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壹、 考察目的 

一、 馬祖現有南、北竿2座機場如(圖1.1)，目前皆提供 ATR72 航機起降，惟每

逢霧季或天候不佳時，常因能見度低於起降限度，導致航機暫停起降作業

或取消航班，對於旅客行程安排、航空公司營運管理及當地觀光產業發展，

造成相當程度之影響。另因受限於北竿機場跑道長度，ATR72 航機無法滿

載起飛（起飛限載 56 人），使得航機運能無法完全發揮。為此，地方民意

要求交通部民航局優先改善機場飛航環境及條件，以期提升機場運作效率。 

二、 經民航局綜合分析，基於未來發展、資源有效運用並經凝聚在地民意共識

後，擇定優先發展北竿機場，先將跑道提升為 3C 類儀器跑道，並改善北

竿機場跑道長度不足之問題，解決過往北竿機場ATR72航機無法滿載起飛，

無法完全發揮航空運能之議題。 

三、 北竿機場跑道現有長度為1,150公尺，預計向南延伸350工尺，使總長度達

1,500公尺，此長度將使 ATR72-600 在北竿機場標準天氣條件下，以最大

起飛重量（MTOW）起飛。其中跑道南延 350m 部分為本計畫主要之海域

填築區域，整體跑道區域需土總量約 355 萬立方公尺(實方)，土方來源將

自原有跑道西北側風山開挖取土如(圖1.2)。 

四、 本計畫海域填築區將採用重力式防坡堤圍出填築區，惟本計畫工址下方為

軟弱土層，需搭配地盤改良工法方能提供足夠之承載力。考量目前海上相

關工程施工機具皆有一定之高度，施工面又正臨飛機起降面，本計畫在民

意希望以不關閉機場前提下拓建機場跑道，其工程將面臨重大挑戰。  

五、 民航局於114年3月27日與本公司(臺灣港務股份有限公司)簽訂代辦工程協

議書，委託本公司代為辦理本計畫規劃、設計、監造及工程採購作業(圖1.3)，

本公司對於海事工程(圍堤、抽砂填地、新生地土地改良、碼頭及護岸…等)

有相當豐富經驗及專業之團隊，惟本案涉及在機場營運不中斷之前提下施

工，不論陸域工程、海域工程皆有相當大程度之影響，且未來新跑道沉陷控

制也是本公司新課題，故藉由本次日本機場及填海造地工程考察行程，希

望與日本相關團隊交流討論，為本計畫提供更多經驗及工法，作為未來設
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計時之參考資料。 

圖1.1 南、北竿機場位置示意圖 

圖1.2 北竿機場周邊山嶺示意圖 
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圖1.3 代辦啟動儀式 
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貳、 出國期間與考察行程 

本次出國考察行程內容詳如下表2.1所示 

表2.1、出國考察行程一覽表 

日期 主要行程 

5/29(四) 

1. 高雄小港機場搭機至日本關西機場。 

2. 拜會關西機場公司(Kansai Airports)，關西機場填海造地工程

現地考察。 

5/30(五) 

1. 拜會神戶市港灣局 (Ports and Harbors Bureau KOBE City 

Goverment)，神戶機場填海造地工程現地考察。 

2. 參訪神戶機場建物及設施，及地層下陷、海水倒灌應變相關

工程。 

5/31(六) 

1. 拜會大阪港灣局(Osaka Ports and Harbors Bureau)，大阪夢洲

填海造陸工程現地考察。 

2. 參觀萬國博覽會。 

6/1(日) 1. 移動日(神戶到東京)。 

6/2(一) 
1. 拜會東京國際航空樞紐公司(TIAT, Tokyo International Air 

Terminal Corporation)，羽田機場跑道增建工程考察。 

6/3(二) 1. 日本東京成田機場搭機至台北松山機場。 
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參、 考察內容 

一、 日本關西機場參訪及填海造地工程考察(圖3.1.1~圖3.1.4) 

