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山線鐵道建設與葫蘆墩車站客貨運發展
之研究（1905-1920） ＊

朱書漢＊＊

摘要

葫蘆墩車站（今稱豐原車站）自1905年5月15日「葫蘆墩停車場」啟用

後，開始輸出豐原地區的重要物產，更針對臺中山區的資源開發，架設輕便鐵

道線路將林場與豐原連接，轉運到全臺各地，因此本研究論文，將針對葫蘆墩

車站的日治時期歷史發展脈絡進行研究。

其中葫蘆墩車站輸出中，豐原地區作為稻米的產出地，藉由本研究來了解

葫蘆墩車站的輸出與稻米運輸，以及相關事件如滯貨事件、米騷動、海岸線建

設等對於豐原稻米運輸的影響。其次則是豐原地區的其他產業，如八仙山林場

開發前後葫蘆墩車站的木材運輸變化，再者葫蘆墩車站的旅客與貨物運輸量的

變化中，受到日治時期相關大事件如鼠疫、宗教活動影響之情形。

＊ 本文為社團法人臺中市鄉土文化學會提案「研讀東勢支線：豐原—東勢鐵道文化發展與口述歷史計劃」

中之研究論文，銘謝鐵道博物館籌辦處於「112年度國家鐵道博物館籌備處推展鐵道學術暨文化活動補

助計畫」通過補助，並於2023年9月5日在國立中興大學歷史學系舉辦「2023年國立中興大學青年學者

與研究生工作坊」中，以〈葫蘆墩車站發展之研究（1905~1920）〉為題進行發表，感謝評論人陳家豪之

建議，審查期間也銘謝兩位匿名審查人提供的意見。
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本研究以1905年設站為起點，1920年改名為「豐原驛」作為葫蘆墩車站

發展研究之斷限，探討此段時間葫蘆墩車站沿革與旅客運量、載貨量的變化，

並爬梳彙整日治時期的統計資料如《臺灣總督府鐵道部年報》、《臺灣總督府

交通局鐵道部年報》、《臺灣金融經濟月報》、《驛勢要覽》等史料與書籍。

關鍵詞：葫蘆墩、米、山線、海線、豐原車站
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一、前言

葫蘆墩車站在日治時期的名稱為「葫蘆墩停車場」或「葫蘆墩驛」，今稱

豐原車站，為縱貫線鐵道上的大車站。而在1920年設立豐原街以前，該地區

被稱為葫蘆墩街。1該地名來源，則是「巴宰族」2原住民聚落在此居住所命名

葫蘆墩（Fuluton），3該地區作為臺灣早期的開發區，擁有淵遠流長的發展脈

絡，至今也保留下許多重要的文化資產，如萬選居、八寶圳、葫蘆墩圳等。其

中重要物產為稻米，自清朝時於1734年由張達京同漢人出資開鑿竣工的葫蘆

墩圳，1824年由蔡政元發起開鑿的八寶圳後，4豐沛的水源使豐原地區出產相

當多的稻米，成為臺灣稻米的重要產地。

葫蘆墩車站自1905年5月15日開始營運以來，提供豐原地區的旅客運輸

與貨運物流，然而該車站的歷史脈絡與建設過程，卻是許多研究忽略的地方，

值得去挖掘史料來建構車站的歷史發展脈絡，如葫蘆墩街是縱貫線鐵道上的大

都市外，稻米生產相當發達（如圖1），在市場上也相當受到歡迎，甚至市場

上還出現了冒充貨，5此外稻米的生產促使「臺灣製麻株式會社」成立，該會

社藉由大租戶補償金，1905年於葫蘆墩車站旁設廠，6製造包裝用麻布袋。

1　 臺灣總督府財務局稅務課、臺灣日日新報社編，《新舊對照管轄便覽》（臺北：株式會社臺灣日日新報社，

1921），頁55。

2　 或譯稱巴則海族（Pazeh或Pazex），其中豐原地區所分布岸裡社群—包括岸東社、岸西社、岸南社、

葫蘆墩社、西勢尾、翁仔社、麻裡蘭社、岐仔社、薯社。參考自臺灣省文獻委員會編，《重修臺灣省通

志　卷三　住民志聚落篇》。

3　 臺灣省文獻委員會編，《重修臺灣省通志　卷三　住民志聚落篇》（南投：臺灣省文獻委員會，1995），

頁225。

4　 李君如等著，《豐原采風》（臺中：豐原區公所，2002），頁25、26。

5　 可詳見如《臺灣日日新報》於1911年2月19日，以〈葫蘆墩之米況〉報導一文，內容主要敘述葫蘆墩所

出產的稻米並沒有那麼多，計約1千甲地，一甲地收穫額假定為20石僅不過2萬石，卻超過當時市面上

所販售的數量，如此市場冒充太多！參考自〈葫蘆墩之米況〉，《臺灣日日新報》， 1903/3/26，2版。

6　 林進發，《臺灣發達史》（臺北：民眾公論社，1936），頁77。
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然而這些稻米是如何運輸出去的？在鐵道尚未興建以前，是以畜力或人力

進行運輸，貨物運到梧棲港後再藉由海運運輸。如此運輸效率低，需要建設鐵

道與設立車站來加強運輸，因交通便利與否，是影響地區發展繁榮的因素之

一，便利的交通能使物流更加快速，人員往返更加便利，是本研究所要探討的

一大重點。

因此本研究的起點以1905年葫蘆墩車站啟用為開始，經歷與探討的大事

件諸如1905年葫蘆墩車站通車後的鐵道建設，1908年縱貫線鐵道全線通車，

第一次世界大戰期間對貨物進出口的影響。此外更針對臺中山區的資源開發，

架設的「手押臺車」等輕便鐵道線路將林場與豐原連接，將稻米及後來八仙山

的森林資源開發後的木材，運輸到葫蘆墩車站輸出，在1920年因葫蘆墩街改

稱豐原街後，車站也改稱為「豐原驛」。如此研究豐原車站鐵道線路的建設，

了解營運後所出口的貨物與載客人次與事件連結，知曉豐原車站與豐原發展的

相輔相成。

圖1　《臺灣縱貫鐵道沿線主要產物一覽圖》截圖，可看到各地的特產，其中葫蘆墩地區
則標記「米」

資料來源：國立臺灣圖書館典藏。
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有關葫蘆墩車站的沿革與縱貫線鐵道的建設過程，在陳炎正總編撰《豐原

市志》、李君如等著《豐原采風》、徐永欣總纂《三義鄉志》、豐原公學校編

《豐原鄉土誌》以及豐原站編《驛勢要覽》等書中有所論述，7這些書籍介紹

了葫蘆墩車站的發展過程，其中又以豐原站編《驛勢要覽》中最為詳實，書中

內容經過豐原車站歷任站長加以增補，成為了解豐原發展的重要資料，如筆者

曾參與訪問豐原站站長「蔣東安」8，9便曾敘述在該書中註記有關東勢線的內

容。又如參考《三義鄉志》以《臺灣鐵道史》為研究內容，整理出縱貫線鐵道

從三叉河車站（今三義車站）到葫蘆墩車站的建設過程，並整理出伯公坑車站

的設置位置與葫蘆墩車站連接的輕便鐵道線路。10

然而這些書籍卻往往僅以大事記的要點羅列，如記載車站開通的時間、縱

貫線鐵道的通車日期等，卻缺乏分析與研究，如沒有葫蘆墩車站運輸量統計，

沒有詳列有關葫蘆墩車站的稻米與木材輸出等，此外葫蘆墩車站與臺中車站同

為臺中廳的大車站，更需要互相比較，因此結合朱書漢〈運轉臺中：臺中火車

站與周邊設施之發展（1903-2017）〉，比較兩大車站載運量變化，更發現到臺

中車站也與葫蘆墩車站一樣因宗教活動而促使運輸量增加。11

另外有關葫蘆墩車站貨物運輸的研究中，需對應1920年以前日本的經濟

與政策研究，如矢內原忠雄著《植民地政策の新基調》與《日本帝國主義下之

台灣》，涂照彥著《日本帝國主義下的台灣》，可了解臺灣日治以後的經濟變

7　 豐原公學校編，《豐原鄉土誌》（臺中：豐原公學校，1931）；陳炎正總編撰，《豐原市志》（臺中：豐原

區公所，1986）；李君如等著，《豐原采風》；徐永欣總纂，《三義鄉志》（苗栗：三義鄉公所，2009）；

豐原車站編，《驛勢要覽》（臺北：交通部鐵路管理局典藏，出版年不詳）。

8　 蔣東安於1990年11月2日至1993年10月13日擔任豐原車站站長，歷時3年。參考自豐原站編，《驛勢

要覽》，頁5。

9　 訪問日期：2023/6/23；訪問地點：臺中車站站長室。

10　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1911）；《臺灣鐵道史　下卷》

（臺北：臺灣總督府鐵道部，1911）。

11　 朱書漢，〈運轉臺中：臺中火車站與周邊設施之發展（1903-2017）〉（臺中：國立中興大學歷史學研究

所碩士論文，2018）。
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化，其中探討第一次世界大戰期間經濟繁榮，造成日本內地稻米需求大增，臺

灣對日輸出稻米也因此增加，12如此了解到葫蘆墩車站稻米輸出之變化。

在相關縱貫線鐵道研究中，如蔡龍保著〈日治時期臺灣國有鐵道貨物運

費政策之研究（1896-1936）〉、〈日治時期臺灣總督府的鐵路發展政策（1895-

1945）〉與專書《殖民統治之基礎工程：日治時期臺灣道路事業之研究

（1895-1945）》中，充分了解鐵道建設的建設宗旨，便是以最少的錢與最快

的速度建設完鐵道，更能從中了解到鐵道在快速建成後，對營運的負面影響，

如當時三叉河到葫蘆墩之鐵道運力降低等。13本研究可在該基礎上，結合葫蘆

墩當地物產如稻米、木材等，了解縱貫線通車後對葫蘆墩車站的營運影響。

除了縱貫線鐵道研究外，其他載具對貨物運輸之研究，則參考陳家豪等

著〈日治時期臺灣現代交通建設對商品運輸的影響：以米穀為中心（1899-

1918）〉之研究，從中可了解到在第一次世界大戰結束前，臺灣稻米的銷往日

本與運輸載具的變革。14從該研究可補充單一車站在一戰結束前後稻米輸出上

的變化，因此本研究以葫蘆墩地區又是稻米的產區，反映在葫蘆墩車站的稻米

輸出上，結合上述研究了解日本經濟對於稻米輸出的影響，便是本文探討的一

大宗旨。

另外在葫蘆墩車站的木材運輸中，如吳政憲著《檜林、溫泉、鐵線橋：近

代八仙山林場成立與旅行書寫（1910-1930）》中，便清楚了解在1920年前八

仙山的林場的營運狀況不佳，因此本研究能結合葫蘆墩車站的木材輸出量，了

12　 矢內原忠雄，《植民地政策の新基調》（東京：弘文堂書房，1927）；矢內原忠雄著，周憲文譯《日本

帝國主義下之台灣》（臺北：帕米爾書店，1987）；涂照彥，《日本帝國主義下的台灣》（臺北：人間，

1994）。

13　 蔡龍保，〈日治時期臺灣國有鐵路貨物運費政策之研究（1896-1936）〉，《國史館學術集刊》6期

（2005.9，臺北），頁85-113；蔡龍保，〈日治時期臺灣總督府的鐵路發展政策（1895-1945）〉，《檔案

半年刊》10卷3期（2011.9，新北），頁50-69；蔡龍保，《殖民統治之基礎工程：日治時期臺灣道路事

業之研究（1895-1945）》（臺北：臺灣師大出版社，2008）。

14　 陳家豪、蔡龍保，〈日治時期臺灣現代交通建設對商品運輸的影響：以米穀為中心（1899-1918）〉，《經

濟論文叢刊》48卷3期（2020.9），頁381-420。
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解八仙山林場開發與葫蘆墩車站之關係，15本研究可補充該研究在八仙山林場

