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序     文 

 

 日本国政府は、ガーナ共和国政府の要請に基づき、ガーナ鉄道開発公社（Ghana Railway 

Development Authority）を実施主体とする開発調査型技術協力プロジェクト「鉄道安全運行整備計画

策定プロジェクト」を実施することを決定し、独立行政法人国際協力機構がこのプロジェクトを実

施することといたしました。 

 当機構は本格的な協力の開始に先立ち、本件技術協力プロジェクトを円滑かつ効率的に進めるた

め、平成 23年 8月 14 日から 19日まで 6日間にわたり詳細計画策定調査団を現地に派遣しました。 

 調査団は本プロジェクトの背景を確認するとともに、ガーナ共和国政府の意向を確認し、かつ現

地調査の結果を踏まえ、本格協力に関する合意文書（Record of Discussions on Study for Safety 

Operation and Management of Railway in the Republic of Ghana）を締結し、2年間にわたる技術協力プ

ロジェクトが実施されることとなりました。 

 本報告書は、今回の調査結果を取りまとめるとともに、引き続き実施を予定している本格協力に

資するためのものです。 

 おわりに、調査にご協力とご支援をいただいた関係各位に対し、心より感謝申し上げます。 

 

平成 23年 10月 

 

独立行政法人国際協力機構 

経済基盤開発部長 小西 淳文 
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ガーナの鉄道の軌道はほとんど維

持管理を実施されていないため、劣悪

な状況にある。 

 鉄道の安全かつ円滑な運行のため

に、所定の維持管理を実施する体制を

構築する必要がある。 

 

 

平日の夕方 17 時過ぎ、首都アクラ

中心部近くのアクラ駅に２本の列車

が停車しており、帰宅客が続々と駅に

集まり、列車に乗り込んでいた。 

ガーナでは一時休止した旅客輸送

であるが、１日数便ながらもアクラ近

郊で運転が再開している。 

安全な鉄道の運行のために、わが国

の支援が求められている。 



 

ガーナでは、車両の整備不良による

事故や運休がしばしば発生している。 

 どのような整備が行われているの

か、どのような改善を講じればよいの

か、現場の実情を幅広い視点から把握

することが必要である。 

 

鉄道の維持管理に必要な検査機器、

ジグの整備状況など、細部の状況の確

認も必要である。 
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第１章 調査の概要 

 

１－１ 要請の背景・経緯 

ガーナ共和国（以下「ガーナ国」と記す）の産業構造は一次産品（金やマンガン、ボーキサイ

トといった鉱物、カカオ、木材等）に依存しており、近年はタコラディ沖合における石油産出が

見込まれている。なかでも内陸部で産出されるマンガン、ボーキサイトを輸出港に輸送する手段

として鉄道は優位性を発揮できる輸送手段であるが、現状は、鉄道事業者であるガーナ鉄道会社

（Ghana Railway Company Limited：GRCL）が予算不足などにより全線 947km のうち旅客輸送は

首都アクラ近郊の東線（テマ支線含む）64km で 5 往復、貨物輸送はタコラディを起点とする西

線のうちタコラディ～Nsuta 間 61km で 5 往復が運行されているに過ぎない。また、その施設の

状況は老朽化や維持管理不足により、機関車、軌道・路盤の整備状況は適切な安全性を確保した

水準ではなく、脱線事故が頻発している。 

このため、ガーナ国政府は 2008 年 12 月の鉄道法 779（Railway Act. 779）に基づき鉄道の民営

化推進政策を導入、鉄道整備計画、事業者の審査・規制、近郊鉄道の整備などを行うガーナ鉄道

開発公社（Ghana Railway Development Limited：GRDA）を設立した。しかしながら、GRDA の

組織体制・要員は十分とはいえず、安全な列車運行のために、事故原因の究明と適切な維持管理

方法の導入に向けた取り組みが必要である。 

JICA は、2009 年 2 月に「ガーナ国 西部地域港湾・輸送分野総合開発協力準備調査」を実施

し、鉄道の現状及び問題点の抽出を行った結果、鉄道分野の制度改革及び運営改善に向けた支援

ニーズの高さが認められた。 

このような背景の下、ガーナ国政府は、わが国に対し、鉄道の現状調査、適正な運営管理手法

の確立を行うため、「鉄道安全運行整備計画策定プロジェクト」（開発計画調査型技術協力）を、

わが国に対して要請した。 

この要請に基づき、2011 年 8 月に JICA 経済基盤開発部は調査団を派遣し、交通運輸省

（Ministry of Transport：MOT）、経済財務計画省（Ministry of Finance and Economic Planning：

MOFEP）、GRDA、GRCL との一連の協議、並びにタコラディ周辺及びアクラ近郊鉄道の現状調

査を実施し、2011 年 8 月 19 日に R/D に署名した。 

本調査は、ガーナ国政府からの鉄道分野への協力要請の背景、内容を関係者協議・現地調査を

通じて基本情報の収集や課題の把握を行い、今後の支援内容・方法案を作成し、ガーナ国政府と

の協議を実施するものである。 

 

１－２ 調査の目的 

ガーナ国の鉄道が安全な運行を行えるよう、施設や運行の状況を調査・分析及び、運行・維持

管理に関する手法の改善を協力するものである。 

 

１－３ 調査団員構成 

氏 名 所  属 

小泉幸弘 JICA 経済基盤開発部運輸交通・情報通信第一課 課長 
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黒瀬信弘 JICA 経済基盤開発部運輸交通・情報通信第一課 主任調査役 

       

 １－４ 現地調査日程 

 Schedule  

Aug. 14 

(Sun.) 

