
 

八通關越道路的資源維護與遊憩管理 
張嘉榮* 

摘  要 
  八通關越道路為國家級歷史路徑，擁有多元豐富且獨具特色的自然資源與文化資產，本

篇乃依據資源現況及文化資產維護準則，針對資源維護與步道遊憩管理提出數項實務建議。 
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八通關越道路的資源維護與遊憩管理 
張嘉榮 

一、八通關越道路沿革 
  八通關越道路（今八通關越嶺線、日治八通關越道，以下簡稱「八通關越」）為日治時期

官方為了壓制拉庫拉庫溪流域布農族人興建的理蕃警備道路，1919 年（大正 8 年）6 月 10 日

開工，1921 年（大正 10 年）1 月 22 日全線暢通（林一宏，2015）。西段入口位於南投縣信義

鄉東埔村，沿途經過觀高、八通關、大水窟、大分、十三里（多美麗）、蕨（瓦拉米）等數個

警察官吏駐在所，到達東段入口的花蓮縣玉里鎮，全長 116.3 公里。除了這條主線道路，另於

西段修築 1 條由八通關通往玉山主峰的登山道路，東段修築 4 條通往太魯那斯、馬西桑、阿

桑來戛、賽珂及華巴諾砲台等地的支線道路。 

  八通關越最多共設置有 52 處駐在所，其中 42 處位於東段，並於華巴諾及托馬斯 2 處配

有速射砲、山砲、重機槍等重武器，之後除少數布農族人遷往南方持續對抗外，整個拉庫拉

庫溪流域的布農族人漸漸屈服於強力高壓的統治之下。1933 年（昭和 8 年）8 月起，日本政

府開始將拉庫拉庫溪流域的布農族人強制遷往平地居住，駐在所與相關原住民撫育設施也因

為布農族人的遷出而陸續裁撤，1944 年（昭和 19 年）時更因為戰爭導致的財政困境，造成沿

線所有駐在所全數裁撤（楊南郡，1987；林一宏 2004）。八通關越自此缺乏維護，不久即因颱

風等天災導致路基損毀崩落而無法輕易通行。 

  戰後八通關越西段因是攀登玉山、秀姑巒馬博、南二段等諸峰的重要出入孔道，成為熱

門且重要的登山路徑。東段因為不是攀登百岳的必經之路，除了少數對冷門登山路線或古道

有興趣的登山客外，只有林區工作者與原住民會行走利用。 

  1981 年 7 月新中橫公路玉里玉山線動工，因為計畫路線將橫貫玉山國家公園，引起專家

學者與保育人士的關注與反對，最後僅自玉里向西興建至 14.6 公里處便終止，雖然造成山風

至鹿鳴橋間的八通關越因公路施工而毀壞，但也讓東埔至山風這段能完好的保存下來。 

  1985 年玉山國家公園成立並著手進行園區內八通關越的整建，至 2005 年 11 月對外宣示

已貫通可行，並開放給登山客申請利用。根據玉山國家公園管理處（以下簡稱「玉管處」）提

供的資料，至 2006 年初，除了為數不清的路基整修工程外，八通關越主線共設置有 177 座棧

橋、15 座吊橋、8 座山屋及 5 處宿營地（玉管處，2005）。 

  至於位在玉山國家公園外的八通關越，除山風至鹿鳴橋一段已改建為公路，鹿鳴橋至卓

樂部落上方亦有一段仍保存完好，並於 2007 年經林務局花蓮林區管理處整修命名為「八通關

越道-鹿鳴吊橋段」。卓樂部落至玉里鎮市區一段於日治時期即可通行汽車，今日已改建為省

道台 30 線與鄉道花 71。 
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二、特色與珍貴性 
  八通關越具有下列特色與珍貴之處，其價值足以登錄為文化資產，並據此發展為具有吸

