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第一章 台中火車站歷史沿革研究 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

台中火車站距基隆站起點一百九十七公里四百公尺，居台灣鐵路西部縱貫縣的中

心。座落於台中市建國路與中正路交叉處，前方有台中客運總站，右前方為台汽車站，

鄰近建國市場。 

 

    台中火車站因為居台中盆地的中央，周圍有潭子、大里、太平、烏日、霧峰、大雅、

豐原等台中縣轄內各鄉市鎮，氣候溫和；曾因台灣省政府設在中興新村、台灣省諮議會

設於霧峰，故本站實為中部政治、文化、經濟的交通樞紐。 

 

    1995（民國八十四）年因進行台中市區鐵路地下化的規劃，台中火車站的去留成為

各界關切的課題，其後內政部公告為台閩地區第二級古蹟，保存此一深具歷史及建築意

義的火車站。 

 

照片 1-1  大正年間時期台中火車站 

資料來源：推動台灣火車保存再生行行動聯盟《再見火車頭-火車站再生與都

市發展》 
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第一節 台鐵發展史略 

 

一、 清代台灣鐵路的建造 

 

鐵路為台灣主要交通動脈，客貨運輸皆以此為主幹。舉凡本島工、礦、農、林的開

發，文化教育的推廣，以及進出口物資原料的運輸與分配，皆與鐵路交通息息相關。 

 

台灣鐵路的建築計畫，最早是由福建巡撫兼台灣學政丁日昌所提議。1876 年（清光

緒二年）丁日昌至台灣巡視後，即奏上＜台灣事宜摺＞
1
，奏請清廷在台推動各項建設，

開鐵路即是其中之一，並建議將松滬鐵路的材料移運台灣，在台北與台南間興築鐵路
2
。

其後清廷以鐵路需費過鉅、煤礦尚未有效開採等因素而駁回丁日昌的建議，亦因丁日昌

去閩撫之職以致在台灣興建鐵路的計畫未能付諸實行。 

 

1887 年（清光緒十三年）台灣正式設省，劉銘傳為首任巡撫。劉銘傳為一眼光遠大，

才識兼備的政治家，深知鐵路對於國防、政治、經濟的重要性，所以劉氏出任台灣巡撫

後，即積極籌畫台灣鐵路的建造。1887 年（光緒十三年）三月二十日劉銘傳上＜擬修鐵

路創辦商務摺＞，具體說明興建鐵路具有三大利益： 

（一）便於海防。因台灣為海上重鎮，係東南各省安危之

所繫。欲保東南安全，首要確保台灣，而興築鐵路

則是建設台灣之首要。 

（二）便於建省。建築鐵路與建省城必須密切配合，鐵路

開通則可以帶來商業的繁榮。 

（三）便於工事。台灣自北到南約有六百餘華里，步行需

費時十三、四日，而且溪流廣漠，港灣分歧，每遇

大水即阻隔不通，因此要建設台灣，必須先發展島

內的陸上交通以增加運輸效率，而鐵路橋樑的架設

則是一勞永逸的辦法。 

 

劉銘傳在該奏議中除論述開辦鐵路的優點外，並就其

計畫內容條列清單如下： 

一、基隆至台灣府城擬修車路六百餘里，所有鋼質鐵路並火車、客車、貨車以及

一路橋樑，統歸商人承辦。議定工本價銀一百萬兩，分七年歸還，利息按照

週年六釐。每年歸還數目，俟辦成後核量鐵路腳價進款數目，再行定議。 

二、台北至台南，沿途所過地方，土沃民富，應用鐵路地基，若由商買，民間勢

必居奇。所有地價，請由官發，其修築工價，由商自給。 

                                                 
1參閱《德宗實錄選輯》，台北市：台灣銀行經濟研究室，1971，p28。 
2清光緒二年（1876 年）英商建築松滬鐵路，僅完成上海至江灣段，清廷便因人民反對而決定贖

回拆除。 

圖 1-1-1  台灣第一任巡撫劉銘傳

資料來源：王國璠等主筆，臺灣三

百人，台北，戶外生活

雜誌 
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三、基隆至淡水，貓裏街至大甲，中隔山嶺數重，台灣人工過貴，必須由官派勇

