
日治時期高雄造船工業發展初探

摘要

高雄的發展以港著稱，理論上造船工業應該相當興盛，但高雄造船工業正式受到國

家政策支持發展卻要遲至1973年成立的中國造船公司，在此之前，高雄造船多半以民間

力量發展。而新式造船又與1895年日本統治臺灣後引進現代工業有關。因此要瞭解高雄

造船工業，必須要從日治時期開始探討。

本文將日治高雄造船工業發展分為三期：第一期以1895年日本治理臺灣之初至1921

年打狗造船鐵工株式會社結束營業。本期為高雄新式工業初建時期，在糖業勃興影響

下，由於糖業運輸，高雄造船一度蓬勃發展，並吸引大財團至高雄投資興建造船廠，但

隨著1920年（大正9年）的不景氣而中止。第二期則以1921年至國家力量開始主導造船工

業的1937年，此時期高雄造船工業以遠洋漁船為主，此為前期引進之新式造船所帶動的

漁業發展而來，亦可看出新技術對高雄產業及社會的影響。第三時期則以1937年至日本

統治結束的1945年（昭和20年），此時期為因應戰爭的「計畫造船」，高雄所有的造船

廠均被國家整合，並試圖進行技術轉移，但因時間過短，未能成功。

日治時期高雄造船工業因糖業發展而躍起，也帶來新式造船技術，進而帶動漁業發

展，讓高雄造船工業雖不如基隆獲得國家的支持，日治全期亦仍以木船為主，但仍持續

發展，亦可見新技術帶來的社會與產業互動的影響。
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壹、築港與糖業：日治高市造船發展第一階段（1895～1921年）
貳、以漁船為主：日治高市造船發展第二階段（1921～1937年）
參、戰爭時期的造船工業：日治高市造船發展第三階段（1937～1945年）
肆、結論

臺灣四面環海，船是這個島嶼與外界連結的最主要交通工具，也因此，與船相關的

造船工業理應在此地蓬勃發展，但實際卻非如此，現階段臺灣造船工業，大型船舶僅有臺

灣國際造船公司一家，產量亦遠遠落後於韓、日、中等東北鄰近國家。而民間則不見建造

大型船舶公司之船廠，著名船廠多半以中小型的遠洋漁船、遊艇等著稱。要解釋為何如此

發展，可能得從日治時期的造船工業開始搜尋，因為臺灣的現代化工業多半源自日治時

期，先瞭解日治時期臺灣造船工業之發展，才能理解戰後臺灣造船工業之發展脈絡。

目前對於日治時期臺灣造船工業之發展多集中於討論基隆，因基隆為當時臺灣造船

重鎮，日治時期臺灣最重要的造船廠──臺灣船渠株式會社，也就是戰後的臺灣造船公

司即位於基隆，目前對臺灣造船工業相關研究，多半以這兩間船廠為主，故亦會提及日

治時發展，如陳政宏《造船風雲88年──從臺船到中船的故事》、洪紹洋《近代臺灣造

船業的技術轉移與學習》兩書，以及林本源的碩士論文〈國輪國造：戰後臺灣造船業的

發展（1945-1978）〉均為如此。但另一大港高雄受限於資料不足，目前仍無人討論，本

文以當時著作及報紙，配合今人回憶，試圖描繪出日治高雄造船的樣貌。

本文依照高雄造船工業之發展，略做分期：第一期從日本政府治理臺灣：1895年

（明治28年）為起點至1921年（大正10年）打狗造船鐵工株式會社結束營業為止。本期

為高雄新式工業初建時期，在糖廠影響下，高雄造船一度蓬勃發展，但隨著1920年（大

正9年）的不景氣而中止。第二期則以1921年（大正10年）至國家力量開始主導造船工

業的1937年（昭和12年），此時期高雄造船工業發展以民間力量為主，對其影響最大為

日治時期興起的遠洋漁業。第三時期則以1937年（昭和12年）至日本統治結束的1945年

（昭和20年），此時期為因應戰爭的「計畫造船」，高雄所有的造船廠均被國家整合。

另，高雄於1920年（大正9年）方改為此名，前稱為打狗，本文亦依史實，於1920年前稱

為打狗，1920年後稱之為高雄。
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壹、築港與糖業：
　　日治高市造船發展第一階段（1895～1921年）