引力的國家級歷史路徑（National History Trails）。 

1. 代表性的歷史意義 
  日治時期日本政府為了開發山林資源所以嚴格管制原住民的生活行為，居住在拉庫拉庫

溪流域的布農族人感到生存尊嚴不斷受到侵犯，終於發動大小規模、次數不一的攻擊駐在所、

襲殺警察的連鎖抗警事件，促使日本政府耗費鉅資興建八通關越，以優勢武力鎮壓當地布農

族人，最後更強迫布農族人離開祖居地移住至淺山平原。 

  布農族人從抵抗到被迫遷徙，八通關越是這段歷史的見證與保存，亦是臺灣原住民族從

祖居地迫遷他鄉的寫照。 

2. 保存完整性最高 
  根據 GPS 軌跡目前八通關越從東埔至玉里全長約 105.8 公里（東段約 74.5 公里，西段約

31.3 公里），其中約有 90.3 公里位在玉山國家公園內，另有長約 2.7 公里的「八通關越道-鹿

鳴吊橋段」由林務局花蓮林區管理處管理，合計 93 公里、88%的路段多能保持原貌，且受到

公務機關經常性的維護。 

  除主線外，阿桑來戛、華巴諾、賽珂等東段 3 條支線，以及西段通往玉山的登山道路也

多保存良好，為國內保存完整性最高的日治警備道路系統。 

3. 多元的史蹟遺構 
  八通關越包含多種類型的史蹟構造物，至今盤點有 52 處駐在所、20 餘座的鐵線吊橋，

設置了 16 座紀念碑，以及浮築橋、隧道、郵政碑、電話桿、木炭窯等道路建築與附屬設施，

許多仍保存良好且工藝精美細緻，堪稱為帶狀的文化資產博物館。 

4. 全國僅存的珍貴史蹟 
  在乏人維護的情況下，八通關越仍有 3 處堪稱全國僅存的建築構造物留存下來，包括華

巴諾及太魯那斯 2 棟木構造警察官吏駐在所辦公廳，華巴諾甚至連宿舍、砲庫等附屬建物也

幸運的留存。還有就是意西拉鐵線橋，亦是目前僅存檜木橋門形式的日治時期鐵線橋。 

5. 遍覽自然特色 
  除了珍貴且多樣的文化資產，八通關越的自然景觀及資源也相當可觀，由西至東橫越中

央山脈，海拔由 1135 公尺（東埔）上升到 3227 公尺（大水窟）再下降到 461 公尺（山風），

這樣的地理空間讓我們能一探臺灣東西部的差異，一覽低中高海拔的物種與自然變化，走過

一趟就能親身經驗臺灣島上豐富多元的自然風貌，是國內最具代表性的長距離自然步道。 
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6. 其他特色 
  在日治時期修築的眾多理蕃與警備道路中，八通關越是現存海拔起伏最高、長度最長、

規模最大的古道，且有支線通往全國最高峰玉山，在在顯示八通關越不凡之處。 

三、遊憩利用現況 
  依據相關法令與玉山國家公園計畫第三次通盤檢討，八通關越劃分為圖 1 所示之區域。 

 

圖 1 八通關越分區管制 
資料來源：玉山國家公園計畫第三次通盤檢討 

  玉管處依國家公園登山經營管理制度、步道之困難度、危險性、宿營狀況及登山者之裝

備與體力，將八通關越劃分為高級登山步道、中級登山步道及一般健行步道等三級步道，綜

合其他登山路線利用現況，整體示意如圖 2 所示。 

 
圖 2 八通關越步道分級與登山路線 

資料來源：玉山國家公園計畫第三次通盤檢討 
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圖 3 八通關越嶺步道管制與遊憩利用強度 