藉由葫蘆墩車站輸出狀況。

此外對於葫蘆墩車站周圍輕便鐵道建設與營運之研究，如陳家豪著〈近代

臺灣人資本與企業經營：以交通業為探討中心（1895-1954）〉便研究到臺中

輕鐵株式會社的發展過程，16而從朱書漢著〈推手臺中：臺中火車站周邊手押

臺車興衰〉則能了解臺中輕鐵株式會社在臺中的營運狀況，17作為分析葫蘆墩

車站運輸影響的相關依據，更可以補充上述研究忽略的葫蘆墩車站與手押臺車

的運輸情形，乃至於對葫蘆墩貨物與稻米出口之影響。

相關史料部分本研究彙整如《臺灣總督府鐵道部年報》等統計資料，18其

中因在《臺灣總督府鐵道部第十二年報　明治四十三年度》出版後，《臺灣總

督府鐵道部年報》會於附錄中，分門別類提供較為完整的貨運、載客等統計

資料，因此部分統計資料，如葫蘆墩車站貨物輸出與輸入統計，便會集中在

1910年至1920年之間。

此外在葫蘆墩車站載運量之研究中，會比較《臺灣現住人口統計》中對葫

15　 吳政憲，《檜林、溫泉、鐵線橋：近代八仙山林場成立與旅行書寫（1910-1930）》（臺北：稻鄉，

2018）。

16　 陳家豪，〈近代臺灣人資本與企業經營：以交通業為探討中心（1895-1954）〉（臺北：國立政治大學臺

灣史研究所博士論文，2013）。

17　 朱書漢，〈推手臺中：臺中火車站周邊手押臺車興衰〉，《2018臺中學國際研討會論文集》（臺中：臺

中市政府研考會，2018），頁170-186。。

18　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第七年報　明治三十八年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，

1906）；《臺灣總督府鐵道部第十年報　明治四十一年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1909）；《臺灣

總督府鐵道部第十年報　明治四十二年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1910）；〈統計表（營業日數及

哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十一年報　明治四十三年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1911）；〈統

計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十三年報　大正元年度》（臺北：臺灣總督府鐵道

部，1912）；〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》（臺北：臺灣總督府鐵

道部，1915）；〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年度》（臺北：

臺灣總督府鐵道部，1919）；《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》（臺北：臺灣總督府鐵道

部，1921）。
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蘆墩街的人口數據，進行載運量與人口增長的比較與分析，19了解葫蘆墩車站

的旅客運量與貨運量波動與人口增長是否有關，又如宗教活動、天然災害的影

響原因，並另外在《臺灣日日新報》、《臺灣史料稿本》、《臺灣總督府檔案》

中，則了解葫蘆墩車站的相關事件。另從張麗俊著，許雪姬等註解《水竹居主

人日記》中的記載，能了解葫蘆墩地區的大小事件，來研究對於葫蘆墩車站的

營運。20

二、縱貫線通車前的葫蘆墩車站運營

為何會在葫蘆墩街設立車站？在鐵道尚未建設前葫蘆墩街便是東勢、新

社等地的貨物集散地，由於多條交通路線的便利，成為了米食、香蕉、鳳梨

等各種農產物和木材的集散市場，21並且縱貫線鐵道採用重新調查的路線，除

了考量地質、河流、山脈等自然因素外，也將重要市街、貨物集散地作為考

量，221900年3月進行三義到臺中間的鐵道路線測量，到同年12月確定路線，

主要的路線規劃考量到大甲溪、大安溪等橋梁設置、隧道的挖設，並確定在葫

蘆墩街郊區設立車站。23

葫蘆墩停車場自1905年5月15日開始營運，同一時期通車的有大肚、烏

日、臺中、潭子墘等臺中線沿線車站，後於同年6月10日在臺中舉行「二八水

19　 臨時臺灣戶口調查部編，《[明治三十八年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時

臺灣戶口調查部，1907）；《臺灣現住人口統計（明治38年至40年）》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調

查部，1908）；《[明治四十一年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調

查部，1909）；《[明治四十二年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調

查部，1910）；《[大正五年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調查

部，1917）；《[大正八年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調查部，

1921）。

20　張麗俊著，許雪姬等註解，《水竹居主人日記》（臺北：中央研究院近代史研究所，2000-2004）。

21　豐原車站編，《驛勢要覽》，頁40。

22　蔡龍保，〈日治時期臺灣總督府的鐵路發展政策（1895-1945）〉，頁55。

23　臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁48、49。
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葫蘆墩間開通式」（或稱中部鐵道開通式）。24如表1為各車站與打狗車站的里

程數：

表1　1905年5月15日開始營運的車站與自打狗車站的里程數統計

至

自
大肚 烏日 臺中 潭子墘 葫蘆墩

打狗車站 120.9「里」25 123.4里 127.9里 133.6里 136.7里

資料來源：「鐵道運輸營業開始ノ件」（1905-05-12），〈明治38年5月臺灣總督府報第1746期〉，《臺灣總
督府（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071011746a002。

雖然這些車站已經通車，卻因當時三叉河至葫蘆墩間的縱貫線鐵道尚在施

工中，無法藉由火車直接行駛到葫蘆墩車站以北的縱貫線鐵道，因此在葫蘆墩

設置機關車庫。26

至於在縱貫線尚未全線通車以前，為了連結葫蘆墩車站以北的到三叉河以

南的鐵道交通，解決辦法是從1904年5月17日啟用伯公坑車站，27除了支援縱

貫線的鐵道建設外，還興建臨時的輕便鐵道連結葫蘆墩車站。如此貫通臺灣西

部地區的輕便鐵道被稱為「軍事速成線」，28是為了當時的軍事作戰的用途外，

在尚未縱貫線鐵道全線通車前，仰賴上人力推車的輕便鐵道接駁，29達到連接

臺灣南北鐵道交通目的。

24　 「鐵道運輸營業開始ノ件」（1905-05-12），〈明治38年5月臺灣總督府報第1746期〉，《臺灣總督府（官）

報》，國史館臺灣文獻館，0071011746a002；臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　下卷》，頁489；〈中

部鐵道開通式〉，《臺灣日日新報》，1905/6/10，4版。

25　 1里按日本尺貫法與公制換算為3.9272727公里，參考自陳慧先，〈半斤八兩？—清代臺灣度量衡之

探討〉，《臺灣文獻》，58卷4期（2007.12，臺北），頁231。

26　 蔡龍保、陳家豪，〈日治時期臺中火車站的發展初探：以營運數量成長為中心（1906-1926）〉，《世紀

宏圖：臺中百年歷史回顧與展望－臺中驛．第二市場．七媽會和它的時代學術研討會論文集》（臺中：

臺中市政府文化局，2017），頁172。

27　 「〔苗栗廳〕伯公坑ニ停車場設置運輸開始ノ件（告示第七十二號）」（1904-05-01），〈明治三十七年

臺灣總督府公文類纂十五年保存第三十九卷交通〉，《臺灣總督府檔案．總督府公文類纂》，國史館臺

灣文獻館，00004826046。

28　 臺灣總督府官房文書課編，《臺灣寫真帖　明治四十一年度》（臺北：臺灣總督府官房文書課，

1908），頁37。

29　 蔡龍保、陳家豪，〈日治時期臺中火車站的發展初探：以營運數量成長為中心（1906-1926）〉，頁

172。
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（一）縱貫線通車前的車站營運

為了讓基隆到打狗（高雄）車站的縱貫線鐵道連接，自苗栗火車站於

1903年5月25日啟用後，30便欲將縱貫線鐵道進行連接，不過因三叉河（今三

義）到葫蘆墩（今豐原）的工程量巨大，短期內無法完工，因此計畫先以手押

臺車進行連接，自1904年12月24日開始先興建葫蘆墩到伯公坑輕便鐵道，31

更於途中設立后里庄車站。該條輕便鐵道的長度為9.4里，建設完成後隨著

「中部線」鐵道於1905年5月15日開始營運，32各站里程距離與臺車車站名

稱，如表2統計。

表2　1905年5月15日開始營運的葫蘆墩與伯公坑間輕便鐵道線

至

自
后里庄 葫蘆墩

伯公坑 5.6里 9.4里

資料來源：「輕便鐵道ニ依ル運輸營業開始ノ件」（1905-05-12），〈明治38年5月臺灣總督府報第1746期〉，
《臺灣總督府（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071011746a003。

興建葫蘆墩到伯公坑輕便鐵道，是二度利用過往汰換下來的軌條，其次

在興築該段鐵道時，除了彰化站之外，路線上的各座車站甚至是用大桂竹築

成，33由於講求快速建成，建材與施工簡陋，致使如臺中、葫蘆墩等車站在後

來都進行增建設施，並於1917年改建車站站體。

此外這些輕便鐵道由於為臨時性質，因此許多橋梁都是以木造為主，並且

臺車構造相較於火車來說十分簡單，通常為帶有四個鋼輪的木質平臺，大多數

臺車會在平臺上的四個角落插上竹竿，前兩根竹竿為乘客手扶，後兩根竹竿則

30　 「後壠苗栗停車場設置ノ件、告示第四七號」（1903-5-21），〈明治三十六年臺灣總督府公文類纂永久保

存第七十七卷交通〉，《臺灣總督府檔案》，國史館臺灣文獻館，00000877016。

31　臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第七年報　明治三十八年度》，頁129。

32　 「輕便鐵道ニ依ル運輸營業開始ノ件」（1905-05-12），〈明治38年5月臺灣總督府報第1746期〉，《臺

灣總督府（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071011746a003；臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中

卷》，頁391；〈輕便鐵道停車場設置〉，《臺灣日日新報》，1905/5/12，2版。

33　蔡龍保，〈日治時期臺灣總督府的鐵路發展政策（1895-1945）〉，頁55。
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給車伕握住藉以推車，34因此可以發現到輕便鐵道的臨時性。此作法解決了當