現代的造船工業其實是需要技術、勞力及資金支持，故要發展造船工業，多半與國

家政策相關，因此在討論造船工業發展前，仍有必要先從日治時期日本政府對於其本身

造船發展及臺灣工業之政策談起。

明治年間，日本開始積極向外拓展，因此深感造船之重要性，而從明治維新開始

的西化，也反應在其造船工業上。明治初期日本造船的兩大特色就是「洋型化」與「大

型化」，所謂「洋型化」就是揚棄傳統日本和船，改建西洋型船舶；「大型化」顧名思

義，就是船型越大越好，尤其在明治年間，日本造船技術已成功發展出鋼船，使其造船

規模逐步提升。1為能達成此兩目標，帝國議會通過《造船獎勵法案》，於1896年（明治

29年）開始執行，加上原有的《航海獎勵法》鼓舞航商，在此政策激勵下，日本造船工

業快速發展，「明治二○年代」更被稱為是日本造船工業史上重要的關鍵，從北海道到

鹿兒島，民間大型造船廠更是紛紛成立。2 

值得注意的是，日本政府鼓勵造船，也與其軍事擴張，需要大型船艦有關，因此誰

掌握海軍訂單，也就能快速飛起，到了明治末年（明治30～40年，1907～1917年），透過

造船獎勵法所製作的鋼船，集中在三菱造船所、川崎造船所、大阪鐵工所，幾占99％，3 

這也成為日本重要造船廠興起的關鍵之一。

至於臺灣的產業政策則有所不同，日本政府以「工業日本、農業臺灣」為準則，全

力在臺灣發展可供給日本的農業原料，其中以製糖業為主，臺灣的現代化工業也與製糖

工業脫離不了關係。新式製糖工廠於1901年（明治34年）在橋仔頭（今高雄市橋頭區）

成立後，機械製糖取代了舊式以人力、牛車製糖的糖廍，要安裝、維修這些機械的機械

工廠（鐵工業）也開始誕生，臺灣的新式造船工業與此有密切關係，許多重要的新式造

船廠都伴隨著這些機械工廠產生。例如日治時期臺灣最重要的造船廠──基隆的臺灣船

渠株式會社，其最初就是1916年（大正5年）木村久太郎在基隆設立的「木村鐵工所」，

1 金子榮一、小林宗三郎、中曾敬，《造船》（東京：現代日本產業發達史研究會，1964），頁133-134。

2 同上註，頁59-132。

3 同上註，頁134-135。
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主要功能是修理金瓜石一帶的採礦機器。4由此即可看出臺灣造船工業之發展途徑與日本

本土有極大差別。

日治高雄最重要的造船廠，首推設立於1900年（明治33年）的荻原造船鐵工所，其

不僅為日治時期高雄最早設立的造船廠之一，更貫穿整個日治時期。創辦人荻原重太郎

原本在大阪開設鐵工廠，後因大阪商船株式會社要開設高雄航線，故極力慫恿荻原至高

雄設廠，荻原也搶得先機，成為當時高雄造船及機械修理最重要的工廠，日後其也擔任

平和町區長（今旗津），為日治高雄重要領導人物。5 

但此時期高雄造船工業整體發展，卻與臺灣製糖株式會社（以下簡稱臺糖）較有

關。1908年（明治41年）總督府花費大筆經費進行高雄港築港工程，同年縱貫鐵路通

車，橋仔頭糖廠的糖可經由鐵路及高雄港運至日本，但這需要大量船隻進行港內外運輸

工作，高雄原存在規模不大之造船、修船業自然無法應付。對此，臺糖先採取購船，於

1907年（明治40年）開始陸續購入接駁船（艀船）、帆船、曳船等10餘艘船，後來乾脆

在1910年（明治43年）於旗津成立臺糖造船所，自己建造所需船隻。

臺糖造船所使當時原始的打狗造船工業面目一新，由於打狗至阿緱（今屏東）的鐵

路要到1914年（大正3年）才完工，當時臺糖的三大工廠，除了橋仔頭糖廠所生產的糖可

由鐵路運輸外，打狗的後壁林工廠（今小港糖廠）及阿緱的阿緱工廠（今屏東糖廠）均

須透過水路運送，尤其是阿緱糖廠必須透過下淡水溪（今高屏溪）至東港，再由東港轉

至高雄港，因此臺糖急需大量船隻運送，這也是臺糖造船所誕生的重要原因。6 

1914年（大正3年）打狗、阿緱間鐵路通車後，東港、打狗港間運輸量大減，小型的

接駁船、曳船需求量不再，但在同年（大正3年）第一次世界大戰爆發後，船舶嚴重不

足，造成運價高漲，反更需要興建大型船舶將砂糖運往其他地方。在此情形下，臺糖造

船所改變其原先僅造小型接駁船的規模，先於1917年（大正6年）將東港的接駁船改建為

具有發動機的350噸帆船金比羅丸，後更於1918年（大正7年）建造完成1,000噸福海丸，

以堅韌之龍眼木造成，為當時臺灣所造最大之船隻。金比羅丸主要負責高雄—香港—廣

4 王御風，《鋼板在吟唱》（高雄：高雄市文化局，2009），頁32。

5 中山清、片山清夫，《躍進高雄の全貌》（東京：力行堂，1940），頁192-193。

6 伊藤重郎，《臺灣製糖株式會社史》（東京：臺灣製糖株式會社，1929），頁168-169。
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東的航線，福海丸則負責高雄—香港—基隆—日本的航線。7 