幫同工作，以期迅速。 

四、車路所用枕木，為數過多，現在商船訂購未到，須請先派官輪代運，免算水

腳。 

五、車路造成之後，由官督辦，由商經理。鐵路火車一切用度，皆歸商人自行開

支。所收腳價，官收九成，償還鐵路本利，商得一成，並於搭客另收票費一

成，以作鐵路用度。除火車應用收票司事人等由官發給薪水外，其餘不能支

銷公費。 

六、鐵路經過城池街鎮，如須停車之處，由官修造車房。所有站房碼頭，均由商

自行修造。  

七、此項鐵路現雖商人承辦，將來即作官物。所用鋼鐵條每碼須三十六磅，沿途

橋樑必須工堅料實，由官派員督同修造。  

八、此項鐵路計需工本銀一百萬兩，內有鋼條、火車、鐵橋等項約需銀六十餘萬

兩，商人或在德廠、或在英廠訂購，其價亦須分年歸還，如奉旨准辦，再與

該廠議立合同，由官驗明蓋印以後，由商自行歸還，官不過問。如商人另做

別項生意，另借洋款不能以鐵路作抵。
3
 

 

1887 年（清光緒十三年）五月二十日清廷准許台灣建造鐵路事宜，劉銘傳即在台北

城東三板橋邊（今台北市南京東路與中山北路交會處）設立「全台鐵路商務總局」，以

英人馬德利為總工程師，著手興建台北至基隆車路。同年六月在台北大稻埕動工，中經

獅球嶺，開鑿隧道數處，工程甚為艱苦，至 1891 年（光緒十七年）竣工通車，全長二

十八點六公里，係台灣鐵路的開始。 

 

劉銘傳巡撫任內僅築成基隆至台北段的鐵路，在基隆台北段開通後，1892 年（光緒

十八年）繼任巡撫的邵友濂續開築自台北南行經桃園、中壢以達新竹的路線，該段計七

十八點一公里，其間倍經困難，終在 1893 年（光緒十九年）通車。綜觀基隆至新竹間

的鐵路，全長共計一 O 六點七公里，共建大小橋樑七十四座，溝渠五百六十八處，共費

銀一百二十九萬五千九百六十兩
4
。 

 

劉銘傳去職後，邵友濂繼任，築成台北至新竹段的鐵路，因新竹以南丘嶺起伏，溪

多且廣，工程艱鉅，乃奏請清廷停止興工。因此，創建於清末的台灣鐵路，其路線遂到

新竹為止。 

 

 

 

 

                                                 
3引自《劉壯肅公奏議》，台北市：台灣銀行經濟研究室，1972，p271。 
4江慶林譯《台灣鐵路史》，台中市：台灣省文獻會，1990，p15。 
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二、 日治時期的鐵路發展 

 

1895 年（光緒二十一年）中日甲午戰爭結束，清廷在「馬關條約」中將台灣割讓給

日本。日本領有台灣以後，深知建設鐵路為開發台灣經濟資源的首要工作，乃積極籌建

全島鐵路，並成立相關的鐵路管理組織。日治初期，台灣鐵路的管理隨著軍事組織、營

業組織的變遷，屢經更改廢合。首先設立「台灣鐵路線區司令部」，其後歷經「臨時台

灣鐵路隊」、「通訊部臨時鐵路股」及「臨時台灣鐵路舖設部」等組織變遷，迨至 1899

年（明治三十二年）成立「鐵道部」，隸屬台灣總督府交通局，掌管台灣鐵路事宜，同

年三月三十一日台灣總督府發行興築台灣鐵路及基隆港暨土地整理公債三千五百萬

圓，以籌措興建鐵路的經費。
5
 

 

日本領台後即著手從事縱貫線的調查，1896 年（明治二十九年）三月十四日，台

灣總督樺山資紀命令臨時台灣鐵路隊長以七萬七千三百六十餘圓經費進行縱貫鐵路調

查，並委託鐵路技師工學博士曾田禮作等從事測量。調查工作從該年四月開始進行，至

六月完成基隆到打狗（高雄市）間的測量工作。 

 