【Mr. KOIZUMI】 

→13:30 Accra（UA990） 

 

【Mr. KUROSE】 

Dubai 07:30（EK787）→12:00 Accra 

Aug. 15 

(Mon.) 

10:00 Meeting at JICA Office (with JICA Ghana Staff)  

12:00 Courtesy Call to Embassy of Japan  

14:30 Courtesy Call to Ministry of Transport 

16:00 Meeting with GRDA 

Aug. 16 

(Tues.) 

08:30 Meeting with MOFEP 

09:30 Meeting with GRDA 

PM: Travel to Takoradi 

Aug. 17 

(Wed.) 

Site Visits (GRCL, Railway Station, Depot, Track) 

14:00 Depart for Accra  

Aug. 18 

(Thurs.) 

AM: Internal meeting 

14:00: Meeting with GRDA, (Discussions on R/D) 

Aug. 19 

(Fri.) 

08:00 Signing of Record of Discussions (MOT, MOFEP, GRDA) 

13:00 Report to JICA Office 

15:00 Visit Tema Harbour  

【Mr. KOIZUMI】 

Accra 20:35（SN265）→ 

【Mr. KUROSE】 

Accra 17:30（EK788）→ 

 

１－５ 面談者リスト 

（1） ガーナ側 

組 織 氏 名 役 職 

MINISTRY OF TRANSPORT E.N.Y Tackie-Yarboi Chief Director 

GRDA Emmanuel Opoku 

Jonathan Ocansah 

Cealva Ferual   

A.A.Sadique   

L.L Quansch  

J.E. Oduiti   

Ag. Chief Executive 

Director of Finance 

Ag. Secretary 

Chief Engineer 

Mech Engineer 

 

GRCL マジマ氏 

ウイリアム氏 

ジェセフサンカ氏 

Chief Mechnical 

Chief Civil Engineer 

Traffic Manager 
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（２） 日本側 

組 織 氏 名 役 職 

在ガーナ日本国大使館 本田真一 

倉田裕史 

一等書記官 

二等書記官 

JICA ガーナ事務所 稲村次郎 

木藤耕一 

相良冬木 

Christpher D.NUOYEL 

所長 

次長 

次長 

Programme Officer 

 

１－６ 団長所感 

ガーナ鉄道は 2003～2005 年ごろをピークに旅客、貨物輸送いずれも激減しており、2009 年に

は貨物輸送量がピーク時の 10 分の 1 以下、旅客も半減しており、車両、軌道等の維持管理資金

不足、鉄道安全・定時輸送に支障、旅客・荷主の鉄道離れ、維持管理不足という悪循環になって

いる。 

鉄道輸送の比較優位を発揮できるものとして、一般に都市鉄道、資源輸送及び都市間鉄道とい

われており、ガーナ国においては内陸部のマンガン、ボーキサイトを最寄りのタコラディ港まで

輸送する潜在的需要が一定量存在していることを考えると、同鉄道の再生は十分可能と考えられ

る。 

実際、アクラ近郊旅客鉄道については車両更新並びに軌道整備を行った結果、1 日 3 往復の旅

客列車が定時運行されるようになっており、通勤客でほぼ満員の状況であった。しかもパーク＆

ライドとしての利用も一部にみられるなど、信頼性の高い交通機関として認知され始めている。

このような試みは資源輸送に資する西線でも少しずつではあるが行われ始めており、こうした

ガーナ国の鉄道再生への支援をソフト分野の協力として日本が行うことは、いわゆる鉄道システ

ム海外輸出とは一線を画してはいるものの、「顔の見える援助」として重要・妥当なものと考え

る。 
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第２章 ガーナの鉄道の現状 

 

２－１ ガーナの鉄道の概要 

ガーナ国は、東西約 400Km、南北約 600Km の国土を有するが、これまで建設された鉄道は、

人口の多い南部地域に限定されている。路線網はアルファベットの A 字型に、一時は約 950km

が整備されたが、現在は、3 分の 2 の区間が休止路線となっており、現在の運行区間は首都アク

ラの近郊路線と西部のタコラディからアワソに至る区間のみとなっている。なお、西部の Nsuta

からアワソまでの間は、改修工事につき現在は運休となっており、工事完了後、運転再開が予定

されている。 

 図２－１は、ガーナの鉄道路線図であるが、現在黄緑区間が運行しており、水色区間が改修工

事につき運休となっている。 

 路線は、休止区間を含め、全線非電化であり、1,067mm ゲージを採用している。 

 車両は、貨物・旅客とも機関車牽引方式が主であるが、アクラ近郊ではディーゼルカーも運行

されている。 

ガーナと周辺国の鉄道を比較すると、営業キロは各国とも現時点のものではないものの、国土

の面積に対して、特段整備が進んでいる状況ではなく、周辺国と同等水準にある。 

特筆すべきは、ガーナは軌間 1,000mm を採用している国々に囲まれており、将来的に直通運

転を行うためには、異ゲージ問題を克服する必要がある。 

 

