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第二章 日治時期相關火車站之建築研究 

 

日治時期所興建之火車站，約有二百四十個，其中又依空間之分化，分為大型車站

與小型車站﹔台中火車站為日治時期大型車站之重要案例之一，同時期相同規模之大型

車站，共有七例。本節擬針對日治時期，台灣鐵路七大火車站之建築作一分析，以期對

台中火車站之歷史定位與調查修復，有一脈絡可循及參考依據。 

 

所探討之七大火車站，係指興建於日治時期，台灣鐵路沿線所建設之大型火車站，

站體規模主要是服務大型都市之鐵路重要門戶，依據興建年代分別是：基隆火車站 1908

年（明治四十一年）、新竹火車站 1913 年（大正二年）、台中火車站 1917 年（大正六年）、

嘉義火車站 1933 年 (昭和八年)、台南火車站 1936 年 (昭和十一年)、台北火車站 1940

年（昭和十五年）、高雄火車站 1941 年 (昭和十六年)年。這七大火車站不僅在鐵路史上

具有重要地位，對於當時都市計畫或是城市之發展，更具有支配性與被支配之意義。 

 

因此討論之日治時期七大火車站，首先對其興建沿革及構造變遷作探討，及在大型

車站營建過程之歷史定位，其次探索車站扮演都市之門戶角色，對未來研擬都市區位及

都市再發展，提供對策﹔並針對空間之安排，尋找大型火車站空間形式與機能之支配取

向，做為未來再利用之依據﹔最後比較建築風格樣式之改變，做為未來修復考證之參考。 
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第一節 日治時期大型火車站興建沿革及構造變遷 

 

1894 年（清光緒二十年）中日甲午戰爭，清廷戰敗，台灣割讓與日本，翌年日本佔

據台灣，開啟歷時五十年之殖民統治。殖民之統治，乃全面性移植母國之文化至本土以

外，包括經濟、文化、教育、軍事之政策，公共設施之大量建設，是加強帝國殖民統治

的初步。鐵路建設與車站建築，在日治初期扮演殖民主義的先期建設工作，而整個車站

建築之營建史，正好對應了台灣近代建築之技術發展史，也充分反映殖名統治者對殖民

地之風土氣候與天然災害之檢討。尤其，日本與台灣在地理氣候皆屬海島型國家，多地

震及多風災，也促成了對建築構造之要求與改進。 

 

日治時期之建築構造發展之歷史分期，日人井手薰在 1935 年（昭和十年）在台灣

建築會誌，第八輯第一號「改隸四十年間台灣建築之發展」一文中，將台灣之歷史分期，

1895 年（清光緒二十一年）到 1935 年（昭和十年）這四十年間，劃分成四期：第一期

1895 年（清光緒二十一年）到 1906 年（明治三十九年），以木構造為主的日本式建築及

末期引進西洋風之磚造建築，這時期所面臨的是蟻害的問題。第二期 1907 年（明治四

十年）至 1916 年（大正五年）檢討前期之蟻害問題，發展了防蟻害之混凝土構造及引

用本地之木材之木造建築，此時期面臨風災之考驗，造成磚造建築之全盛時期，並有少

部份之鋼筋混凝土加強磚造建築物。第三期 1917 年（大正六年）至 1925 年（大正十四

年）鋼筋混凝土加強磚造建築物及鋼筋混凝土造建築物大量增加，但面臨鐵筋之生鏽及

混凝土之咬和不良。建築之裝飾由繁雜趨向簡潔。第四期 1926 年（大正十五年）至 1935

年（昭和十年）鋼筋混凝土造建築物大量風行，裝飾之式樣更趨向歐美之近代建築運動

之簡化。第五期 1935 年（昭和十年）之後，構造樣式多樣，但主要需克服本地之自然

環境，並因應台灣之地方風格。但隨著戰事逼近，1938 年（昭和十三年）皇民化政策之

推動，在日人統治下，建築構造之鋼鐵原料，皆受到管制，而回歸前三期之混和構造﹔

建築樣式也並非反映台灣台灣之地方風格，取而代之的是配合高張的填皇軍國主義之

「帝冠式樣」。日治時期大型車站之營建變遷，也適時反映在建築規模及構造式樣上，

表 2-1 為日治時期之興建與構造變遷史。 
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表 2-1-1 七大火車站興建變遷及構造分期 