其後即展開各路段鐵路的建造，1900 年（明治三十三年）十月三十一日，完成高

雄至台南段。1904 年（明治三十七年）初，嘉義至斗六段竣工；基隆至新竹段改善工程

完工，新竹經竹南、苗栗至三叉河段築成。1905 年（明治三十八年）三月二十六日彰化

至二水段、六月十日葫蘆墩至台中段開通。及至 1908 年（明治四十一年）四月三叉河

至葫蘆墩段竣工，四月二十日全線通行；十月二十四日假台中公園舉行縱貫鐵路全線通

車典禮「台灣縱貫鐵道全通式」，台灣西部縱貫線鐵路至此完成
6
。 

                                                 
5江慶林譯《台灣鐵路史》，台中市：台灣省文獻會，1990，p101。 
6江慶林譯《台灣鐵路史》，台中市：台灣省文獻會，1990，p187。 

圖 1-1-2  清代台灣火車票 圖1-1-3  清朝時代鐵路線路圖(新竹至基隆)

資料來源：台灣總督府鐵路部，江慶林中譯

《台灣鐵路史》 
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日治時期除鐵道部所屬的鐵路外，尚有山林事務所的林業專用鐵路以及私營鐵

路。林業專用鐵路包括阿里山鐵路、羅東森林鐵路以及八仙山鐵路，這些鐵路原係專為

搬運木材而設，其後開放兼營客貨運輸業。綜觀日治時期的鐵路建造，無論在路線、或

是設備皆已奠定台灣鐵路的規模。 

 

三、 光復後的台鐵 

 

1945 年（民國三十四年）台灣光復，其後成立「台灣鐵路管理局」，隸屬台灣省交

通處，管理台灣省鐵路及其附屬事業，並監理公營及民營鐵路事宜。 

 

台灣光復後，台灣鐵路管理局將「增進行車安全」、「提高運輸能力」與「改進客貨

業務」列為優先的工作重點，同時著手新路線的建造。自 1947 年（民國三十六年）迄

今，台鐵先後完成下數重大工程： 

（一）竹東支線：1947 年（民國三十六年）施工，1951 年（民國四十年）延長至

內灣，全長二十七點七公里。 

（二）林邊至枋寮間被拆除的線路，於 1953 年（民國四十二年）予以復軌通車。 

（三）彰化至台南間的雙軌工程，全長一百四十二點五公里，自 1967 年（民國五

十六年）九月開工，至 1970 年（民國五十九年）十月完工。 

（四）北迴線：自蘇澳新站至花蓮新站，全長八十一點六公里，1973 年（民國六

十二年）開工，1980 年（民國六十九年）二月通車。 

（五）花東線軌距拓寬：原二英呎半的窄軌拓寬為三英呎半，該工程自民國 1978

年（民國六十七年）七月開工，1982 年（民國七十一年）六月完工。自此，

花東線與西線同一軌距，台灣鐵路的東西線聯成一氣。 

（六）1985 年（民國七十四年）宜蘭線完成雙軌工程。 

（七）1987 年（民國七十六年）台中線豐原站與成功站間完成雙軌化。 

（八）南迴線：自卑南至枋寮間全長九十八點二五公里，1980 年（民國六十九年）

七月開工，1991 年（民國八十年）十二月完工，完成環島鐵路網
7
。 

 

四、 台灣各火車站的簡史 

 

日治時期台灣總督府鐵道部所建造的二百四十多個車站中，基隆、台北、新竹、台

中、嘉義、台南、及高雄七個鐵道車站具有特殊的價值與意義
8
，因此本單元選擇該七個

車站，就其歷史沿革作一簡介： 

 

                                                 
7參閱台灣鐵路管理局編《台灣鐵路百週年紀念》，台北市：1987，p2。 
8參閱劉舜仁《台灣七大經典車站建築圖集》，行政院文建會中部辦公室，南投市：2001，p31。 
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（一）基隆車站 

 

1891 年（光緒十七年）劉銘傳完成台北至基隆間的鐵路建造，設立「雞籠」車站，

係基隆車站的第一代。 

 

日治時期的第二代火車站為 1895~1899 年（明治二十八至三十二年）間興建，為一

木構造建築。其後因實施「市區改正」，日人將車站遷建至基隆港現址，並在 1908 年（明

治四十一年）建造第三代基隆車站，採取磚構造建築。 

 

台灣光復後，由於站房老舊而且空間不敷使用，乃於 1965 年（民國五十四年）將

舊車站拆除，興建第四代車站。該車站於 1967 年（民國五十六年）完工，即今日所見

基隆車站的現貌。 

 

（二）台北車站 

 