此時日本景氣仍佳，財團經常投資，尤其是打狗此時之建設，在總督府資金不足情

形下，經常仰賴商界人士投資。如被譽為「臺灣財界之王」的荒井泰治曾投資「打狗整

地株式會社」、「打狗土地株式會社」、「臺灣肥料」，協助政府填海造陸，興築今日

哈瑪星、鹽埕等市區土地。1917年（大正6年）興建本地最重要水泥工廠「淺野水泥株式

會社」的淺野總一郎，後來更主導東京灣的填海造陸工程。大正2年（1913）設立「臺灣

煉瓦株式會社打狗工場」的後宮信太郎，亦為臺灣煉瓦事業大亨。

在當時船隻需求量仍大，新式糖廠也陸續建立的環境中，結合造船及機械製造修理

的機械工業前景頗為看好，當時在臺灣經營有聲有色的鈴木商店也決定在打狗設立鐵工

造船廠，其與打狗富商陳中和合作，租借其於打狗川（今愛河）旁的一萬坪土地（今日

光榮碼頭附近），於1918年（大正7年）興建神戶製鋼所打狗分工場，主要經營項目為造

船及製糖機械。8當時打狗人士更斷言：以臺糖原有基礎，再加上神戶製鋼所，機械工業

會成為日後高雄最重要的產業。9由下表1-1亦可見，打狗初期的造船工業，在此時達到第

一波高峰。

在此一片看好情形下，鈴木商店更與臺糖合作，再加上大阪田中鐵工所的技術，以

神戶製鋼所原址，合併臺糖的鑄物工廠，設立「臺灣鐵工所」。臺糖鑄物工廠當初是為

了方便修理臺糖工廠的各式機械，設於橋仔頭廠區，後於1917年（大正6年）轉設至高雄

港畔，成為當時機械製造的龍頭，但當1919年（大正8年）株式會社臺灣鐵工所成立後，

臺糖則將其鑄物工廠轉賣給臺灣鐵工所。10 

臺灣鐵工所初期集資時，以鈴木商店與田中岩藏之田中鐵工所為主，總股份四萬股

中，兩者共占一萬五千股，其餘一萬九千股由各製糖會社認購，並開放六千股給臺灣內

地有興趣者。11各製糖會社中，以臺糖最為積極（見表1-2），其鑄物工廠的機械也全數

轉移，而臺灣鐵工所內營業項目尚包括船舶修繕，因此臺糖造船所也極有可能轉至臺灣

7 伊藤重郎，《臺灣製糖株式會社史》，頁196-197。

8 〈打狗造船所〉，《臺灣日日新報》（1918年6月16日），第3版。

9 田中一二、芝忠一，《臺灣の工業地打狗港》（臺北：臺灣日日新報，1918），頁16-19。

10 伊藤重郎，《臺灣製糖株式會社史》，頁170-172。

11 〈臺灣鐵工所設立〉，《臺灣日日新報》（1919年8月31日），第2版。
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鐵工所。尤其是臺糖為解決貨物在打狗港存放問題，從1907年（明治40年）就開始在打