關西國際機場，坐落於日本大阪灣東南部的和泉近海離岸5公里的人工島

上，面積約1,067.7公頃，與神戶機場、大阪國際機場並列為關西地方三大機場。 

圖3.1.1 關西機場填海造地工程討論交流會 

圖3.1.2 交流會圓滿完成 

關西國際機場第一期造陸工程於1987年動工興建、1994年9月4日完工啟

用，在原水深17~18公尺的海域已不到5年的時間完成約510公頃人工島，使用

了1.8億立方公尺的土方，是世界第一座完全以填海造陸建成的機場，同時也

是一座海上機場，建有一條3500公尺長的跑道及航廈，可不受宵禁限制的24小

時運作。 



7 

 

圖3.1.3 路程上仍詳盡地解說工程過程 

圖3.1.4 進入機場的安檢作業 

為了應付日益增加的航空交通，關西機場於1996年開始第二期工程，在水

深20公尺的海域進行約542公頃的第二期人工島工程，透過填海把人工島面積

擴大到1,300公頃，以興建第二條跑道及第二航廈。目前機場第二條4,000公尺

長的跑道（6L/24R跑道）已經於2007年8月2日開始運作，為日本第二條有4,000

公尺長的跑道，原有的3,500公尺跑道（6R/24L跑道）成為副跑道(詳圖3.1.5~圖

3.1.6)。 
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圖3.1.5 關西機場空拍照 

圖3.1.6 關西機場一、二期人工島示意圖 

由於大阪灣海底擁有很厚的沖積泥土層，地質條件欠佳，該機場建在水深

17~20公尺的軟弱地層上(圖3.1.7)，即便建造初期以大規模的地質改良工程改

善地質(圖3.1.8)，但至今仍不斷的下沉中，目前機場啟用30多年已下沉超過3

公尺(圖3.1.9)，全球暖化趨勢及日趨頻繁的極端氣候，讓機場面臨被海水淹沒

的風險。從機場營業之初，營運單位就不得不花費2,700億日元用於維修以及

建造一堵水泥牆以防海水滲入(圖3.1.10、圖3.1.11)，後續又進行護岸及擋水牆

加高工程(圖3.1.12~圖3.1.14)和增加抽水站強化排水功能等。 
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圖3.1.7 關西機場人工島地質分析 

圖3.1.8 地質改良流程圖 
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圖3.1.9 地層下陷歷年分析 

圖3.1.10 增設擋水牆示意圖-1 
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圖3.1.11 增設擋水牆示意圖-2 

圖3.1.12 防波堤及擋水牆加高示意圖 
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圖3.1.13 擋水牆 

圖3.1.14 防波堤加高 

 

防波堤加高 

擋水牆 
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關西機場第二跑道之人工島工程，施工期間為維持第一跑道及航廈之正常

營運，其海上施工階段所採用的海上大型起重機係可配合機場營運的飛航限

高，調整起重機的高度，使機場在更安全的施工環境下仍可正常營運並完成起

降作業(圖3.1.15、圖3.1.16)。 

圖3.1.15 海事工程及施工機具-1 

圖3.1.16 海事工程及施工機具-2 
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機場第一期航廈主要由義大利建築師倫佐·皮亞諾（Renzo Piano）和日本

建築師岡部憲明設計，設計階段經工程師計算未來將有大範圍均勻沉陷，故設

計建築物時皆有考量沉陷後之處置，例如地下室柱底設計為可調式柱底板，牆

面設計成夾層滑動式牆面，管路則設計為撓式軟管接頭，樓梯則預留新增階梯

的介面(圖3.1.16~圖3.1.20)。機場航廈透過完整預防性規劃下，在後續整座機

場島下沉時，大幅節省建築物抬升工程的費用。 

圖 3.1.16 可調式柱底板-1 

圖 3.1.17 可調式柱底板-2 
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圖 3.1.18 管道撓性接頭 

圖 3.1.19 樓梯台階增設 
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圖 3.1.20 滑動式牆面板 
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二、 日本神戶機場參訪及填海造地工程考察(圖3.2.1~圖3.2.4) 