時的渡河交通問題，原先從葫蘆墩過來的旅客在渡過大安溪時，須由河岸步行

至北岸伯公坑停車場，但在葫蘆墩伯公坑間的輕便鐵道建設後可以直接乘坐臺

車，此外還可以與手押臺車人夫商量下車地點，進而減少車資。35

如此在縱貫線鐵道尚未全線通車時，使用手押臺車來提升伯公坑與葫蘆墩

之間的運輸便捷性，更讓臺灣縱貫線鐵道交通形成連接，在1905年臺灣縱貫

線鐵道旅客運輸為1,938,477人次、貨物運輸為421,584噸，36相比前一年1904

年臺灣縱貫線鐵道旅客運輸為1,444,715人次、貨物運輸為350,588噸，371905

年載運人次增加493,762人、貨物運輸增加70,996噸。

雖然已南北鐵道連接，卻形成伯公坑、葫蘆墩兩地同時有臺車車站與火車

站，造成運營上的不統一，便在隨後整併為同一車站，1906年7月14日伯公

坑與葫蘆墩的輕便鐵道車站廢止，38伯公坑及葫蘆墩兩處輕便鐵道車站在被廢

止以後，手押臺車的相關業務便由伯公坑與葫蘆墩車站各自辦理，39輕便鐵道

與縱貫線鐵道配置圖，如圖2所示。

而葫蘆墩到伯公坑的鐵道交通轉乘方式，被當時的文人反映在文學作

品中，如陳清義在〈南遊日誌〉中所寫：「與汪君徬徨於葫蘆墩驛，奈時間

催迫，急登輕便（即手押臺車），脫帽牽衣而別，至伯公坑，登列車而抵苗

34　朱書漢，〈推手臺中：臺中火車站周邊手押臺車興衰〉，頁171。

35　〈交通機關之革新〉，《臺灣日日新報》，1905/10/3，2版。

36　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第七年報　明治三十八年度》，頁2；臺灣總督府鐵道部編，

《[臺灣總督府鐵道部 ]領臺二十年記念　臺灣鐵道要覽》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1915），頁67。

37　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第六年報　明治三十七年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，

1905），頁2。

38　 「伯公坑及葫蘆墩停車場廢止ノ件（告示第五十六號）」（1906-07-01），〈明治三十九年臺灣總督府

公文類纂十五年保存第三十九卷通信〉，《臺灣總督府檔案．總督府公文類纂》，國史館臺灣文獻館，

00004920029。

39　〈廢止輕便線停車場〉，《臺灣日日新報》，1906/7/14，2版。
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栗。」40又如謝雪漁在其於

1906年4月13日，刊登在《漢

文臺灣日日新報》的雜報專欄

中，以〈今南歸誌感〉為題，

書寫提及縱貫線鐵道建設所帶

來的交通進步，在日本政府尚

未進行鐵道建設以前，作者謝

雪漁必須坐船從臺南往返，因

當時鐵道尚未通車，使得海路

比陸路更快速，之後鐵道通車

使南來北往的速度增快且更便

利。不過也提到當時的縱貫線

鐵道尚未全線通車，且臺車路

線相當危險，如文中稱「自伯

公坑抵葫蘆墩，尚未能運轉汽

車（指火車），僅以輕鐵聯絡

亦略有危險困難。」41。

此外為了使架設在河床上的輕便鐵道能順利爬上大安溪南岸的后里臺地，

便在該處設計一種螺線狀的爬坡道來克服，全長1,221尺（約372.4米），最短

曲線半徑33尺（10米），在當時的新店坂地區（位於今后里區公館里境內）

成為一特殊的漩渦路景觀，如圖3、圖4所示。這段鐵道也完全使用人力推

車，沿線並有鐵索以及舟筏，方便臺車下降到河床以及便橋在沖毀時使用。42

40　陳清義，〈南遊日誌（下）〉，《漢文臺灣日日新報》，1905/12/8，5版。

41　謝雪漁，〈南歸誌感〉，《漢文臺灣日日新報》，1906/4/13，5版。

42　徐永欣總纂，《三義鄉志》，頁284。

圖2　輕便鐵道線路與縱貫線鐵道圖略圖
資料來源：徐永欣總纂，《三義鄉志》，頁287。
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但手押臺車因為大多為人

力推動，運輸速度低與運送量

少的問題也浮現，如苗栗伯公

坑與葫蘆墩間輕便鐵道，便有

輸送能力不足的問題，此外在

遇到降雨狀況時，手押臺車沒

有車頂會淋溼稻米，因此在縱

貫線尚未完工前，鐵道部先製

造有頂蓋的手押貨車來解決這

問題。43如時任臺灣總督府鐵道

部技師長長谷川謹介，44便指示

增加手押臺車數量到256臺，

並達到平均搬運85噸貨物，然

而仍難以滿足當時貨物南來北

往的需求，期待縱貫線鐵道全

線通車以後能夠改善。45

另外手押臺車的運行也並

不安全，這段葫蘆墩至伯公坑

的輕便鐵道線路意外也不少，

如1905年9月12日以〈生徒遭危〉為題，報導有關手押臺車的事故，稱當時

臺灣總督府國語學校的一名學生，在假期將結束前回到學校，經過大安溪南邊

山坡路段時，固定手押臺車的纜繩突然斷裂，該學生跌入車下，手腕被臺車壓

斷，同時推臺車的車伕也受到重傷！又如1906年2月10日〈輕便車客大受傷〉

43　〈中部移出米〉，《漢文臺灣日日新報》， 1905/12/30，3版。

44　臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　明治四十年》（臺北：臺灣總督府，1907），頁59。

45　長谷川謹介，〈全通後之縱貫鐵道－長谷川鐵道部長談〉，《漢文臺灣日日新報》， 1907/10/12，5版。

圖3　〈輕便鐵道の螺線〉，圖為大安溪南岸的
軍事速成線

資料來源：臺灣總督府官房文書課編，《臺灣寫真帖明
治四十一年度》（臺北：臺灣總督府總督官房文書課，
1908），頁37。

圖4　〈新店坂の七曲り（伯公坑葫蘆墩間輕鐵
の奇觀）〉，圖為大安溪南岸的軍事速成線另一

角度

資料來源：〈新店坂の七曲り（伯公坑葫蘆墩間輕鐵の奇
觀）〉，《臺灣日日新報》，1907/9/11，2版。
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為題的報導中，蕃薯藔採腦拓殖會社員與60名樟腦工人，在伯公坑搭乘手押

臺車將至大甲溪右岸時，因為下坡路段造成臺車上忽有皮箱墜落前方軌道上，

擋住臺車前進使得鐵車脫軌，後方臺車數十輛也追撞在一起，造成許多人輕重

傷。又如1907年9月3日以〈轢于輕鐵〉為題，報導於1907年8月30日時，有

搭乘葫蘆墩輕便鐵道線路的乘客，因後車追撞跌落車下，臺車便輾去他右腳的

兩根腳趾。46

在中部鐵道全線通車前，葫蘆墩輕便鐵道車站原在葫蘆墩街西端，也因此

在車站附近發展出繁榮的市街，但後來輕便鐵道車站搬遷到葫蘆墩火車站旁

後，周圍的房舍也開始增加，其中又以旅店與酒樓等增加最多，因此原來舊

輕便鐵道車站旁的旅館便有計畫搬遷到新車站附近，並為了葫蘆墩的稻米輸出

需要包裝袋，因此生產麻布的臺灣製麻會社也進行建設，設立的製麻工廠即在

距舊停車場不遠之櫻川橋附近。47而臺灣製麻株式會社為「大租補償金」來成

立，48該會社經營黃麻製品加工廠與銷售麻袋，最初資本金為20萬圓，491905

年8月中臺灣製麻工廠開始動工，並在同年9月決定社長為林資鏗；蔡蓮舫則

擔任副社長，林烈堂、蔡春海、林獻堂等人則擔任董事，最後於1907年6月

11日舉行了盛大的開業式。50

經由葫蘆墩車站檢查運出的稻米還會蓋上青肉色的「葫」字印章，作為對

葫蘆墩地區稻米的驗證，至於葫蘆墩車站啟用時的稻米輸出量，雖然未有相

關統計，當可以從相關報導略知，如《臺灣日日新報》便報導自1905年8月

46　 〈轢于輕鐵〉，《漢文臺灣日日新報》， 1905/9/3，5版；〈輕便車客大受傷〉，《漢文臺灣日日新報》，

1906/2/10，5版；〈生徒遭危〉，《漢文臺灣日日新報》，1907/9/12，5版。

47　 〈中部移出米〉，《漢文臺灣日日新報》，1905/12/30，3版；〈葫蘆墩新舊停車場〉，《漢文臺灣日日新

報》，1905/8/13，4版。

48　 洪紹洋，〈臺灣麻紡織事業的興起與限制（1895-1936）〉，《國史館館刊》60期（2019.6，臺北），頁

43-87。

49　林進發，《臺灣發達史》，頁77；豐原公學校編，《豐原鄉土誌》，頁140。

50　不著編撰人，《臺灣視察手引》（出版地不詳：出版單位不詳，1916），頁42。
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總輸出額計有57,421袋，總價為248,931圓60錢，平均下來的輸出額平均一個

月約有2萬袋，在1905年8月至9月間增加有二倍以上，一袋稻米的檢查料為

1錢，以5萬7,000袋來進行計算，稻米檢查所也有570圓的收入。當時稻米藉

由鐵道運輸增加的另一原因，是因為海運會受到風浪的影響，並且在10月後

風浪還會增加，致使中部地區的海港如梧棲港海運減少，因此利用鐵道轉輸北

部，故10月以後檢查所將會更加繁忙，51為此興建專門的葫蘆墩檢查所：臺中

米穀檢查所葫蘆墩出張所，後在1912年7月7日後除了管轄葫蘆墩車站外，還

管理后里車站的米穀輸出業務。52

當時臺中廳境內道路相當崎嶇，除了鐵道交通外其他陸上交通運輸方式較

為不便，主因為1907年以前不論是日本或臺灣仍處於土砂道路或礫石道路的

狀態，並使用如板輪牛車作為搬運農作物的工具。53如此港口的聯外交通不暢

通，造成貨物運輸遲滯，使得港口的吞吐量難以提升，也成為時任臺中廳長

岡本武輝，54需要去改善的境內貨物運輸課題。因此會發現到縱貫線鐵道交通

成為臺中廳貨物運輸主力，影響便是造成梧棲港的吞吐量減少，1904年梧棲

港吞吐量有7,010噸，船隻進出港數為267次，但在1905年吞吐量減少至6,091

噸，船隻進出港數減少為258次，55如此至1907年前便逐年下降，如表3所

示。

51　 〈臺中輸出米〉，《臺灣日日新報》，1905/9/15，4版；〈北部移出米（上）〉，《臺灣日日新報》，

1905/11/11，4版。

52　 「米穀檢查所及出張所ノ名稱位置管轄區域」（1912-07-07），〈明治45年7月臺灣總督府報第3562期〉，

《臺灣總督府（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071013562a004。

53　 蔡龍保，《殖民統治之基礎工程：日治時期臺灣道路事業之研究（1895-1945）》，頁179；陳國棟，《臺

灣的山海經驗》（臺北：遠流，2005），頁103。

54　 臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　明治三十九年》（臺北：臺灣總督府，1906），頁156。

55　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　下卷》，頁221。
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表3　臺中廳梧棲港1904年至1907年吞吐量與進出船隻變化