表２－１ 周辺国の鉄道概要 

 営業キロ 軌間 最大軸重 複線化キロ 電化キロ 

ガーナ 947km 1,067mm 16t 30km 非電化 

コートジボワール 660km 1,000mm 17t 単線のみ 非電化 

ブルキナファソ 622km 1,000mm 17t 単線のみ 非電化 

トーゴ 568km 1,000mm － 単線のみ 非電化 

ベナン 532km 1,000mm － 単線のみ 非電化 

注：営業キロは現時点のものではない。 

出典：社団法人海外鉄道技術協力協会「世界の鉄道」より作成。 
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２－２ 組織形態 

ガーナ国の鉄道は、従来ガーナ国鉄（GRC）が運営を行ってきたが、2008 年 12 月の

（Railways Act. 779）によりガーナ国内の鉄道の機能回復と近郊鉄道の整備をめざすとともに、

鉄道の資産を保有する組織としてガーナ鉄道開発公社（GRDA）の設立が決定され、鉄道の運行

は民間セクターにより行われる方法で、民営化をめざすこととなった。 

 しかし、民間セクターの参入が不調に終わったため、現在はガーナ国鉄の流れをくむ GRCL

が鉄道の運行を行っている。 

 GRDA は、現在策定中のビジネスプランに相当する「Scheme of Service」によれば、約 130 の

職種で構成される計画であるが、現時点では 5 名のみの極めて小さな組織となっており、設立間

もないこともあり、GRCL からの出向者も含まれているため、厳格に GRCL から独立した組織

ではない。 

 2011 年度のガーナ国の鉄道に関する予算は、7,186,730 セディ（約 4 億円）、うち人件費は

618,000 セディ（3,600 万円）、設備投資費は 5,589,293 セディ（約 3 億円）となっている。 

人件費は在籍職員数に比べ多い、一方で設備投資費は運行されている区間が約 300km、かつ、

維持管理状況は、適切な運行には不十分であることをかんがみると、本来必要な投資額には程遠

い予算しか確保されていない。 

 

表２－２ ＧＲＤＡ予算 

項  目 金額（セディ） 金額（百万円） 

Personnel Emoluments 618,000  37    

Administrarion Activity Expenses 353,757  21    

Service Activity Expenses 625,680  38    

Investment Activity Expenses 5,589,293  335    

計 7,186,730  431    

（注）１セディ＝60 円とした。 
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２－３ 運行状況 

（1） 運行本数の推移 

2005～2010 年の各年の列車運行本数の推移は図２－１のとおりである。 

貨物列車は 2009 年まで減少傾向となっており、2010 年に増加に転じている。 

旅客列車は西線における運行が 2007 年 9 月から停止となり減少しているが、2008 年から

増加に転じている。 

 

（便） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－１ 列車運行本数 

 

（2） 現在の運行状況 

    現在、列車が運行されている区間は以下のとおりである。１日の運行に必要な編成数は

わずか 7 編成である。 

なお、タコラディ～アワソ間のボーキサイト輸送は、一部区間で現在改修工事を行って

おり、運休中である。 

 

表２－３ 現在の運行状況 

区  間 運行頻度 運用編成数 列車種別 

タコラディ～アワソ ＜2 日半で 1 往復＞ ＜1 編成＞ 貨物（ボーキサイト） 

タコラディ～Nsuta 5 往復/日 3 編成 貨物（マンガン） 

アクラ～テマ 3 往復/日 2 編成 旅客 

アクラ～Nsawam 2 往復¥日 1 編成 旅客 

 注：＜ ＞運休中 

 

2009 年の「ガーナ国 西部地域港湾・輸送分野総合開発協力準備調査」時と比べ、東線

の運行頻度は大きく変化していないが、西線は、タコラディ～アワソが週に 3～4 往復で

あったものが大幅に減便される、一方マンガン輸送が再開され、１日 5 往復が運行され
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ている。 

運行時刻表・ダイヤは入手できなかったが、アクラ駅にアクラ～テマ間の運行時刻表は

掲示されており、図２－２は、それより作成したものである。 

 

 

図２－２ アクラ～テマ間運行ダイヤ 

 

 

（3） 運 休 

近年の旅客列車の運休状況は、図２－３のとおりであるが、2007 年 9 月に西線の旅客

列車の運行が停止したこともあり、2008 年に運休本数は大幅に減少している。 

    なお、貨物列車の運休に関する情報はない。 

 

（便） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－３ 旅客列車の運休本数 

 

運休の理由は、脱線、機関車・貨車の不足、燃料・潤滑油の不足などが挙げられている。 
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（4） 定時性 

近年の旅客列車の定時運行率は、図２－４のとおりであるが、2006 年に悪化したもの

の 2007 年には回復している。出発時の定時運行率は 70％程度であるが、到着は 30～

40％となっており途中で遅延する列車が多いことがうかがえる。 

  なお、貨物列車の運休に関する情報はない。 

 

（％） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－４ 旅客列車の定時運行率 

 

遅延の理由は、軌道の整備不良、脱線、機関車・貨車の不足、燃料・潤滑油の不足、信

号・通信設備の不具合、タコラディ港の荷役線の不足、軌道の冠水などが挙げられてい

る。 
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２－４  輸送動向 

（1） 貨物輸送 

 

（千ｔ） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－５ 貨物輸送推移 

 

 

（10 万ｔ・㎞） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  図２－６ 貨物輸送推移 
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 貨物の輸送動向は図２－５，６のとおりであり、トンベースで見ると 1990 年代はほぼ横ばい