圖 3.2.1 神戶機場填海造地工程交流會 

圖 3.2.2 神戶機場現地考察 
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圖 3.2.3 神戶機場填海造地現地考察 

圖 3.2.4 神戶機場填海造地交流會圓滿完成 
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神戶國際機場，坐落於日本大阪灣北區、神戶市以南約8公里的人工島上，

面積約272公頃，與關西機場、大阪國際機場並列為關西地方三大機場(圖3.2.5)。 

圖 3.2.5 神戶機場位置示意圖 

神戶國際機場造陸工程於1999年動工興建，機場於2004年正式啟用，機場

人工島在原水深17~18公尺，有了關西機場人工島下陷的經驗，在填海造陸之

前顧問公司更加謹慎評估海床的地質狀況，並實施約90孔的地質鑽探，其中最

深的孔達300公尺以上，經分析該土層18~43米為軟弱沖積黏土層，43~300公尺

以下為古代洪積黏土層，地相對堅硬，惟仍屬沉陷影響之範圍(圖3.2.6)。 

借鏡關西機場經驗，神戶機場人工島建造前，便針對該島下方進行了30米

共計30萬根的砂樁地質改良工程，每根砂樁直徑40公分，花費14個月消耗了將

近400萬立方公尺的海砂完成地質改良，藉由砂樁擁有絕佳的排水性，在填海

造地施工期間完成了整個人工島範圍的壓密沉陷(圖3.2.7)。 
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圖 3.2.6 神戶機場人造島地質調查 

圖 3.2.7 人造島地質改良工法 

神戶機場人工島272公頃約使用超過5000萬立方公尺之土方，惟其中土

方來源並非單純從外海抽砂填築，大部分土方來源於現為神戶複合產業園區

之場址，該區位於神戶市北側的六甲山地帶，且為了在運送大量土方不影響市

民的情況下，採用長達14.5公里的皮帶輸送機搬運超過5000萬立方公尺之土方，
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先將土方從神戶複合產業園區運送至須磨碼頭，裝載上運砂船，並透過海運送

至神戶機場人工島海域，土方運送機運送能力每小時可運送5000立方公尺土

方，運送速度達240公尺/分鐘，並在完成填海造地之工作後廢除(圖3.2.8~圖

3.2.12)。 

圖 3.2.8 人造島土方來源及運送路線示意圖 

圖 3.2.9 土方陸運流程示意圖 
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圖 3.2.10 土方輸送機路線示意圖 

圖 3.2.11 土方搬運(輸送帶)工法-1 
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圖 3.2.12 土方搬運(輸送帶)工法-2 

神戶機場人造島亦展示其環境友善先驅，並作為環境創造示範機場

(Environmental Creation Model Airport)，人工島護岸嘗試以人造藻場作為環境

創造之實驗，並於島上設有人工海濱、人工沙灘及親水護岸，造地完成多年後

水下驗證其環境復育效果顯佳(圖3.2.13)。且日本現正積極發展氫能產業，該

島亦為全球首座液化氫裝卸基地，名為"HyTOUCH Kobe"，用於接收由液化氫

船運送來的液化氫，並作為無二氧化碳氫能供應鏈技術研究協會（HySTRA）

的設施(圖3.2.14)。 

圖 3.2.13 神戶機場人造島環境創造示範機場 
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圖 2.2.14 神戶機場人造島設有日本首座液化氫裝卸基地 

神戶機場填海造地工程完成後，為完整監控人造島沉陷量，島上佈滿4孔

式及1孔式沉降板，利用沉降板鋼管內的空間進行檢查鑽探及各種儀器的安裝，

以確認地盤改良的效果(圖3.2.15)。神戶機場於2006年2月16日啟用，再經前面

砂樁地質改良工程後便已趨於穩定，機場營運至今並未有沉陷而造成任何問

題(圖3.2.16)，相對於關西國際機場因地基問題導致的下陷和淹水問題，故出

現將神戶機場作為備用機場之討論。 

神戶機場於2006年營運時被定位為國內線專用機場，由於廉價航空及日

本觀光旅遊熱潮興起，關西國際機場使用率連年上升，經過2018年因為颱風風

災造成機場暫停關閉事件，讓關西、伊丹及神戶3座機場所成立的組織會經過

長期討論後，宣布神戶機場將朝向國際機場邁進，先期因應2025大阪關西世博

的舉行，於2025年4月18日國際線正式開航，並由台北出發的星宇航空JX834作

為首發航班，預計在2030年前後完成可運轉國際定期航線的航廈設施升級。 
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圖 2.2.15 土壤沉陷監測監測設備及點位 