說明：上方為管制強度，下方為遊憩利用強度 

  綜合以上資料將管制與遊憩利用強度繪製如圖 3，並依據利用強度說明如下： 

 最高-東埔至雲龍瀑布、山風至佳心：因不是生態保護區，且步道維護與安全設施完善，

一般遊客也可以輕鬆前往。加上匯集其他登山路線的人潮，成為遊憩利用最高的段落。 

 次高-雲龍瀑布至八通關：為玉山下八通關、南二段、馬博橫斷諸峰的必經通道，匯集主

要登山路線的人潮。 

 高-八通關至大水窟：為南二段、馬博橫斷諸峰的必經通道，匯集這兩條熱門登山路線的

人潮。 

 稍高-佳心至瓦拉米：匯集前往瓦拉米及新康橫斷、八通關越全段的人員。 

 中-沙敦至瓦拉米：匯集新康橫斷及八通關越全段的人員。 

 低-大水窟至沙敦：僅有八通關全段的人員，為遊憩利用最低的路段。  

四、步道遊憩規劃建議 
  依據前述分析與資源現況，針對八通關越步道遊憩經管提出以下規劃建議。 

（一）調整宿營地承載量 
  八通關越西段同時為南二段、馬博橫斷、玉山下八通關的必經路線，沿線宿營地承載量

（山屋+營位）如表 1 所示。以八通關斷崖為分界點，斷崖以東至大水窟沿線有巴奈伊克、中

央金礦、杜鵑營地、南營地等 4 個宿營地承載量合計 72 人，以西有觀高營地、樂樂山屋等 2

高 
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個宿營地承載量合計 50 人。 

  觀高、樂樂 2 宿營地匯集了所有登山路線的進出人潮，總承載量卻僅有 50 人，且樂樂距

離東埔僅 5.9 公里，登山客實際鮮少會多安排一天時間在此宿營，凡此造成了申請不易、申請

甲地住乙地等狀況。為減緩前述現象，落實生態保護區宿營地管制，建議應增加八通關斷崖

以西至東埔登山口的宿營地承載量，可採行措施如下： 

1. 提高觀高營地承載量：將觀高營地總承載量盡量提高，以吸納各路線之利用人口。 

2. 新設宿營地：觀高營地週邊尚有觀高坪可規劃為宿營地利用，對關（距東埔 10.3 公

里）、中繼站（距東埔 12.2 公里）也是路程適中、腹地寬廣、取水便利的 2 處宿營點。 

表 1 八通關越西段沿線宿營地承載量 

名稱 海拔 
住宿承載量 

假日 非假日 
床位 營位 床位 營位 

樂樂山屋 1667 12 0 12 0 
觀高營地 2518 0 28 0 28 
巴奈伊克營地 2843 0 12 0 12 
中央金礦山屋 2834 20 0 20 0 
杜鵑營地 3118 0 20 0 20 
南營地 3214 0 20 0 20 
大水窟山屋 3222 20 0 20 0 

（二）斷崖舊路利用 
  八通關及土葛 2 處斷崖皆已開闢替代路線，雖然仍會經過坍方、蝕溝、陡坡等潛藏風險

的地形，但已能安全繞過原本大面積崩塌的地區，大幅提升通行的安全。然而路程及爬升落

差的增加，至今仍是登山客抱怨、視為挑戰之處，其中又以八通關斷崖的情況最為顯著，相

關資訊詳見表 2 及圖 4、圖 5。 

表 2 斷崖新舊路資訊 

八通關斷崖 土葛崩壁 

舊路 新路 舊路 新路 

里程 落差 里程 落差 里程 落差 里程 落差 

1.6 227 2.5 472 1.3 48 1.6 250 
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圖 4 八通關斷崖新舊路高程 

說明：上方線條為新路高程，下方線條為舊路高程 

 
圖 5 土葛崩壁新舊路高程 

說明：上方線條為舊路高程，下方線條為新路高程 

1. 八通關斷崖 

  靠近觀高的第一條溪溝在莫拉克風災前即已發生嚴重坍方，風災後除擴大此地崩塌範圍，

並在往八通關方向新增三處大坍方。舊路雖在新路開闢後不久即公告封閉，但至今仍由玉管

處協同計畫人員以清除土方、整平路基、架設繩索等簡易方式持續維護，提高通行的安全性，

新路路程與高度落差甚大，協同計畫人員、巡護人員、高山協作等工作人員反而仍持續利用。 

  舊路暢通與否對斷崖以東區域的步道巡護、設備維護、災後修護、救難支援等具有極大

影響，建議應持續進行舊路的整建以確保暢通，管理上可以豪大雨預報作為開放與否的標準。 

  
舊路在岩壁上皆有開鑿腳點並架設繩索，已提高通行的安全 
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2. 土葛崩壁 

