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第一章 緒論

1.1 計畫背景與目的

1.1.1 計畫背景

「永續發展」(Sustainable Development) 的概念在 1992 年的地球

高峰會議 (Earth Summit) 後，已成為全球近半個世紀最重要的發展理

念，此次會議對「永續」所下的定義也成為全人類所追尋的目標。永

續發展的面向逐漸由環境生態面向，加入經濟永續及社會發展永續之

考量，成為尋求三軸均衡共存的發展模式。長久以來，港埠發展與營

運以貨流量及經濟因子之考量為主，但港埠環境遭受頻繁地船舶航

行、停靠、補給、貨櫃進出等操作，加上港區活絡的人為活動，港灣

地區往往成為空氣、水質、底質汙染的對象，不僅嚴重影響環境及生

態體系，同時也危害港埠之永續經營及周邊社區的健康發展。

有鑑於此，近十年來，環境友善之港埠發展已成為全球各大航運

國積極發展的重點目標之一，美國及澳洲等國主要稱之為「綠色港

（Green Port）」，歐洲及日本等國主要以「生態港（Eco-port）」做為論

述，由這些昔日的海上霸權國家，不難看出其企圖以「綠色」、「生態」

及「永續」的港埠發展，再次領導世界海洋權力及航運的動向。不同

國家因為政策、環境條件及民情相異，對於執行「綠色港埠」可效法

學習的部份也不同，美國之綠色港由政策至行動方案較為完整，且具

有系統性之評估機制，可提供臺灣綠色港埠之整體架構思考模式；相

異於美國之中央政府集權管理，澳洲之港務公司為國營企業，其綠色

港埠之實踐提供「由下而上」之主動式策略，藉由航運公司及港埠空

間使用者之力量，減少污染防治之成本及風險，相對增加港埠營運之

效益；日本之生態港重視環境復育之落實，以及社區與港共生之理念，

就港區整體性之結構提供可參考之示範，本研究將於第三章國外綠色

港埠案例分析中，針對美國、澳洲、日本等各國之綠色港埠發展理念

及做法加以比較。另外，由於港埠涉及之議題廣泛，各國之案例有其

因應國情與地方之做法，除美、澳、日外，研究於第三章將更進一步
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分析中國大陸、歐洲等國家之綠色港埠案例，冀望抽取不同國家之精

髓，內化並轉化為臺灣自身綠色港埠系統。

本研究之重要性可由「綠色運輸之環境價值」、「港埠轉型之急迫

性」、「全球綠色港埠之趨向」三方面來說明：

1. 港埠環境及都市在發展的歷程中，累積豐富的經濟及歷史價值，同

時也犧牲部分環境及生態資源，港埠界於陸域生態系統與海域生態

系統交接的複雜區域 (ecotone)，但頻繁地船舶航行、停靠、補給、

貨櫃進出等操作，加上港區活絡的人為活動，港灣地區往往成為空

氣、水質、底質汙染的高風險對象，不僅嚴重影響環境及生態體系，

同時也可能危害港埠之永續經營及周邊社區的健康發展。因此，以

永續發展理念為出發之「綠色港埠」建置，可針對交通運輸提供影

響減緩(mitigation)及環境因應(resilience)之綠色策略。

2. 長期以來臺灣港埠與都市分屬兩個不同的決策單位，也造成港市環

境較不延續之界面空間，以及民眾對港埠認知較為疏離，現階段臺

灣港埠營運正面臨轉型階段，高雄、臺中兩大港埠城市也於民國 100

年開始縣市合併後的區域重整，因此，以系統性思考為前提的「綠

色港埠」建置，可在港、市同時面臨轉型時，型成長期性及全面性

之思考架構。加上近年來全球氣候變遷之壓力，將迅速影響第一線

之港埠環境及城市，透過「綠色港埠」之理念，冀望提供減災及因

應之機制。

3. 觀察過去海洋強權的國家及港埠城市，綠色及生態港灣的政策已逐

漸與港埠規模及運量平衡，以美國大型國際商港為例，甚至將「綠

色港埠」之政策做為未來領導世界航運的趨向。現今綠色政策已成

為全球共同對環境的義務，如以綠色產品為例，不具綠色標章或清

潔製程認證的商品已逐漸難以進入歐洲市場，藉此可預期在不久的

將來，不具綠色政策的港埠將遭受世界航運的除名。因此，臺灣「綠

色港埠」之建置除了積極面對日益複雜的環境挑戰外，也將強化臺

灣港埠的競爭力及環境形象。
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1.1.2 計畫目的

港埠及水岸腹地位於陸地與海洋接觸的介面，同時也成為物流及

資訊進出的門戶樞紐。在人類的發展歷程中，航運造就出多數世界重

要的港口城市，同時也創造出世界百分之六十以上的產值。近幾十年

來，由於全球化經濟體制的影響，世界貿易流通量之成長迅速，加上

船舶及港灣科技技術日益精進，各大港口無不積極擴張與更新，以爭

取最高之貨運吞吐量及利益，許多以傳統經濟發展為目標之港埠，開

始無法面對日趨複雜化的港埠管理及環境議題之挑戰，逐漸面臨轉型

或衰退、沒落的命運。在轉型及再生的過程中，隨著全球永續議題的

推廣與延伸，「綠色港埠」(Green Ports) 或「生態港埠」 (Eco Ports) 的

發展概念成為歐、美、日、澳等世界大型港埠選擇的核心策略，成為

港埠經營的未來趨向，各港埠城市也積極為促進「平衡環境挑戰與經

濟需求」的總體目的而努力。

臺灣的海岸線長達千餘公里，沿海岸線密佈商港、漁港、專用軍

港、專用遊艇港、工業專用港等不同型態之港灣，而身為島嶼型態的

臺灣更依賴港埠之營運及港市之發展，藉由海空領域之延伸，將國家

的經濟及影響力拓展至全世界，目前臺灣擁有基隆港、臺中港、高雄

港與花蓮港四個國際商港，以及安平港、蘇澳港與臺北港三個國際商

港之輔助港，也形塑出高雄、基隆等城市長久以來與港密不可分的歷

史淵源。

為保護海洋，同時增加港埠城市之競爭力，以因應全球港埠環境

之發展與趨向，臺灣之國際港埠需同時面臨營運、環境、經濟社會等

不同面向之議題，在規劃國家經濟成長的當下，更需一併考量環境永

續性和社會公義性。港埠與鄰近城市長久以來相依相存之關係帶動城

市發展，而港埠之營運與操作也產生與城市的衝突，透過「綠色港埠」

之研究可整合「港」與「市」之界面，塑造環境友善之港埠空間。「綠

色港埠」之研究包括港區環境之改善及節能規劃、港埠空間之整體規

劃、港區聯外之綠色運輸規劃、港埠周邊社區之參與機制等，冀望臺

灣之國際港埠不僅成為貨運進出的設施，同時強化對環境治理的承諾
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及社區居民的責任，期許臺灣港埠邁向「綠色港埠」目標全面提升。

綠色港埠建置之研究為臺灣邁向海洋國家之重要施政項目之一，

因此交通部依高雄自由貿易及生態港、臺中亞太海空運籌中心、零碳

城市、低碳運輸等上位政策研訂「重建國際門戶，提升國家競爭力」

及「推動永續綠運輸，符合節能減碳」等 2 大施政方向，全面推動交

通建設節能減碳，並以生命週期概念推動節能減碳之交通建設服務，

以達到世界級的「綠色港埠」標準。

本年度之計畫為四年期研究之第一年，屬交通部運輸研究所「臺

灣綠色港埠建置之研究」四年整體規劃，以多目標性的港埠經營模式

為政策方針，以改善港埠發展模式及港區環境為總體目的，強調在重

視港埠之經濟效益外，以塑造低環境污染、高生物多樣性、環境復育、

結合周邊社區利益等港市環境，將臺灣地區之國際港埠提昇至世界級

之「綠色港埠」。研究之主要目的如下：

1. 建構港埠永續規劃之架構 –藉由港埠整體規劃以減輕對環境的影

響，同時提供港市整合之界面空間；

2. 發展港埠永續建設之機制 –透過永續環境設計之理念，提供港埠環

境及人為設施須符合能源及環境友善之準則；

3. 研擬港埠永續經營管理之策略 –發展港埠操作及船舶進出之「綠色

標準經營管理流程」等經營管理策略，以達到最低之環境影響；

4. 促進港埠永續社會結構之模式 –強化港埠周邊社區之發展模式及

參與機制，以促進港埠城市優良的生活品質，及港市之良性互動。

研究以高雄港做為示範港埠，推動其成為環境友善、符合節能減

碳之綠色港埠，計畫完成後，研究成果可提供港務局參酌，並應用於

其他國際商港。

1.2 計畫範圍

本研究之計畫範圍可分為兩個面向之陳述，第一部分為研究主題
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之範疇界定，由於綠色港埠在國內尚無法定位階，研究之範疇也涵蓋

甚廣，因此計畫透過國外針對綠色港埠之定義分析，擬定臺灣推動綠

色港埠之研究範疇及可能之權益關係人。第二部分為研究之空間區

域，就空間區劃而言，綠色港埠之研究空間不單侷限於商港法下之港

埠用地，尚包括港市之界面空間以及城市臨港部分，本研究以高雄為

示範操作區域，界定本研究之實質空間計畫範圍。

1.2.1 綠色港埠理念及研究範疇

「綠色港灣」或「生態港灣」的定義依不同的國家而異，2005 年

美國長堤港 (Port of Long Beach) 港務局提出「綠色港灣」政策 (Green

Port Policy)，是一套具積極性、全面性、且具整合協調功能的方法，冀

望藉此減低港埠運作時對環境所產生的負面影響 (The Port of Long

Beach，n.d.)。而「生態港灣」(Eco Port) 的概念於 1990 年代同時在歐

洲及日本發酵，根據日本國土交通省的定義，生態港是政府意識對環

境的責任，而提出「與環境共存 (co-existing) 」的港埠。歐洲海港組

織 (European Sea Ports Organisation，ESPO) 於 1993 年成立，隔年便發

展出一套環境法規，展開友善環境的宣示，1997 至 1999 年完成「生態

資訊計畫」(Eco-Information Project)，提供港埠管理單位環境管理的工

具及相互溝通的平台，1999 年「生態港基金會」(EcoPorts Foundation，

EPF) 成立，2002 年展開「生態港灣」(EcoPorts) 計畫，旨在「強化歐

洲的港埠操作為具有環境意識，並藉此提供資訊交換及影響評估之平

台」，2011 年 1 月起 EcoPorts 已整合至歐洲海港組織中，提供全歐洲生

態港埠之認證，並提供歐洲生態網絡之架構，目前已有三十餘個歐洲

港埠通過認證，成為 EcoPorts Network 認可的港埠(圖 1.1)。無論是「綠

色港灣」或「生態港灣」，都是以改善港埠營運模式及港區環境為目的，

強調不僅重視經濟效益外，能朝向發展減低污染、提高生物多樣性、

復育環境、結合周邊社區利益等多目標性的港埠經營模式（邱文彥，

2008）。
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圖1.1 EcoPorts Network 中通過認證之港埠
資料來源：http://www.ecoports.com

綠色港埠之發展目標可包括 (The Port of Long Beach，2010)：

1. 減緩或去除由港埠操作及發展所造成之環境影響與健康風險；

2. 強化港區內之安全與保全，並與相關單位合作正視港埠周邊社區及

環境影響；

3. 建立社區、國際貿易組織、政府單位等不同權益關係人互相之瞭解；

4. 提供現代化、有效的綜合性港埠，並倡導創新之環境策略及技術；

5. 成為世界之領導者，加速貿易及服務之品質；

6. 確認港埠之財務永續自主性；

7. 建立安全、有影響力、有效力之港埠經營管理組織。

研究針對「綠色港埠」之實質計畫，參考不同國家之發展策略，
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落實至下列之研究範圍 (The Port of Long Beach，2010；Sydney Ports

Corporation，2006； Abood，2007)：

1. 環境管理

(1) 由港埠政策、替代性設施、技術、能源使用來源等減少港埠操作

產生之空氣排放；

(2) 強化港埠之水質；

(3) 強化港埠及周邊之原生野生動植物及棲地，避免外來物種之入

侵；

(4) 移除、處理或適當處理受汙染之底泥及沉積物；

(5) 於新訂或更新港埠租約時，納入「綠色港埠」之陳述及執行；

(6) 於港埠設計、發展、操作時與相關單位及未來使用者合作，共同

發展環境永續之規劃設計，並於港區相關之社群倡導永續倫理。

2. 港埠安全

(1) 提供港區環境安全管理計畫；

(2) 發展延續性之企業管理計畫；

(3) 發展有效性之技術及環境安全操作；

(4) 強化與港區所有權益關係團體之合作計畫；

(5) 符合地方及中央之法規。

3. 社區、產業及政府關係

(1) 增加全民對「綠色港埠」之認識及興趣，包括港區操作、環境議

題、港埠對地方及國家所扮演之角色等面向；

(2) 發展並執行綜合性之社區研究及教育計畫；

(3) 於中央、地方不同層級之立法單位，發展「綠色港埠」行政之議

題；

(4) 強化周邊社區與海洋產業之關係；

(5) 在同樣之目標下，發展不同之夥伴關係。
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4. 基礎建設與運輸

(1) 改善現有港埠設施之效益及空間關係；

(2) 倡導責任化之港埠發展策略；

(3) 強化港埠周邊之運輸系統；

(4) 制訂港埠周邊之設計準則，並提供焦點式之建築或空間設計，塑

造具吸引力之港區環境；

(5) 強化運輸之效益，減少港埠空間之碳排放；

(6) 提出創新之基礎建設方案。

5. 貿易及服務

(1) 提供產業及進入港區業者最大之支援，界定產業之需求，並預留

其發展之空間；

(2) 制訂並執行港區相關之費率及規範；

(3) 加速港埠進出口之速率及創意，提供周邊經濟發展及工作機會；

(4) 持續進行港埠空間之革新；

(5) 持續強化國內及國際業者之客服，並提供港區業者及工作人員良

好的工作環境；

(6) 維持全面服務性之港埠。

6. 成本效益分析

(1) 維持足夠之現金流；

(2) 提供公平合理的港埠投資政策；

(3) 確保中央及地方政府於資金及非資金之補助；

(4) 平衡公部門與私部門投入成本之機會；

(5) 有效管理港埠之財務；

(6) 應用前瞻性及綜合性之風險管理計畫；

(7) 依港埠策略性之目標編列年預算之分配。
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7. 組織效力

(1) 提供安全之工作環境；

(2) 強化港埠業者及工作人員的溝通管道；

(3) 持續針對港區工作人員進行教育及訓練；

(4) 創造高品質及動機之工作動力；

(5) 強化標準流程之運做，並適時提供有彈性之操作及作業流程。

「綠色港埠」之研究範圍涉及環境面、技術面、經濟面及政策/組

織面、對象則包括港埠管理、港埠空間之業者、居民等不同之權益關

係人 (圖 1.2)，研究將以 (1) 港埠永續規劃；(2) 港埠永續建設；(3) 港

埠永續經營管理；(4) 港埠永續社會結構四個面向，並參考不同國家之

綠色港埠發展策略，進行臺灣「綠色港埠」之架構建立。

圖1.2 綠色港埠涉及之面向及權益關係示意圖
資料來源：修改自 Abood，2007

1.2.2 港市競合與研究範圍

綠色港埠所涉及的研究範圍極廣，除港務局依商港法所管轄之港

埠用地之外，尚包括都市計畫所規範之都市區塊，港市之界面長期以

來也存在許多競合 (表 1-1)，港市之整合除兩者各自發揮其機能外，尚

組織效力

成本效益

分析

基礎建設

與運輸

港埠管理

及安全

社區、產業

及政府關係
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需透過港埠與城市間之合作與協調 (圖 1.3)，目前港市發展已有國內外

許多相關之研究及論述(參閱第二章重要文獻)，包括由政策面、體制

面、經濟面、管理法制面 (圖 1.4) 等不同之層面，但對實質空間之整

合及論述較為欠缺。研究將整合相關之文獻，並針對港市發展界面之

空間議題進行探討，冀望將「綠色港埠」之理念實質落實於港埠界面

之空間。

表1-1 港市之衝突與合作比較表

潛在爭議的來源 合作的理由

1.每日衝突點

‧噪音
‧汙染
‧工業安全
‧港埠營運對景觀衝擊
‧市區交通壅塞
‧貨物處理機動之限制
‧其他物理及機能之干擾

1.港埠對於都市發展之貢獻
‧直接就業機會
‧間接就業及經濟發展機會(輕工業、高科技產
業、經貿園區、物流園區、觀光事業等)

‧與全球複合運輸連結
‧與各國經貿文化的連繫

2 空間之使用及管理.

‧港區擴展
‧海岸之接近(親近/通道)
‧廢棄工廠(不動產)之利用

3.公共團體之關聯

‧因港埠發展所決定之對於都市所排除在外之
事故
‧對漁港埠優於都市之特殊法規之立法
‧對漁港埠管理之外部利益的控制

2.都市對於港埠發展之貢獻

‧在先進都市各領域服務之提供，如金融、經
營管理顧問、技術援助、應用研究、資訊及電
信等
‧海運及相關港埠專業服務之提供
‧物流活動空間及內陸運輸連接之提供
‧對港務競爭之援助

資料來源：Amato，1999；黃偉源，2000
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圖1.3 港埠合作涉及之面向示意圖

資料來源：黃偉源，2000

就空間而言，雖然港埠影響城市之面積可涉及整個城市，甚至為

區域性之影響。研究初步將港埠之界面空間界定為海岸法(草案)所制定

之範圍，以高雄港市為例，研究將港市界面範圍訂為第一條省道、濱

海主要公路或山脊線之陸域，至平均高潮線向海 6 公里所涵蓋之海域，

即北由壽山之山稜線起，東以台 17 線為分界，南至南星計畫區，西至

平均高潮線向海 6 公里之海域 (圖 1.5)，研究範圍包含港務局所管轄之

高雄港港區，以及高雄市政府所管轄之都市空間。
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圖1.4 港埠發展政策形成與實施示意圖
資料來源：黃文吉等，1995；黃文吉等，1996；黃偉源，2000
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圖1.5 港市研究範圍示意圖
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1.3 研究內容與工作項目

臺灣綠色港埠建置之研究為四年期 (民國 100年至民國 103年) 之

計畫，依階段式之規劃逐步落實，本研究提案界定第一階段 (民國 100

年) 計畫為「臺灣綠色港埠」之體檢期，檢視現有之港埠空間規劃，以

及長久以來港埠與城市存在的界面問題，提出面臨之議題與挑戰，並

擬定減緩之策略及架構；第二階段 (民國 101 年) 計畫為「臺灣綠色港

埠」之整合期，藉由第一年之體檢及議題界定，整合港埠空間及港市

之界面空間規劃，完成港埠友善及綠色之環境；第三階段 (民國 102

年) 計畫為「臺灣綠色港埠」之規範制訂期，依循前兩階段之研究，制

訂港埠空間之節能及環境設計準則，逐步汰換老舊及耗能之設施，完

成港埠之節能及綠色運輸計畫；第四階段 (民國 103 年) 計畫為「臺灣

綠色港埠」之落實及評估期，制定綠色港埠可供應用之操作模式及評

估準則，同時制定港埠及周邊優良環境品質之實質計畫，並制定推動

「綠色港埠」之行動計畫，以推動臺灣環境友善之示範港埠 (圖 1.6)。

每一階段計畫均包括相關議題之國內外案例分析，及學者專家研討

會，藉以學習不同國家建置綠色港埠之經驗，並內化至臺灣之在地環

境之中，以下就不同年期之計畫目標及工作項目進行說明。

1.3.1 第一年期計畫

計畫執行期間：民國 100 年 1 月至民國 100 年 12 月

計畫目的：檢視現有之港埠空間規劃，以及長久以來港埠與城市存在

的界面問題，並擬定減緩之策略及架構

計畫說明：港埠空間長久以來存在對環境及周邊城市的影響，包括對

自然環境的影響、資源及能源耗用、親水性阻隔，以及與

城市之界面問題等，因此在塑造「綠色港埠」之第一階段

為整體港埠之檢視，透過港埠空間配置、設施、動線等不

同面向之港埠體檢，確實釐清臺灣港埠對環境及城市的影
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響，進而提供後續制定規劃之策略及長期監測之架構，計

畫以高雄港埠為案例，並輔以國外「綠色港埠」之成功案

例做為參考，同時藉由國內學者專家之座談會落實臺灣港

埠之在地議題及經驗，第一年期主要之計畫架構如圖 1.6。

計畫主要工作內容：「臺灣綠色港埠建置之研究 1/4」 (第

一期) 主要工作內容彙整如表 1-2。

表 1-2 第一年主要工作內容表

工作項目 工作內容

港埠永續規劃
1) 港埠環境之長期監測規劃

- 檢視港埠周邊近年海岸線之侵蝕淤積等變遷趨
勢，並規劃監測及警示架構

- 檢視港埠地區濕地、海岸林等自然棲地之變遷趨
勢

- 檢視港埠地區海陸域野生動植物之變遷
2) 港埠空間之整體規劃

- 檢視港埠(市)與都會區界面之空間差異、經營管
理等議題

- 檢視港埠周邊空間之親水性及可及性
- 檢視港埠(市)與都會界面空間使用衝突性

港埠永續建設
- 檢視港埠空間環境之現況與改善策略
- 建立港埠棲地受影響之復育及補償機制
- 檢視港埠及港區動線及空間配置，評估可能造成

耗能空間

港埠永續經營管理
- 檢視現有港埠之經營管理策略
- 分析國內港埠經營管理面臨之議題
- 分析國外港埠之經營管理案例

港埠永續社會結構
- 檢視並評估港埠周邊之社會結構及相關議題
- 分析國外港埠與社區整合之案例

國外案例分析 - 美、日、歐、澳、大陸等國家綠色港埠分析

成本效益評估 - 進行綠色港埠之成本效益評估

產官學研意見參與 - 辦理一場專家學者座談會
- 辦理一場研討會
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圖 1.6 階段性研究內容示意圖
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1.3.2 第二年期計畫

計畫執行期間：民國 101 年 1 月至民國 101 年 12 月

計畫目的：針對期一階段之議題及空間策略，擬定空間整合及減緩之

架構，解決長久以來港埠與城市存在的界面問題

計畫說明：藉由第一期計畫之港埠整體檢視與規劃，第二年期計畫針

對港埠實質之空間進行整合性之規劃，由於「綠色港埠」

之宗旨不僅提升港埠成為國際貨運進出的設施，同時應強

化對環境治理的承諾及社區居民的責任，保護社區免於港

埠運作時所造成的環境危害，並以提供社區互動為目標，

制訂港埠之環境友善準則，達到港市空間之綠色環境目標。

1.3.3 第三年期計畫

計畫執行期間：民國 102 年 1 月至民國 102 年 12 月

計畫目的：制訂港埠空間之節能及環境設計準則，逐步汰換老舊及耗

能之設施，完成港埠之節能及綠色運輸計畫

計畫說明：本期計畫藉由環境友善及節能之評估架構，建立綠色港埠

之有效水資源指標、港埠之永續敷地指標、能源指標、材

料及資源指標、港埠室內環境指標、創新制度指標等系統，

落實港埠環境之節能行動計畫，以及港埠相關建物之綠建

築規劃。

1.3.4 第四年期計畫

計畫執行期間：民國 103 年 1 月至民國 103 年 12 月

計畫目的：制定綠色港埠可供應用之操作模式及評估準則，同時制定

港埠及周邊優良環境品質之實質計畫，並制定推動「綠色

港埠」之行動計畫，以推動臺灣環境友善之示範港埠

計畫說明：港埠經營管理及操作模式對環境影響嚴重，一套有效之經
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營管理模式可提供港埠管理機關及使用者可依循之運作機

制及評估準則，計畫以實施整體港區之永續營運為目標，

擬定落實於評量機制及經營管理之架構，以環境永續及友

善發展為宗旨之「綠色港埠」計畫，提供港埠管理機構於

規劃、建設、經營管理、社會參與等面向之參考評估準則。
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1.4 計畫流程與執行

圖 1.7 計畫流程示意圖
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第二章 綠色港埠相關文獻分析

本章針對綠色港埠之相關研究、法令及計畫等文獻進行整理，第

一節整理綠色港埠不同面向重要之研究，港埠整體規劃、港埠建設、

港埠經營管理、港埠社會結構四大面向之研究分析內容將分別彙整於

第四章至第七章中，並藉由示範點 - 高雄港之調查分析，提出綠色港

埠發展之策略。第二節探討臺北發展綠色港相關之法令，第三至第四

節彙整臺北發展綠色港之上位計畫及應用於高雄港之相關計畫與研

究。

2.1 綠色港埠文獻研究彙整

「綠色港埠」相關之領域廣泛，研究分析不同文獻對綠色港之理

念及做法，大致可將其區分為港埠整體規劃、港埠建設、港埠經營管

理、港埠社會結構四個面向(圖 2.1)，分別將重要之文獻匯整如後，內

容之分析將整合於本文第四章至第七章中。

圖 2.1 綠色港埠文獻研究範疇示意圖

1. 港埠永續規劃

由港埠整體規劃探討如何減輕對環境的影響，包含港埠環境長

期監測之機制，及港市界面空間之改善。
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2. 港埠永續建設

藉由環境友善及節能之評估架構，整合港埠之水資源、敷地、

能源、材料及資源、港埠室內環境等系統，建置港埠環境及人為設

施必須符合之準則。

3. 港埠永續經營管理

以經營管理模式為基礎，建置「綠色標準經營管理流程」，以

達到最低之環境影響。

4. 港埠永續社會結構

以港埠周邊社區為基礎，提供港埠與社區良好的互動，及促進

居民優良的生活品質。

2.1.1 綠色港埠理念

「綠色港灣」(Green Ports) 及「生態港灣」(Eco Ports) 的概念在

近幾年來隨著永續議題的推廣，逐漸逐漸獲得歐、美、日、澳等世界

大港的重視，成為港埠經營的未來趨向，各港埠城市也定期舉行國際

會議，積極為促進「平衡環境挑戰與經濟需求」的總體目的而努力

(http://www.green-port.net/)。而這些擁有世界大港的國家均以「綠色」、

「生態」及「永續」的目標作為港埠發展的期許。

「綠色港灣」或「生態港灣」的定義於 2005 年美國長堤港 (Port of

Long Beach) 港務局提出「綠色港灣」政策 (Green Port Policy) ，是一

套具積極性、全面性、且具整合協調功能的方法，冀望藉此減低港埠

運作時對環境所產生的負面影響 (The Port of Long Beach，n.d.)。而「生

態港灣」(Eco Port) 的概念於 1990 年代同時在歐洲及日本發酵，根據

日本國土交通省的定義，生態港是政府意識對環境的責任，而提出「與

環境共存 (co-existing) 」的港埠 。歐洲海港組織 (European Sea Ports

Organisation，ESPO) 於 1993 年成立，隔年便發展出一套環境法規，

展開友善環境的宣示，1997 至 1999 年完成「生態資訊計畫」
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(Eco-Information Project)，提供港埠管理單位環境管理的工具及相互溝

通的平台，1999 年成立「生態港基金會」(EcoPorts Foundation，EPF)，

2002 年展開「生態港灣」(Ecoports) 計畫，旨在「強化歐洲的港埠操

作為具有環境意識，並藉此提供資訊交換及影響評估之平台」。無論是

「綠色港灣」或「生態港灣」，都是以改善港埠營運模式及港區環境為

目的，強調不僅重視經濟效益外，能朝向發展減低污染、提高生物多

樣性、復育環境、結合周邊社區利益等多目標性的港埠經營模式(邱文

彥，2008)。

2.1.2 港埠建設

港埠空間包含大量之建設及港埠活動，也容易造成高環境風險與危

害，傳統的港埠發展及管理主要以「管制及罰則」等被動方式控制污染，

近年來，美國及許多國際大商港轉以最佳管理操作(Best Management

Practice，BMP)模式，減低發展對環境的衝擊，就美國的綠色港埠操作

而言，被引進港埠環境的永續建設機制主要有「能源及環境設計領導系

統」( Leadership in Energy and Environmental Design，LEED ) ，以及「永

續計畫評估系統」(Sustainable Project Rating Tool，SPiRiT) 兩大類。此

項指標評估系統已成為北美對永續發展的重要評量系統之一，大型港埠

也將其應用至港埠之營運發展策略 (Abood，2007)。LEED 與「綠色標

準操作流程」(Green Standard Operating Procedures，Green SOPs) 搭配應

用，可提供港埠管理機關及使用者依循之操作流程及評估準則，此套機

制已被應用於港埠疏浚、壓艙水管理、棲地復育、空氣品質、水資源保

存、能源保存、材料使用、廢棄物排放等議題 (Abood，2007)，第五章

針對港埠之建設制度提出較詳細之論述。

2.1.3 港埠經營管理

港埠之經營管理可分為制度面及操作機制面，就制度面而言，國

內外有許多論述探討及分析臺灣港埠，主要之文獻分析多偏向港埠經

營之 (1)管理與營運界線模糊；(2)民營化經營挑戰；(3)自由貿易港區
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計畫不易；(4)港、市管轄衝突等面向，以下就新加坡及荷蘭之案例及

高雄港經營管理現況，探討港埠經營管理之制度。

就港埠之操作機制而言，傳統港埠經營管理為由上而下單一的模

式，進港的船舶、航運公司及港埠使用廠商只能被動接受港埠規定，以

澳洲及歐洲的港埠為例，航運公司及港埠使用廠商可以提出環境友善之

使用計畫，藉此獲得港埠運作的實質優惠，對港埠管理單位而言，也可

減少環境復育及污染防治的費用，同時強化港埠城市的整體環境意象。

此種以獎勵取代懲罰、以群體力量取代單一力量的模式，可逐步提升港

埠的競爭力。「綠色港灣」的政策必須落實於一套完整的評量機制及標

準操作流程，雪梨港的「綠色港灣指導方針」提供了一份環境核對清單

(check list)，進出的航運公司及港埠使用廠商必須依照其清單內容勾選

並填寫，除了這份清單外，雪梨港務公司也獎勵創新的想法，藉此改進

整體的港埠營運，第六章針對「綠色港灣指導方針」之操作及應用模式

提出較詳細之論述，以供臺灣發展綠色港埠之參考機制。

2.1.4 港埠社會結構

港埠的建設發展對於周遭的社區及民眾具有重大的影響力，民眾

對於港埠的認知大部分停留在貨櫃、重機具、大型貨櫃車的組合等。

親近海洋及港埠的想像已被切斷，因此如何提升全民對海洋的重視是

引發港埠轉型及水岸再生的關鍵之一，而沒有居民的水岸再生計畫是

失敗的。港埠永續社會結構之分析將評估港埠可能影響之社區範圍，

第七章以美國長堤港為例，其將港埠周邊區分為數區，並分別制訂策

略及互動機制，同時透過互動式參與及教育計畫，達到港埠周邊社區

發展之穩定及永續性。

2.2 國內相關法令制度

臺灣地狹人稠，大多數商港均位於都會型海港區，以高雄港為例，

涵蓋範圍包括高雄市都市計畫用地與港埠用地，土地使用項目有所差
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異，涉及之法規制度也有競合。為建構綠色港埠不僅需要檢視土地及

港埠管理相關法令，更需擬定環境評估、監測及補償等規範才能達到

永續綠色港埠，因此研究將綠色港埠發展可能涉及之相關法規分為交

通部門相關的商港法令與水污染管理法(表 2-1)；環保部門的環境影響

評估相關法規(表 2-2)；內政部相關之都計法與都市計畫定期通盤檢討

實施辦法等進行討論(表 2-3)。

表 2-1 交通部門相關法規彙整表

交通部門
相關法令

重要條文 分析與結果
中央主
管機關

商港法
（94.020.5）

2 條
6 條
8 條
16 條
16-1 條
18 條
30 條

第六條明定商港區域規劃、興建之機關，並明

確規定商港區域內可允許劃設分區使用。未來

高雄港於舊港區若以觀光遊憩相關產業持續

發展，應指定此發展區域為專業區。污水處理

及清潔該使用人或管理人負擔；不能在商港區

域內進行水產事業，危險貨物申請商港管理機

關指定停泊地點後，方得入港。

行政院
交通部

海水污染管理

規則
（91.11.26）

6 條-12 條
14 條-23 條
26 條-31 條
35 條-38 條

船舶不得違反規定排洩有害物質入海。第 10

條，油輪不得自船上排洩油或含油混合物入海

除非於 1.在航行途中。2.自領海基線起向外延

伸五十浬以外。3.油類瞬間排洩率不超過每浬

六十公升。4.排洩入海之總油量，現成船未超

過該船所載貨油及殘油之總量一萬五千分之

一，新船不超過三萬分之一者。5.具有在操作

中之油類排洩偵測管制系統及污油艙裝置者

行政院
交通部

貨櫃集散站經
營業管理規則
（95.06.02）

10 條 貨櫃集散站設置地點及運輸出入通道，不得妨

礙交通秩序與公共安全。

行政院
交通部

商港港務管理

規則

（100.01.26）

22 條
26 條-29 條
29-1 條

為了維護港區安全，公私營船非經商港管理機

關許可，不得在港區內行駛及作業；停泊港區

內之船舶須清除垃圾時，應由船舶所有人或其

代理人申請商港管理機關處理。但貨艙內之廢

棄物等，由船方自行處理。在商港區域內除經

指定之海水浴場外，禁止游泳，經公告開放垂

釣之區域，商港管理機關得將安全維護、人車

秩序管理等事項委託登記有案之相關社團辦

理。

行政院
交通部
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表 2-2 環保部門相關法規彙整表
環保部門
相關法令