であったが、1999 年から急激に輸送量が上昇している。 

その後 2003～2005 年をピークに急激に輸送量が減少しているが、2009 年を底に 2010 年は上

昇に転じている。 

輸送物はマンガンが主であり、ボーキサイトがこれに続いているが、減少傾向にある。 

一方、トン・キロベースで貨物輸送動向を見てみると、トンベースと同様の傾向がみられるが、

マンガンとボーキサイトのシェアが逆転している。 

 これは、ボーキサイトの産地がアワソであり、マンガンの産地である Nsuta からタコラディま

での輸送距離が長いためである。 

 

（2） 旅客輸送 

 旅客輸送については、旅客数は増加と減少を繰り返しており、2010 年時点は過去 20 年間

の平均的な利用となっている。 

しかし、旅客キロは長期的に低下傾向にあり、2008 年から微増傾向にあるものの、1990

年と比較して、10 分の 1 程度となっている。 

 

（千人）                                                      （千人・㎞） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－７ 旅客輸送推移  

 



－12－ 

２－５ 路盤・軌道 

ガーナ国の鉄道は、1,067mm ゲージの狭軌を使用している。タコラディから Manso までの

30.6km 間は複線化されているほかは、すべて単線となっている。 

 ガーナ国の鉄道の技術的な基準は 1956 年 7 月に制定された「ENGINEERING MANUAL」に示

されており、たとえば、土工定規は図２－８のとおり、まくらぎ設置間隔は図２－９のとおり示

されている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－８ 土工定規 
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図２－９ まくらぎ設置間隔 

 

 軌道の状況については、西線のタコラディ近郊で 2 か所、東線のアクラ市内で 1 カ所確認した

のみであるが、軌道・路盤の状態は以下のとおりであった。 

 

・まくらぎは基本的に木製まくらぎを使用しているが、橋りょうや踏切の前後では鋼鉄製まくら

ぎを使用しているところも見られる。 

・まくらぎの状態は、目立った劣化などは見られず、設置間隔も比較的そろっている。 

・バラストはまくらぎ間に敷かれている箇所も見られるが、噴泥化しているところも多く、土工

定規で定められた形状にバラストが配置されている箇所は皆無と思われる。また、バラストが

ある区間でも、本来の機能を果たしているものはほとんどないものと思われる。 

・レールの通り（特に左右）やレールの継ぎ目間隔は不適切なところが目立つ。 

 

軌道の現場点検の実施頻度を尋ねたところ、特に行っていないとのことである。 
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＜西 線＞ 

 

レールが左右に揺れており、通りが適切でない。 

 

継ぎ目板にレールが固定されておらず、10 ㎝程

度の間隔が空いている（青色の手帳の長辺は

16.5cm）。 

  

噴泥化した路盤 上記箇所の左側の継ぎ目には間隔調整用のレー

ルが挿入されている。 
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＜東 線＞ 

 

近年開業した区間でもレールの通りは適切でない。 

 

バラストは土工定規に従って敷かれておらず、

まくらぎの端部は大半が露出した状況である。 

  

レールの固定具は極めて簡易なものである。 駅付近に設置されている標識類は「停車位置目

標」のみ。 
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２－６ 車 両 

（1）機関車（DL） 

 

アクラ発 Nsawam 行の旅客列車に使用されていた

1673 号機（米国製） 

（アクラ駅） 

 

日本の ODA により導入された 1677 号機（米国製） 

  

 

マンガン輸送用の 1661 号機。軸重は 14.5ｔである。

（タコラディ車両基地） 

  

1992 年にフランス（アルストム）で製造された

2603 号機は、軸重が 16ｔであり、構造物が耐え

られないため使用されていない。 

（タコラディ車両基地）  
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（2）客 車 

アクラ発 Nsawam 行の旅客列車（アクラ駅） 

 

構内に留置されていた 1986 年製の客車（東ドイ

ツ製）。長らく放置されているようで、錆ついて

いる。（タコラディ駅） 

 

 

 

 

（3）ディーゼルカー 

 

アクラ発テマ行のディーゼルカー、2010 年中国

製の車両。（アクラ駅） 

 

ドアは車端に 2 カ所設けられている。 

（シャングリラホテル駅） 
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２－７ 車両基地・車両工場 

 ガーナ国の鉄道には、アクラ、テマ、タコラディ、セコンディに車両工場があり、この 4 工場

で機関車・貨車・客車の維持管理を行っている。なお、かつてはクマシにも車両工場があった。 

 今回は、タコラディとセコンディの車両工場を視察したが、いずれの車両工場にも、一般的な

車両の維持管理に必要な一通りの機械設備や試験室はそろっていたが、1990 年代に納入された

機器であっても使用できなくなっている機械設備も多く、工場内の機械の維持管理が不十分であ

ることがうかがえた。 

 また、工場内には、整備基準などの掲示板が掲げられていたが、日本やミャンマーなどに比べ

れば、具体的な維持管理基準や作業内容・手順で示した掲示は少なく、記録台帳のようなものは

確認できなかった。 

 工場内には、米国製、ドイツ製、フランス製の機関車が留置してあったが、タコラディには軸

重が重く（16t）軌道に負担をかけるため、運行中止となっているフランス製（Alstom 製）の機

関車、セコンディの車両工場は事故車両や運行が不可能になった機関車が留置されていた。 

 

メンテナンスに関する掲示例 

（電圧に関するもの） 

メンテナンスに関する掲示例 

（水温に関するもの） 

 

衝突事故で廃車となった機関車 

（1657 号機：ドイツ製） 

日本からの供与機器 

（車軸研削機） 
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 いずれの工場も職員の姿はまばらであり、実際に目にした職員数は、タコラディは 20 名程度、