  風災前是將崩塌地上粉碎、易滑的土石清除，在露出的岩盤上鑿出路基及腳點。2017 年

調查發現北側兩處崩塌地的路基仍在，雖遭坍方的土石覆蓋導致路徑易滑且不明顯，但只要

將土石清除就可以確保通行。然而南側的大崩塌於風災後形成近乎垂直的岩壁，受限於調查

時間無法找出可以安全通過的路徑，GPS 計算阻斷的直線距離約為 55 公尺。 

  
左為 2006 年土葛崩壁剛整修好時的照片，右為 2017 年調查照片， 

可以發現當時開鑿的路基、腳點仍依稀可見，只要將土石清除便可安全通行 

  
南側大崩塌調查照片，左為崩塌南側，右為崩塌北側， 
岩壁垂直陡峭無法通行，阻斷的直線距離約為 55 公尺 

  相對於八通關，土葛新路僅有行走八通關越全段的登山客才會通過，遊憩利用率低，且

增加的路程與高度落差不大，整體來說負擔還算可以接受，若持續將新路的路基擴大、整平，

路徑清楚明顯，便是一條安全通行的步道。長期可考慮對南側大崩壁進行調查評估，設法開

通被阻斷的 55 公尺，提升步行的舒適。 

（三）維護管理設定 
  將八通關越細分為 15 個段落，以抵達日數、運補難度、災害頻率、遊憩密度、維護要求

等因子列為矩陣表（詳見表 3），評估極高、高、中、低等 4 項強弱等級，作為設定維護目標

與經營管理之依據，相關建議說明如下： 
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1. 維護要求應跟隨遊憩密度，也就是最多人利用的段落應該在巡視密度、安全維護上有最高

的要求，以確保多數使用者之安全。 

2. 災害頻率及運補難度在「中」以上之段落，應建立維護據點，放置鋤頭、鏈鋸、米糧等維

護工具及物資，提昇災後修護的效率。 

3. 災害頻率在「中」以上之段落，應向登山客傳遞詳盡的路況資訊與注意事項。 

4. 維護要求在「低」以下之段落，應告知登山客要做好面對不佳路況的準備。 

表 3 八通關越維護矩陣 
段落 

因子 
東埔 

父子斷崖 
父子斷崖 
雲龍吊橋 

雲龍吊橋 
觀高 

觀高 
八通關 

八通關 
中央金礦 

中央金礦 
大水窟 

大水窟 
米亞桑 

米亞桑 
意西拉 

意西拉 
土葛 

土葛 
大分 

大分 
抱崖 

抱崖 
瓦拉米 

瓦拉米 
佳心 

佳心 
山風瀑布 

山風瀑布 
山風 

單程最快 
所需日數 

0.2 日 0.5 日 1 日 1.5 日 2 日 3 日 3.5 日 4.5 日 4 日 3.5 日 3 日 2 日 1 日 0.5 日 0.2 日 

運補難度 低 低 低 中 中 高 高 極高 極高 高 高 中 低 低 低 
災害頻率 中 中 高 中 中 低 低 中 低 中 低 中 中 中 低 

遊憩密度 極高 極高 高 高 高 高 低 低 低 低 低 中 高 極高 極高 
維護要求 極高 極高 高 高 高 高 低 低 低 低 低 中 高 極高 極高 

（四）步道難度分級 
  可以「體能需求」與「技術能力」進行矩陣評估，讓登山客從表中得知各路線在體能與

技術上的需求，以此進行行程的相關規劃與準備，詳見表 4 說明。 

表 4 步道分級表 
天數 技術能力 

體力需求 A B C D 
7-8 日 
縱走 

5    八通關越全段 

6-7 日 
來回 

4  山風至大分   

4-5 日 3   八大秀  
2 日 2 瓦拉米    
0.5-1 日 1 雲龍瀑布、佳心    

步道路況  指標、安全設施

完善 
 路面平坦、坡度

起伏小 

 部份路段路幅狹窄，須小心通行 
 部份路段植被茂密，需注意路標指

示 
 需涉渡溪溝、河流，豪大雨時需特別

留意 

 需要通過陡峭的崩塌地形，雖有架設確

保繩索但容易遭豪雨、落石毀損，出發

前需諮詢最新路況 
 叉路多，部份路段植被茂密，需注意路

標指示 
 需涉渡溪溝、河流，豪大雨時需特別留

意 
技術能力  戶外踏青或郊山

的裝備與能力 
 2 日過夜行程的

裝備與能力 

 能閱讀地圖、判斷方位、分辨正確路

徑 
 安全通過災害路段的技術與判斷 

 能閱讀地圖、判斷方位、分辨正確路徑 
 安全通過災害路段的技術與判斷 
 能攀爬陡峭的岩面或土坡 
 道路維護頻率低，有長距離行走不良路

況的能力（等級 D） 
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五、文化資產維護 
  八通關越持續面臨人為與自然兩項因子的衝擊，整體可以人為衝擊管制、解說教育、文

