其他環境及條件等因素，致使鐵路處

於不利之處，遂需發展道路輸送，建立新系統，以步向裝卸機械化之

一貫作業演進，此即為運輸機動化計畫之原因 225。  

  自民國 59 年（ 1970 年）起台東糖廠開始利用卡車進行運輸原料

甘蔗之後，因卡車運輸可利用現有之道路行駛，機動性高且調度靈活，

卡車可以直接進入田間作業，即時將甘蔗直接運進糖廠壓榨，減少中

間田間搬上牛車，再由牛車搬上卡車的兩次裝卸，費用低於田間搬運

費用與鐵道輸送費用之總和，對降低運輸成本，提高甘蔗新鮮度，增

加產糖率等有莫大之幫助 226，是故道路運輸急速發展。此外，隨著道

路的增築，亦提升了在地民眾對於台糖公司的好感，如：斗六糖廠的

林內原料區，為使能讓卡車搬運原料甘蔗，斗六糖廠遂自行鋪設道路

與柏油，而此一作為也改善了當地交通，進而提升在地民眾對台糖公

司的認可 227。因此在諸多因素下，道路運輸漸漸取代了鐵道運輸。  

  雖然在運輸機動化的進程之中，道路運輸成為了原料蔗糖輸送的

主要方式，但其間仍有對鐵道運輸進行利用，如鐵路運輸幹線化，其

主在利用大型轉裝場，選在鐵路沿線適當地點，每日預計轉裝原料約

200 噸以上，以進行大貨運量的搬運以降低輸送成本 228。但隨著蔗作

區域的破碎化、道路運輸的持續發達、以及台灣產糖的相對成本逐漸

提高，致使糖業鐵道原料運輸線在台灣糖業沒落前即逐漸消失。截至

目前為止，全台灣僅剩虎尾糖廠利用鐵道線進行原料甘蔗之輸送，路

線起自虎尾糖廠，經馬公厝線終至褒忠鄉有才村，其路線價值無論在

運輸或文化上，皆極具保存價值。  

 

第三節 雲林地區糖業鐵道的踏查與現況  

 

一、糖業鐵道的經營對策與利用  

 

  自民國 71 年（ 1982 年）開始，糖業鐵道營業線因不敵公路客運

業的競爭而全面停擺，昔日運蔗載客的繁榮景象也由絢爛歸於式微，

                                                      
224  無名氏，〈配合業務公司訂頒道路運輸原料規則〉，《台糖通訊》，57(8)，頁 2。 
225  運輸處，〈一年來運輸沿革與發展〉，《台糖通訊》，62(1)，頁 21-25。 
226  無名氏，〈配合業務公司訂頒道路運輸原料規則〉，《台糖通訊》，57(8)，頁 2、無名氏，〈現 

階段的運輸機動化〉，《台糖通訊》，48(16)，頁 1。 
227  郁英彪，〈運輸工作應在整體規劃方面繼續努力〉，《台糖通訊》，57(3)，頁 8-12。 
228  陳鴻基，〈因應能源節約運輸應有的努力〉，《台糖通訊》，67(12)，頁 12－13。 
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多數糖業鐵道也遭到民眾的占用抑或者是改為公路以提供用路人需

求。然而隨著觀光產業的盛行，台糖公司遂將部分糖業鐵道轉型為糖

廠觀光小火車，於民國 90 年（ 2001 年）12 月起烏樹林線最先開始營

運，也為糖業鐵道開闢新的營運方針 229。截至目前為止，台糖公司鐵

道觀光線先後開闢五條路線供遊客搭乘，即烏樹林糖廠之「烏樹林～

新頂埤」區間、溪湖糖廠之「溪湖～濁水」區間 230（圖 3-06.）、蒜頭

糖廠之「蒜頭～蔗埕」區間 231、橋頭糖廠之「花卉農園中心～捷運橋

頭糖廠」區間 232、以及新營糖廠之「中興～八老爺」區間 233。  

  雲林地區的糖業鐵道除從虎尾糖廠經馬公厝線至褒忠鄉有才村

仍有鐵道專用線行運蔗輸送外（圖 3-07.、圖 3-08.），其餘的糖業鐵道

無不遭到拆除或被蔓草掩蓋。民國 97 年（ 2008 年）起，雲林縣政府

為配合行政院推動之「千里自行車道、萬里步道實施計畫」，遂將部

分舊有糖業鐵道沿線行綠美化改造、鐵馬道之建置等以提升現有鐵道

環境景觀的改善與綠覆率，促進整合縣內觀光導覽與自行車路線的規

劃，帶動地方產業特色的發展，以及提供縣民增加休閒與運動生活的

接觸 234。然而綜觀鐵馬道的使用率，即可發現其民眾使用率低落，甚

而因施工單位對文化地景的認知度不足，而使得該鐵馬道失去了糖業

鐵道的特徵。  

 

  

圖 3-06.  溪湖糖廠觀光鐵道線  圖 3-07.  虎尾糖廠運蔗專用線  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

  

                                                      
229  台灣糖業股份有限公司編，《台糖六十週年慶紀念專刊》，頁 220。 
230  交通部，《交授管一字第 0920096709 號》，民國 92 年 7 月 18 日。 
231  交通部，《交授管一字第 0930097264 號》，民國 92 年 7 月 24 日。 
232  交通部，《交授管一字第 0920097485 號》，民國 92 年 8 月 8 日。 
233  交通部，《交授管一字第 0920100513 號》，民國 92 年 11 月 28 日。 
234  雲林縣政府編，《大糖盛事－活力糖都：雲林縣三大糖廠（虎尾、北港、斗六）再生計畫》，

頁 3-12-3-15。 
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圖 3-08.  虎尾糖廠鐵道運蔗專用線路線分布  

資料來源：筆者田調與自繪。  

 

二、舊有客運營業路線的踏查與現況  

 

  自從各個糖業鐵道停駛之後，各糖業鐵道線也挪為其他用途或拆

除。截至民國 106 年（ 2017 年）止，雲林縣境內之舊有糖業鐵道客運

營業路線，其路況大致可分為五種，即仍有在利用之現用路段、路線

已停用但仍可見其路軌遺留之廢棄路段、已不見其路軌狀況之改建道

路路段、拆除路段、以及配合政策而改闢成之鐵馬道路段（圖 3-09.、

表 3-04.）。  

 

 

圖 3-09.  雲林縣境內各舊有糖業鐵道營業線之現況  

資料來源：筆者田調與自繪。  

 

 



66 
 

表 3-04.  雲林縣境內各糖業鐵道客運營業線之路徑現況  

營業路線  路況利用  路況區間  

崁頭厝線  

鐵馬道  大崙～石牛溪畔  

廢棄路段  石牛溪畔～湳子  

拆除路段  斗六～大崙、湳子～崁頭厝  

站體遺址  湳子  

雲虎線  

鐵馬道  斗南～虎尾  

廢棄路段  大崙～他里霧埤  

拆除路段  他里霧埤～斗南  

站體遺址  明昌里、虎尾  

大林線  
鐵馬道  虎尾～石龜溪鐵橋  

站體遺址  虎尾  

莿桐線  

鐵馬道  平和厝～大埔尾  

廢棄路段  虎尾～平和厝  

改建道路  大埔尾～麻園  

站體遺址  虎尾  

西螺線  

現用路段  虎尾～北溪厝  

廢棄路段  北溪厝～田尾  

改建道路  田尾～西螺、虎尾～埒內  

拆除路段  埒內～田尾、西螺～西螺大橋南端  

站體遺址  虎尾、後壁寮、北溪厝、田尾  

崙背線  

鐵馬道  羅厝～大有、霄仁厝部分路段  

廢棄路段  田尾～羅厝、大有～霄仁厝  

改建道路  霄仁厝～麥寮  

拆除路段  霄仁厝～沙崙  

站體遺址  田尾、崙背、五塊厝  

貓兒干線  

鐵馬道  橋頭部分路段  

廢棄路段  五塊厝～貓兒干  

改建道路  貓兒干～橋頭、橋頭～三姓  

站體遺址  五塊厝  

大有線  
廢棄路段  大有～阿勸  

拆除路段  阿勸～龍岩  

龍岩線  

現用路段  虎尾～龍岩村  

鐵馬道  舊馬公厝～月眉村前、月眉村後～五塊寮  

廢棄路段  
後壁寮～大荖～舊馬公厝、龍岩村～褒

忠、月眉村、五塊寮部分路段  

拆除路段  五塊寮～海口、東勢～東勢市區  
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站體遺址  
虎尾、後壁寮、北溪厝、新共農場、龍岩、

大屯、大荖  

北港線  

現用路段  虎尾～後壁寮  

鐵馬道  土庫～奮起  

廢棄路段  後壁寮～土庫、奮起～船頭埔  

拆除路段  船頭埔～北港  

站體遺址  
虎尾、後壁寮、大屯、大荖、埤腳、龍岩、

北港  

口湖線  

廢棄路段  扶朝家～牛挑灣溪畔  

拆除路段  北港～扶朝家、牛挑灣溪畔～下口湖  

站體遺址  北港、土間厝、萬興、口湖  

三條崙線  

廢棄路段  扶朝家～土間厝  

拆除路段  北港～扶朝家、土間厝～四湖  

改建道路  四湖～新厝  

站體遺址  北港、土間厝  

資料來源：筆者整理。  

 

  現用之路段為從虎尾糖廠經馬公厝線至褒忠鄉有才村，該路線主

要於製糖期間（每年 12 月到隔年 2 月）行駛，每日來回班次約莫二

至三班，視甘蔗採收量而定。該路線是現今全台灣各糖業鐵道中仍保

有其鐵道原設置目的的鐵道線，其保存價值不可言喻（圖 3-07.）。其

餘的路線中，多數以廢棄路段為主，該路段之現況即仍可見到舊有糖

業鐵道之軌道或路基，然而其路線缺乏管理而使雜草叢生又或者受到

當地民眾的佔用（圖 3-10.、圖 3-11.）。  

 

  

圖 3-10.  糖業鐵道的廢棄  圖 3-11.  糖業鐵道的佔用  

資料來源：崙南線一隅，筆者拍攝。  資料來源：崙背線一隅，筆者拍攝。  

 

  於鐵道線的再利用中，為配合中央政府計畫，係以將路線改闢為

鐵馬道居多，然而在鐵馬道的鋪設上可發現施工單位對文化地景的認
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知度不足，如直接在鐵道上鋪設柏油路（圖 3-12.），又或者鐵馬道的

使用率低落，車輛的阻隔效益不明顯，而使該再利用沒達到既有的目

的（圖 3-13.）。而改闢為道路之路段與拆除之路段，因其軌道遺址皆

全數拆除，故在此就不多做探究。  

 

  