狗港設立倉庫，但當1916年（大正5年）臺灣倉庫株式會社成立後，臺糖亦將其接駁船及

倉庫售予臺灣倉庫株式會社。12由此可見臺糖對於非其製糖本業，在階段性任務完成後，

就全身而退，因此臺糖造船所可能是連同鑄物工廠一併賣給臺灣鐵工所，由臺灣鐵工所

接續臺糖的機械製造及造船工業。

12 伊藤重郎，《臺灣製糖株式會社史》，頁195。

表1-1  日治時期高雄重要造船廠一覽表

名稱 負責人 地址 成立時間 備註

荻原造船鐵工所 荻原重太郎 平和町二ノ一 1900

臺糖造船所 1910 後為臺灣鐵工所

龜澤造船所 龜澤松太郎 哨船町二ノ二一 1916.5

富重造船鐵工所 富重年一 平和町一ノ七 1919.10

株式會社臺灣鐵工所 田中岩吉 入船町五ノ一四 1919.11

高雄造船鐵工株式會社 1920.3 前身為中村造船所

廣島造船所 高垣坂次 旗後町二ノ二一 1922.6

光井造船所 光井寬一 平和町五ノ二 1922.7

中本造船所 中本勇二郎 哨船町二ノ一八 1923.6

振豐造船鐵工所 曾  強 旗後町二ノ二○ 1927.1

臺灣倉庫株式會社艀船
修繕工廠

中村一造 入船町六ノ八六 1927.8

三輪造船所* 入船町 1928-1935

金義成造船所 許媽成 平和町五ノ一 1929.7

高雄造船鐵工所 林成 平和町五ノ二 1937.2

株式會社臺灣船渠會社
高雄工場

刈谷秀雄 旗後町一ノ一四 1938.9

臺灣造船資材株式會社 荻原重安 新濱町三ノ一四 1940.5

*該造船所於1928～1935年間均記載於《高雄港要覽》，但未出現於1937年之《高雄市商工業案內》及《高雄港要覽》。
資料來源：高雄市役所，《高雄市商工業案內》（1937）。臺灣總督府交通局高雄築港出張所，《高雄港要覽》
（1928、1930、1934、1935、1937、1938）。杉浦和作，《臺灣會社銀行錄》（1926、1928、1929、1930、
1931、1932、1933、1934、1936）。千草默仙，《會社銀行商工業者名鑑》（1936、1937、1938、1939、1940、
1941、1942、1943）。臺灣總督府殖產局，《工場名簿》（1932、1933、1940、1941）。
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13 〈南洋丸就航〉，《臺灣日日新報》（1918年8月4日），第4版。

14 〈艀船進水〉，《臺灣日日新報》（1918年10月20日），第4版。

15 〈新汽船の內容〉，《臺灣日日新報》（1918年8月17日），第3版。

16 〈打狗新造船所〉，《臺灣日日新報》（1918年8月17日），第3版。

17 〈打狗造船會社〉，《臺灣日日新報》（1920年3月14日），第2版。

18 〈打狗造船近況〉，《臺灣日日新報》（1920年6月26日），第2版。

19 〈打狗造船窮況〉，《臺灣日日新報》（1920年10月9日），第2版。

20 〈高雄造船亦解散〉，《臺灣日日新報》（1921年3月29日），第2版。

除荻原造船鐵工所及臺灣鐵工所外，

當時另一間主要造船廠為中村造船所，其

設立時間不詳，而跟隨著此一波熱潮成立

者，還有設立於1919年（大正8年）10月的

富重造船鐵工所。

在這其中，中村造船所相當活躍。其

於1918年（大正7年）興建機動帆船南洋

丸，主要供臺灣及中國南部間的航行。13同

年還接受要在高雄成立的山下汽船會社打狗

出張所的委託，興建10艘接駁船，14而臺南

佐佐木紀綱想要成立新汽船會社，也在中村

造船所下了二、三艘300噸發動機船隻的訂

單。15因其景氣佳，中村造船所的中村吉松氏一度規劃在填海造陸的新地設立新造船廠，16

最後在許多臺籍及日籍商人籌資下，將中村造船廠及豐國鐵工所合併，1920年（大正9年）

3月23日於原中村造船廠址成立打狗造船鐵工株式會社，17由阿緱（屏東）商人鄭清景擔任

社長，中村擔任常務取締役，鳳山的青木愚範擔任主事，同樣以造船及修繕為主。18 

原本對於造船景氣感到樂觀的投資者，萬萬沒想到，1920年（大正9年）臺灣出現經

濟大恐慌，上述興建神戶製鋼所的鈴木商店經營不善颳起了旋風，不僅讓臺灣經濟出現

危機，更讓打狗造船在不到短短半年間，大幅虧損一萬三千圓，迫使中村及青木均提出

辭呈，19而船廠也陷入停擺，在1921年（大正10年）3月宣布解散。20這也使得日治時期打

狗造船工業受到第一次重擊。

表1-2  臺灣鐵工所創設時製糖公司投資之股份

公 司 股 份

臺灣製糖 4,000

鹽水港製糖 2,500

東洋製糖 2,500

明治製糖 2,500

大日本製糖 2,000

帝國製糖 1,500

臺南製糖 1,000

新高製糖 1,000

新興製糖 1,000

林本源製糖 500

臺東製糖 500

合計 19,000

資料來源：《臺灣日日新報》（1919年8月31日），第2版。
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在此時期，藉由日本的造船鐵工所來此設廠，西洋式的新式造船在高雄開啟，首度