1887 年（光緒十三年）劉銘傳以大稻埕河溝頭街（今中興醫院與塔城街附近）為台

北基隆間鐵路的起點，並在此建造第一代台北車站，為一磚造樓房。 

 

日治初期，日人改建原車站，是為第二代車站。其後因實施「市區改正」，將車站

遷建於城北，而有第三代車站的出現。迨至 1938 年（昭和十三年）因台北市區發展快

速，車站空間不足而進行改建，並在 1940 年（昭和十五年）六月啟用，完成第四代的

台北車站。 

 

台灣光復後，由於台北都會人口不斷增加，車站再度面臨空間不敷使用的難題，乃

在 1986 年（民國七十五年）三月拆除第四代車站，重新建造新車站，並在 1989 年（民

國七十八年）九月正式啟用，即為第五代台北車站。 

 

（三）新竹車站 

 

最早的新竹車站興建於 1893 年（光緒十九年）的「新竹火車票房」，係第一代的新

竹車站，其址在今新竹市憲兵隊附近。 

 

1896 年（明治二十九年）建造第二代車站，並將站址遷移到今台鐵新竹貨運站附近。

第三代車站建於 1902 年（明治三十五年）。1913 年（大正二年）第四代的磚造「新竹驛」

落成，為現有車站的原型。 
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（四）台中車站 

 

第一代台中車站興建於 1905 年（明

治三十八年）5 月 15 日，為木構建築。

其後因市區發展快速，原車站的空間不

敷使用，遂於 1917 年（大正六年）進行

改建，並於 11 月 6 日落成，此即現存台

中車站的原型，係第二代車站。 

 

（五）嘉義車站 

 

嘉義車站的興建始於 1902 年（明治三十五年），原係木構造建築。而後隨著嘉義市

的發展，遂進行車站的重建。現存嘉義車站於 1933 年（昭和八年）完工，採用鋼筋混

凝土構造，在建築風格上稱為「近代折衷式樣」。 

 

（六）台南車站 

 

台南火車站的興建始於 1900 年（明治三十三年），為一洋風式樣的建築。其後因空

間不敷使用而且老舊，不足以成為台南市的門面，遂有改建之議。迨至 1932 年（昭和

七年）開始進行工程的設計，至 1936 年（昭和十一年）竣工。 

 

（七）高雄車站 

 

高雄車站興建於 1900 年（明治三十三年），屬於木構造站房，其址原在高雄港區。

其後因港區建設，1908 年（明治四十一年）第二代高雄車站乃遷建至現址。及至 1936

年（昭和十一年），日人擴大都市計畫，遂在 1941 年（昭和十六年）完成第三代的高雄

車站。 

 

第三代高雄火車站自 1941 年（昭和十六年）完工迄今已六十一年，從田野平疇到

工商繁華的大都會，伴隨著高雄的成長發展，其存在早已融入高雄的歷史記憶，成為出

入高雄最具代表性的城市意象，且其帝冠式建築型式在全台灣各鐵路車站中獨具特色，

無可取代，深具保存價值。  

 

目前為配合高雄捷運紅線 R11 車站及高雄都會區鐵路地下化工程開挖的需要，高雄

火車站帝冠式站體在各界企盼下，將遷移八十二公尺於今國光客運站後方暫予保存，俟

未來新站完成後再予以遷回，創立台灣車站建築遷移保存的歷史範例。 

照片 1-1-1  縱貫線尚未通前的台中站 
資料來源：推動台灣火車保存再生行行動聯盟

《再見火車頭-火車站再生與都市
發展》著
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第二節  台中火車站沿革史 

 

一、 台中火車站的建造與台中市的都市發展 

 

台灣縱管貫鐵路的通車，不僅加深商品貨物的流通範圍，也加快商品貨物的流通速

度，更影響台灣都市的發展。許多村落或市鎮因位於縱貫鐵路線上而加速發展，並奠定

成為大都市的基礎，台中市的發展即是其中一例。 

 

今日的台中市是以清代的台灣府城和東大墩街為基盤，經日治時代建置而發展出來

的都市。1903 年（明治三十六年）台灣總督府斥資二萬二千圓進行台中市街區改正工事，

為發展大墩街與新庄子間的地區，開闢自小北門東南斜貫「下街庄」的縱橫街道網，首

先完成的有小北門街、北興街、珠墩街、新福街等新街區。 

 

