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｢始政四十周年記念台湾博覧会｣と台湾鉄道

曽 山 毅

TaiwanEdlibitioninthe40thYearofJapanese
AdminlstrationandTaiwan'SRailwaysSystem

TakeshiSoyama

要 約

｢始政四十周年記念台湾博覧会｣は､1935年 (昭和10年)10月10日から11月28日までの50日間に､台北市

で開催され､延べ276万人の入場者を集めた｡台湾総督府は予想される旅客の増大に対して鉄道輸送計画

によって対応した｡来訪者は台北周辺のみならず､台湾鉄道を利用して台湾全島から集まった｡博覧会終

了後も鉄道利用者は増加し､博覧会の参観によって多くの台湾人の間に､鉄道旅行が普及したことが考え

られる｡

Abstract

TheTaiwanExhibitioninthe40thyearofJapaneseadministrationwasheldinTaipeifor50days

from October10.1935toNovember28,1935andattracted2,760,000visitors.TheTaiwan

government-generalplannedrailroadtransportationtoaccommodatetheanticipatedincreasein

passengers.Visitorscamefrom notonlyinandaroundTaipei,butalloverTaiwan.Afterthe

exhibition,railroadusersincreasedinnumber,andrailroadtravelbecamepopularamongmany

Taiwanesebecauseoftheirexperiencesvisitingtheexhibition.

はじめに

｢始政四十周年記念台湾博覧会｣は､日本の台湾統治

40周年を記念し､台湾統治の成果を日本 ･総督府の立

場から展示するものであった｡同博覧会は1935年 (昭

和10年)10月10日から11月28日までの50日間に､台北

市を中心とした会場で開催され､延べ275万8千人の

入場者を集めた 【1)｡当時台湾の人口は約530万人で

あり､台湾在住者の2人に1人が博覧会場を訪れた計

算になる.台北周辺のみならず､経済的に比較的豊か

であった全島の農村地帯などからも多くの来訪者が

あった｡

｢始政四十周年記念台湾博覧会｣(以下では ｢台湾博

覧会｣)は､欧米に発し近代日本に導入された博覧会と

いう装置が,さらに日本植民地下の台湾において内地

延長的に展開されたものである｡｢台湾博覧会｣がもつ

政治性については､博覧会と植民地主義との関係､日

本の他の植民地における博覧会との比較などを踏まえ

て検討しなければならない課題であるが､それは別稿

に譲りたい｡本論では ｢台湾博覧会｣開催に際して予

想される旅客の増大に対して総督府交通部が行った対

応を整理し､｢台湾博覧会｣が植民地台湾における近代

ツーリズム形成に果たした役割について検討する｡

1 台湾博覧会の概要

(1)台湾博覧会と台湾総督府

日本国内で催される博覧会は､1870年代から1940年

代にいたるまで日本各地で開かれ､｢内国勧業博覧会｣

などに代表される大規模な博覧会から､地方都市の博

覧会にいたるまで､その規模と集客力には違いはあっ

たが､戦前の日本において大衆にひろく支持されたイ

ベントであった｡台湾総督府はこうした博覧会の多く

に参加し､台湾の宣伝をおこなうとともに､木工品や

茶などを販売し､とくに中国茶の喫茶店,台湾産果物

を用いたフルーツパーラーなどが人気を集めた01933

年に総督府が参加を予定していた博覧会は､東京上野

の ｢婦人子供博覧会｣､同 ｢奈良観光産業博覧会｣､宮

崎市の ｢祖国日向観光産業博覧会｣､大連市の ｢満州大

博覧会｣であったが､予算は総額で2万円だった (2)O
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主催者からは独立した台湾館が要請されたが､予算の