圖 3-12.  鐵馬道的鋪設  圖 3-13.  鐵馬道的非鐵馬使用  

資料來源：崙南線一隅，筆者拍攝。  資料來源：斗南線一隅，筆者拍攝。  

 

  除軌道與路基的遺址外，於鐵道文化資產中，車站、橋樑、號誌、

車輛等其他鐵道元素亦不可忽視。於車站遺址中，目前仍有 18 處仍

可見其車站遺址（表 3-04.），其中虎尾站為保存最為完整的木製車站

（圖 3-14.）；水泥站體中，以崁頭厝線的湳子站（圖 3-15.）、口湖線

的口湖站（圖 3-16.）站體保存規模較大，其餘如西螺線的北溪厝站

（圖 3-17.）、北港線的埤腳站（圖 3-18.）、口湖線的土間厝站（圖 3-

19.）等亦是現存可明顯發現的站體。  

 

  

圖 3-14.  虎尾驛  圖 3-15.  湳子站  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  
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圖 3-16.  口湖站  圖 3-17.  北溪厝站  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

  

圖 3-18.  埤腳站  圖 3-19.  土間厝站  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

 

  雲林縣係以濁水溪與北港溪沖積而成，除該二條主溪流外，尚有

其他支流貫穿其中。早年鋪設鐵道最為費心者，即是橋梁的鋪設。為

了將甘蔗原料、社用品等物資送達製糖工場與聯絡縱貫線，橋樑之鋪

設也難以避免，而台灣的自然環境所造成的水文特色，使得早年的河

道常有變遷或潰堤的現象發生，連帶也影響了橋樑的改建。目前雲林

縣境內的糖業鐵道橋樑皆非為初期建設的型態，多是經由數次整建而

成現今面貌。其中聯絡縱貫線的虎尾溪鐵橋（圖 3-20.）與北港溪鐵橋

（圖 3-21.）乃重要的糖業鐵道橋樑設施，其他諸如大林線跨石龜溪

的石龜溪鐵橋（圖 3-22.）、西螺線跨新虎尾溪之橋樑（圖 3-23.）、崁

頭厝線跨崁頂溪的橋樑遺址（圖 3-24.）、與龍岩線跨馬公厝大排水的

橋樑（圖 3-25.）等，皆見證了糖業鐵道的發展與沒落。  
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圖 3-20.  虎尾溪鐵橋  圖 3-21.  北港溪鐵橋  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

  

圖 3-22.  石龜溪鐵橋  圖 3-23.  新虎尾溪橋  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

  

圖 3-24.  崁頂溪橋橋柱  圖 3-25.  馬公厝大排水橋樑  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  
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圖 3-26.  雲林縣境內各舊有糖業鐵道營業線之現況（以拓樸圖表示）  

資料來源：筆者自繪。  
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三、鐵道的記憶與歷史場域塑造  

 

  台糖小火車曾經是許多老一輩人的歷史記憶，藉由台糖小火車作

為通學、上街的交通工具，又或者每當運蔗台車經過時，偷拔車尾的

甘蔗等，皆是難以忘懷的回憶。糖業鐵道的設置初始是為了便於新式

製糖廠運輸大量且穩定的甘蔗，在廣大的平原上盤錯分布，深入各個

庄里與原料採取區。然而有鑑於當時陸路交通上不通順，遂有了客運

營業的功能，以服務主要的市街與人口稠密區。隨時間的堆疊乃至今

日，糖業鐵道已是雲林縣重要的文化地景與資產。  

  整個雲林縣的鐵道路網中，初始的三線（斗南線、西螺線、北港

線）尤為重要。斗南線為虎尾糖廠重要的鐵道營業線，於當時各鄉里

民眾若要前去縱貫線以往來南北，皆須乘車至虎尾站，轉乘斗南線至

縱貫線車站。其路線車班頻率高，且發車時間配合縱貫鐵路到達斗南

車站的時刻，利於民眾轉乘之便。其中斗南小火車站亦屬糖業鐵道中

少數的終端式車站，且鐵道甚可直接與縱貫線相連，讓縱貫線車輛能

直接駛入虎尾，然而該站體已於民國 84 年（ 1995 年）遭受拆除，十

分可惜 235。  

  西螺線與北港線皆開辦於明治 44 年（ 1911 年），於該年西螺街

與北港街人口皆為雲林境內重要聚落市街之首 236，亦發展出重要的民

間信仰中心，如北港朝天宮、西螺福興宮等，吸引民眾前往朝聖。西

螺線始於虎尾糖廠虎尾站，原以該糖廠東北方轉西北經埒內站轉北至

西螺站，然因二戰時虎尾飛行場用地需要而使路線變更由糖廠東北方

經北溪厝站轉北至西螺站。北港線因通往宗教信仰中心「北港朝天宮」，

於日本時代期間即人潮絡繹。該路線中土庫站原為一木造加上水泥壁

面的車站，屋頂覆以石棉瓦，為當地民眾重要的交通樞紐，可惜於民

國 64 年（ 1975 年）遭到拆除；元長站亦為站務繁忙之車站，並編配

多位員工負責交辦行車業務，然於路線踏查時亦不復見其站體遺址；

北港站於早期因係屬二製糖會社而有二站體，然於日本時代後期乃合

併為一站體（今站址）。民國 60 年（ 1971 年）以前北港站除北港營業

線外，尚有嘉義線、口湖線、三條崙線等營業路線，其繁忙程度可與

虎尾站比擬，然於踏查時亦不復見其主站體，只能一窺其站體遺址，

實為可惜 237。  

  時過境遷，雖然糖業文化的盛行已不復以往，然而鐵道的記憶仍

                                                      
235  沈文台，《霧里斗南》，頁 50-53、許乃懿，《台灣糖鐵攬勝》，頁 63。 
236  明治 44 年（1911 年）雲林縣境內的三大市街為北港街、西螺街、斗六街，人口分別為 7,083

人、5,952 人、5,076 人；台灣總督官房調查課編，《明治四十四年台灣現住人口統計》，頁

99-105。 
237  陳席卿、鄭淑琴，《雲林懷舊老照片》，頁 114、許永和，〈糖鐵北港營業線踏查〉，《雲林文

獻》，48，頁 101-112。 

 



73 
 

存留於老一輩民眾的回憶中。民國 82 年（ 1993 年）文化建設委員會

提出「社區總體營造」計畫後，多數社區乃基於地區特色與資源，建

設出富地區特色的社區文化，如創立於民國 86 年（ 1997 年），位於二

崙鄉的「湳仔社區發展協會」，即將鄰近荒廢的糖業鐵道西螺線田尾

站做為社區的營造亮點，打造以糖業鐵道為主軸的場域特色（圖 3-

27.）；又如創立於民國 81 年（ 1992 年），位於土庫鎮的「綺湖社區發

展協會」，亦有以該社區北端的糖業鐵道北港線奮起站站址位置，做

鐵道記憶的社區空間再利用（圖 3-28.）。除以車站站址作為社區營造

的重點外，另有冀以糖業本體作為文化資產保存目標的相關協會，如

「臥龍山發展協會」。該協會位於褒忠鄉有才村，為早期龍岩糖廠的

舊址所在地，該場址雖然舊有糖業設施多已拆除，然而糖業的記憶仍

深植於在地民眾的心中，未來期望以糖業文化園區為其目標，維護社

區內的最後資產，進而為社區帶來新的生命力（圖 3-29.、圖 3-30.）。  

 

  

圖 3-27.  湳仔社區鐵道文化場域再造  

資料來源：筆者拍攝。  

 

圖 3-28.  綺湖社區鐵道文化場域再造  

資料來源：筆者拍攝。  
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圖 3-29.  臥龍山發展協會  圖 3-30.  龍岩站遺址  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

 

  雲林縣的糖業鐵道以虎尾糖廠為中心，向外輻射至各鄉鎮，並與

北港糖廠之鐵道相連接，使其早期的區域鐵路網絡十分方便，且與縱

貫鐵道相連，提升民眾南來北往的便利性。民國 50 年代（ 1960 年代）

後大公路主義的思維加以民國 67 年（ 1978 年）國道一號的全線通車，

致使糖業鐵道的經營盛況逐年下降，乃至民國 71 年（ 1982 年）全數

廢止，台灣中南部昔日的交通霸主於短短的廿年間戛然而止。然而公

路主義下的交通思維也漸漸帶來了不少問題，如空氣污染、噪音等，

也使綠色運輸的聲浪也在近代的交通政策中逐步抬頭。雲林縣境內既

有的糖業鐵道路網其多數路線段於現今仍可見路基的保留，部分社區

亦利用舊有的鐵道設施與路線做為社區營造的特色呈現。假使利用其

舊有路面做為大眾綠運輸的基礎，並搭配相關觀光產業的發展，似乎

成為了雲林縣可發展的方向。加以高速鐵路雲林站的開通，如何提升

該站體的聯外交通成了政府與高速鐵路局的首要任務。以往的糖業鐵

道營業線通往了雲林縣境內各鄉鎮，假使配合其舊有路網的應用，或

許能以低成本的方式達到有效的轉乘接駁功用，也給了糖業鐵道路線

動態保存的新契機。  
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第四章 雲林地區糖業鐵道的再利用  

 

第一節 政府政策下的鐵道利用  

 

一、中央政府政策的運輸發展方針  

 

  台灣自民國 50 年代開始，運輸規劃係以公路導向為主，行車效

率最大化為目標。然而隨著時間的過去，公路運輸逐漸對都市環境產

生負面衝擊，影響都市生活品質與安全，例如空氣汙染、噪音汙染、

人行環境遭受忽略及不當利用、大眾運輸服務績效不佳、車流紊亂與

道路擁擠、社區巷道服務功能扭曲、交通工具與都市生活空間扞格不

入等問題 238；此外隨著國際生態環境日趨惡化，尤以全球暖化與資源

的短缺，使得生態環境的保護成為各國參與國際社會活動的重要關卡，

而「永續發展」更成為各國所追求的目標。近年來運輸部門為台灣第

二大能源消耗部門，以民國 99 年（ 2010 年）為例，運輸部門能源消

耗（含國際航空）約佔我國總能源消耗之 12.9%，僅次於工業部門；

而運輸部門中，係以公路系統之能源消耗為最大宗，歷年均佔八成以

上，而為因應此問題，「綠色運輸」（ Green transportation）成為國家

重要發展的環節之一 239。  

  綠運輸即基於「環境永續」與「人本關懷」之理念，透過發展低

碳運輸系統、加強運輸需求管理與提升運輸能源使用效率等方針，以

及公共運輸發展導向規劃、先進資訊與綠能科技應用等方式，達到環

境保護、節能減碳、便捷無縫等目標之運輸。其運具係以降低環境污

染為首，並確保綠色運具安全、效率的行駛空間，結合其他運具，形

成綠色運輸系統（圖 4-01.）。而台灣係以達到「低碳永續綠運輸」為

發展願景，並提供「優質」、「可靠」、「環保」、「公義」且具「無縫網

絡」之綠運輸服務為五大政策目標，茲說明如下 240（圖 4-02.）：  

 