 車站名稱 基隆 

車站 

台北 

車站 

新竹 

車站 

台中 

車站 

嘉義 

車站 

台南 

車站 

高雄 

車站 歷史分期 構造分期 

清領時代 

西元 1895

年前 

土角造 

傳統建築 

第一代 第一代 第一代     

1891 年建 

土角造 

1887 年建

磚造 

1893 年建

土角造 

日治時期 

西元 1895 

至 

西元 1945 

第一期 

1895-1906 

木構造 

第二代 第二代 第二代 第一代  第一代 第一代 

1895 年建 

木構造 

1895 年建

木構造 

1896 年建

木構造 

1905 年建

木構造 

 

1900 年建 

木構造 

1900 年建

木構造 

第三代 第三代 增建 

1901 年建

木構造 

1902 年建

木構造 

1900 年建 

木構造 

第二期 

1907-1916

磚造 

第三代  第四代  第一代  第二代 

1908 年建 

磚造 

1913 年建

磚造 

1908 年建 

磚、木混

合構造 

1908 年建

磚造 

第三期 

1917-1925 

加強磚造 

 

 

  第二代    

1917 年建

磚造 

第四期 

1926-1935 

鋼筋混凝

土造 

    第二代   

1933 年建 

鋼筋混凝

土造 

第五期 

1935-1945 

混和構造 

 第四代    第二代 第三代 

1940 年建

鋼筋混凝

土造 

1936 年建 

鋼筋混凝

土造 

1941 年建

鋼筋混凝

土造 

光復後 

1945 年後 

鋼筋混凝

土造 

第四代 第五代 修建 擴建    

1967 年建 

鋼筋混凝

土造 

1989 年建

鋼筋混凝

土造 

1949 年建

鋼筋混凝

土造 

1950 年建

鋼筋混凝

土造 
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第二節 火車站在都市區位與紋理所扮演之角色 

 

火車站在都市扮演都市門戶之角色，在早期陸上交通不發達，路途較遙遠之旅程，

火車之交通運輸，扮演極重要之角色，尤其台灣最早鐵路發展偏重於西部幹線之開發，

較重要之都市，如台北、新竹、台中、嘉義、台南與高雄，隨著都市之開發，使人口逐

漸集中形成大城市。日治時期，車站與都市市區，經由日人頒布「市區改正」之都市計

畫，使都市市區街道、車站與鐵路，有密切之關係。由「市區改正」之頒布，使得火車

站與鐵路形成都市之重要空間，並形成人們共同之記憶。但都市計畫之頒布在時間點

上，在幾個案例中有先後之關係，對都市之影響，車站就並非扮演完全支配之角色。以

下探討幾個大型車站對都市之影響，依時間點之縱向分布，探索各個時期火車站在都市

設計中扮演之角色。 

 

一、 台北火車站（圖 2-2-1） 

 

台北市，自清末、日治時期到光復後國民政府遷台，

始終扮演台灣之政經中心。近代台北市都市計畫之始，便

是起於 1899 年（明治三十二年）的「市區改正計畫」，先

拆除台北的舊城牆，改為「三線路」，轉化了台北舊城之架

構。而鐵路建設上，在日本佔領台灣後，接管清代之鐵路

建設，將原有位於大道埕之清代火車站，配合市區改正移

至城北現址，並在府中街與府後街所夾道路之端點，興建

博物館，成為西方式以重要公共建築為街道端點之都市設

計。光復後，1989 年（民國七十八年）為配合台北市區鐵

路地下化工程計畫，拆除了 1940 年（昭和十五年）所建之

第四代台北車站，建立了現今之第五代火車站，這項鐵路

地下化計畫案，達成了台北市都心改造計畫，其過程及經

驗，將可提供台中、台南及高雄等重要都市之鐵路地下化

計畫的籌畫，及整體都市再發展的重要參考。 

 

二、 基隆火車站（圖 2-2-2） 

 