セコンディは 20～30 名程度であったが、１日に稼働している機関車が 10 台未満であるため、要

員としては特段少ないものではないと思われる。 

 

２－８ 信号・通信設備、踏切 

 過去に、信号機や踏切設備（警報機・遮断機）は設置されていたが、現在は稼働していない。 

信号・通信設備は稼働しておらず、携帯電話で連絡を取り合っている。 

  運行している列車の連絡が十分でないため、駅に停車中の列車に列車が衝突する事故が発生

した事例もある。 

  踏切は、警報機や遮断機が残っているところも見られるが、自動化されているものはなく、

幹線道路の踏切には踏切番が旗を持って立っている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

使用されていない警報機 
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２－９ 事 故 

 ガーナ国鉄道の事故件数の推移は図２－10 のとおりであるが、2005～2008 年にかけて列車運

行本数は減少しており、列車運行頻度に対する事故発生件数は大きく変化していない。 

 

（件） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図２－10 事故件数推移 

 

 事故の根本的な原因について、GRCL は、機関車のブレーキの不具合によるものをあげており、

ブレーキの利きが十分でないまま運行をしていることがあり、速度超過による脱線が多く発生し

ているとのことである。 

 また、路盤の問題として、排水が十分でないこと、噴泥化が発生していることが挙げられ、設

備投資が不十分であると認識しているようであった。 

 なお、ガーナ国の鉄道への年間設備投資額の推移は図２－11 のとおり（1 ドル＝100 円、1 セ

ディ＝60 円として計算）となっているが、軌道・橋りょうなどの投資は、2008 年までほとんど

行われておらず、車両の設備投資も 2007 年と 2009 年に行われているが、いずれも本来は毎年継

続して投資されるべきものであり、連続性のない貧弱な投資しか行われていない点は維持管理の

うえで非常に懸念すべき問題である。 
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図２－１１ 設備投資推移 （百万円） 

 

 

２－１０ 技術基準 

 ガーナ鉄道における技術基準は 1956 年に制定されたものが現在まで変更されることなく、適

用されている。 

 GRDA は施設を保有する組織として、鉄道の運行を担う会社（現在は GRCL のみ）の技術基

準の妥当性を判断するために、基準類をもつ考えであるが、現在は 1956 年のものを使用してい

るところである。 

 ただし、路盤・軌道の状況を見る限り、この基準は遵守されていないのが実情である。 

 

1956 年の基準が使用されている。 土工定規は定められており、バラスト幅はま

くらぎの外側まで設けること、排水路を設け

ることなどが示されている。しかし、実際に

このような状況にはなっていない。 
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 平面図・縦断図は、すべての区間でそろっている状況ではなく、新しい区間のものは修正され

ていないとのことである。逆に、設計図面に基づき工事を行っていないことがうかがえる。 

 

２－１１ 他国・国際機関の支援 

 ガーナ国の鉄道に関連する各国の支援状況は次のとおり。 

 

（1）日 本 

1983 年より実施されてきたガーナ鉄道修復事業の一環として、機関車・貨車、車両保守工

場の設備を調達することにより、鉄道輸送力の増強を図るため、62 億 300 万円の円借款を実

施している（1994 年 3 月 L/A）。 

 近年では、2009 年に「ガーナ国 西部地域港湾・輸送分野総合開発協力準備調査」（JICA）

を実施している。 

 

（2）世界銀行 

1990 年代の構造調整政策に関連し、ガーナ国政府公的資金支出抑制、並びに民間資金・ノ

ウハウの活用を目的として運輸交通分野における PPP 方式導入を推進した。 

ガーナ国の鉄道セクターについては、1995 年ころより民営化に向けた制度設計を支援し、

これに基づき 2009 年に GRDA が設立された。 

世界銀行は引き続き GRDA 組織強化に資する制度整備及び各種規則整備を実施している。

なお、日本が協力する鉄道安全運行整備計画とは重複はしない。 

 

（3）中 国 

北線・西線、ガーナ近郊線の標準軌改軌・新設並びに車両供与を行っている。 

また、既存路線にディーゼルカーを投入し、運行を開始している。 

 

（4）EU 

2010 年にガーナ鉄道西線の改修及び北部延伸に係るフィージビリティスタディ（F/S）を

実施している。 

 

２－１２ 将来計画 

 ガーナでは下記の都市近郊区間の改良に取り組んでおり、現在の休止区間の再開も含んでいる。 

① Accra ～ Tema 

②  Accra ～ Nsawam 

③  Kumasi ～ Ejisu 

④ Takoradi ～ Sekondi 

 

 また、在来線の近代化、ガーナ国北部・ブルキナファソ方面への延伸、標準軌化（1,435mm

ゲージ化）、高速列車の導入の検討も行っている。 
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２－１３ 東線乗車記録 

（1） 概 要 

   ガーナ国の鉄道における旅客列車は、首都アクラ近郊のみで運行されているが、2011 年 8

月 18 日（木）に、アクラ駅からシャングリラホテル駅（JICA ガーナ事務所徒歩 5 分）まで

乗車した。 

 

（2）アクラ駅 

アクラ駅は、きっぷ売り場などがある三角屋根の駅舎とホーム 1 面からなる頭端駅である。 

  きっぷ売り場で 1 セディ（約 60 円）のきっぷ（日本の硬券のようなもの）を購入したが、

テマまで均一運賃のようである。改札では改札員によるきっぷの確認が行われていた。 

 