（一） 優質：提供優質的綠運輸服務，以吸引用路人放棄化石燃料私

人運具，改使用或直接使用綠色運輸系統。  

（二） 可靠：提供用路人可靠的綠運輸服務，以確保用路人持續使用

綠運輸系統。  

（三） 環保：提供生態環保的綠運輸服務，以確保地球環境之永續。  

                                                      
238  李克聰，《大眾運輸學》，頁 405-406。 
239  張有恆，《現代運輸學》，頁 214-215、交通部運輸研究所，《101 年運輸政策白皮書－綠運

輸》，頁 5-10。 
240  交通部運輸研究所，《101 年運輸政策白皮書－綠運輸》，頁 25。 
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（四） 公義：提供公義的綠運輸服務，以照顧偏遠地區或弱勢之用路

人。  

（五） 無縫網絡：提供無縫網路的綠運輸服務，以追求便捷高效之運

輸品質。  

 

 
圖 4-01.  綠色運輸系統  

資料來源：張有恆，《現代運輸學》，頁 215。  

 

 

圖 4-02.  綠運輸發展核心架構圖  

資料來源：交通部運輸研究所，《 101 年運輸政策白皮書－綠運輸》，頁 30。  

 

  透過積極推廣使用「綠色運具」以及發展有利於綠色運具之政

策，提升綠色運輸的使用安全與效率，藉以達到「永續運輸」的目

標，此乃當今決策者抑或是各國將所因應「環境永續」與「人本關

懷」的運輸政策方針。  
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二、雲林縣政府的鐵道再利用方針  

 

  民國 104 年（ 2015 年）台灣高速鐵路（以下簡稱「高鐵」）雲林

站的開通，使雲林縣民南來北往的方式多了一道選擇。然而高鐵為服

務於城際間之大運量、高速、安全的運輸系統，其旅客均需藉由「車

站」進出轉運，故車站聯外運輸系統的良窳，將直接影響運量多寡 241。

高鐵的建設與其運輸所帶來的良好經濟效益，能使得區域生產毛額增

加，並提升城際間的易達性。此外在永續的議題下，大眾公共運輸設

施也比擴增道路密度而來得實在，在更好的移動效率、速度與可靠性

下，也將吸引更多的資本與就業率。然而一個重點交通站假使其與中

心商業區無可靠的連結，其可能致使該地區的經濟發展受到影響 242。

高鐵雲林站的開通，使雲林縣民南來北往的方式多了一道選擇，然而

高鐵雲林站的聯外大眾運輸接駁不便，雲林縣政府遂有了利用舊有糖

業鐵道進行高鐵雲林站與台灣鐵路（以下簡稱「台鐵」）斗南站的「雙

鐵一纜建設」計畫 243，以結合糖業鐵道觀光與接駁之用途 244。此外隨

著人類對於環境的認知加深，綠運輸發展成為我國重要運輸政策方向，

以因應節能減碳之趨勢 245。民國 106 年（ 2017 年）為發展公共運輸，

以共享經濟的理念下，發展有效的都市發展策略，遂提出「前瞻基礎

建設計畫」，其中軌道建設項目中，雲林縣境有「雲林糖鐵延伸雲林

高鐵站評估規劃」 246（圖 4-03.）。  

  該計畫係以觀光性質作為復駛考量，其主要目的包括四點 247：  

 

（一） 以糖業鐵路路線之重生，建構具有文化特色的交通運具，活化

虎尾鎮文化，創造文化觀光價值。  

（二） 虎尾文化觀光路線向北延伸，透過糖業鐵道小火車之串聯，結

合虎尾鎮、虎尾高鐵特定區及虎尾糖廠之文化觀光資源與產業

文化，凝聚觀光遊憩發展，創造地方觀光特色。  

（三） 以糖業鐵路路線展現虎尾地區地景風貌，讓糖廠小火車作為文

化觀光載具，藉以吸引更多觀光人潮及深度旅遊。  

                                                      
241  李克聰，《大眾運輸學》，頁 44。 
242  Schwanen, T. Geographies of transport I: Reinventing a field? Progress in Human Geography, 40(1): 

126-137. 
243  雙鐵係指提供都會型城鎮快鐵便捷交通，串聯高鐵雲林站與台鐵斗南站，逐步培養鐵道沿線

觀光能量；一纜為針對雲東地區提出雲嶺絲路－草嶺沿線纜車建設計畫，鏈接雲遊三林計

畫。而於中央政府發布之「前瞻基礎建設計畫」中，僅核准前項計畫之部分路段。 
244  雲林縣政府新聞稿，《打造雲林亮點 李縣長積極爭取中央 4-8 年地方前瞻基礎建設經費》，

2017.03.01。 
245  交通部運輸研究所，《101 年運輸政策白皮書－綠運輸》，頁 32。 
246  交通部，《行政院第 2541 次會議：前瞻基礎建設計畫－軌道建設》。 
247  雲林縣政府，《雲林虎尾糖鐵觀光列車計畫》，頁 2-3。 
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（四） 打造結合產業及地方文化特色之糖業文化旅遊線，帶動地方文

化觀光發展，有效保存本縣重要文化地景。  

 

 

圖 4-03.  雲林糖鐵延伸雲林高鐵站評估規劃設計圖  

資料來源：雲林縣政府，《雲林虎尾糖鐵觀光列車計畫》；筆者重繪。  

 

三、高速鐵路雲林站的聯外交通概況  

 

為配合高鐵雲林站的開通，雲林縣政府乃在現有的資源下積極發

展相關建設，以利旅客進出本站。目前高鐵雲林站的對外運輸接駁以

公路運輸為主，即私家車利用與公路型大眾運輸系統，其中又以私家

車為主要的聯外方式。高鐵雲林站區的主要聯外道路除既有的 145 縣

道外，尚有奉行政院核定之聯外道路改善計畫，包括「新闢斗六聯絡

道路」、「增設土庫交流道」、「土庫交流道聯絡道改善」、「新闢高鐵橋

下道路（車站南側）」、「新闢高鐵橋下道路（車站北側）」。其中「新闢

斗六聯絡道路」與「增設土庫交流道」已完工；「土庫交流道聯絡道

改善」與「新闢高鐵橋下道路（車站南側）」合併為「站區南側道路改

善工程」，並以舊有道路進行路面的擴建與升級，再銜接土庫交流道；

而「新闢高鐵橋下道路（車站北側）」則仍未有明顯工程進行 248（圖 4-

04.）。  

 

                                                      
248  鍾維力，〈雲林高鐵通車對在地發展的影響〉，《雲林經濟發展藍皮書》，頁 226-227。 
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圖 4-04.  高速鐵路雲林站站區聯外主要道路  

資料來源：筆者自繪。  

 

  站外轉乘大眾運輸系統主要以雲林客運與台西客運二客運股份

有限公司負責（以下簡稱「雲林客運」、「台西客運」）（圖 4-05.、圖 4-

06.），目前已設置 13 條路線供轉乘民眾搭乘，此外尚有一條由虎尾

鎮公所開辦之虎尾幸福專車一路及一條不定期客運線，共計 15 路。  

 

  

圖 4-05.  雲林客運專車  圖 4-06.  台西客運專車  

資料來源：筆者拍攝。  資料來源：筆者拍攝。  

 

  雲林客運之營運路線僅一路，即「高鐵雲林站～惠來～斗六」，

班距較為密集，約莫半小時一班車，一日共計 31 班次。其餘之聯外

營運路線係多由台西客運協助轉運，路線以既有之路線多做延伸或繞
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至高鐵雲林站為主，包含「麥寮～嘉義」、「長庚醫院～虎尾」、「麥寮

衛生所～虎尾」、「麥寮～虎尾」、「六輕工業區～斗南」、「虎尾～西螺」、

「高鐵雲林站～斗六」、「高鐵雲林站～斗南」、「高鐵雲林站～北港」

等（見附錄二），其中部分路線因班次不同而有不同之路徑，總計十

二路。然而由台西客運所負責之路線，其班距往往不固定，遂造成民

眾相對搭乘意願較為低落。  

  整體路網之各區間段班次見圖 4-07.至圖 4-10.（見附錄三），合

計由高鐵雲林站至雲林縣各鄉鎮中心之平日與假日班次數以虎尾鎮

最高，平日為 54 班次，假日為 39 班次，次者為斗六市，平日與假日

皆為 35 班次；而由各鄉鎮中心至高鐵雲林站之班次數，亦以虎尾鎮

居首位，平日為 47 班次，假日為 40 班次，次者為斗六市，平日與假

日皆為 35 班次（見表 4-01.）。論述其原因係以虎尾鎮多為各路線之

中途站或終點站，故其往返高鐵雲林站之班次數為全縣最高；斗六市

主因為該行政區為雲林縣之縣政中心，為因應高鐵雲林站之通車亦額

外成立雲林客運，以提供斗六市與高鐵雲林站之交通需求，故其班次

數也相對提高。  

 

 
圖 4-07.  平日時段由高鐵雲林站至各路線區間班次數  

資料來源：筆者自繪。  
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圖 4-08.  假日時段由高鐵雲林站至各路線區間班次數  

資料來源：筆者自繪。  

 

 
圖 4-09.  平日時段由各路線區間至高鐵雲林站班次數  

資料來源：筆者自繪。  
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圖 4-10.  假日時段由各路線區間至高鐵雲林站班次數  

資料來源：筆者自繪。  

 

表 4-01.  各鄉鎮中心往返高鐵雲林站之客運班次數（次／天）  

鄉鎮  
往各鄉鎮  往高鐵站  

平日  假日  平日  假日  

虎尾鎮  54 39 47 40 

斗六市  35 35 35 35 

崙背鄉  21 21 26 28 

斗南鎮  22 20 20 17 

麥寮鄉  15 15 19 14 

土庫鎮  8 12 8 12 

北港鎮  8 12 8 12 

西螺鎮  5 3 5 3 

二崙鄉  4 2 4 2 

東勢鄉、四湖鄉、

台西鄉  
不定期  不定期  不定期  不定期  

褒忠鄉、林內鄉、

大埤鄉、莿桐鄉、

水林鄉、口湖鄉、

古坑鄉、元長鄉  

0 0 0 0 

資料來源：筆者整理。  
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第二節 糖業鐵道再利用的反思與建議  

 

一、政府政策下鐵道再利用之思考  

 