重要條文 分析與結果
中央主
管機關

開發行為環境

影響評估作業

準則。

（99.02.26）

20 條
27 條

開發基地位於海岸地區，規劃應符合生態棲

地、水產資源並維持維持親水空間。開發行為

在水域中施工者，應調查該水體之水生物、底

質與水質現況，分析可能之影響，提出減輕對

策與維護管理或保育措施。

行政院
環保署

環境影響評估法

（92.01.08）

5-15條 為預防及減輕開發行為對環境造成不良影

響，藉以達成環境保護之目的。

行政院
環保署

水汙染防治法

（96.12.12）

2-9條 防治水污染，確保水資源之清潔，以維護生態

體系，改善生活環境，增進國民健康。

行政院
環保署

海洋污染防治

法

（89.11.01）

1-7條
17-19條
26-27條
29-31條

為防治海洋污染，保護海洋環境，維護海洋生

態，確保永續利用海洋資源。防止海域工程污

染及船舶對海洋污染。

行政院
環保署

表 2-3 內政部門相關法規彙整表

內政部門
相關法令

重要條文 分析與結果
中央主
管機關

都計法

（99.05.19）

26條

76條

83-1條

22條

擬定計畫之機關每三年內或五年內至少應通
盤檢討一次，非必要之公共設施用地，應變更
其使用。
實施都市計畫廢置之道路、公園、綠地、廣場、
河道、港灣原所使用公有土地及接連都市計畫
地區之新生土地，由實施之當地地方機關管理
使用。依法處分所得款得補助當地實施經費。
公設保留地取得、具有紀念性或藝術價值之建
築與歷史建築得以容積移轉方式辦理。
22 條辦理擬定細部計畫作業，以整合遊艇產
業製造、五金零件及物流等上中下游產業，形
成產業聚落，以強化南部地區就業市場。

內政部

營建署

都市計畫定期
通盤檢討實施
辦法

(100.01.06)

2條

17條

都市計畫通盤檢討時，應視實際情形分期分區
就本法第十五條或第二十二條規定之事項全
部或部分辦理。但都市計畫發布實施已屆滿計
畫年限或二十五年者，應予全面通盤檢討。
通盤檢討後之公園、綠地、廣場、體育場所、
兒童遊樂場用地計畫面積，不得低於通盤檢討
前計畫劃設之面積。但情形特殊經都市計畫委
員會審議通過者，不在此限。

內政部

營建署
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2.3 上位及相關計畫

2.3.1 綠色港埠之上位計畫

愛台十二項建設中第 2 項為 「高雄自由貿易」及「生態港」，交

通部據此研訂「重建國際門戶，提升國家競爭力」及「推動永續綠運

輸，符合節能減碳」等兩大施政方向，全面推動交通建設節能減碳，

期能將臺灣地區國際港埠提昇達到世界級的「綠色港埠」標準。「綠色

港埠」的理念也已逐漸萌生於臺北各大商港之未來規劃中，由民國 100

年初四大商港港務局所提出「綠色」相關之施政重點來看，基隆港港

務局朝向形塑低碳港口意象、臺中港務局推動綠色港區環境及港市合

作、高雄港港務局將永續相關之理念納入其 2040 整體規劃及未來發展

計劃、花蓮港務局推動重大工程綠能港口規劃等，均由不同面向切入

「綠色港埠」之發展。交通部運輸研究所港研中心也於近年陸續展開

「港灣生態景觀規劃設計應用研究」、「臺灣港埠節能減碳效益提升之

研究」與本研究等綠色港埠相關研究，本研究為「臺灣綠色港埠建置

研究」四年計畫第一年期之開端，希望由港埠空間規劃之角度，探討

綠色港埠及港市發展之議題。

2.3.2 高雄港發展綠色港之上位計畫

港埠之整體規劃包含「港」本身，也涵蓋所處之「城市」，以高雄

港為例，在整體規劃上，高雄港被定義為亞太整體之營運中心，中央

及地方之規劃均影響高雄港市未來之趨向，同時高雄南區被定位為海

空經貿城港之產業發展區，北區定義為海空經貿城之經貿生活區，以

下概述高雄港市整體之定位方向。

1. 亞太營運中心重要發展

由於高雄港具有運輸樞紐的地理優勢，為連結東南亞地區重要

海港，因此吸引製造、運籌等產業在高雄地區設立國際發貨中心或

營運總部，近年來，高雄港面臨中國大陸大型港埠之挑戰，發展精

緻化之港埠應為轉型之重點之一，同時，高雄港擁有與城市共同發
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展的加成效益，綠色及生態港市的整體規劃可提升高雄港的競爭

力。經建會於「啟動南臺北經貿火車頭」之特別報導提及「高雄海

空經貿城整體發展綱要計畫」，將高雄港之整體發展目標定位為「亞

太營運中心」，並核定相關公共建設計畫以實踐亞太營運中心之發

展，總體計畫之「高雄港市再造」將推展新興產業， 降低物流運輸

成本，發展高雄都會區。

「高雄港市再生」為「愛台 12 項建設」之計畫優先建設重要項

目。希望可利用高雄港海運樞紐地理優勢，連結東南亞地區重要海

港，吸引製造、運籌等產業在高雄地區設立國際發貨中心或營運總

部，推展新興產業，降低港市物流運輸成本，發展高雄都會地區為

南部經貿火車頭。亞太營運中心計畫中，規劃高雄為海運中心及製

造中心，包含「多功能經貿園區計畫」、「加工倉儲轉運專區計畫、「高

雄海運轉運中心計畫」、「海空聯運填海造陸計畫」(圖 2.2)。

圖2.2 高雄配合亞太營運中心重要發展計畫
資料來源：經建會都市及住宅發展處
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2. 高雄海空經貿城港區及其相關性產業整體發展計畫綜整 - 南區

高雄市南地區（旗津、前鎮、小港）以海港為主、空港為輔，

設立洲際貨櫃中心、聯外道路，並發展海空港自由貿易港區引進運

籌加值等港埠關聯產業，依目前高雄海空經貿城舊港區及其關聯性

產業發展，為金屬關聯繫產業計畫、石化關聯繫產業計畫、自由貿

易港區及產業專區、大南星填海造陸計畫、區域網路發展計畫五項

發展計畫 (經建會，2010)。

(1) 金屬相關聯性產業：金屬關聯產業為高雄是重要產業之一，同時

高雄市之金屬產業亦是全臺之首。目前高雄之金屬關連性產業主

要分佈在臨海工業區（面積 1569 公頃）。為提升金屬關聯產業之

發展，增進產業發展腹地及就業人口，已擬定臨海工業區基本金

屬工業區轉型為高價金屬加值園區，並擴大至國道 7 號坪頂園

區、增加資訊網路設施及設備更新、預留國道 7 號簡易閘道進

出，提高運輸機能。

(2) 石化關聯性產業：石化關聯性產業為高雄市產值最高產業之ㄧ，

大高雄地區石化關聯性產業主要分佈在高雄煉油廠、林園工業

區、大林煉油廠、前鎮儲運所、仁大工業區、中島石化油品碼頭

等地區。為提升石化關聯產業之發展，增進產業發展腹地及就業

人口，擬訂下列發展計畫：林園、大林煉油廠、高廠五輕暨相關

工廠及仁大維持現狀；中油高雄煉油廠區 104 年遷廠復育及綠美

化後，原址研究發展為綠能及關聯產業；前鎮儲運所、中島石化

油品碼頭遷移至洲際貨櫃中心第二期，所騰空腹地轉為發展運籌

加值產業。

(3) 自由貿易港區及產業專區：高雄港為我國最大之國際商港，地理

區為特性及優勢條件，並共同配合發展自由貿易港區，聯合周為

多功能經貿園區及加工出口區等物流產業用地規劃，朝向物流服

務型、商業貿易型及簡易加值之物流運籌為發展主軸。目前高雄

港第一至第五貨櫃儲運中心均已劃設成為自由貿易港區範圍，自
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94 年 1 月開始營運主要經營貿易、倉儲、物流，尚未發展運籌

加值產業。為提升金屬關聯產業之發展，增進產業發展腹地及就

業人口，擬訂下列發展計畫：1 至 5 貨櫃中心繼續發展為自由貿

易港區；第 6 貨櫃中心預期 102 年完成 4 座碼頭、後線土地及

已填海完成之南星計畫區申設自由貿易港區；高雄航空貨運園

區、機場北側農業區規劃轉型開發為自由貿易港區；第 2 貨櫃後

線唐榮公司土地、前鎮儲運所及北側石化碼頭遷移外海後騰空土

地，逐步轉型開發為自由貿易港區；新開闢國道 7 沿線適當土地

開發為自由貿易港區及產業專區；已核定南星填海造陸 120 公

頃，並擴大二期填海 155 公頃開發為自由貿易港區。

(4) 大南星填海造陸計畫：高雄大南星地區目前填築中計畫有南星計

畫及高雄港洲際貨櫃中心一期，南星計畫預計民國 100 年可完成

填築，高雄港洲際貨櫃中心一期則預計民國 102 年填築 100 公

頃；南星計畫區中林路以北目前規劃為自由貿易港區，以南則為

南星遊艇專區。未來發展之部分：南星計畫繼續往外海填築 155

公頃，併南星一期中林路以北地區，交通部納入自由貿易港區；

南部國際機場仍待交通部評估中；洲際貨櫃中心二期填築完成

後，預計將前鎮儲油槽及中島石化碼頭進行遷移。

(5) 區域網路發展計畫：為負擔未來高雄洲際貨櫃中心一期及二期之

各貨櫃區聯絡及聯外交通之完整性，交通近 10 年內將進行修補

並加以改善。

3. 高雄海空經貿城經貿生活區整體發展計畫綜整 - 北區

高雄北部地區（鼓山區、三民區、苓雅區、鹽埕區）產業以金
融、貿易、服務業等經貿為主，現階段高雄空經貿城經貿生活區計
有多功能經貿園區開發計畫、中島加工出口區轉型與再開發計畫、
高雄港舊港區及周邊地區再開發計畫和旗津觀光生活發展計畫 (經
建會，2010)。

(1) 多功能經貿園區開發計畫：多功能經貿園區都市計畫自民國 88
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年公告實施迄今，全區開發面積僅占多功能經貿園區總面積 23%

（如夢時代、中鋼企業總部），其餘土地除受經濟景氣因素影響、

原工業使用遺留的土污問題、現仍有營業生產中之工廠、國防部

205 廠未能搬遷及都市計畫土地使用管制等諸因素，致其開發進

度未如預期。區內國公營事業土地達 265 公頃（約占全區 64％），

除軟科及台糖物流園區已開發 15 公頃外，其餘未能積極開發。

目前國家重大建設投資，包含高雄世界貿易展覽會議中心、海洋

文化、流行音樂中心、港務大樓及國際旅運中心，亦皆已獲行政

院核定進駐多功能經貿園區，總投資經費超過 110 億元，將吸引

觀光旅遊、文化創意及創新科技研發等產業群聚，為園區產業轉

型與新興產業發展帶來契機；然因國有、國公（營）事業占有大

多數的區內土地卻未能積極配合開發，使相關產業無地可進駐，

產生須地單位無地可用、擁地單位無能開發之困境，為掌握產業

契機促進園區整體發展，應積極辦理事項計有：軟科北側土地擴

大為創新科技研發園區；國防部 205 廠遷建暨再開發計畫；區內

國有、國公（營）事業土地整合招商開發。

(2) 中島加工出口區轉型與再開發計畫：中島加工出口區擁有四面臨

港之優質地理環境，區內主要為加工出口（電力及電子機械器材

製造業）、甲種工業區（低強度之工業產房）及港部碼頭（石化、

散裝碼頭）使用。隨著國內外情勢的改變，中島地區將轉型發展

IC、LCD 等墊子科技等高附加價值產業、研究發展及技術服務

業，加速提升產業。待 108 年高雄港洲際貨櫃中心第二期興建完

成後，港區內石油化碼頭將進行遷移。

(3) 高雄港舊港區及周邊地區再開發計畫:目前高雄港舊港區（第

1~21 碼頭），除第 1 號碼頭已開發為漁人碼頭，第 13~15 號碼頭

將興建海洋文化及流行音樂中心、第 19、20 號碼頭地區將興建

高雄港務大樓及國際旅運大樓外，其餘碼頭多作散雜貨碼頭及港

務辦公空間使用。民國 103 年高雄港港務大樓及旅運大樓開始營

運後，現於蓬萊商港區內之辦公廳舍將集中於港務大樓中，將使
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蓬萊商港區騰空，另高雄港洲際貨櫃中心第二期將於民國 108 年

興建完成，屆時高雄港區內石化碼頭將遷移至洲際貨櫃中心第二

期石化專區內，使中島石化碼頭及中油前鎮儲運所等區域空出，

並配合引入文創、觀光產業，帶來高雄港區碼頭調整契機。

(4) 旗津觀光生活發展計畫:旗津擁有歷史悠久之海洋及文史觀光資

源，然國公有土地面積占 91％（港埠用地），且利用率低，阻隔

了旗津發展，另外，海岸線已退縮約 5 公尺，已影響國土保安。

未來之發展計畫包含旗津海岸國土復育計畫；高雄港第四貨櫃中

心以北之港埠用地釋出，結合旗津文史觀光資源發展觀光、生

態、生活區；旗津結合高雄港第一港嘴、舊港區、未來中島加工

出口區轉型，發展為國家級風景區。

2.3.3 高雄港市相關計畫及研究

「愛台 12 建設」總體計畫之「高雄港市再造」主要為建設商港腹

地、開發水岸環境及提升運輸效能設定為大高雄三大系統建設暨發展

計畫，包括海港為主空港為輔，加強自由貿易港區建設發展；加值開

發水岸環境，發展海洋文化、觀光及經貿產業；加速港市整體聯外交

通系統建設等三大目標。依目前「高雄港市再造」與港埠規劃的相關

計畫本研究分為交通運輸系統、產業再生、開發新產業腹地、舊港區

（市）再生、環境保護和觀光休閒遊憩等發展計畫，相關計畫整理如

表 2-4 及圖 2.3。

表 2-4 相關計畫彙整表

發展策略 計畫名稱 主(協)辦單位 辦理期程

高雄港聯外高架道路計畫 交通部高雄港務局 98-103
國道 7高雄路段計畫

（高港東側連外高（快）速公路

計畫）

交通部 99-106

二港口跨港橋計畫可行性評估 交通部高雄港務局 96-100

交通運輸
系統

高雄環狀輕軌 高雄市政府 98-106

產業再生
洲際貨櫃中心第二期計畫 交通部高雄港務局 95-114
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發展策略 計畫名稱 主(協)辦單位 辦理期程

南星計畫遊艇專區規劃計畫 高雄市政府海洋局 103
臨海工業區之更新與開發計畫 經濟部 98-101

大林石化油品儲運中心計畫（含

中油前鎮儲運所遷移至高雄港洲

際貨櫃中心第二期）

經濟部
98-101

五輕改善及高雄煉油綠美化計畫 經濟部國營會 99-109
中島加工出口區轉型與再開發計

畫（含油槽遷移）
經濟部國營會

99-100

高雄港洲際貨櫃中心第二期工程

計畫

交通部高雄港務局

（經濟部）

預計

99-108
高雄港前鎮商港區土地開發計畫 交通部高雄港務局 97-102
多功能經貿園區、公營事業土地

整合招商計畫

財政部（經濟部、農

委會、高雄市政府）
99-105

開發新產
業腹地

高雄世貿會議發展中心 經濟部國際貿易局

（高雄市政府）
99-102

南星計畫自由貿易港區計畫

（第一期）
交通部高雄港務局 101-105

南星計畫自由貿易港區計畫

（第二期）
高雄市政府 100-111

國道 7號沿線自由貿易港區暨產

業專區設置規劃

交通部（高雄市政

府、高雄縣政府）
99-106

開發新產

業腹地

遊艇產業專區規劃計畫 高雄港務局/經濟部 99-102

舊港區再開發整體規劃 交通部高雄港務局 99-100

高雄旅客專區建設計畫 交通部高雄港務局 99-102

海洋文化及流行音樂中心計畫
文建會（高雄市政

府）
99-104

舊港區周邊地區與旗津地區再開

發計畫
高雄市政府 100-101

高雄港區 1至 22 號碼頭水岸改造

策略規劃
高雄市政府 97 完成

舊港區
（市）再
生

臺鐵高雄港站及臨港沿線都市更

新再開發計畫
高雄市政府都發局 96-99
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發展策略 計畫名稱 主(協)辦單位 辦理期程

中區汙水處理廠提升二級處理海
埔地開發計畫（旗津外海）

高雄市政府水利局 92-96

旗津海岸線保護工程 高雄市政府水利局 98-102

環境保護

莫拉克颱風災後土石於泥清疏計
畫(南星)

經濟部水利署（礦物
局、交通部、國防
部、地方政府）

未定（南星

計畫二期及

三期仍在規

劃階段）

高雄文化觀光園區

高雄市政府(交通
部、內政部、文建
會、經濟部、國防
部、環保署)

99-102

觀光休閒
遊憩

旗津聖淘沙計畫(未有正式報告) 高雄市政府都發局 97 起

圖 2.3 高雄港市相關計畫分佈圖
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第三章 國外港埠案例分析

本章探討世界各國操作綠色港埠之案例，期望發揮「他山之石」

之功效，以下將透過美國、澳洲、新加坡、歐洲、日本及中國大陸等

國家之綠色港埠策略，做為臺灣架構建置之參考，由於各國國情與地

理環境之差異，案例之應用性需考量臺灣現行之條件與制度，以下為

各國案例可供臺灣深入探討學習之重點，其中新加坡與荷蘭鹿特丹港

之經營管理制度將於第六章進行較深入之探討。

1. 美國

(1) 由「綠色港埠」政策至行動方案之執行；

(2) 系統性之評估機制；

(3) 綠色效益評估；

2. 澳洲

(1) 使用者「由下而上」之主動式策略；

(2) 綠色港埠指導方針；

(3) 綠色港埠獎勵制度；

3. 日本

(1) 環境復育之落實策略；

(2) 社區與港共生之理念；

4. 荷蘭

(1) 棲地補償措施；

(2) 區域性海港組織 (資訊平台)；

(3) 生態港基金會；
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(4) 提供 EcoPorts Network 評估之工具及機制；

(5) 發展 Self Diagnosis Method 及 Port Environmental Review System；

(6) 舊港區再造方案；

5. 新加坡

(1) 港埠營運管理機制；

(2) 港埠周邊土地及都市使用規範；

6. 中國大陸

(1) 生態系統規劃；

(2) 整合海洋保護區 / 生態廊道；

(3) 節能評估方案。

3.1 美國長堤港

計畫首先概述美國加州長堤港（Port of Long Beach）之政策、指

導原則及執行面向，最後再進而針對空氣議題，舉例說明其由政策落

實至行動方案之過程。被喻為提倡「綠色港埠」創始港口之一的長堤

港位於 South Coast Air Basin，SoCAB 的聖佩羅德灣港區中，由於當地

的地形、氣象條件、城市規模和港區內廢氣排放等因素，導致該區產

生了嚴重的空氣及環境汙染。為改善港區整體環境，長堤港之港區管

理委員會在 2002 年時，實施「健康海港計畫」來管理港內環境規劃及

措施，2005 年 1 月該港的董事會也採納了「綠色港灣政策」，並依此做

為決策之指南，建立綠色港口港物操作之機制，港務管理委員會並於

建港近一百年的同時，提出未來 2006-2016 的策略性規劃，冀望成為國

際貨運轉口大港，且同時強化對環境治理的承諾及社區居民的責任

(The Port of Long Beach，2006)。關於「綠色港灣政策」之內容主要包

括五項指導原則 (The Port of Long Beach，2009)：
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1.保護社區免於港埠運作時所造成的環境危害；

2.使長堤港成為環境治理和對環境承諾的領導者；

3.推動永續性；

4.為避免或減低環境衝擊而運用最佳之技術；

5.推行社區參與及教育。

為強化永續性管理，長堤港成立了「永續性專案小組（Sustainability

Task Force）」，將長堤港的「綠色港灣政策」落實於實際的行動方案及

計畫。在實際操作方面，長堤港將「綠色港灣政策」執行於下列六大

領域：

1.野生生物–以保護、維持、復育海洋生態及棲地為目標；

2.空氣–以減少港埠活動產生之有害氣體排放為目標；

3.水–以改善長堤港水質為目標；

4.土壤及沉積物–以移除、處理港埠內遭汙染之土壤及沉積物為目標；

5.社區參與–提供社區互動並針對港埠運作及環境推動教育計畫；

6.永續性–以實施整體港區的永續操作為目標，包括港埠設計、施工、

營運和行政措施等各方面 (The Port of Long Beach，2009)。

長堤港港務管理委員會於 2007 年，所提出的的「潔淨空氣行動計

畫」(Clean Air Action Plan)，即是將「綠色港灣政策」落實於實際的行

動方案的其中一項案例。「潔淨空氣行動計畫」中，針對汙染來源及物

質進行分類，其主要汙染來源共分為 5 種 (圖 3.1)：重型車輛（載重汽

車 HDV 或卡車）、遠洋船隻（OGV 或貨船）、貨物裝卸設備(CHE)、港

口船（HC）、鐵路機車（RL）。
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圖3.1 長堤港港埠空氣污染物來源分類
資料來源：佩德羅灣港口空氣潔淨計畫，2006

分析瞭解港區內汙染物之來源後，進而根據降低港口相關之健康

風險原則，在以下三個層次建立不同之標準(圖 3.2)：聖佩德羅灣港區

標準、基於項目的標準及基於污染源的性能標準，藉由透過港口設施

租賃規定、關稅、獎勵機制和市場機制等環節，提出相關實質計畫，

如「潔淨卡車方案」(Clean Trucks Program) 以及「綠旗獎勵方案」(Green

Flag Incentive Program) 等，成功降低港埠區域的空氣汙染，也獲得社

區居民之認同。

圖3.2 長堤港空氣汙染改善之層次標準
資料來源：佩德羅灣港口空氣潔淨計畫，2006

柴油顆粒物質排放 氧化氮排放
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美國長堤港港埠執行長 Richard D. Steinke 在 2009 年 1 月底重申

長堤港對環境及社區的承諾，他提到在全球經濟及貨運量衰退的壓力

下，長堤港將可以藉著綠色及永續環境的政策，提供港埠城市長久的

發展願景。

長堤港在社區參與方面，亦是各國港埠學習的典範。港務管理委

員會透過定期的舉辦相關活動，如每年例行的綠色港埠集會（Green port

fest）、民眾搭乘遊船探索港內、由當地組織推行贊助活動，以及具有

專門的講演者─貿易分析師、工程師、運輸及環境規劃、保安專家和其

它的港埠工作人員，至學校、社區等開放場合介紹長堤港埠內部相關

事務，以使當地的居民也能了解港埠的營運情況。與校園合作的部分，

長堤港務委員會藉由設立多樣性的教學計畫，使學生能進一步了解加

州港埠；且為鼓勵年輕的優秀學子繼續升學，提供獎助學金給當地的

大學；生態補償的部分，亦結合學校教育課程，使學生具備港埠永續

生態的概念。

3.2 澳洲雪梨港

澳洲九成的國際貿易均必須依賴海運，其中雪梨港更是澳洲重要

之交通樞紐。屬國營企業的雪梨港務公司（Sydney Ports Corporation）

成立於 1995 年，主要管轄雪梨港 （Sydney Harbor） 及波特尼港（Port

Botany）。為維護雪梨港的天然資源及港埠永續發展，港務公司於 2006

年提出一套「綠色港灣指導方針（Green Port Guidelines）」，做為港埠

發展、操作及維護之原則。指導方針包含兩大主要項目，「資源消耗」

及「環境品質」相關範疇，此兩大項目中又可再分為 10 項與環境相關

之議題：

1. 「資源消耗」之範疇

(1)材料選擇：港埠應降低使用新原料，並盡量採用再生式原物料，

或具環保材質的物料生產，可使物料對自然環境及能源的耗用降

至最低，並考慮到物料最後處理及分解情形。此外，使用的材料
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應標明其來源，且在可行的情況下進一步減少港口設施、開發及

營運所需要之能源。

(2)廢棄物管理：港埠營運者在一開始就應盡量減少廢棄物的產生，

以降低廢棄物送往垃圾掩埋場的數量，並鼓勵從事廢棄物回收行

為。在處理廢棄物時應確保具危險性的廢棄物能安全的儲存和處

理，避免對港埠環境造成傷害。這樣做的好處，除了可維護自然

資源、減少能源的需求(與相關溫室氣體的排放)外，亦可削減成

本。

(3)水資源消耗：使用水資源時，應降低飲用水的耗用，並做好水資

源的管理與監督，避免水資源發生滲漏。此外，應在港區內做好

汙水處理，並將這些已處理的汙水再次利用，以降低對於水資源

的需求。

(4)能源使用：能源使用對港區環境常造成很大的影響，使用化石燃

料會提升能源消耗和溫室氣體排放，導致溫室情形惡化。港埠營

運者應盡量減少能源的使用，除了節流外，應再尋求其他再生能

源 (如太陽能、風能等替代性能原)，或從可替代的能源中獲得能

源；此外，可開發高效率之使用能源，降低能源損耗。

(5)運輸：在運輸方面，港埠營運者應鼓勵員工使用其他替代的運輸

方式，以降低交通工具之數量及產生的溫室氣體，並針對現行營

運中的車輛或設備進行改善，讓車輛或設備所產生的污染最小

化，這些改善，可減少汙染、交通擁擠和意外事故的發生，使人

類在經濟和健康上達雙贏之局面。

2. 「環境品質」之範疇

(1)室內環境：提高室內空氣品質及優質的採光環境，以保障員工健

康且可提高員工之工作效率。

(2)氣體及噪音排放：降低廢棄的排放量，減少溫室氣體的產生；保

護臭氧層並降低全球暖化潛在的可能。此外，應注意氣體排放的
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地方，確保他們是在遠離敏感的地區（住宅區或行政地區等人口

密集處）進行排放。盡量減少惡臭氣體和噪音的產生。避免人員

意外地接觸危險或有毒的物品。

(3)水質：在水質方面，應做好防洪管理，降低暴雨時的尖峰流量，

避免淹水情形發生並做好防洪管理，這麼做不但能保護港灣避免

淹水，還可以保護其他水體，防止地下水位發生改變。

(4)土地使用：在使用港區的土地方面，可鼓勵廢棄土地重新利用，

如：之前已開發或已遭受汙染的土地，經補救過後，在對人體和

環境不會有傷害的前提下進行使用，提高土地的使用情形。藉由

整治原汙染之土地，可提高土地的品質和動植物族群，並改善人

類的健康與安全，同時適當的景觀美化，亦可加強生物多樣性及

提升港內工作者及鄰近區域之環境品質。除了開發閒置土地外，

港區土地良好的規劃也是一個重要的議題，如規劃妥善的停車空

間，讓土地達到更有效的利用。

(5)環境管理：永續發展能力可用來評估一個計畫之風險，且會受經

濟、社會及環境等不同因素之影響。提早考慮到可能發生之問題，

並將其整合入計劃及活動的核心，除可增加管理之價值外，亦可

降低管理之成本。本部分相關的建議措施(如：應與利益相關者保

持良好的關係、即時應對各種抱怨、提升居民及員工環境持續發

展的觀念等)，將可幫助開發商、業主及租戶(利益相關者)達到永

續發展的最高效益。

另外，在此的每一項議題下，均分別列出需達到之目標及準則，

雪梨港務公司更針對每一目標準則提出建議之評量機制、可達成之環

境及社會效益、操作實施之難易程度、投資回收之報酬等細項 (圖 3.3)。
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圖3.3 澳洲綠色港灣指導方針
資料來源：Sydney Ports Corporation，2006

3.3 新加坡港

新加坡港位於新加坡島南部，西臨麻六甲海峽、南靠新加坡海峽，

水深得宜，地理位置優越，目前為國際著名航運中心之一，平均每 12

分鐘就有一艘船舶出入，一年內的次數相當於世界現有商船總和，故

新加坡港被稱為「世界使用率最高之港口」。

新加坡的港埠空間分配，亦是許多國家值得學習的地方。目前位

於新加坡東南側的 101 公頃的港埠用地 (圖 3.4)，正進行著港埠再造的

建設，與以往大多數國家的港埠再造以做為商業用途之不同在於，新

加坡政府將此用地規劃為國家級的海岸花園。圍繞著 Marina channel
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的 Bay south、Bay East 和 Bay center 所組合而成的 Gardens by the bay，

在美觀、水文、生態和教育上均富有相當大的巧思。隨著永續發展的

概念逐漸高漲，新加坡的觀光發展面臨即將轉型的挑戰，李光耀總理

即在 30 年前開始推行綠化的改革政策，Gardens by the bay 亦是此時期

下，其中的一樣產物。

8.1 公里長的親水規劃區，縮短民眾與海之間的距離，同時透過道

路的規劃─行人徒步區、汽機車行走區、公共交通的樞紐、行人的天橋

及地下通道、水上計程車轉乘和濱海長廊，提供人們更多的管道來到

花園，親近自然、親近海。為維護園內、海岸的生態及水文系統，水

岸邊藉由人工濕地、水生植物浮島和蘆葦灌木叢進行生態自然過濾，

同時減緩可能因陸上雨水沖刷所帶來的營養鹽等汙染物進入海中，以

保持水域生態的平衡 (圖 3.5)。此外，新加坡當地悶熱、潮濕的熱帶型

氣候，也是預作為觀光景點，需克服的項目之一，藉由植栽的分佈設

計，阻擋陽光的直射，製造陰影，降低整體的溫度。Gardens by the bay

中創意的設計，如：30-50 公尺的垂直花園，除可提供遊客由不同的角

度觀賞整的花園，在天空花園享受美食外，更特別的是每座建物，均

具有環保、節能的設計，頂上的屋頂可用來集水、太陽能發電；另外

在赤到一年四季都是春天的溫室設計，除可讓遊客看到屬於熱帶地區

的植物外，亦可觀察到副熱帶、溫帶的植物(圖 3.6)。透過這些設計，

進而教育人類，由植物說故事給人聽，使人們學習注重生態環境，並

了解生態環境的重要。由觀光收入所帶來的經濟效益，並結合永續發

展的概念，新加坡政府所打造出來的這片 Gardens by the bay，亦為港

埠再利用可做為學習的案例。
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圖3.4 新加坡Gardens by the bay 計畫範圍示意圖
資料來源：Centre for Urban Greenery and Ecology (Singapore).，2010
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圖3.5 新加坡Gardens by the bay 計畫內部水岸空間示意圖
資料來源：Centre for Urban Greenery and Ecology (Singapore).，2010

圖3.6 新加坡Gardens by the bay 計畫內部結構示意圖
資料來源：Centre for Urban Greenery and Ecology (Singapore).，2010
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3.4 荷蘭相關港埠案例

3.4.1 荷蘭鹿特丹港

荷蘭鹿特丹港(Port of Rotterdam)位於萊茵河與 Nieuwe Maas 河口(圖

3.7)，為全歐洲第一大港，素有「歐洲的門戶」之稱。隨鹿特丹港的持續

發展，既有的港口腹地已無法負荷新公司(工廠)及人口入駐，此外港區周

圍煉油、化工及造船工廠帶來的環境、交通及汙染等問題，使得當地居

住環境越來越不理想。荷蘭政府為改善居住的生活品質及強化港口，遂

與鹿特丹港港務管理局合作推動「鹿特丹主要港口發展計畫（Rotterdam

Mainport Development Project, PMR）」，此計畫之主要目的為：

1. 藉由發展新的空間加強鹿特丹港口的功能；

2. 發展的同時，並考慮周圍自然環境及生活品質，以提升萊茵河河口

的居住品質。

為達到此目的，共有三個主要子計畫：

1. 「開拓土地及生物補償措施」(Construction of the Maasvlakte 2 also
known as the Second Maasvlakte and the related nature compensation)

為因應全球船舶大型化及港區內工業用地的需求，鹿特丹港港

務管理局於 2008 年開始執行 Maasvlakte 2 計畫(圖 3.8)，於原

Maasvlakte 外海填築 1000 公頃土地，並預計 2033 年貨櫃吞吐量可

達 450 萬 TEU。然在港口開發的同時，不免對當地的自然生態造成

破壞，Maasvlakte 2 計畫中也針對生態方面進行相關補償措施，包括

建立 25,000 公頃的海洋保護區，提供鳥類、海豹棲息地，並在 Delfl

及 Hoek van Holland 到 Ter Heijde 間設立砂丘區域，補償當地因開

發消失的砂地。

2. 「750 公頃野生生物及遊憩區開發」(Development of 750 hectares of
nature and recreational space)

此計畫主要由南荷蘭省政府執行，在愛塞北爾(IJsselmonde)中心
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約 600 公頃和北鹿特丹約 150 公頃之土地，分別開發野生動物保護

區和休閒娛樂區域，增加城市綠化區域，提升民眾的生活環境品質

(吳淑儀等，2003) 。

3. 「改善目前的鹿特丹地區」(Improving the existing Rotterdam area)