制約からブースによる展示になることもあった.1935

年には総督府は ｢台湾博覧会｣を後援する一方で､内

地 5箇所の博覧会に参加を果たしている｡熊本､横

浜､呉では特設館と喫茶店を設置し､神戸､萩では

ブースによる出品にとどまっている (Lno

｢台湾博覧会｣は台湾領有40周年をひかえ､数年前に

は台湾各界で開催の声があがっていたようである｡し

かし､少なくとも開催 1年前にあたる1934年の10月末

には､まだ主催形式など基本的事項は決定していな

かった｡総督府を中心に博覧会方式とするか､州およ

び市を主催者とする共進会方式にするかのどちらかで

議論がわかれていた (4)0 34年の11月初旬になってよ

うやく､主催者として官民合同の事業協会である ｢始

政四十周年台湾博覧会｣を組織すること､総督府が博

覧会を後援すること､開催時期は1935年10月10日から

50十日間とすることなどが､総務長官のもとに参集し

た ｢全島官民打合会｣に諮られ決定した｡｢全島官民打

合会｣の構成は､総督府側が総務長官､交通局長､警

務局長､文教局長､台北州知事､台北市声など15名､

民間側は総督府評議会員10名から構成されていた｡総

督府は博覧会補助費として60万円､台北州 9万円､台

北市6万円､各州が9万5千円をそれぞれ支出するこ

とになった (5)｡

(2)博覧会場の配置

会場は台北市内では三線道路一帯､台北公園､大稲

呈､そして郊外では草山の4個所に配置され､館内展

示のほかに､演芸会､音楽会､映画会などの催しが計

画された｡4会場以外に､基隆､板橋､新竹､台中､

嘉義､阿里山､台南､高雄､台東､花蓮港に小規模な

地方施設が開設されている｡それでは､台北市内を中

心に展開された4つの会場を簡単にみておこう｡

メートル)､南北440間 (約8百メートル)におよぶ小

南門にいたる三線道路一帯の1万 3千坪の敷地であっ

た｡総督府直営館として､交通土木館､産業館､林業

館､第一府県館､第二府県館､興業館が設けられ､特

設館として､満州館､交通特設館､福岡館､朝鮮館､

日本製鉄館､三井館､鉱山館､糖業館が建設された｡

そのほかに､鉄道案内所､新竹州案内所､台東庁案内

所､会場案内所､台湾新聞社休憩所､台湾基督教休憩

所､台湾博覧会設置休憩所が設置された｡第-会場内

には協賛会直営売店が34軒､場外には食堂や森永製菓

の出張販売店も置かれた (5)0

第二会場は台北公園2万4千坪を敷地とし､直営館

として､第-文化施設館､第二文化施設館 (先住民の

家屋､望楼､穀舎､実演場を付設)､国防館が置かれ､

特設館として､愛知名古屋館､北海道館､大阪館､船

舶館､京都館､電気館､東京館､専売館が設置された｡

毅

迎賓館､演芸館､映画館､音楽堂､子供の国､鉄道案

内所､花蓮港案内所､台中案内所､会場案内所､台湾

新聞社休憩所､台南新報休憩所､台湾茶業宣伝協会喫

茶室､ネッスルミルク宣伝休憩所､王冠赤十字葡萄酒

休憩所､台湾博覧会設置休憩所も置かれていた｡場内

外には70軒ほどの売店､食堂などが営業をおこなった｡

草山分館は1930年代に台北郊外の行楽地 ･リゾート

として注目されはじめた草山を会場としており､国立

公園候補地となっていた一帯を紹介する目的もあっ

た｡8百坪の敷地に直営館として草山観光館､そのほ

かに休憩所が設置されていた (7)0

(3)大稲呈分場と台湾人

会場は初期の計画では､市内の2会場と草山会場で

あったが､1935年2月末に､幸顕栄ら16名の台湾人の

運動がみのり､大稲呈に南方館を建設することが決定

した｡大稲呈に新たに会場を設ける条件は､大稲呈台

湾人有志からなる ｢南方館大稲呈助成会｣が敷地を無

償で提供し､予算増加分 1万 1千円を負担することで

あった｡大稲呈分場には南方館､遅羅 (シャム)館､

比律賓館､福建省特産物紹介所が直営館として建設さ

れ､特設館として馬産館､軍用犬及び軍用鳩舎が設置

された (8)0

南方館では ｢南支那｣と ｢南洋｣がテーマであった｡

｢南支那｣については､福州､度門､仙頭､広東､香

港､襖門などの各室にジオラマや特産品を陳列し､｢南

洋｣では､ゴム､マニラ麻などの邦人栽培事業を紹介

する展示のほかに､仏印､蘭印などの区画も設けられ

た｡さらに独立国として外交政策上､日本と友好な関

係を結んでいたフィリピンとタイは遅羅館､比律賓館

を設置した｡こうした展示のほかに､当時中国で5大

名優の一人といわれた小三麻を擁する京劇の一座を

｢南方館大稲呈助成会｣が4千5百円を拠出して招い

た (9)0

大稲呈とは台北駅北側と淡水河に挟まれた商業地区

で､台北駅南側の城内が日本人居住地区であったのと

は対照的に､主に台湾人が居住する地区である､靖国

統治期から茶や米の集積地として繁栄していた｡日本

植民地期においても城内にくらべて活況を呈していた

といわれる大稲呈は､商業界を中心にした台湾人の経

済力を象徴する場所であった｡同時に､日本の植民地

支配への不満がくすぶり､民族運動の拠点になること

もあった場所でもある｡誘致運動をおこなった中心人

物である華顕栄について簡単にふれておこう｡1895年

6月に日本軍は台北へ無血入城したが､その際に日本

軍を導いたのが華顕栄であった｡その功労により､の

ちに台北保良局長､総督府評議会員に任ぜられるなど

多くの特権を享受し､植民地台湾屈指の ｢御用紳士｣､

政商となった｡1934年には台湾人で初の貴族議員に勅

撰されている｡総督府へ豊富な人脈を有する季題栄で
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あれば､大稲呈分場の開設はそれほど困難なことでは