製造具有發動機的船舶，航行能力也可由打狗至中國南部及日本，更是臺灣首次造出千

噸的船隻，驅使大型財團（鈴木商店）或當地日商、臺商均看準此商機，加碼投資，興

建船廠，但在1920年（大正9年）的不景氣中，打狗造船應聲倒地，也讓打狗的造船工業

為之中斷。

貳、以漁船為主：
　　日治高市造船發展第二階段（1921～1937年）

此波造船不景氣，在高雄究竟維持多久，並無詳細資料。但在1922年（大正11

年）、1923年（大正12年），高雄陸續有三間造船所興設，分別是廣島造船所、光井造

船所及中本造船所，21這三間均專注於造船工業，且負責人為日籍，可見高雄的造船市場

仍有需求。但此時期所造之船舶應與前期糖廠所需之船隻有所不同，而是偏重於漁船。

如1925年（大正14年）的富重造船，從元月到7月，共修造了30多艘船，被視為造船工業

好轉的指標，而其所造之船多為發動機船及舢舨，就是以漁船為主，22像是航行日本與高

雄間的大型商船、貨船，如「千光丸」則仍於日本本土大造船廠興建。23 

臺灣漁業在日治時期進入新階段，1905年（明治38年）開始，擬定水產獎勵計畫，

使得臺灣漁業在以下四個層面有長足進步：一是漁法、漁具改良及漁船設備改善、二是

建造動力漁船、三是發展養殖事業、四是發展水產品加工。24除了技術外，鮪魚的引進臺

灣，也對高雄漁業有長足影響。

臺灣的鮪魚產業是由日本傳來，連「鮪魚」這個名詞也是由日本人帶來。清代臺灣

漁民主要以無動力的船筏，以捕獲烏魚為大宗；日本治臺後，以臺灣作為前進南洋魚場

的跳板，帶來了動力漁船，也引進延繩鮪釣。

21 高雄市役所，《高雄市商工業案內》（高雄：高雄市役所，1937），頁177。

22 〈造船工場好況〉，《臺灣日日新報》（1925年7月8日），第4版。

23 〈近郵の新造船  千光丸進水式〉，《臺灣日日新報》（1935年5月19日），第11版。

24 胡興華，《臺灣的漁業》（臺北：遠足文化，2005），頁50-52。
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日治時期臺灣總督府在臺灣發展鮪魚業，是以延繩釣為主，當時是以鮪魚、旗魚為

主要魚類，延繩釣是指由一幹繩與在其下方以等間隔的枝繩所構成，在海上常可綿延數

公里至數十公里之遙，為釣具規模中最大者。這種新的技術，搭配新的動力漁船，讓臺

灣的漁業進入新境界。

1913年（大正2年）臺灣總督府在南北開始發展鮪釣，北部以基隆、蘇澳為主，南部

則以高雄為主，一開始仍是以帆船為主，1916～1917年以後開始用機帆船，因機帆船能

夠航行的距離較遠，因此漁場漸漸擴大，以帆船從事漁撈者幾告絕跡，加上所使用的餌

料：虱目魚，在高雄、臺南有穩定的養殖業供給，遂使鮪魚成為臺灣漁獲的主力之一。

在造船技術日益精進下，鮪魚漁場逐漸擴增，1923年（大正12年）前後，以高雄為

根據地者，約僅在其沿岸30～40浬內；至1929年（昭和4年）前後，已至菲律賓、印尼

沿海。因其範圍可至印度洋，比之蘇澳僅以近海為主，高雄遂成為鮪釣重心。隨著漁船

大型化及各項技術漸臻完善，對設備要求增高，加上雇用船員以及消耗品（如油類、漁

具、漁業用冰、餌料、糧食等）等費用，從事漁業者需要大量資金，漁業成為勞力、資

金密集的產業，已不再是十九世紀之前漁夫駕著一艘小船出海搏鬥就能解決。25

這也導致此時期高雄漁業快速發展：1925年（大正14年）日人成立「旗後漁業組

合」於湊町四丁目（今哈瑪星）；同年11月，成立「中洲漁業組合」； 1926年（昭和元

年）成立「高雄魚市株式會社」。其中「高雄魚市株式會社」共同出資者包括當時高雄

著名日商高橋傳吉、杉本音吉、楠田金之丞，以及出身旗津（旗後）的臺商王沃、陳光

燦、潘致祥等人。其中王沃更是高雄的漁業大王，擁有魚塭、發動機漁船多艘，其魚貨

不僅銷售臺灣、日本，甚至遠到朝鮮、滿州，其後來曾出任「高雄魚市株式會社」理事

及「高雄造船互助會」會長等職。26 

在此漁業榮景下，建造動力漁船應為此時期高雄造船廠仍陸續成立主因。除此之

外，高雄港內客運船隻（巡行船）也隨時代進步而更新，如1924年（大正13年）的燕

號，同樣由富重造船建造，下水時由街長（今市長）親自主持。27後陸續有1927年（昭

25 胡興華，《臺灣的漁業》，頁162-175。

26 張守真，《旗津漁業風華》（高雄：高雄市文獻會，2000），頁28-33。

27 〈巡行船進水式〉，《臺灣日日新報》（1924年8月28日），第4版。
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和2年）的鼓山丸（行駛湊町、旗後間，也就是今日哈瑪星到旗津的渡船線）28等市營渡