此計畫是由鹿特丹市政府執行，並預計能達到以下幾個目標：(1)

增加 200 公頃的港口區域；(2)減少交通及工業所產生的噪音；(3)減少

廢氣的排放；(4)提升港口周圍的居住品質。為達此四個目標，一系列

的計畫因應而生，如鼓勵並幫助清理受污染的港灣區、成立噪音研究

中心，以研發降低噪音的方法等 (吳淑儀等，2003)。

圖3.7 鹿特丹港港區概略圖
資料來源：http://www.portofrotterdam.com/en/Port/port-maps/Pages/port-areas.aspx

圖3.8 鹿特丹港Maasvlakte 2 計畫示意圖
資料來源：http://www.maasvlakte2.com/kennisbank/
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3.4.2 荷蘭阿姆斯特丹港

位於 IJ 灣與北海運河沿海，通過北海運河和北海相接的阿姆斯特

丹港，為僅次於鹿特丹港的荷蘭第二大港。其獨特的地理位置(圖 3.9)，

鞏固了阿姆斯特丹港運輸樞紐的地位。入港時間短的無海潮海洋，搭

配路上錯綜複雜的水路連接系統，透過利用運河水道進行貨物的輸送

至歐洲內陸-德國、法國東北區域、奧地利以及瑞士等國家地區的工業

與消費者市場，減緩了原陸運擁擠的現象，亦縮短運輸貨物的距離

(2003 Netherlands Foreign Investment Agency)。

阿姆斯特丹港從原本 15 世紀的小漁村，逐漸發展為晉身全球排名

前幾的國際商港，然為因應港埠土地使用之需求，1970 年代阿姆斯特

丹碼頭重心逐漸移向西邊，而東邊的舊港埠則相對開始沒落。為解決

東邊舊港區的閒置空間問題，阿姆斯特丹市議會決議將東碼頭區

(Eastern Docklands)的 4 個半島，轉型為住宅區。台夫特科技大學教授

Maurits de Hoog 指出，阿姆斯特丹東碼頭區的水岸設計計畫，部分是

將 19 世紀的艙房重新利用，與舊倉房混合使用的新建築，除保留舊有

的文化特色外，亦加入許多新的使用機能(圖 3.10)，如:學校、辦公大

樓、商店等，將當地的歷史、未來和特徵交織組成。

除機能上的轉型外，東碼頭最初之規劃，即以藝術及文化為整體

港埠規劃的重點，因此在本區中相關的藝術提案、造景工程均需包含

在各社區發展計畫中，此外，建築物的外觀、裝置藝術及公共造景，

亦均需在事前設計規劃，而非等建築完成後再增加。

為提升舊碼頭土地的利用價值，除藉由土地轉型、藝術文化的導

入外，阿姆斯特丹政府同時重視當地市民的參與，並投資大量的公共

建設(圖 3.11)，建置完善的交通網絡，引導民間企業進入開發，促使東

碼頭港區轉型。
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圖3.9 阿姆斯特丹東碼頭區(Eastern Dockland/Eastern Harbor示意圖
資料來源：http://courses.umass.edu/greenurb/2007/best/index.htm

圖3.10 阿姆斯特丹東碼頭區水岸窄房(Canal House)建築設計示意圖
資料來源：http://www.theresidenceschicago.com/blog/?tag=eastern-docklands
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圖3.11 阿姆斯特丹東碼頭區公共造景示意圖
資料來源：http://www.etsy.com/listing/65084953/red-bridge-in-amsterdam-fine-art

3.5 中國大陸天津港

天津港位於渤海灣上海河入海口，處於京津市帶和渤海經濟圈的

交會點，是首都北京和天津市的海上門戶，同時也是中國最大的人工

港。由於其特殊的自然條件和地理位置，港口蓬勃的發展帶動周遭石

化、精細化工、鹽化工、造船、汽車、鋼鐵、裝備製造、物流及旅遊

服務等產業的發展，隨著渤海灣的經濟快速發展及天津港建設的加

速，船舶流量提升帶來的海域汙染、意外事故、溢油的風險，及港口

過度開發導致泥沙淤積、水質品質下降、自然濕地面積消失、赤潮發

生機率提高等問題，使得天津港近岸環境不斷的惡化，也危及了天津

港的可持續發展性。為改善渤海灣整體環境，2006 年中國大陸國務院

提出「渤海環境保護總體規劃」，預計在 2008 至 2020 年間，有效改善

渤海全部 7.7 萬平方公里海域、沿海 12 個地區及天津市陸域、黃河、

遼河、海河三個流域之環境，同時為落實天津濱海新區達成「經濟繁

榮、社會和諧、環境優美的生態城」之目標，中國國務院於 2007 年與

新加坡簽定建置天津生態城之協議-中新天津生態城，並提出「天津濱

海新區環境保護與生態建設行動計畫（2008-2010 年）」，其內容共安排

六大類 108 項重點工程，預計於 2010 年時可全面完成濱海新區「十一

五」中之環境資源之任務；此外，天津港港務局於 2009 年，領先國內
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各港口，率先制訂「生態港口建設實施方案」，朝向綠色生態港之目標

邁進。

1. 渤海環境保護總體規劃 (2008-2020)

近期目標 (2008-2012)：初步建立流域汙染控制和綜合整治系

統，使沿海城市主要汙染源獲得有效的控制；降低海上溢油風險，

減少赤潮發生之頻率；建立完備的海陸汙染監視系統並與水生生

物、漁業生態監測系統結合；提高緊急救災協調機制。(中國國務院，

2008)

(1)提高城市汙水處理率，降低工業污染源，恢復且增加濕地、防護

林面積，並削減入海 COD 及氮總量；

(2)劃設海洋保護區；

(3)有效控制船舶、港口污染，並進一步加強石油平台和傾倒廢棄物

之監管；

(4)初步緩解漁業水域生態環境惡化、漁業資源衰退、水生生物物種

數目減少的趨勢，提高水生動植物養護能力；

(5)建立生態區、海洋保護區、海洋生態災害監測、監視系統、水生

生物與漁業生態監測系統，並與主要入海排放污水口、入海河流

水質及水量監測系統相銜接。

遠期目標 (2013-2020)：建置河川上游至海洋之環境保護與汙染治

理的決策管理系統，使海洋污染防治與生態修復、陸域污染源控制及

綜合治理、流域水資源及水文環境綜合管理整治、環境保護科技支援、

海洋監測等五大工作系統全面發揮作用，初步實現海洋生態系統良性

迴圈，人與海洋和諧相處之目標 (中國國務院，2008) 。

(1)全面控制來自農業之污染，並有效控制新增的工業點源污染，城

鎮污水和生活垃圾全部得到有效處理，流域節水效果全面實現；

(2)建立海洋保護區；

(3)制定並實施陸海污染物總量控制方案，入海污染物排放總 COD 削
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減至 80 萬噸。入海水量增加 40 億立方米；

(4)建成天津濱海新區等 5 個縣鎮之和諧發展區域，為促進環渤海地

區經濟發展與環境保護協調提供範例；

(5)實現部門間、地區間、流域間汙染整治與生態保護資訊共享並有

效整合。

2. 天津濱海新區環境保護與生態建設行動計畫（2008-2010 年）

天津濱海新區(塘沽、漢沽、大港等區)為在 2010 年達成國家生

態市之要求，於生態新區建立近 500 平方公里之南北兩大生態環境

區，補充濕地水源、恢復植被、涵養水源，保護物種之多樣性；於

天津港北側建置 14 公里長之休閒旅遊海岸、海岸生態廊道，並於南

側預留海岸線，形成海岸生態景觀區(圖 3.12)；另外，沿著獨流減河、

永定新河兩岸及唐津等高速公路兩側建置生態廊道、種植防護林，

串連濱海新區整體之綠帶 (陳昱雯，2009)。

「生態建設行動計畫」之重點在於宣導人與自然和諧共處、發

展迴圈經濟(圖 3.13)，打造節約資源和環境友好之社會。迴圈經濟以

「減量化、再利用、資源化」為原則，由節水、節能、節地、節材

和綜合利用為基礎，調整產業佈局及產業結構，進而衍伸迴圈經濟

及潔淨生產。目前天津港內有兩個生態工業區：「開發區生態工業園

區」以高科技製造業為主，園內透過完善固體廢棄物資源管理和交

換機制，達到產業鏈延伸，實現物流、能流、資訊流之整合區域和

高效率之運行，其工業用水重複利用率可達 90％以上；「大港生態化

工園區」以港內火力發電、海水淡化、石油化工等重工業產業為主，

園內透過物質、能量流的整合，將共用資源和互換副產品的產業重

新組合，以實現資源、能源最大限度地的迴圈再利用 (陳昱雯，2009)。



3-19

圖3.12 天津濱海新區發展策略圖
資料來源：http://news.tj.soufun.com

圖3.13 天津濱海新區生態廊道示意圖
資料來源：http://news.tj.soufun.com

3.6 日本大阪港

大阪港 (Port of Osaka) 位於日本本州島大阪市西面的海灣內，發

展至今為日本主要國際貿易港之一，並於 2004 年與神戶港共同被指定
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為「阪神港」，為日本三大超級中樞港之一 (行政院研考會，2008)。日

本在 1960 年代因工商業高度的成長導致土地日漸不足，而開始進行填

海造地等海域多樣性的利用，幾乎填滿了原本大部分的潟湖和鹽沼地

形。大量的填海造地發展工業經濟，雖帶給日本巨大的獲益，同時也

帶來巨大的後遺症。港口環境惡化最明顯的問題就是海洋污染，以東

京灣和大阪灣為例，短短二三十年間，港灣開始頻繁出現水體缺氧、

水體優養化、漁獲量減少等現象，甚至在 1950 年開始出現大量由浮游

植物造成的「赤潮」（Red Tide），以及由硫化物所造成的「藍潮」（Blue

Tide），這些現象在東京灣的歷史中均不曾出現 （Furukawa & Okada，

2006）。

有鑑於此，東京灣開始進行一連串的環境復育計畫。1974 年日本

通過水污染防治法，展開 1970 年代第一期的「海洋環境改善計畫」

（Marine Environmental Improvement Project），港埠及港灣局增購海洋

除汙船及相關設備，每日進行汙染及垃圾清除作業，同時大量投資研

究機構進行東京灣水域之分析及模式。1980 年代進入第二階段之「藍

海計畫」（Sea-Blue Project），以減少環境惡化、拉近海洋與陸地距離為

目的，利用不同的技術強化海洋自淨的能力，此階段之環境指標偏向

以水質及水流的物理化學現象為評量，尚未以生態體系為目標 （陸曉

筠，2009） 。 1990 年代起邁入第三階段，日本國土交通省推動「生

態港埠計畫」（Eco Port Project）的政策，其政策之副標題為「讓港埠

與其周遭的自然環境共存」，即開發港埠與港灣的同時，亦能保護當地

自然環境，將「藍海計畫」以水體改善為目標考量，延伸至整體生態

系統的創造與復育，包括潮間帶、紅樹林及海草床等生態系統，同時

以大阪堺泉北港（Sakai-Semboku）作為此一政策的範例，以促進日本

港灣的永續發展。1996 年，該省港務局擬定了「港灣環境綱領（Harbor

Environmental Guidelines）」；1997 年，該局與大阪港合作，並推動「環

境友善之示範港埠：大阪生態港（Environmentally Friendly Port Model:

Eco-port Osaka）」，此計畫以「人、海、港」為出發點進行規劃，期望

能利用有限的資源，對自然環境進行保護，並盡量減少在港埠開發時，
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對環境所造成的傷害，例如將移除海堤所造成的廢石料、河川及港池

所浚挖出的底泥，及大阪市公共工程建設所產生的建物廢棄物和廢土

等，做為港區內之填料，以達環境友善之目標；2003 年間日本省聽與

地方關係團體共同推動「大阪灣再生行動計畫」，以「瀨戶內海環境行

動特別措施法」為基礎，藉由實際的行動，如削減陸域的汙濁負荷流

入，透過海域的淨化對策，抑制貧氧水團與赤潮的發生，進而恢復生

態系統，保育並再生創造生物棲地，以達人類與生態共存的綠色生態

港灣（陳清，2010）。上述計畫陸續堆動後，均有效改善大阪港埠當地

環境，大阪港也由純粹的「貿易區」轉變為「水岸都市發展區」（邱文

彥，2008）。

由於日本在 1960 年代經歷大型開發後，所產生港口環境巨變之後

遺症，1996 年的「港灣環境綱領（Harbor Environmental Guidelines）」、

1997 年的「環境友善之示範港埠：大阪生態港（Environmentally Friendly

Port Model: Eco-port Osaka）」計畫、2003 年的「大阪灣再生行動計畫」

等均以恢復人與生態共存的綠色生態港灣為宗旨。

大阪生態港的計畫中，最值得關注的計畫之一為港埠的生態補償

措施，大阪市政府於人造島「咲洲(Sakishima)」上建置「南港野鳥園」，

占地約 19.3 公頃，其中包含 6.5 公頃的植物園區及 12.8 公頃的沙洲地

區，並利用雨水劃分為兩個淡水池及一個半鹹淡水池，此外大阪港於

1982 年起就開始進行野鳥園內之監控系統，包含底生生物及水質調查

和鳥類調查，並於每年邀請民間組織、管理者及科學家進行兩次討論

園內管理相關事宜。此一生態補償計畫，除吸引了無數候鳥及留鳥來

棲息、哺育，同時也彌補填海造地所造成之生態衝擊，使港埠地區擁

有世界貿易中心、貨櫃碼頭和野鳥園等空間，成為兼具商業、貿易和

生態的多功能港埠 (邱文彥，2008)。

計畫成功後，大阪生態港持續為營造自然棲地而努力，其於舞洲

(Maishima)及夢洲(Yumeshima)西側開發一系列沙灘及礫石灘形式的海

岸線 (圖 3.14)，提供生物良好的庇護所，也同時提升人們親水遊憩之

空間。另一方面，大阪市政府為提升港市之經濟發展，引進更多國際



3-22

企業或新興產業的進駐，透過天保山、築港地區等舊港區閒置土地再

開發，及「Technoport 大阪計畫」(即利用舞洲、夢洲及咲洲等既有的

人工島)等方式(圖 3.15)，規劃可提供運動、文化、娛樂及會議中心等

國際級設施，並於建設過程中引進再生資源，運用太陽能、風力、廢

熱發電及水循環利用等技術，使環境汙染減至最低，打造大阪港市成

為國際觀光據點。

圖3.14 日本大阪港生態復育建設之位置
資料來源：楊磊，2004

圖3.15 大阪港市發展概略圖
資料來源：大阪市港灣局網，http://www.city.osaka.jp/port/
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3.7 案例分析比較

由上述幾個國家之綠色港埠建置可發現，由政策發展出可供依循

的指導方針、評量機制、以及操作流程為各個國家積極進行的方向，

目前美國國內已逐步整合，並將境內之綠色港埠機制一致化，而全世

界之重要港埠城市也開始定期舉行國際會議，積極為促進「平衡環境

挑戰與經濟需求」的總體目的而努力 (http://www.green-port.net/)，同

時，各國綠色港埠之發展已由汙染防治，轉換為整體空間之策略，包

含港埠及周邊之環境棲地、社區及城市。

港埠政策發展部分可參考美國長堤港的「綠色港灣政策」或澳洲

雪梨港的「綠色港灣指導方針」，其均針對港埠營運可能碰到的議題加

以分類，並針對不同的類別訂立一套標準，進而透過港口設施租賃規

定、關稅、獎勵機制和市場機制等環節，將其落實於相關之行動方案

及計畫中。

舊港埠空間再利用，可參考阿姆斯特丹東碼頭(Eastern Harbor)及新

加坡 Gardens by the bay 之舊港埠再造規劃方式；另外，港埠生態補償

方式、綠色工廠等經濟迴圈，可參考日本大阪南港野鳥園、中國大陸

天津港、及荷蘭鹿特丹港等，結合上游水系整合的港埠汙染管理模式，

以達水岸上、中、下游汙染防治之整備，港埠營運管理部分，則可藉

由新加坡及鹿特丹港，政企分離的管理方式。

藉由以上各國港埠案例之經驗，臺灣可針對綠色港埠建置之不同

面向，提出可符合國際標準之架構 (表 3-1)，以因應商港與國際港埠趨

向之接軌。同時，空間規劃的部分，本計畫範圍並非侷限於港埠用地，

而延伸至周邊之社區及都市空間，冀望藉由綠色港埠建置之計畫，減

少港市界面隔閡之問題，同時落實綠色運輸「對環境治理的承諾及社

區居民的責任」 (The Port of Long Beach，2006)。
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表 3-1 案例分析比較表

」

案例
美國
長堤港

澳洲
雪梨港

新加坡
新加坡港

特色 除訂立「綠色港灣政
策」，並進一步落實於
行動方案及計畫中
(如潔淨卡車方案、綠
旗獎勵方案等)。

訂立「綠色港灣指導
方針」，針對「資源消
耗」及「環境品質」
兩大範疇進行規範。

政企分離的港埠營運
方式，以及港市整體
空間配置。

專責
單位

長堤港港務管理委員
會。

雪梨港務公司(國
營)。

新加坡海洋事務管理
局(政-管理權)及港
務公司(企-經營權)。

經驗
學習

港埠社區參與，藉由
透過港口設施租賃規
定、關稅、獎勵機制
和市場機制等環節，
提出實質改革計畫。

針對港埠發展、操作
及維護等議題，訂立
規範。

政企分離營運模式，
及港埠空間配置(水
岸綠化空間配置)。

案例 荷蘭
鹿特丹/阿姆斯丹港

中國大陸
天津港

日本
大阪港

特色 推行「鹿特丹港口發
展計畫」，內容包含港
埠生態補償措施，並
與鹿特丹當地政府合
作，改善當地居民生
活環境。阿姆斯特丹
東碼頭水岸更新計畫
及綠色工業園區。

建立流域汙染控制和
綜合整治系統，使沿
海城市主要汙染源獲
得有效的控制。發展
迴圈經濟，打造節約
資源和環境友好之社
會。

於人造島「咲洲」上
建置「南港野鳥園」、
於舞洲及夢洲西側開
發一系列沙灘及礫石
灘形式的海岸線，作
為港埠生態補償。

專責
單位

鹿特丹港港務管理局
/阿姆斯特丹港港務
管理局。

天津港(集團)有限公
司(國營)。

大阪港埠頭株式會
社。

經驗
學習

港埠開發之生態補償
方式。由政府部門轉
為民營化的營運模
式。阿姆斯特丹東馬
頭舊港區藝術和文化
整體規劃、綠色工業
園區。

與上游水系整合的港
埠汙染管理模式。

港埠開發之生態補償
方式。
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第四章 港埠永續規劃架構

港埠運作與城市發展可能產生不同之空間與環境競合 (圖 4.1)，主

要之議題面向可歸納為(1) 環境汙染；(2) 海岸線變遷；(3) 運輸動線

重疊與衝突；(4)港與市空間阻隔；(5) 棕地復育；(6) 高耗能產業及空

間；(7) 棲地變遷；(8) 高風險社區等面向。本章節探討港埠發展與周

邊環境及城市之衝突，主要可分為(1) 自然環境變遷 (海岸線、濕地及

海岸林、野生動植物及環境品質等)；(2) 港市空間之衝突 (土地使用、

界面衝突、親水空間等) 兩大項並分述如後，港埠內部之空間將於第五

章探討。本研究整合相關文獻及案例分析，提出不同議題需長期監測

及納入綠色港埠規劃之要素，並以高雄港為示範操作。

圖4.1 港埠與城市發展競合之議題
空照圖來源：高雄市政府
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4.1 港埠環境之長期監測規劃

港埠建設可能造成周邊海岸線變遷、濕地及自然海岸林等棲地消

失變遷、海陸域動植物變遷等環境影響，綠色港埠之目標在發展港埠

建設的同時，需維繫環境的永續發展性，計畫以高雄港為例，探討港

埠建設可能產生之環境衝擊，同時提出長期監測之架構。

4.1.1 檢視港埠周海岸線侵蝕淤積變遷趨勢

港埠之建設因為改變海岸線之型態較大，加上大面積突出之人工

設施物，往往造成周邊海岸線侵蝕淤積之現象。以高雄港為例，高雄

港埠周邊之海岸線變動量較大，海域地形之變動易造成整體港埠環境

之影響，影響範疇包括旗津海水浴場海灘嚴重退縮、海哨所海灘侵蝕、

觀海平台（貝殼館）外側拋放塊石及腳踏車踩風大道之沿海道路路基

裸露，及風車公園鐵擋板阻擋等（圖 4.2），均對旗津海岸景觀造成很

大的衝擊。

不論是夏季或冬季，沿岸流及裂流所組成之近岸循環流，逐年導

致旗津海水浴場一帶海灘逐年退縮（圖 4.3）；且根據高雄港港務局航

道底泥疏砂工程資料顯示，第一港口每年有近 6 萬方的底砂須進行疏

浚 (林柏青、周憲德、何良勝、鐘英鳳，2005)。以本計畫協同主持人

李忠潘教授於民國 99 年進行之「高雄市中區污水處理場填海造陸工程

（提升二級處理工程）環境監測計畫-海域環境調查研究」，，研究計畫

將港埠外海依水深 ‐3m 至 ‐10m 、水深‐10m 至 ‐15m 及水深

‐15m 至 ‐25m 分為三區，分別進行歷年砂量侵淤量變化比較，經調

查民國 94 至 99 年五年年間之資料顯示如圖 4.5 至圖 4.6 及表 4-1。

結果顯示，海域地形變動較為明顯處位在旗津海水浴場至風車公園間

（A、B 區），其高程差最高達 20 公分。由圖 4.4 衛星影像圖亦可觀察

到旗津海水浴場北端之海岸線已呈逐年嚴重退縮之趨勢，目前北端已

退至無地可退的地步。
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圖4.2 港埠周邊侵蝕情形
資料來源：黃紋綺，民 100 年

若不考慮颱風對海灘影響之因素，基本上旗津海岸整體流場之分

佈，主要受冬夏季節波浪，高雄港第一港口及第二港口防波堤，以及

旗后山的地形影響。夏季時，西南季風吹拂，波浪折射後所造成的沿

岸流北上，在旗津海水浴場北端再轉向沿旗后山，以邊界強制性裂流

（rip current）帶沙出海，將漂砂逐漸帶往第一港口航道堆積。冬季時，

東北季風吹拂，旗后山的突堤地形造成波浪遮蔽，在背後繞射區衍生

近岸循環流，向北經旗后山產生強制性裂流，帶沙出海；遮蔽區以南

沿岸流則向南，逐漸造成海水域場之海灘的流失。

另外，颱風對海岸線侵蝕亦會造成短期劇烈影響。除颱風強度之
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外，颱風對旗津海岸一帶之影響，以颱風路徑是否直接侵襲及颱風浪

入射角度的逐時變化為主要因素。以民國 94 年 9 月之泰利颱風及 96

年 8 月連續二個颱風帕布及聖帕颱風為例，泰利颱風僅略為侵蝕近岸

海域，然帕布颱風因為直接侵襲旗津一帶海域，故造成海域地形全區

侵蝕；此外，97 年 7 月之鳳凰颱風亦造成海岸線侵蝕。又 98 年 8 月莫

拉克颱風及 99 年 9 月凡納比颱風挟帶豪雨，造成南部主要河流沖刷大

量之泥沙至附近海域，故導致所監測海域在該時段呈現淤積現象（中

區污水處理廠填海造陸工程，2010），但隨後這些淤積沙土及即被季節

性波浪逐漸攜帶出海，故長期以來雖中洲旗津海岸曾經偶爾呈淤積現

象，但旗津海水浴場北端海岸嚴重侵蝕（圖 4. 3），即為明確之實證。

表4-1 中洲海域各分區歷年侵淤變化量比較表
單位：立方公尺

A 區 B 區 C 區 D 區 E 區 F 區

94 年 5 月-94 年 11 月 -76596.14 367221.30 157996.48 37243.16 85247.06 708757.48

94 年 11 月-95 年 11 月 8490.79 -266899.32 73379.42 251283.50 247691.79 53195.19

95 年 11 月-96 年 5 月 96482.74 183945.86 -57351.18 -443860.04-184749.69 -857311.87

96 年 5 月-96 年 12 月 -160287.48-372415.15-411134.74 -50963.71 -527755.42 -380505.16

96 年 12 月-97 年 4 月 129718.38 112078.66 157176.73 208262.42 255314.21 690404.26

97 年 4 月-97 年 12 月 -148091.86-187210.81 23587.06 -243597.30-236891.67 -751509.27

97 年 12 月-98 年 4 月 17909.37 89321.61 -97961.12 -8532.72 -66837.10 -855916.15

98 年 4 月-98 年 12 月 91.18 137274.33 169389.78 225815.10 292213.49 1867494.31

98 年 12 月-99 年 4 月 -152530.57-247607.55-286860.56-606582.00-550508.94-1900070.97

99 年 4 月-99 年 12 月 73175.67 159245.10 185982.95 547146.24 608895.89 1980269.35

資料來源：中區污水處理廠填海造陸工程計畫，民 99 年
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圖4.3 旗津海水浴場北端海岸線變化示意圖（2004-2010）
資料來源：黃紋綺，民 100 年

圖中方框為左側衛
星影像空間示意
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圖4.4 中洲海域砂量變化比較各分區示意圖
資料來源：中區污水處理廠填海造陸工程計畫，民 99 年

A 區海域（水深‐3~‐10m）:

面積約為865,800 m2

B 區海域（水深‐3~‐10m）:

面積約為920,300 m2

C 區海域（水深‐3~‐10m）：

面積約為1,609,500 m2

D 區海域（水深‐10~‐15m）：

面積約為3,141,900 m2

E 區海域（水深‐10~‐15m）：

面積約為3,390,100 m2

F 區海域（水深‐15~‐25m）：

面積約為 10,194,800 m2
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圖4.5 中洲海域各分區歷年侵淤變化量示意圖
資料來源：中區污水處理廠填海造陸工程計畫，民 99 年

圖4.6 中洲海域各分區歷年高程變化量示意圖
資料來源：中區污水處理廠填海造陸工程計畫，民 99 年

(單位：立方公尺)

(單位：立方公尺)
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4.1.2 港埠周圍濕地與自然河川變遷趨勢

港埠周圍濕地變遷趨勢，由圖 4.7 可觀察，高雄港早期尚未開發

前，為一潟湖地型，周圍由魚塭、農地和紅樹林等具濕地特質之土地

利用所組成，提供生物良好的棲地環境，然隨著高雄港埠周邊逐漸的

開發，農地的消失造成濕地面積大幅下降，特別是在今臨海工業區一

帶。此外，高雄港為因應港埠土地利用之需求，大量的填海造陸，導

致沿岸自然海岸灘地（亦是濕地範疇中的一種）圍築改建，人工海岸

的入侵，導致高雄港早期港內豐富的紅樹林生態漸漸消失。

天然河川的部分，早期因農業開墾之用途，引水、引入灌溉之溝

渠，可分為人工及天然河道。天然河道兩旁所形成的自然河岸沙洲，

亦提供自然生態良好的居住環境。然隨著高雄都市化，自然河道均逐

漸改建為人工河道，目前研究區域內之河川只剩下鹽水溪、前鎮河、

第五船渠等人工型河川（圖 4.8）。

另一個值得注意的，原作為高雄市建築廢棄用土之掩埋場-南星計

畫區，由於廣大的面積加上位於人為干擾較少之大林埔一帶，意外的

成為候鳥、自然生態停留休憩的最佳區域，也成為高雄暫時的補償型

濕地。然而，根據高雄市政府海洋局之規劃，預計建置遊艇特定區於

目前南星計畫區位置，南星遊艇特定區之規劃將有可能造成原有濕地

棲地遭受破壞之危機。

總檢視 1955 至 2009 年高雄港埠及周邊濕地與自然河川比例（表

4-2），有明顯的逐年降低的趨勢，生態敏感地的縮減意味著環境之穩度

下降。
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表4-2 1955至2030年高雄港埠及周邊濕地與自然河川比例

分類 1955 1977 2002 2009

濕地面積（km2） 15.88 6.42 1.74 1.60

標準化濕地面積比（%） 100 40.45 10.94 10.06

河川總長度（km） 38.58 36.68 4.93 4.93

人工河川長度（km） 17.19 22.12 4.93 4.93

天然河川長度（km） 21.39 14.55 0 0

標準化天然河川比（%） 100 68.04 0 0

生態敏感地比（%） 100 54.24 5.47 5.03

資料來源：黃紋綺，民 100 年

圖4.7 高雄港埠周邊水泥化渠道(右)及潛在之生態補償區域(左)
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圖4.8 1955至2009年高雄港埠及周邊濕地與自然河川變遷趨勢
資料來源：黃紋綺，民 100 年

4.1.3 港埠周圍海岸林等自然棲地之變遷趨勢

1955 至 2002 年間，港埠周圍未受損之海岸林面積比有逐年減少的

趨勢，特別在 1955 至 1977 年間海岸林面積比就減少 3.9%（表 4-3），

造成大量林地減少之原因，除旗津中洲天然海岸因二港口的開闢等人

為因素所導致外，前鎮區一帶，也因都市擴張，土地開發之需求，砍



4-11

乏大量林地（圖 4.9），進而造成 1955 至 1977 年間海岸林面積比大幅

下降；1977 至 2002 年間，高雄港南區，因臨海工業區的開發，造成工

廠取代了原舊紅毛港區之臨海防風林，同時台電大林發電廠的進駐亦

造成海岸林面積的消失（圖 4.9）。2002 至 2009 年期間海岸林面積比有

增加的情況，造成此指標增加之主因，為高雄市政府近年來針對道路、

人行道之綠化工程的重視（本研究計算海岸林面積比之評估因子有包

含苗圃），因此在 2002 至 2009 年海岸林面積比有略微增加的情況。

21 世紀議程中對維護森林以保護土壤、水、空氣與生物多樣性之

重視（行政院國家永續發展委員會，2009），即說明森林對都市、對國

家，甚至是對全世界的重要性，森林除可提供生物棲地、水土保持、

水質及空氣淨化之功能外，亦可提供人類遊憩、舒壓之功用，是永續

發展的重要基礎，然而高雄港埠周邊環境之海岸林面積比卻有逐年下

降的情況。

表4-3 1955至2030年高雄港埠及周邊海岸林面積

單位：km2

資料來源：黃紋綺，民 100 年

分類 1955 1977 2002 2009

未受損海岸林面積 2.311 1.253 1.067 1.259

土地總面積 32.202 38.040 40.670 40.694

未受損海岸林面積比 0.072 0.033 0.026 0.031
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圖4.9 1955至2009年高雄港埠及周邊海岸林變遷趨勢
資料來源：黃紋綺，民 100 年

4.1.4 港埠地區陸域及海域野生動植物之變遷

由於高雄港埠內陸域及海域野生動植物之基礎調查資料較為缺

乏，因此本研究在進行港埠區域陸域及海域野生動植物之變遷趨勢研

究，只能透過港內相關開發計畫案之環境影響評估書中，針對生態環

境─動植物部分之資料加以分析。
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根據行政院環保署大林商港區開發計畫（南星計畫）環境影響說明

書及報告書，針對 90 年 2 月、6 月、8 月及 11 月，進行四次基本調查。

調查結果指出─陸域植物生態，分為人為種植及天然種植兩種，人為種

植部分又可分為以食用種植及觀賞防風用為目的，本區內之栽種以可可

椰子 (Cocosnucifera) 木本植物群族為主；天然種植部分，大致與臺灣

中南部沿海地區之初期海岸植物社會類似，然調查結果指出開發區人為

種植之菜園面積有較往年減少，另外，沿海一帶，馬鞍藤、銳葉牽牛等

優勢物種，亦有減少的狀況，初步推測可能原因為「工程開發、道路開

闢及天然環境(乾旱、海風、鹽分)之影響所至」(行政院環保署，2003)。

陸域動物生態方面，同為民國 90 年之調查期間，共觀測到 13 目 27 科

40 種陸域動物，其中包含臺灣特有種哺乳類、特有亞種鳥類等多種保育

類鳥類。根據鳥語期刊中，於 2009 年觀測之鳥類物種，指出南星計畫

區內之鳥種「一年間增加 25 種」，且多為稀有鳥種，因此可推斷南星計

畫區中之鳥類物種有逐年成長的趨勢(洪福龍，2010)。

海域生態方面，則針對大林蒲之聯合廢水處理廠之海洋放流管附

近海域以及南星計畫於抽砂區進行調查，調查期間為 90 年 3 月 24 日、

5 月 10 日、8 月 9 日及 10 月 6 日。其中針對浮游植物、底棲生物及魚

類，均進一步利用 Shannon-Wiener 歧異度指數，評量環境是否受到衝

擊。研究結果指出，「海域的浮游植物相似度在四季的採樣中呈現高

低交叉的情況(春、秋季海域環境浮游植物歧異度值較低)」(行政院環

保署，2003)，研究建議需透過持續監測，了解影響是屬於季節性的改

變抑或某種衝擊所導致。底棲生物部分則於「5 月、10 月的環境優於 3

月及 8 月，尤以夏季(8 月)的海域環境較差」(行政院環保署，2003)。

基本上，透過以上海域生物資料可初步推估，南星計畫區之開發，已

對當地海域生態帶來某種程度的衝擊。

4.1.5 規劃港埠環境長期監測及警示架構

本研究根據行政院環保署公告環境影響評估之基礎調查項目（圖

4.10），以及「海洋生態評估技術規範」中針對港灣開發工程規定之規
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範，包括選擇性調查項目與必要性調查項目等（圖 4.11），進行港埠發