基隆市街是一個圍繞港灣而建之城市，是日本治台期間連接海路之港口，與做為內

陸連接之鐵路運輸起訖點，基隆火車站其位置選擇及建築意象表達，均充分扮演日治時

期北部貨運商港之集散地及貿易之商業中心，扮演日人治台之門戶角色，故有「台灣的

咽喉」之稱。在都市規劃史上，在 1907 年實施市區改正，一併進行的多項都市計畫包

含了築港工程、填海造街、鐵路建設及都市設計﹔因此基隆之市街計畫，車站、碼頭與

港灣之建設均同時進行主導，有別於其他陸地之大型車站只扮演路運交通之角色。 

 

圖 2-2-1  日治時期台北市街圖 
資料來源：台灣七大經典車站圖集 
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三、 新竹火車站（圖 2-2-3） 

 

新竹之鐵道建設為台灣首任巡府劉銘傳之功績之一，日本據台後，改變當時之鐵

道路線，1896 年將車站移至新竹市東大路上，1905 年（明治三十八年）新竹實施第一

次市區改正，拆城牆，沿護城河闢道路，並在現址之車站前廣場規劃設立節點，集結五

個方向之道路，現今之中正路為一連結東門及車站之主要道路。1913 年（大正二年）

在廣場新建第四代車站，為台灣現存最久的大型車站。車站主體建築考量了節點環境之

塑造，在車站屋頂建立了一鐘塔，塑造都市之地標，並打破建築量體的對稱性，將入口

中軸偏移左側，呼應軸向端景之特質。台灣光復後，新竹車站先後進行左右翼之增建，

擴大原有火車站之規模。而新竹市呈現之都市演變，從清代至日治時期，歷經三個階段

之演變，從早期清代之新竹廳為都市核心，到新竹廳與東門圓環為雙核心之過渡現象，

到現今以東門圓環為放射核心及東門護城河為動脈之情況下，火車站建築均扮演一輔助

之 角

色。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

四、 台中火車站（圖 2-2-4） 

 

清朝曾指定台中為省城所在地，但卻因前

後任巡府之接替而作罷，日人據台後，便利用

此空地，在 1900 年（明治三十三年）從事市區

改正計畫，在後續鐵道路線確定及西部縱貫路

線完工後，在 1911 年（明治四十四年）擴大市

區改正，以鐵路為分界，兩側規劃格子狀街道，

在站前廣場規劃放射狀都市廣場，核心指向

1917 年（大正六年）竣工之紅磚造車站。因此

台中市之都市規劃，以鐵路做為城市紋理之主

軸，相對於其他大城市之都市設計，支配的角

色較明顯。 

圖 2-2-2  日治時期基隆市街圖 
資料來源：台灣七大經典車站圖集 

圖 2-2-3  日治時期新竹市街圖 

資料來源：台灣七大經典車站圖集 

圖 2-2-4  日治時期台中市街圖 

資料來源：台灣七大經典車站圖集 
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五、 嘉義火車站（圖 2-2-5） 

 

嘉義市之市區改正，起因於 1906 年

（明治三十九年）之大地震，並於 1913

年（大正二年）及 1921 年（大正十年）進

行市區擴大改正。此時期之規劃以現狀串

聯節點及格子狀街廓為考量，街廓之規劃

以東西、南北向之格子系統為主，與鐵道

成 45 度夾角。嘉義神社及嘉義火車站做為

東側與西側之兩端點，並以線性街道串聯

東、西兩圓環。因此，嘉義火車站在都市

規劃之角色，扮演了軸線端點之節點空間。 

 

六、 台南火車站（圖 2-2-6） 

 

台南是清代的古城，鐵路建設始於明治時期，而當

時台南鐵路之營運路線由台南至高雄﹔由於府城之大

使得鐵路建設需穿過市區，而非以主要幹道通往市區中

心。1911 年（明治四十四年）市區改正，規劃了數個以

圓環做為放射狀街道之節點廣場，火車站前之廣場就是

當時所規劃，但由後來興建之台南火車站，在都市整體

之扮演角色，並無相互支配之關係。 

 

七、 高雄火車站（圖 2-2-7） 

 

