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摘要 

一、 計畫名稱： 

1941 運轉高雄—東勢客家人與高雄客運的故事 

二、前言 

交通運輸建設與經濟發展，存在著密不可分之關係，，深刻影響了地方社會結

構、居民生活方式與城市發展進程。臺中東勢客家人張德榮於 1919 年（日

大正 8年）自臺中南下鳳山創辦「高旗自動車株式會社」；至 1941 年，（和 

16 年），高旗自動車株式會社與高雄地區其他七家的自動車株式會社聯合組

成「高雄乘合自動車株式會社」；國民政府來臺後，重新營業登記改為「高

雄汽車客運股份有限公司」。 

臺中東勢客家人是高雄客家族群移民的代表之一，本文「1941，運轉高雄--

東勢客家人與高雄客運的故事」，，然 文題以「1941 年」來突顯成立逾 80 年

的「高雄客運」，透過文獻檢閱與口述訪談，以日治時期臺灣現代交通網絡

的建構，到臺中東勢客家族群投入高雄交通運輸業，如何經營「高雄客運」

成為今日南臺灣最具代表性的公路汽車客運企業之一，；進而探究臺中東勢客

家族群的經營團隊與，「高雄汽車客運股份有限公司」自日治時期以來的營運

發展脈絡。 

三、相關章節及架構說明 

壹、道路建設與交通工具 

交通運輸是區域發展的核心動力，交通網絡的建立，不僅影響人流與物流的

流動，也改變地方的經濟結構與社會空間。運輸交通系統更是推動行政治理

 經濟物產得以貨暢其流的重要基礎工程。 

昔日臺灣陸路交通多為人行小徑及牛車路，明鄭時期，西班牙人進占雞籠、

淡水時，於 1630 年（明崇禎 3 年）開通淡水到雞籠（今基隆）道路；到荷

蘭人治臺，為擴展統治領域，鼓勵漢人墾殖，陸續貫通安平到諸羅山、安平

到恆春、北港到大肚溪間、高屏溪至安平及恆春到臺東、花蓮的道路；鄭成

功接替荷人治臺，23 年間寓兵於農，養兵備戰，道路建設多為營鎮間道路的

修築。 
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清治時期對臺灣的陸路建設則以官道 驛路為主，交通以簡易道路與河運為

主，交通方式主要以人力一步一腳印徒步為主，運輸工具多依賴人力車、轎

及獸力的馬車、牛車，運輸效率受限。 

臺灣陸路現代化的鐵路交通設施，肇端於 1876 年（清光緒 2年），福建巡撫

兼臺灣學政丁日昌視察臺灣，停留臺灣期間，為方便開採基隆地區煤礦及運

輸，興建完成基隆八斗子官方煤場礦區至海岸邊的運煤輕便鐵道，為全臺第

一段鐵路。接著 1887 年（清光緒 13 年），清廷批准臺灣首任巡撫劉銘傳所

奏請建造基隆至臺南的鐵路，著手興建臺灣西部鐵路計畫，正式開啟臺灣陸

路交通進入機械化的鐵路建設。1890 年（清光緒 16 年），臺灣第一條客運

鐵路完工，基隆至臺北段通車。清治時期，臺灣鐵路建設僅止於 1893 年（清

光緒 19 年）完成臺北、新竹段之鐵路交通。1895 年，日治臺灣後，為推動

行政治理 物產得以貨暢其流的經濟發展，臺灣總督府致力展開鐵路建設工

程，引進人力輕便鐵道，的工法，於該年 12 月日本陸軍鋪設完成臺南安平至

高雄間的第一條軍用人力輕便鐵道。 

到日治初期，總督府鐵道部官方經營的國鐵於 1908 年（明治 41 年）4月南

北縱貫線全線完工通車，陸續進行海線、宜蘭縣、花東線等主要路線的建設，

同時間礙於交通建設經費有限，鼓勵民間出資經營鐵道運輸。國鐵延伸的各

地區支線，加上民間經營的私鐵及遍布連結各鄉間 街市的輕便鐵道，奠定

臺灣綿密的鐵道網絡系統。 

路是人走出來的，但現代交通工具普及需有相對應的道路建設。汽車運輸產

業，相較於鐵路運輸，更具便利性的自動車，需求日高，道路運輸系統的發

展益顯重要。而後來許多投入自動車運輸行業的經營者多為原本即為輕便鐵

道業經營者。 

1912 年（大正元年）之後，臺灣逐漸有汽車進口。1912 年，臺北市「日の

丸」旅館老闆杉森與吉（日三重縣人，1895 年來臺）進口一輛輛汽車，做為

接待旅館之住宿者接送車，是臺灣第一次出現汽車的最早記錄。車子是進口

一回事，道路狀況、車輛本身的保養維修、機械零件、燃料，加上駕駛員以

及汽修技工等，汽車的普及並不容易。汽車於 1912，年出現於臺北州之後，

汽車數量以個位數增加，隨後至 1919 年（大正 8年）才在臺南州出現 5輛，



3 

 