  於「雲林糖鐵延伸雲林高鐵站評估規劃」中，係以「文化的時光

隧道」來作為本案的定位，結合虎尾糖廠及周邊資源，創造出具經濟

效益的營運路線，強調鐵道與周邊聚落的人文風貌特色。然而在整體

的規劃上，對於雲林縣糖業歷史的著墨，或者是對於本地區糖業鐵道

對地方的影響甚少論述，實為可惜。  

  以糖業的發展為例，台灣目前仍有在運作的糖廠即虎尾糖廠以及

位於台南市善化區的善化糖廠，而仍有利用鐵道原料車運輸甘蔗的糖

廠，僅有虎尾糖廠，此外在該鐵道原料線上仍有多數的土地從事蔗作

農業，使得此些特質成為虎尾糖廠發展為台灣糖業歷史脈絡重點糖廠

的潛力點，亦能成為糖業文化行銷的亮點。透過甘蔗原料區、鐵道運

輸線、虎尾糖廠廠區的串聯，將能使早期台灣重要產業的發展在雲林

縣內以動態保存的方式進行文化景觀的重塑，並以觀光工廠與糖業博

物館的經營型態達觀光休閒的經濟效益。於虎尾糖廠廠區中，係有糖

製品生產區、酒精工廠區、宿舍區、鐵道運輸區、倉庫區等分區，內

部甚有自大日本製糖虎尾工場初設時的設備保存，其皆是糖業文化地

景歷史場址再塑的重要資產（圖 4-11.）。於現有鐵道運輸線的另一側，

褒忠鄉有才村的臥龍山發展協會，亦以糖業地景的重塑來作為該協會

的發展要點，冀望以養老村為發展願景，重振地方的榮景。該村落之

發展與興衰皆與位於本地的龍岩糖廠有密切關係，龍岩糖廠（ 1935-

1967）為日本時代最後新建的新式製糖所，隨著糖業的發展該地區亦

發展出頗具規模的聚落與完善的相關民生建設，然而伴隨糖廠的關閉

與拆除，內部的相關設施與舊有宿舍也遭到拆遷，目前僅保留「龍橋」

一址。若能將上述各項資源做結合，相信能為政府之前瞻計畫有更為

「前瞻性」的發展。  

  除糖業的發展以外，糖業鐵道的再塑亦可是發展的要點。於上述

計畫中，鐵道的復駛係以觀光為主要用途，利用舊有台車改裝後行駛，

其最高時速為 15km/hr，並於部分路段以軌道自行車作為民眾移動的

運具。然而以乘客角度來看，如何以省時、省力的方式達到其移動的

目的地乃是乘客運具選擇的依據，此外路網的分布與場站位址、車次

的密集性、舒適性等皆是考量的要點，然而以該計畫為例，此些運具

選擇所考量的要素達標性似乎皆差強人意，也為該計畫未來的發展感

到質疑。而綜觀雲林高鐵站目前的站外轉乘效益，除斗六、虎尾二市

鎮外，其餘鄉鎮每日皆不足 20 班次，使民眾寧可利用私家運具作為

其移動工具，而該現象亦惡化了雲林縣境內大眾運輸的發展。然而過
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往雲林縣境內的糖業鐵道深入各鄉村，該路線的分布皆提供了雲林境

內鐵道運輸發展的基礎，如能妥善利用，相信對民眾的轉乘接駁，乃

至地方產業發展與觀光客的引入等皆有一定的效益。再者自清朝以來，

雲林縣境內的北港與西螺二鎮即是人口集中區，也發展出極具歷史意

義的民間信仰文化與景觀，而在糖業鐵道客運營業線開辦營業之時，

係以連繫此二市街為首要的營運路線，也發展出著名的進香路線，藉

由鐵道的復駛，或能以信仰路線為主題，重現以往鐵道觀光的風景。  

  高鐵雲林站的設置，恰巧設於位在雲林縣中心的虎尾鎮，而此項

特性使得搭乘至雲林站的旅客能便於前往雲林縣境內各鄉鎮，若能有

效利用該特性並發展出具效率的大眾接駁運輸，相信除了提升高鐵雲

林站的旅次人數外，亦能進而帶動雲林縣的觀光與產業發展。  

 

 
圖 4-11.  虎尾糖廠內部配置圖  

資料來源：筆者自繪。  

 

二、糖業鐵道再利用的其他可能性  

 

  綜觀上述的思考，雲林縣境內的糖業鐵道大致可有二種發展可能

性，即糖業文化歷史場址的再塑與大眾運輸的發展。以下即以筆者的

想法，針對糖業鐵道的再利用作為論述主體。探討的鐵道路線包含斗

南線、西螺線、北港線、與龍岩線四線，前三線係以大眾運輸發展為

主，後一線則以糖業文化歷史場址之再塑為規劃方向（圖 4-12.）。
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圖 4-12.  糖業鐵道再利用的其他可能性  

資料來源：筆者自繪。  
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  於糖業文化路線中係以觀光為其定位，透過台糖公司既有之小火

車，進行原料區、鐵道運輸線、虎尾糖廠廠區的串聯，並以糖業文化

的歷史脈絡發展為其營運要點，發展慢遊的觀光路線，各站的發展特

色可如下：  

 

（一） 虎尾站  

  本站位於虎尾糖廠廠區，站體係以既存的「虎尾驛」為其站體。

本站之觀光特點以虎尾糖廠為其景觀特色，藉由觀光工廠的融入使民

眾可了解製糖過程的進行。此外並於既有閒置空間中設置糖業博物館，

提供民眾了解台灣糖業的發展與脈絡等。  

 

（二） 廉使站  

  本站可設置於建國一村西南側，並於本站後分歧為龍岩線（含西

螺線）與北港線。建國一村所屬的虎尾建國眷村群為早期日本時代海

軍航空隊的日本眷舍，後改隸於中華民國空軍眷舍。本站之觀光特點

係能以「眷村文化園區」為其發展亮點，見證二戰前後台灣的軍眷發

展與有別於其他眷村的建築景觀。  

 

（三） 繁殖場站  

  本站可設於台糖公司虎尾繁殖場南側，以畜殖產業體驗為其發展

要點，從中說明近代台灣農業型態的轉型特徵，提供農牧業的體驗活

動。此外本站亦能結合土庫鎮之聚落及特色廟宇，以增加鐵道觀光線

的深度。  

 

（四） 有才站  

  本站可設於過去龍岩糖廠範圍內，配合附近台糖公司所屬土地，

發展蔗作農業景觀，營造出早期台灣蔗作林立之意象。此外，本區亦

可發展出生態教育園區與重現既往為配合龍岩糖廠員工之居住需求

而建設之日式住宅聚落群，以養老村為其構想，提供高年齡層民眾定

居與休憩的生活空間。  

 

  除龍岩線係能以觀光路線為其路線定位外，其他路線尚須考量到

高鐵雲林站對外轉乘接駁的效益，提升民眾搭乘之意願，故以大眾運

輸系統為其發展方向。大眾運輸系統係為路線、班次、票價等均受政

府管制之運輸工具，且因具有運量大的特性而稱之。軌道運輸系統是

大眾運輸系統中具有運量大、準點性高、速度快且低汙染等特性之系

統，為近來大眾運輸發展之主流 249。而為配合低工築時間、低營運成

                                                      
249  台北市政府捷運工程局編，《捷運路網規劃實務》，頁 5-6。 
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本等要素，輕軌運輸系統（ Light Rail  Transit,  LRT，以下簡稱「輕軌系

統」）為其可行之辦法。該系統是由歐美早期利用電力驅動的有軌街

車（ Tram）演變而來，以先進的車輛取代原有的軌道和號誌系統，或

採用舊有或廢棄的鐵路系統加以更新或升級，使其成為現代化運輸系

統 250。輕軌系統之一般特性，目前係以愛爾蘭學者 Michael  Berry 與

1991 年所舉出，其包含下述七點 251：  

 

（一） 是鐵軌式的都市公共運輸系統。  

（二） 能在較小的轉彎半徑、較小坡度及街道上行駛，其行駛環境彈

性大。  

（三） 通常以架空式電力饋線供電營運。  

（四） 通常為無閘門之收費系統、簡單車站及一人駕駛之電聯車簡單

系統。  

（五） 使用現代化高運量車輛，重量較輕且可以連接車輛方式在街道

行駛。  

（六） 在街道行駛時，主要以專有路權方式營運。  

（七） 在郊區時可以隔離路權方式高速行駛。  

 

  綜觀全球各地區的軌道運輸系統中，輕軌系統的運輸型態，大致

可以分為六類：重要據點間的聯絡線、主要運輸系統的接駁線、不同

運輸系統間的接駁線、都市運輸主體路網、都市環狀路線、具歷史性

或紀念性的觀光路線 252（圖 4-13.）。而本研究所再利用之鐵道路線係

屬於重要據點間的聯絡線、不同運輸系統間的接駁線、以及具歷史性

或紀念性的觀光路線等三者。  

  輕軌系統具有「因地制宜的彈性」與「不斷成長變化的可能性」，

在運轉速度及運輸容量可因應路權專屬程度而有所不同，發揮多重的

功能。又台灣當前的發展環境，諸如運輸需求潛力大、地方規模適中、

道路環境適合、民眾意識成熟等，皆使具備發展輕軌系統的潛力 253。

另因早期為糖業發展，興建不少糖業鐵道路線，雖其路線多已荒廢，

然而若將此路權移作輕軌系統使用，亦是一種軌道運輸升級的作法。

而藉由輕軌系統的應用，亦能獲取多種效益，如：國家與社會效益、

運輸效益、經濟及發展效益、環境效益、都市與土地均衡發展、擴大

                                                      
250  陳永存、施媺媺等，〈高雄環狀輕軌的特色－採用台鐵東西臨港線〉，《土木水利》，39(3)，頁

70。 
251  Barry, M., Through the Cities: The Revolution in Light Rail, Frankfort Press, Dublin, Ireland, 1991. 
252  王祥騮、張雅琪，〈從執行面展望輕軌運輸系統的推動〉，《台鐵資料》，301，頁 25。 
253  王偉，〈世界各國新建機場捷運及輕軌運輸系統之介紹與比較分析〉，《捷運技術半年刊》，22，

頁 37-38。 
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都市活動空間與分散人口壓力等 254，加以因應未來的高齡化社會，人

本關懷的運輸方式將也是決策者須注意的面向，此等因素皆提升了台

灣輕軌系統可行性的發展。  

 

 
圖 4-13.  輕軌系統的運輸型態  

資料來源：王祥騮、張雅琪，〈從執行面展望輕軌運輸系統的推動〉，筆者重繪。 

 

三、大眾運輸接駁路線初設與適法課題初探  

 