高雄的鐵道建設開創於明治時期，自明治四十

一年（1908 年）鐵路通車、築港及市區改正，都在哨

船頭及鹽埕區開始，其後因大正十年（1921）擴大市

區改正都市發展漸次東移，商業已由哨船頭移到鹽埕

為中心。昭和十一年（1936）「大高雄都市計畫」擴市

區向東發展，同時鐵路車站遷至現今位置。這片新興

區的規劃以站前之今中山路為主軸，西側格子道路平

行於高雄川(仁愛河)，東側區城則垂直於中山路道路

轉為南北向。昭和十五年（1940）新建之車站，在二

次大戰日本軍國主義鼓吹之皇民化政策下，即成為軸

線強烈的道路終點，配合各重要橫跨的路口塑出圓

環，中山路之軸線串聯各節點，充份塑造都市與車站

帝冠式風格之紀念性。 

圖 2-2-5  日治時期嘉義市街圖 
資料來源：台灣七大經典車站圖集) 

 

圖 2-2-7  日治時期高雄市街圖 
資料來源：台灣七大經典車站圖集

圖 2-2-6  日治時期台南市街圖 

資料來源：台灣七大經典車站圖集 
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第三節 火車站本體建築空間之配置與安排 

 

七大火車站本體建築空間之配置與安排，依照興建先後程序，來探討個別火車

站，在構造技術、形式操作與機能安排，三者之關係。 

 

一、基隆火車站--第三代，1908 年（明治四十一年） 

 

1908 年（明治四十一年）興建之基隆車站為磚造二

樓之建築物，屋頂為西式木構架所成之馬薩斜屋頂，一樓

面積 125.4 坪，二樓面積 47 坪。現況以拆除，並興建鋼

筋混凝土造車站（圖 2-3-1）。一樓空間之配置採中軸對稱

形式，動線簡單，由左而右分別是：待售書報處、一二等

候車室、三等候車室、購票間及售票房，各空間寬度之比

例為 1：2：4：2：1，中間之三等候車室最大，為一二等

候車室之兩倍。二樓為事務室、休息室及貴賓室。站房內

沒有行李業務進行。 

 

 

 

 

二、新竹火車站--第四代，1913 年（大正二年） 

 

1913 年（大正二年）興建之新竹火車站為磚造一層樓

之建築物，屋頂為鐵造屋架，並覆以石綿瓦，站體面積

103.1 坪，站體雨遮 74.48 坪，月台雨棚 107.99 坪（圖

2-3-2）。二次世界大戰，遭美軍轟炸光復後先後增建左右

翼之辦公室建築物。新竹火車站平面，由入口進入採中軸

對稱分為三個空間，但右邊凸出寬約 3.6 公尺寬度，使得

立面中軸北偏以呼應都市空間。空間配置之候車室幾乎佔

全部站體，一二等候車室與三等候車室之比例懸殊，約

1:4。入口左側設售票間及入口右側的販賣部。售票間夾

於三等候車室（大廳）及一二等侯車室，兩面作業便於區

分。站體三個空間都各有直接入站之驗票口，機能內容簡

單純為旅客用。行李及其他事務則在站外。 

圖 2-3-2  新竹火車站動線圖 
資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站建築

初步研究》 

圖 2-3-1  基隆火車站動線圖 
資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站

建築初步研究》

車站動線圖例 
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三、台中火車站--第二代，1917 年（大正六年） 

 

1917 年（大正六年）興建之台中火車站為一層樓磚造之建築物，屋頂為西式木造

屋架，並先後覆以銅板瓦、石綿瓦與浪形鋼板，站體面積 132 坪，月台雨棚 122 坪（圖

2-3-3）。光復後進行右翼之擴建為站房。車站空間之配置以磚牆包被一大空間，上部磚

承重牆分割成三等份，入口大廳之右側為三等候車室，左側為一二等候車室，兩者空間

比例相當，大廳與月台間為售票間，使購票可由大廳及月台購買。入口不同於基隆及新

竹車站有門廊。基隆、新竹、台中火車站，此三站為早期磚造樣式建築作品，可視為"

殼子"，空間只有購票、等候、進站之活動進行，純粹為人的候車站房，行李及鐵路事

務皆不在此進行。 

 

四、嘉義火車站--第二代，1933 年（昭和八年） 

 