三角屋根のアクラ駅の駅舎 行き止まりとなっている頭端駅 

アクラ駅の時刻表（テマ方面のみ） 
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   アクラからテマ方面に 1 日 3 往復、Nsawam 方面に 2 往復が運行されているが、駅に掲示

されている時刻表にはテマ方面のみ列車時刻が記載されていた。この時刻表によると、朝晩、

Achimota 駅と Batchona 駅にて列車交換があることがわかる。 

 

Accra
Odaw

Achimota

Batchona

Asaprochona

Tema

17 18 19 20 2165 7 8

 

図２－１２ アクラ～テマ間運行ダイヤ（図２－２の再掲） 

 

   17 時過ぎにホームに入ると、ホーム側にテマ行 5 両編成のディーゼルカー（DMU と呼ば

れている。中国製）と、隣に Nsawam 行と思われるディーゼル機関車 1 両と客車 10 両（1

等車あり）からなる列車が停車しており、いずれも既に乗車している客が見られた。 

 Nsawam 行の客車列車にはホームがなく、地面から直接乗降しており、このため駅構内の

線路上を乗客が自由に往来していた。 

   駅構内は外部から鉄道利用者以外が立ち入らないよう仕切られており、係員がロープを

張って仕切っていたが、実際には自由な往来が黙認されているようであった。 

 

赤・黄・緑の三色塗装の DMU 客車 10 両を率いる 1673 号機 

 

   構内の軌道の整備状況は十分ではなく、線路上にゴミが散乱し、レール間に必要以上にバ

ラストが盛られているところも見られた。 

   テマ行の DMU は 2010 年に製造されたものであり、車端前後 2 カ所にドアがあり、室内

とデッキが仕切られている構造となっていた。室内のシートはロングシートとなっており、

吊り輪、スタンションポールもあり、通勤輸送を意識した設計としたことがうかがえる。着



－25－ 

席定員は 1 両当たりおよそ 60 人分、冷房はないものの扇風機は設置されていた。 

乗客はスーツ姿の者、携帯電話や新聞を見る者もおり、利用者の客層が決して低所得者で

はないことがうかがえた（途上国で運賃約 60 円は高い部類に属する）。 

 17 時 30 分、Nsawam 行と思われる客車列車がドアを開けたまま出発。車両端部やドアの

外側につかまり乗車している客が見られたが、1 両当たり 100 人以上が乗車し、車内は混雑

していた。10 両編成であるため、1,000 人程度を輸送しているものと思われる。 

 

（3） アクラ駅～シャングリラホテル駅 

    テマ行は駅に掲載されていた時刻表どおり 17 時 40 分に出発した。 

   乗車している 4 両目には立客が 20 人程度あり、Nsawam 行の客車列車ほどの混雑はなく

出発した。 

    2 駅目までは、およそ時速 40km 程度で走行したが、揺れはあるものの、異常な振動な

どは感じられなかった。 

    沿線はスラム街となっており、線路脇に水たまりなどが多く見られた。 

   途中、幹線道路と交差する踏切があり、遮断機がある踏切も見られたが、実際に遮断機は

使用されておらず、赤い旗を持った踏切番が道路交通を遮断していた。 

    テマ行は 2 駅目で方向転換するが、配線の都合上、駅に停車したあと、いったん

Nsawam 方面に列車を移動し、本線上で折返す方法をとっていた。 

    2 駅目からテマまでは新しく整備された区間であるが、時速 50km 程度で走行し、先ほ

どまでの区間に比べ揺れは小さく、安定した走行であった。ただし、曲線部でレールの

きしみ音が聞こえた。 

    車内の混雑状況であるが、1 駅目では、4 号車には 20 人程度の乗客があり、立客は 40

人程度となりやや混雑してきた（日本人に比べ体格が大きく、手荷物が大きいので、立

客人数に比べ混雑しているように思えることもある）。 

    2 駅目では更に乗客があるが、車内を歩けないほどの混雑にはならなかった。 

   4 駅目からも降車客より乗車客が多く、都心から郊外に向かう帰宅客に利用されているこ

とがうかがえた。 

    4 駅目（シャングリラホテル駅）にはホームはなく、3 カ所に昇降階段が設置されてい

るのみで、健常者でなければ利用しにくい駅となっている。 

シャングリラホテル駅の乗降用ステップ 
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（4） その他 

・Nsawam 方面、テマ方面を併わせ、１日数千人程度に利用されているものと思われる。客

層は一定の所得のあるホワイトカラーが中心と思われた。 

・駅のホームが十分整備されていないため、高齢者などの乗降は安全ではない。 

・駅間は 40～50km/h 程度で一定の速度で走行しており、特段危険は感じられる揺れはな

かった。 

・テマ方面の新たに整備された区間の乗り心地はさほど悪くなく、この水準が当面の目標水

準の目安と思われる。 

・アクラ駅から 2 駅目でまでは路盤ののり尻に水たまりが目立ち、排水対策が十分ではない。 

・信号設備はまったく見られなかった（過去に設置されていた形跡も見られず）。 

・テマ方面は、１日 3 往復であるものの、列車交換が１日 2 回あり、また、アクラ駅から

Nsawam 行とテマ行が 5 分間をおいて出発している。列車本数は少ないとはいえ、運行状

況の管理は考慮する必要がある。 

・踏切には遮断機があるものも見られるが、いずれもまったく使用されておらず、幹線道路

については赤い旗を持った踏切番が配置され対応している。通行量の少ない道路は、特に

対策は講じられておらず、通行者の判断に任されているようである。 

 