年代
進港 出港

吞吐量 船隻進出港次數
貨運量 船隻數 噸位 船隻數

1904 4,029噸 158 2,981噸 109 7,010噸 267

1905 3,192噸 138 2,899噸 120 6,091噸 258

1906 1,735噸 76 1,249噸 52 2,984噸 128

1907 916噸 44 525噸 26 1,441噸 70

資料來源：臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　下卷》，頁221。

隨著葫蘆墩車站的設立，交通的活絡也使當地人口增加，在1905年10月

1日進行的人口調查中，當時的葫蘆墩街戶籍人口為5,674人，1905年底則有

5,750人，1906年末則為5,978人，增長252人，56與此同時臺中廳境內的臺中

街人口數1905年年末為8,536人，1906年年末為8,915人，增長為379人，在

1907年人口統計中，葫蘆墩街人口數也達到6,230人，57因此在葫蘆墩車站周

圍自1906年2月以來，陸續興建各式家屋，增加的建築物多達20餘間，日本

人及臺灣人的料理店各1間，貨物運輸店則有數十間。58

此外葫蘆墩車站周圍，有政府單位或日本企業進駐，使得有本國官吏、會

社員及勞動者移往，59如車站周圍由日本人所開設的旅館有4間，另外像臺中

米商組合事務所除了在臺中車站設立倉庫外，60也在葫蘆墩車站旁設立，其他

物品販賣營業者也都陸續移來葫蘆墩車站，因此隨著葫蘆墩車站的開發，當時

如《臺灣日日新報》便在報導中直言：「故同驛側之地。目下較臺中驛。加幾

倍繁昌云。」61

56　 臨時臺灣戶口調查部編，《 [明治三十八年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》，頁83；臨時臺灣戶

口調查部編，《臺灣現住人口統計（明治38年至40年）》，頁81。

57　 臨時臺灣戶口調查部編，《臺灣現住人口統計（明治38年至40年）》，頁80、81。

58　 〈葫蘆墩驛側之繁昌〉，《臺灣日日新報》，1906/2/11，5版。

59　 矢內原忠雄著，周憲文譯，《日本帝國主義下之台灣》，頁125。

60　 臺中市文化資產處編，《臺中火車站周邊文化資產（市定古蹟及歷史建築）修復及再利用計畫》（臺中：

臺中市文化資產處，2018），頁2之67。

61　 〈葫蘆墩驛側之繁昌〉，《臺灣日日新報》，1906/2/11，5版。
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當時了縱貫線鐵道的建設外，更加緊建設臺中廳境內的輕便鐵道與一般道

路的建設。此外針對葫蘆墩車站搬運木材的價值，當時有計畫藉由大甲溪河

水，將在山區砍伐採下來的木材薪炭搬運到河邊，藉由溪流的運輸，運送到葫

蘆墩車站附近，如此便方便運輸。當時林場內的樹木，經過相關的調查，發現

到有6成為樟木，其他木材有4成，可以作為炭薪材料，並成為葫蘆墩車站的

重要輸出商品，不過後來隨著八仙山林場的開發，尤其在1920年代興建輕便

鐵道後，62木材多以輕便鐵道運輸。

葫蘆墩到三叉河車站（今三義火車站）的縱貫線鐵道工程，也正如火如荼

進行相關建設，1906年總督府便追加300萬圓的預算來建設，63其中建設的大

型橋梁，由北到南有「魚藤坪橋」64、「內社川橋」65、「大安溪橋」66、「大

甲溪橋」67等重要橋梁。此外也將鐵道行經的周邊地區進行徵收與土地變更，

如當時臺灣總督府將翁仔社地區的部分土地，作為鐵道用地來使用，並附圖說

明當地鐵道用地的劃設與相關規劃，另外伯公坑車站本來便為暫時設立，因此

62　 〈臺中廳下林業談〉，《臺灣日日新報》，1906/1/23，3版；吳政憲，《檜林、溫泉、鐵線橋：近代八仙

山林場成立與旅行書寫（1910-1930）》，頁81。

63　 〈明年度の鐵道工事〉，《臺灣日日新報》，1906/3/1，2版。

64　 於1907年1月30日動工，為一座磚造與鋼構混和的橋梁，總長度為164.8公尺，高度則達到33公尺，

為稻垣兵太郎設計，完工後成為縱貫線沿線海拔最高、跨距最大的鐵道橋梁。參考自臺灣總督府鐵道

部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁197-199。

65　 第一代的內社川鐵橋，於1904年10月開工建造，1907年6月底橋墩與橋臺完工，同年10月底竣工，花

費近21萬圓，第一代橋梁總長為185.5公尺，共計有7座橋墩，橋墩的建設以紅磚搭配石材進行建設，

內部則以鋼鐵固定加強，修建方式則呈現階梯狀的磚砌，往上逐漸內縮。但第一代內社川鐵橋於1935

年4月21日因新竹臺中大地震而毀損，後進行重建的第二代內社川鐵橋於1938年7月中完工。參考自

臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁197-199。

66　 為鋼桁架橋，因外型而稱為花樑鋼橋，1908年2月竣工，完工時總長503.9公尺，共有7座橋墩，每

座橋墩鋼構跨距長度為跨度62.41公尺。參考自臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁213-

214。

67　 與大安溪鐵橋桁架橋樣式相同，共5座橋墩，總長382.2公尺，橋梁跨距為62.4公尺，橋柱最深須深入

地底30尺，最淺的牆柱也有25尺。參考自臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁229-230。
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在鐵道的建設中廢止，廢止後改由三叉河車站搭乘手押臺車到葫蘆墩車站再轉

乘火車，北上則是自葫蘆墩車站，搭乘手押臺車到達三叉河車站。68

在葫蘆墩周邊地區的縱貫線鐵道工程建設，當時擔任梀東上堡下南坑庄保

正的張麗俊，69於1907年3月2日的《水竹居主人日記》中，記錄了當時翁仔

社附近，火車橋梁建設的過程，描述的工程情景與《漢文臺灣日日新報》於

1907年3月5日以〈新線工事現況〉報導的內容大致相同，了解到這時葫蘆墩

周圍地區的鐵道橋梁還正在建設地基（如圖5），當時鐵道建設的情景：

晴天，仝相煌往翁仔庄仁壽堂藥舖，將與莊厝計較山界、理由並字據，

俱拜候家春波焉。近十時欲回，二人相邀到溪邊看造滊車橋柱礎，間有

68　 「臺中廳管內官有地鐵道用地トシテ使用ノ件認可」（1906-05-21），〈明治三十九年永久保存第三十四

卷〉，《臺灣總督府檔案》，國史館臺灣文獻館，00001188030；〈今日之陸上交通　縱貫鐵道之起點　

縱貫鐵道之大成〉，《漢文臺灣日日新報》，1907/5/1，2版。

69　作者不詳，《南部臺灣紳士錄》（臺南：株式會社臺南新報社，1907），頁427。

圖5　大安溪橋全景設計圖與橋墩特寫設計圖
資料來源：臺灣總督府鐵道部，《臺灣鐵道史　中卷》，目錄前附圖。
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人號為「水鬼」（為潛水夫）者，頭戴鐵顱罩，身穿「樹乳衣」（橡膠潛

水衣），墜落水中，大約一丈餘深，把沙石以天車運起，上各二婦人手

挽機器抽風，以伸此水中人之氣，遂對火車路回墩。午飯後再往，仍與

諸友相商此計較山界事。是午，不負人賬者及不忘生我者，俱來墩焉，

因各與一番周旋。70

由於大安溪的地區水文豐沛，河流規模龐大，造成橋梁工程相當浩大，如

大甲溪橋，便需要興建到1,200多尺。71此外除了葫蘆墩地區有大甲溪等大河流

經外，由於靠山的關係還需要挖設隧道，也增加火車軌道興建的難度。此外地

勢也相當嚴峻，如《漢文臺灣日日新報》於1907年3月5日以〈兩側眺望〉為

題，報導當時葫蘆墩地區到三義（如文中所述之「三叉河」）時，鐵道兩旁的

風光，可以從文中敘述如「後方蕃界諸山。犬牙相錯。聳立雲際」、「左岸危

崖如削」72，發現這段鐵道的地勢險峻。

另外在大安溪鐵橋的建設中，雖然橋墩已經建設完成，但是橋桁則是由美

國所製造，在1907年11月後運到，其中三叉河車站與后里車站雖然在當時預

定於1907年10月開通，但後來發現到后里庄附近的隧道已略崩壞，因此需要

到12月前後才能開通。而在三叉河車站至葫蘆墩車站約有14里半，興建的隧

道有九座，其中最長者有6,300尺。橋梁則有大安溪鐵橋有1,663尺長，大甲溪

橋則有1,245尺，不過兩座橋的長度合計大致與濁水鐵橋相同，當時則預計到

1908年4月才可通車。73

當時鐵道的相關的工程也被《漢文臺灣日日新報》報導出來，當時縱貫線

鐵道尚有三叉河（今苗栗縣三義鄉地區）到葫蘆墩之間的火車尚未通車，由

70　張麗俊著，許雪姬等註解，《水竹居主人日記》，1907/3/5。

71　〈新線工事現況〉，《漢文臺灣日日新報》，1908/4/18，2版。

72　 〈線路概況〉，《漢文臺灣日日新報》，1908/4/19，2版；〈兩側眺望〉，《漢文臺灣日日新報》，

1908/4/19，2版。

73　〈三叉河葫蘆墩間〉，《臺灣日日新報》，1907/6/25，4版。
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於三叉河到葫蘆墩地勢起

伏大，還有大安溪、大甲

溪兩大河，因此工程難度

高，不是要建隧道就是要

建橋梁，三叉河到葫蘆墩

的鐵道建設，有7處需要加

以建設。74

隨著大安溪鐵橋的完

工，后里車站先是在1908

年2月15日停止使用與伯

公坑車站連接的線路，75

並在同年2月17日后里庄

與三叉河之間的鐵道連通

後， 先行駛車輛來試行

駛，時任臺灣總督佐久間

左馬太，76還前往現場觀看

火車試行駛，足見當時臺

灣總督府對於縱貫線建設

的重視，之後后里車站與三叉河至后里車站間的鐵道線，在同年2月20日啟

用。77

74　 「鐵道用地寄附受納ノ件（臺中廳）」（1906-10-10），〈明治三十九年臺灣總督府公文類纂永久保存特

殊第二卷財務部〉，《臺灣總督府檔案．總督府公文類纂》，國史館臺灣文獻館，00001268012。

75　 「伯公坑停車場竝三叉河伯公坑間及伯公坑後里庄間運輸營業廢止ノ件」（1908-02-16），〈明治41年2

月臺灣總督府報第2368期〉，《臺灣總督府（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071012368a003。

76　 臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　明治四十一年》（臺北：臺灣總督府，1908），頁11。

77　〈後里庄線開通〉，《臺灣日日新報》，1908/2/22，2版。

圖6　上方為1905年後葫蘆墩街的轄區範圍與葫蘆墩
車站位置，並於下方與葫蘆墩車站前區域發展做比

較，底圖為1905年測繪的〈日治十萬分一臺灣圖〉
圖片註解：筆者繪製。

資料來源：中央研究院人文社會科學研究中心，〈臺中市百年
歷史地圖〉地理資訊科學研究專題中心，http://gissrv4.sinica.
edu.tw/gis/taichung.html#，2023/11/11。
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（二）縱貫線鐵道完工