展綠色港埠之環境長期監測架構的建置。針對海域水質之相關調查資

料，高雄市政府海洋局於民國 91 年起，根據環保署「海域環境監測及

監測站設置辦法」之規定，於高雄港埠周圍設置海域水域、水質、底

質及生態監測站，測站主要設置位置，於主次要河川入海口、重要汙

染源流入點、一般海域水質之背景點，共 16 個測站，監測時間從民國

93 年開始至今，針對海域水文、水質項目監測頻率為每季一次，海域

底質及生物測頻則為每半年一次。另外，關於環境汙染物調查部分，

亦針對水質、底質、生物體是否含有有機錫類、鄰苯二甲酸酯類、多環

芳香烴類及揮發性有機物類等汙染物，設置 10 個調查站進行監測，監

測頻率由民國 94 年至 95 年底為止每半年各測一次 (表 4-4、表 4-5)。

圖4.10 建議高雄港環境影響評估基本調查項目
資料來源：參考行政院環保署相關規範
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圖4.11 建議高雄港環境海洋生態調查項目
資料來源：參考行政院環保署相關規範

表4-4 高雄港背景環境監測站位置

序號 測站名稱 水體分類 地理位置

1 典寶溪出海口 丙類 港外
2 後勁溪出海口 丙類 港外
3 西子灣海水浴場 乙類 港外
4 旗津海水浴場 乙類 港外
5 左營海放管口 丙類 港外
6 中洲海放管口 丙類 港外
7 大林蒲海放管口 丙類 港外
8 南星計畫區附近海域 乙類 港外
9 柴山西向離岸 2.5 浬 乙類 港外

港灣開發之海洋生態調查

必需性調查項目選擇性調查項目

葉綠素 a

植物性浮游生物

動物性浮游生物

底棲動物─軟底質

底棲動物─硬底質

固著性海洋植物

魚類─成魚

漁業資源

微生物

基礎生產力

魚類─魚卵、仔稚魚

海洋爬蟲類

海洋鳥類

海洋哺乳類
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表4-4 高雄港背景環境監測站位置 (續上表)

序號 測站名稱 水體分類 地理位置

10 愛河口 丙類 港內
11 前鎮河口 丙類 港內
12 五號船渠口 丙類 港內
13 中船中鋼中油與大林發電廠前交會航道 丙類 港內
14 二港口出外港左側台電焦煤輸送帶旁海域 丙類 港內
15 前鎮漁港口外緣 丙類 港內
16 旗津漁港口 丙類 港內

資料來源：高雄市政府海洋局海洋環境資訊系統

表4-5 高雄港環境污染調查站位置

序號 測站名稱 水體分類 地理位置

1 柴山西向離岸 2.5 公里 乙類 港外

2 海軍修造船碼頭 丙類 港內

3 旗津漁港 丙類 港內

4 民營修造船碼頭之附近水域 丙類 港內

5 前鎮河口 丙類 港內

6 前鎮漁港 丙類 港內

7 中船中鋼中油交會航道 丙類 港內

8 中船碼頭 丙類 港內

9 第五號船渠口 丙類 港內

10 愛河口 丙類 港內

資料來源：高雄市政府海洋局海洋環境資訊系統

高雄港港務局亦針對港內環境，設置環境監測資料庫，其中包含

水質監測、淤泥監測及生態監測（植物性浮游生物、動物性浮游生物

及底棲生物）等三大項。水質監測資料由民國 71 年起開始調查，檢測

頻率基本上為冬夏兩季，並採集高低潮位之水體；淤泥監測資料則於

民國 82 年起，每季進行調查；生態監測部分，除底棲生物為民國 89

年才開始進行調查外，植物性浮游生物及動物性浮游生物則從民國 82
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年起已進行監測，檢測頻率亦採每季一次 (表 4-6)。本研究規劃整合相

關資料庫（圖 4.12），提出建置高雄港埠之環境基礎資料架構，並建立

相關之分析評估模式。

表4-6 高雄港環境監測資料庫監測位置

測站名稱 測站代號 水質監測 淤泥監測 生態監測

第一港口出入口 A ˇ ˇ ˇ

第一船渠與新濱碼頭交會口 B ˇ ˇ ˇ

愛河口 C ˇ ˇ ˇ

愛河口上游 C-1 ˇ ˇ

愛河口上游 C-2 ˇ ˇ

第五號船渠口 D ˇ ˇ ˇ

第五號船渠口上游 D-1 ˇ ˇ

第五號船渠口上游 D-2 ˇ ˇ

新舊港交會處 E ˇ ˇ ˇ

前鎮河口 F ˇ ˇ ˇ

前鎮河口上游 F-1 ˇ ˇ

前鎮河口上游 F-2 ˇ ˇ

前鎮漁港口 G ˇ ˇ ˇ

二港口出外港處 H ˇ ˇ ˇ

大林發電廠與中船前交會航道 I ˇ ˇ ˇ

第二港口出入口 J ˇ ˇ ˇ

旗津海水浴場 K ˇ ˇ ˇ

中洲污水處理廠邊 L ˇ ˇ ˇ

二港口北堤西側 M ˇ ˇ ˇ

鹽水港溪口 N ˇ ˇ ˇ

鹽水港溪口上游 N-1 ˇ ˇ

鹽水港溪口上游 N-2 ˇ ˇ

資料來源：高雄港港務局
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圖4.12 高雄港周邊環境之監測測點位置示意圖
資料來源：測點來自高雄市政府海洋局及高雄港環境監測資料庫，本研究重繪
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4.2 港埠空間之整體規劃

港埠建設與所位處之城市有相輔相成之關係，港埠帶動城市的發

展，卻也在大型產業發展過後造成與周邊城市的隔閡與疏離，因此在

整體港埠(市)空間規劃中，需檢視並考量周邊土地使用及變遷、港埠與

城市界面差異、親水及可及性、衝突性等議題，計畫以高雄港為例，

探討港市空間之規劃面向。

4.2.1 檢視港埠周邊土地使用及空間變遷

掌握一個地區的土地利用格局及其動態變遷，可瞭解當地土地發

展、人為活動和自然資源間之關聯性，進而探討對生態結構與功能之

影響為何，以提供該區的資源是否合理利用與管理之科學依據（Tuner

and Meyer，1994）。本研究利用地理資訊系統（GIS）進一步將港埠周

邊區域加以分類為：建物、林地、草地、農地、水體及裸露地 6 種土

地覆蓋類型，檢視 1955、1977、2002 及 2009 年高雄港埠周圍之土地

覆蓋變遷情況，以瞭解造成整體港埠空間變遷之驅動力，表 4-7 為各年

份之土地覆蓋類型統整結果。

表4-7 1955至2009年高雄港及周邊土地覆蓋類型 -統整表
分類 1955 1977 2002 2009 2030

（km2） （%） （km2） （%） （km2） （%） （km2） （%） （km2） （%）

建物 7.71 5.37 17.57 12.23 31.00 21.58 30.27 21.07 42.89 29.85
林地 2.29 1.59 1.33 0.93 1.41 0.98 1.34 0.93 1.27 0.89
草地 1.36 0.94 3.74 2.61 3.22 2.24 3.61 2.52 3.51 2.44
農地 13.47 9.37 6.96 4.84 0.31 0.21 0.11 0.08 0.11 0.08
水體 112.56 78.34 107.11 74.56 103.94 72.35 103.66 72.15 92.32 64.26
裸露地 6.28 4.37 6.96 4.84 3.80 2.64 4.67 3.25 3.58 2.49
總和 143.67 100 143.67 100 143.67 100 143.67 100 143.67 100
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由表 4-7、表 4-8 及圖 4.13 至 4.15 可了解 1955 年至 2009 年間土

地覆蓋型態的轉變。1955 至 1977 年間，前鎮區一帶的農地、高雄港區

沿海養殖魚業及灘地，因高雄港 12 年擴建計畫及臨海工業區等工業用

地的開發，造成大量農地面積大幅下降。水體部分，大型填海造地工

程，如 1959 年中島加工出口區 12 公頃填海造陸計畫、1967 年二港口

開闢、第二、第三貨櫃轉運中心及前鎮漁港開發等，導致港內大量水

體面積消失（表 4-7），其中旗津中洲一帶海岸灘地，因當時塑膠廢棄

物的填海計畫，在空間分佈上有明顯向外海延伸的情形。由數值方面

檢視（表 4-7），建物面積由原 7.71 平方公里增加至 17.57 平方公里，

農地和水體均有減少的現象，表 4.8 也同樣反應相似的結果，農地、水

體及裸露地各有 3.36、3.30、2.89 平方公里之面積轉變為建物，此些數

值結果更是印證土地覆蓋在空間上的轉變。

圖4.13 1955至2009年高雄港及周邊土地覆蓋類型-長條圖

1977 至 2009 年間，由於高雄港港埠發展需求，而進行之第五貨櫃

中心開闢、南星計畫等填海造陸工程，皆導致水體面積持續逐年降低；

建物部分，由於港區周邊的土地開發需要，特別是在小港鄉自 1979 年

納入高雄市後，原有的農地使用土地，更是大量的開發，有近 5.08 平

方公里之農地轉變為建物（表 4-8），直到近年港埠閒置區域的釋放，
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建物面積才有減緩上升之趨勢；裸露地部分，1977 至 2002 年間有 4.37

平方公里之裸露地轉變為建物，人工海岸開發導致原自然海岸灘地大

幅降低，是導致裸露地面積減少的主因。農、草地的部分，在 1977 至

2002 年間仍有降低的趨勢；林地的部分則是逐年增加，而造成林地逐

年增加之原因，初步推測，可能為公園綠地的開發，樹林種植所致。

圖4.14 1955至2009年高雄港及周邊土地覆蓋情形

2002 年至 2009 年間，基本上港埠使用的類型已固定，再加上年代

間距沒有很長，因此在土地覆蓋變遷的部分，並無十分明顯變化，其

中變化比較大的是建物轉變為裸露地的部分，其中有近 1.16 平方公里

之裸露地轉變為建物（表 4-8），主要是因為目前洲際貨櫃中心第一期

計畫的進行，導致紅毛港一帶原為建物之土地覆蓋類型轉變為裸露地。
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土地利用型態的改變反映了時空交織下的演替過程，人類生活型

態的改變亦會產生新的土地利用格局，而當土地利用型態改變，它對

人類生活的意義、重要程度也都會有所改變（Antrop，2005）。本研究

藉由土地使用動態分析，來了解土地生物物理與人類面向之關聯，以

提供未來管理方式調整之依據。

表4-8 1955至2009年高雄港及周邊土地覆蓋變遷-統整表
單位：平方公里

土地覆蓋 建物 林地 草地 農地 水體 裸露地

1955 1977
建物 6.48 0.08 0.42 0.23 0.15 0.34
林地 0.92 0.53 0.12 0.49 0.08 0.14
草地 0.62 0.06 0.56 0.04 0.03 0.04
農地 3.36 0.28 1.64 5.95 0.50 1.74
水體 3.30 0.23 0.35 0.05 105.64 3.00
裸露地 2.89 0.16 0.64 0.19 0.71 1.70
1977 2002
建物 15.67 0.44 0.64 0.02 0.11 0.70
林地 0.88 0.16 0.15 0.01 0.06 0.11
草地 2.81 0.16 0.39 0.01 0.06 0.32
農地 5.08 0.29 0.67 0.24 0.06 0.61
水體 2.19 0.10 0.77 0.01 103.26 0.79
裸露地 4.37 0.26 0.67 0.04 0.06 1.27
2002 2009
建物 29.02 0.24 0.55 0.00 0.02 1.16
林地 0.23 0.98 0.08 0.00 0.02 0.09
草地 0.45 0.08 2.33 0.00 0.03 0.33
農地 0.06 0.02 0.08 0.11 0.08 0.03
水體 0.04 0.00 0.05 0.00 103.40 0.45
裸露地 0.47 0.01 0.51 0.00 0.20 2.60
2009 2030
建物 29.80 0.01 0.44 0.00 0.01 0.01
林地 0.10 1.19 0.06 0.00 0.00 0.00
草地 1.05 0.00 2.57 0.00 0.00 0.00
農地 0.00 0.00 0.00 0.11 0.00 0.00
水體 10.14 0.08 0.17 0.00 92.27 1.01
裸露地 1.80 0.00 0.27 0.00 0.04 2.55
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圖4.15 1955至2009年高雄港及周邊土地覆蓋變遷情形

高雄港埠土地使用變遷部分，本研究依循民國 82 年土地利用分類

系統之編碼分類方式，將研究區域之土地型態加以分類，分類型態共

為 29 種，圖 4.16 為本研究針對高雄港周邊在 1955、1977、2002 和 2010

年之土地使用分類結果。

由圖 4.16 可了解高雄港埠從 1955 年至未來整體產業變遷之過程，

「光復後工業整理時期（1945 至 1965 年代）」(鄭春發、鄭國泰，2008)，

1955 年圖中除港埠北邊住宅、小型雜貨轉運港口及工業用地較集中之

外，南邊（今小港區）大多為農業用地與零星的住宅組合而成；「全力

發展製造業時期（1966 至 1986 年代）」，1965 年中島商港開工、1967

年第二港口開闢，第二、第三貨櫃儲運中心逐一完工，旗津港區第一、

二、三儲木池建置等，港口貨物型態由雜貨轉變為散裝貨及貨櫃；1970

臨海特定區計畫公告，工業產業、整體港埠逐漸向南擴張，貨物加工、
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複合性的服務產業逐漸增加，中島商港、台電中油、台電大林廠、第

三貨櫃儲運中心及旗津海岸等填海造陸工程的興建，導致港埠用地逐

漸拓展。

高雄港自 1986 年起，產業發展邁入「製造業逐漸轉型（1986 年至

今）」，1995 年第五貨櫃儲運中心及 2008 年洲際貨櫃中心一期（第六貨

櫃中心）動土，顯示出產業型態由製造業漸漸轉型為物流、情報等多

樣化結合及高附加價值的服務業。另外，港口的擴大及都市的發展，

亦導致城市中開發剩餘的廢棄用土處理之課題，南星計畫區的成立，

即是為解決高雄市開發廢棄用土（圖 4.16）；船舶的大型化，全世界的

貨櫃轉運朝向超大型化之趨勢，洲際貨櫃中心二期、遠期計畫及自由

貿易港區的設置，即是為因應未來的導向。

圖4.16 1955至2009年高雄港及周邊土地使用變遷情形
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隨著都市的開發、產業的轉型及人口逐漸的成長，伴隨著學校、

環保設施、醫療和社會福利等相關公共設施數量也開始增加。另外，

文化、休閒設施等提供人民更多的親海、遊憩空間的增加，如港區閒

置用地逐漸開放為公園綠地 - 漁人碼頭、真愛碼頭、駁二特區等，亦

顯示出人民逐漸對生活周遭環境開始重視。高雄更進一步針對未來相

關計畫，提出 1-22 號碼頭計畫（流行音樂中心計畫）、旗津聖淘沙計畫、

紅毛港特定園區及南星遊艇特定區等，期望結合高雄當地特有海洋文

化資產，以打造未來的高雄，不單為重要的樞紐港，同時是國際聞名

的海洋文化之都。

4.2.2 檢視港埠(市)與都會區界面之空間差異

本計畫依照高雄市行政區域分區進行港埠與都會區界面之空間環

境調查，依據現地勘查、拍照與記錄方式，進行空間活動、商業行為、

街道空間分析，以瞭解港埠活動與都會區周邊空間差異。

1 . 港埠與鼓山區界面之空間分析

鼓山區為高雄港第二順位開發的區，舊式建築居多，居民年齡

層高，且早期漁業發展興盛，為高雄港最早發跡的地區，高雄港務

局亦設立在此。鼓山區臨港空間以中山大學為發展起點，景點資源

豐富，周邊遊客及學生居多，流動性人口佔多數。港邊居民與港口

長期和平共處。渡船頭可見高級遊艇、舢舨船及漁船停放，假日經

常有簡易的魚貨買賣行為（圖 4.17）



4-26

圖4.17 港埠與鼓山區界面示意一

香蕉碼頭與駁二特區都屬目前舊港空間再利用的案例，以香蕉碼

頭為例，目前被規劃為餐廳、民俗商品販售、遊船搭乘及婚紗拍攝地

點，平日遊客較為稀少，且附近港史館與周邊環境缺乏連結作用，建

議可以歷史做為出發點做改善。以駁二特區為例，此據點較具規模，

近年來逐漸發展成為高雄文化特區，並且帶動周邊文創產業，但空間

時有不足，建議周邊廢棄廠房亦可開放成為個人創作空間或者小型展

覽中心（圖 4.18）。

圖4.18 港埠與鼓山區界面示意二

圖4.18 港埠與鼓山區界面示意二

港埠與鼓山區界面小結:

(1) 為高雄港臨近所有行政區域中，市民親水程度較高的港埠空

間，可利用此優勢進行更完善的空間規劃；

(2) 擁有許多傳統的歷史建築，可加以開發利用，或許成為高雄的

都市博物館；

(3) 廢棄廠房可配合文創產業做適當的開放與經營管理；

(4) 周邊景點資源豐富，可利用此優勢串連再利用的閒置空間。

2. 港埠與鹽埕區界面之空間分析

鹽埕區為高雄較老舊社區，產業結構以海事材料五金行為主，

近年來有許多廢棄金屬藝術造景的行為，可加以推廣。此外，「海揚」

大廈位於高雄港牌樓前方，為整個鹽埕區最靠近港口的新興住宅

區，高樓層具有高度開闊的景觀視野。臨港腳踏車道及周邊舊鐵道
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空間的改善規劃，友善的增加綠地空間，大幅提升高雄港區觀光產

業品質，為市區的優良示範點。此區為高雄市假日人潮聚集點，交

通流量大，應改善目前動線規劃。此外，真愛碼頭成為近年來舉辦

大型展演活動的空間，亦有鴨子水陸觀光遊船、小琉球接駁船及高

雄港遊港觀光船的商業行為置入，空間條件佳，惟綠蔭空間缺乏，

經營管理不善，顯少民眾在此作停留（圖 4.19）。

圖4.19 港埠與鹽埕區界面示意

港埠與鹽埕區界面小結:

(1) 漁人碼頭、博二至真愛碼頭一帶，為高雄港埠閒置用地再開發

的示範區域。部分景觀仍有待改善，如餐廳環境品質、公園路

上五金行的統一形象等。如，周邊五金店可與文化創意產業做

結合發展新興創意環境，可參考日本京都城的做法；

(2) 高雄港牌樓附近台糖的閒置倉庫，可進一步與駁二特區作串

連，成為優良的文化創意廊道；

(3) 真愛碼頭一帶，可利用腳踏車道的串連，搭配恰當的活動置

入，建立良好的經營維護管理，吸引人潮停留，提供市民最佳

的親水及綠地空間。

3. 港埠與前金、苓雅區界面之空間分析
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前金與苓雅區之間，沿港經愛河出海口為友善的綠地空間，其

中光榮碼頭為臨港線腳踏車道終點，沿途視野遼闊，廣為市民所喜

愛，經常為政府或民間團體舉辦大型活動地點， 海邊路至三多路臨

港側為高雄市 60 期市地重劃區，目前由鐵皮柵欄相隔。至新光碼頭

和南區軟體科學園區地段開始出現閒置空間，規畫不完全地段，周

遭建築多為商業大樓，參雜許多新舊民宅，形成天際線高低差異甚

大的特殊現象（圖 4.20）。

圖4.20 港埠與苓雅區界面示意

港埠與前金、苓雅區界面小結:

(1) 光榮碼頭連結至新光碼頭之腳踏車道，目前因高雄市 60 期市

地重劃工程，阻隔圍籬部分可以利用綠籬或垂直綠化手法作達

到綠帶串連效果；

(2) 此區域建築結構沿海邊路朝北由東向西分別為一般住宅、商業

大樓、雙線道路、公園綠地接著才是高雄港，市民與港口的距

離較遠，但綠地空間廣大，待重劃區規劃完整，期待與周邊三

多商圈漢神商圈做結合發展。

4. 港埠與前鎮區界面之空間分析

前鎮區為進入高雄工業區的起點，路幅漸為寬大，大卡車與聯
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結車車種增加，接近加工出口區時，道路規畫亦有聯結車的行車動

線與時間規範。並分隔機車道與汽車道，街道空間明顯由小尺度轉

變為大尺度。沿途為夢時代、IKEA 和 COSTCO 大型百貨公司販售

據點，可稱之為高雄市民的倉儲空間。亦有許多貨櫃區及冷凍倉儲，

提供碼頭作業，並有漁業文化博物館及前鎮漁港，海鮮文化鮮明。

另有腹地即將成立世界貿易會議中心，將帶來更多商業機會，同時

為與國際接軌之開放場所，臨港周邊景觀感受營造具有重要意義。

沿港往南方向出現許多造船廠坊及與港口海事相關之政府機

構，因此有許多鐵皮工廠加蓋閣樓空間提供往來的船員及司機住

宿，員工宿舍皆集中於某街區，周邊生活機能低落，綠地空間不足，

由於工廠林立，工廠作業結果造成空氣中粉塵微粒漂浮，金屬氣味

濃厚，空氣品質低劣環境品質有待考量（圖 4.21）。

圖4.21 港埠與前鎮區界面示意

港埠與前鎮區界面小結:

(1) 前鎮區新光碼頭後一帶，港與市的關係逐漸受到阻隔，鐵欄、

水泥石牆、紅磚等隔離方式出現，應多加利用植栽手法，垂直

綠化周邊圍籬設施，美化環境；

(2) 前金漁港週圍與前鎮渡船船頭周邊目前凌亂不堪，缺乏經營，

應妥善規劃、亦可結合漁業觀光產業做發展；
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(3) 應建立工業廠房周邊環境指標，妥善規劃以減緩工業區與環境

的對立衝突。

5. 港埠與小港區界面之空間分析

小港區臨港多為大型碼頭，停靠大型貨櫃輪船，周邊倉儲廠房

林立，空間尺度大於前鎮區。區域內臨海新村碼頭為新興規劃的觀

光碼頭，政府並於 2010 年大力的進行景觀整治和改造，其中西岸的

港區主航道和南岸的造船廠作業透明化，讓遊客也有機會一窺港埠

作業的情形，加上碼頭邊海鮮餐廳林立，應增加整合與維護工作，

有效發展觀光產業（圖 4.22）。

圖4.22 港埠與小港區界面示意

沿新生路至大林發電廠周邊，多為中國鋼鐵公司覆地，道路兩側

機車道均使用行道樹做區隔，大型工廠於周邊設立綠地認養招牌，植

栽狀況良好。工業區多使用金屬格網柵欄區隔市與港的交界，唯遇鹽

水港溪處使用植栽綠地區隔，為此區特殊景象。於南端大林發電廠出

水口周邊可看見港務局執行的紅樹林復育計畫成果。南星計畫區內的

大林蒲公園，面積廣大，可見抽沙填海的工程作業持續再進行，由於

地區偏遠顯少有遊客進入參觀。

港埠與小港區界面小結:
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(1) 小港區工業廠房林立，四周多鋼鐵、水泥圍籬，處都市邊緣地

帶，缺乏整體環境規劃；

(2) 大林發電廠及南星計畫園區周邊環境應妥善規劃，與將來遊艇

觀光產業結合發展；

(3) 建議可透過鹽水港溪串連高雄南北之綠色廊道，由阿公店水庫

延伸至鳳山水庫。

6. 港埠與旗津區界面之空間分析

旗津區不同於其他行政區域，城市街道與港埠空間範圍縮小，

成狹長型空間，街區住宅與港相鄰。樓層分布平均為二至三層樓不

等，因此遼闊的海景視野為每戶人家都可享受的視覺景觀。旗津區

人口產業多為捕魚為生，除造船廠外，港邊多為舢舨船及小魚船，

可見廠房汙油流串，漁具、機具隨意推放，凌亂不堪，環境問題嚴

重，民房間隔狹小，垃圾堆積狀況嚴重。西側旗津海岸公園南端海

岸流失情況嚴重，有危遊客安全。渡船頭空間規劃應妥善維護管理，

建立良好動線安排，解決假日人潮問題。此外旗津區內有大量的廟

宇建築，民俗文化保存良好（圖 4.23）。

圖4.23 港埠與旗津區界面示意

港埠與旗津區界面小結:
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(1) 應訂定環境衛生規範，輔導居民改善旗津港埠空間環境；

(2) 旗津擁有許多珍貴歷史遺跡，及民俗文化，應建立妥善保存機

制，結合遊程規劃，發展觀光產業；

(3) 旗津漁港產業沒落且人口外流，應推動產業轉型及輔導機制。

4.2.3 檢視港埠(市)界面之經營管理議題

港埠空間因為使用及承租單位不同，相關之經營管理主體各異(圖

4.24)，目前港埠空間涉及之單位包括港埠所屬單位、所在城市之環保、

建設、都計等單位、經濟部所屬之加工區、工業相關單位、環保單位、

海巡、國防等單位、私人之航商、水域活動、遊艇相關產業等，目前

面臨之經營管理議題包括：(1)不同使用之碼頭混雜，造成空間管理之

困難；(2)港埠管理與營運之單位混淆；(3)溝通平台之建置；(4)法令規

章之重新檢視；(5)目前多為「由上而下」較嚴格的管制式模式，較少

獎勵機制等。民國 101 年臺灣港務單位將面臨重大之變革，港埠營運

等業務將由新成立之「臺灣港務公司」負責，同時導入企業化之經營，

也將成為港埠經營整合之關鍵時機。
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圖 4.24 港埠機能與使用示意

4.2.4 檢視港埠周邊空間之親水性及可及性

透過基地現勘，研究實地參與港埠周邊空間使用，體驗港區環境

狀況，調查港埠周邊結構物種類、土地使用及其規劃方式，觀察產業

結構對港邊活動的影響，提出港埠空間環境親水性的分級分類，如圖

4.25 大致可分為非自然與自然空間，依照親水程度高低排序，最低者

為非自然空間之專用碼頭，最高者為自然空間之河岸型態空間，以高

雄港為例計畫以剖面圖示意港埠空間瞭解港市界面的親水性及可及性

(圖 4.26)，並依高雄市行政區域進行分區調查。
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圖4.25 臨港環境親水程度示意圖
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圖4.26 高雄港市界面之親水性及可及性示意圖
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1. 鼓山區港埠空間親水性及可及性

中山大學前門廣場、渡船頭、駁二特區、香蕉碼頭皆為鼓山區

已規劃之臨港親水空間，更有臨港線腳踏車道的安排，透過藝文活

動的宣傳及推廣，加上舊打狗驛鐵道綠地空間的串連，成為一個友

善的觀光及休憩空間，觀光產業的效應也因此逐年增加。鼓山區堤

岸種類分為中山大學內的開放式海灘，渡船頭停泊堤岸，駁二特區、

香蕉碼頭及真愛碼頭之商業觀光碼頭，與其餘行政區域相比，皆屬

於堤岸親水程度較高的區域，港埠周邊商業活動頻繁，應設法建立

良好的空間形象，提高環境識別度，整理市容街景，提高堤岸周邊

空間的使用程度（圖 4.27）。

圖4.27 鼓山區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

柴山 人行道 10m 車道 人行道 船渠水道 人行道 10m 車道 商家

住商混雜 10m 車道 人行道 舊倉儲 人行道 船渠水道
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2. 鹽埕區港埠空間親水性及可及性

由於鼓山及鹽埕兩行政區域皆屬早期開發計畫區，產業結構多

為海事材料五金行，舊房舍居多，樓層平均為兩層樓高，臨港街道

寬為 10 公尺，臨港綠地空間包含鹽埕國小及忠孝國小，真愛碼頭和

公園路兩側公園，人行道更有行道樹的安排規畫，成為鼓山區居民

早晨運動及假日休憩的最佳場所。以鹽埕埔捷運站為中心點，向外

延伸至堤岸空間皆於 200 公尺之內，整體親水程度高。應檢討真愛

碼頭內部空間利用及安排，目前除大型活動舉辦容易聚集人潮，其

餘皆為搭船觀光之遊客，不會多做停留。應重新規畫並配合自行車

道的安排提高景點資源的串連程度，有效的導入休閒觀光活動進而

吸引人潮（圖 4.28）。

圖4.28 鼓山區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

3. 前金、苓雅區港埠空間親水性及可及性

前金、苓雅區擁有光榮碼頭及新光碼頭兩開放式親水空間，有

效的與自行車道形成綠帶串連。前排建物以商業大樓為主，臨港道

路寬約 30 公尺，往市區延伸 500 公尺為住宅區，親水可及性佳，惟

交通安全問題應注意。街區的規畫安排，提供了臨港前排大廈最佳

的視野景觀，空間開闊度佳。此外，於自行車道終點處停車場應做

妥善規劃，拆除破壞市容景觀之金屬圍籬及違章建築，維護環境整

潔及綠地空間（圖 4.29）。

真愛碼頭 公園綠地 車道 公園綠地 房舍
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圖4.29 前金、苓雅區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

4. 前鎮區港埠空間親水性及可及性

前鎮區除海岸公園為開放式綠地空間，其餘港埠空間皆處管制

狀態，高雄軟體科學園區及工廠林立，高雄國際貿易中心計畫區目

前為閒置空間，道路旁圍籬四起，自行車道缺乏景點資源建立與規

畫，親水程度及可及性低。惟乘坐夢時代百貨摩天輪設施可享受最

佳視野景觀，由高處遠眺高雄港埠空間（圖 4.30）。

商業大廈 30M 車道 自行車道 港埠用地

商業大廈及民宅 30M 車道 碼頭綠地空間
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圖4.30 前鎮區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

5. 小港區港埠空間親水性及可及性

小港為高雄重工業區，道路安排有分離機車道的設計，工廠的

進出管制也更加嚴謹。臨近住宅區與水岸距離平均為 1.5 公里，親水

條件差。小港南區綠地空間廣大，由北到南依序為鹽水港溪、臨海

工業區周邊綠地、南星計畫區、龍鳳濱海植物公園、大林蒲及紅毛

港紅樹林復育區，惟工業區造成綠帶無法串連，應思考各區連結可

能性並整合綠地，有效降低工業汙染，提高環境品質（圖 4.31）。

商業百貨 綠地 四線車道 自行車道 工廠

住宅大樓 隔音牆 四線道路 分離機車道 工廠 造船廠
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圖4.31小港區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

圖4.31 小港區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

6. 旗津區港埠空間親水性及可及性

旗津區地形狹長，西側為旗津海岸公園東側為造船廠及碼頭，

其街區窄小，主要道路寬約 10 公尺，多窄巷細弄，住宅區與水岸距

離皆於 500 公尺以內，親水及可及性高，惟造船廠及碼頭一側多為

金屬格網區隔，切斷親水空間，應釋放廢棄造船廠空間及閒置空地，

做有效的規劃利用（圖 4.32）。

工業廠房、綠地、鹽水港溪、綠地、車道、安全島、車道、人行道、工業廠房

工業廠房、綠蔭機車道、人行道、雙向車道、人行道、工業廠房

出水口、堤岸、車道、安全島、車道、堤岸、水道、大林發電廠
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圖4.32 旗津區港埠空間親水性及可及性剖面示意圖

住宅區、堤岸、水道、中島、水道、造船廠

海岸、沙灘、綠地公園、車道、住宅區

水岸、海事機具空間、車道、圍籬、水道、造船廠



4-42

4.2.5 檢視港埠(市)與都會區界面空間使用之衝突性

高雄港周遭環境空間的使用狀況，因建港及城市建設過程，區域

的劃分及經營模式，造成港市空間不連貫，因而阻隔了市民完整的都

市空間使用需求，近年來逐漸釋放出來的商港碼頭空間，加上規劃作

業，已逐步在改變市民使用港埠空間的行為模式，計畫以衛星影像圖

及土地使用分區圖檢視港區內土地使用的衝突性，探討空間規劃與配

置的合理性，同時檢視各區碼頭的使用功能，以及因土地使用狀況差

異性而產生的汙染情形（圖 4.33）。

圖4.33 高雄港埠周邊土地使用分區圖

港埠內之空間類型示意
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1. 鼓山、鹽埕、前金及苓雅區空間使用

圖4.34 鼓山、鹽埕、前金及苓雅區周邊土地使用及衛星影像圖

鼓山、鹽埕、前金及苓雅區之港埠水岸空間多屬開放式觀光碼頭，

提供各大觀光遊船停靠，此區域綠地空間已自行車道串連由中山大學

為起點渡船頭、駁二特區，香蕉碼頭，舊打狗驛鐵道空間，真愛碼頭、

光榮碼頭及星光碼頭至海岸公園。此外，建議蓬萊商港區應配合駁二

特區建立環境形象，整理港區內部貨櫃及機具擺放（圖 4.34）。
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2. 前鎮區空間使用