輪，此亦為高雄造船工業的另一來源。

此時期的景氣，亦可由1928年（昭和3年）《臺灣日日新報》報導的一則新聞印證。

該報導表示成立於1926年（昭和元年），位於旗津的振豐造船所，原由高雄富商薛步梯

擔任理事，後薛步梯辭職，由臺東來高雄的吳廣大接任。吳廣大表示其資金充裕，許

多人跟隨投資，但船廠經營卻虧損連連，等到投資者發現已來不及，船廠只好在1928年

（昭和3年）宣布倒閉。29從此事件看來，當時的造船景氣應屬不錯，才會有人願意投

資，而在此時，高雄造船職工也組成了高雄造船工和會，爭取其本身權益。

1929年（昭和4年）的經濟大恐慌，也影響到臺灣以及高雄的造船工業。高雄市在

1930年（昭和5年）的十餘間造船所中，約有六成職工失業，其餘也面臨船老闆減薪的可

能。而當時報導的討論，均將原因指向漁價不振，連帶使漁船建造減少，導致造船工業

蕭條。30由此可看出，當時高雄造船工業確是以漁船為主。

造船工業者為了度過難關，於1931年（昭和6年）1月29日密商後決議，要將原來的工

作時間由10個半小時減為10小時，而其每日薪資也由3圓60錢，減為3圓。31此提議送交工

和會討論，職工們雖然也認同景氣不佳，須共體時艱，然減幅過大，在雙方各讓一步情形

下，最後將日薪修正為3圓20錢，由1931年4月29日開始實施。32但仍無法阻止因景氣不佳

衍生的削價競爭。這也導致高雄市的造船廠有很長一段時間未成立新廠，從1930年（昭和

5年）到1937年（昭和12年）間，全臺大約新成立10間造船所，都不在高雄（見表1-1），

高雄要一直到1937年（昭和12年）才有高雄造船鐵工所的成立，但那已經屬於戰時。

總而言之，在第二階段，高雄市的造船工業是以漁船為主，不見大型資金來此投

資，這也與高雄市產業發展相契合。高雄市產業發展在1920年（大正9年）後，由於經

濟不景氣，外來日資紛紛退場，改以在地商人為主，由於資金不如外來日資雄厚，遂以

相互投資為主，此時發展的產業所需資金亦較少，如電影院、製冰、汽車運輸等。同樣

28 〈市營渡船鼓山丸進水式〉，《臺灣日日新報》（1927年4月15日），第2版。

29 〈振豐造船所倒閉原因〉，《臺灣日日新報》（1928年5月6日），第8版。

30 〈高雄造船界窮迫〉，《臺灣日日新報》（1930年8月15日），第3版。

31 〈高雄造船業者對職工懇談減薪資〉，《臺灣日日新報》（1931年2月1日），第4版。

32 〈高雄造船業者工賃問題〉，《臺灣日日新報》（1931年4月3日），第4版。
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的，高雄的造船工業也以當地需求，如漁船、渡輪為主，加上漁業因新技術蓬勃發展，

遂使得此時期高雄造船工業的景氣波動，與漁業緊密相關，這和日本本土大造船廠因為

1922年（大正11年）華盛頓會議後各國達成限制海軍軍備，導致依賴軍需甚重的造船工

業受到重大衝擊有截然不同。

而此時期總督府對於臺灣造船的發展也集中於基隆，總督府強力扶植之「基隆船渠

株式會社」位於基隆。而從高雄造船廠的地域發展，也可看到此情形，高雄較重要的新

式工業均集中在填海造陸的鹽埕及戲獅甲等地，高雄的造船廠除早期的神戶製鋼所，均

集中在旗津，此固然有漁業的歷史脈絡，但也可看出政府的重視與否。高雄雖然未受政

府青睞，然民間造船需求仍相當強大，在此時期富重造船鐵工所職工人數超過百人，是

僅次於基隆船渠株式會社的臺灣第二大造船所，下表2-1為1936年（昭和11年）臺灣造船

工廠分布地區及規模，也可見高雄造船工業即使是以民間為主，但規模仍大，具有相當

發展性。

表2-1  1936年（昭和11年）臺灣造船工廠分布地區及規模

地點 數量 人數

基隆 13 200人以上：1；20人以上：1；10人以上：4；10人以下：7

高雄 7 100人以上：1；20人以上：3；10人以上：1；10人以下：2

蘇澳 3 10人以下：3

臺南 1 20人以上：1

臺東 1 10人以下：1

資料來源：洪紹洋，《近代臺灣造船業的技術轉移與學習》，頁235。

參、戰爭時期的造船工業：
　　日治高市造船發展第三階段（1937～1945年）

1936年（昭和11年），日本國內發生「二二六事件」，政黨政治正式宣告結束，

臺灣也因日本積極南進，成為戰場重要的「南進基地」，武官總督制在1936年（昭和11

年）再度復活。1937年（昭和12年）的蘆溝橋事變，中國宣布對日本全面開戰，戰爭動
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員成為此時期最重要的政策，首位復任的武官總督小林躋造在1939年（昭和14年）所表