なかったろう｡

大稲呈分場の誘致は､｢御用紳士｣である台湾人たち

が主導したという点では､植民地体制下に組み込まれ

た ｢台湾博覧会｣を台湾人として翼賛する意図がそこ

にはあった｡展示のテーマはあくまで南支 ･南洋で

あって､福建省特産物紹介所の建物が台湾式であった

ことをのぞくと台湾固有の色彩は希薄であった｡しか

し､演芸関係では京劇や台湾芸妓のレビューなど台湾

人向けの催しが企画されており､大稲呈でぜひ台湾人

による博覧会を開催したいという民族意識発露の側面

もあったように思われる｡大稲呈分場は総督府にとっ

ても､台湾人社会の繁栄を演出することであり､植民

地統治の成功を示すものとして好都合であったに違い

ない｡

2. ｢台湾博覧会｣と台湾植民地鉄道

(1)博覧会と交通

1851年にロンドンで初の万国博覧会が開催された

が､141日間の開催期間中に当時のイギリス人口の約

3分の 1にあたる6CK)万人が会場を訪れた.ロンドン

万国博にこれだけの大衆を集客できたのは､鉄道網の

発達があった｡多くの鉄道会社は博覧会見物を行なう

旅客のために料金を引き下げ､トーマス ･クックはロ

ンドン万博にイギリス各地から旅行団を送り込んだの

である｡これ以降,欧米各国で開催されるようになる

博覧会を巨大な集客装置として支えるのは､大衆交通

輸送の確立と発展であった｡ヨーロッパ大陸ではイギ

リス同様に鉄道の整備が大きな条件になったし､アメ

リカでは鉄道とともにやがて自動車が博覧会場に見学

者を運ぶようになった｡ここで鉄道を中心にした植民

地台湾の交通基盤について簡単に整理しておこう｡

(2)台湾植民地における鉄道の発達

日本は1895年に台湾領有すると鉄道建設に着手し､

図1 台湾官設鉄道乗客数 ･営業キロの推移

基隆､台北､台中､高雄などを結ぶ縦貫線は1908年に

完成した｡縦貫線は輸送大動脈として､台湾植民地経

済を日本資本主義へ強力に結びつけることになる｡縦

貫線以降の鉄道整備は､東西連絡鉄道構想のもとに台

東線､潮州線､宜蘭線､地方開発線として淡水線､平

渓線､集集線が建設された｡｢台湾鉄道｣とは上記の総

督府交通局鉄道部が管轄する官設鉄道の総称で､この

ほかに総督府が管理する鉄道には､営林所管轄の森林

鉄道として阿里山鉄道､八仙山線､太平山線があった｡

官設鉄道の路線展開は1920年代まででほぼ終わ り､

1930年代以降は既存線延長以外に新線の建設はおこな

われていない｡官設鉄道が旅客輸送機関として成長す

る時期は､おもに1910年代と1930年代であった｡1910

年代の成長は､縦貫線における旅客輸送の堅調な伸び

に新線建設による新たな旅客輸送が重なったものであ

る01930年代は､勃興する大量の旅客需要にたいし

て､縦貫線の複線化､その他改良工事をはじめ､運行

本数の増加など鉄道の運用高度化によって対応した｡

官設鉄道のほかに､おもに日系製糖企業が敷設した

私設鉄道､日系および台湾系零細資本による手押軌道

があった0日系製糖企業は､遠隔地から大量の原料を

すみやかに搬入するために､鉄道を建設した｡最初の

サトウキビ運搬の専用列車は1907年に運行されたが､

製糖企業が一般運輸営業を開始したのは1909年であっ

た｡営業線網の展開は製糖産業が集中する台湾中南部

に集まり､幹線である縦貫線にたいして支練として機

能した｡営業繰網の展開は1920年頃までにほぼ終了

し､1929年をピークとしてそれ以降は漸減していくが､

製糖企業専用線はその後も砂糖の増産とともに新設さ

れている｡私設鉄道経営の中心は終始製糖企業であ

り､一部の専業私鉄企業を除いて､営業線を展開して

一般の貨物と旅客を輸送したのは製糖企業のみであっ

た｡

手押軌道は鉄道と比べると､建設費と運営費が低額

km 4757 万

1000 998 1040 41606740 ^905 4000

800 712 3320 30002000
600 営 業 キ ロ 516 2088 2072

429 1660
400 1281 ー471

249 1000
200 474 643 乗客数97 249

0､れ 45 120 0
曽山毅 『植民地台湾と近代ツーリズム』青弓社,68貢
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図2 台湾植民地鉄道路線図 (1931年頃)
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『植民地台湾と近代ツーリズム』64貢