前鎮區為出現工業及貨櫃儲運用地使用的起始點，其港埠水岸

空間及港埠內部的使用類型以工業用地及貨櫃儲運中心為主，特別

在中島加工出口區、第二貨櫃儲運中心及台肥三場，其建物屋頂多

以水泥及鐵皮建造而成（圖 4.35）。

鎮港路一帶臺灣中油之煉油廠的綠化程度可朝向大林埔中油港

區的綠化糖公司、中島工業區及臺灣中油(鎮港路)之區內應重新檢討

綠地規畫。此外，中山路和金福路交叉一帶(明義里)，具有類似貨櫃

停置的停放場，不確定未來是否有其他變更利用，亦或此一部分的

週圍可以以綠帶作為間隔，且相關建物設施可朝向環境友善目標做

改善。成功路與新光路交叉路口東南邊一帶，目前為閒置土地情形

之土地，再比對「變更高雄多功能經貿園區特定區計畫(2009)」，此

部分將於未來作為高雄多功能經貿園區「特貿」及「文化」之使用

土地。

圖4.35 前鎮區周邊土地使用及衛星影像圖
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3. 小港區空間使用

小港地區的空間配置以工業區為主，中國鋼鐵公司、中國汽油

公司、大林火力發電廠佔據小港區大部分面積，其中小港國小、警

察專科學校、鳳鳴國小、鳳林國中及鳳林國小皆位於工業區內，周

遭道路尺度寬大，大型貨櫃卡車出入頻繁，上下課學生安全問題堪

慮，並且於四周無綠地公園分布，因工業作業所造成的及空氣汙染

及環境品質問題容易影響學生生活學習，應檢討內部空間安排，做

適當的規劃（圖4.36）。

圖4.36 小港區周邊土地使用及衛星影像圖
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4. 旗津區空間使用

旗津區港埠空間的使用分為住宅區，貨櫃中心及造船廠區，西

側公園綠地系統以趨近完整建立，東側則因造船廠及工廠目前暫無

開放，由衛星影像圖可發現廢棄船渠的閒置情形，應重新檢討旗津

東側土地空間釋出的可能性，進而增加綠帶串連，此外，位於旗津

國中旁的墓地占地面積廣大應多加規劃管理，建立良好視覺景觀，

降低空間使用的衝突性（圖4.37）。

圖4.37 旗津區周邊土地使用及衛星影像圖

4.2.6 檢視高雄港周邊土地覆蓋情形

1. 高雄港港埠內外之林地面積比較

本部份之林地面積是依據土地覆蓋(Land Cover) 方式進行數

化，而非利用土地使用(Land Use)方式進行數化（圖4.38及表4-9）。
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表 4-9 高雄港港埠內外之林地面積比較表

分類 2009

(km2) ％

港埠內林地面積 0.36 26.97

港埠外林地面積 0.98 73.03

研究範圍內林地總面積 1.34 100.00

圖 4.38 高雄港港埠內外之林地示意圖

2. 高雄港港埠內外之綠地面積比較

本研究綠地劃設之準則，為參考內政部營建署參考一般綠地及

法定綠地之定義做為劃設基準。本部份之綠地面積是依據土地覆蓋

(Land Cover) 方式進行數化，而非利用土地使用(Land Use)方式進行

數化（圖4.39及表4-10）。
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表 4-10 高雄港港埠內外之綠地面積比較表

分類 2009

(km2) %

港埠內林地面積 0.28 7.24
港埠內苗圃面積 0.09 2.33
港埠內學校面積 0.03 0.67
港埠內休閒設施面積 0.13 3.36
港埠內草地/灌木面積 0.53 13.70
港埠內綠地總面積 1.06 27.39
港埠外林地面積 0.57 14.82
港埠外苗圃面積 0.31 8.09
港埠外學校面積 0.66 17.17
港埠外休閒設施面積 1.07 27.69
港埠外草地/灌木面積 1.16 29.99
港埠外綠地總面積 3.78 97.67
研究範圍內綠地總面積 3.87 100.00

圖 4.39 高雄港港埠內外之綠地示意圖
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3. 高雄港港埠內外之閒置空間用地面積

本計畫之研究範圍內高雄港務局管轄範圍陸域面積約為1,354

公頃，水域面積約為1,276公頃，以空拍影像圖初步估計其中可利用

空間約有1,489公頃，包括目前為閒置用地，工廠鐵皮屋頂，貨櫃中

心及舊船渠空間，其中867公頃土地產權為港務局所有，165公頃為

高雄市政府所有，457公頃於臨港工業區內為經濟部所有。
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第五章 港埠永續建設

港埠空間包含大量之建設及港埠活動，港埠之空間基本設施包括

水域設施(航道、迴船池、泊地及船渠)、隔浪設施、繫船設施、倉儲設

施、工業作業區、裝卸設備、船舶修護設備、客運服務之空間等，為

最容易造成高環境風險與危害之空間，傳統的港埠發展及管理主要以

「管制及罰則」等被動方式控制污染，近年來，美國、歐洲及許多國

際大商港轉以最佳管理操作 (Best Management Practice，BMP) 模式，

減低發展對環境的衝擊，本章以高雄港為例，檢視目前港埠空間內使

用可能產生之影響，並分別引入歐洲、澳洲及美國之港埠空間永續發

展評估制度。

5.1 檢視港埠空間環境之現況與改善策略

以高雄港為例，目前港埠空間使用區分為親水、客輪、雜貨、工

業、貨櫃、石化等不同使用，本節檢視各區現有使用，並將其資料與

海岸監測資料建入地理資訊系統 (Geographic Information System,

GIS)，並於第二節引入不同之評估制度，以及第三節之復育補償機制。

5.1.1 檢視港埠空間環境

1. 鼓山、鹽埕、前金及苓雅區

檢討鼓山、鹽埕、前金及苓雅區港埠空間配置及其活動屬性(表

5-1)，觀光產業為大宗，各碼頭觀光遊船停靠點可造成的汙染因子

有遊船油汙染，應規範適當航行時間點及班次控管，並透過教育，

培養民眾觀港時的良好品德。於蓬萊商港內開放式雜貨碼頭在貨品

裝卸動作之餘，容易產生 TSP (總懸浮微粒)，導致港內空氣品質下

降。



5-2

表5-1 鼓山、鹽埕、前金及苓雅港埠設施功能表

◆蓬萊商港

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

一號碼頭 250.27 9 客輪碼頭

二號碼頭 136.97 9 親水遊憩碼頭

三號碼頭 150 9 港勤作業船碼頭

四號碼頭 150 9 雜貨碼頭

五號碼頭 150 9 雜貨碼頭

六號碼頭 150 9 雜貨碼頭

七號碼頭 150 9 雜貨碼頭

八號碼頭 150 10.5 雜貨碼頭

九號碼頭 141.68 10.5 雜貨碼頭

十號碼頭 150 10.5 雜貨碼頭

修造廠艤裝碼 122.64 6.5
船舶修理及等待進

塢船席

◆苓雅商港

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

十三號碼頭 156 9 親水遊憩碼頭

十四號碼頭 150 9 親水遊憩碼頭

十五號碼頭 150 9 親水遊憩碼頭

十六號碼頭 180.2 9 雜貨碼頭

十七號碼頭 151.3 10.5
台灣水泥公司優先使

用碼頭及雜貨碼頭

十八號碼頭 150 10.5 雜貨碼頭

十九號碼頭 151.3 10.5 雜貨碼頭

二十號碼頭 150.7 10.5 雜貨碼頭

二十一號碼頭 124.7 10.5 至 5.0 漸變 雜貨碼頭

二十二號碼頭 120.15 10.5 給水船舶碼頭

二十五號碼頭 250 10.5 台肥公司碼頭
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◆鹽埕商港

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

淺水一號碼頭 177.35 4.5-9.0 出租(海洋巡防總局)

淺水二號碼頭 375.25 6.5 雜貨碼頭

淺水三號碼頭 378.28 4.5 租用(觀光客船碼頭)

十一號碼頭 160.54 9 親水遊憩碼頭

十二號碼頭 160.54 9 親水遊憩碼頭

資料來源：交通部高雄港務局全球資訊網

2.前鎮、旗津區

前鎮區港埠碼頭為編號為 22-66 號(表 5-2)，包含一部分的苓雅

商港、中島商港區(第一貨櫃中心)及前鎮商港區(第二貨櫃中心)。前

鎮區北側，主要以大宗貨物碼頭及雜貨碼頭為主，其對港內可能造

成之汙染，如貨物裝卸過程及風蝕塵揚中產生的 TSP(總懸浮微粒)，

導致港內空氣品質下降。河川所導致的汙染，在前鎮區可能來自於

前鎮河、第五船渠(十字運河)所帶來得來自陸域家庭的汙水旁放、工

業廢水汙染等。

表5-2 前鎮、旗津區港埠設施功能表

◆前鎮商港區(第二貨櫃中心)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

五十九號碼頭 270.38 6.5 中油公司工作碼頭

六十號碼頭 150.75 6.5 石油化學碼頭

六十一號碼頭 230 10.5 石油化學碼頭

六十二號碼頭 230 10.5 石油化學碼頭

六十三號碼頭 274.9 14.5 貨櫃碼頭

六十四號碼頭 245.46 14.5 貨櫃碼頭

六十五號碼頭 351.5 14.5 貨櫃碼頭

六十六號碼頭

(包括延建部)
408.5 14.5 貨櫃碼頭
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◆中興商港區(第四貨櫃中心)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

一一五號碼頭 276.86 14 貨櫃碼頭

一一六號碼頭 320.02 14 貨櫃碼頭

一一七號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

一一八號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

一一九號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

一二Ｏ號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

一二一號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

一二二號碼頭 336.26 14 貨櫃碼頭

◆中島商港區(第四貨櫃中心)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

二十七號碼頭 195 10
華夏海灣塑膠公司

碼頭

二十八號碼頭 210 10.5 台塑公司碼頭

二十九號碼頭 220 10.5 台塑公司碼頭

三十號碼頭 298.3 10.5 台塑公司碼頭

三十一號碼頭 195.55 10.5 香蕉及雜貨碼頭

三十二號碼頭 200.02 10.5
米船、雜貨及大宗貨

碼頭

三十三號碼頭 200.04 10.5 雜貨碼頭

三十四號碼頭 200 10.5 雜貨碼頭

三十五號碼頭 214.97 10.5 雜貨碼頭

三十六號碼頭 199.38 10.5 雜貨碼頭

三十七號碼頭 198.68 10.5 雜貨碼頭

三十八號碼頭 197.7 10.5 雜貨碼頭

三十九號碼頭 199.05 10.5 雜貨碼頭

四十號碼頭 214.17 10.5 多功能碼頭

四十一號碼頭 204.53 10.5 多功能碼頭
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碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

四十二號碼頭 230 10.5 貨櫃碼頭(連海租用)

四十三號碼頭 190 10.5 貨櫃碼頭(連海租用)

四十四號碼頭 199.16 10.5 水泥圓倉

四十五號碼頭 200 10.5 水泥圓倉

四十六號碼頭 200 11 台糖公司碼頭

四十七號碼頭 200 11 台糖公司碼頭

四十八號碼頭 260.35 10.5
大宗貨物碼頭及雜

貨碼頭

四十九號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭及雜

貨碼頭

五十號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭

五十一號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭

五十二號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭及雜

貨碼頭

五十三號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭及雜

貨碼頭

五十四號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭

五十五號碼頭 200 10.5 大宗貨物碼頭

五十六號碼頭 200 10.5 原木及大宗貨物碼

頭

五十七號碼頭 183.6 10.5 危險品及大宗貨物

碼頭

五十八號碼頭 306 10.5 危險品及大宗液貨

碼頭
資料來源：交通部高雄港務局全球資訊網

3. 小港區

小港區臨港多為大型碼頭(表 5-3)，停靠大型貨櫃輪船，周邊倉

儲廠房林立，表 5-4 為相關研究提出小港區因石化工業可造成之環

境問題，此區之重工業區同樣影響區域內水質之品質。
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表5-3 小港區港埠設施功能表

◆小港商港區(第三貨櫃中心)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

六十八號碼頭 432.16 14 貨櫃碼頭

六十九號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

七十號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

七十一號碼頭 329.9 14 穀倉碼頭

七十二號碼頭 300.13 14 穀倉碼頭

七十三號碼頭 320.1 14 多功能大宗貨物碼頭

◆大仁商港區(第五貨櫃中心)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

七十四號碼頭 314.1 13
多用途重件散雜貨

碼頭

七十五號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

七十六號碼頭 320 14 貨櫃碼頭

七十七號碼頭 355 15 貨櫃碼頭

七十八號碼頭 320 15 貨櫃碼頭

七十九號碼頭 355 15 貨櫃碼頭

八十號碼頭 340 14 貨櫃碼頭

八十一號碼頭 120 14 貨櫃碼頭

◆高雄洲際貨櫃中心(第一期)

碼頭編號 長度(公尺) 設計水深(公尺) 功能

一 0 八號碼頭 375 17.6 貨櫃碼頭

一 0 九號碼頭 375 17.6 貨櫃碼頭

一一 0 號碼頭 210 17.6 貨櫃碼頭
資料來源：交通部高雄港務局全球資訊網
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表5-4 小港區石化工業污染問題表

汙染種類 空氣汙染、土地汙染、噪音污染、基因污染、水污
染、光害、熱污染、油外洩、船舶污染

污染物 垃圾、懸浮粒子、生活汙水氣溶膠、持久性有機汙
染物、海洋廢棄物

科技 廢物利用、垃圾分類、污染物排放控制技術、環境
污染控制、活性污泥法、SBR汙水處理工藝、生物
膜法、厭氧法、上流式厭氧汙泥床、生物放大作用、
生物累積性、污水妥善處理率、汙水處理、旋風分
離、工業發酵、堆填、垃圾焚燒、固體廢棄物的處
理與處置

事故 水汙染事故列表、臭氧層空洞、台塑仁武廠污染事
件、湖南省兒童鉛中毒案、日本四大公害病、阿拉
斯加港灣漏油事件、阿瑪斯號貨輪油污事件、林園
事件、2010年墨西哥灣漏油事件、2010年大連新港
輸油管到爆炸

政策 控制污染物排放政策、污染源監測、水污染控制、
防止船舶污染國際公約

資料來源：中國工業發展報告，2009

計畫將各港埠之使用機能及水域品質建置於 GIS 中(圖 5.1)，以做

為後續分區規劃之依據。

圖5.1 港埠各區使用機能與水域品質之GIS建置
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5.1.2 檢視港埠及港區之動線及空間配置

圖5.2 高雄市臨港區動線配置圖
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1. 高雄港區周邊空間及動線配置

圖5.3 高雄港區發展規劃圖

資料來源：交通部高雄港務局全球資訊網

觀察既有動線規劃探討港埠空間配置及活動行為模式，分為市區

主要道路、港埠區內主要動線、自行車道、航道、捷運系統等五大動

線系統。由圖 5.2 及圖 5.3 所示，臨港區空間規劃分別為前鎮區的中島

加工出口區、工業區，小港區的第三、第五及第六貨櫃中心、重工業

區及南星計畫區、和旗津區的第四貨櫃中心以及造船廠，港區空間皆

無法進入，利用動線規劃阻隔港與市的空間。臨港區周邊環境品質不

佳及更有工業汙染問題，加上工業區及貨櫃中心內大型建築量體和貨

櫃的配置方式，無形中搭起了一道牆，徹底的阻隔港與市

港與市交接處經常發現以水泥牆、鐵皮圍籬或者金屬鐵絲網的手

法阻隔空間(圖 5.4)。應詳細檢討港埠空間，定義閒置用地，探討空間

釋出及再利用的可能性，並加以規劃。建議以軟性設施替代水泥及金

屬格網圍牆，加強環境美化及整體形象，降低汙染問題，有效的營造

更友善的港埠空間。
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圖5.4 港與市臨界線空間示意

2. 港區第六貨櫃中心空間調查

由於港區內各機關皆不對外開放，為了瞭解港區內部環境規劃

及動線配置(圖 5.5)，經初步申請本計畫團隊得以進入小港區第六貨

櫃中心進行參觀及調查紀錄。目前第六貨櫃中心為高明貨櫃碼頭公

司所經營，為因應科技環保的趨勢，高明公司從碼頭的基礎建設一

直到軟硬體設施及大型貨櫃機具均採用節能與資源回收再利用技

術，行政大樓更符合綠建築指標規範，為國內首座取得綠色建築標

章之專業碼頭。

園區內皆使用電動能源車，所有貨櫃作業均配合統一電子系

統，有效的提高區內作業效率，減少能源消耗。碼頭前線設置船舶

岸電系統，減少船舶耗油，落實節能減碳的目標(圖 5.6)，更有專業

的解說服務人員進行區內作業及環境解說導覽，如此透明化的參觀

方式提供非常友善的港埠空間環境體驗，期待未來能開放學校單位

參觀學習，拉近民眾與港的距離。
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圖5.5 第六貨櫃中心平面示意圖
資料來源：http://www.kmct.com.tw/about-1.php

圖5.6 第六貨櫃中心

自動化裝卸貨作業及高明貨櫃碼頭行政大樓

園區內電動車及貨櫃電子系統
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3. 高雄港內航行動線及空間配置

近年來由於碼頭的開放，開始有私人商業船家進行遊高雄港觀

光船的體驗行程活動(圖 5.7)，以真愛碼頭為起點，繞行港區，途中

經過中島加工出口區，第一貨櫃中心，軍港碼頭，旗津造船廠，旗

津漁港，最後返回碼頭，為時一個半小時的遊港行程。

圖5.7 高雄港觀光船航行路線及港埠屬性示意圖

資料來源：長虹航運公司，本計畫修改

1 至 4 號為目前的開放碼頭，屬友善的親水區域，整體景觀感受最

佳，於搭船碼頭處可見海上龍宮餐廳停靠岸邊(圖 5.8)，若能加以整理

改善，重新營業必定吸引觀光人潮前來體驗，出海口處擁有旗后山及

壽山柴山的自然景觀條件，配合搭船時間更有機會可享受於海平線上

的夕陽晚霞，遠端塔台的電子化數字顯示板，告知大船進港及出港狀

況也是一特殊景象，高雄港南側主要以重工業之景象為主(圖 5.9)。
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1 至 4 號碼頭

第一貨櫃中心及大型貨櫃船裝卸貨櫃作業活動

由港區往市區觀望之視覺焦點

停泊於港內商船及軍港軍艦

圖 5.8 高雄港北面景觀



5-14

旗津區造船廠

中油儲油桶及台泥廠房

造船修繕廠及碼頭建設工程

圖 5.9 高雄港南面景觀

高雄港區自 1908 年建港以來一直以「大規模」為著稱，但由於港

區內管制措施嚴謹，加上港埠空間規劃與動線安排，導致民眾對於港
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區的陌生感，對於港區印象僅止於書本及圖片上提供之資訊，透過遊

港觀光船行程加上導覽解說，不僅可以一窺港內空間分布，也可了解

港區作業情形，相較於路面上水泥高牆的感受明顯友善許多。應整合

周邊相關景點資源以遊船方式作串連，考慮發展新停靠點的可能性(如

陽明海洋探索館)，增加活動體驗，考慮廢船的空間再利用，並且應針

對老舊造船廠周邊環境進行整理，美化港埠空間，另外，海上船事作

業活動也可成為觀光資源。

5.2 港埠永續建設制度

5.2.1 ESPO (SDM and PERS)

歐洲海港組織 (European Sea Ports Organisation，ESPO) 於 2011

年 1 月起將 EcoPorts 整合至聯盟平台中，提供全歐洲生態港埠之認證，

並提供歐洲生態網絡之架構，目前已有三十餘個歐洲港埠通過認證，

成為 EcoPorts Network 認可的港埠(圖 5.10)，其認證機制為透過 SDM

及 PERS 兩套評估工具。

圖5.10 已通過認證之歐洲EcoPorts Network
資料來源：http://www.ecoports.com
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1. Self Diagnosis Method (SDM)

SDM 可透過一系列之評估模式，計算港埠可能之環境風險及港

埠計畫之優先順序，港埠管理者也可透過此簡易的系統計算成本效

益分析，通過此系統之港埠也可同時完成 ISO 14001 之環境管理標

準。

2. Port Environmental Review System (PERS)

PERS 為歐洲歷經十年「生態港」(EcoPorts) 計畫累積之環境評

估系統，主要針對港埠成為生態港所需完成之環境基本需求。

5.2.2 綠色港埠指導方針

綠色港埠指導方針為澳洲雪梨港務公司所制定，目的在維繫港埠

環境的永續發展，並且鼓勵由下而上、自發性、持續性的改善港口環

境活動。港埠業者及航運公司在策劃新的發展計畫時，必須將生態港

埠準則納入考量，包括任何港口運作以及活動，申請者必須填寫「綠

色港埠準則清單」，清單中列出有關港口運作及設施的十大環境問題，

包括材料選擇、廢棄物管理、水資源消耗、能源運用、運輸、室內環

境、排放管理、水資源品質、土地使用、環境管理。所有的議題均針

對不同的細項提出建議的措施，澳洲提出的指導方針為一份即為簡

易、可操作的內容，針對不同的發展階段 (D: 設計階段；F: 室內裝備

階段；C: 興建階段；O: 營運階段) 指認出需要考量的議題。

此套方針也已經開始進入認證的機制，主要由綠色之星 (★) 提供

相關之認證，綠色之星是一個由澳洲綠色建築協會所制定的自願性評

分制度，目前僅可用於商業建築，之前尚未應用於港埠，如果成功應

用於港埠，這個準則將可協助承租人及申請人獲得綠色之星認證。每

項策略尚包括效評估，以協助決定優先處理順序，綠色港埠之效益分

環境、社會和健康三個面向，依據可用性及所需要的專業知識程度分

運作之難易度，並依照投資報酬之概念區分資本成本、維修、回本期

及成本節省，除了給予建議方法並會提供相對應的得分等級（普通，
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中等或良好），例如一項建議方案伴隨良好的效益，良好的易用性和良

好的投資報率可能優於一個只提供最低利益、最不易操作性和最低投

資報酬的建議方案，這代表獲得越多認定的項目越好。港埠開發案及

港埠活動必須繳交完整的清單與申請表至雪梨港務公司，經評估認可

後才可執行。

綠色港埠指導方針之架構可應用於臺灣綠色港埠之規劃，指導方

針中將各策略之應用階段進行結合，有助於判斷策略的適用性，詳細

之澳洲雪梨港綠色港埠指導方針列於附錄五。

5.2.3 LEED

港埠空間包含大量之建設及港埠活動，也容易造成高環境風險與

危害，就美國的綠色港埠操作而言，被引進港埠環境的永續建設機制

主要有「能源及環境設計領導系統」 ( Leadership in Energy and

Environmental Design，LEED ) ，以及「永續計畫評估系統」(Sustainable

Project Rating Tool，SPiRiT) 兩大類。LEED 為美國國家非營利組織「綠

建築協會」(US Green Building Council. USGBC)發展出的評估系統，指

定環境的六項指標及 69 點規範準則，。此項指標評估系統已成為北美

對永續發展的重要評量系統之一，大型港埠也將其應用至港埠之營運

發展策略 (Abood，2007)。LEED 與「綠色標準操作流程」(Green

Standard Operating Procedures，Green SOPs) 搭配應用，可提供港埠管

理機關及使用者依循之操作流程及評估準則，此套機制已被應用於港

埠疏浚、壓艙水管理、棲地復育、空氣品質、水資源保存、能源保存、

材料使用、廢棄物排放等議題 (Abood，2007)，美國紐約及紐澤西港

務局利用此套系統，並獲得 LEED 的認證通過，成為全球具環境領導

價值的港埠計畫。

SPiRiT 為美國陸軍工兵團 (U. S. Army Corps of Engineers) 發展

出總分 100 點的評估方式，各個計畫可透過自我評估的方式審視其環

境友善之等級，主要之理念架構仍是依循 LEED 之理念。因此本計畫

以 LEED 為依據，檢視港埠空間環境之現況與改善策略，以及港埠及
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港區空間配置可能之耗能空間，同時建立港埠棲地受影響之復育及補

償機制。港埠之永續建設應用 LEED 之六大範疇包括：永續之敷地計

畫、有效之水資源管理、能源及大氣系統、材料及資源、室內環境、

創新制度六大項，每一項評估之成效可以指標及點數表示，表 5-5 為評

估主要內容，詳細之內容列於附錄六。

表5-5 LEED能源及環境設計範疇

永續之敷地計畫 (Sustainable Sites)

SSp1 工程活動之汙染防治計畫
SSc1 計畫基地選址
SSc2 發展密度與連結性
SSc3 棕地 (Brownfield) 再利用
SSc4 替選性交通方案 (包括低排放運具/大眾運輸等)
SSc5 基地發展計畫 (棲地保護及復育/開放空間)
SSc6 暴雨管理
SSc7 熱島效應
SSc8 光害減低

有效之水資源管理 (Water Efficiency)

WEc1 有效性之環境用水
WEc2 創新之汙水減量技術
WEc3 總用水量降低

能源及大氣系統 (Energy & Atmosphere)

EAp1 成立能源系統委員會
EAp2 減少能源耗損
EAp3 冷媒管理計畫
EAc1 最佳能源效能
EAc2 現地再生能源使用
EAc3 強化能源系統委員會效力
EAc4 強化冷媒管理計畫
EAc5 能源測量及驗證技術
EAc6 綠能應用
資料來源：USGBC，2009
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表 5-5 LEED 能源及環境設計範疇 (續上表)

材料及資源 (Materials & Resources)

MRp1 收集可回收之物資
MRc1 保留/再利用現有之材料
MRc2 營建廢棄物管理
MRc3 材料再利用
MRc4 使用可回收式材料
MRc5 使用地區性材料
MRc6 使用迅速可再生之材料
MRc7 使用經認證之木材

室內環境 (Indoor Environmental Quality)

EQp1 最佳室內空氣品質效能
EQp2 環境菸害防制
EQc1 室外空氣流通偵測
EQc2 增加通風
EQc3 建立室內空氣品質管理計畫
EQc4 使用低揮發性材料
EQc5 室內化學物質及汙染源管理
EQc6 系統控制性 (燈光及溫度調控系統)
EQc7 溫度調控之設計及驗證
EQc8 自然光之應用及視覺通透性

創新制度 (Innovation in Design)

IDc1 創新技術及設計
IDc2 計畫具有 LEEP 執照之專業人員 (LEED AP)
資料來源：USGBC，2009

除了港埠新的建設可應用 LEED 評估系統之外，舊有設施之拆除

或重建也可套用 LEED 評估系統，而港埠操作及活動也可納入評估之

系統中，以港埠疏濬之底泥管理為例，不同的處理及替選方案可由流

程圖中 (圖 5.11) 被分析及評分，因此，目前此系統以經成為北美許多

綠色港埠應用的系統，並藉由此系統獲得銀質、金質或白金等級之認

證，成為經認證之港埠永續建設。
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圖5.11 港埠疏濬之底泥管理架構

資料來源：Abood，2007

港埠環境與一般綠建築的標章不同，LEED 系統提供較具彈性、

且具公信力之評估模組，以下應用 LEED 於港埠營運中，與綠色港埠

衝突較大之項目 (Abood，2007)：

1. 港埠疏濬及底泥處理

可應用材料及資源(MR) 範疇內之指標，而處理底泥之過程可

加入有效之水資源管理(WE)，及環境品質之指標。

2. 壓艙水管理

壓艙水為港埠營運之重要環境議題之一，除可能之汙染外，也

常造成外來種入侵之風險，壓艙水管理計畫可應用水資源管理

(WE)，及永續之敷地計畫(SS)指標。
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3. 棲地復育

應用港區無汙染之廢棄物(蚵殼、礁石、廢棄材料、棄土等)，

重新復育遭破壞之棲地環境，可符合永續之敷地計畫(SS)、水資源

管理(WE)、材料及資源 (MR)、創新制度(ID)等多項指標。

4. 空氣品質

港埠之空氣品質改善可包括港區所有建物之室內空氣、港區船

舶及運輸之排放、港埠機具之排放，可符合能源及大氣(EA)、材料

及資源 (MR)、室內環境品質(IEQ) 等多項指標。

5. 節水

港埠之硬舖面多，傳統港埠操作較忽略水資源之回收、現地處

理及再利用，有效之水資源管理(WE)、永續之敷地計畫(SS)可提供

永續建設之準則。

6. 節能

能源及大氣(EA)指標可充分應用於港埠環境及操作，包括綠屋

頂、使用再生能源、應用自然光、減少熱島效應、汰換耗能設施、

使用岸電系統、使用遠端感應及控制系統等。

7. 材料回收

港埠為大量材料進出或棄置的空間，可應用材料及資源 (MR)

範疇內之指標，大量減少港埠廢棄之材料。

8. 港埠漏油及汙染處理

可透過港埠完善之緊急應變機制及設施，達到材料及資源

(MR)、創新制度(ID)範疇內指標。
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5.3 港埠棲地受影響之復育及補償機制

5.3.1 港埠棲地生態補償

臺灣海岸線為因應人類開發等需求，沿海相繼出現許多人工結構

物，其中僅剩一半比例之自然海岸線，又以港埠結構物之數量為之最，

港埠開發雖帶來大量的經濟利益，亦對當地的自然環境帶來重大的衝

擊。為降低開發所帶來的影響，推動海岸復育，追求人與自然共存且

有秩序的發展，國外港埠在進行開發的同時，逐漸將「生態補償」概

念的引入。

「生態補償」廣益的定義為社會經濟系統對生態環境所消耗(消費)

之生態服務功能的成本給予彌補或補償的行為(劉玉龍，2007)。補償的

方式主要有政策補償、資金補償、實務補償、技術補償及教育補償等(全

昌明、吳秋麗及王占深，2010)。在推行生態補償過程中，補償的尺度、

補償的時效性及補償的途徑等，均為具體實行時，需要考慮的問題。

國外針對生態補償機制已有訂立相關的指導法則，如荷蘭的空間保護

區補償原則(Dutch Compensation Principle for Spatial Protect Area)、美國

濕地補償無淨損失政策(the U.S No-net-loss Policy for Wetland)及淨水法

案、德國的干預法則(German Eingriffsregelung)等，然目前生態補償機

制所應用的對象，多為水岸流域、濕地補償、道路建設及舊採礦區，

針對港埠開發之生態補償機制，尚未有特定的法規加以規範，大部分

的港埠公司或港務局，多依據港埠內部因開發，造成破壞之棲地類型，

採用相關的法規及補償方式。

歐盟國家在港埠開發過程中，亦面臨生態環境破壞、物種降低等

問題，為因應港埠開發所帶來的衝擊，歐洲相關港埠單位、政府相關

單位、非政府組織及大學等研究機構共同合作，成立 Paralia Nature 組

織，組織成立之目的，除建立歐洲運輸網絡，同時提出更有效及確實

的處理，棲地指令第六條中所涉及不同步驟的指導原則(Article 6 of the

Habitats Directive)，進而將各港埠進行開發過程中所學習到的經驗，加

以交換。
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歐洲港埠在進行開發的過程，需遵循棲地指令第 6.3 及 6.4 條「迴

避─減輕─補償」的程序原則(圖 5.12)，針對可能對 Natura2000 場址造

成影響的開發計畫，進行環境影響評估，若評估的結果顯示，對當地

環境具有的影響，則應提出其它的替代方案(Article6.3)。假如沒有可替

代的方案，且此計畫具有迫切的公共利益 (imperative reason of

overriding public interest,IROPI)，才可在原廠只進行開發，然在開發的

前題為，必須針對被破壞的 Natura2000 場址，提出適當的補償方式並

加以評估，才可進行開發。

EIA focus on nature
Potentially significant effects

Minimising effect mitigation
Still effort significant effects

Alternative search

Alternative with least effects

Priority habitats or species Advice from the EC
No

Proof of IROPI
OK

Compensation measure

Inform the EC

圖 5.12 歐洲港埠開發落實棲地保護步驟

資料來源：Maes, Neumann, & Taveira, 2004
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Paralia Nature 組織，在其執行的第二期報告中(Paralia nature report

phase II) ( Report, 2005)，以安特衛普港(比利時)、漢堡港(德國)、科特

卡港(芬蘭)、鹿特丹港(荷蘭)及勒阿佛爾港(法國)，在落實港埠生態補

償之過程中碰到的問題(法律層面及利益參與者)、補償的方式加以闡

述，表 5-6 為案例分析之簡表。

表 5-6 Paralia nature report phase II 案例分析之生態補償統整表

資料來源：Report nr., 2005

5.3.2 生態補償案例分析

本研究即針對 Paralia nature report phase II 中，荷蘭鹿特丹港及比

利時安特衛普港之生態補償案例加以分析。

1. 荷蘭鹿特丹港 - Maasvlakte II 計畫

Maasvlakte II 計畫是鹿特丹港港務管理局為改善 Rijnmond 地區

的生活品質，並提供更廣大的工業(石油產業)及大型貨櫃用地，向

北海填築 1000 公頃的新港埠開發用地，此計畫北起 Euro-Massgeul，

南至 Maasvlkte 港區。此開發計畫將影響 Voordelta 北部，90 公頃由

Habitat Directive 及 Birds Directive 所管轄的海岸區域(圖 5.13)。
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為補償因 Maasvlakte II 計畫造成當地海洋生物及 Voorne 和