大型車站建築從台中車站(1917 年(大正六年))到嘉義車站(1933 年(昭和八年）)出

現了一段空白期，也因人口增加，促使大型車站規模倍增。嘉義車站乃是幹線上第一個

出現之鋼骨鋼筋混凝土造之車站，此構造展現前所未有之大跨度空間，站體面積達 949.8

平方公尺（圖 2-3-4）。空間之配置為大廳介於兩候車室之間，並向前移動，為後來 T 字

型大型車站之雛形，繼續前移的結果，將變便成前後排列的方式(如台南、高雄)。中間

大廳之量體空間結合售票房、行李員室及販賣店等空間，凸出於廣場成為主要入口區。

由於空間增大，車站包含了其他更多空間:行李托送室、貴賓室、衣帽間、廁所等，並

增加更多可即性之入口空間。另外一二等候車室與三等候車室之比例約 1:2。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-3-3  台中火車站動線圖 
資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站

建築初步研究》 

圖 2-3-4  嘉義火車站動線圖 
資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站建築

初步研究》 
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五、台南火車站--第二代，1936 年（昭和十一年） 

 

1936 年（昭和十一年）興建之台南火車站為鋼筋混凝土造二層樓建築物，一樓作

為車站,二樓作為餐廳及旅館，為當年台灣規模最大之車站，一樓面積 1436.4 平方公尺，

二樓面積 816.9 平方公尺（圖 2-3-5）。台南車站空間配置以大廳做為空間串聯之核心，

分為三個橫向配置。第一部份為入口及一條以車為主的車道，這是汽車發達(1930 年代)

以後的影響。第二部份為大廳與售票房，並在大廳與候車室之間形成一條橫向走廊，第

三部份才是候車空間。在垂直向度的發展，以大廳為延伸設置一座直通樓梯，連接二樓

之餐廳及旅館。在一層樓之站體，因大廳外推，將售票之空間加大，使得購票人潮大量

紓解，並使得夾在候車室中間之行李房加大面積，顯示當時行李事務業務量龐大。 

 

六、台北火車站--第四代，1940 年（昭和十五年） 

 

1940 年（昭和十五年）興建之台北火車站為鋼筋混凝土造一樓之建築物，站體面

積 3926.7 平方公尺（圖 2-3-6），空間之配置有別於其他大型車站，將空間區分為三區，

採縱向性來排列，左側為候車空間，包含貴賓室、一二等候車室與三等候車室，以詢問

台隔開﹔中間為售票檢票空間，包括門廳、售票大廳與檢票間﹔最右側為辦公空間、貨

運空間及餐廳空間，由一條走廊分開。這三區在動線安排上，入口售票大廳直通檢票大

廳，顯示在處理旅客進出站的速度要求提高。空間之安排，機能之考量大於形式之規劃，

為現代建築機能取勝觀念下的產物，比之台南、高雄車站，可清楚看見台北市這個大都

會，社會步調與行政效率所之具體展現。另外因都市土地的經濟考慮及貨運量的增加，

檢票大廳有別於其他車站之分開設置，而採集中處理進站檢票。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-3-5  台南車站動線圖 

資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站
建築初步研究》

圖 2-3-6  台北車站動線圖 

資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站
建築初步研究》
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七、高雄火車站--第三代，1941 年（昭和十六年） 

 

1941 年（昭和十六年）興建之高雄火車站，

由原先高雄港區遷至今現址，為一層樓鋼筋混凝

土造之建築物，站體面積 2118.7 平方公尺（圖

2-3-7），為日治末期代表軍國主義之「帝冠式樣」

之案例。空間之配置上高雄車站只將台南車站平

面左右對調，將二樓餐廳移至樓下。在入口中軸

線上，大廳與行李房將空間拉深，兩旁置放售票

房及販賣部。 

圖 2-3-7  高雄車站動線圖 
資料來源：陳登卿《台灣鐵路車站建

築初步研究》 
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第四節 日治時期火車站建築風格樣式與立面裝飾  

 