であるため､産業資本による鉄道建設が期待できない

地域や､とくに道路が十分に整備されていない山間地

域では有力な交通手段として発達した｡営業キロの

ピークは1931年､旅客数のピークは1928年であるが､

乗合自動車の急速な普及によって､1930年代に営業キ

ロ､旅客数ともに急激に衰退した ("))0

植民地台湾では､鉄道の充実とともに鉄道利用者の

著しい増加が認められる｡本来は産業線として建設さ

れた台湾植民地鉄道であったが､官設鉄道と私鉄およ

び軌道が結合し､重要な旅客輸送機関として発達し

た｡｢台湾博覧会｣が開催された1931年には､図1にみ

られるように台湾西岸地域を中心に桐密な旅客輸送網

を展開し､旅客輸送に当たっていた｡さらにここに

1930年代に急速に発達するバス輸送が加わる｡こうし

た交通体系によって､博覧会場を擁する台北へ全島か

蘇

ら旅客を輸送することができたのである｡

(3)総督府鉄道部の輸送計画

博覧会期間中は開催地である台北へ全島から参観者

が殺到することが予測され､総督府交通局鉄道部では

鉄道輸送計画を立案し､また博覧会に際して運賃割引

を実施することになった｡鉄道部の予想では､大会期

間中に博覧会によって新たに発生する旅客は90万人に

達すると見積もられた｡この数字の根拠になったの

は､1915年に台北で開催された ｢台湾勧業共進会｣で

あった｡｢勧業共進会｣の会期36日間における台北駅降

者人員の対前年度同期増加数は22万人であったOこの

22万人を基礎に､人口や営業キロの増加､会期などを

考慮して台北駅降者人員は45万 1千人と推計され､実

際に輸送される人員は往復であるからその2倍の90万

人となったのである (川｡

鉄道部では､会期中もっとも旅客の集中する期間

を､台湾神社祭礼と重なる10月20日頃から11月20日頃

までの30日間とみなしていた｡その前後は開会日より

漸増し､開会日にむけて漸減する､日曜､祭日などは

特に増加すると予測し､期日別､区間別の予想輸送人

員を算出した｡それにもとづき､縦貫線と宜蘭線の一

部に1934本の臨時列車を運転し､定期列車には客車を

増結して旅客の増大に対応した (12)oところが旅客輸

送に関して深刻な問題もあった｡1935年5月に中部台

湾で発生した地震によって､台中線が壊滅的な打撃を

受け､復旧に数年を要する見込みであったことだ｡実

際に台中線が復旧したのは1938年の7月である｡また

鉄道部は輸送力増強のために､最新鋭の蒸気機関車

C55を4柄､ガソリンカー4柄､三等寝台 1輔を購入

したが (1Lj)､C55については､路線に屈曲が多く一部で

レールが老朽化している縦貫線では､その高速性能は

発揮しえず､15輔編成が可能な優れた牽引力も各駅の

プラットホーム長が足りなく､その実力を発揮しえな

いことが分かった (14)0

3.旅客輸送の実態

(1)鉄道利用者の動態

90万人と予測された輸送人員に大きな狂いはなく､

会期中の台北市内駅の博覧会関係乗降客は109万9千

人と集計された｡この数値は､1935年10月と11月の台

北市所在駅である台北､万華､大正街､双連の乗降客

数と前年同期の数字の差から推計したものである (15)0

台湾鉄道全線を10月､11月に利用した人数は､各駅の

総乗車客数では《)8万 1千人､前年同期の比較では123

万3千人の増加で､台北市内駅の博覧会関係乗降客と

比較すると14万人程度の差があるが､これは地方会場

を参観した旅客などがあるためであろう (lH).

鉄道部の予想通り､10月20日頃から鉄道利用者は増

大し､準備した輸送体制で対応したが､各臨時列車､
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普通列車ともに満員となった｡とくに夜行列車に人気