在后里車站啟用後，

後續規劃藍圖便被《臺灣

日日新報》報導，文中便

認為可以藉由大安溪水運

輸木材，後續交通規劃中

則計劃大甲至后里約三里

的路程中布設輕便鐵道，

並與縱貫線鐵道連接，其

中因為大安溪與大甲溪的

河流阻隔，許多交通線路

呈現東西向的建設，但南

北向的交通線路建設則相

對缺乏，因此為了增加交

通運輸的便利性，需要架

設輕便鐵道與后里車站連

接，對照當時葫蘆墩街的

市區發展，已經以葫蘆墩

車站為中心發展出市鎮。78

如比較1905年前後測繪的〈日治十萬分一臺灣圖〉以及1921年測繪的

〈日治二萬五千分之一地形圖〉，會發現到葫蘆墩車站的街區形成與擴張，隨

著葫蘆墩車站的設立，車站前街區已擴張並蓬勃發展，如圖6、圖7所示。

后里至葫蘆墩間的鐵道建設完成後，也開始進行列車試駛，在1908年4

月18日時縱貫線鐵道便進行葫蘆墩地區的鐵道路段試駛，1908年4月19日后

78　〈鐵道延長及其影響〉，《臺灣日日新報》，1908/2/25，2版。

圖7　葫蘆墩車站前區域發展之比較，上方為1920年
後豐原地區街區分布，下方則標記出葫蘆墩街的轄區

範圍與葫蘆墩車站（時稱為豐原驛）位置，底圖為

1921年測繪的〈日治二萬五千分之一地形圖〉
圖片註解：筆者繪製。

資料來源：中央研究院人文社會科學研究中心，〈臺中市百年歷
史地圖〉地理資訊科學研究專題中心，http://gissrv4.sinica.edu.
tw/gis/taichung.html#，2023/11/11。
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里與葫蘆墩車站的手押

臺車的運輸停止，同年

4月20日后里與葫蘆墩

車站間的火車運輸開始

（如圖8），79宣告縱貫

線鐵道通車，如此葫蘆

墩地區以鐵道作為主要

的聯外交通。80

縱貫線鐵道完成

後，從高雄到基隆長達

252里的縱貫線鐵道，

最終完成葫蘆墩車站至三叉河車站的鐵道連間，臺灣縱貫鐵道建設預算為

2,880萬圓，但因工程進度超前一年，節省了約130萬圓，81其中三叉河及葫蘆

墩間之鐵道建設費當時初估為500萬圓，後來花費為4,260,892圓，其中工費

最重者，為橋梁建設費1,049,227圓，隧道建設費1,724,273圓，相關土木工程

費383,770圓，軌道架設費181,344圓等。82如此長谷川謹介採行「速成延長主

義」83的成績斐然，達成「速成」與「延長」兩大目的，甚至可謂超出原先其

79　 〈試駛列車（十八日）〉，《漢文臺灣日日新報》，1908/4/19，2版；「後里庄葫蘆墩停車場間鐵道運輸

營業開始ノ件」（1908-04-16），〈明治41年4月臺灣總督府第2414期〉，《臺灣總督府（官）報》，國

史館臺灣文獻館，0071012414a001；臺灣總督府史料編纂會，〈明治四十一年四月二十日 -後里、葫蘆

墩間；便鐵道ヲ廢止シ鐵道運輸營業ヲ開始ス〉，《臺灣史料稿本明治四十一年四月》（臺北：臺灣總

督府史料編纂會，1908），頁103。

80　李君如等著，《豐原采風》，頁39。

81　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　下卷》，頁489。

82　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史　中卷》，頁196；〈中部線之工費〉，《漢文臺灣日日新報》，

1908/2/26，2版。

83　 主要便是要求鐵道工程要「速成」與「延長」，建設要諦就是要盡可能地延伸路線、早日通車，藉

此改變臺灣交通不便的狀況。參考自蔡龍保，〈日治時期臺灣國有鐵道貨物運費政策之研究（1896-

1936）〉，《國史館學術集刊》5期（2005.9，臺北），頁85-113。

圖8　明日開通大甲溪鐵橋
資料來源：〈大甲溪橋〉，《漢文臺灣日日新報》，1908/4/19，2版。
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預估的成果。84為了慶祝縱貫線鐵道通車，同年舉辦了兩場相當特別的活動：

明治41年（1908）的5月22日至6月7日的「火車博覽會」以及同年10月24

日的「縱貫鐵道全線通車典禮」。85

三、縱貫線完工後葫蘆墩車站的營運

雖然縱貫線鐵道通車後，葫蘆墩車站鐵道運輸能力獲得提升，但從該年度

《臺灣總督府鐵道部年報》的統計數據中，卻呈現貨運量下滑，1908年度葫

蘆墩車站輸出的貨物輸出為11,696噸，輸入則為6,022噸，相比於1907年葫蘆

墩車站輸出的貨物為12,634噸，輸入的貨物則為9,870噸，86如此輸出減少938

噸，輸入減少3,848噸。此外1908年年末的葫蘆墩人口總計為5,651人，相比

於前年的6,230人，減少了568人，87為何通車後卻造成葫蘆墩車站的輸出與輸

入下降？同時為何葫蘆墩街的人口數也下降？

主因為當時葫蘆墩地區爆發鼠疫，在1907年便不斷發現葫蘆墩車站周圍

老鼠帶有「百斯篤」88菌，為了控制鼠疫，請時任臺中城北醫院長富士田豁平

及衛生主任瀧澤豐吉警部，89督導葫蘆墩車站周圍的消毒與滅鼠。然而在1908

年3月葫蘆墩街仍爆發大規模的鼠疫疫情，90如張麗俊在3月18日的日記中，

記錄下當時葫蘆墩街境內的防疫措施，如家人有病死或感染，便要「居家隔

離」7天：

84　蔡龍保，〈日治時期臺灣國有鐵道貨物運費政策之研究（1896-1936）〉，頁83。

85　朱書漢，〈運轉臺中：臺中火車站與周邊設施之發展（1903-2017）〉，頁32。

86　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第十年報　明治四十一年度》，頁8之9；臺灣總督府鐵道

部編，《臺灣總督府鐵道部第九年報　明治四十年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1908），頁11。

87　臨時臺灣戶口調查部編，《[明治四十一年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》，頁81。

88　為日文ペスト菌的臺語音譯，而ペスト菌為「Yersinia pestis」音譯，中文譯為鼠疫桿菌。

89　臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　明治四十年》，頁207、205。

90　臺灣總督府編，《臺灣總督府事務成績提要　明治四十一年度》（臺北：臺灣總督府，1909），頁157。
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晴陰天，率各甲長持麻竹一枝付〔赴〕派焉，其原因係近日以來墩街人

民多發緊症死亡，而官廳檢驗言，係發巤〔鼠〕役〔疫〕百斯篤症，警

官恐懼，以致多派巡查在街檢役〔疫〕，或消毒或清潔或剽巤〔鼠〕，

十分愴忙。凡受毒之家，有人斃死即往檢驗，如係此症，並將屋內物件

搬出燒焚，門戶封禁七日，不準〔准〕此家人出入，蓋恐染他人者也。91

其中在1908年全臺鼠疫患者為1,270人，死亡人數1,059人，如此死亡率達

到83.4%，1909年鼠疫患者為1,026人，死亡人數848人，死亡率82.7%，不過自

1910年便緩和下來，該年度全臺僅有19人感染鼠疫，18人死亡，且自1901年

起，認定驅除鼠類為防治鼠疫的有效辦法，措施有獎勵民眾捕鼠，進行市街住

宅改良，及焚燬鼠疫流行村落等。92透過如此防疫措施來消滅鼠疫後，葫蘆墩地

區於1909年末人口為5,711人，相比於前年末5,651人增加了60人。93

（一）客運狀況

葫蘆墩車站在1909年進站人數為49,657人，出站人數則為55,380人，其

客車收入為23,280.51圓，94與當年度山線其他車站相比，低於臺中、彰化、苗

栗。自1911年出版的《臺灣總督府鐵道部年報》，開始附有〈統計表（營業日

數及里程等）〉的進出站統計資料，能更了解1910年臺灣各站貨物運輸之狀況

以及進出站人次，如1910年葫蘆墩進站人次為59,929人，出站人次為66,277

人，隔年葫蘆墩進站人次提升至69,968人，出站人次為78,363人。95

因此可以發現到，葫蘆墩車站的旅客運輸人次在1920年改稱為「豐原驛」

91　張麗俊著，許雪姬等註解，《水竹居主人日記》，1908/3/18。

92　 臺灣總督府編，《臺灣統計要覽》（臺北：臺灣總督府，1914），頁449-451；行政院衛生署編，《臺灣

地區公共衛生發展史（一）》（臺北：行政院衛生署，1995），頁167-172。

93　臨時臺灣戶口調查部編，《[明治四十二年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》，頁80。

94　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第十年報　明治四十二年度》，頁29、47。

95　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十一年報　明治

四十三年度》，頁22、23；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵

道部第十三年報　大正元年度》，頁28、29。
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以前，都不斷的增加，其中在1917年與1919年的旅客運輸人次增加最多，

如1917年出站154,903人次，進站則有142,398人次，旅客運輸總人數達到

297,301人次，相比於1916年的進出車站總數224,081人次，96成長了32.68%；

1919年出站人數為209,031人次，進站則有224,755人次，旅客運輸總人數達

到433,786人次，相比於1918年325,521人次，97也成長了33.26%，葫蘆墩車站

從1910年至1920年的旅客運輸量參見圖9。

從葫蘆墩車站旅客運輸人數統計中也可發現到，葫蘆墩車站的出站人數

高於進站人數，其中的原因應與葫蘆墩車站的聯外交通有關，有許多不同的

交通載具提供出行，如有多條輕便鐵道連接神岡、東勢等區域外還有臺中街

區。因此葫蘆墩的出站人數較進站人數高的原因，推測因輕便鐵道線路有連

結到西大墩及臺中街區（如圖10所示），主因為手押臺車占當時車站輸出與

輸入很大的份額，如在1912至1915年間，臺中輕鐵所運送米穀占臺中車站

發貨量的4至7成。98

這些押運貨物的人員會隨著貨物到達臺中後，乘坐火車回到葫蘆墩，因此

會發現到臺中車站的進站人數高於出站人數，並且隨著1919年5月臺中至豐

96　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十九年報　大正六年

度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1918），頁26、27；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩

程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十八年報　大正五年度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1917），頁26、

27。

97　 因該年度《臺灣總督府鐵道部第二十一年報　大正八年度》筆者未尋得此書，因此筆者從《臺灣總督

府鐵道部第二十二年報　大正九年度》查找相關資料。臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩

程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁26、27；臺灣總督府鐵道部編，〈統

計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年度》，頁26、27。

98　 陳家豪、蔡龍保，〈日治時期臺灣現代交通建設對商品運輸的影響：以米穀為中心（1899-1918）〉，頁

399。
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圖9　1910年至1920年葫蘆墩車站旅客運輸人數統計
資料來源：臺灣總督府鐵道部，〈統計表（營業日數及里程等）〉，《臺灣總督府鐵道部年報》，明治44年
度至大正9年。
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原輕便鐵道建設完成，99發現到

1919年臺中車站進站為562,340

人次，出站為549,777人次，進

站比出站多12,563人次，到了

1920年臺中車站進站為628,946

人次，出站為601,114人次，如

此進站比出站多27,832人次，增

長相當明顯，100如表4所示。

表4　1910年至1920年臺中車站旅客
進站與出站人數統計

年代 進站 出站 進站比出站多

1910 154,531人次 154,109人次 422人次
1911 182,721人次 177,462人次 5,259人次
1912 216,470人次 212,760人次 3,710人次
1913 234,788人次 220,635人次 14,153人次
1914 285,715人次 275,632人次 10,083人次
1915 261,805人次 255,200人次 6,605人次
1916 284,235人次 275,632人次 8,603人次
1917 415,846人次 407,804人次 8,042人次
1918 413,563人次 402,533人次 11,030人次
1919 562,340人次 549,777人次 12,563人次
1920 628,946人次 601,114人次 27,832人次