  如前所述，交通部所提出之「前瞻基礎建設計畫」雖定位了以觀

光型鐵道之型態行高鐵雲林站的接駁功能，並以現有仍在運行的馬公

厝線（即龍岩線部分路段）進行可行性研究，然而就在地民眾而言，

可靠、速度、價格等交通吸引力，往往才是選擇運具的重要條件，假

以純觀光性質的糖業鐵道復駛，勢必對在地民眾的吸引度不高，而其

經營的永續性也將成為挑戰。此外雲林縣境內的一般大眾運輸接駁亦

為人詬病，除本地民眾搭乘意願低落外，外來遊客亦因縣內的運輸不

便進而使觀光意願低迷。然而雲林縣境內觀光資源豐富，無論自然景

觀、人文特色、產業文化等皆有其特色之處，若將縣內運輸接駁效益

提升，即可為縣內帶來龐大的觀光經濟。  

  雲林縣之糖業鐵道路線多數尚可見其路基，假以經過整理即能使

用，並可供輕軌系統電車完全專用的鐵路路權，使得用地變更少且不

須因為了維持電車行駛而採用特別步驟或經過太多手續 255。而在大眾

                                                      
254  鄭魁香、翁士雁，〈台灣輕軌運輸系統的發展回顧〉，《軌道科技》，1，頁 69-70。 
255  樓乃基，〈輕軌電車之路權與設站〉，《台灣公路工程》，12(10)，頁 34。 
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接駁運輸的路網中，係以縣內之人口移動為其探討重點，然而綜觀縣

內主要之人口鄉鎮與其相對應的大眾運輸接駁即可發現，部分重點鄉

鎮之對外大眾運輸供應量甚少，如：西螺鎮、土庫鎮、北港鎮等，而

該些鄉鎮於大日本製糖經營客運營業線初期即開辦營運，然現在卻以

私家運輸為主要運輸方式，此外自清領時代該些鄉鎮即是雲林縣境內

重要的人口集中區，乃至今日發展出頗具規模之聚落與眾多歷史文化

資產，若有穩定的大眾運輸接駁，相信其對旅客的吸引力亦會提升，

是故在大眾運輸接駁的復駛上，期能以聯絡此些地區的西螺線、北港

線作為復駛對象，另為提高路線的服務範圍與方便性，聯絡斗南與虎

尾間的斗南線亦是重要的復駛路線。  

  本構想係以鏈結雲林縣境內之重點鄉鎮為主，該路網之運輸型態

係包括三者：重要據點間之聯絡線，以連結虎尾、斗南、西螺、土庫、

北港，乃至斗六、林內、二崙、元長等各鄉鎮之主要聚落所在地；不

同運輸系統間的接駁線，藉由舊有的鐵道路徑，連接雲林縣境內之高

鐵雲林站與台鐵斗南站之聯繫線；極具歷史性或紀念性的觀光路線，

因糖業鐵道之設置已有百餘年歷史，部分軌道建築乃於日本時代即存

留至今，加以配合雲林縣境內的農村景觀，冀使其成為極具歷史性或

紀念性的觀光路線，並得以達到糖業鐵道文化襲產保存與利用的價值。 

  路廊之擬定以原糖業鐵道為基底作鐵道路線的串聯，各路線之利

用如下：斗南線之路廊使用原糖業鐵道斗南線之路廊，舖設新軌以供

路線復駛，因該線段自日本時代即為方便官鐵縱貫線車輛行駛進入虎

尾，故在路廊淨空上乃有足額的空間使用，沿途可設斗南、大東、虎

尾三站。西螺線之「虎尾～高鐵站」區間則利用仍在行駛之馬公厝線

做軌道標準升級，並於過高鐵路線後沿高鐵路線西側舖設平行之軌道，

以聯絡至高鐵雲林站；「高鐵站～西螺」區間之路廊擬定則以舊有西

螺線為基底，並於裕民路底轉雲 154 甲後，沿水圳永定厝支線及西引

圳至西螺大橋南端為止，路徑主要以道路用地、農業用地、住宅用地

為主，其中以道路用地為多，私有地比例不大，此部分乃需與各鄉鎮

公所協商以獲取用地，沿途設虎尾、廉使、高鐵站、湳仔、二崙、永

定厝、埔心、西螺八站。北港線係由西螺線廉使站設分歧點，其路廊

乃使用舊有糖業鐵道北港線之廢棄路段做路廊的重整與軌道標準的

提升，沿途經廉使、大屯、土庫、奮起、元長、龍岩、新街、北港八

站，且可視需求將班車聯運至高鐵雲林站或台鐵斗南站，或配合媽祖

進香活動發展出進香專車，以提升民眾之便利性。  

  而於鐵路運輸的運轉系統中，其路權之所屬為首要之關鍵。路權

即依運輸工具使用車道的狀況及其與他種交通工具隔離的程度，可分

為三種型態的路權：一是混合車道（ C 型路權），多見於有軌電車，軌

道與路面齊平，允許其他車輛混行；二是半封閉的專用車道（ B 型路
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權），其他車輛不得進入，並在道路交叉處設置平交道，利用號誌控

制技術，使輕軌電車優先通行；三是全封閉專用車道（ A 型路權），通

過交叉路口處，採用立體交叉型式，使車輛以較高之速度運行 256。於

本擬定之路權設計中，係以 B 型路權為其行駛之主要方式，並於部分

都會路段，如：虎尾市街內，以 C 型路權之方式行進，以達到都市慢

活與觀光路線之用途，此外並利用號誌燈的方式行優先路權的控制，

降低都市行駛間可能造成之事故危害，亦能降低其行駛可能產生之噪

音問題。此外為使該路線之電聯車儲放與例行性維修，乃需設置機廠

已提供該些需求。機廠之功能包括儲車、維修、測試三功能，其區位

選址可為二：路線之端點以及路線之中點。雲林縣係以農業為主要產

業，土地利用方面皆以農業地居多，其用地取得不若都會地區手續繁

雜且價格昂貴，再者，以往為提供糖業鐵道列車做車輛之放置，糖廠

內部亦有該所屬之機廠空間，如虎尾糖廠廠區東側即有該所屬之鐵道

運輸區，是故亦提供了良好的車輛儲放與維修之空間。  

  除路線之劃設外，輕軌系統之法的適用性亦須有所考量。目前台

灣針對軌道運輸系統的相關法可包含三者：鐵路法、大眾捷運法、與

公路法，然而針對輕軌系統卻無一完備的系統法規。於三法中，鐵路

法為最為健全之法令依據，然而該法規亦嚴格限制地方政府與民間之

低度參與，而使若以此法為其執行依據，將使輕軌系統建設窒礙難行
257。而於大眾捷運法與公路法內電車之交通行政體系相關條文或能為

本案作為其法源依據，其中大眾捷運法為較健全之法制環境，且因應

輕軌系統之引進，乃有採用非完全獨立路權之修正先關條文，然而就

本案係非完全以都市捷運運輸為其營運方式，故在法的適用性上仍有

部分疑慮；而於公路法上雖有關於電車系統之記載，然在電車系統整

體規畫營運上仍不完備，故在後續之適法性上乃應積極建立完備之輕

軌運輸系統相關法規，使其交通行政及監督條例、用地規則、營運管

理、交通管制設施等之規劃、設計、施工、營運、事故處理均有所依

循。  

 

第三節 糖業鐵道再利用之相關效益評估  

 

一、路線實施的多重效益論述  

 

  本論文之糖業鐵道再利用之構思係以糖業文化歷史場址的再塑

與大眾接駁的發展為主要規畫方向，並於大眾接駁中以提升高鐵雲

                                                      
256  馮堯松，〈從香港輕鐵看台灣輕軌運輸系統之引進〉，《捷運技術半年刊》，24，頁 20。 
257  溫蓓章、王淑美，〈推動街走式輕軌運輸系統之適法課題初探〉，《都市交通季刊》，4，頁

98。 
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林站的轉乘接駁為其要點，除提供搭乘高鐵之民眾新的且準點性高

的大眾運輸工具選擇外，尚可包括下列數種效益：  

 

（一）建構雲林地區大眾運輸服務網絡，解決公路運能有限問題  

  目前雲林縣內部之運輸工具除台鐵外，其餘皆以公路運輸為主，

其中台西客運更主導了縣內的大眾運輸工具。然而該系統無論於班次、

準點性、搭乘友善性等皆受到不少批評，使得民眾搭乘意願低落。而

大眾運輸的不便致使民眾選擇以私人運具作為主要運輸工具，然而雲

林縣境內多數道路路幅狹小，壅塞問題嚴重，連帶也造成了空氣與噪

音污染。然而若藉由該鐵道系統的服務，將能紓解此一亂象，提供雲

林地區快速、便利且安全的大眾運輸服務選擇，並提升該區域的聯外

交通運能與服務水準。  

 

（二）融合在地產業發展，再塑糖產業文化地景  

  雲林縣擁有台灣保留最完整的糖產業文化，舉凡是蔗林栽種、甘

蔗運輸、糖品製造等皆能於雲林境內找尋。藉由龍岩線之觀光小火車

之復駛，加以配合虎尾糖廠觀光工廠化與龍岩原料區之蔗林場景再塑

等，使民眾瞭解台灣糖產業的發展脈絡乃為其賣點。此外隨著台灣高

齡化社會的來臨，銀髮族旅遊與慢活的生活型態逐步受到重視，藉由

雲林縣境內既有的生活步調與空間，搭配完善的大眾運輸接駁系統，

將使其新型遊憩型態落實於雲林縣內。  

 

（三）發展鐵路觀光模式，鏈結雲林地區旅遊元素  

  雲林縣境內擁有豐富的自然與人文觀光資源，而鄉村的景色更提

供了都市民眾放鬆休閒的空間，然而以現今的觀光動線係以公路為主，

而此也使得假日期間各地景點車輛壅塞，使得人車爭道的現象非常普

及，造成民眾難以下車漫步緩行，自然也讓民眾無法充分體會雲林地

區的田園與水路間的獨特觀光與悠閒的風貌。  

  藉由舊有糖業鐵道的路廊，可提供優質的運輸服務，同時也可以

發展以鐵道車站為旅遊中心之觀光鐵路遊憩型態，結合各站區間之旅

遊觀光景點。此外利用舊有的鐵道資源做該鐵路歷史與現代運輸技術

的結合，使舊有型態的鐵路建物能以新型態之運輸但其利用仍是既往

的建物使用，使該歷史建物達永續利用與保存，亦提升了該觀光鐵路

的價值性。  

 

（四）串聯雙鐵系統，提供民眾轉乘便利性  

  本規劃的路廊串連了高鐵雲林站與台鐵各站，使民眾得以快速且

有效的轉乘不同運具，以到達目的地，更擴大了旅運的服務範圍。綜
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觀高鐵沿線各站，目前僅嘉義與雲林二站未規劃其他鐵路運輸服務做

有效串連 258，而使其聯外的運輸效能略為低落，而透過此一鐵道路廊

之建設，串聯二系統間的轉乘運輸，將能提升站體的服務效益。  

  此外本規劃所經過之地區為雲林縣的主要都市發展區，其人口近

佔雲林地區總人口的近六成，藉由鐵道系統的串聯，將能有效提升雲

林縣重點鄉鎮間的通勤網絡，並使其運輸效益提升。  

 