1920，年臺中州 4輛與高雄州 2輛，道路上才看得到汽車的蹤跡；之後臺北、

臺中、臺南及高雄各州廳的汽車呈倍數成長，1926 年至 1930 年間，臺中的

汽車增長了約 10 倍，而臺南約 5 倍，高雄近 4 倍的數量，汽車正式進入了

榮盛時期。， 

臺灣第一份管理汽車運輸的法令由臺北廳官方於 1919 年發佈「自動車取締

規則」，1923 年，修正為「臺北州自動車取締規則」；之後臺灣各州廳陸續訂

定自動車管理規則。1920 年起，在臺灣總督府鼓勵下，獎勵地方設置自動車

會社，汽車運輸業更是迅速發展。， 1919 年（大正 8 年），臺中東勢客家人

張德榮南下高雄，在鳳山創辦「高旗自動車株式會社」，並在高雄等地經營

木材行。與張德榮先後自臺中東勢來到高雄，同樣投入交通運輸業的客家鄉

親還有陳乾，他於高雄成立「高雄自動車合資會社」。張德榮與陳乾可說是

臺中東勢客家鄉親開拓高雄的先行者，兩人以其在東勢原鄉的人脈、資金及

事業資源，在高雄的事業發展除了交通運輸，還有木材業及汽修業。 

貮、東勢客家人在高雄發展交通業 

高雄是一個典型的移民城市，港口開放、多族群匯聚。高雄市的客家族群，

多屬於島內二次或三次移民，最早定居於高雄的客家人約在 1880 年左右來

到高雄，而多數移民應在日治明治時代後期，1920 年左右到高雄。隨著西部

縱貫鐵路的開通，工業化腳步加快，首先吸引許多來自北部桃竹苗與中部臺

中東勢地區的客家人南遷，從族群源流來看，移居高雄的客家人可大致分為：

來自新竹、桃園、苗栗地區的「北客」，來自臺中東勢一帶的「中客」，與鄰

近高雄分布於高屏地區的「南客」。 

日治初期在臺灣鐵路通車的交通便利下，新竹州客家移民先落腳高雄，為人

墾耕居多。有別於北客選擇務農，日大正年間，東勢客家仕紳南下與日人投

入自動車營運事業，往後並在汽車修配與木材業嶄露頭角。戰後六堆客家人

考量就學與就業因素，投入高雄工業區或公職人員為多。就世代而言，高雄

客家移民，北客來高時間最久，東勢客家其次，六堆客家時間最短，移居高

雄的北客最高有五、六代之多，次為東勢客家有四代，六堆客家族群移居高

雄僅二、三代。，而多位先來後到的「中客」鄉親以其在東勢種植及經營木

業的經驗，到高雄經營木材生意。 



4 

 