資料來源：臺灣總督府鐵道部，〈統計表（營業日數及里程等）〉，《臺灣總督府鐵道部年報》，明治44年
度至大正9年；氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁402。

在1919年5月臺中至豐原輕便鐵道線路建設完成後，由臺中輕鐵株式會社

所經營，101該輕鐵會社是由牛罵頭輕便鐵道株式會社、葫蘆墩輕鐵合資會社、

99　竹本伊一郎，《臺灣株式年鑑》（臺北：臺灣經濟研究會，1931），頁213。

100　氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》（臺中：臺灣新聞社，1933），頁402。

101　氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁422；竹本伊一郎，《臺灣株式年鑑》，頁213。

圖10　《臺灣鐵道線路圖》截圖中，縱貫線上
的葫蘆墩車站與至水底、神岡等地的輕便鐵道

資料來源：臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部
第十九年報　大正六年度》，附屬統計圖表前1頁。
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員林輕鐵株式會社三間輕便鐵道公司合併而成，該輕便鐵道線路與縱貫線鐵道

平行，全長11.7里並運行160臺手押臺車。102

葫蘆墩車站與臺中車站雖然載運人次沒有減少，但葫蘆墩車站出站人數

與進站人數則差距明顯增加，如1918年時進站人數為157,519人次，出站人數

則為168,002人次，如此出站相比於進站多出7%，1919年5月臺中到葫蘆墩

的輕便鐵道建設完成後，同年的進站人數為209,031人次，出站則為224,755

人次，103如此出站相比於進站多出約8%。到了1920年出站相比於進站多出約

10%，該年度進站人數為222,603人次，出站人數為244,697人次，104因此可以

發現到交通載具的增加，讓葫蘆墩與臺中在交通運輸上提供不同的選擇，乘客

可以依自己的需求更改交通載具。

進出車站總數的增加與葫蘆墩街的人口增加有關，1908年後葫蘆墩街的

人口除了在1915年有下滑外，與前年末相比下滑115人，人口數為6,668人，

但後來在1916、1917年人口增加量都達到3位數，如1916年末葫蘆墩街人口

為6,795人，相比前年增加127人；1917年末為6,914人，相比前年末增加119

人，而1919年末葫蘆墩街人口更是突破7,000人，為7,053人，1920年改稱為

豐原街後，該年人口則是7,318人，105如圖11所示。

102　 陳家豪，〈近代臺灣人資本與企業經營：以交通業為探討中心（1895-1954）〉，頁142；氏平要等，《臺

中市史》（手稿本）（臺中：國立公共資訊圖書館典藏，1933），293頁。

103　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年度》，頁26、27；因該年度《臺灣

總督府鐵道部第二十一年報　大正八年度》筆者未尋得此書，因此筆者從臺灣總督府鐵道部編〈統計

表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁26、27查找相關資

料。

104　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁26、27。

105　 臨時臺灣戶口調查部編，《[大正四年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版地不詳：臨時臺灣

戶口調查部，1916），頁166；臨時臺灣戶口調查部編，《[大正五年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口

統計》，頁186；臨時臺灣戶口調查部編，《[大正六年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口統計》（出版

地不詳：臨時臺灣戶口調查部，1918），頁190；臨時臺灣戶口調查部編，《[大正八年十二月三十一日 ]　

臺灣現住人口統計》，頁214；臨時臺灣戶口調查部編，《[大正九年十二月三十一日 ]　臺灣現住人口

統計》（出版地不詳：臨時臺灣戶口調查部，1922），頁170。
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此外當時的葫蘆

墩車站因為是「速成

延長主義」下的車站，

在使用10年後便出現

損害，甚至成為危險

建築，又因為葫蘆墩

車站的旅客、貨物運

輸量不斷增長，原有

的站體也需增加空間。因此自1916年便計劃進行改建，1917年3月進行改建

工程，決定以4,000圓改建，改建後的葫蘆墩車站結構為木造，使用的是阿里

山檜木，最終在1917年4月3日舉行落成式（如圖12）。106

106　 〈地方近事　臺中　葫蘆墩驛改築〉，《臺灣日日新報》，1916/8/3，3版；〈地方近事　臺中　葫蘆墩

驛改築期〉，《臺灣日日新報》，1916/10/7，3版；〈地方近事　臺中　葫蘆墩驛の新築〉，《臺灣日日

新報》，1917/3/19，1版；〈葫蘆墩驛落成式〉，《臺灣日日新報》，1917/3/31，7版；〈葫蘆墩驛落成〉，

《臺灣日日新報》，1917/4/1，6版。
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圖11　1905年至1920年葫蘆墩街人口變化
說明：1920年葫蘆墩街改稱為豐原街。
資料來源：臨時臺灣戶口調查部編，《臺灣現住人口統計》，明治38年12月31日至大正9年12月31日。

圖12　葫蘆墩車站落成紀念照
資料來源：張裕宏、施金柱編，《葫蘆墩老照片特輯》（臺中：臺中縣
文化中心，1999）。
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不過從車站的改建中，便可直觀感受到葫蘆墩車站的規模與運力仍小於臺

中、彰化之山線大站，如作為對比的臺中車站也於1917年進行改建，車站本

體建築的費用為建築面積144.2坪，造價39,244.3圓，並於1917年3月21日開

始建設，1917年11月6日舉行落成儀式。107另外雖然車站硬體的設施更新可以

增加旅客與貨物運輸的能力，但是卻未必能帶來載運量的增加，如葫蘆墩旅客

量除了1917年飛速增長外，1919年旅客人次也大幅增長，故造成旅客增加顯

然還有其他因素。

葫蘆墩車站除了因葫蘆墩街人口增加而提升運輸量外，再來便是受宗教活

動的影響，如1917年6月初到7月底，共有7座媽祖宮廟：臺中萬春宮、臺中

樂成宮、北港朝天宮、梧棲朝元宮、新港奉天宮、彰化南瑤宮、鹿港天后宮來

到臺中遶境祈福，這活動後來便被稱為「七媽會」，其中於1917年6月7日到

達臺中市區，並在新富町（今三民路）旁的臺中公園舉行大祭。108這使得葫蘆

墩車站的乘車人數大幅增長，1917年乘車收入為49,877圓，109超過苗栗車站且

僅次於臺中車站與彰化車站。

為紓解這宗教盛會所帶來的人潮，除了額外設置出入口讓參與民眾暢通

外，額外設置了10坪空間紓解等車民眾。此外鐵道部還在七媽會舉行期間，

加開臨時列車來紓解人潮，七媽會期間從苗栗到彰化二水之間的車站搭車，車

票還可以直接打9折。1101919年則有彰化街媽祖祭，在10月31日與11月1日

舉行，並且許多公司行號也與神轎共同遶境，並且在10月31日起為期3天，

葫蘆墩至二八水車站車票價格減少2成，111更促使信徒多利用火車運輸，雖後

107　 氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁400；朱書漢、宋德熹，《驛動軌迹：臺中火車站的古往今

來》（臺中：臺中市政府文化局，2017），頁26、29。

108　朱書漢，〈運轉臺中：臺中火車站與周邊設施之發展（1903-2017）〉，頁45。

109　臺灣總督府鐵道部編，〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第十九年報　大正六年度》，頁60。

110　〈臺中媽祖祭預聞〉，《臺灣日日新報》，1917/6/8，6版。

111　 〈彰化の媽祖祭（二十一日臺中電話）〉，《臺灣日日新報》，1919/10/22，7版；〈彰化街媽祖祭〉，《漢

文臺灣日日新報》，1919/10/23，6版。
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來因時任臺灣總督明石元二郎，於1919年10月24日逝世，112因此彰化街媽祖

祭延期到同年11月7日、8日舉行，但依然盛況空前達到3萬人參加，113因此

1919年葫蘆墩車站的旅客收入上漲至75,972圓，114在山線中僅次於臺中、彰化

車站。

無獨有偶，當時的臺中車站也是在1917年與1919年旅客運輸總人數大

量增加，1917年臺中車站的旅客運輸人次為823,650人次，115較前一年成長了

47.12%，此外該年度也是第二代臺中火車站啟用時間，於1917年11月6日舉行

落成儀式，1161919年旅客運輸則為1,112,117人次，117較前一年成長了36.27%。

比較臺中車站與葫蘆墩車站的旅客運輸量，雖然臺中車站的運載人次都為葫蘆

墩車站的兩倍以上，卻會發現有相似的旅客成長曲線，隨著臺中街的發展與葫

蘆墩街人口差距拉大後，運輸人次的差距也更加拉大，如圖13所示。

因此可以發現到，車站的載運人數除了因為該車站的所在區域其人口成長

而有所增長外，還會牽扯到各大事件的影響，如葫蘆墩與臺中車站的載運量，

便是受到宗教活動的影響較大，其次商貿的交通方式也會產生車站進出站人次

的不相等，如葫蘆墩車站的出站人次大於進站人次，反之臺中車站進站人次則

大於出站人次，這也顯示自鐵道建設完工通車後，臺中廳境內的人員流動還是

會選擇非火車的交通方式，如搭乘臺車等其他交通方式。

（二）貨運狀況

雖然在縱貫線鐵道通車後，加強了運輸能力，但因為縱貫線鐵道在三叉

112　 臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　大正八年》（臺北：臺灣總督府，1919），頁5；「明石總督薨

去并葬儀一件」（1919-10-24），〈大正八年臺灣總督府專賣局公文類纂庶務永久保存第一冊〉，《臺灣

總督府專賣局》，國史館臺灣文獻館，00100210015。

113　〈彰化媽祖祭　參拜者約三萬餘〉，《臺灣日日新報》，1919/11/8，2版。

114　臺灣總督府鐵道部編，〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第二十一年報　大正八年度》，頁64。

115　臺灣總督府鐵道部編，〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》，頁30。

116　朱書漢，〈運轉臺中：臺中火車站與周邊設施之發展（1903-2017）〉，頁32。

117　氏平要等，《臺中市史》（手稿本），頁279。
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河到葫蘆墩坡度較陡，許多列車在行駛時都需要減少載重，也因此造成稻米運

輸停滯，在1908年8月中「停滯米」月積存數有45,474袋，再加上8月中臺中

及彰化兩檢查所的檢查額更計有111,311袋，合計156,785袋，因此必須趕快將

稻米運輸，其中藉由路上運輸的稻米有86,104袋，海路運送28,074袋，總計

114,178袋，如此可發現到，自縱貫線鐵道開通以後不斷發生的滯貨事件，具

體顯示縱貫線鐵道運送設備未跟上社會之進步。118

1910年葫蘆墩車站的貨物輸出增加到22,855.5噸後，119輸出量下滑，其中

原因便有自然災害的影響，如1912年9月16日中部地區豪雨成災，造成縱貫

線交通中斷，同年度的葫蘆墩車站的輸出量也下滑到16,907.3噸，其中的稻米

118　 蔡龍保，〈日治時期臺灣總督府的鐵路發展政策（1895-1945）〉，頁60；〈中停滯米〉，《漢文臺灣日

日新報》，1908/9/22，3版。

119　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十一年報　明治

四十三年度》，頁26、27。
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圖13　臺中車站與葫蘆墩車站運輸總人次比較
資料來源：臺灣總督府鐵道部，〈統計表（營業日數及里程等）〉，《臺灣總督府鐵道部年報》，明治44年
度至大正9年；氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁402。
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輸出下跌至5,111噸。120至1914年葫蘆墩車站的出量為16,025噸，但在1914年