Goeree 沙丘生態品質降低，鹿特丹港港務管理局及荷蘭政府共同合

作，在 Voordelta 一帶設立 3125 公頃的海洋保護區，並之後由荷蘭

政府進行管理。另外針對補償 Voorne 和 Goeree 沙丘景觀上的破壞，

鹿特丹港務局在 Hoek van Holland 和 Ter Heijde 間的海岸、

Brouwersdam 及新的填海區分別建造 100 公頃、15 公頃及 8 公頃的

沙丘。南荷蘭省政府亦分別在愛塞北爾(IJsselmonde)中心和北鹿特丹

共劃設 750 公頃的野生生物及遊憩開發區，增加城市綠化區域，提

升民眾的生活環境品質。

鹿特丹港港務單位及荷蘭省政府，在進行港埠生態補償計畫推

行上，亦碰到一些問題，如荷蘭國家漁業產品組織(National Fishery

Product Organization)提出Maasvlakte II計畫可能會對瓦登海(Wadden

Sea)的迴游魚類造成極大的影響，導致環境影響評估需進一步調查，

使計畫延期。鹿特丹港港務管理局為避免冗長的行政和上訴程序，

以透過透明化的討論過程，管理所有對鹿特丹港埠開發有興趣的所

有組織。此外針對第一次的補償架構，應建立在“最壞的打算”上，

並在補償計畫實施後，應進行持續的監測，以確認與先前所預測是

否有出入。

圖5.13 Maasvlakte II計畫對週圍海岸沙丘影響示意圖
資料來源：http://tweedemaasvlakte.wordpress.com
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2. 比利時安特衛普港─Deurganck Dock 計畫

安特衛普港港務局為因應 Scheldt 右岸港埠用地不敷使用，法

蘭斯政府在 1998 年決定在 Scheldt 左岸建造 Deurganck Dock 新的潮

汐集裝碼頭，以提供更大型的貨櫃輪船裝卸(圖 5.14)。規劃初期，由

於環境影響評估單位認為，開發計畫所規劃的自然補償面積不足，

使 Deurganck Dock 開發工程延至 2001 年才開始動工。新的環境影

響評估方針為 Deurganck Dock 計畫開出新的生機，其除對 Scheldt

左岸一帶土壤、地下水、地表水、噪音、空氣、光、安全、動植物、

地景、交通及社會等面相，進一步的調查外，亦針對每一項提出減

緩及補償的方案(圖 5.15)。下列棲地即為 Deurganck Dock 計畫中，

規劃為創建及修復的場址：

(1) Paardenschor (潮間帶的泥沼及沼澤)

(2) Drijdijck (具有廣泛邊界的生態價值淹沒區)

(3) KBR (長期粗放經營的草原)

(4) Steenlandpolder (蘆葦床和水岸)

(5) Zoetwaterkreek-Putten West (具有廣泛邊界的蘆葦床及水岸；長期

粗放經營的草原)

(6) Vlakte van Zwijndrecht (海鷗及會遷徙育種的海灘棲地)

(7) Doelpolder Noord (長期粗放經營草原及&具有潮汐現象的溪流)
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圖5.14 Deurganck Dock位置示意圖
資料來源：Report nr., 2005

圖5.15 Deurganck Dock 計畫生態補償場址圖
資料來源：http://users.skynet.be
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Deurganck Dock 計畫在開發過程中，最大的困難處是在處理農地

徵收的問題，將農地轉型為自由補償棲地比作為港埠開發用地還要困

難，因在被港務局徵收後，農地仍具相同的生態功能，並無改變，且

是否具有過度補償的問題，此些均成為 Deurganck Dock 計畫，在港埠

生態補償上的爭議。另外一個 Deurganck Dock 計畫在執行生態補償常

碰到的阻礙，為許多被規劃為生態補償的區域，大多為暫時性的，如

其境內的 Vlakte van Zwijdrecht 生態補償區，未來將作為工業產房用

地；Steenlandpolder 也在未來可能成為鐵路軌道經過之區域，暫時性的

補償空間，最後多因為經濟上的開發壓力而無法繼續存在。
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第六章 港埠永續經營管理

港埠之經營管理可分為制度面及操作機制面，就制度面而言，國

內外有許多論述探討及分析臺灣港埠，主要之文獻分析多偏向臺灣港

埠之(1) 管理與營運界線模糊；(2) 民營化經營挑戰；(3) 自由貿易港區

計畫不易；(4) 港市管轄衝突等面向，以下就新加坡及荷蘭之案例及

高雄港經營管理現況，探討港埠經營管理之制度。

6.1 檢視現有港埠之經營管理策略

由相關文獻分析，各國現有之港埠經營管理策略大致可分為「由

上而下」及「由下而上」之型態，研究以英國多佛港(Port of Dover)

說明就經營者角度出發之管理策略及步驟，並由澳洲雪梨港說明可由

港埠使用者主動提出之環境策略。

6.1.1 英國多佛港整體規劃策略進行步驟

1. 步驟一：建立所有經營主體之關聯

(1)界定港埠扮演之角色

(2)擬定不同部門政策及市場之願景 (未來 30 年)

(3)指認所有可能之權益關係主體 (stakeholders)

(4)區劃不同空間使用

(5)聯外動線型態

2. 步驟二：決定港埠未來之運量及營運量

(1)建立需求模式 (包括經濟模型、營運模型等)

(2)建立理論與實際之模擬預測值

(3)進行敏感度分析

(4)評估港埠稅收機制及途徑
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3.步驟三：決定港埠現在及未來操作之承載量

(1)港埠運作、泊船等空間之承載量

(2)內部經營管理人才之承載量

(3)港埠服務承載量

(4)環境條件限制

6.1.2 澳洲雪梨港操作策略

就港埠之操作機制而言，傳統港埠經營管理為由上而下單一的模

式，進港的船舶、航運公司及港埠使用廠商只能被動接受港埠規定，

以澳洲及歐洲的港埠為例，航運公司及港埠使用廠商可以提出環境友

善之使用計畫，藉此獲得港埠運作的實質優惠，對港埠管理單位而

言，也可減少環境復育及污染防治的費用，同時強化港埠城市的整體

環境意象。此種以獎勵取代懲罰、以群體力量取代單一力量的模式，

可逐步提升港埠的競爭力。「綠色港灣」的政策必須落實於一套完整

的評量機制及標準操作流程，雪梨港的「綠色港灣指導方針」提供了

一份環境核對清單 (check list)，進出的航運公司及港埠使用廠商必須

依照其清單內容勾選並填寫，除了這份清單外，雪梨港務公司也獎勵

創新的想法，藉此改進整體的港埠營運，「綠色港灣指導方針」之操

作及應用模式可參見第五章及附錄四，可供臺灣發展綠色港埠參考。

6.2 國內港埠經營管理面臨之議題

國內之港埠經營長期以來面臨不同之議題與挑戰，也因此引發臺

灣港埠經營主體轉型之雛型，配合民國 101 年將成立的「臺灣港務公

司」，政府港務部門由被動「土地所有人」(landowner) 關係，轉變為

積極的「港口經營人」(mainport manager) ，綠色港埠之轉型由不同面

向 (包含土地使用, 能源等) 提供較高之競爭力及經營之誘因，計畫以

高雄港為示範，引用相關研究對高雄港經營管理創新之策略。高雄港

屬於國際商港，在全球化的發展趨勢下競爭激烈，國際間的港埠經營

為了獲得高運量，經營者對於港埠經營策略必需提高其競爭力。積極
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朝向「組織靈活化」、「經營企業化」、「客戶多元化」、「服務加值化」

及「永續綠色化」等政策面努力，以下為謝明輝(2009）針對高雄港務

局提出之創新策略：

1. 組織靈活化

為了符合國際化競爭需求，高雄港務局除了在既有的組織編制

框架下調整，並且也推動港區服務團隊及智庫等無疆界組織。

2. 經營企業化

如同一般企業經營，高雄港以「亞洲最乾淨的港口」、「最受歡

迎的港口」為願景，「付費者說話」為核心價值，透過年度目標的

訂定、策略及部門方策擬定、實施及控管，持續改善、全面品質管

理及整體性行銷，以企業化經營模式提昇港埠競爭力。

3. 客戶多元化

以臺灣為經濟腹地，高雄港扮演進出口運輸驛站的角色；優越

的地理位置、完善的港埠設施，高雄港提供航商轉運及拆併櫃的服

務，現階段高雄港更提供高附加價值服務，物流及自由貿易港區業

務的推動，服務不分港區內外，以高雄為軸心，發展高雄港成為加

值化服務中心。

4. 服務加值化

除了航商是港埠經營主要客戶外，貨主、產業均是提供貨源的

重要客戶，高雄港的客戶不再為單一個體，而是產業鏈的相關業

者，提供產業鏈低成本、高價值的作業環境，串聯產業鏈是高雄港

市場的創新策略；除了以「貨」為主軸外，「客」成為高雄港未來

不可或缺的客戶，而每一位「旅客」都是高雄港務局重要的客戶。

5. 永續綠色化

發展綠色港口(greenports)為全球航港界一致的期望，高雄港為

重要的國際港，為永續發展，對於港區建築、碼頭、場地設施、水
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域及船舶管理等均以符合綠色環保為策略依據，以下為綠色港口經

營策略。

(1)岸電設施（alternative maritime power ，簡稱 AMP）取代船上電

力，減少在港船舶廢氣排放：船舶靠泊於碼頭時，如能以較低污

染的岸電設施供應船舶用電，停止船上發電機系統之運轉，將可

大量減少廢氣和微粒物質的排放。

(2)船舶進出港用油及減速規範，降低空氣污染：為了減少船舶靠岸

期間廢氣的排放，要求船舶進出港時必須使用 A 油，並於鄰近

港區(如：20 海浬)即減速，亦有利降低空氣污染。

(3)宣導環保概念船，加強次級船 PSC 檢查：環保概念設計的船

舶，包括船體結構、材質、引擎及用油等，必須符合 MARPOL

及油污染防制公約規定；

a. 船體結構：新造油輪必須是雙重船殼，營運中單船殼油輪船齡

達 25 年以上，必須除役。

b. 船體油漆採用不含錫的船用外板防污漆：船體除了不採用玻璃

纖維（FRP）材質外，船用外板防污漆使用不含錫的船用外板

防污漆，MARPOL 之 AFS 公約要求營運中船舶一旦進塢後，

必須將原含錫之防污油漆予以去除、或加以覆蓋，而新建船舶

則自 2003 年 1 月 1 日起禁止使用含有有機錫化合物防污油

漆，400 總噸以上航行國際航線之船舶，應接受船舶防污系統

相關檢驗，並持有國際防污系統證書。

c. 船舶引擎及用油使用低硫油：船舶用油必須使用低硫油，以避

免排放大量的氮氧化物 (NOx) 及硫氧化物 (SOx) ，因此

MARPOL 的要求禁止燃燒重油， MARPOL 相關公約同時規

定，船上柴油引擎必須符合氮氧化物技術章程準則，並取得防

止引擎造成空氣污染國際證書(EIAPP)，引擎廢氣清淨系統應

維持其有效性，在硫氧化物(SOx)逸出控制地區，可以用以降

低燃料油的硫磺成分，因此主機及發電機，採用低氮氧化物
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(NOx)排放技術，並且預設低硫燃油使用系統，以降低硫化物

(SOx )之排放量，為船舶引擎設計所必需的要求。

d. 以長榮 S 型船的環保概念為例，該船型設計包括：1. 雙重船殼

及內置式油艙；2. 提高了油水分離器的容量；3. 更大的油水分

離暫存櫃及油水暫存櫃；3. 更大容量的污油水、穢水、貨艙污

水與生活用廢水的暫存櫃；4. 主機及發電機採用低氮氧化物

(NOx)排放 2009 年臺灣港埠因應航運發展趨勢研討會民國 98

年 10 月臺灣臺中 6-9 技術，並且預設低硫燃油使用系統，以

降低硫化物（SOx）之排放量；5. 船用外板防污漆方面使用新

式且不含錫的船用外板防污漆等。

(4)港區綠建築：針對港區建築如辦公廳舍、旅客服務設施及倉儲設

施等之建築，必須採用綠建築材料及設計概念，此外，路燈亦必

須採 LED 燈，以符合節能減碳之需求。

(5)港區聯外專用道路：透過專用道路之規劃興建，不但可提高交通

安全性、減少市區道路噪音及空污，更可減少紅燈怠車時廢氣排

放及節省運輸時間；而橋面下亦可提供作為綠美化及公園等空

間。

(6)散裝碼頭自動灑水裝置及專用碼頭設施：散裝碼頭如非經由密閉

式倉儲設施，容易因逸散源產生揚塵，造成空污染，此雖可採灑

水車減緩揚塵現象，惟受制人為，成效待提升，如能建置自動灑

水設施，則成效應可提升；而長期發展而言，如散裝碼頭能建置

密閉式自動化裝卸及倉儲設施，則可改善港區空氣品質。

(7)洗艙水強制岸上回收：危險品船於卸空後必須洗艙後再行裝載貨

品，以往採取外海洗艙，管制困難，如任意排放，將造成海洋污

染，如能於強制業者經由岸上回收洗艙水，將有利海洋環境維

護。

(8)貨櫃場貨櫃裝卸機具及設施電氣化：貨櫃場車機作業繁忙，傳統

使用柴油引擎驅動之車機作業時，往往排放大量廢氣，產生高頻



6-6
 

噪音，現階段已有多家業者改採電纜捲盤供電方式之軌道式門型

起重機作業，如能全面於櫃場設置供電設施，則可減少貨櫃場噪

音及空氣污染（謝明輝，2009）。

高雄市環境保護局劉俊一 前副局長提出高雄港之指導方針及訂定

標準作業程序可增加散裝碼頭露天操作自動灑水及防塵網；洗艙水強

制岸上回收，增加廢棄物（包括廢油）遵守廢棄物收受及清除處理規

定；貨櫃裝卸機具及設施電器化，增加港埠各碼頭機具儘量使用電動

方式等。

6.3 國外港埠經營管理案例分析

6.3.1 新加坡港

新加坡港位於新加坡島南部，西臨麻六甲海峽、南靠新加坡海

峽，水深得宜，地理位置優越，目前為國際著名航運中心之一，平均

每 12 分鐘就有一艘船舶出入，一年內的次數相當於世界現有商船總

和，故新加坡港被稱為「世界使用率最高之港口」。

1. 政企分離營運模式

新加坡曾經歷過港埠政企分離的過程，在政(管理權)的方面，

新加坡港務局 (the regulatory department of PSA) 於 1996 年和國家

海事委員會 (National Maritime Board)、海事處 (Marine Department)

進行合併，轉而成為新加坡海事港務管理局 (The Maritime andPort

Authority of Singapore，MPA)，為委員會型態，業務內容為政府有

關海運港埠服務及專業諮詢，並掌管新加坡港運及海運相關事務，

經費來源為自行籌措，多為商港服務費和港灣服務費。而在企(經

營權)的方面，1997 年 MPA之營運部門獨立改組，成為新加坡港務

公司(PSA International Ltd)，和 MPA 相互合作，並成為新加坡唯一

的港埠事業經營公司。2003 年為因應其定位而改為「全球性的港

埠經營公司」，PSA 的財務部、法務部和公關部在改制的過程中扮

演極大的角色，必須審慎評估組織重組前後之資產，並預測其改制
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後對其港務環境所帶來的衝擊，且模擬改制後的業務變化、不同港

埠費率選擇和公司的損益及報酬。未改制前，新加坡港務局仍依

「新加坡港務局法」辦理，但在改制後，PSA 公司成功使用契約化

維持關係，並為了減少從法律轉為契約的磨合期，並降低公司內部

和外務的運行困擾，PSA 應用不同策略替 PSA改制鋪路。

2. 政企分離營運模式成效

PSA 公司承襲新加坡港務局的經營方式，以新加坡為基地，擴

大業務到其他海外國家，在新加坡本地，進行強化港埠業務，如提

供碼頭服務協定 (Terminal Service Agreement, TSA)，貨櫃航商簽訂

後可以獲得作業效率的保障，也有契約費率的折扣，而 PSA 公司

則留住了客戶，對外則展開海外投資和加強國際物流業務，由 PSA

公司在和各國貿易公司合資成為物流中心，提高一貫化作業的效

率，使新加坡港轉運量高達整個港口的 85%，且為全球轉運量的

1/5。

6.3.2 荷蘭鹿特丹港

位於荷蘭的南荷蘭省，Nieuwe Maas 河畔的鹿特丹是歐洲最大的

海港，素有歐洲門戶之稱，自古以來皆為歐洲重要的轉運港，在過程

中鹿特丹也面臨了許多轉型陣痛和競爭與威脅，目前已轉型成為一個

穩定且受信賴的港口。

1. 公司化營運模式

鹿特丹進行組織變革首要之目的將行政部門被動「收租地主」

(landlord) 關係，轉變為積極的「港口經營人」 (mainport

manager)，以便讓政府港務行政部門成為彈性較高的港務公司，以

擁有更好的經營管理自主權和競爭力，做法為市議會通過，將政府

的鹿特丹港務管理局 (Rotterdam Municipal Port Management,

RMPM) 改制為公營股份有限公司法人組織 (public corporation，

N.V.)。



6-8
 

2. 民營化營運模式

原先鹿特丹是用收租的模式經營港口，除了領水業務由國家引

水人組織 (National Pilots Organization) 執行外，港埠勤務由民間業

者承租經營。但在改制之後，隨即頒布的鹿特丹港務公司法提供港

務公司自主的經營方式與能力，可以繼續原先的承租方式，更可以

利用各種方式策略來達到投資各港口事業，有如一般投資公司。

3. 營運模式成效

除了擁有更新、更自動且效率的機械硬體設施外，鹿特丹港口

開放的成效應屬於整合式物流服務，即任何倉儲、轉運、銷售等服

務皆可經由公路、鐵路、海運河道和空運等送往荷蘭和歐洲各個不

同區域銷售，荷蘭物流業者多年來已臻規模，各式儲運貨物流加值

服務皆已成熟，此外工商業者更可以透過「荷蘭國際配銷協會

(Holland International Distribution Council , HIDC)」獲得免費的諮

詢、協調、輔助、甚至請求和政府的溝通管道。而鹿特丹港務公司

也在 2006‐2010 的營運企劃中提到，自身在技術經濟和環境中屬於

領導各港口發展的地位，唯有夠聰明才能領先其他港口，更希望在

達到高運量外，更能注重高品質，而鹿特丹由於公司化，更會傾聽

顧客的聲音，現階段每年還會舉辦兩次論壇探討各項港口議題。

6.4 綠色港埠之成本效益評估

綠色港埠推動之內部效益包括：(1)透過綠色港埠之永續環境發

展，可減少能源之耗用、降低成本，並增加港埠工作環境之友善性；

(2)建立港市之良好互動，減少港市界面空間之不協調；(3)配合民國

101 年將成立的「國營港務公司」，綠色港埠之建置計畫可增加港埠空

間之價值及永續性；(4)透過強化港埠周邊社區參與，減少港埠發展營

運之衝突；(5)減輕港埠對環境的影響，以積極之作為減少汙染防治之

成本；(6)藉由港埠操作及船舶進出之「綠色標準經營管理流程」等經

營管理策略，以達到最低之環境影響，同時增加航商之投資意願，詳

細之成本效益分析需待各項綠色港埠項目擬定後計算。
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第七章 港埠永續社會結構

在港埠發展的過程中帶動周遭鄰近地區的開發，港埠活動和週遭

地區早已密不可分，而港埠的活動與運作，對周遭社區及民眾存在重

大影響，因此維繫港埠周邊社區永續發展為發展綠色港埠的目標之

ㄧ，本章節以高雄港為示範操作，檢視港埠存在是否影響鄰近社區之

社會結構，高雄港在明嘉靖年間僅為一小漁村，但在歷經荷蘭統治時

期、鄭氏治台時期後，於清康熙時期已成為高屏地區集貨商港，並於

咸豐年間因中英天津條約開闢成國際商港，高雄港在日本殖民時期完

成基礎環境調查與港埠建設，同時持續擴建至太平洋戰爭爆發。雖然

高雄港因二次世界大戰而毀損，但光復後於民國 44 年回復原有規模，

並搭配十大建設等國家級重要建設計畫大規模擴建，第一、二、三、

四港埠相繼完成，高雄港逐漸成為現代化設施之國際商港，並具有競

爭亞太海運轉中心之潛力。

7.1 檢視並評估港埠周邊之社會結構及相關議題

7.1.1 港埠周邊鄰里基本資料

高雄港周邊相鄰有六個區、三十五個里(圖 7.1)，本研究著重在鄰

近港埠區域的鄰里，是否會因港埠發展而和其他相近鄰里有所差異，

以下分區概述各鄰里之狀況，並依據現地調查及人口資料之分析，進

一步探討港埠可能造成之影響。

1. 小港區

小港區位於高雄市區南端，北臨鳳山區，東鄰大寮區且有鳳山

丘陵為屏障，西北連前鎮區，西南濱臺灣海峽，南接林園區，為高

雄國際機場的所在地。小港區內有臨海工業區，共有工廠 387 家，

以及大規模之國營事業單位，包括臺灣國際造船公司、中國鋼鐵公

司、台糖副產品加工廠、台電公司大林火力發電廠、中油公司大林

煉油廠等，鄰港區共有 7 個里(表 7-1)。
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圖 7.1 港埠周邊相鄰區里
資料來源：內政部營建署

表 7-1 小港區與港埠相鄰里

里名
重要公共
設施/中心

地方特色 信仰 產業

港正里

里內有中船新村、台糖眷舍以及富
貴、吉祥等社區，並有小港國小，
里民多為中船、台糖現職及退休員
工以及經商生意人

工商

港口里
羅錦泉診所
龍旗藥局
中鋼幼稚園

中鋼眷舍里民教育程度頗高，是本
里之一大特色，由於本里社區規劃
良好，環境衛生治安狀況較本區其
他各里均佳，里民大部份為工廠生
產線上勞工

工

小港里

小港 1號公園
小港中正體育場
小港衛生所
小港消防隊

里民以工商為主 工商

鳳宮里
本里居民原為農、工為主，現以工、
商居多，里內以中鋼及中船兩大工
業為主

工商
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表 7-1 小港區與港埠相鄰里(續上表)

里名
重要公共
設施/中心

地方特色 信仰 產業

鳳森里
福德寺
大林消防隊

本里主要居民是農漁民，後因工業
區設立才轉移工廠上班，里內以二
層平房為主，是平靜清淡農社區。
大多是工業區用地其他住宅較少，
里民以漁．工．商為主。多數信仰
鳳林宮主神媽祖娘娘及池府千歲

媽祖娘娘
池府千歲

漁工商

鳳源里

鳳興里 鳳林宮

本里居民以信奉道教為多，鳳林宮
為本里民精神所託，宮前廣場為里
民活動最佳場所。因地處偏僻，目
前仍保有濃厚鄉村氣息

道教

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網

除以上鄰近港埠鄰里外，其他小港區鄰里不乏在發展中受到港

埠開發而影響，如鳳鳴里居民本農漁為主，但自設置工業區後，農

田征收為工廠用地耕作面積驟滅，又因近海水質污染，魚獲量減少，

年輕力壯者紛紛轉業，而長年實施禁建結果，造成人口外移，留下

年邁者苦守斯土，形成人口老化。而龍鳳里在臨海工業區設置後，

改變了居民之生活習性，農漁業沒落，居民走進工廠，改善家庭經

濟，但因受制於禁建，無法改善居家環境，只有遷移外出，造成鳳

鼻頭地區仍相當落後。

2. 前鎮區

本區目前以地方之屬性區分為五個部落，包括有草衙、前鎮、

西甲、籬仔內、崗山仔，部落名稱尚沿用早期居民以聚居地環境之

特色所約定俗成之地名，所以區內居民至今仍保有此為區別地名的

習慣，表 7-2 為前鎮區鄰里基本資料。



7-4

表 7-2 前鎮區與港埠相鄰里

里名
重要公共
設施/中心

地方特色 信仰 產業

振興里
振興公園

廣濟宮

里民大都由外縣市遷入，均為本市
公、民營公司及臨時工之工人，收入
微薄，老年人口多，民風純樸，大都
以信仰佛、道教為主，尤以獅甲廟─
廣濟宮遠近馳名。近因工商業發達，
人口大量移入，里內陸續增建大樓

佛、道 工商

忠純里

由於聯勤 205 廠所屬員工及眷屬隨國
民政府遷臺後，其中部分人員安置於
中華里（臨成功路）設立軍眷區「正
勤新村」

忠誠里 國防部 205 廠

本里受薪階級居多，各項設施較完
備，係多屬聯勤 205 廠為現職或退役
員工。里內含有二個社區，其一為君
毅正勤社區國宅一部分，本里有 16 棟
12 層電梯大樓，每層 4 戶；另一社區
為聯勤 205 廠及宿舍區

鎮北里

前鎮三角公園

鎮南宮

台電火力發電廠

經濟部於民國五十五年,在本里西側
成立臺灣第一個加工出口區，影響往
後臺灣經濟發展甚鉅，最近十幾年來,
景氣不佳,有部份廠商結束營業或外
移他地，往昔繁景不再，里內化學工
廠林立，多數里民以勞工為生

工

鎮中里 朱家祠
民國 52 年初前鎮部落漸漸形成，商業
逐漸發展，至民國 56 年加工區成立後
人口激增，地區逐漸發展

工商

前鎮里
南聖宮

九之三號公園

里內有南聖宮、警善堂等寺廟，前鎮
河邊有九之三號公園，大部份里民以
勞工維生，前鎮街商號林立

南聖宮

警善堂
工

明孝里

臨廣工業加工區
高雄市政府海洋局
漁業署南部辦公室
漁業署遠洋－
漁業開發中心

里民約 60 ﹪為漁業勞動者，其他大
多於漁港碼頭從事漁業冷凍加工業、
漁撈器具修護，生活及教育水準相對
較低。本里因為港岸漁貨區，環境衛
生條件方面尚待加強

漁

興化里 前鎮國小
居民大多從事勞力工作，生活及教育
水準普遍低落。土地為海埔新生地，
俗稱（沙仔地）

工

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網
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3. 苓雅區

苓雅區位於高雄市內西南部，市中心中部，北臨三民區，西北

連新興區、前金區，西隔愛河與鹽埕區、鼓山區為界，南接前鎮區，

東鄰鳳山區，是高雄市政府的所在地，表 7-3 為苓雅區鄰里基本資

料。

表 7-3 苓雅區與港埠相鄰里

里名
重要公共
設施/中心

地方特色 信仰 產業

苓東里 陳中和紀念館

苓東原是二、三百戶的小里，但原
來的苓南、苓西全里及苓中里部
份，合併於本里後至今已有將近七
百戶

苓洲里
漢神百貨
高雄佛教堂

里內建有歷史悠久之高雄佛教堂，
及經濟部商品檢驗局，居民多數為
勞工，屬舊部落形態，另有警察宿
舍及眷村，與部份機關用地，期待
早日改建眷村及宿舍，發展地方。
里內建有高雄佛教堂，為商業住宅
混合區

佛 工

苓中里 光榮碼頭

苓昇里
里係屆苓雅區舊部落，里內居以工
商業為主，約佔百分之七十％左右

工商

博仁里
國軍英雄館
天主教玫瑰聖母堂

里內十三號碼頭即為當時部隊駐紮
之處。 里內有最古老具有藝術價
值，亦為臺灣天主教發源地的玫瑰
天主教堂，興建於清同治元年，是
高雄地區最典型、最古老的教堂天
主教聖殿。另有國軍英雄館，近港
碼頭即是十三號碼頭。人口不多，
居民多為澎湖籍且都靠港維生

玫瑰天
主教堂

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網

4. 鹽埕區

鹽埕區位於市中心中南端，西北與鼓山區接壤，東鄰前金區，

東南隔愛河與苓雅區相望，是高雄市面積最小的行政區。本區主要

由高雄港建港時的港底泥沙填海造陸而成，地勢平坦，氣候屬熱帶



7-6

季風氣候，產業以工商業為主。此區如今沒有過去繁榮，但已漸有

復甦跡象，其他有如河濱里等區雖然非直接鄰近水岸，但因昔日近

港口及受拆船業影響，少數里民也有以五金電料買賣和部分當船員

為生(表 7-4)。

表 7-4 鹽埕區與港埠相鄰里

里名
重要公共

設施/中心
地方特色 信仰 產業

新化里
主要居民是退伍軍人及碼頭工人、
五金中古商，里內以二層平房為
主，是一個平靜清淡的社區

工

江西里 大安公園
居民除了五福四路與建國四路有部
份商店外大都為碼頭工人及鐵路局
工務段員工

工

南端里
主要居民是商業人口，里內以四層
透天建築為主，是一個繁榮的商業
社區

商

沙地里
真愛碼頭

市港河濱公園

昔日台機舊廠的荒廢景象已改觀，
闢建為公園及停車場並植樹綠化，
改善自然景觀，炎熱的夏天裡，在
樹下乘涼、打盹，感受到休閒而愜
意的優質生活空間

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網

5. 鼓山區

鼓山區位於市中心西北方，北臨左營區，東鄰三民區，東南連

鹽埕區，西濱臺灣海峽，南隔高雄港與旗津區相望。本區背山面海，

除南側之壽山外，全區地勢大致平坦，氣候屬熱帶季風氣候。產業

以工商業為主，漁業也頗為興盛，觀光資源亦相當豐富，區內的西

子灣及壽山均為頗負盛名的觀光勝地，表 7-5 為鼓山區鄰里相關資

料。
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表 7-5 鼓山區與港埠相鄰里

里名 重要公共設施 地方特色 信仰 產業

新民里

南鼓山公有市場

紅十字育幼院

龍鳳宮

鼓山第一市場係哈瑪星最早、最熱
鬧攤販市場，光復後形成聚落，此
地攤商幾乎都是當地住戶經營

商

維生里

新濱營區

鼓山輪渡站

文龍宮

里境內有新濱碼頭之海軍軍區、高
雄區漁會鼓山辦事處，掌握旗津海
運樞紐的鼓山渡輪站。民風純樸，
原多以漁業維生，然隨區漁會他遷
至前鎮而區沒落，人口銳減，現職
業已工商業為主流，里民大多篤信
佛、道教，文龍宮為本里精神支柱

佛、道 工商

惠安里

鼓山國小

代天宮

武德殿

原大多數以討海為生，由於近幾年
來本市的工商逐漸發達，人民知識
水準相對的提高，因此現在大都數
人民都以棄海而從事工商

工商

延平里

延平里日據時代為哈瑪星中心地
帶，臨高雄港、車站等水陸交通運
輸重鎮，使早期住民紛紛從事相關
行業

麗興里

高雄港務局

台鐵管理局高雄港

台華輪

精省後，鐵路高雄港站在本里的區
域內約有 30~50 公頃，這部分的腹
地，待產權歸市有地之後，可作為
捷運站出入口，多功能用途：包括
住、商、工業等用途

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網

6. 旗津區

旗津區位於臺灣高雄市西方近海，與鼓山區、鹽埕區、前鎮區、

小港區隔高雄港相望。地質除北端旗後山為珊瑚礁地層外，其餘皆

為由海流沖積而成的潟湖，後為開闢高雄港第二港口，使得旗津成

為沙洲離島，1984 年 5 月高雄過港隧道通車，使旗津的對外交通大
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為改善。本區屬漁村型態，居民大多靠海維生(表 7-6)，高雄市政府

多年來大力挹注資源開發本區觀光產業，引入大量遊客。

表 7-6 旗津區與港埠相鄰里

里名 重要公共設施 地方特色 信仰 產業

旗下里 旗后燈塔/砲台 旗后天后宮是本區信仰膜拜聖地 天后宮

永安里 旗津醫院
里內機關除了旗津醫院之外，並有
旗津海水浴場，與旗津海岸公園連
成一體，是本區觀光據點

觀光

振興里

旗津公有市場

旗津輪渡站

圖書館旗津分館

旗津區衛生所

人口成長呈現負成長現象，旗津海
產街是旗津最繁榮的地帶，除販售
著旗津味道的海洋工藝品外，這裡
的海產店更供近百道的美食嚮宴，
讓遊客盡情的享用

觀光

復興里 海岸公園管理中心 人口成長呈現負成長現象

慈愛里 高雄市立旗津國

民小學
里居民大部分來自澎湖，多以捕魚
為業，次為船舶修造業，隨著工商
業發達及近海魚場枯竭，從事商業
者與日俱增，祖籍大部份為澎湖縣

漁船

工商

中華里 福壽宮 里居民大部分以捕魚、船舶修造為
業，民情純樸，具有傳統漁村形
態；里內「福壽宮」是本里里民宗
教信仰中心。本里西方有「旗津海
岸公園」

福壽宮 漁船

實踐里 高雄海洋科技大

學
實踐里為軍眷、魚民、及大陳義胞
組合而成

漁、

軍

北汕里 天聖宮

福德祠

大願院

本里是臺灣光復之後新興地區，人
口結構絕大多數是外來遷移。里內
有「大願院」，祀奉地藏菩薩，是
本區信眾敬仰菩薩之一；「福德
祠」，祀奉福德正神，是本里居民
信仰中心

地藏菩

薩

福德正

神
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南汕里 旗津漁港

25 淑女墓

風車公園

大汕國小

旗津國中

本里是一個典型漁村形態，居民均
靠捕魚為生。里內「朝龍宮」祀奉
天上聖母；「慈善堂」祀奉關帝聖
君，是本里居民宗教信仰聖地。「旗
津海星聖母堂」是本區唯一天主教
聖地