圖 3.2.16 自 2006 年營運土壤沉陷已趨於穩定 
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圖 2.2.17 神戶機場 2025 年 4 月 18 日國際線正式開航 

圖 3.2.18 神戶機場人造島聯外橋施工照 
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三、 日本大阪夢洲島參訪及填海造地工程考察(圖3.3.1~圖3.3.3) 
 

圖 2.3.1 大阪夢洲萬國博覽會入園安檢 

圖 3.3.2 大阪夢洲填海造地現地討論交流 
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圖 3.3.3 大阪夢洲填海造地工程交流會圓滿完成 

大阪夢洲坐落於日本大阪市此花區之人工島，為大阪港填海造地開發中九

個填海造地區(面積共約2000公頃)之一，其中夢洲面積占390公頃，呈現不規

則五邊形，與咲洲、舞洲稱為大阪灣三大人工島(圖3.3.4)。 

圖3.3.4 大阪港填海造地開發計畫 

夢洲島興建於1970年代，起初為廢棄物的掩埋場，1988年大阪市政府制定

「科技港大阪」計劃中，計畫將大阪灣人工島(包含夢洲、咲洲、舞洲)打造成
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新的城市中心，具備科技、貿易物流功能，其中面積最大的咲洲逐漸發展為3

島的行政中心，形成了商務交流及貿易樞紐，並集中環境、新能源、醫藥等新

進技術之研發以及多功能貨櫃碼頭(圖3.3.5，6座水深13.5公尺的碼頭，碼頭長

度共2,100公尺)；面積最小的舞洲則發展為體育島，島上陸續興建舞洲棒球場、

舞洲競技場、舞洲運動廣場、舞洲海濱網球場等體育設施，成為大阪市內具規

模的體育園區，日本大型音樂節SUMMER SONIC每年8月亦在此舉行。 

圖 3.3.5 咲洲貨櫃物流中心(6 座碼頭) 

而夢洲島則因90年代日本泡沫經濟的衝擊下發展一度擱置，在接連的開

發失利，讓大阪府與大阪市背負巨額債務，甚至長年被視作泡沫經濟的「負遺

產」，2008年大阪市在申辦奧運會時，曾計劃將夢洲設置為奧運村，但隨申奧

失敗而告終。夢洲的東區被開闢為3座水深15公尺的貨櫃碼頭，西側廢棄物掩

埋場的一部份則設置了大規模的太陽能發電設施 (圖3.3.6~3.3.7)，直到大阪申

辦2025年世界博覽會成功，夢洲島的發展才出現轉機，於2025年4月13日至10

月13日舉辦為期6個月的展覽(圖3.3.8)，並獲得世界各地旅客的好評。2023年4

月14日，經日本政府批准建設計劃，大阪府和大阪市將與美國米高梅國際酒店

集團聯手在夢洲興建以賭場為主的統合型渡假村(IR, Integrated Resort)，於2025

年4月24日舉行統合型渡假村（IR）的開工典禮，將結合賭場、國際會議中心、

飯店與娛樂設施(圖3.3.9)，未來將成為日本首座合法綜合渡假村(賭城夢洲)。 
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圖 3.3.6 夢洲地區的都市開發 

圖 3.3.7 夢洲貨櫃物流中心(3 座碼頭) 
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圖 3.3.8 夢洲萬國博覽會空拍照 