化資源管理維護等作為應對措施，概念如圖 6 所示。 

 

圖 6 資源衝擊與執行對策 

  因沿線史蹟遺構數量眾多且類型多元，應該先進行資源盤點及分級，再從中評價出具有

代表性、完整性、獨特性的珍貴資源，「日治八通關越嶺古道文化資源管理與遊憩利用計畫」

即將盤點資源評價為 5 級，並建議名列第一級的 6 處駐在所、7 座交通設施、17 座碑碣登錄

為文化資產（宋秉明、張嘉榮，2011）。 

  相對於自然資源，文化資產是無法自行再生、回復及修復，在自然環境下文化資產的保

存狀態是一種不可逆的損毀進程，除非經由人為的維護與修繕。除了將珍貴文化資產進行登

錄以彰顯其價值外，更應優先針對保存狀況岌岌可危的珍貴資產進行緊急處理。 

  然而部份資產因地處偏遠，若依照平地進行古蹟、歷史建築修護的標準來執行修護，將

耗費相當龐大的經費與資源。與其貿然進行修復，管理單位可在短期內執行測量記錄及補強

支撐等緊急處理，分別舉例說明如下。 
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1. 測量記錄：太魯那斯駐在所 
  太魯那斯與華巴諾為全國僅存保存良好的木構造山地駐在所建築，戰後因未遭改建利用

且少有人為干擾，幾乎保留了當時的建築形制與外觀，是研究日治時期山地駐在所建築的重

要史蹟。 

  華巴諾駐在所已於 2019 年委託專業團隊進行詳細的測繪記錄，釐清駐在所建築形式、工

法及材料，工作內容包括測量繪製現況及復原圖，建立文物清冊，製作駐在所建築復原模型

等。太魯那斯駐在所也應依此方式留下詳細、完整的研究紀錄，日後無論是維護、修復甚至

是重建才有研究基礎。 

  
左為太魯那斯駐在所辦公廳外觀，右為花蓮縣文化局委託木本設計公司 
經詳細測繪研究後製作的華巴諾駐在所復原模型（李國玄，2019） 

2. 補強支撐：意西拉鐵線橋 
  意西拉鐵線橋應是目前全國

僅存檜木橋門形式的日治時期鐵

線橋，其主索、吊索、颱風索與護

欄的鐵線，均以「8 番線」（即 8 號

鐵絲）構成，完整呈現昔日鐵線橋

之樣貌與建築工藝。然而目前兩側

檜木橋門損壞嚴重，橫梁已遭褐腐

菌侵蝕殆盡，橋門木柱上端亦是腐

朽嚴重，建議以不鏽鋼或鋁合金作

為輔助補強橋門之材料，安置於舊

有檜木橋門之前。修復應稟持可逆

原則來進行，意即不破壞原有材料及施作方式，留待日後若能取得原材料，再配合原有施作

工法進行修復（衣德成、李國玄、張嘉榮，2017）。 

  

左為 2006 年意西拉鐵線橋南側橋門外觀， 
右為 2017 年橫梁斷裂、主索脫落之情形 
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六、結語 
  無論是一般大眾所稱的古道，或是文化資產保存法中定義的歷史文化路徑，八通關越在

國內都佔有重要甚至頂尖的地位，然而在人為與自然的衝擊下，八通關越的資產及特色也正

在持續的衰敗、消失。雖然八通關越的自然條件足以成為一條代表性的長距離自然步道，然

而若少了這些先人留下的生活與生命痕跡，八通關越依舊美麗動人卻不再獨特，更惋惜的是

我們將斷了向後輩傳遞記憶，後人將少了緬懷追念的歷史空間。 

  當務之急除了針對全國僅存的珍貴資產進行緊急處理，更應積極透過解說教育及文化資

源管理來妥善維護，確保八通關越的真實性與完整性。 

  至於遊憩面筆者乃依據現況提出幾點經管建議，盼能為主管機關及關注此事的民眾在實

務上有所幫助。 

＊本文主要內容依據 2017 年「日治八通關越嶺步道系統安全評估暨規劃委託案」成果改寫，

感謝玉山國家公園管理處給予調查研究經費之補助。 
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