（五）帶動沿線地區都市發展，促進土地活化開發  

  本規劃路線鄰近車站地區可配合車站進行大眾運輸導向發展 259，

並規劃作為雲林地區之公共且具特殊性的遊憩空間，促進雲林地區產

業發展，吸引民眾搭乘意願，同時發展地方觀光與農產品的行銷，引

進極具地方特性的產業，並串聯鐵道連線，活絡雲林地區各重要都市

帶交流，帶動地方經濟，以期藉由觀光鐵道帶動雲林地區觀光與產業

的發展，建構極具雲林色彩的經濟示範區域。  

 

（六）引進綠色節能運輸工具，打造環境永續與人本關懷之大眾運輸  

  本計畫之路線多數尚保留其路權範圍，透過該舊有路權範圍規劃

現代運輸鐵道系統，針對所需用地其徵收問題降低，且透過鐵道的運

用亦使能降低以往公路運輸對都市環境產生的負面衝擊，影響都市生

活品質與安全，如空氣汙染、噪音汙染、人行環境忽略及不當使用、

車流紊亂、道路壅擠、交通工具與都市生活空間難以配合等問題。大

眾運輸的引入，將可改變過去以車為本的觀念，並強調其自然力、追

求人性化及著重整合性及在地性等的人本交通運輸。  

  隨著近年來永續發展、大眾運輸導向發展、綠建築、生態建築等

概念在全球已成為各都市的發展趨勢，透過強調人性化的都市空間與

運輸環境，除注重運輸系統發展效率外，亦兼顧環境的負荷與民眾的

安全，加以未來高齡化社會的到來，使以人為本的交通環境逐漸重要，

是故透過運輸系統的規劃，提高道路與都市空間的使用效能，且恢復

開放空間與綠地使用，將大幅提升都市生活環境品質。  

 

二、糖業鐵道的未來發展  

 

  台灣曾經如同日本般，軌道交通十分盛行，除糖業鐵道曾經長達

三千餘公里，如果加上鹽業鐵道、林業鐵道與台鐵，則近有四千餘公

                                                      
258  高鐵彰化站已於 2017 年所提出之「前瞻基礎建設計畫」的「高鐵彰化站與台鐵轉乘接駁計

畫」中，藉由台鐵支線集集線的延伸，使彰化站能與台鐵縱貫線做鐵道之串聯。 
259  大眾運輸導向發展（Transit-Oriented Development, DOT）係以具高效能大眾運輸服務系統為

都市發展主幹，從大眾運輸優先觀念，鼓勵民眾搭乘大眾運輸，抑制私人運具使用，以期創

造高品質之都市環境，進而達到永續發展的目的。 
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里的長度，並深入各個鄉鎮聚落。然而於民國 50 年（ 1960 年）代起，

當時的運輸政策只崇拜汽車為主流論，是故幾乎將舊有的鐵道拆除殆

盡，將原有的路廊轉作其他功能使用。然而隨著全球環境的變遷，軌

道所具有的低汙染、低排放、低事故、社區發展、高速度、高人流密

度等多元優勢，各國正在重新振興鐵路，而輕軌系統的低成本、低噪

音與短工築時間，更普遍受到了中小型都市的青睞。  

  傳統的輕便鐵道因其成本必須符合經濟性，故在設計上乃須能共

用且具備彈性與多元性。雖其在電子科技上不如高鐵或捷運來的複雜，

但是它的創意科技性卻能令人耳目一新。假使提升該鐵路的運輸效能，

如予以拓寬軌距或使其電氣化，將能使該系統之運能價值提升，並搭

配具現代性的車廂設計，更可成為鄉鎮間的移動街景，提升其系統觀

光價值的外部性。  

  透過台鐵與高鐵的串連，加以配合新輕軌系統復興台灣老舊產業

鐵道的大眾交通路網，使南北向的縱貫鐵路與北中南部各東西向的鄉

鎮輕軌系統做路網結合，將能交織出台灣未來的全島鐵路系統，改善

台灣現行以車為本的運輸模式。其作為不但可以使交通更便捷、更環

保，同時也解決各大都市許多的停車、噪音等汙染問題，也能為台灣

軌道產業帶來持續性的發展規模與商機。期望透過以推動大眾運輸發

展的基礎，減少私人運輸工具的使用，進而減低空氣污染並提高生活

品質的目標，還能使全台灣鄉鎮一體化的平衡發展，達到永續性的發

展方向。  
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第五章 結論  

 

  明治 31 年（1898 年）兒玉源太郎出任台灣總督後，即以振興產

業為台灣殖民政策的中心，尤以獎勵糖業為主，因此台灣的新式糖業

工場林立。然而在新式製糖廠的榨蔗量提升，過往的運蔗方式已不敷

使用，遂由台灣製糖株式會社率先引入糖業鐵道，增加蔗運量。此外，

於當時的台灣，陸路交通甚不發達，加以製糖期具季節限制，故有了

糖業鐵道營業線的經營。雲林地區的製糖會社，尚屬大日本製糖株式

會社為主，因當時大坵田堡五間厝庄（今雲林縣虎尾鎮）具有接近河

流、原料採取區中心、運輸路線（縱貫線）等區位條件，故大日本製

糖遂於此初設製糖工場－五間厝工場，也是雲林縣現代工業化的開始。

然而工場初設之時，大日本製糖隨即爆發「日糖事件」，製糖原料區

也因此受到其他製糖所瓜分而變動，乃至昭和 2 年（1927 年）收併東

洋製糖株式會社所屬之各製糖工場，雲林縣境內蔗糖原料種植區乃皆

也成為大日本製糖原料採取之範圍。  

  如同其他製糖株式會社，大日本製糖為便利運輸製糖原料，遂在

雲林縣境內鋪設數條糖業鐵道。雲林地區的糖業鐵道之首為該會社所

興築「他里霧～五間厝」區間之社用專用線，建於明治 41 年（1908

年），並於明治 43 年（1910 年）為便利製糖成品的輸出，將原 762mm

軌距多增一軌成 1,067mm 軌距，至此他里霧線（斗南線）遂能直接駛

入官鐵縱貫線，此外於此年開始，亦開放對外營運，辦理客貨運業務。

從設立之初至日本時代後期，大日本製糖已逐步開辦或合併八條營運

線，深入雲林地區各鄉里，為當時陸路交通尚不便的時期提供了良好

的民眾通勤方式。然而各營業線的開辦多依照既有專用線進行路線改

進而營運，是故路線所經之區域未必全是當時的人口集中區，此外後

期開辦的營運線則多是因為地方鄉里的請求而逐步營業。昭和元年

（1926 年）起，台灣總督府積極建設道路事業，各公路客運業者也於

此開時逐步開辦，然而該運輸業因相對糖業鐵道有更多的彈性與能直

接深入鄉里市街，遂嚴重影響到糖業鐵道的客運量，乃至中日戰爭爆

發，日本政府推動「燃料消費規正」等措施，才使部分公路客運業務

量再度轉移至糖業鐵道客運線上。 

  國民政府遷台後，台灣糖業股份有限公司遂接管台灣的產糖事業，

除將各糖廠鐵道進行一體化外，亦延續部分客運營業線以提供鄉里服

務。此外為配合各地之需求，亦新開辦不少營業線，乃至民國 40 年

（1951 年）起，雲林地區糖業鐵道客運線多達 13 條之多，其便利性

更為之提升。除增設營運線外，台糖公司亦改善服務品質，如：增設

招呼站、增加行車速度、發售減價來回票與辦理聯合運轉服務、提升
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服務精神等，以吸引更多旅客前來搭乘。然而自民國 50 年（1961 年）

起，因蔗作環境的改變、產業結構的轉移、公路運輸的發達、鐵路安

全性的質疑等因素，致使台糖公司以「安全」與「成本」為由，逐步

減少客運營業線，乃至民國 71 年（1982 年）間曾叱吒台灣中南部地

區的糖業鐵道營業線全數停辦，各路線亦逐步遭到拆除與遺忘。  

  直至今日，雲林地區的糖業鐵道除馬公厝線仍進行原料甘蔗的鐵

道運輸外，其餘之路線段多呈現廢棄狀態，雖仍可見以往的鐵道路基，

但民眾占用的現象十分普及；此外為提供道路用路使用與行政院所推

動之相關政策，故而部分路廊改建為道路與鐵馬道供民眾使用，然而

綜觀鐵馬道的使用率，即可發現民眾使用率低落，甚而因施工單位對

文化地景的認知度不足，而使鐵馬道失去既往糖業鐵道的特徵。隨著

民國 104 年（2015 年）高速鐵路雲林站的開通，高鐵站的對外聯絡交

通問題似乎給了雲林地區糖業鐵道再經營的契機。 

  高鐵站的設置，使城際間的易達性提升；而在永續的議題下，大

眾運輸設備也比擴增道路密度來的實際。端看高鐵雲林站的聯外大眾

運輸係以台西客運原有路線多做延伸至高鐵站供民眾轉乘使用，然而

該系統無論班次、準點性等皆受到不少在地民眾的批評，故而使私人

運具成為民眾進出高鐵站的主要選擇。雖然政府於民國 106 年（2017

年）提出「雲林糖鐵延伸雲林高鐵站評估規劃」，然而該計畫尚以觀

光鐵道性質去復駛糖業鐵道，對固有的糖業歷史景觀的再塑也未有多

加著墨，此外初始規劃亦無連結台鐵車站，其轉乘效益薄弱，對其未

來發展也感到堪憂。  

  綜合上述之反思，本論文係以糖業文化歷史場址的再塑與大眾接

駁的發展為主要的路線復駛規畫方向，於前者冀希望能藉由雲林縣既

有的糖業文化景觀做歷史場址的重塑，配合台灣唯二的營業糖廠與唯

一的甘蔗原料運輸軌道，提升其觀光路線的價值，並可搭配未來銀髮

族旅遊的發展趨勢，提供慢活的居住與移動空間，重建日本時代糖業

住宅景觀並以養老村為其發展方向的特色聚落，吸引別於其他地方的

移居誘因。再者藉由既往的糖業鐵道營運路線，發展縣內的鐵道運輸

接駁，並以斗南線、西螺線、與北港線為例，串聯重點鄉鎮與南北運

輸線之節點，搭配台鐵與高鐵各班車的到、離站時刻，以提升民眾鐵

道運輸接駁的便利性，並配合特色文化之經營，如北港媽祖進香文化，

使外地民眾前來觀光的意願性增加。  

  最後，本論文雖以雲林縣境內的糖業鐵道客運營業線發展為主軸，

說明縣境內糖業鐵道的設置背景、發展始末、現況調查以及未來可能

之發展方向，給予了雲林縣糖業鐵道，乃至於全台灣各產業鐵道未來

發展面向的可能構想，然而在實際的旅次分析、財務分析等未做過多

的著墨，故在未來的相關研究上，可以在此方面做更專業性的評估，
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以使得路線的復駛構思上將有更數據性的支持。   
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附錄  