天上聖

母

關聖帝

君

漁

上竹里 廣濟宮、天鳳宮

紫竹寺、嶽福宮

善德壇、六號公

園

里內造船廠林立，有遊艇王國之稱

中洲里 中洲輪渡站 本里係中洲地區聚落形成最早的
地區，居民大都數以捕魚為生，是
本區最典型的漁村

漁

安順里 中洲燈廊

中興里 過港隧道

高字塔

廣濟宮

中興市場

資料來源：整理自高雄市里政局資訊網

7.1.2 港埠周邊鄰里人口結構分析

1. 小港區

由小港區內各里的人口遷徙率初步分析(表 7-7)港埠可能之影

響，其中小港里里內現多為民間企業之工商業所在處，住宅區僅佔

小港里一小部分。83 年時突然的大量遷出，且大部分是遷往本市其

他地區，其次為臺灣其他縣市，可能是因為產業尚在發展，就業機

會仍缺乏，且發展中的工商業會造成空氣汙染及噪音的干擾，於是

里內許多居民便遷去其他市區，待產業趨於穩定後，人口在便在 86

年自本市其他區域開始遷入，之後幾年也有些許人口遷入(圖 7.2)。

龍鳳里與鳳鳴里跟小港里的情形很相似，里內工商業居多，在

83 年時有部分人口都流出至其他鄉鎮和高雄其他市區，可能是為了

尋找更多的工作機會，或想要換更好的孩童成長環境。之後，在近

幾年內呈現不明顯的波動。龍鳳里的情形也相似，也許是居住環境
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的改善以及公司的成立，導致人口有慢慢流入之情形。

港后里本身屬於新興社區，在鄰近其他社區大都為相同性質的

小型住宅區和區域行政中心，因此生活機能較完善，在 86 年可見到

十分大量的流入。大都來自於高雄市其他區域。也有一可能是港后

里內有大面積的公園以及小港國際停車場，港后里就位於小港國際

機場的旁邊，小港國際機場於 81 年開始第二期擴建，86 年國際航

廈專用航站大廈完工啟用，這可能是 81 至 86 年港后里人口流入的

原因，尤其是在 86 年時人口非常大量流入，其後至今，港后里也一

直是人口些許流入的現象。

港南里為小港區內區域行政中心，屬較早開發之社區，在其周

遭新興社區蓬勃發展的拉力下人口逐漸外移。雖然里內有國中以及

國小，但旁邊卻臨近工業用區，許多家長可能怕影響到孩童成長，

因此港南里至今呈現外移，尤其是在 95 年時大量遷出至其他縣市。

表 7-7 小港區人口遷移

年份 總遷入(人) 總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 337 296 91 325 389
82 460 416 92 307 303
83 543 794 93 238 307
84 404 449 94 345 315
85 323 349 95 314 432
86 697 463 96 265 188
87 517 541 97 313 243
88 283 266 98 220 247
89 410 319 99 282 256
90 545 520 100 257 268

資料來源：整理自小港戶政事務所
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圖 7.2 小港區人口遷移率
資料來源：整理繪製自小港戶政事務所資料

2. 前鎮區

表 7-8 前鎮區人口遷移

年份 總遷入(人) 總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 358 543 91 498 768
82 910 964 92 503 553
83 802 1095 93 415 431
84 501 671 94 930 494
85 467 563 95 502 682
86 1363 721 96 304 294
87 690 953 97 420 400
88 359 485 98 364 310
89 422 541 99 371 475
90 900 819 100 300 397

資料來源：整理自前鎮戶政事務所
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圖 7.3 前鎮區人口遷移率
資料來源：整理繪製自前鎮戶政事務所資料

由前鎮區內各里的人口遷徙率初步分析 (表 7-8) 港埠可能之

影響，遷徙率最大值出現在 86 年振興里，遷徙率 228.16 千分比，

主要由本市其他區移入，次要由臺灣省移入。該里主要為商、住宅

混合區，可能是因為 86 年時，附近 85 大樓興建完畢，且附近有國

小、公園、及兒童遊樂場，故吸引大批居民遷入。遷徙率次大值發

生在 90 年的興化里，遷徙率 92.42 千分比，主要由本市他鄉鎮遷入，

次要由臺灣省遷入。由於附近以工業區為主，推測應該是為求工作

而遷入者居多，但可能是空氣及環境不佳，以歷年整體來看，遷出

率仍大於遷入率(圖 7.3)。

遷出部分，遷徙率最小值出現於 83 年鎮陽里，遷徙率-53.460

千分比，主要遷出至本市他區，次要遷出至臺灣省。遷徙率次小值

出現在 87 年振興里，遷徙率-47.0997 千分比，相對於去年年底，遷

徙率大幅下降，推測是 85 大樓興建之後，該里逐漸商業化，開始

規劃為商業區，地價上漲，人口減少，再加上該里有變電所，造成

部分居民外流，此外也有部分住宅大樓規劃為大型出租社區供非里

民居住，所以造成里民人口外移。



7-13

3. 苓雅區

表 7-9 苓雅區人口遷移

資料來源：整理自苓雅戶政事務所

圖 7.4 苓雅區人口遷移率
資料來源：整理繪製自苓雅戶政事務所資料

年份
總遷入

（人）
總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 252 251 91 294 171
82 337 505 92 172 153
83 1048 517 93 216 170
84 288 218 94 178 198
85 220 215 95 272 247
86 324 257 96 68 115
87 308 266 97 161 164
88 143 186 98 149 126
89 172 151 99 174 149
90 231 314 100 147 139
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就人口遷徙部分來看(表 7-9 及圖 7.4)，由遷徙率差值比較圖(遷

入率-遷出率)中，可看出兩個特別的峰值，分別是民國 82 年的苓中

里以及民國 83 年的田西里，前者在當年 12 月的人口遷徙率是

109.5517 千分比，顯示人口在 82 年底及 83 年初之間大量移入苓中

里，據研判民國 82 年的人口遷徙是因當年度的選舉因素造成，此情

形同樣影響後者的田西里人口遷徙率，民國 83 年末時遷徙率為

-162.671 千分比，人口產生外移，總體來說苓雅區 82 年到 83 年之

間人口是大量外移的。

4. 鹽埕區

由鹽埕區內各里的人口遷徙率初步分析(表 7-10 及圖 7.5)，其中

沙地里近二十年來每隔幾年會有一次明顯的遷出，是鹽埕區裡人口

外流最多的地區；新化里分別於 92 年和 95 年遷出較多，總遷徙率

約在負千分之二十到二十五之間；83 年河濱里人口外移為近二十年

內最多，但之後趨於穩定，目前較無法判定鹽埕區人口遷移狀況是

否受港埠存在之影響。

表 7-10 鹽埕區人口遷移

年份 總遷入(人) 總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 102 112 91 69 89
82 109 127 92 47 31
83 175 232 93 47 59
84 78 89 94 54 70
85 67 67 95 79 83
86 99 119 96 45 17
87 58 114 97 23 70
88 45 64 98 40 30
89 59 52 99 46 52
90 88 100 100 45 64

資料來源：整理自鹽埕戶政事務所
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圖 7.5 鹽埕區人口遷移率
資料來源：整理繪製自鹽埕戶政事務所資料

5. 鼓山區

表 7-11 鼓山區人口遷移

年份 總遷入(人) 總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 127 85 91 39 62

82 124 168 92 31 58

83 117 390 93 31 34

84 89 130 94 77 53

85 53 79 95 40 49

86 144 136 96 16 22

87 51 92 97 33 43

88 50 58 98 21 25

89 34 69 99 36 69

90 74 56 100 14 30

資料來源：整理自鼓山戶政事務所
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圖 7.6 鼓山區人口遷移率
資料來源：整理繪製自鼓山戶政事務所資料

於 80 年代初期人口外移較多，至今鼓山區各里之人口總遷徙率

大致為負值(表 7-11 及圖 7.6)，近十年人口變化率皆小於千分之十，

顯示鼓山區於 80 年代外移狀況比較明顯，近十年仍以外移為主但趨

於平緩。延平里於 82 年人口遷出比率高，有遷往臺灣省及高雄其他

地區；至 86 年，有一波自臺灣省各縣市的居民遷入此里，兩個時期

人口遷徙率大約可相互抵消，使延平里的遷出遷入人口得以平衡。

6. 旗津區

旗津區一直以來都在發展觀光產業，區內擁有許多觀光景點，

由許觀光區的原因，許多商家、民宿業者都流入旗津區，旗津渡輪

站是連接高雄其他市區的重要地點，許多遊客多搭乘輪船通行，其

所在位置即旗下里，這可能是旗下里在 86 年、90 年人口遷入增多

的原因，但在 87 年、95 年開始人口遷出(表 7-12 及圖 7.7)，大多是

往其他鄉鎮市區，可能是因為觀光業引入的人潮擁擠、吵雜，導致

人口外流出去較多。永安里繼 82 年遷入較多後， 從 83 年起至 94

年大部分為遷出較多，尤其以 83 年、85 年遷出率非常高，可能是

因其近港埠用地，時常會有大型車輛行駛，加上很吵雜以及空氣汙
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染，導致這段期間人口大多屬於外流現象，至後期可能政府有改善

一些狀況及工作需求，於是永安里開始有人口流入。

表 7-12 旗津區人口遷移

年份 總遷入(人) 總遷出(人) 年份 總遷入(人) 總遷出(人)

81 134 129 91 85 106
82 375 250 92 170 149
83 241 345 93 130 136
84 134 223 94 167 132
85 174 233 95 190 187
86 484 236 96 89 108
87 138 287 97 123 105
88 134 169 98 115 115
89 144 195 99 137 133
90 320 288 100 87 115

資料來源：整理自旗津戶政事務所

圖 7.7 旗津區人口遷移率
資料來源：整理繪製自旗津戶政事務所資料
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7.1.3 港埠周邊年齡統計分析

1. 小港區

由圖 7.8 小港區的人口年齡金字塔來看，人口結構從 25 歲到 44
歲之間開始作為分隔，45 歲以上的人口逐年老化；25 歲以下的人口

逐年少子化，這是普遍臺灣都是的人口現象。值得關注的是，小港

區的人口年齡比其他區來得晚開始變化，換言之，從採樣的數據顯

示，81 年開始人口萎縮的幅度由慢到快開始逐年增加，而其他區是

從 81 年開始就已經是急遽萎縮，這點是些許不同之處。

小港區的老年人口方面，特別注意在 50 歲到 59 歲之間人口有明

顯遽增現象，近乎以指對數成長的方式在老化。針對次現象分析，推

估小港區的醫療設備以及老年安養福利措施實行成功，更大的關鍵是

小港機場及其周遭的公共建設擴建工程，方便的交通帶來大量的吸引

力，不但提升附近週邊的住宅以及商店成長，更使得中老年具有相當

經濟財力的人口移入此區，人口瞬間暴增。近年來一樣因為少子化因

素，青壯年人口外移逐漸萎縮，加上工業區的影響，小港區的就學品

質受到嚴厲的考驗，不但空氣品質連帶著居住品質也受影響，機場附

近的住宅區更有噪音的汙染，使得本區的人口受到限制。

2. 前鎮區

由圖 7.8 前鎮區的人口結構分析，人口金字塔正處於高金字塔

型，從 0 歲到 25 歲之間，由於少子化關係每一年的人數大體上有規

律的減少，且曲線弧度相似；25 歲到 45 歲，男生部分人數大致上

都很穩定，推測是因為前鎮區有大部分地區為工業區，所以青壯年

以及中年工作者為了工作方便而移入此區定居，也可能是此階段是

少子化影響之前的階段，所以男女勞動人口大體上算是穩定發展。；

45 歲到 100 歲以上人口大多是在 93 年以後突然增加，推測是因為

醫療設備的進步導致人口老化速度逐年增加，平均年齡上升。總體

而言，前鎮區目前勞動人口在 25 歲以上到 50 歲以下區間，人口數

穩定。25 歲以下、50 歲以上人口變動急遽，是高雄市典型人口老化

與少子化的區域。
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3. 苓雅區

由圖 7.8 苓雅區的人口結構分析，苓雅區的人口結構大致完整，

從民國 81 年至今，人口年齡分布圖就已呈現高金字塔型的人口結

構，逐年愈趨少子化以及老年化情形嚴重。人口年齡在 50 歲以下的

人口是逐年減少；在 60 歲以上的人口是逐年增加。唯獨 25 到 29

歲以及 50 到 54 歲，這兩段年齡區段的人口數量是處於過度時期的

變化情形。

苓雅區的男女比例可以概略的從年齡分布圖中看出，苓雅區的

女性人口總數大於男性人口總數，較明顯的區間為 30 歲以上 60 歲

以下的區段，是明顯女性多於男性的。顯示苓雅區的勞動人口(15

歲以上，65 歲以下)中，主要是以女性為主。苓雅區的人口遷徙率

保持逐年平穩的趨勢，但人口數卻逐年減少，因此可見出生率下降

是導致人口減少的主因。

4. 鹽埕區

由圖 7.8 鹽埕區的人口結構分析，鹽埕區人口金字塔目前為明

顯的高金字塔型，男性人口約大於女性人口。大致上來看，65 歲以

上人口變動呈現穩定成長，65 歲以下人口各年齡層變動幅度急遽，

少子化與老年化的趨勢更是顯而易見。雖然出生率下降幅度有趨緩

的現象，但仍是非常嚴重的少子化，在 20 歲以下未成年者的人口數

中，無論在男生還是女生方面，100 年 0 到 4 歲的人口數為原本 88

年的人口數減少了七成之多，10 到 14 歲的人口數也減少了一半；

老化最嚴重的年齡層為 50 到 54 歲，成長將近原本的 1.5 倍。

勞動人口中，50 歲以下的勞動人口全數減少萎縮，是高雄市中

嚴重減少勞動人口的區域之一，50 歲到 65 歲之間的勞動人口全數

增加，推測原因可能為鹽埕區周邊區域發展快速，造成人口流動趨

勢明顯；近年來駁二藝術特區及鹽埕捷運站的建設，使得本區轉向

觀光導向，也因為鄰近西子灣渡船觀光地帶，造成此一影響。
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5. 鼓山區

由圖 7.8 鼓山區的人口結構分析，鼓山區人口年齡金字塔為高

金字塔型，由圖中所示 30 歲以上，50 歲以下女性人口略大於男性

人口；而 30 歲以下人口數則是男多於女。最值得關注的是，鼓山區

並無明顯少子化現象，唯有 25 到 29 歲年齡層的人口減少相對最多。

某些年齡層人口甚至是逐年增加，如：0 到 4 歲、15 到 19 歲等，嚴

格說起來是處於正在轉向少子化的區域。另一方面，老年人口則是

與一般區域同樣類似有老年化趨勢，最嚴重的年齡層是在 60 到 64
歲之間，人口數在這四年來成長為原本的 1.5 倍，可說是相當驚人。

從勞動人口的觀點來看，目前以 30 到 34 歲為勞動人口中人數

最多的年齡層，主要的勞動人口年齡層落在 25 以上 60 歲以下。整

體而言，雖然人口移入造成各勞動人口年齡層人口數增加，但事實

上來說，25 歲的以下的勞動人口斷層，隨著一年一年的經過之後，

勞動人口將急遽萎縮，扶養比也會愈來愈高，這點在各大城市區域

中，都是普遍的現象。

總括來說，鼓山區目前正處於轉型階段，少子化與老年化的現

象不向其他區域來的嚴重，推測的原因是因為鼓山區外來人口所造

成，可能是因為地區性的建設與未來的發展期望所致，目前高雄市

政府也在鼓山區建設美術館站，帶動未來美術館附近周邊的商圈與

住宅區，這點所造成吸引力造就了現在的鼓山區。

6. 旗津區

由圖 7.8 旗津區的人口結構分析，旗津區的人口年齡圖中發現

20 歲以下的人口相對較少，特別是在 10 歲到 14 歲的這段區間內人

口最為明顯，研判是因為基礎教育體系分布不均的問題所致，雖然

旗津地區有兩所國小(中洲國小、大汕國小)及一所國中(旗津國中)，

但並無高中，更重要的是狹長的旗津地區使得在通勤上，不適合孩

子上下學，僅以一間國中無法有效地涵蓋整個旗津區，因此在 10 歲

到 14 歲之間的人口(國小五六年級到國中一二年級)最為萎縮，呈現

金字塔不穩的情況。



7-21

另外，同樣在少子化及老年化的趨勢影響下，25 歲以下的人口

數自從 81 年以來，逐年減少萎縮當中；50 歲以上的人口數逐年增

加，中間的過度年齡範圍在 25 歲以上 50 歲以上，顯示除了少子化

的影響之餘，勞動人口也開始出現外移不穩定的現象。近年來旗津

區的觀光業不斷地在發展，產業人口外移嚴重之外，有更多的老年

人口定居於此，如果政府不加以改善提高旗津區的老年安養設施，

並且輔導孩童適當就學管道，未來將衍生出更多人口問題。旗津除

了觀光以外也要兼顧好社區品質與居住環境，海岸的侵蝕也愈來愈

嚴重，種種的環境以及人為因素造成居民外移最主要原因。

圖 7.8 臨港各區人口分佈金字塔

資料來源：整理繪製自各戶政事務所資料
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7.1.4 港埠周邊社區公共設施分析

1.小港區

表 7-13 小港區公共設施分析表

里名
綠
地

學
校

廟
教
堂

停車
場

體育
場

醫
院

公共
建設

人口

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

二苓里 5 2 2 0 0 1 0 10 4711 2.123
三苓里 2 0 1 0 1 0 0 4 3489 1.146
大苓里 4 1 2 0 1 0 0 8 3146 2.543
小港里 10 0 1 0 1 0 0 12 2726 4.402
順苓里 4 1 0 0 2 0 0 7 5560 1.259
店鎮里 1 0 2 0 0 1 1 5 7209 0.694
鳳宮里 3 0 1 0 0 0 0 4 2812 1.422
鳳森里 9 0 1 1 0 0 0 11 2454 4.482
鳳林里 1 0 1 0 0 0 0 2 3382 0.591
鳳源里 3 2 4 0 1 0 0 9 4006 2.247
鳳興里 3 1 2 0 0 1 0 7 2753 2.543
鳳鳴里 5 0 8 0 1 0 0 14 3422 4.091
龍鳳里 2 1 2 0 0 0 0 5 3344 1.495
港明里 1 0 1 0 1 0 0 3 4029 0.745
港后里 5 1 3 0 1 0 0 10 3092 3.234
港墘里 3 0 3 0 0 0 0 6 2255 2.661
港南里 3 2 2 0 0 0 0 7 2690 2.602
港興里 6 0 1 0 1 0 0 8 2904 2.755
港正里 2 1 0 0 0 0 0 3 3341 0.898
港口里 2 0 0 1 0 0 0 3 3976 0.755

資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、小港戶政事務所資料

公共設施總和最少的依序為鳳林里 2 個、鳳宮里 4 個、三苓里 4

個(表 7-13)。鳳林里主要為住宅區，只有一小部分是商業區，由於面積

不大，其公共設施由附近鄰里提供。鳳宮里雖然面積非常的大，但住

宅區僅占北方一小角，其餘皆為大工業區，所以對於公共設施的需求

並不多。三苓里的面積也很小，住宅和商業區約各半，公共設施亦由

附近鄰里提供。
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公共設施總和最多的依序為鳳鳴里 14 個、小港里 12 個、鳳森

里 11 個，這三個里擁有許多共通點，區域面積極大，且主要都是工

業區，住宅只占一小部分，但在住宅區裡都有一小片一小片綠地，

對於居住於這里的里民所需要的休憩地而言，其實是很足夠的。而

由平均人口分配也可發現目前公共設施資源最少為鳳林里及店鎮

里， 而較為豐富的則是鳳森里以及小港里。

2. 前鎮區

公共設施總和最少的總共有 4 個里，分別是明孝里 1 個、德昌

里 1 個、鎮中里 0 個、忠誠里 0 個。其中比較特別的是明孝里，雖

然面積很大，但主要多為工業用地，可能是因為此原因，所以公共

設施極少。而其他三個里的原因多傾向於面積很小，且多為住宅區，

就公共設施的建造與維護成本而言，其實只要和其他里共用一些公

共設施就可以了，實際上，此三個里周邊的鄰里，目前的確有不少

的公共設施可以給里民使用，但這應不是長久之計。

公共設施總和前三名的依序是明正里 21 個、興邦里 14 個、草

衙里 11 個，首先就明正里來說，由於面積較大，且人口數眾多，所

需要的公共設施也相對必要，而其主要的公共設施為綠地和廟宇，

或許是因為本里居民的工作原因以及來台背景，使得廟宇聚落密

集。興邦里有大面積的商業區域，包含商場和賣場等，故需要大量

的停車場以及綠地提供周邊消費者使用，這些消費者也涵蓋前鎮以

外的相關區域。最後來看草衙里，本里擁有許多廟宇多蓋在住宅區

以及部分商業區，綠地較為稀少，是一個以住宅區為主的區域。推

測公共設施有較大可能是因為此區離港口較近，所以信仰建築較

多。值得一提的是，東南方包含大片工業區地帶，草衙里的西南方

又是港口管制區，西方亦有一工業區域阻隔，加上本區的對外就學

交通較為不便，僅一所國小提供附近教育，是相當不足的。
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表 7-14 前鎮區公共設施分析表

里名 學校 綠地 廟 教堂
停車
場

體育
場

醫院
公共
建設

人口

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

草衙里 1 3 6 1 0 0 0 11 11346 0.970

明孝里 0 0 1 0 0 0 0 1 3146 0.318

明正里 2 9 8 1 1 0 0 21 5886 3.568

明義里 0 2 2 0 2 0 0 6 2790 2.151

仁愛里 1 2 3 1 0 0 0 7 1504 4.654

德昌里 1 0 0 0 0 0 0 1 2358 0.424

平等里 2 2 3 1 0 0 0 8 2942 2.719

明禮里 0 2 6 1 0 0 0 9 1891 4.759

信義里 1 0 4 0 1 0 0 6 1712 3.505

信德里 0 2 5 0 0 0 0 7 1712 4.089

明道里 1 0 4 0 0 0 0 5 1401 3.569

興化里 1 1 2 0 0 0 0 4 926 4.320

興仁里 1 1 3 0 0 0 0 5 961 5.203

前鎮里 0 1 2 2 0 0 0 5 1691 2.957

鎮東里 2 0 2 0 0 0 0 4 2195 1.822

鎮榮里 0 1 8 0 0 0 0 9 2699 3.335

鎮昌里 0 1 2 1 0 0 0 4 2434 1.643

鎮海里 1 2 6 0 0 0 0 9 5075 1.773

鎮陽里 0 2 2 0 0 0 1 5 1181 4.234

興邦里 1 7 1 0 5 0 0 12 3169 3.787

鎮中里 0 0 0 0 0 0 0 0 972 0

鎮北里 0 5 0 0 0 0 0 5 1246 4.013

忠純里 1 1 0 0 1 0 0 3 5717 0.525

忠誠里 0 0 0 0 0 0 0 0 2500 0

建隆里 2 2 2 0 3 0 0 9 1103 8.160

西甲里 0 1 1 1 0 0 0 3 2255 1.330

振興里 0 2 2 0 0 0 0 4 2584 1.548
資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、前鎮戶政事務所資料
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3.苓雅區

表 7-15 苓雅區公共設施分析表

里名 綠地
學

校
廟

教

堂

停車

場

體育

場

醫

院
公共
建設

人口

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

博仁里 1 0 0 3 0 0 0 4 842 4.751

苓洲里 0 0 2 0 0 0 0 2 1562 1.280

苓中里 0 0 4 0 0 0 1 5 1988 2.515

苓雅里 1 0 0 0 0 0 2 3 1710 1.754

苓昇里 0 0 1 0 0 0 0 1 1596 0.627

苓東里 4 1 0 1 1 0 0 7 1790 3.911

意誠里 1 0 1 0 0 0 0 2 4110 0.487

人和里 0 0 0 1 0 0 0 1 2109 0.474

田西里 0 0 2 0 0 0 0 2 1638 1.221

鼓中里 1 0 0 0 0 0 1 2 1223 1.635

城西里 1 0 2 0 0 0 0 3 714 4.202

城北里 0 0 1 0 0 0 0 1 1792 0.558

城東里 0 0 1 0 0 0 0 1 2399 0.417

資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、苓雅戶政事務所資料

公共設施總和最少的總共有四個里，分別為苓昇里、人和里、

城北里、城東里，個數皆為一個，這四個里的面積都不大，而且除

了苓昇里為商住宅混和區外，其餘主要都為商業區，可能是因為商

業區占大多數，住宅區佔極少數，所以比較沒有必要建造公共設施。

比較值得一提的是，除了人和里是教堂以外，其他三個里都是廟宇，

可能和當地信仰有關。

公共設施總和最多的依序為苓東里 7 個、苓中里 5 個(表 7-15)，

這兩個里都是商住宅混和區，其周邊的里都為商業區，故公共設施

皆集中於此二里，苓東里面積相對於苓中里來說較大，綠地範圍也

較大，可能是附近里民主要休憩的地點，而苓中里則是廟宇較多，

是附近里民信仰的中心。此外，意誠里的人口眾多，因此相關公共

資源將會被稀釋，將可能有資源短少的隱憂。
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4. 鹽埕區

公共設施總和最少的為新化里 2 個(表 7-16)，本里全為商業區，

涵蓋駁二藝術特區，為舊的碼頭倉庫，占地面積十分廣泛，並且和

其他綠地有腳踏車道串連，且由於附近住宅區不多，相近鄰里已有

足夠之公共設施，故該里公共設施的必要性不高。

公共設施總和最多的為江西里 6 個、沙地里 6 個，這兩個里都

是商住宅混和區，其周邊的里都為商業區，公共設施以綠地範圍較

多，可能是附近里民主要休憩的地點，以及由港口改建的觀光碼頭

緣故。總結而言目前鹽埕區的公共資源就人口數而言較其他區域

高，除了人口數較少外，優渥的觀光資源也是其利多之一。

表 7-16 鹽埕區公共設施分析表

里名 綠地
學

校
廟

教

堂

停車

場

體育

場

醫

院
公共
建設

人口

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

江西里 3 0 1 1 1 0 0 6 1535 3.909
河濱里 3 1 1 0 0 0 0 5 2051 2.438
新化里 2 0 0 0 0 0 0 2 765 2.614
南端里 3 0 1 0 0 0 0 4 1228 3.257
沙地里 4 0 2 0 0 0 0 6 904 6.637

資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、鹽埕戶政事務所資料

5. 鼓山區

公共設施總和最少的為延平里，該里無任何公共設施，其原因

為里界狹小，且全區均為舊商業區，單位面積的人口數較小，故暫

無公共設施，但仍有興建之必要。公共設施總和最多為麗興里 5個(表

7-17)，本里無住宅區，多為商業區及交通用地，涵蓋西子灣捷運站

及周邊商店街。本里公共設施以綠地為主，推測本地因原本為港口

貨運商圈，鐵路與商船多集散於此，缺乏提供居民綠地以外的公共

設施必要性，目前廢棄的舊鐵路以及舊倉庫逐漸轉變成為公園綠地。
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表 7-17 鼓山區公共設施分析表

里名 綠地 學校 廟 教堂 停車場 體育場 醫院 公共
建設

人口數

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

新民里 0 0 1 1 0 0 0 2 1243 1.609

維生里 1 0 2 0 0 0 0 3 1598 1.877

惠安里 0 1 0 1 0 0 0 2 1454 1.376

延平里 0 0 0 0 0 0 0 0 995 0

麗興里 3 0 1 0 0 0 1 5 1165 4.292

資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、鼓山戶政事務所資料

6.旗津區

表 7-18 旗津區公共設施分析表

里名
綠

地

學

校

廟

宇

教

堂
停車場

體育

場
醫院 公共

建設
人口數

平均每千
人享有之
公共設施
(座)

上竹里 6 2 5 0 1 0 0 14 3345 4.185

中洲里 0 0 7 0 1 0 0 8 2184 3.663

中華里 1 0 3 0 0 0 0 4 1778 2.250

中興里 3 0 8 0 1 0 0 12 3047 3.938

北汕里 2 1 6 0 1 0 0 10 3228 3.098

永安里 1 0 2 2 0 0 1 6 1380 4.348

安順里 1 0 2 0 0 0 0 3 1080 2.778

南汕里 5 2 7 1 1 0 0 16 2381 6.720

振興里 1 0 1 0 0 0 0 2 2001 1.000

復興里 3 0 1 0 0 0 0 4 3596 1.112

慈愛里 1 3 5 0 0 0 0 9 2821 3.190

實踐里 0 1 1 0 0 0 0 2 1553 1.288

旗下里 1 0 3 0 0 0 0 4 1405 2.847

資料來源：整理分析自高雄市都市計畫、旗津戶政事務所資料

公共設施總和最少的分別為安順里 3 個、振興里 2 個、實踐里 2

個(表 7-18)。其中安順里和實踐里有共同的現象，即主要面積近八成都
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為港埠用地，公共設施較少。而振興里為商住宅混和區，西方有一大

片公園提供里民休憩，東邊則有部分的港埠用地，此里多為雜貨店、

海產店以及觀光商店，雖然就數量而言看似缺乏，但論綠地及公共面

積可能還有研究的空間。

公共設施總和最多的分別為南汕里 16 個、上竹里 14 個、中興里

12 個，三者的共通點都是廟很多，或許和接近港口作業區有關，其中

南汕里和上竹里公共設施的組成較為類似，零碎的綠地、些許停車場

以及各有一間國小供附近學生就讀。旗津區看似公共資源豐富，但主

要原因是因為其地方信仰中心眾多，廟宇林立，加上北側及西側較多

觀光資源，因此看似不虞匱乏，但實際上仍有探討的空間。

7.1.5 港埠周邊社會其他綜合性評估

1. 經濟

由平均所得可以看出新興區平均收入最高(表 7-19)，而港埠附

近區域則是屬於苓雅區最高，鼓山區其次，旗津區最低，由此可看

出旗津區的經濟相對弱勢，應和當地產業性質和區域規劃有關。

表 7-19 高雄各區平均經濟分析表( 民國 99 年)

地區 收入合計(元) 平均每戶人口數 平均每戶就業人數 平均消費傾向(%)

鹽埕區 1,006,935 2.89 1.10 91.03
鼓山區 1,153,488 3.15 1.39 79.61
左營區 1,164,294 3.03 1.27 76.38
楠梓區 1,104,029 3.41 1.41 85.37
三民區 1,077,264 3.37 1.62 79.12
新興區 1,462,018 3.14 1.33 65.34
前金區 977,280 2.60 0.96 91.83
苓雅區 1,166,469 2.91 1.27 75.04
前鎮區 1,124,051 2.99 1.36 71.10
旗津區 770,198 2.81 1.29 66.12
小港區 1,129,445 3.53 1.65 79.68
資料來源：整理分析自高雄市政府主計處
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2. 教育

由表 7-20 可得知，教育資源由三民區最多，鄰近港埠地區則是

前鎮區最多，最少為鹽埕區和旗津區，且差異甚大。其原因可能是

兩區域較小且發展較早，土地使用已定型故無多餘區域可再發展。

不過也因此兩區在教育競爭上相對弱勢，若未來有相關發展值得一

併規劃。

表 7-20 高雄各區學校資源( 民國 99 年)

區 別 總計 高等學校 中等學校 國民小學 幼稚教育 特殊教育
鹽 埕 區 8 0 1 3 4 0
鼓 山 區 32 1 6 7 18 0
左 營 區 47 0 9 12 26 0
楠 梓 區 35 2 8 8 16 1
三 民 區 59 3 10 13 32 0
新 興 區 11 0 2 4 5 0
前 金 區 7 0 3 2 2 0
苓 雅 區 40 1 10 8 20 1
前 鎮 區 46 0 9 14 22 1
旗 津 區 6 0 1 3 2 0
小 港 區 42 2 7 13 20 0
資料來源：整理分析自高雄市政府主計處

3. 新移民家庭

由表 7-21 初步分析，目前各區外籍配偶人數逐漸穩定增加 (相

較 94 年前的高度成長)，其中又以前鎮區成長最多，但目前其外籍

配偶的教育仍由社會教育和家庭教育為主，並對於外籍配偶的社會

資源仍然較少，導致外籍配偶在社會上的相對弱勢。

表 7.21 高雄各區外籍配偶人數統計
大陸籍配偶/年份
區域 94 年 95 年 96 年 97 年 98 年 99 年 100 年
鹽埕區 383 319 302 314 323 338 339
鼓山區 789 822 864 897 898 899 904
苓雅區 1266 1319 1236 1274 1334 1,379 1373
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大陸籍配偶/年份
區域 94 年 95 年 96 年 97 年 98 年 99 年 100 年
前鎮區 1532 1621 1673 1701 1765 1,753 1785
旗津區 342 342 345 347 347 340 346
小港區 981 1015 1034 1049 1042 1,082 1098
外籍配偶/年份
區域區 94 年 95 年 96 年 97 年 98 年 99 年 100 年
鹽埕區 145 147 166 197 221 241 248
鼓山區 498 518 554 591 614 631 658
苓雅區 635 690 653 729 790 840 858
前鎮區 1182 1272 1324 1378 1379 1403 1449
旗津區 507 520 524 522 522 520 521
小港區 792 786 820 833 867 780 789
資料來源：整理分析自高雄市政府主計處