があり､上り夜行列車は高雄､台南ですでに満員とな

り､嘉義以北では乗車できなかった｡下り夜行列車で

は台北で旅客を収容できなくなったという｡そこで､

10月26日より台北 ･高雄間に上下各 1本の臨時夜行列

車を運行することになった｡11月下旬になると旅客も

ようやく減りはじめ､運転を休止する臨時列車もあっ

た ‖7)｡

(2)市内の自動車輸送

自動車輸送については､台北市営バスがそれまで83

台だったバスを110台に増やし､市内交通の円滑化を

目指した｡台北市内と草山分館を連絡する巴バスは10

台を15台に増やし､ 1時間に1台だった発車間隔を会

期中は10分に1台として､輸送力の増強を図った｡台

北市内で営業する190台のタクシーやハイヤーなどの

貸自動車には旧型が多く､博覧会に際してその約7割

が新車にかわり､さらにⅨ)台の増車があったために､

台北市の貸自動車は流線型の新車に一変したという｡

貸自動車運転手の服装は博覧会を期に台北自動車組合

により制服､制帽が統一されることになった (IR)a

(3)台湾各地からの参観者

｢台湾博覧会｣の入場者を関係者が当初どの程度と予

想していたかは明らかではないが､新聞報道では50

万､100万といった数字が散見され､最終的な延べ人

数275万8千人という数値は､関係者の予想をかなり

上回っていたようである｡鉄道利用者数とはかなりの

差があるが､各会場で入場者をカウントしていること

と､台北市内および近郊から多数の参観者がおとず

れ､そのなかには今日でいうリピータがかなりいたよ

うである｡100万人を超える鉄道利用者の､出発地につ

いて詳細なデータはないが､台湾島各地から多数の参

観者が来訪したことが想像され､博覧会への旅行が一

種のブームを形成していたことをうかがわせる｡

10月､11月の台北駅乗降客の前年同期との比較を発

駅および沿線別にみると､台湾各地から鉄道を利用し

て博覧会をおとずれた人びとの流れをよみとることが

できる｡台北近郊では､基隆駅の台北行き乗降客は前

年同期に比べ3.0倍､24万6千6百人増加した｡縦貫

線八堵 ･松山間各駅では1.7倍で5万2百人､縦貫線江

子翠 ･桃園間各駅では2.2倍で19万 8百人､淡水練は

1.7倍で､12万7千5百人の増加となっており､前年と

の増加比はけっして高くはないが､博覧会旅客の新た

な発生では､やはり台北近郊が大きな数字をあげてい

ることがわかる｡

新竹以南の縦貫線および台中線主要駅では､新竹駅

が3.8倍､4万1千9百人の増加､台中駅は48倍で3万

5千8百人の増加､嘉義駅は6.7倍､2万6千3百人の

増加､台両駅は6.4倍､2万 1千9百人の増加､高雄駅

は6.4倍､2万人の増加であった｡そのほかの縦貫線主

要区間では､花壇 ･民雄間各駅が17.1倍､5万7千3

百人増､縦貫線水上 ･永康間各駅が23.5倍､2万4千