附錄一 日本時代後期台灣四大製糖會社資料統計表 

 

會社名稱 
實收資本 

（日圓） 
工場數 

日壓量 

（公噸） 

酒精 

廠數 

酒精日產量

（公秉） 

廠有地 

（公頃） 

鐵路 

（公里） 

員工（人） 

職員 員工 計 

日糖興業 109,957,500 15 22,450 5 153 23,480 1,157 1,820 6,095 7,915 

台灣製糖 63,615,930 12 15,950 2 87 49,467 761 1,452 7,011 8,463 

明治製糖 61,000,000 8 16,400 6 119 23,817 641 1,025 3,892 4,917 

鹽水港製糖 36,937,500 7 10,200 2 56 16,915 439 911 2,831 3,742 

計 271,510,930 42 65,000 15 415 113,679 2,998 5,208 19,829 25,037 

資料來源：台灣糖業股份有限公司編，《台灣糖業前期發展史》，頁 43。 
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附錄二 高速鐵路雲林站聯外大眾運輸路線 

 

車次 路線 
車輛數(輛/天) 

平日 假日 

7701 

麥寮→衛生所→崙背→湳子→吳厝→高鐵站→台大醫

院→虎農→虎尾→虎中(正) →平和厝→體育館→福安

醫院→電信局→嘉義 

4 4 

 

7701 

嘉義→電信局→福安醫院→體育館→平和厝→虎中

(正) →虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→湳子

→崙背→衛生所→麥寮 

2 2 

7101 
虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→湳仔→崙背→衛

生所→麥寮→電力公司→橋頭→工業區→長庚醫院 
3 3 

7101 
長庚醫院→工業區→橋頭→電力公司→麥寮→衛生所→崙

背→湳子→吳厝→高鐵站→台大醫院→虎農→虎尾  
3 2 

7112 
虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→湳仔→崙背

→橋頭→電力公司→衛生所 
6 6 

7112 
衛生所→電力公司→橋頭→崙背→湳子→吳厝→高鐵

站→台大醫院→虎農→虎尾  
7 4 

7104 
虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→湳仔→崙背

→衛生所→麥寮 
8 8 

7104 
麥寮→衛生所→崙背→湳→-吳厝→高鐵站→台大醫院

→虎農→虎尾 
10 7 

7103 

斗南→電信局→大東→監獄→虎尾→虎農→台大醫院

→高鐵站→吳厝→湳子→崙背→衛生所→麥寮→麥中

→工業區 

2 2 

7103 

工業區→麥中→麥寮→衛生所→崙背→湳子→吳厝→

高鐵站→台大醫院→虎農→虎尾→監獄→大東→電信

局→斗南 

2 1 

7117 
虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→果菜市場→

西螺 
1 1 

7117 
西螺→果菜市場→吳厝→高鐵站→台大醫院→虎農→

虎尾 
1 1 

7118 
虎尾→虎農→台大醫院→高鐵站→吳厝→湳子→二崙

→西螺 
4 2 

7118 
西螺→二崙→湳子→吳厝→高鐵站→台大醫院→虎農

→虎尾 
4 2 

7122 
高鐵站→台大醫院→虎尾→虎中(正) →平和厝→北勢

→保長→斗六 
1 1 

 



106 
 

7122 
斗六→保長→北勢→平和厝→虎中(正) →虎尾→台大

醫院→高鐵站 
1 1 

7120 

高鐵站→台大醫院→虎科宿舍→虎科→虎尾→虎中

(正) →平和厝→北勢→久安→縣政府→雲科→成大醫

院→斗六 

3 3 

7120 

斗六→成大醫院→雲科→縣政府→久安→北勢→平和

厝→虎中(正) →虎尾→虎科→虎科宿舍→台大醫院→

高鐵站 

4 4 

7102 

(A) 

高鐵站→虎科宿舍→虎科→虎尾→虎中(側) →稅務處

→平和厝→體育館→福安醫院→斗南 
7 5 

7102 

(A) 

斗南→福安醫院→體育館→平和厝→稅務處→虎中

(側) →虎尾→虎科→虎科宿舍→高鐵站 
7 5 

7102 

(B) 

高鐵站→虎科宿舍→虎科→虎尾→虎中(正) →平和厝

→體育館→福安醫院→斗南 
6 3 

7102 

(B) 

斗南→福安醫院→體育館→平和厝→虎中(正) →虎尾

→虎科→虎科宿舍→高鐵站 
6 3 

201 高鐵站→台大醫院→惠來→斗六→縣政府→雲科 31 31 

201 雲科→縣政府→斗六→惠來→台大醫院→高鐵站 31 31 

301 高鐵站→土庫→湖仔內→北港 8 12 

301 北港→湖仔內→土庫→高鐵站 8 12 

其他 
高鐵站→台大醫院→廉使里→虎尾→虎科→若瑟醫院

→稅捐處→平和厝→體育館→斗南 
3 3 

其他 
斗南→體育館→平和厝→稅捐處→若瑟醫院→虎科→

虎尾→廉使里→台大醫院→高鐵站 
3 3 

其他 高鐵站→大屯→東勢→四湖→台西 不定期 

註：上述各站點非各線內全數站點，僅羅列出較重要者。
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附錄三 高速鐵路雲林站聯外大眾運輸路線各區間客運總量數（輛／天） 

 

路線 平日 假日 路線 平日 假日 

高鐵站→台大醫院 82 67 台大醫院→高鐵站 78 71 

台大醫院→虎農→虎尾 31 21 虎尾→虎農→台大醫院 26 24 

台大醫院→虎科宿舍→

虎科 
16 11 

虎科→虎科宿舍→台大

醫院 
17 12 

虎科↹虎尾 19 14 虎尾→虎科 20 15 

台大醫院→廉使→虎尾 3 3 虎尾→廉使→台大醫院 3 3 

虎科→若瑟→稅捐處 3 3 稅捐處→若瑟→虎科 3 3 

稅捐處→鎮圖→平和厝 10 8 平和厝→鎮圖→稅捐處 10 8 

虎尾→虎中(側) →稅捐處 7 5 稅捐處→虎中(側) →虎尾 7 5 

虎尾→虎中(正) →平和厝 14 11 平和厝→虎中(正) →虎尾 13 10 

平和厝→小東→體育館 20 15 體育館→小東→平和厝 18 13 

體育館→福安醫院→斗南 17 12 斗南→福安醫院→體育館 15 10 

體育館→斗南 3 3 斗南→體育館 3 3 

平和厝→北勢 4 4 北勢→平和厝 5 5 

北勢→保長→斗六 1 1 斗六→保長→北勢 1 1 

北勢→久安→縣政府 3 3 縣政府→久安→北勢 4 4 

虎尾→監獄→大東→電

信局 
2 1 

電信局→大東→監獄→

虎尾 
2 2 

電信局↹斗南 6 5 斗南↹電信局 4 4 

台大醫院→惠來→斗六

→縣政府 
31 31 

縣政府→斗六→惠來→

台大醫院 
31 31 

縣政府→雲科 34 34 雲科→縣政府 35 35 

雲科→成大醫院→斗六 3 3 斗六→成大醫院→雲科 4 4 

高鐵站→吳厝 26 24 吳厝→高鐵站 31 21 

吳厝→湳仔 25 23 湳仔→吳厝 30 20 

吳厝→果菜市場→西螺 1 1 西螺→果菜市場→吳厝 1 1 

湳子→二崙→西螺 4 2 西螺→二崙→湳子 4 2 

湳仔→崙背 21 21 崙背→湳仔 26 18 

崙背→麥寮 15 15 麥寮→崙背 19 14 

崙背→橋頭 6 6 橋頭→崙背 7 4 

麥寮→電力公司 3 3 電力公司→麥寮 3 2 

電力公司→衛生所 3 3 衛生所→電力公司 7 4 

橋頭↹電力公司 9 9 電力公司↹橋頭 10 6 

橋頭→工業區 3 3 工業區→橋頭 3 2 
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工業區→長庚醫院 3 3 長庚醫院→工業區 5 3 

麥寮→麥中→工業區 2 2 工業區→麥中→麥寮 2 1 

高鐵站→北港 8 12 北港→高鐵站 8 12 
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附錄四 雲林地區糖業與糖業鐵道年代一覽表  

 

【明治 28 年（1895 年）】 

 日本精製糖株式會社於東京成立  

【明治 35 年（1902 年）】 

 台灣總督府頒布實施「糖業獎勵規則」  

【明治 37 年（1904 年）】 

 雲林境內縱貫鐵路完工，設斗六、他里霧二驛  

【明治 38 年（1905 年）】 

 「製糖廠取締規則」發布  

【明治 39 年（1906 年）】 

 私設鐵道一詞出現在台灣總督府鐵道部年報  

 日本精製糖株式會社改稱為大日本製糖株式會社  

 大日本製糖台灣工場完工設置許可  

【明治 40 年（1907 年）】 

 台灣第一條由台灣製糖株式會社於橋仔頭糖廠設置之糖業鐵道

設立與運作  

【明治 41 年（1908 年）】 

 雲林第一條糖業鐵道「五間厝～他里霧」區間鋪設完成  

 大日本製糖台灣工場完工  

 日糖事件爆發  

 西部鐵路縱貫線全線通車  

【明治 42 年（1909 年）】 

 藤山雷太接手大日本製糖株式會社  

 台灣首條糖業鐵道客運營業線「鹽水港～新營」區間開辦營運  

 斗六製糖合名會社成立  

【明治 43 年（1910 年）】 

 北港製糖株式會社成立  

 斗六製糖合名會社改稱為斗六製糖株式會社  

 大日本製糖第二工場設置許可  

 大日本製糖「五間厝～他里霧」區間改建為三軌式鐵道，並開

始客運業務，設他里霧（斗南）、五間厝（虎尾）二驛  

 虎尾貨物掛設立  

【明治 44 年（1911 年）】 

 大日本製糖增設第二工場，原台灣工場改稱為第一工場  

 大日本製糖「五間厝～北港」區間鐵道開辦客運營業，設土

庫、畚箕湖（奮起）、元長、北港四驛  

 大日本製糖「五間厝～西螺」區間鐵道開辦客運營業，設田尾
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（湳仔村）、二崙仔（二崙）、西螺三驛  