今日臺中市東勢區在日治時期行區名為「東勢角」，地處臺中市中部偏東位

置，位於大甲溪與大安溪之間，東鄰 平區，西與石岡區、后里區為界，南

毗新社區，北隔大安溪與苗栗縣卓蘭鎮為鄰，是臺中市面積排位第三位的行

政區。東勢鄰近八仙山、大雪山林場，產業發展有深厚的林業淵源；清治時，

因軍工砍伐樟木造船，群聚的木工寮被稱為「枋寮」；於 1920 年(日大正 9

年)改名為東勢庄。從清治時的伐樟到日治、國民政府時期的採樟，山林開

發、木業，是東勢早期最重要的產業經濟。東勢區居民以客家人為主，約佔

八成左右人口，是臺中市客家族群最多的行政區，共通語言以客語大埔腔為

主。 

日治時期，南遷高雄的東勢客家鄉親憑著在臺中東勢時所從事的木材業的經

驗，順勢在高雄拓展相關木材行業；陳乾與張德榮獨具眼光，是少數投入高

雄交通業的中客之一，而張德榮從「高旗自動車株式會社」到日後「高雄客

運」，公司營運都與東勢客家鄉親子弟緊密聯結，成就了「中客」在高雄交

通運輸業的一頁傳奇。 

一、陳乾與「高雄自動車合資會社」 

張德榮的「高旗自動車株式會社」與陳乾的「高雄自動車合資會社」，兩人

選擇到高雄投入自動車的營運，除了看到客運業的前景可期，也與其在東勢

原鄉時，就已是自動車經營者有密切關係。 

陳乾，清光緒 13 年生（1887 年），臺灣府臺灣縣捒東上堡匠寮人（今臺中東

勢角下城里）。他於日大正 13 年（1924 年），毅 南下高雄，收購各線小規

模客運組織，創設「高雄自動車合資會社」，擔任社長。 

「高雄自動車合資會社」由臺中東勢客家人陳乾、張海造、彭煥郎、陳天德、

陳萬林、徐阿旺、邱養及唐水玉等人合資，除了公司創業資金的投資者，社

長陳乾也號召、帶領一批客家鄉親的工作團隊來到高雄，核心幹部有總務徐

阿旺、會計陳萬林、工務陳慎利、楠梓站張海造、監督邱養及車體部陳 珍

等人。，創立團隊中的主要幹部陳慎利即是高雄東勢同鄉聯誼會，創會會長陳

鋕浤的父親，陳乾是陳鋕浤的堂伯父。陳慎利在陳鋕浤約兩歲時南下高雄創

業，與陳乾等親族合資成立「高雄自動車合資會社」，營運之初，購置了 3輛

自動車，專跑岡山、楠梓路線。後擴充大約有包租汽車 4 輛、巴士 14 輛，
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包括最古老的 7、8 人座位的帆布窗車；主要行駛高雄至岡山、臺南等黃金

路線，及岡山至二層行溪間、二層行溪至茄萣及舊城右沖，至楠梓間等線路。， 

汽車交通進入全盛時代，運輸業受影響不只是傳統的人力車及私鐵、輕鐵，

國鐵的營運及收入也受到波及，1930 年（和 5 年）臺灣總督府臨時產業

調查會做出「國（局）營汽車」的決議，1933 年（和 8年）6月臺灣總督

府交通局設自動車課職掌國營汽車事業。， 

臺灣總督府交通局的國營巴士政策，提出以「補償金」方式強制「收購」北

中南特有路線的經營自動車業者。1936 年，高雄自動車合資會社被收歸國

有。 

高雄自動車合資會社於 1936 年被國營巴士收購後，依法解散。解散後的高

雄自動車合資會社成員，有的選擇回鄉，部份人員選擇留在高雄繼續打併，

從事與汽車相關的行業，改行經營汽車租赁、汽車修理、汽車零件的業務。 

二、1919 年，張德榮與高旗自動車株式會社 

比陳乾更早到高雄投入客運業的張德榮，清光緒 9年（1883 年）生，臺灣府

臺灣縣捒東上堡匠寮人（今臺中東勢區東安里鯉魚巷），1915 年（大正 4年）

五月任東勢庄長，於 1919 年，看重高雄港都經濟發展的未來性，邀集東勢

客家鄉親，南下高雄鳳山創辦「高旗自動車株式會社」，創業伊始，張德榮

有極深的家鄉情感，所招募投入經營「高旗」行列的都是東勢客家人。營運

之初，主要經營路線有：鳳山至高雄、鳳山至楠梓線、鳳山至林仔邊、鳳山

至九曲堂、旗後至汕尾等 5條，每日有 13 輛巴士行駛於營業路線上。， 

1938 至 1941 年臺灣公路運輸業企業型態隨著營運規模擴張，經營型態也轉

型為以株式會社為主，在配合企業整併統合及管制汽油消費的政策推動下，

1941 年，張德榮的高旗自動車株式會社與高雄地區其它七家自動車會社，

包括：旗山地區三家業者，劉龍傳所經營的「旗楠自動車株式會社」、何金

榮所經營的「榮 自動車株式會社」；美濃劉阿桂所經營的「東英自動車株

式會社」；及高雄劉朝田所經營的「興產自動車株式會社」、朱彩清所經營的

「廣通自動車合資會社」、蘇德成所經營的「蓮甲興產株式會社」與陳啟貞

所經營的「烏樹林製鹽株式會社」所屬汽車運輸部門與張德榮「高旗自動車

株式會社」，合併為「高雄乘合自動車株式會社」，由張德榮擔任首任社長，。 
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參、1941 年，高雄乘合自動車株式會社 