図１３．アクラ中心部概略図 

 

※ガーナ国において、鉄道の写真撮影は原則禁止のようである。写真撮影の際は、事前に

GRDA などの職員に許可を得ておき、職員の名刺を持参しておくことが望ましい。 
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第３章 プロジェクトの概要 

 

３－１ 主要協議内容 

（1） 協力開始時期はおおむね 2012 年 1 月とし、協力期間は 24 カ月を予定している。後述する

世界銀行の協力がおおむね 2011 年内に終了予定のところ、これも反映して本技術協力プロ

ジェクトを開始することが可能である。 

 

（２） 鉄道の安全運行は最優先課題。このため特に緊急度が高い軌道、及び車両に関する安全

運行規則を策定・更新するとともに、同規則に沿った実際の活動を支援する。GRDA から

は信号・通信分野の基準策定の要請もなされたが、現時点では個人の携帯電話を用いた通信

による運行管理を行っているにすぎない。このため他ドナーにより通信・信号設備の導入の

際には本プロジェクトコンポーネントで対象とすることは可能なるも当面は軌道、車両の 2

分野に注力すべきと説明、合意が得られた。 

 

（3） 主なカウンターパート機関は GRDA となる。GRDA は 2009 年に設立、現時点では職員の

人数は限られているものの、ガーナ国の鉄道に関するコンセッショネアーへの免許付与、運

行状況モニタリング等を行う機関として、今後重要な役割を果たすことが期待されている。

現在鉄道の運行・維持管理を実施している機関は GRCL であり、軌道、車両維持管理状況

のレビュー対象は GRCL となる。 

 

（4） 現地踏査対象区間は西線の一部であるタコラディ～アワソとする。この区間のマンガン輸

送は 1 日 5 本の列車で行われている。また、ボーキサイト輸送区間は順次リハビリを行って

おり、改修後には列車運行が再開される予定であるところ、ガーナ国の鉄道再生の鍵を握る

最重要路線と思われるからである。なお、GRDA からは現在旅客輸送を行っているアクラ

～テマ、アクラ～ヌサワについても、対象としてほしいとの要望がなされたが、まずは西側

に特化することとした。 

 

３－２ ＴＯＲ案 

 調査のＴＯＲ案として、以下のとおり考えている。 

 

（1） 事前準備及びインセプション・レポートの作成・説明・協議 

1） 関連資料・情報の収集・分析 

・ガーナの鉄道の近年の動向（運行区間、輸送状況など）、ガーナと周辺隣国における港  

湾の整備状況、並びに社会経済状況について、国内で把握できる範囲で情報を収集・分

析するとともに、現地で調査するにあたり、収集すべき情報をあらかじめ整理する。 

２） 調査の基本方針、方法、工程、手順等の検討 

・本調査の基本方針、調査・検討等の進め方、実施機関への技術協力の方法、作業スケ

ジュールについて検討する。 

3） 現地調査事前準備作業 
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・現地調査における調査項目と調査日程について検討する。 

4） インセプション・レポートの作成 

・1）～3）を通じてインセプション・レポートを作成 

5） インセプション・レポートの説明及び協議等 

・インセプション・レポートを JICA 並びに実施機関に説明し、本プロジェクトの進め

方について協議を行う。 

 

（2） ガーナ鉄道の現状把握と分析 

1） 現在の保有施設の把握 

・平面図・縦断図、構造物台帳、車両台帳、運行記録、事故記録等の整備状況（有無を

確認し、既存の資料から得られた保有施設・車両の状況を把握する。これを基に現地

調査における調査項目を整理し、現地調査を実施する。 

2） 現在の運行・維持管理基準、方法、体制の把握 

・ガーナ鉄道における運転規則、運行を担当している GRDA・GRCL の組織体制（予算、

経験年数、要員含む）を把握する。 

・鉄道施設・車両の維持管理基準、維持管理方法、維持管理を担当している GRDA･

GRCL の組織体制（予算、経験年数、要員含む）を把握する。 

   3） 変状、不具合状況の把握と原因分析 

    ・現地調査において安全な運行に支障する路盤・軌道・車両の変状、不具合発生箇所を

抽出するとともに、重大性の判定を行う。なお、重大性の判定基準を現地踏査前に検

討しておくこと。 

・現地踏査にて変状、不具合発生箇所、事故多発箇所の状況について図面・調書に記録

するとともに、その事象を類型化し、原因分析を行う。 

 

（3） 改善目標の設定 

1） 実施機関との現状・問題点の認識の共有 

・TOR2 において実施した現地踏査結果を踏まえ、今後の運行・維持管理方法を検討す

るにあたり、現在の鉄道施設・車両の現状と課題を実施機関と認識を共有する。 

2） 安全性向上に向けた目標の設定と体制の強化 

・1）での問題意識を共有し、安全な運行に向けて、ガーナ鉄道の現状を踏まえた上で

現実的に到達可能な目標を設定するとともに、維持管理体制の強化について提言する。 

3） 上記のための W/S（ワークショップ）の開催 

・1）～2）について、関係者間の関心を高め、現状と課題の認識を共有するとともに、

目標への方向性の確認のため、ワークショップを開催する。 

・開催時期として 2012 年 6 月ころを想定している。 

 