圖 3.3.9 夢洲綜合型渡假村願景圖 

夢洲島面積390公頃，分為4大區域分別由生活廢棄物、建築事業廢物土方

及大阪灣區內疏浚土方填海造地，其中為增加疏浚土方收容量，在填築土地之

前就先於海床進行大規模土地改良工程，第一階段於填好疏浚土方時先透過

降低地下水位方法進行強制排水，使得土方體積減少且強度增加，並在土方上

方進行表面處理及砂土鋪蓋後第二階段再進行PBD(Plastic board drain) 塑料

排水板工程(圖3.3.10~圖3.3.11)，在軟土地基中打設大量垂直的排水通道，利

用塑料排水板的孔隙，形成人工排水通道，縮短排水時間，加速土壤固結，縮

照片來源：

https://www.mottimes.com/article/detail/6231 

照片來源：

https://www.businesstoday.com.tw/articl

e/category/183025/post/202304200018/ 
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小土方體積，提高地基的承載力和穩定性，促進地基的壓密；經觀測再完成

PBD工程後土地共下沉了4.5公尺(圖3.3.12)。 

圖 3.3.10 PBD(Plastic board drain) 塑料排水板工法示意圖 

圖 3.3.11 PBD(Plastic board drain) 塑料排水板工法施工照 
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圖 3.3.12 夢洲地層下陷趨勢圖 

夢洲島約有5分之1面積原先為垃圾掩埋場，埋藏的垃圾隨著時間而產生沼

氣(即甲烷)，所以需要利用管線將地面下的沼氣排放至地面上，擴散至大氣中

以稀釋甲烷濃度，而不至於爆炸。2024年3月28日萬博會場曾發生興建中的公

廁，因施工時沒有檢測甲烷濃度，就發生爆炸意外，所幸並沒有人員受傷。後

來大阪萬博也因此要求會場內，必須定期檢測甲烷濃度、加強通風換氣，並嚴

禁用火，但在2025年4月試營運期間仍發生檢測出甲烷超標，達到可引爆的濃

度，引發安全疑慮，未來臺灣本島如有相關的民生廢棄物掩埋造地計畫，皆應

引以為鏡。 

圖 3.3.13 「大屋根環形迴廊」：獲得金氏世界紀錄認證，成為世界最大木造建築物 
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四、 日本東京羽田機場參訪及航廈拓建工程考察(圖3.4.1~圖3.4.4) 
 

圖 3.4.1 羽田機場公司機場營運交流會 

圖 3.4.2 羽田機場參訪 

圖 3.4.3 機場貴賓當日識別證 
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圖 3.4.4 交流會圓滿完成 

羽田國際機場，坐落於日本東京都大田區，離東京市中心約20分鐘車程，

占地面積約1,522公頃，啟用於1931年8月25日，與成田國際機場並列為東京兩

大聯外機場，亦為日本國內航線樞紐。 

羽田機場為日本歷史最悠久的機場之一，曾透過填海造陸多次拓建用地

範圍，擁有3座航廈、4條跑道、232個停機坪；機場全天24小時營業，至2025

年止計有52條國際航線、49國內航線，每年將近49萬次的起降及8,500萬的旅

客人數，無論在面積、起降航班或旅客流量上均為日本機場之最，2024年名列

世界客運流量第4高的機場，曾在「Skytrax」歷年得過：世界最清潔機場、世

界最佳國內機場、最佳 PRM 和無障礙設施、最佳機場（70+百萬旅客）、亞

洲最清潔機場等獎項，並獲2025年「世界十大最佳機場」第3名(成田機場為第

5名) (圖3.4.5)。 
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圖3.4.5 羽田機場概述 

 