1941 年，「高雄乘合自動車株式會社」成立，為日後「高雄汽車客運股份有

限公司」的前身。高雄乘合自動車株式會社所合併的八家公司登記地點包括：

鳳山、旗山、美濃、阿蓮、岡山（阿公店）、永安（烏樹林）等地，營運路線

南來北往一併整合，合計 25 條路線，將客運行駛路線的版圖更加擴大，其

中 8條行駛路線以旗山為起迄點。 

1941 年 6 月 30 日，高旗自動車株式會社、旗楠自動車株式會社、榮 自動

車合資會社，東英自動車商會、蓮甲興產株式會社、廣通自動車合資社及烏

樹林製鹽株式會社等八家自動車業者，代表人張德榮、中城龍雄、何金榮、

朱天寶、劉朝四、蘇德成、宋彩清，議定合併為「高雄乘合自動車株式會社」。

同年 9月 5日召開第一次發起人大會，推選張德榮為委員長，議定公司資本

額為 80 萬元，總公司設高雄市及鳳山、旗山、岡山三處分設營業所。同年

9月 20 日在高雄市鹽埕町一丁目五番地設置事務所。 

隨著戰事吃緊，鐵道部因應時局，可視實際需求整合並支配汽車客貨運輸之

交通設施，到了戰爭末期，時局更顯艱困，汽油、零件、輪胎等物資奇缺，

民間汽車運輸業務幾陷停擺。高雄乘合自動車株式會社在 1943 年，車輛被

日軍徵用，業務全面停頓。1945 年（和 20 年、民國 34 年）8 月 28 日，

日本戰敗宣布投降，二戰結束，高雄乘合自動車株式會社開始重整啟動營運

工作。 

1945 年 9 月 1 日臺灣省行政長官公署建立，新的行政體系建立，民間企業

面對需向省府聲請變更公司行號重新登記。1946 年（民國 35 年）年 2月 29

日，高雄乘合自動車株式會社重新組織，將公司改稱「高雄長途汽車股份有

限公司」，並改選新任董監事，張德榮選任董事長。1947 年 3 月 16 日，高

雄汽車客運股份有限公司的公股讓售民營；此時董、監事多為東勢客籍人士，，

且高雄汽車客運股份有限公司的股份已大都為東勢客籍股東所持有。 

肆、東勢客家人在高雄客運 

高雄汽車客運股份有限公司，以下簡稱「客雄客運」，從 1919 年由張德榮創

辦「高旗自動車株式會社」，1941 年，「高旗」與高雄地區其它七家自動車會

社合併為「高雄乘合自動車株式會社」，再到 1947 年 1 月 30 日，變更公司
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登記為「高雄汽車客運股份有限公司」，首任董事長皆為張德榮，而在客雄