示的「皇民化、工業化、南進化」即為此時期目標。

在此情形下，與國防事業攸關的造船工業，也成為戰時體制下重要的軍需工業。如

位於基隆，日治時期臺灣最重要的造船廠：「臺灣船渠株式會社」就是在1937年（昭和

12年）6月，由三菱重工業株式會社、臺灣銀行、臺灣電力株式會社、日本郵船、大阪商

船及顏欽賢家族等共同出資300萬圓，收購當時最具規模的「基隆船渠株式會社」成立。

換言之，在軍事需求下，臺灣的造船技術開始有了長足進步，如1938年（昭和13

年）就在日本技術指導下，臺灣第一艘全鋼鐵船「瑞陽丸」誕生。33此發展與臺灣其他的

工業情形雷同，日本治臺初期，其最高指導原則為「工業日本、農業臺灣」，臺灣僅發

展日本母國缺乏的農業，其中以糖業最重要。此時臺灣發展的工業就是圍繞在與糖業相

關的食品加工及機械，造船也為了載運從日本進口的機械及漁業、運輸業開始發展，並

常與機械工廠一起設立，但也由於臺灣的工業發展剛起步，故造船技術仍欠佳。

後期武官總督時期，在臺灣產業上最大的變化，就是由原來以農業為主，改成積極

發展工業，這個轉變當然與日本面對的戰爭情勢有關。1930年代以後，許多電廠的陸續完

成，尤其是1934年（昭和9年）臺灣電力公司的日月潭第一水力發電廠的完成，讓工業電

力更為充沛，也使日本許多輕金屬、電力電機、製鋼部門，如日本鋁業、臺灣電化株式會

社、臺灣化學工業會社等開始進入臺灣。後來更運用統制經濟下的金融貸款，讓日資大量

進入臺灣投資，其投資重點在於新興的電力電機、化學工業，以及原有的食品工業。

這雖奠定了臺灣工業的初步基礎，但重點發展的機械與金屬工業，到最後依舊沒有

獲得預期的成績。其原因在於臺灣的工業化，一如原來的米、糖經濟，都是以日本中心

為主體思考，因此是以原料由「大東亞共榮圈」取得、在臺灣製成半成品、再輸往日本

的殖民地式工業發展，這在太平洋戰爭爆發後，由於戰爭及船舶不足，使其工業化成績

不佳。34 

同樣的道理，出現在造船工業上。由於長期技術及原料都壟斷在日本，導致戰爭爆

33 〈臺灣造船技術の誇〉，《臺灣日日新報》（1938年12月6日），第7版。

34 小林英夫著，何義麟譯，〈1930年代後半期以後的臺灣「工業化」政策〉，《臺灣史料研究》，創刊號（臺北：吳
三連基金會，1993年2月），頁135-146。
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發後，日本政府無法在短期內將技術移轉給臺灣，加上戰時造船材料的缺乏，讓臺灣很

難由以木船為主轉移到鋼船，這使臺灣成為另一造船重鎮之願望碰到艱難挑戰。

為達到製造大量船舶的目的，在戰時體制下，臺灣總督府以國家力量整合各產業，

實施「計畫造船」方便於軍事使用。臺南、高雄、澎湖的造船工業者也從1939年（昭和

14年）開始進行統整，首先於當年將臺南及高雄州下的小型蒸汽船及接駁船的船廠整

合，成為「南臺造船組合」。35 

到了1942年（昭和17年），隨著太平洋戰爭爆發，船舶成為消耗量最大，也最迫

切的戰時軍需品。當年年初，日本全國先成立造船統制會，整合全日本的造船發展。36 

3月，南臺灣較大型的造船工業者，如高雄的荻原、龜澤、富重、廣島與臺南的須田

等，也共同組成「圖南造船會

社」，該會社其中一項目標就

是造船技工的養成。37也因此

於平和町五丁目設立圖南造船

技能者養成所，計畫性地培養

造船專業人才，只可惜學員均

未結業。38在此之前，臺灣造

船工均為師徒學習制，故船舶

建造線型、放樣等，皆由師傅

一手主導現場摹繪。

昭和17年（1942）11月1日，高雄造船工業者更進一步整合為「高雄造船報國會」，39

由荻原造船鐵工所荻原重太郎擔任會長，會址設於平和町二丁目。所有造船工業務由報

國會統籌支配，積極建設200噸級以下軍需運輸船，40而此時也因為造船材料的缺乏，臺

35 〈南臺造船組創設〉，《臺灣日日新報》（1939年6月29日），第5版。

36 〈造船統制會創立〉，《臺灣日日新報》（1942年1月30日），第1版。

37 〈圖南造船會社創設〉，《臺灣日日新報》（1942年3月4日），第2版。

38 吳初雄，《旗津的古往今來與造船工業》（高雄：作者自印，未著出版日期），頁45。

39 〈高雄造船報國會〉，《臺灣日日新報》（1942年10月31日），第2版。

40 吳初雄，《旗津的古往今來與造船工業》，頁45-46。

圖3-1  1943年，臺灣總督長谷川清巡視南部造船工業，可見其均為木造船。
資料來源：《臺灣日日新報》（1943年2月8日），第5版。
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灣傾全力製造木船。如1943年（昭和18年）3月，就在「計畫造船」下，報國會完成第一