1905 年（明治三十八年）縱貫鐵路已建造至葫蘆墩（今豐原），第一代的車站「台

中停車場」及葫蘆墩、潭子墘、烏日、大肚、蕃子田（王田）等停車場同時也在該年五

月十五日落成後正式營業，為配合鐵路的施工，特別講究台中火車站前的繁榮。遂開發

「五天橋」（即後來的新盛橋）至彰化銀行的空地（中山綠橋以西到一福堂附近林地），

此一地帶多是低窪沼澤，填土造路的費用高達十萬圓以上。此外，也規劃舊街的拆除與

更新，使得台中市容逐漸展現新面貌。 

 

1908 年（明治四十一年）台灣西部縱貫鐵路全線通車，並在台中公園舉行全線通車

大典，此時又是街區改正的時機。火車站前各道路，特別是新盛街（今中山路）兩旁的

宅舖建築格外受重視，跨越綠川的各橋樑也因應需要而改築竣工，其後相繼開闢春田館

通往憲兵隊至今台中地方法院的街道，並整修台中公園，埋設下水道，加鋪路面，使台

中市的景觀煥然一新
9
。 

 

二、 日治時期的台中火車站 

 

台中火車站的興建始於 1905 年（明治三十八），原稱為「台中停車場」，首任驛長

為塚澤力太郎。第一代的台中車站，係一木造平房，與台鐵現今的許多未改建小站類似。 

 

1908 年（明治四十一年）六月三十日，台中站內興建火車頭的機關庫。同年十月二

十四日縱貫鐵路的全通儀式在台中公園舉行，日本閑院宮載仁親王來台參加，台中車站

此時達官貴人雲集，可謂盛況空前。 

 

1909 年（明治四十二年）陸續完成鐵製跨線天橋及第一貨物倉庫的建造。隨著縱貫

線的通車，台中市日漸發展，舊站房的空間已不敷使用，遂在 1917 年（大正六年）興

                                                 
9參閱張勝彥《台中市史》，台中市政府，台中市：1999，p132。 
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建第二代的台中車站，稱為「台中驛」
10
，此即現存台中車站的主體。第二代的台中車

站為磚造建築，屬於後其文藝復興式建築風格，其中央山牆、高聳的鐘塔以及急斜式屋

頂，皆甚為壯觀，並增添一份藝術氣息；而車站內部候車大廳挑高的設計，玄關與樑柱

上精細的雕塑及拱形橫樑，充分顯示出日人將台中車站設計為中台灣出入門戶的企圖與

氣派。 

 

三、 光復後的台中火車站 

 

台中市的都市發展是隨著鐵路的興建而繁榮，因此自日治時期已有人口集中的趨

勢。台灣光復後，由於車站客運量增加，原有車站空間已不足，1949 年（民國三十八年）

為因應旅客增多的需求而進行車站的擴建。 

 

台中後車站是昔日台糖公司的「中南站」，日治時期由當時的「帝國製糖株式會社」

所經營，當時製糖工業必須由鄉村農地將甘蔗以「五分仔車」載運到台中市的台糖總廠

壓榨、製糖供內外銷，台糖鐵道由台中市延伸到郊區的太平、霧峰、草屯而到南投，路

線客、貨運相當發達。 

 

往昔交通工具欠缺的時代，坐「五分仔車」通勤、通學的民眾，許多都是透過「中

南」線完成學業，但是自 1960 年（民國五十）年代起，道路客運興起，交通工具普及，

逐漸取代「五分仔車」的運輪功能，台糖公司的中南線位在台中縣、南投縣交界的烏溪

鐵橋被中部的「八七水災」沖毀，從此就結束營運，改以卡車載運甘蔗原料，原本的「五

分仔車」車站成了台鐵台中後站，繼續服務搭乘火車旅客業務
11
。 

 

台中火車站的營運情形係客貨運兼辦之站，其中以客運收入為主，早期約佔收入

95%，近年來因為貨運收入逐漸減少，故目前客運收入幾佔總收入 99%。 

 

台中火車站客運業務分旅客輸送、包裹運送，其中又以旅客運送為主，佔客運收入

約 98%，行李、包裹收入約僅佔 2%。在旅客輸運中，早期長短途旅客各佔一半，近年

來因台中都會區形成，通勤通學旅客增加，而長途旅客又受航空、公路競爭，至目前長

途旅客有減少約佔 35%，短途旅客佔本站上車人數 65%。 

 