後葫蘆墩車站的貨物輸出便增加，如1915年增加至26,440.5噸，121但由於景氣

良好客貨量增加，特別是貨物因為船舶的不足導致海運運費增加，結果原本藉

由海運的貨物轉為鐵道來運輸，1917年便造成嚴重的滯貨事件。122

在滯貨事件爆發後，貨物運輸上逐漸減少對於縱貫線鐵道的依賴，反映在

葫蘆墩車站則是輸出量的減少，輸出量在1918年達到最高峰46,042噸後便開

始下滑，到1920年僅有26,644.5噸，此外臺中廳境內的第一大站，1920年臺

中車站的貨運量有所下滑，最大的原因是輸出量大幅下滑，1919年的輸出量

則為78,099噸，1231920年為59,535噸。124如圖14所示，除了逐漸減少對於縱貫

線鐵道的依賴外，還有什麼原因會造成1920年葫蘆墩車站、臺中車站貨物輸

出量下滑？

貨物輸出量減少除了與第一次世界大戰結束後日本經濟不景氣有關外，

在1917年的滯貨事件後，臺灣總督府便計畫進行「海岸線」的建設，1918年

10月由時任鐵道部工務課、監督課技手榎本定吉擔任測量主任，125於10月7日

進行海岸線測量，11月11日全部測量完畢。126建設首段路線於1920年12月25

120　 陳炎正總編撰，《豐原市志》，頁28；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺

灣總督府鐵道部第十三年報　大正元年度》，頁30、40。

121　 筆者未尋得《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》之相關統計，因此查閱《臺灣總督府鐵道

部第十八年報　大正五年度》所刊載的前年數據。臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程

等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十八年報　大正五年度》，頁30、31；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表

（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》，頁32。

122　 臺灣總督府鐵道部，《臺灣の鐵道》（臺北：臺灣總督府，1935），頁31-33。

123　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年

度》，頁30；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年

報　大正七年度》，頁31；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵

道部第十九年報　大正八年度》，頁33。

124　氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁402。

125　臺灣總督府編，《臺灣總督府職員錄　大正七年》（臺北：臺灣總督府，1918），頁97、103。

126　臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年度》，頁44。
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日通車，127並且沿線王田火車站（今成功車站）、大肚火車站、龍井火車站、

沙鹿火車站、清水火車站也啟用，128將原先藉由手押臺車等載具匯集到臺中車

站、葫蘆墩車站轉運的貨物，在海線建設後便可以藉由海線各站轉運，如啟用

後的清水車站輸出貨物量為667.5噸、沙鹿車站輸出為1823.3噸。129而在這些

貨物輸出中，影響最大且減少的輸出量最多的貨物便是稻米。

其中在1910年葫蘆墩車站的輸出貨物統計中，輸出最重的貨物為磚塊製

品，共計有8,965噸，其次則是稻米共有7117.5噸，木材則有1428.6噸，砂糖

127　 臺灣總督府鐵道部編，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁61。

128　 「鐵道運輸營業開始ノ件」（1920-12-10），〈大正9年12月臺灣總督府報第2268期〉，《臺灣總督府

（官）報》，國史館臺灣文獻館，0071022268a005。

129　 臺灣總督府鐵道部編，〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁38。
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圖14　1910年至1920年葫蘆墩車站貨物輸出與輸入統計
參考資料：臺灣總督府鐵道部，〈統計表（營業日數及里程等）〉，《臺灣總督府鐵道部年報》，明治44年
度至大正9年。
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311.7噸、甘蔗402.9噸，130其中葫蘆墩的木材輸出大多來自八仙山林場。其中

自1910年至1914年進行全面性的林野調查後，八仙山林場便於1910年代開

發，但營收統計中於1915年至1927年間，僅有1916年與1918年有盈餘，131顯

示當時的開發並不順利，其中砍伐面積自1916年達到49.5公頃後，1920年下

跌至9.9公頃。132因此在葫蘆墩車站的輸出中，最多也僅能占到第三位，甚至

連1917年葫蘆墩車站的改建，選擇使用的也是阿里山的檜木。133

另外在稻米的運輸中，葫蘆墩車站在1912年稻米輸出下跌至5,111噸，主

因也與1912年9月16日中部地區豪雨成災有關，134不過在第一次世界大戰開

始後，葫蘆墩車站的稻米輸出卻顯著上升，自然也是因為葫蘆墩米在市場中受

到好評，135該年度輸出為7,700噸，並在1915年達到高峰，該年度輸出的稻米

為11,965噸，更是當時縱貫線車站中稻米輸出排名中第三位，輸出量僅次於大

稻埕車站的15,449噸與阿緱車站的13,484噸，但之後開始下滑，葫蘆墩車站在

1918年為8,272噸，甚至到1920年僅為4,969噸，136如圖 15所示。

此外還有對稻米需求下降的因素，發現到在1912年後葫蘆墩車站稻米輸

130　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十一年報　明治

四十三年度》，頁32、33。

131　 陳國棟，《臺灣的山海經驗》，頁305；吳政憲，《檜林、溫泉、鐵線橋：近代八仙山林場成立與旅行

書寫（1910-1930）》，頁4、55。

132　 周楨，《臺灣之伐木事業》（臺北：臺灣銀行經濟研究室，1958），頁60。

133　〈地方近事　臺中新築の葫蘆墩驛〉，《臺灣日日新報》，1917/4/6，3版。

134　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十三年報　大正元年

度》，頁40；陳炎正總編撰，《豐原市志》，頁28。

135　不著編撰人，《臺灣鐵道案內》（出版地不詳：出版單位不詳，1912），頁46。

136　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十五年報　大正二年

度》（臺北：臺灣總督府鐵道部，1914），頁40；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程

等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》，頁39；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營

業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十七年報　大正四年度》，頁41；臺灣總督府鐵道部編，

〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大正七年度》，頁38；臺灣總督

府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，

頁46。
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出量的增長，到1915年後下滑的狀況，有如此波動，主要源自日本資本主義

於第一次世界大戰所帶來的飛躍發展，導致其米價的暴漲，因而對殖民地臺

灣更加強烈地要求擴大稻米的輸出，此外1911年至1923年間，日本國內每人

的米消費量增加，臺灣卻不變，因此臺灣生產米大量輸出到日本，137並隨著第

一次世界大戰後日本的稻米生產轉移到朝鮮、臺灣，138因此會發現在一戰期間

米穀貿易中，1914年臺灣輸出日本總價為7,147,224圓，隔年上升至8,119,991

圓，隨後在1916年下滑至7,153,676圓，139那造成米穀於1916年輸出下跌的原

因又是什麼？

137　 涂照彥，《日本帝國主義下的台灣》，頁71；矢內原忠雄，《植民地政策の新基調》，頁300。

138　 Michael Smitka ed., Japanese Prewar Growth (Japanese Economic History 1600-1960), Garland Publishing, 

1998, p. 196.

139　 臺灣總督府民政部財務局稅務課編，〈附錄：臺灣內地間貿易年表　大正三年〉，《臺灣外國貿易年

表　明治四十四年》（臺北：臺灣總督府，1915），頁7；臺灣總督府民政部財務局稅務課編，〈附

錄：臺灣內地間貿易年表　大正四年〉，《臺灣外國貿易年表　明治四十四年》（臺北：臺灣總督府，

1916），頁7；臺灣總督府民政部財務局金融課編，《[大正五年十二月 ]　臺灣總督府　臺灣外國貿易

月表》（臺北：臺灣總督府民政部財務局金融課，1917），附錄頁52。
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圖15　1910年至1920年葫蘆墩車站稻米輸出統計
說明：1913年沒有數據。
資料來源：臺灣總督府鐵道部，〈統計表（營業日數及里程等）〉，《臺灣總督府鐵道部年報》，明治44年
度至大正9年。
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1916年9月9日在今臺中大平地區發現到「浮塵子」140並造成蟲害，之後

便擴散蔓延到阿罩霧、大里杙、梨頭店、西大墩、四張犁等農田，當時去除浮

塵子的方法，是在水中倒入石油來潑灑除蟲，但因為石油價格的上漲，使得農

民沒有錢可購買石油來驅除浮塵子，因此隨著蟲害的蔓延也只能坐以待斃，發

生蟲害的地方甚至顆粒無收，臺中廳便估計此次蟲害，農作物產量減至2成乃

至2成5。141在臺中廳1915年稻米的收穫為1,296,580「石」142，1916年稻米收

穫下跌至1,228,742石，143其他作物也都有不同程度的減收，也造成米穀輸出日

本於1916年下跌的原因。也因此發現到1916年縱貫線稻米運輸量為138,054.2

噸，相比去年減少28,619.6噸，葫蘆墩車站的稻米輸出量為10,612噸，144相比

於去年減少1,353噸。

雖然臺灣對日輸出的穀物在1917年增加至12,684,655圓，縱貫線稻米運

輸量則上漲至209,907.7噸，葫蘆墩車站稻米輸出量也上漲至111,092噸，1918

年對日輸出穀物總價又增加至25,096,782圓，145但隨著1918年7月至9月「米

140　 葉蟬科（學名：Cicadellidae，又稱浮塵子；leafhoppers）是一種屬於半翅目葉蟬總科之下的小型昆蟲，

約有近四十個亞科；約有兩萬多個物種分布於全世界各大洲。參考自黃坤煒，〈Checklist of Ledridae 

(Homoptera: Cicadelloides) from Taiwan〉，《中華昆蟲》14卷1期（1994.3，臺北），頁83-88。

141　 堀川安市、井上德彌，《初等　臺灣農業書　卷一》（臺北：臺灣子供世界社，1920），頁22；素木得

一，《臺灣應用昆蟲學講義錄》（出版地不詳：出版單位不詳，出版年不詳），頁22；〈晚稻概況　臺

中廳下〉，《臺灣日日新報》，1916/10/20，5版。

142　 1石會算為公制約為180.39068公升。參考自陳慧先，〈半斤八兩？—清代臺灣度量衡之探討〉，頁

231。

143　 臺中廳，《臺中廳統計摘要　大正五年》（臺中：臺中廳，1918），頁130。

144　 臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第十八年報　大正五年

度》，頁23、38、39。

145　 臺灣總督府民政部財務局稅務課編，《臺灣貿易二十五年對照表（自明治二十九年至大正九年）》（臺

北：臺灣總督府，1922），頁371；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣

總督府鐵道部第十九年報　大正六年度》，頁21、37；臺灣總督府民政部財務局稅務課編，《[大正七

年十二月 ]　臺灣總督府　臺灣外國貿易月表》（臺北：臺灣總督府民政部財務局金融課，1919），附

錄頁5。
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騷動事件」爆發，臺灣米穀生產與價格開始受到日本市場供需所影響，146加