艘船，41後又交付若干艘木造機帆船給予南日本汽船會社，42而木船的建造更成為此時高

雄軍需工業的重點，不僅官方媒體加以歌頌，更於1943年（昭和18年）12月成立「高雄

造船株式會社」，43主導計畫造船，直到戰爭結束。

肆、結論

在日治時期臺灣的工業發展中，造船工業並不是重點，這與臺灣總督府初期的政策

「農業臺灣、工業日本」有關。造船工業在日本本島，是與軍需相關的產業，故由與日本

政府關係密切的大財團如三菱所掌握，而在殖民體制下，造船工業一如其他工業，是以日

本本島造船廠為主，臺灣僅能購買，故大型商船、客船仍需由日本本島造船廠製造。直到

日治末期，因戰爭需求，才在臺灣開始發展造船工業，其代表「臺灣船渠株式會社」也是

依賴三菱的技術所成立，也可看出日治時期臺灣造船工業的發展重點是在基隆。

也因此，日治時期高雄的造船工業發展歷程，除與國家政策外，也與其自身產業需

求有關。本文略將高雄造船工業的發展分為三期，這三期的發展其實也與高雄產業發展

的腳步雷同。第一時期（1895～1921年）是高雄市開始發展時期，總督府開發高雄時，

邀集許多重量級商人來高雄參與開發，加上當時日本本土許多人投資興設造船及鐵工

廠，而高雄也因臺糖設廠及高雄港築港有此需求，故帶動高雄興建造船廠的熱潮，但此

風潮在1920年（大正9年）的不景氣席捲下退潮，而1921年（大正10年）打狗造船鐵工株

式會社倒閉也代表此時期的告一段落。

但不可否認，第一時期帶來的新技術已對高雄產業產生影響。因新式製糖帶來的

新式造船技術，讓高雄地區的漁業能夠藉由新式漁船發展遠洋漁業。這也使得第二時

期（1921～1937年）發展，雖因外來大資本家退場，不見大型船廠之投資，但在漁業的

41 〈計畫造船の第一船〉，《臺灣日日新報》（1943年4月1日），第2版。

42 〈計畫造船の第二彈〉，《臺灣日日新報》（1943年3月21日），第4版。

43 〈高雄造船會社十四日創立〉，《臺灣日日新報》（1943年12月10日），第2版。
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帶動下，新式漁船的興建及維修，仍可維持高雄地區造船工業的一波榮景，直到1929年

（昭和4年）的經濟大恐慌。這可看出新式技術引進後，對於在地產業及社會的變化，也

與當時高雄地區產業界以在地商人為主，發展新興產業（如汽車、電影等）相吻合。

第三時期（1936～1945年）已進入戰時體制，在「南進政策」的規劃下，總督府引

入許多大型財團至高雄投資軍需產業，至於原有的產業，則是進行統整，以方便管理及

運用，造船工業也不例外，經過幾次合併後，在1943年（昭和18年）成立高雄造船株式

會社，而所有的造船工作，則在「計畫造船」指導下，以木造船生產為主。此時日本政

府為加速發展臺灣造船工業，開始成立養成所，試圖轉移技術，但隨著戰爭結束，此努

力未見開花結果，而此一時期也是日治時期國家政策影響高雄造船工業最深的時期。

透過日治時期高雄造船工業發展，可看到國家政策與民間力量在技術、產業與社會

發展的拉鋸力量。日本政府有意將造船技術留在日本本土的情形下，臺灣造船技術與日

本有顯著落差。但透過在地產業的發展，尤其是新式製糖及高雄港的運輸需求，具有發

動機的新式造船技術引進高雄，更帶動遠洋漁業，使得高雄的造船工業在不具備國家政

策支持的條件下，依然有其活力。但此種造船工業的發展，仍僅能停留在小型船隻的興

建、修繕，且以木船為主，無法與需要大量資金及技術的大型造船工業相比。而高雄的

造船工業也一直是以這種民間為主力的方式發展，直到戰後十大建設的中國造船公司，

由於國家力量的介入，才真正開啟了高雄的大型造船工業。
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