台中火車站貨運業務分為整車業務與零擔業務，民國八十年（1991 年）因零擔業務

不具經濟效益而將其停辦，又本站因處消費性地區，故到達貨物量遠比發送貨物量大約

為三至五倍，到達貨物量以水泥、軍品、酒為主，發送貨物以軍品、酒、糖為主。 

 

四、 台中火車站的功能與角色 

                                                 
10參閱《台中市史》，台灣新聞社，台中市：1934，p400~401。 
11洪致文《台灣鐵道印象》，南天，台北市：1998，p432。 
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台中市的都市發展在日治時期已朝台灣商業樞紐地帶的方針作規劃，而縱貫鐵路的

完成，更加速其對台灣中部主要港市的聯絡。藉由鐵路的連結，台中市為當時台灣中部

米、樟腦及各種物產的交易中點，台中火車站是當時交易網路的中心。 

 

環顧整個台中市及鄰近數個衛星鄉鎮市，已是台中港出入地的重要腹地，台中港將

成為亞太營運中心及西岸通航的最重要出入港口，預期整個大台中地區將快速膨脹，經

貿快速發展，鐵路將扮演中部地區交通運輸樞紐，而台中火車站則是此一樞紐的中心點。 

 

目前台中火車站為配合整個台中地區捷運系統的發展，已著手鐵路地下化的工程規

劃，一旦地下鐵完成後，本站將步入多角化的經營型態。 

 

台灣鐵路為配合大台灣經濟的發展，以斥鉅資大量採購既快速、舒適又安全的現代

化車輛，逐漸投入營運以及強化路線，舖設雙軌等工程，藉以提高運輸功能，相信不久

之將來，本站營運榮景將可邁入另一新紀元。 

 

五、 台中火車站的站務組織 

 

台中火車站的站務組織如下： 

（一）站長室：受理民眾請願、旅客意見申訴及其他服務。 

（二）總務室：相關總務服務、設施維護及其他服務。 

（三）值班站長室：受理旅客意見申訴及其他服務。 

（四）客運室（旅客主任室）：受理旅客意見申訴、團體票的申請，以及機關團體

借用場地及辦理活動的接洽等事宜。 

（五）課票室：車票的發售。 

（六）旅客服務及申訴中心：團體票申請、 填發購票證明、填發誤點證明、並協

助老人、孕婦及殘障人士購票，協尋失物，播音尋人，以及受理旅客意見

申訴，鐵路業務、列車時刻及票價資訊答詢等。 

（七）行李房：行李、包裹之託運， 自行車、摩托車的託運，以及 隨身行李暫

時寄存。 

（八）貨運房：受理大宗貨物的託運 ─ 起碼託運噸數１５公噸。 

（九）台中鐵路餐廳：供應中西式餐點與日用雜貨的販賣。 

（十）鐵路警察台中分駐所：解答旅客疑難，協助老人及殘障人士乘車，旅客急

病送醫救護，保護迷童，協尋失物，排難解紛等事務。 

（十一）台中志工服務隊：協助殘障人士、老弱婦孺代購乘車票、上下車與提攜重

物，列車資訊與鐵路業務諮詢服務，旅客月台乘車嚮導服務與站車秩序維

護等事項。 

六、 台中火車站大事記 
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表 1-2-1  台中火車站大事記 