客運幾次增資過程中，臺中東勢客家鄉親以地緣及血緣的情感連結，成為股

東及企業資金來源的基礎；更是東勢客家鄉親到高雄工作求職的重點企業。 

「高雄客運」的公司名稱，然 是在國民政府來臺後，聲請變更公司行號重

新登記「股份有限公司」而來，但「高雄客運」的成立年份是從 1941 年，

張德榮創辦的高旗自動車株式會社與高雄地區其它七家自動車會社合併為

「高雄乘合自動車株式會社」開始。在 1986 年的《高雄汽車客運股份有限

公司成立四十五週年紀念特刊》上，公司的簡介就寫到：「民國三十五年以

前名稱：高雄乘合自動車株式會社。民國三十六年以後改稱:高雄汽車客運

股份有限公司。」高雄客運董事長為林水金（1901-1983）與第一任董事長

張德榮（1883-1957）兩人是臺灣公立臺中商業學校（1919 年創校）學長學

弟關係，林水金後來因張德榮的邀約，在日治時期就投資張德榮創辦的高旗

自動車株式會社，後於 1941 年擔任高雄乘合自動車株式會社的監查役（監

事）。1949 年 10 月，第一任董事長張德榮因健康因素職職，改任董事，退休

回東勢時，由林水金暫代，於隔年正式接任董事長。林水金在 48 歲時開始

擔任高雄客運董事長，直到 81 歲（1982 年）退休。 

在張德榮 林水金兩任董事長的帶領下，高雄客運公司業務穩健發展成為大

高雄地區客運交通業的龍頭，也為臺中東勢客家子弟提供無數的高雄就業機

會。 

高雄汽客運公司第一任到第八任董事長，皆為東勢客籍人士。隨著公司人事

招聘任用的制度化，，高雄客運非客籍的員工漸多，；而且在大眾運輸業在汽機

車愈來愈普及的情況下，高雄客運的營運量能及獲利都面臨極大壓力，，2012

年，高雄客運這家具 70 年歷史的老公司已從東勢客家人的手中易主為非客

籍的經營者。 

伍、結語 

臺中東勢客家人是高雄客家族群移民的代表之一，本文「1941，運轉高雄--

東勢客家人與高雄客運的故事」，然 文題以「1941 年」來突顯成立逾 80 年

的「高雄客運」， 而內文實質探討之歷史進程直到 2024 年，「運轉」高雄

之意，在於從臺灣交通運輸業的層面，透過文獻檢閱與口述訪談，以日治時
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期臺灣現代交通網絡的建構，到臺中東勢客家族群投入高雄交通運輸業，經

營「高雄客運」。 

高雄客運自 1919 年由張德榮創辦「高旗自動車株式會社」到後來「高雄汽

車客運股份有限公司」，臺中東勢客家鄉親以地緣及血緣的情感連結，成為

股東及企業資金來源的基礎；更是東勢客家鄉親到高雄工作求職的重點企業，

一直 1970 年代，東勢客家人來高雄求職、發展，蔚為風氣。 

，，，，本文然以「高雄客運」為題，但同時以陳乾的「高雄自動車合資會社」與張

德榮的「高旗自動車株式會社」，來探討東勢客家人在交通運輸與遷移至高

雄的打併過程。張德榮的「高旗自動車株式會社」挺過二戰前後統治政權更

迭的政商局勢嚴峻的考驗，建構了「高雄客運」在南臺灣無可取代的客運版

圖，成為今日南臺灣最具代表性的公路汽車客運企業之一。而在「高雄客運」

營運團中的東勢客家鄉親，除固守著「高雄客運」的運輸與汽車修配業，還

投入教育事業；而在日治時期末被日本官方收購而解散的「高雄自動車合資

會社」，其會社原有營運人員因此走出交通運輸領域，於汽車修配與木材合

板業嶄露頭角，更擴及建材水泥業在高雄新故鄉開拓人生新天地，都成為東

勢客家人的企業家典範。 

，，，，高雄市有來自北、中、南各地的客家移民，隨著社會的變遷在各行各業打拼，

在高雄落地生根、開枝散葉，對高雄經濟發展貢獻甚大。本文礙於篇幅，著

重於探析東勢客家人與交通運輸事業的歷史脈絡，至於高雄「中客」族群投

入汽車修配、教育事業以及木材合板業的歷程，與東勢客家人移民高雄之後

的日常生活面貌，是後續值得探究的課題。 

 

四、研究內容摘要 

交通運輸建設與經濟發展，存在著密不可分之關係，，深刻影響了地方社會結構、

居民生活方式與城市發展進程。臺中東勢客家人張德榮於 1919 年（日大正 8

年）自臺中南下鳳山創辦「高旗自動車株式會社」；至 1941 年，（和 16 年），

高旗自動車株式會社與高雄地區其他七家的自動車株式會社聯合組成「高雄乘

合自動車株式會社」；國民政府來臺後，重新營業登記改為「高雄汽車客運股

份有限公司」。 
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臺中東勢客家人是高雄客家族群移民的代表之一，本文「1941，運轉高雄--東

勢客家人與高雄客運的故事」，然 文題以「1941 年」來突顯成立逾 80 年的

「高雄客運」，， 而內文實質探討之歷史進程直到 2024 年，，「運轉」高雄之意，

在於從臺灣交通運輸業的層面，透過文獻檢閱與口述訪談，以日治時期臺灣現

代交通網絡的建構，到臺中東勢客家族群投入高雄交通運輸業，如何經營，「高

雄客運」成為今日南臺灣最具代表性的公路汽車客運企業之一，；進而探究臺中

東勢客家族群的經營團隊與，「高雄汽車客運股份有限公司」自日治時期以來的

營運發展脈絡，而這個發展脈絡正與臺灣交通現代化的變遷歷史習習相關。 

【關鍵詞】 

高雄客運、臺中東勢、客家族群、自動車、交通運輸 
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