羽田機場共有3座航廈(圖3.4.6)，第一航廈為國內線航廈，總樓層面積29.2

萬平方公尺；第二航廈為國內、國際線航廈，總樓層面積35.4萬平方公尺；第

三航廈(原為第二航廈)為國際線航廈，總樓層面積26.8萬平方公尺(拓建後)，

2010年2月10日啟用，當時東京單軌電車站名定為羽田機場國際線大樓站，而

京濱急行電鐵站名定為羽田機場國際線航站樓站，為了加強國際線航班的作

業能量，羽田機場於2017年10月動工改建第二航廈南側，增設國際線通關設施。

隨著2019年第二航廈國際線拓建工程的完工，第二航廈於2020年3月14日更名

為第三航廈，各航廈的聯外鐵路車站也同步進行更名為羽田機場第三航站樓

站(圖3.4.7)。 
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圖3.4.6 羽田機場主要設施 

圖3.4.7羽田機場大眾交通接駁示意圖 

第三航廈為5層高的國際航廈(圖3.4.8)，以及6層高的停車場（約3,200個

泊位），樓板面積約236,000平方公尺，設有全日空、日本航空、國泰航空及達

美航空的貴賓室，以及空橋20座(第105–114號及第140–149號門)，而第131-

139號門則是以公車接駁登機。在航廈之內，四樓建有以昔日江戶街道模樣建

成的商店街(江戶小路，圖3.4.9)，有不少日本傳統特色料理，或是可以凸顯日

本特色的餐飲，以及日本最大規模的免稅店；旅客設施使用費設定在比中部國

際機場的2,500日圓低500日圓。航廈的聯外交通，除了東京單軌電車羽田線
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一部分的路軌作出更改，以連接鄰近新建的車站之外，在地底運轉的京急空港

線也興建新車站。 

圖 3.4.8 羽田機場第三航廈概覽 

圖3.4.9 羽田機場四樓江戶小路 

  

照片來源：https://www.bigfang.tw/blog/post/28267293 
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圖3.4.10 第三航廈擴建段 

圖3.4.11 航廈拓建連接空橋 

羽田機場第二、三航廈皆為東京國際航空樞紐公司 (TIAT, Tokyo 

International Air Terminal Corporation)管理並營運(圖3.4.10)，主要業務範圍包

含國際客運航廈及設施所有權與管理、向航空公司及機場營運商出租辦公室

和商定，並管理停車場、商品銷售(免稅店等)、餐飲店及咖啡店的管理、資訊

服務、休息室及會議室租任管理等。 
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圖3.4.12 東京國際航空樞紐公司(TIAT, Tokyo International Air Terminal Corporation)簡介 
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肆、 心得與建議 

一、 代辦北竿機場圍堤造地及跑道延建第一期計畫工程 

本工程計畫為交通部民航局委託交通部臺灣港務股份有限公司代為辦理

規劃、設計、監造及工程採購作業，第一期計畫期程為114~125年，計畫經費

約220.3億元，工程包含重力式圍堤、山坡地開挖取土並回填新生地、水土保

持、土讓地質改良、跑道延長、飛航相關設施設置及系統建置等。本公司對於

圍堤、抽砂填地、新生地土地改良、碼頭及護岸有相當豐富經驗及專業之團隊，

惟本案因地方民意希望能在機場正常營運下進行工程，對於陸域工程及海域

工程都有相當大的挑戰，且未來新生地也面臨下陷的問題，藉由本次參訪日本

各地填海造地工程以及機場營運單位的交流訪談，收獲相當豐富。  

二、 新生地下陷的預防 

日本團隊因為關西機場從營運後就一直發生新生地不斷下陷的情形，機

場用地低於海平面，導致颱風季節防坡堤高度不足海水湧入機場用地，關西機

場相關團隊花費大量經費加高防坡堤、止水樁、抽水站、擋水門等設施，所以

後來神戶機場在填海造地之前，就先對該場地地質調查做足準備，做了約90孔

的地質鑽探，其中最深的孔甚至達300公尺以上，以取得較完整的地質資料。

後續下方進行共計30萬根耗時14個月的砂樁地質改良工程，藉由砂樁的排水

性，在填海造地施工期間完成整個人工島範圍的壓密沉陷，於2006年2月16日

啟用至今並未有沉陷而造成任何問題。 

夢洲島第一階填地工程亦先透過降低地下水位方法進行強制排水，使得

土方體積減少且強度增加，藉由打設大量的塑料排水板，利用塑料排水板的孔

隙，形成人工排水通道，縮短排水時間，加速土壤固結，縮小土方體積，提高

地基的承載力和穩定性，促進地基的壓密，藉此亦可收容更多的土方。 

三、 營運期間施工機具的選用 

關西機場第二跑道用地亦為填海造地而來，施工期間第一跑道及航廈能

正常營運，關鍵在於海上施工採用的海上大型起重機能配合機場營運的限高

而降低高度，讓機場可以在更安全的施工環境下維持正常營運。 

神戶機場人工島的土方來源，並非從臨海浚挖回填，而是由市區北側的
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山區開採運至海上，為減少每日上百台運土車進出新區影響市民及對環境的