年    代 內    容 

明治 38 年（1905）06.10 第一代車站「台中停車場」竣工。 

明治 41 年（1908）04.21 興建火車頭的機關庫 

明治 41 年（1908）05.28 
縱貫鐵路全通紀念「汽車（火車）移動展覽會」抵

台中站展示。 

明治 41 年（1908）10.24 
縱貫鐵路的全通儀式在台中公園舉行，日本閑院宮

載仁親王來台參加。 

明治 42 年（1909）01.1 建造鐵製跨線天橋 

明治 44 年（1911）08.30 設置台中保線區，興建保線事務所。 

大正 6 年（1917）11.6 第一代車站「台中驛」竣工。 

大正 12 年（1923）04.19 
日本皇太子裕仁抵台中巡視，學生民眾列隊於車站

歡迎。 

大正 14 年（1925）06.01 日本親王秩父宮至台中。 

大正 15 年（1926）04.10 日本親王高松宮至台中參觀中部共進會。 

昭和 2 年（1927）11.05 迎接日本親王朝香宮鳩彥。 

昭和 7 年（1932） 屋頂銅板瓦部分更新。 

昭和 10 年（1935）06.20 台灣旅行俱樂部成立，在台中車站設立支部。 

昭和 17 年（1942）03 

新加坡英軍俘虜從高雄乘坐火車被送至台中火車

站，轉搭中南線至烏溪北岸俘虜收容所，從事堤防

修護勞動。 

民國 35 年（1946） 蔣介石主席偕夫人乘火車抵本站，轉赴日月潭。 

民國 36 年（1947） 
中部民眾在本站召開「二二八事件民眾起義大會」，

為中部地區動亂之序幕。 

民國 38 年（1949） 右翼候車室與貴賓室增建完成。 

民國 54 年（1965） 站前廣場整建噴水池。 

民國 59 年（1970）07.06 
鐵路局宣佈台中、台南、新竹及嘉義將開闢貨櫃裝

卸車站。 

民國 67 年（1978）08.15 
首列鐵路電氣化自強號列車，由台北駛往台中，開

始營運。 

民國 75 年（1986）08.05 台中至豐原間的台中線雙軌工程鐵路通車。 

民國 84 年（1995） 屋頂石板瓦更換為鋼浪瓦。 

民國 84 年（1995） 內政部指定為二級古蹟。 
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七、 台中火車站歷任站長 

 

表 1-2-2  台中火車站歷任站長 

姓    名 任    期 

塚澤力太郎 1905.05.15~1907.05.01 

鈴木秀吉 1907.05.01~1907.12.06 

壹岐佐一郎 1907.12.06~1912.10.12 

東午藏 1912.10.12~1915.02.15 

高橋康雄 1915.02.15~1920.11.06 

森重遠 1920.11.06~1921.04.01 

大關金次郎 1921.04.01~1924.12.01 

小林常吉 1924.12.01~1924.12.25 

大町昇 1924.12.25~ 

……………… 

楊  牛 1945.10.15~1947.06.04 

洪興正 1947.06.04~1949.03.05 

姜光第 1949.03.05~1961.03.01 

王尚志 1961.03.01~1969.05.19 

黃家崑 1969.05.19~1975.01.08 

鄧增河 1975.01.08~1979.01.05 

馮立青 1979.01.05~1982.09.03 

洪耀歸 1982.09.03~1986.12.28 

許籌淋 1986.12.27~1988.12.19 

徐冉傳 1988.12.19~1990.04.30 

張應輝 1990.04.28~1991.11.30 

魏鴻傑 1991.11.30~1993.10.14 

蔣東安 1993.10.14~2000.03.21 

張錦松 2000.03.21 ~2002.06.04 

朱來順 2002.06.04~現在 

 



第二級古蹟台中火車站整體修復工程調查研究及修護計畫 

 - 13 - 

第三節 台中火車站的歷史意義與價值 

 

台中火車站的歷史與台灣鐵路的發展息息相關，深具見證台灣鐵路史的意義。就其

建築本身而言，其中央山牆、鐘塔建築，展現優美的建築藝術；尤其入口挑高的玄關，

更是氣勢十足，堪稱台中市玄關建築的代表。 

 

台中火車站與台中市的都市發展共生共繁，日治明治四十一年（1908）台灣縱貫鐵

路貫通，在台中公園舉行全線通車典禮，日本政府積極推動台中火車站前各道路兩旁的

都市計畫，使台中市的街道景觀煥然一新。 

 

台中市因鐵路的興建而成為台灣中部第一大都會，日治時期台灣南北鐵路的貫通，

使台中市成為吸引人口的集中地。民國四十五年（1956）台灣省政府遷移中興新村後，

台中市更是省府出入必經之地，促使台中市成為中部地區社會、經濟、政治、教育、文

化等活動的中心，中部重要交通及運輸路線均集中於此。 

 

人口的集中以及商業的繁榮使的台中火車站的客運量增加，為解決空間不敷使用的

窘境而有現貌車站的興建及擴建。在台中市的都市化過程中，台中火車站扮演重要的交

通運輸角色，台中火車站可視為台中市都市發展的地標，與台中市的近代歷史發展關係

密切。 

 