 北港製糖株式會社「北港～嘉義」區間鐵道開辦客運營業  

【明治 45 年/大正元年（1912 年）】 

 斗六製糖株式會社「斗六～大崙」區間鐵道開辦客運營業，設

斗六、大崙二驛  

【大正 02 年（1913 年）】 

 北港製糖株式會社「北港～下湖口」區間鐵道開辦客運營業，

設水燦林（水林）、萬興、蔡厝、烏蔴園（口湖）、蚵寮、下湖

口六驛  

【大正 03 年（1914 年）】 

 斗六製糖株式會社併入東洋製糖株式會社  

【大正 04 年（1915 年）】 

 北港製糖株式會社併入東洋製糖株式會社  

 東洋製糖口湖線終點驛移至烏麻園（口湖），蚵寮、下口湖二驛

停駛  

【大正 05 年（1916 年）】 

 大日本製糖他里霧線增設大東驛  

【大正 08 年（1919 年）】 

 大日本製糖北港線增設大墩子（大屯）、子茂、頂寮、龍岩、新

街庄等驛  

 大日本製糖西螺線增設埒內驛  

 東洋製糖斗六線延長至崁頭厝，新設下湳仔（湳仔）、崁頭厝二

驛  

【大正 09 年（1920 年）】 

 地方制度改正，台灣地名大變革  

 縱貫鐵路線增設林內驛  

【大正 14 年（1925 年）】 

 大日本製糖於第一工場內增設生產設備，俗稱第三工場  

【大正 15 年/昭和元年（1926 年）】 

 大日本製糖增設酒精工場  

 東洋製糖崁頭厝線增設古坑驛  

【昭和 02 年（1927 年）】 

 東洋製糖併入大日本製糖  

 大日本製糖「田尾～沙崙」區間鐵道開辦客運營業，設崙背、

大有、興化厝、沙崙等驛  

 大日本製糖「五塊厝～施厝」區間鐵道開辦客運營業，設貓兒

干、施厝等驛  

 大日本製糖「土庫～五塊寮」區間鐵道開辦客運營業，設馬公
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厝、埔姜崙、東勢厝、五塊寮等驛  

 大日本製糖西螺線增設永定厝驛  

 西崙自動車株式會社成立  

【昭和 06 年（1931 年）】 

 大日本製糖斗南線虎尾鐵橋改建為今鐵橋初貌  

 大日本製糖口湖線增設土間厝驛  

【昭和 07 年（1932 年）】 

 大日本製糖建設虎尾往斗南之公路混和橋－平和橋  

 大日本製糖開辦公路客運業務  

【昭和 08 年（1933 年）】 

 大日本製糖「土庫～五塊寮」區間改為「大荖～五塊寮」區

間，設大荖驛  

 大日本製糖崁頭厝線增設社口、社厝子等驛  

【昭和 09 年（1934 年）】 

 大日本製糖貓兒干線延長至橋頭，增設橋頭驛  

【昭和 10 年（1935 年）】 

 第一工場與第二工場改稱為台灣第一工場與第二工場  

 新高製糖株式會社併入大日本製糖，增設龍岩製糖所將原新高

製糖彰化工場之生產設備遷至該製糖所  

 台灣第二工場改造為耕地白糖工場  

 大日本製糖口湖線增設埤尾驛  

【昭和 11 年（1936 年）】 

 虎尾飛行場興建  

 大日本製糖崙背線延長至麥寮，新設霄仁厝、麥寮等驛，廢止

沙崙驛  

 大日本製糖貓兒干線延長至三姓，新增三姓驛  

【昭和 12 年（1937 年）】 

 虎尾酒精工場增設無水酒精生產技術  

 日本政府實施燃料消費規正措施  

 大日本製糖五塊寮線延長至延長至海口，增設海口驛  

【昭和 16 年（1941 年）】 

 西崙自動車株式會社陸續合併台西自動車株式會社、台灣軌道

自動車株式會社、南興自動車株式會社  

 縱貫鐵路線增設石榴驛  

【昭和 17 年（1942 年）】 

 虎尾飛行場基地擴建  

【昭和 18 年（1943 年）】 

 大日本製糖改名為大日本製糖興業株式會社  
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 西崙動車株式會社改名為台西乘合自動車株式會社  

【昭和 19 年（1944 年）】 

 虎尾初次遭受美軍空襲，虎尾酒精工場中彈燃燒  

【昭和 20 年/民國 34 年（1945 年）】 

 台灣糖業監理委員會成立，第一區分會監理日糖興業  

【民國 35 年（1946 年）】 

 台灣糖業股份有限公司成立，第一區分會改為第一區分公司  

【民國 37 年（1948 年）】 

 台西自動車株式會社改稱為台西客運股份有限公司  

 三條崙線「北港～新厝」區間客運營業線續辦，屬季節性專

車，設扶朝家、土間厝、西井、牛挑灣、四湖、下寮、鬼子

山、三姓、新厝九站  

【民國 39 年（1950 年）】 

 台糖公司施行「總廠制」，區分公司撤銷，第一區分公司改組為

虎尾總廠  

 動工興建南北平行預備線，成為台灣縱貫線之輔助線  

【民國 41 年（1952 年）】 

 待西螺大橋完工後，南北平行預備線完工  

 莿桐線「虎尾～麻園」區間試辦營運，設平和厝、大庄、三塊

厝、惠來厝、大埔尾、莿桐、樹子腳、麻園等站  

 大林線「虎尾～大林」區間試辦營運，設新崙、埤頭仔、茄苳

腳、柳樹腳等站  

 雲虎線「斗六～虎尾」區間正式通車，瓦厝、將軍等站  

 西螺線增設北溪厝站  

【民國 42 年（1953 年）】 

 南北平行預備線糖全線試營運，起自台中，終至小港  

 西螺線增設埔心站  

【民國 43 年（1954 年）】 

 龍岩線增設繁殖場、龍岩村、月眉村三站  

【民國 44 年（1955 年）】 

 北港線增設興新、埤腳站  

 斗南線增設工廠站  

【民國 45 年（1956 年）】 

 西螺線增設廉使站  

 龍岩線增設新共農場，並於東勢向南分岐增設東勢市區站  

 西螺線增設後壁寮站  

【民國 47 年（1958 年）】 

 莿桐線原擬停辦，後因地方要求予以續辦  
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 大林線停辦  

 口湖線增設王厝招呼站  

【民國 48 年（1959 年）】 

 北港線增設草湖里、船頭埔等站  

【民國 49 年（1960 年）】 

 雲林縣全面開發地下水，甘蔗種植減少  

【民國 50 年（1961 年）】 

 第二工場關閉  

【民國 56 年（1967 年）】 

 台糖公司施行「大廠制」，龍岩糖廠關閉  

 崙背線停辦  

【民國 57 年（1968 年）】 

 龍岩線終點站移至東勢站  

【民國 59 年（1970 年）】 

 台糖公司實施甘蔗原料擴大機械採收，道路運輸發展迅速，鐵

路運輸量對減低  

 西螺線與莿桐線停辦  

【民國 60 年（1971 年）】 

 縱貫鐵路線增設石龜站  

【民國 61 年（1972 年）】 

 崁頭厝線與北港線停辦  

 龍岩線終點站移至龍岩站  

 斗南線增設明昌里站  

【民國 63 年（1974 年）】 

 台糖公司恢復「總廠制」  

【民國 64 年（1975 年）】 

 虎尾酒精工場停止生產  

【民國 67 年（1978 年）】 

 雲虎線、龍岩線停辦  

【民國 68 年（1979 年）】 

 口湖線停辦  

 南北線西螺大橋段廢止，西螺大橋拆除地面軌道  

【民國 71 年（1982 年）】 

 嘉義線停辦，台糖公司營業線全部結束營運  

【民國 79 年（1980 年）】 

 斗六糖廠停閉  

【民國 84 年（1995 年）】 

 斗南小火車站拆除  
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【民國 88 年（1999 年）】 

 斗南線貨運業務停止辦理  

【民國 90 年（2001 年）】 

 烏樹林車站開出第一班糖業鐵道轉型觀光小火車  

【民國 94 年（2005 年）】 

 7 月  北港糖廠停閉  

【民國 104 年（2015 年）】 

 高鐵雲林站通車  
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謝 辭 

 

  於研究所的兩年，先感謝每一必選修課堂上，地理系與地球科學

系老師們的指導，讓學生能在兩年內獲取碩士學位與加科地球科學教

師證證書，也因而能順利於畢業後找到高中教職工作，由衷感謝。  

  除各個授課老師們的教導外，於論文的撰寫上，莫過於得感謝洪

致文教授在研究上的指導，提供眾多的意見與資訊，讓論文的撰寫與

進程上能夠順利地進行，此外，除論文的指導，在生活或者態度上的

矯正乃是老師所給予中最為珍貴的資產，在此再次謝謝洪老師的教誨。

論文的發表進程上，始先感謝台灣師範大學台灣史研究所的張素玢教

授，每次的論文發表乃至於最後的口試考，教授皆給予了許多寶貴意

見與肯定，讓學生得以有明確的方向進行論文的修正，此外，亦感謝

清華大學環境與文化資源學系的榮芳杰助理教授，於口試考時，教授

細心的評讀學生的論文並詳細的給予評論意見，乃至學生後續的論文

修改有更明確的方向，其乃是莫大的幫助。再者亦感謝本系的沈淑敏

教授，儘管剛入學不久學生雖選擇以地形相關題材為論文方向，然而

後期也因興趣的關係而選擇洪教授做為指導教授，但於地形室期間教

授所給予的教導亦對學生有莫大助益，也謝謝教授接受學生任性地轉

換跑道。  

  在學期間，首先感謝台灣史研究所的儒柏學長，學長在學弟的論

文撰寫過程中，積極提供相關意見與資訊，讓學弟獲益良多，亦使論

文進而完備；此外也謝謝氣候室的和駿學長、芬郁學姊與其他學長姊，

讓學弟在研究室內能順利度過研究生涯。於學生生活上，首先先感謝

同屆的智軒、翎嘉、怡文、逸帆、筱薇等朋友以及於地形室的勝煒學

長與千瑜學姊，感謝您們在生活上乃至於心情上讓我能有適度的排解，

另也感謝德源、貿傑、文毓以及其他的學弟妹，願意當我的騷擾對象，

讓我在學校期間不致無趣。  

  最後，我想最大的感謝要給予我的家人，謝謝父母兄姊的支持，

除金援上的後盾外，在心情的排憂、生活的調適等乃是莫大的幫助，

也因為有您們，才能使碩士生涯得以順利；此外，也感謝居於台北的

三位姑姑，在此陌生的地方因有您們的照顧，才使得在異鄉仍能迅速

地獲得歸宿感。  

  就學碩士的過程中，要謝謝的人太多了，以上謹就部分重要人士

提文感謝，也相信仍有許多未提文者對個人，無論是學術、生活、乃

至心情等皆有所幫助，在此就統一謝謝各位，我乃銘記於心！  

 

 