污染，採用長達14.5公里的皮帶輸送機搬運超過5000萬立方公尺之土方，未來

北竿機場的新生地土方亦可考慮採用輸送機搬運，在減少一天上百台運土車

進出機場用地的同時，也將對飛機跑道的污染降到最低。  

四、 新生地上方建築物及結構對於地表下陷之預防 

關西機場第一期航廈建置前，其設計顧問團隊透過地質鑽探結果即已知

未來地表會有整體均勻的下陷現象，雖說均勻沉陷對於建築物結構並不至於

造成永久性的破壞，但因航廈特殊建築物體，對於高程準確仍有程度上的要求，

固顧問團隊在設計時加入了大量的因應未來地表下陷的防範規劃，如地下室

柱底設計為可調式柱底板，牆面設計成夾層滑動式牆面，管路則設計為撓式軟

管街頭，樓梯則預留新增階梯的介面，透過完整預防性規劃下，後續大幅節省

了建築物抬升工程的費用。 

五、 新生地環境復育 

北竿機場西南側緊鄰馬鼻灣濱海公園，為當地著名光觀遊憩景點之一，其

中每年3-9月時，馬鼻灣濱海公園也是觀賞馬祖遊客最想遇見的奇幻美景「藍

眼淚」的著名地點之一，「藍眼淚」為馬祖最具代表性的生態奇景，更是被CNN

評選為世界十五大奇景之一。 

參考神戶機場人造島環境友善工程，嘗試以人造藻場作為環境創造之實

驗，也許未來北竿機場規劃設計階段，可邀集專家學者研究藍眼淚的生長環境，

嘗試創造合適的環境，以人工的方式來繁殖藍眼淚，促進馬祖的觀光發展。 

六、 與機場管理單位的溝通協商 

本次參訪關西機場、神戶機場及羽田機場的機場營運單位，皆認為本「北

竿機場圍堤造地及跑道延長」計畫要在工程與營運間達成平衡，困難重重，建

議未來臺灣的設計團隊在前期規劃就務必與機場營運單位做足協調與溝通，

並且務必了解飛機起降的限制及機場航安的管理機制，例如飛機起降前的跑

道FOD( Foreign Object Debris )檢查作業，FOD是指飛機跑道上的異物，對飛

機起降安全構成潛在威脅，因此機場營運單位對於本計畫未來每日將有數百

輛運土車經過機場跑道周邊有較大的擔憂。為此，本公司在辦理本工程設計時，
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將頻繁攜顧問公司拜訪北竿機場相關部門，蒐集足夠的資料納入設計考量要

件，以其完備考量設計及施工階段之風險評估。 

七、 結語 

本次參訪特別感謝關西機場公司盡心竭力且詳盡的介紹業務內容，並盛

情邀請我們參觀機場場地，讓我們一睹其防範海水倒灌及地層下陷的優質措

施；感謝神戶港灣局接待我們參訪神戶機場，用心準備30分鐘紮實的簡報，讓

我們更了解神戶機場填海造地的豐富經驗；還要感謝大阪港灣局特別接待我

們參訪夢洲島，在艷陽下，仍以大字報詳盡介紹夢洲島填海造地的經驗，同時

見證萬國博覽會的龐大人潮；再感謝羽田機場公司在機場最繁忙的星期一，撥

空接待我們參觀機場航廈拓建等相關先進設施，雙方熱情交流業務經驗、拓展

視野。最後要感謝本次出訪團隊的所有成員，每個成員所提供的豐富意見都積

攢為本次出訪更有價值的知識及經驗。 
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