（4） 運行・維持管理計画の策定 

1） 運行・維持管理に関する基準、方法、体制案の作成 

・TOR3 にて示された目標を実現するための運行・維持管理基準、維持管理方法、維持

管理体制案を作成する。なお、計画策定の際、原則として大規模な鉄道施設・車両の
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改修を伴わない範囲とする。 

2） 記録、再発防止策案の作成 

・運行・維持管理を効果的、効率的に実施するために、運行・維持管理の記録のほか、

変状・不具合や事故等の記録方法案を作成する。また、変状・不具合、事故について

は再発防止策案を作成する。 

・維持管理上の基本となる線路平面図・配線略図などが整備されていない場合、これを

作成する。 

・線路平面図・配線略図の図面作成にあたっては国内再委託も可能とする。 

3） 設備投資計画案の作成  

・鉄道施設・車両の現状調査を踏まえ、更なる安全運行のために改修が必要と判断され

る構造物、車両、部位について設備投資計画案を作成する。 

4） 作成案の協議、共有化 

・1）～3）にて作成した各案について実施機関と協議を行い、（5）における現業機関への

説明と訓練に向けてこの維持管理計画案を完成させる。 

5） インテリム・レポート（維持管理計画（案））の作成 

・4）を踏まえ、維持管理計画（案）を作成する。 

 

（5） 運行・維持管理計画の実行 

1） 現業機関への説明・訓練 

・（4）にて策定した運行・維持管理計画等について、ガーナ国鉄道の現業機関の職員に

実地にて習熟できるよう実地訓練を実施する。 

2） プログレス・レポート（訓練結果報告）の作成 

・1）を実施した後に、現業機関への説明・訓練の状況と本プロジェクト完了までの課

題と対応策について報告書を作成する。 

3） 実施状況の確認・評価 

・1）における訓練実施から約半年後に習得状況の確認を行い、GRCL の現業機関の習

得状況並びに策定した維持管理計画の評価を行う。 

・現業機関の技術力と施設・車両の状況に応じて、持続可能な維持管理計画となるよう

必要に応じて修正を行う。 

 

（6） ファイナル・レポートの作成 

   1） ファイナル・レポートの作成 

     下記をファイナル・レポートとして完成させる。 

    ・（4）の 1）、2）、3）で作成した運行・維持管理マニュアル（記録方法、再発防止策案、

設備投資計画案を含む） 

    ・（4）の 2）線路平面図・配線略図などの維持管理用図面 
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３－３ 調査の工程 

調査は 2012 年 1 月より開始し、2013 年 11 月の終了を目処とする。 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

（１）

（２）

（３）

（４）

（５）

（６）

2012 2013

IC/R IT/R PR/R F/RDF/R
 

 

凡例 

ICR：インセプション・レポート 

IT/R：インテリム・レポート 

PR/R：プログレス・レポート 

DF/R：ドラフトファイナル・レポート 

F/R：ファイナル・レポート 
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第４章 プロジェクト実施にあたっての留意事項 
 

４－１ 留意事項 

（1） 「ガーナ」国の実施機関 

ガーナ国における鉄道行政は、GRDA が鉄道の施設保有、運行免許の付与、運行状況  

のモニタリング等を行う機関として設立されており、同組織をカウンターパート（C/P）

とする。 

GRDA は現在職員 5 名程度の組織であり、既存の鉄道の運行・維持管理を行っている

機関は GRCL であることから、本プロジェクトにおける路盤・軌道、車両の現状調査は

現業機関をもつ GRCL と緊密に連携をする必要がある。 

 

（2） 現行制度の確認 

本調査を実施するにあたり、現在のガーナ国の鉄道が技術基準としている

「ENGINEERINGMANUAL」、また、今後のGRDAの組織の位置づけを把握するために

「Railway Act. 779」の把握、分析を十分に行う必要がある。 

 

（3） 他ドナーの動向及び、本調査における協調の重要性 

世界銀行が GRDA 組織強化に資する制度整備及び各種規則整備を実施しているが、おお

むね 2011 年内に終了予定である。また、EU が 2010 年にガーナ国鉄道西線の改修及び北

部延伸にかかるフィージビリティスタディ（F/S）を実施している。さらに中国がアクラ近

郊路線の整備並びに車両供与を実施しており、これらの動向をかんがみつつ、協調して効

果を発揮できる支援策を提案する必要がある。 

 

（4） 対象区間 

本プロジェクトの現地調査の対象区間は西線の一部であり、現在 1 日 5 本のマンガン輸

送が行われていること、ボーキサイト輸送に向けて順次リハビリを行っており、改修後に

は運行再開が予定されているため、西線のタコラディ～アワソ間（約 240ｋｍ）とする。

なお、R/D の中の「MAIN POINTS DISCUSSED」に記載している Tarkwa～Prestea について

は、最終的に対象外とした。 

 

（5） 信号・通信分野 

GRDA からは信号・通信分野の基準策定の要請もなされたが、現時点では個人の携帯電

話を用いた通信による運行管理を行っているにすぎず、本格的な信号・通信施設の導入に

は大規模な投資を要するので、本プロジェクトでは、対象外とすることで合意済みである。  

 

（6） 設備投資計画案 

３－２の（4）,３）について、本設備投資計画案はフィージビリティスタディ（F/S）レ

ベルの計画を想定しているものではなく、改修が必要と判断される構造物や車両の抽出と、

その数量規模を把握することが目的である。 
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