日治時期所興建之七大火車站，在樣式風格的表現下，除了展現當時構造技術演進

外，也表現了建築意匠上的設計手法﹔然而當代台灣近代建築風格仍承襲日人設計之

手，在殖民統治下，片斷的母國文化被移植，以「片斷」來形容乃是由於移植過程中，

時間性與政治力皆會界入，斷斷續續的風格樣式，就不同於由西方建築史來的有脈絡可

循﹔又由於殖民地許多事務的不受母國政府約束，實驗性格處處表露無疑，因此我們可

看到台灣近代建築樣式風格，表現的令人目眩。而火車站只是營建技術中，公共建築之

一環，建築風格樣式，只是代表個案當時的設計者所欲表達給殖民地的人民意象，不過

從中卻可發現日治時期火車站變遷的蛛絲馬跡，在未來修復過程中，為互相參考之重要

依據，及進行復原建築樣式的考證。 

 

一、基隆火車站（照片 2-4-1） 

 

基隆車站在建築風格上，李乾朗歸納為

『樣式建築』，一般稱為『文藝復興式風格』，

又因為其屋頂為馬薩式屋頂，又稱為『馬薩式

風格』。而在設計師承上，是日本第一代建築

師，學習自歐洲的文藝復興風格，故也可分類

為『歐陸古典建築風格』。基隆車站之建築量

體為左右對稱，中間突出山牆與尖塔，並搭配

馬薩式屋頂，馬薩屋頂在外觀上量體比例極

大，但構造十分精嫩，上緣有華麗的鐵柵收邊

裝飾，屋坡上並開有細緻之老虎窗。凸出於天

際線的尖塔是車站中軸線上明顯的地標，前者

鐘塔位於站體前部突起處，並以圓弧形屋頂收邊。後者為突出於量體後部，為一座高度

較低之八角型尖塔，一前一後塑造港灣美麗的古典風格。車站古典立面的開窗為半圓拱

或弧拱，搭配仿石牆角、仿石砌窗框等豐富的裝飾語彙。入口門廊位在站體前方較低處，

構造形式為鑄鐵造之維多利亞式，上方為二樓陽台，以鑄鐵雕花欄杆圍繞。整體而言，

基隆車站趨向古典式樣嚴謹之規矩，在木作施工、鐵件裝飾、屋頂開窗與立面裝飾各方

面，均採小巧而細膩的作法，表現出古典建築風格雅緻之特色。 

照片 2-4-1  基隆火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 
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二、 新竹火車站（照片 2-4-2） 

 

新竹車站一般歸納為『巴洛克』式之建築

風格﹔在建築外觀上，哥德式鋸齒狀山牆、拱

心石、矮柱及窗拱，融合多種樣式選擇，故也

有稱做『樣式建築』或『後期文藝復興式建築』。

在量體處理上，配合都市規劃，由中軸向左偏

移，屋頂中央處為設一尖塔，屋頂形式是四披

水圓弧形，塔身四面皆嵌入圓形時鐘，時鐘上

方還有拱心石之造型裝飾，塑造車站與時間之

關係及城市之地標。屋頂坡度成 45 度斜角，屋

脊並有花式鑄鐵柵欄的裝飾。屋身裝飾有大型

圓窗，寬厚的基座飾帶，及立面突出的柱體，

配合仿石材疊砌之勾縫，強調建築立面之垂直

向度。車站屋前之門廊，正面有兩根短小粗壯的圓柱，配合中央較高處左右對稱之山牆

表現，並延伸至室內大廳及室內通往月台出口處，二處皆有圓柱配合山牆頂門楣之裝飾。 

 

三、 台中火車站（照片 2-4-3） 

 

台中火車站的建築風格與新竹火車站

同屬於『樣式建築』或『後期文藝復興式』，

或歸納為『自由古典風格』。火車站之量體，

仍然是採對稱造型，在中軸線上設置一塔，

屬文藝復興式古典風格，在放射性半圓形的

廣場中，凸顯紀念性及大型公共建築支配都

市空間的設計意圖。在立面處理上，紅磚牆

面配上白色水平飾帶，是當時台灣公共建築

流行的樣式。日人稱之為「辰野風格」﹔開

窗以方窗或弧拱窗，其他在裝飾細部上出現

多樣混雜的變化，如外部的柱頂、山牆的裝

飾物，出現如香蕉、鳳梨等水果所構成之掛飾浮雕，深具趣味性，表現出 20 世紀初多

變的設計風格。整體看來，台中火車站雖然以古典建築為基礎，但非嚴肅的承續歐洲古

典建築的規劃，而充滿本地之活力。 

 