9百人増､台中をのぞく台中線6.4倍､2万8千2百人

増となっているo新竹以南の縦貫線沿線からも多くの

参観者がおとずれており､台北から遠隔地になるほど

前年比は高く､博覧会を機会に台北をおとずれようと

いう人びとが､台北から遠くなるほど顕著であったと

もいえる｡

そのほかの地域では､厚東駅が47倍､1万 5千8百

人増､潮州線各駅 (厨東を除く)が9.3億 ･1万8千8

百人増､宜蘭駅が3.4倍､1万5千2百人増､宜蘭をの

ぞく宜蘭練各駅2.1倍､4万9千人増､集集線各駅が8.6

倍､8千2百人増､台東線各駅6.8倍 ･7千 1百人増で

ある｡台東沿線と宜蘭線をむすぶ唯一の陸路である東

海バスでは､旅客は2.1倍､1万2千人の増加をみた (I")a

台湾島内の郵便貯金残高をみると､1935年10月末貯

金現在高は9月末に比べ4万4千5百円の減少であっ

た｡過去5年間の実績では例年10月は平均6万3千7

百円の増加をしめしているので､例年より10万8千円

の残高減少となっている｡産業組合貯金は16万円減

少､農村組合でも収穫後にかかわらず預金残高は減少

した (20)O博覧会見学の費用を得るために預金が各地

でひきおろされたと思われるが,博覧会人気がこのあ

たりからもうかがえる｡

4.｢台湾博覧会｣と旅客の動向

(1)内地および中国大陸方面からの旅客

総督府､博覧会関係者､島内観光地などでは､｢台湾

博覧会｣に内地および中国大陸方面から参観者が多数

訪れることが期待された｡内地 ･台湾間の航路は博覧

会開催時期には例年乗客が比較的少なく､1934年同時

期の延べ総定員と実際の乗客との差から輸送力には約

1万3千人程度の余裕があった｡船会社では内地から

の博覧会目的の旅客は5千人程度と見込んでいたの

で､輸送力に間是酌まなかったが､1､2等の収容力に

若干の不安があった (21)｡そこで､現有就航船の基隆

と神戸の停泊目数を短縮して､50日間に新たに往復 3

航海を捻出した｡日本郵船の横浜 ･ロンドン線の復航

においては､香港と上海の間で基隆への臨時寄港を3

回おこない､基隆 ･香港線では慶門への臨時寄港を増

やして,中国大陸からの旅客にそなえた (22)o

実際に開催期間中に前年同期に比較して増加した

｢本島上陸客｣は7.774人で､航路別にみると､基隆 ･

神戸線3,245人､那覇･基隆線842名､基隆･香港線2,113

人､高雄 ･上海線976人､基隆 ･度門線269人､高雄 ･

大連線180人などであった (23).鉄道部が把握した数字

では島外からの参観者はさらに少なく､｢島外各地よ

り発着した台北駅取扱人員｣の増加数は2千人程度と

なっている｡総督府は内地､満州,朝鮮にたいし相当
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の宣伝をおこなったが､その効果はあまりなく､関係