上1920年後日本經濟發展停滯，該年度輸日的穀物總價下降到僅為17,233,225

圓，反映在葫蘆墩車站在稻米上的輸出，便是進一步減少至4,969噸（如圖

17）。147

此外造成葫蘆墩車站稻米出口減少的原因有多方面，究其原因會發現，在

海岸線鐵道於1920年第一階段通車後，臺中廳境內產米大區如沙鹿、清水便

在通車後輸出米糧，如沙鹿車站輸出米糧為889噸；清水車站則是294噸，148

如此清水、沙鹿等海岸線各站的啟用，擺脫原有輕便鐵道線路運輸到葫蘆墩、

臺中等車站的運輸模式，改由海岸線鐵道輸出稻米，是造成1920年葫蘆墩車

站的稻米大幅下滑的原因之一。

最後臺灣總督府於大正9年（1920）8月10日發布要將臺灣轄區進行改

變，149其中臺中也已經更改自己的行政區劃分，如將臺中廳與南投廳合併，成

立臺中州並在1920年10月1日實施。150除了將臺中廳、南投廳合併成臺中州，

豐原郡也成立，所轄有內埔庄、神岡庄、大雅庄、潭子庄，葫蘆墩街也改稱為

豐原街，151因此葫蘆墩車站也更名為「豐原驛」或「豐原停車場」。

146　 大豆生田稔，《近代日本の食糧政策−対外依存米穀供給構造の変容》（京都：ミネルヴァ書房，

1993），頁102。

147　 臺灣總督府民政部財務局稅務課編，《臺灣貿易二十五年對照表（自明治二十九年至大正九年）》，頁

371；臺灣總督府鐵道部編，〈統計表（營業日數及哩程等）〉，《臺灣總督府鐵道部第二十年報　大

正七年度》，頁46。

148　 臺灣總督府鐵道部編，〈附屬統計圖表〉，《臺灣總督府鐵道部第二十二年報　大正九年度》，頁47、

61。

149　 〈州廳ノ位置、管轄區域及郡市ノ名稱位置管轄區域制定〉，《臺灣總督府府報》，1920，期號：

2177a，件號：001，頁5。

150　 「臺灣州制公布（律令第三號）」（1920-07-01），〈大正九年臺灣總督府公文類纂永久保存第一卷秘

書〉，《臺灣總督府檔案．總督府公文類纂》，國史館臺灣文獻館，00003006010。

151　 氏平要、原田芳之等編，《臺中市史》，頁49；藍奕青，〈帝國之守──日治時期臺灣的郡制與地方

統治〉（臺北：國立臺灣師範大學臺灣史研究所碩士論文，2010），頁74；陳炎正總編撰，《豐原市志》，

頁30。
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四、結論

從葫蘆墩車站的發展脈絡可以發現，葫蘆墩車站於1905年5月15日啟用

後，雖受限於縱貫線鐵道尚未全線通車，但仍成為葫蘆墩地區重要的人員與貨

物轉運樞紐，使得鐵道運輸取代海運，此外為了使南北鐵道交通能先暫時連

接，便需要輕便鐵道進行輔助運輸，因此也先架設臨時線路。而之所以當時三

叉河到葫蘆墩的鐵道會最慢通車，便是受限於需要架設大量且巨型的橋梁，還

需要挖設多條的隧道，1908年4月20日通車後就由火車來進行運輸，促使葫

蘆墩車站的運輸獲得革新。

但可發現到1908年縱貫線鐵道全面通車後，葫蘆墩車站的貨物運輸與旅

客運量不增反降，這其中的主要原因便是葫蘆墩街受到鼠疫的影響，造成縱貫

線通車後貨物運輸與在地人口的下降。此外後來的葫蘆墩街運輸量的上升，除

了因葫蘆墩街與周圍地區人口增加外，更因為臺中街於1917年6月初到7月底

舉辦的「七媽會」以及1919年10月底到11月初的「彰化媽祖大祭」，使這兩

年葫蘆墩車站的旅客運量大量增加，這反映除了當時的人們會大量使用縱貫線

鐵道來前往活動外，宗教活動也吸引到許多人流。

此外從葫蘆墩車站的載客量分析中，葫蘆墩車站的出站人次大於進站人

次，反之臺中車站進站人次則大於出站人次，兩座車站形成互補，顯示在鐵道

通車以後，臺中與葫蘆墩形成兩種以上的交通載具連結，其中更能發現1919

年葫蘆墩到臺中的輕便鐵道線路建設後，加大葫蘆墩車站的出站人次與進站人

次的差距，臺中車站則反之。

在葫蘆墩貨物輸出中，受限於當時縱貫線鐵道在今葫蘆墩至三叉河車站

（今三義）的鐵道因爬坡造成運力受減等影響，造成常有貨物囤積的現象發

生，此外也會因天然災害造成貨物輸出量的減少，如1912年9月16日中部地

區豪雨成災，造成縱貫線交通中斷外也造成稻米輸出的減少。如此山線鐵道運

力問題，在1920年改稱為豐原車站仍受到影響。
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為了解決山線鐵道運力不足的問題，而興建海岸線鐵道，在1920年海岸

線第一階段通車後，雖然對於葫蘆墩車站旅客人次沒有造成太多影響，但卻瓜

分了葫蘆墩車站的貨物運輸功能，葫蘆墩車站的輸出貨物量大幅減少，其中影

響較多的輸出貨物便有稻米，顯示在海線通車後，大甲等地的貨物原先藉由葫

蘆墩車站出口，海岸線第一階段通車後則改由沙鹿等站。

在第一次世界大戰期間，日本經濟增長促使稻米需求量上升，因此葫蘆墩

車站大量輸出稻米，但在第一次世界大戰後經濟增長減緩，也反映出葫蘆墩

車站的稻米輸出下降。另外則是八仙山林業，在1905年至1920年間發展不順

利，僅有1916年及1918年有盈餘，在葫蘆墩車站的輸出貨物中最多也僅能排

到第三位，而八仙山林場要等到1928年後，至1937年每年收入才大於支出。

因此可以發現宗教活動、自然災害與經濟發展波動，是影響葫蘆墩車站的

輸出入的因素，且因當時三叉河到葫蘆墩之鐵道的爬坡率與橋隧比高，多數路

段又是單線鐵道，致使葫蘆墩車站的貨物運輸難以提升，並容易受到災害所影

響，時常發生貨物囤積難以運輸的現象，也成為阻礙葫蘆墩車站的發展的因

素。
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附錄

葫蘆墩車站歷代站長（1905∼1920）

人名 任期

永田鐘太郎 1905年5月至1907年3月

氏家等 1907年3月至1908年11月

町田正 1908年11月至1910年3月

大見米藏 1910年3月至1911年8月

田口莞爾 1911年8月至1914年4月

野本三藏 1914年4月至1916年6月

佐藤萬次郎 1916年6月至1918年2月

茨木嘉一 1918年2月至1921年2月
資料來源：豐原站編，《驛勢要覽》，頁3-4。

葫蘆墩車站大事記（1905∼1920）

日期 事件

1905年5月15日
葫蘆墩停車場開始營運，大肚、烏日、臺中、潭子墘等臺中線沿線車

站，同時使用建葫蘆墩到伯公坑輕便鐵道。

1905年6月10日 在臺中舉行「二八水葫蘆墩間開通式」（中部鐵道開通式）。

1905年8月中 臺灣製麻工廠開始動工。

1906年7月14日
伯公坑與葫蘆墩的輕便鐵道車站被廢止，手押臺車的相關業務便由伯

公坑與葫蘆墩火車站各自辨理。

1907年6月11日
臺灣製麻工廠舉行了盛大的開業式，之後臺灣製麻株式會社在1912年
進行改組，資本金達到200萬圓。

1908年2月15日 后里車站停止使用與伯公坑車站連接的線路。

1908年2月17日
后里庄與三叉河（今稱三義）之間的鐵道連通後，先行駛車輛來試行

駛，后里車站的鐵道線在同年2月20日啟用。

1908年3月 葫蘆墩街爆發大規模的鼠疫疫情。

1908年4月18日
縱貫線鐵道進行葫蘆墩地區的鐵道路段試駛，臺灣縱貫鐵道建設預算

為2,880萬圓，但因工程進度超前一年，節省了約130萬圓。

1908年4月19日
后里與葫蘆墩車站的手押臺車的運輸也停止，隔日4月20日后里與葫
蘆墩車站間的火車運輸開始。

1908年8月中 葫蘆墩地區出現「停滯米」之狀況。

1908年10月24日 「縱貫鐵道全線通車典禮」於臺中公園舉辦。

1910年代 八仙山林場進行開發，木材藉葫蘆墩車站運輸。

1912年9月16日 中部地區豪雨成災，造成縱貫線交通中斷。

（續下頁）
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1915年度 葫蘆墩車站的稻米輸出達到高峰，該年度輸出的稻米為11,965噸。

1917年3月 進行改建工程，決定以4,000圓改建葫蘆墩車站。

1917年4月3日 舉行葫蘆墩車站落成式。

1917年6月
臺中輕鐵株式會社成立，由葫蘆墩、牛罵頭、員林三間輕便鐵道公司

合併而成。

1917年6月初到7月底
「七媽會」在1917年6月7日到達臺中市區，並在新富町（今三民路）
旁的臺中公園舉行大祭。

1919年5月 臺中至豐原輕便鐵道線路建設完成。

1919年11月7日、8日 彰化街媽祖祭盛況空前達到3萬人參加。

1920年10月1日
實施州制，除了將臺中廳、南投廳合併成臺中州，葫蘆墩街改稱為豐

原街， 葫蘆墩車站也更名為「豐原驛」。
資料來源：豐原站編，《驛勢要覽》；臺灣總督府鐵道部編，《臺灣鐵道史》；豐原公學校編，《豐原鄉土誌》；
陳炎正總編撰，《豐原市志》；李君如等著，《豐原采風》；吳政憲，《檜林、溫泉、鐵線橋：近代八仙山林
場成立與旅行書寫（1910-1930）》。
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A Study on the Construction of the 
Mountain Line Railway and the 
Development of Passenger and Freight 
Transportation at Huludun Station 
(1905-1920)

Shu-han Zhu＊

Abstract

Huludun Station (Now called Fengyuan Station) began exporting important 
products from the Fengyuan area was opened on May 15, 1905. Furthermore, 
to develop resources in the mountainous areas of Taichung, light railway lines 
were built to connect the forest farms with Fengyuan, facilitating transportation 
to all parts of Taiwan. Therefore, this research paper will study the historical 
development of Huludun Station during the Japanese occupation period.

This study will examine the export of rice from Huludun Station, as 
Fengyuan was a rice-producing area, and explore the impact of related events 
such as cargo stagnation, rice riots, and the construction of the coastal railway 
line on rice transportation in Fengyuan. Secondly, it will examine the changes in 
timber transportation at Huludun Station before and after the development of the 
Baxianshan Forest Farm, as well as the impact of major events during the Japanese 
occupation period, such as the plague and religious activities, on the changes in 
passenger and freight transportation at Huludun Station.

＊ Ph.D. Candidate, Graduate Institute of Taiwan History, National Chengchi University.
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This study aims to understand the development of Huludun Station, starting 
from its establishment in 1905 and ending with its renaming as “Fengyuan Station” 
in 1920. It will explore the evolution of Huludun Station and the changes in 
passenger and freight traffic during this period, and compile and analyze statistical 
data from the Japanese occupation period, such as the “Annual Report of the 
Railway Department of the Governor-General of Taiwan,” the “Annual Report of 
the Railway Department of the Transportation Bureau of the Governor-General of 
Taiwan,” the “Taiwan Financial and Economic Monthly Report,” and the “Essential 
Overview of Stations.”

Keywords： Huludun, Rice, Mountain Line, Coast Line, Fengyuan 
Station
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