照片 2-4-2  新竹火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 

照片 2-4-3  台中火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 
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四、 嘉義火車站（照片 2-4-4） 

 

嘉義火車站，為當時第一棟鋼

骨鋼筋混凝土構造之建築，建築風格

之分期，歸納為『過渡式樣』、『折衷

主義式』與『近世復興式』。在外觀

牆面處理上，台度以洗石子做出厚實

感，牆頂端有水平幾何型圖案裝飾帶

做為收頭，牆身貼「國防色」磁磚，

開口以圓拱窗及方窗為主﹔在入口

立面山牆的運用，只能說是強調入口

及都市天際現的變化，而非古典建築

之表現形式。但在室內裝修上，則運

用許多裝飾性的物件，如柱樑交接處仿雀替之接頭裝飾、天花板及樑之線腳、樑上的花

草浮雕等。整體而言，嘉義火車站是西方現代主義建築大跨距的空間的產物，以機能為

重之空間安排觀念，樣式建築的裝飾性元素仍深具影響力，使得本車站在外表上展現現

代主義之垂直水平量體，在內部卻以古典裝飾藝術做為裝修。 

 

五、 台南火車站（照片 2-4-5） 

 

台南火車站與嘉義火車站

在建築風格上，同屬『過渡式

樣』、『折衷主義式』與『近世復

興式』之分類，但相較於嘉義火

車站，台南火車站無論是建築的

外觀及室內的裝飾，應用較多的

物件與建材，裝飾考就上也較為

講究及複雜。從立面外觀觀之，

開窗以圓拱開窗，並拉齊高度，

其上有明顯的立體浮雕飾帶，台

基部份之磨石子配合洗石子之

浮雕飾帶，具有深淺凹凸之變

化，二樓之鐵道旅館設有餐廳及旅館，使用之建材為匯集許多產地之大理石，而木材雕

飾與燈飾及器皿更是精緻，使得鐵道旅館顯得氣派而富麗堂皇。整體而言，比較嘉義及

台南火車站，在日治昭和初期，樣式風格對建築外觀的影響仍舊深遠，但以機能為重之

空間觀念，裝飾風格已不具主導形式，簡化過的裝飾性構造，搭配現代主義機能之空間

安排，處處以實用為主。 

 

照片 2-4-4  嘉義火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 

照片 2-4-5  台南火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 
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照片 2-4-6  台北火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 

六、 台北火車站（照片 2-4-6） 

 

1941 年建的台北火車站，在建築樣式上，同屬『過渡式樣』、『折衷主義式』與『近

世復興式』之分類，為日治時期最後一個興建之大型車站。其空間之特點是以機能為重

之安排，使得火車站突破以往形式主導之對稱量體，在動線及機能為主之安排下，搭配

大垮距之空間，顯得簡潔而更有效率。外觀及內部之裝飾性構造，均是簡化過的，較為

複雜的裝飾重點為入口上方之高窗特別強調窗框及線腳的浮雕裝飾，左右側壁面並以連

續性之雙排菱形浮雕做為裝飾。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

七、高雄火車站（照片 2-4-7） 

 

高雄火車站屋頂形式是風格樣式之

重點，主屋頂為四角攢尖屋頂，正面屋

頂下二層之「唐破風」造型，為傳統日

本建築入口作法，這些屋頂形式使高雄

火車站定位為『帝冠樣式』或『興亞帝

冠』之樣式風格。除了屋頂之型式，量

體的安排也呼應空間之機能，前端較高

的正方體為入口大廳空間，後方之候車

室則搭配較低的長方形量體組合而成﹔

其中大廳之裝飾較多，空間尺度挑高三

層，分層逐漸退縮至頂層塔屋，周圍之

四根圓柱混用了許多西方柱頭形式，空

間細部處理採浮雕線角、花草邊框與樑柱之仿斗拱接頭，雕刻較其他車站為細緻，使得

高雄車站在外表帝冠式之建築樣式下，在細部仍然顯得相當雅致。整體而言，高雄火車

站是日治末期『帝冠樣式』建築的代表，雄偉的外觀形式與都市規劃軸線端點之配合，

處處彰顯日人殖民統治之威權與南進東亞之企圖，也為日人統治台灣，大型車站建築，

劃下了句點。 

照片 2-4-7  高雄火車站 
資料來源：台灣鐵路管理局網站 
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第五節 小結 