者を落胆させたようである (24)O両者の数字にはかな

りの開きがあるが､少なくとも鉄道にみられたような

旅客の相棒は発生しなかった｡

(2)島内観光地への影響

島内の多くの観光地では､島外客の来訪および島内

客が台北との往復途上で立ち寄ることを期待した｡阿

里山鉄道では､ 1日1往復の旅客便乗列車を期間中は

2往復に増やしたが､10月､11月の阿里山駅乗客は前

年同期と比べ大きく減少し､縦貫線嘉義駅を乗降ある

いは通過した膨大な博覧会客を阿里山は誘致すること

はできなかったのである (25)｡油田による産業観光を

企図していた錦水では､博覧会客にそなえて日本石油

が休憩所を設置し､案内説明のために社員2人を常置

したが､前年10月､11月に106人だった見学者は博覧

会期間中には64人に減少した (26)O｢台湾博覧会｣に

よって発生した人の移動が､既存の観光地に波及する

ことはなく､博覧会人気に客をうばわれた格好となっ

た｡

(3)｢台湾博覧会｣後の鉄道利用

1936年度に交通局鉄道部管理下の官設鉄道を利用し

た乗客数は､前年度に比べて96万4千人増加した｡

1937年4月8日発行の 『台湾日日新報』によれば､博

覧会の翌年であるにもかかわらず鉄道が比較的よく利

用された理由として､第 1に農村景気が依然として好

調であること､第 2に各地の旅行クラブの活動によ

り､台湾人の間に旅行趣味が普及しつつあることが指

摘されている (27)｡増加旅客を等級別にみると､1935

年に比べ 1等利用客は763人減少し､2等利用客は118

人とほとんど変化がなかった (28)｡増加分はほとんど

3等利用客で､鉄道利用の担い手が台頭する台湾人大

衆であることを想像させる｡

おわリに

｢台湾博覧会｣開催にたいして､総督府交通局鉄道部

では期日別 ･区間別の予想輸送人員を算出し､臨時列

車の運行､新車両購入などによる輸送力増強を行なっ

たo会期中の台北市内駅の博覧会関係乗降客は109万

9千人にのぼり､台湾島各地から多数の参観者が来訪

したことが想像され､博覧会への旅行が一種のブーム

を形成していたことをうかがわせる｡

10月､11月の台北駅乗降客の前年同期との比較を発

駅および沿線別にみると､博覧会を機会に台北をおと

ずれようという人びとが､各地で発生していることが

分かる｡台湾島内の郵便貯金残高､産業組合貯金､農

村組合預金残高などから､博覧会見学の費用を得るた

めに預金が各地でひきおろされており､博覧会人気が

このあたりからもうかがえる｡

内地および中国大陸方面からの参観者は関係者が事

毅

前に予測したほどには伸びなかった｡島内観光地のな

かには博覧会目的の旅行者を往路 ･帰路に誘致するこ

とを企図したが､博覧会人気に客をうばわれ､人込み

は例年より減少したところもあった｡しかし､博覧会

終了後も鉄道利用者は堅調に推移し､台湾人大衆層を

中心に旺盛な旅行への参加が認められる｡ここで想起

されるのは､｢台湾博覧会｣が植民地台湾のツーリズム

興隆にとって画期であった可能性である｡博覧会の参

観を通じて多くの台湾人が行楽や旅行を経験し､こう

した余暇の過ごし方が普及したことが考えられる｡
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