 

日治時期七大火車站，在都市區位、構造形式、空間安排與建築風格樣式，均有其

特色，其相關性之比較整理如表二。首先在構造技術變遷上，從清代遺留之土角造平房，

演變至日治時期的磚造及鋼骨鋼筋混凝土造，空間之規模由小變大，空間機能由簡變

繁﹔在從建築風格樣式之演變，從早期「樣式建築」轉變為「過渡式樣」最後在以軍國

主義象徵之「帝冠式樣」做結。這些火車站建築物是日治時期遺留下的產物，也是台灣

近代建築史上，公共建築極致之代表，因此保留這些文化遺產將是刻不容緩。 

 

表 2-5-1 七大火車站構造樣式整理表 

車站 

 

比較項目 

基隆 

車站 

新竹 

車站 

台中 

車站 

嘉義 

車站 

台南 

車站 

台北 

車站 

高雄 

車站 

興建年代 
明治 41 年 

(1908) 

大正 2 年

(1913) 

大正 6 年

(1917) 

昭和 8 年

(1933) 

昭和 11 年 

(1936) 

昭和 15 年 

(1940) 

昭和 16 年

(1941) 

站 

體 

面 

積 

站

體 

面

積 

一

樓 
125.4 坪 103.1 坪 132 坪 949.8m

2
 1,336.4m

2
 3,296.7m

2
 2118.7m

2
 

二

樓 
47.0 坪    816.90m

2
   

雨

遮 

面

積 

站

體 
 74.48 坪      

月

台 
 107.99 坪 122 坪  3,021.7m

2
   

構 

造 

與 

材 

料 

基本 

構造 
紅磚造 紅磚造 紅磚造 

鋼骨鋼筋混

凝土 

鋼骨鋼筋混

凝土 

鋼骨鋼筋混

凝土 

鋼骨鋼筋混

凝土 

樓層 二層樓 一層樓 一層樓 一層樓 二層樓 一層樓 一層樓 

屋頂 

形式 

洋式屋架 

馬薩屋頂 
洋式屋架 洋式屋架 平屋頂 平屋頂 平屋頂 

仿攅尖 

斜屋頂 

屋瓦 

形式 
石綿板瓦 石綿板瓦 石板瓦 

鋼骨鋼筋混

凝土 

設防水層

鋼骨鋼筋混

凝土 

設防水層 

鋼骨鋼筋混

凝土 

設防水層 

鋼骨鋼筋混

凝土 

設防水層

屋架 

構造 
木造 木造 木造 

鋼骨鋼筋混

凝土 

鋼骨鋼筋混

凝土 

鋼骨鋼筋混

凝土 
鐵骨造屋架

空

間

平

面 

一、二

等面積 

：三等

面積 

 

１：２ １：４ １：１ １：２ １：２ ２：３ ３：５ 

形   

狀 
一字型 一字型 一字型 T 字型 T 字型 T 字型 T 字型 

風 

格 

樣 

式 

 

 ﹃
歐
陸
古
典
風
格
﹄ 

﹃
後
期
文
藝
復
興
式
﹄

﹃
樣
式
建
築
﹄ 

﹃
巴
洛
克
式
﹄ 

﹃
巴
洛
克
式
﹄ 

﹃
後
期
文
藝
復
興
式
﹄

﹃
樣
式
建
築
﹄ 

﹃
自
由
古
典
風
格
﹄ 

﹃
後
期
文
藝
復
興
式
﹄

﹃
樣
式
建
築
﹄ 

﹃
折
衷
主
義
式
﹄ 

﹃
近
世
復
興
式
﹄ 

﹃
過
渡
式
樣
﹄ 

﹃
折
衷
主
義
式
﹄ 

﹃
近
世
復
興
式
﹄ 

﹃
過
渡
式
樣
﹄ 

﹃
折
衷
主
義
式
﹄ 

﹃
近
世
復
興
式
﹄ 

﹃
過
渡
式
樣
﹄ 

﹃
帝
冠
樣
式
﹄
、 

﹃
興
亞
﹄ 