7.2 國內外港埠與社區整合之案例分析

港埠的建設發展對於周遭的社區及民眾具有重大的影響力，民眾

對於港埠的認知大部分停留在貨櫃、重機具、大型貨櫃車的組合等。

親近海洋及港埠的想像已被切斷，如何提升全民對海洋的重視是引發

港埠轉型及水岸再生的關鍵之一，而沒有社區參與的綠色港埠計畫是

失敗的。

7.2.1 長堤港（Top-Down Model）

美國的長堤島是第二繁忙的港口，加上鄰近的洛杉磯港，是世界

第三繁忙的港口，但在其願景計畫中看到的都是對環境及社區的努

力。港埠之社會結構尚包括港埠環境產生之汙染影響範圍，及產業結

構之變遷。

長堤港位於 South Coast Air Basin，SoCAB 的聖佩羅德灣港區中，

由於當地的地形、氣象條件、城市規模和港區內廢氣排放等因素，導

致該區產生了嚴重的空氣及環境汙染。為改善港區整體環境，長堤港

之港區管理委員會在 2002 年時，實施「健康海港計畫」來管理港內環
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境規劃及措施，2005 年 1 月該港的董事會也採納了「綠色港灣政策」，

並依此做為決策之指南，建立綠色港口港物操作之機制，港務管理委

員會並於建港近一百年的同時，提出未來 2006-2016 的策略性規劃，

冀望成為國際貨運轉口大港，且同時強化對環境治理的承諾及社區居

民的責任 （The Port of Long Beach，2006）。

港埠永續社會結構之分析將評估港埠可能影響之社區範圍，以美

國長堤港為例，其將港埠周邊區分為數區（圖 7.9），並分別制訂策略

及互動機制，同時透過互動式參與及教育計畫，達到港埠周邊社區發

展之穩定及永續性。

圖 7.9 長堤港周邊社區影響範圍界定圖
資料來源：Port of Long Beach

7.2.2 無尾港（Bottom-Up Model）

無尾港位於宜蘭縣蘇澳鎮，原為一沼澤濕地，是秋冬季時候鳥過

境的必經路徑。溼地因特有的豐富水生動植物資源，提供鳥類食物來
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源，所以無尾港成為臺灣地區主要的雁鴨度冬區之一。於70年代時，

此區被政府規劃成蘇澳火力發電廠，但因燃煤火力發電廠，污染性嚴

重，受到環保人士及當地居民的力爭，後來改設立無尾港水鳥保護區。

無尾港因為水鳥保護區生態豐富，成為生態教育推廣場所。並且因當

初當地社區居民實現反火後，帶動社區營造發展，便在86年1月2日，

成立「無尾港文教促進會」

港埠用地開發與居民的關係密不可分，上述的長堤港案例是以由

上而下，機關單位發起對策應於民眾。除了以透明化建設外，並實施

「健康海港計畫」管理港內環境規劃及措施，落實環境治理的承諾及

當地居民的責任。無尾港案例則是由下而上推行策略，以民眾力量帶

動社區總體營造，成為生態文化保存區。本研究地區之高雄港海岸使

用類型多樣化，除了擁有商用港埠用地、漁業港口用地還有觀光海岸。

不同類型的海岸港口使用，也會有不同的在地居民影響。我們可以利

用不同的性質、方式來應對當地發展需求，並與民眾共存共榮達到永

續綠色港。
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第八章 臺灣港埠環境之總體檢

港埠設施帶動城市發展，繁榮的港灣城市過去對於港埠的期許較

注重於經濟發展面向，因此港埠最初的目標以經濟效益的提升和港埠

營運的規模擴展為主。但隨著目前全球各地永續發展理念之蔓延，

「綠色港埠」之理念已在許多歐洲國家和日本、美國等國際港口逐步

實行，可以預期的是未來不具綠色概念之港埠將受到國際孤立與排

擠，除經濟受影響外，也將嚴重影響國家競爭力。本文第四章分析港

埠規劃可能造成之環境衝擊、第五章檢視港埠內部空間朝向綠色港埠

所需之機制、第六章探討港埠經營管理之策略、第七章檢視港埠對周

邊社會層面可能造成之影響，本章彙整不同面向之總體檢，並以高雄

港為例，透過 SWOT 之分析，擬定臺灣發展綠色港埠之重要議題。

高雄港因港口條件和地理位置十分優越，身為亞太金融貿易中心

的潛力港口，應對永續發展議題十分重視，加上國際與兩岸間港埠的

經濟貿易吞吐量已競爭激烈，未來的港埠優勢可能並非只純粹看重營

運獲利等項目，「綠色港埠」對於一個健全的港埠機制將不僅止於政

策階段，而應落實為行動方案及整體空間之改善。本章節將由高雄港

現有之空間環境出發，分析其邁向綠色港埠之環境優劣勢及潛力限

制，並提出相關之議題及策略。

8.1 高雄港發展綠色港埠之環境優勢與劣勢分析

8.1.1 優勢部分

1. 高雄港依山傍水，天然資源豐富

高雄市西臨臺灣海峽、北臨柴山，地勢起伏有變化，同時有河

川流經，形成山、海、河、港具備之城市。而高雄港所在之灣區原

為一狹長潟湖，原屬自然生態豐富的海陸交接區域，雖因港埠開發

造成大面積棲地消失，但周邊仍有柴山、鳳山水庫周邊等大型生態

區塊，以及部份零碎之生態斑塊，加上愛河上游之整治工程及都市

汙水管持續接管工程，高雄港區仍有復育生態棲地之潛力。根據實
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際探查發現許多港埠鄰近之閒置用地，如南星計畫區等區因為生物

的遷移現象和自然生態演替，開始有動植物進駐其中，顯示出高雄

港埠鄰近的生態潛力仍具有相當高的發展優勢。

2. 產業活動熱絡，各項觀光機能豐富

高雄港埠鄰近區域不僅自然資源豐富，人文歷史資源也十分多

元，根據高雄市文化局之資料指出，高雄市擁有的 22 處古蹟，在

舊港區部份的鼓山區和旗津區域為最集中區域，其中鼓山區更擁有

10 處古蹟之多。而產業型觀光資源也擁有眾多特色型潛力景點如鹽

埕區舊港區商圈；工業特色園區如楠梓前鎮加工出口區、中鋼中

船、各地漁港等，結合當地現有觀光產業和商圈，如五福商圈、三

多商圈、夢時代商圈等，港區與城市發展可達相輔相成之效益。

3. 高雄港埠業務依循節能減碳原則發展

目前新建成之洲際貨櫃中心已有不同的航商進駐，大部分港埠

營運作業逐漸邁向自動化和標準作業化，提高碼頭利用率、降低航

運及裝卸成本、並分散碼頭舒緩貨櫃運輸交通問題，進而減少港埠

內外交通油耗。此外第六貨櫃中心之園區內皆無使用化石燃料交通

工具，全區僅存在電力動力車和自行車，可作為高雄其他港埠內發

展之範例。

4. 高雄港務局即將轉型為公營港務公司

高雄港務局即將在 2011 年轉型成為國營港務公司，港口營運

組織將從交通部所屬的三級行政機關轉變成政府投資之公營公司，

不但在重大決策和預算人事等獲得相對較大的自主與獨立，也讓商

航作業及通關效率獲得有效的提升，並預期將會與港勤民營公司擁

有更好的配合與互動，同時，港埠用地也可朝向更彈性化的使用。

5. 港埠聯外道路規劃完成

高雄港埠之交通運輸目前仍以公路運輸為大宗，由港埠往返高

速公路、省道間需經過部分市區道路，長久以來造成交通擁塞與危

險，也由於客貨車混流，降低高雄市區的環境品質和交通安全，成
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為與高雄南側聯外道路重要之議題之一，目前港務局已經完成 「高

雄港聯外高架道路計畫」之規劃，同時也已經於行政院核定實施，

在民國 100 年 4 月開始動工，預期高雄市臨港區域的交通動線將可

提升，將港埠聯外之交通與市區道路區隔，除舒緩並釋出更多港埠

道路使用區域、提升周遭環境品質，同時也可減少因道路擁塞所造

成的能量消耗及碳排放。

8.1.2 劣勢部份

1. 港埠大型重工業廠區

高雄港之發展長期依賴大型重工業，包括石化產業、金屬產

業、火力發電廠等，同時犧牲港區周邊之環境品質，目前雖有部分

廠區已經有遷廠之規劃，但重工業長期留下之棕地 (Brownfield)整

治為綠色港埠面臨之重要挑戰。

2. 洲際貨櫃中心之興建

高雄港已面臨轉型期，大型洲際貨櫃中心之興建為目前高雄港

規劃之方向，但大型海岸工程可能造成兩側海岸線之侵蝕淤積現

象，同時影響周邊之棲地環境，綠色港埠之發展須在大型工程施作

的必要條件下，尋求可供生態補償或復育之空間及契機。

3. 港埠區域分散，商、漁、貨、遊憩港口並存且相互隔絕

高雄港埠在數十年間出現多次改變，重心南移，其快速發展導

致目前呈現混雜之碼頭配置，石化、貨櫃、漁港、交通碼頭彼此相

互參雜且阻隔，使得許多空間規劃無法有效連貫。加上市區開發導

致原本的碼頭配製呈現不合時宜之趨勢，讓港埠作業效率下降、危

險性上升、碼頭管理也產生諸多不便。

4. 舊港埠區域水岸大都採硬性工法，形成水岸隔絕帶

高雄舊港區部份由於開發較早，其港埠工法為較傳統的「與水

爭地」做法，加上港埠之安全考量，目前除鹽埕鼓山部份區域外，

港埠使用區大都未開放，民眾難以靠近，形成一道有形無形並存的
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阻絕帶，阻礙水岸城市發展之意向。

5. 已開放之親水空間規劃連結薄弱

目前已開放之水岸空間屬鼓山區和鹽埕區的舊港埠區域較廣為

人知，但其中主要以臨港線自行車道作為連結，動線中行經部分散

貨碼頭作，形成空間上之阻隔。此外，目前星光碼頭、光榮碼頭和

珍愛碼數個開放的水岸空間使用較為單一，除遮陽庇蔭處較少外，

水上活動僅限於游船及觀光車等較保守方式，空間利用與活動使用

性不足。

6. 港埠空間及機具面臨汰舊換新

高雄港積極開發新港埠區域，但舊港區之空間規格或機具卻急

需改善計畫，目前仍以效率較低的散貨形式存在，預計其規模和素

質將會與第六貨櫃中心產生斷層與落差，在綠色港埠的規劃上也面

臨相對之挑戰。港區目前有部分區域有閒置空間出現，加上航高限

制，部分區域無法更新符合現代機械化貨櫃之機具，將加速港區空

間之斷層。

7. 港埠聯外交通過於依賴公路連結

目前高雄都會區雖然有鐵路和航空等運輸設施，但高雄港埠業

者因成本和方便性考量，主要以公路系統和外界作為連結。雖然目

前有公路改善計畫可暫時舒緩港埠車流，但未來高雄港埠規模預期

持續發展，乘載率較低的公路系統將面臨替選方案之挑戰。

8. 港埠專業人員面臨汰換，人力資源出現隱憂

港務局適逢改組其間，人員技術銜接與移轉將成為港埠組織調

整之重大議題之一，目前港務局人員大都為公務人員和約聘人員為

主，與民間企業人員組成有背景上之差距，專業性之人員技術移轉

將成為關鍵之一。同時，轉型期如何強化港埠的永續發展，不因公

司化之利益犧牲環境及社區價值，成為現階段重要之課題。



8-5
 

8.2 高雄港發展綠色港埠之潛力限制分析

8.2.1 發展潛力機會部份

1. 國際綠色港埠之發展方向

目前國外正在積極發展綠色港埠，並從政策面向逐漸落實到策

略及行動方案，就整體發展而言，綠色港埠已經成為國際間發展之

大方向，因此也成為臺灣發展綠色港埠之潛力及機會。

2. 政府未來大方向發展確定

從 1922 年行政院通過「亞太營運中心」計畫以來，不斷肯定

高雄港的發展潛能，加上南臺灣對於高雄港的依賴及其衍生之區域

經濟價值，使得政府相關國土建設計畫，高雄港埠皆為重點發展之

項目。目前中央及地方政府均朝向「永續」、「低碳」、「綠能」

的發展方向，對臺灣「綠色港埠」之發展提供良好之發展契機。

3. 鄰近部份企業之企業倫理良好，對於企業形象和周遭社區十分注重

許多數十年間倚賴高雄港埠成長之企業如中鋼、台船等公司，

由於長久以來受到大眾和輿論的監督，加上為發展企業形象，部分

企業開始進行鄰近社區之回饋和營造計畫。因此可結合企業之力

量，發展各項綠色總體營造或生態補償，也可成為各企業回饋社會

之典範。

4. 高雄都會區目前極力推行水岸城市、永續發展理念

高雄港與高雄市為一體的兩面，近年來由於高雄市政府依循行

政核定之「高雄海空經貿成整體發展綱要計畫」及「高雄地區產業

再生策略研究案」等發展理念和本身城市願景相結合，積極推動各

項港埠周邊地區之相關建設計畫，如高雄市貿易展覽暨國際會議中

心、高雄港區 1 至 22 號碼頭水岸改造策略規劃、海洋文化及流行

音樂中心、高雄臨港輕軌建設計畫、高雄市第 60 期重劃區等和其

他細部計畫，皆為港埠的鄰近地區打下了良好的發展潛力，而高雄

市在民間企業天下雜誌於 2008 年之幸福城市調查中，名次大幅上
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升，尤其在「環境力」指標成正向發展，顯示出高雄市政府和當地

居民對於發展綠色及生態港埠之潛力。

5. 船舶大型化且貨櫃化發展

高雄港區由於自然條件充足，改變規模將會使得高雄港區更具

有競爭力，並且透過相關政策和規劃可在轉型過程中增加高雄港市

的發展潛力。

8.2.2 發展威脅限制部份

1. 亞太及兩岸新興港口眾多，競爭激烈

高雄港在近年來雖然貨櫃吞吐量持續上漲，但對於國際上的排

行卻仍不敵全球知名港口，甚至被許多新興港口超越，加上對岸經

貿體系逐漸增強，大小港口陸續拓展，在貨源外移的情況下，單由

貨櫃和硬體設施的規模競爭將犧牲臺灣潛在之優勢，反成為發展的

限制。

2. 環境議題與經濟發展之衝突

目前臺灣剛從金融海嘯中逐漸復甦，對於經濟發展之期許較

重，與經濟相衝突之政策或法案都面臨落實上的挑戰，加上高雄港

長期以大型工業及貨櫃進出為主，與環境的衝擊性相對較高，在發

展綠色港埠之同時，可能會面臨初期轉型之衝突與磨合期。

3. 國內各港埠相互競爭情形

臺灣有四個國際商港及三個輔助港，各港間之定位未有十分明

確之區隔，也造成相互競爭的現象，在競爭的同時對環境及周邊社

區之發展也形成一定的阻礙。

4. 港市相關政策法令之競合

港市界面長期之問題起源於分屬不同之管理單位，在政策、法

源、監督管理機制各異的狀況下，形成港埠與都市的隔閡，綠色港

埠之理念企圖打破此一界線，將原本各自邊緣的區塊轉為核心區

域，在政策及法令上之限制及衝突將為推行綠色港埠之挑戰之一。
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5. 全民對綠色港埠之認知不足

港埠長期以來便不是一個親水性強的空間，大型重機具阻隔民

眾對綠色港埠的認知，加上高雄港早期以工業發展為主，港埠周邊

之土地因為汙染及工業化的議題，多呈現較為弱勢的社區及較低之

土地價值，對於綠色港埠之發展意願也相對較低。

8.3 SWOT 交叉分析

針對上述基地環境之優劣勢，及發展之潛力與限制架構出具體之

SWOT 矩陣(表 8-1)，並將四要素進行交叉分析，提出初步 SO、

WO、ST、WT 之發展策略。

表 8-1 SWOT 分析表

環境優勢
(Strengths)

- 高雄港天然資源豐富
- 產業熱絡，觀光機能豐富
- 高雄港節能減碳發展原則
- 高雄港將轉型為港務公司
- 港埠聯外道路規劃完成
- 高雄港具有基礎監測系統
- 陸源之汙染逐步改善中
- 高雄市具有大型研究大學
- 高雄港市發展綠能之環境

環境劣勢
(Weaknesses)

- 港埠大型重工業廠區
- 洲際貨櫃中心之興建
- 港埠區域分散，商漁貨
遊憩港並存且相互隔絕

- 港埠水岸多採硬性工法
- 開放親水空間連結薄弱
- 港埠機具面臨汰舊換新
- 聯外交通依賴公路連結
- 港埠專業人員面臨汰換

園區之發展潛力
(Opportunities)

- 國際綠色港埠之發展方向
- 政府未來大方向發展確定
- 部份企業之企業倫理良好
- 高雄推行水岸城市理念
- 船舶大型化且貨櫃化發展

S+O 策略選擇
利用優勢，把握機會

SO1 綠色港生態補償
SO2 港市空間界面整合
SO3 港埠閒置空間利用
SO4 港埠永續建物準則
SO5 推動地區性環境資

源之整合
SO6 綠色港埠發展藍圖

W+O 策略選擇
避免劣勢，把握機會

WO1 港埠分區制度
WO2 汙染管理機制
WO3 發展 BMPs
WO4 港埠明智使用
WO5 空間及產業檢討
WO6 專業人員培訓

基地內部
條件

基地外部
條件

課題與
策略選擇
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園區之發展限制
(Threats)

- 亞太及兩岸新興港口競爭
激烈

- 環境議題與經濟發展衝突
- 國內各港埠相互競爭情形
- 港市相關政策法令之競合
- 全民對綠色港埠認知不足

S+T 策略選擇
利用優勢，對應挑戰

ST1 綠色港埠環境產業
ST2 強化地區港埠特色
ST3 檢討港市法令規章
ST4 綠色港埠運作機制
ST5 綠色港埠之社區參

與及環境教育

W+T 策略選擇
避免劣勢，對應挑戰

WT1 堆動地方參與
WT2 進行港市之協調
WT3 跨領域之整合
WT4 系統性之思考

8.4 高雄港發展綠色港埠之議題

針對上述基地環境之分析，初步提出高雄港執行綠色港埠建置不

同面向之議題：

1. 港埠永續規劃

(1)高雄港綠色港埠發展藍圖

(2)分區發展願景及策略

(3)工業遷廠後之棕地 (Brownfield)復育機制

(4)生態補償機制

(5)港市界面營造

(6)高雄綠色港生態保育及棲地營造策略

(7)港區內聯外及不同使用之動線規劃

(8)分區分期機制

(9)綠色港埠發展永續性之評估指標

2. 港埠永續建設

(1)港埠閒置空間再利用

(2)分區綠色建設之強度規劃

(3)水岸空間之改善

(4)新設廠區空間及綠建築準則
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(5)舊廠區空間、設施改善策略及綠建築準則

(6)港區水資源管理計畫

(7)港市綠廊串聯及生物多樣性空間建置

(8)港區環境品質改善

3. 港埠永續經營管理

(1)分區綠色港埠之推動機制

(2)航商及企業自發性之推動及獎勵機制

(3)港市空間資料之整合

(4)港區長期監測系統之架構

(5)港市「綠色港埠」發展之推動策略

(6)綠色港埠基礎研究之建置及整合

(7)建立綠色港埠指導方針

(8)災害應變及風險評估

(9)綠色港埠成本效益評估系統

4. 港埠永續社會結構

(1)分區風險評估及管理機制

(2)港區多元化社會評估模式

(3)綠色港區社會支援系統

(4)綠色港埠之環境教育計畫

(5)休閒及環境解說系統

(6)社區、學校、團體之參與機制

(7)綠色港埠宣導及互動機制

(8)企業之社會責任建置

(9)航運公司及港埠使用廠商之環境友善意識
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第九章 臺灣港埠環境之永續規劃架構

臺灣為朝向綠色港埠之發展，在發展綠色港市之空間規劃時，建

議以整體系統性之思考模式，透過港埠現況空間與所屬城市之都市紋

理進行空間適宜性分析，提供長遠永續性之空間藍圖。本章將提出整

體空間之規劃架構建議，以及港埠 (市)空間規劃之準則，並以高雄港

做為示範港埠，提出朝向綠色港埠之藍圖 (Master Plan)。

9.1 綠色港埠之規劃架構

由前述之分析，港埠及港市之空間之使用衝突性高，不適當之空

間配置及區劃將影響港埠操作效益、增加環境汙染及受損之風險，同

時影響港埠周邊社區發展之結構，研究提出以四個步驟之空間規劃流

程，建立港埠規劃及分區之依據。

1. 透過前述第四章至第五章之港埠(市)資料庫建置，分析現有港埠空間

及使用狀況、可能產生之環境衝擊與影響範圍(圖 9.1)。

圖 9.1 港埠規劃之步驟一
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2. 透過現有港、市之紋理及既定發展方向 (上位及相關計畫檢討) ，探

討港市互動之關係、影響範圍，分析其空間使用之強度衝突，以此

設定空間之分析準則及緩衝帶區域(圖 9.2)。

圖 9.2 港埠規劃之步驟二
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3. 透過空間適宜性分析可提出分區之策略及規劃藍圖(圖 9.3)。

圖 9.3 港埠規劃之步驟三

9.2 綠色港埠之港市界面規劃

目前臺灣之港埠空間處於轉型階段，依碼頭使用年限及現況大致

可分為營運中、計畫興建、計畫遷移及目前屬於閒置狀況之四種型態

碼頭 (圖 9.4)，以高雄港為例，前鎮河以北之空間多為轉型使用或計畫

遷移區域，南側多為計畫興建或營運中之港埠，因各港埠之空間區位

不同，整體空間規劃之策略也不同，計畫針對不同現況型態之碼頭空
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間，提出周邊空間使用之規範建議，圖 9.5 及圖 9.6 各以現況營運中及

目前閒置狀況之碼頭為例，規劃其周邊相鄰區塊之空間規範準則。

1.現況營運中之碼頭

目前正在營運之碼頭，其使用包括倉儲、作

業區、服務區等，與周邊之環境使用有一定

之衝突性，需考量周邊使用衝突之強度，制

定相關之規範。

2.計畫興建之碼頭

因經濟發展需求或港埠設施老舊淘汰，港埠

需提出興建擴增之碼頭設施，可透過準則規

範碼頭空間之使用，以及劃設與周邊空間使

用之隔離區域。

3.計畫遷移之碼頭

因碼頭設施、土地使用及都市變更計畫，舊有

之碼頭可能面臨遷移變更計畫，需考量遷移後

棕地復育之議題，及重新串接長期與周邊之隔

離帶。

4.碼頭之閒置空間

目前沒有任何使用狀況，或欠缺管理、經營

及規劃之碼頭，可透過與周邊使用空間之整

合活化閒置之碼頭空間。

圖 9.4 現況港埠之碼頭空間型態
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計畫分別以目前營運中之碼頭及閒置碼頭為例，考慮不同基地環

境資源及都市計畫分區條件下，提出之空間規範準則。

圖 9.5 營運中之碼頭規劃準則示範

圖例說明 圖說左上角說明碼頭所處環境

或鄰近之土地使用，上方表示碼

頭現況，下方為計畫提出之空間

準則，以此圖為例，表示營運中

之碼頭位於河川或水道兩側，需

加設至少河道寬 1/2 以上之緩衝

綠帶，以減少碼頭之衝擊。
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圖 9.6 現況閒置中之碼頭規劃準則示範

9.3 綠色港埠規劃構想 - 以高雄港為例

計畫以高雄港為示範，依據上述規劃流程，考量港埠空間特性，

以及周邊空間使用與動線系統進行空間分析，圖 9.7 及圖 9.8 為空間分

析項目之示範，並依此提出高雄港埠之空間分區策略。
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港埠周邊主要聯外動線 港埠主要聯外大眾運輸系統

圖 9.7 港埠周邊動線分析
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港埠周邊主要綠資源空間 港埠空間使用機能分析

圖 9.8 港埠空間分析
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9.4 綠色港埠空間之整體規劃架構 - 以高雄港為例

計畫分析基地現況，配合相關計畫發展，以綠色港埠為架構規劃

為九大區(圖 9.9)。

圖 9.9 綠色港埠分區構想圖

A: 舊港再造區
B: 生態漁村示範區
C: 港市及港區再生區
D: 港市綠色產業示範區
E: 生態系統串接區
F: 綠色創新工業港區
G: 工業復育港區
H: 海洋產業示範區
I : 生態補償區
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1. A 區 - 舊港再造區

圖9.10 A區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek)

本區位於高雄港早期發展區域，目前已有港埠之轉型計畫，將

此區轉為休憩及觀光水域為主之港區，由於此區多為舊型聚落，且

部分社區開始出現沒落的現象，但此區具有相對較為豐富之文化、

歷史及遊憩資源，加上閒置之空間較多，可集中朝向舊港再生及再

造方案，由於此區之尺度適合步行及自行車(圖 9.10)，應朝向低碳綠

色水陸運交通系統。

2. B 區 - 生態漁村示範區

圖9.11 B區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

旗津沿港有傳統聚落及大小不一之造船產業，長期以來存在海

域水質不佳及視覺髒亂之議題，近年來旗津遊客數量增加且朝向低

碳島之願景發展，因此規劃此區做為生態漁村之示範區(圖 9.11)，做

為傳統產業與綠色港埠整合之示範聚落。



9-11

3. C 區 - 港市及港區再生區

圖9.12 C區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

此區為由水陸進入高雄港市之門戶，同時在高雄港市的上位計

畫中規劃有流行音樂中心等地標性建物，因此規劃透過此區塑造高

雄港市之天際線(圖 9.12)，並在再造的過程中以綠建築及永續建設做

為基本之規範。

4. D 區 - 港市綠色產業示範區

圖9.13 D區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

此區目前面臨關鍵性之轉折點，包括部分空間將遷移至南方新

設之貨櫃轉運中心，加上此區位於高雄港區位的中心點，因此規劃

此區做為港市之綠色產業示範區域(圖 9.13)，提供高雄港不同區域及

高雄市綠色產業相關之產業需求及展示門戶。
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5. E 區 - 生態系統串接區

圖9.14 E區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

本區位於北側休憩、南側航運的轉折緩衝區，應做為生態串接

及社區再造區域，並提出港市之綠廊連接系統概念，由於港埠周邊

之環境及社區往往為環境衝擊最大之區域，建議透過至少 10 米緩衝

帶設置，減少港埠影響，同時緩衝之綠帶可延伸至城市的綠帶系統(圖

9.14)，提供港市綠廊連接，港埠周邊之社區更新或再造時，也應依

循一定之建築規範，將開放空間串接至港埠的綠帶，塑造港埠周邊

之生態社區概念。

6. F 區 - 綠色創新工業港區

圖9.15 F區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

此區位於新興之港埠用地，除原設定之港埠及工業使用機能

外，可依港埠永續建設之機制及規範建立新興之工業港區(圖 9.15)，

並透過綠色港埠之獎勵機制，鼓勵航商及港埠使用者綠色創新之模

式及機制。
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7. G 區 - 工業復育港區

圖9.16 G區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

由於港埠用地包含各式工業區、儲油設施、修建船舶等高汙染

產業造成土壤及水中重金屬、有毒物質累積形成之棕地，棕地之再

利用需透過審慎之處理及評估過程，傳統上處理棕地可以覆蓋或移

除的方式，近幾十年也有許多研究致力於環境復育 (environmental

remediation) 的技術，以生物或自然手段去除污染物的毒性，不論何

種技術，此區可依各碼頭可能之汙染物質制定其棕地復原機制並成

為示範區域(圖 9.16)。

8. H 區 - 海洋產業示範區

圖9.17 H區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

此區目前已劃定為高雄之遊艇產業專區，規劃引入清潔遊艇港

計畫(clean marina program)，透過綠色海洋產業與傳統產業之整合，

發揮高雄港產業之優勢(圖 9.17)，並維繫環境品質之穩定性。
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9. I 區 - 生態補償區

圖9.18 I區範圍及示意圖
資料來源:網路 (worldlandscapearchitect；archdaily；copenhagendesignweek

港埠因發展犧牲許多環境及棲地，此區因南星計畫延宕反成為吸

引野生動植物之場域，因此規劃此處做為生態補償之區域(圖 9.18)，透

過與周邊生態體系之延續連接，除作為港區之緩衝空間，同時發揮綠

色港埠環境友善之核心價值。

9.5 示範區域

本計畫以高雄港為示範港埠，初期指認北側綠色港埠之重點發展

區域(圖 9.19)，並透過港埠內可供運用之空間進行生態補償，改善水

質、空氣、棲地等環境機能，同時將空間連接延伸至周邊社區，提升

港埠社區之生活品質，港埠可透過不同之空間機能及條件，改善港埠

不同區域之港埠空間，港區空間之建設包含舊有建物及新設建物，建

議應制訂各港之永續建設準則，包括港區建設之分區使用強度規劃、

舊廠區空間、設施改善策略及綠建築準則、港埠閒置空間再利用計畫、

港區水岸空間改善計畫、新設廠區空間及綠建築準則、港區水資源管

理計畫、港市綠廊串聯及生物多樣性空間建置等，以達到港區綠色環

境之整體品質改善。
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圖 9.19 港埠空間之示範操作
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第十章 結論與建議

港埠環境及都市在發展的歷程中，累積豐富的經濟及歷史價值，同

時也犧牲部分環境及生態資源，頻繁地船舶航行、停靠、補給、貨櫃進

出等操作，加上港區活絡的人為活動，港灣地區往往成為空氣、水質、

底質汙染的高風險對象，不僅嚴重影響環境及生態體系，同時也可能危

害港埠之永續經營及周邊社區的健康發展。觀察過去海洋強權的國家及

港埠，綠色及生態港灣的政策已逐漸與港埠規模及運量平衡，以美國大

型國際商港為例，甚至將「綠色港埠」之政策做為未來領導世界航運的

趨向，本研究以永續發展理念為出發，建置臺灣「綠色港埠」之架構，

可針對交通運輸提供影響減緩(mitigation)及環境因應(resilience)之綠色

策略。

本年度之計畫為四年期研究之第一年，屬交通部運輸研究所「臺灣

綠色港埠建置之研究」四年整體規劃，以多目標性的港埠經營模式為政

策方針，以改善港埠發展模式及港區環境為總體目的，強調在重視港埠

之經濟效益外，以塑造低環境污染、高生物多樣性、環境復育、結合周

邊社區利益等港市環境，將臺灣地區之國際港埠提昇至世界級之「綠色

港埠」。今年度之計畫以不同面向思考綠色港埠發展，提出下列結論以供

後續計畫之建議：

1.「綠色港埠」為多面向之思考

建議「綠色港埠」之研究面向包括：(1)建構港埠永續規劃之架構 –

藉由港埠整體規劃以減輕對環境的影響，同時提供港市整合之界面空

間；(2)發展港埠永續建設之機制 –透過永續環境設計之理念，提供

港埠環境及人為設施須符合能源及環境友善之準則；(3)研擬港埠永續

經營管理之策略 –發展港埠操作及船舶進出之「綠色標準經營管理

流程」等經營管理策略，以達到最低之環境影響；(4) 促進港埠永續

社會結構之模式 –強化港埠周邊社區之發展模式及參與機制，以促

進港埠城市優良的生活品質，及港市之良性互動。
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2.延伸港埠長期監測之範疇以減少港埠對環境之影響

港埠建設造成周邊海岸線變遷、濕地及自然海岸林等棲地消失變

遷、海陸域動植物變遷等環境影響，綠色港埠之目標在發展港埠建設的

同時，需維繫環境的永續發展性，長期監測之項目應包含圖 10.1 之項目，

且監測範圍不應侷限於港埠用地，應包含周邊可能受影響之海岸線及都

市區域。

圖 10.1 建議港埠長期監測之項目
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3. 正視港市空間差異以進行整體空間規劃

港埠建設與所位處之城市有相輔相成之關係，港埠帶動城市的發

展，卻也在大型產業發展過後造成與周邊城市的隔閡與疏離，因此在

整體港埠(市)空間規劃中，需檢視並考量周邊土地使用及變遷、港埠

與城市界面差異、親水及可及性、衝突性等議題。因此在港埠發展的

同時，應利用空間資料紀錄並分析港埠及周邊城市之土地使用、空間

變遷、港埠與都市之界面差異、港埠空間之親水性及可及性、港埠與

都市界面之空間衝突等，並藉由不同年期空間資料之數化分析，提供

後續規劃之基礎資料。

4. 建立綠色港埠之生態補償機制

臺灣海岸線因開發需求僅剩一半比例之自然海岸線，港埠開發雖

帶來大量的經濟利益，亦對當地的自然環境帶來重大的衝擊，為降低

開發所帶來的影響，呼應自然海岸零損失之政策，追求人與自然共存

且有秩序的發展，應建立港埠之「生態補償」機制。港埠在進行開發

的過程，需遵循棲地 「迴避 - 減輕 - 補償」的程序原則，在推行

生態補償過程中，補償的尺度、補償的時效性及補償的途徑等均為需

要探討的議題，後續工作將在基礎資料建置及環境因子擬定後逐步提

出生態補償機制。

5. 港埠空間建設應以最佳管理操作模式

港埠空間包含大量之建設及港埠活動，港埠之空間基本設施包括

水域設施(航道、迴船池、泊地及船渠)、隔浪設施、繫船設施、倉儲

設施、工業作業區、裝卸設備、船舶修護設備、客運服務之空間等，

為最容易造成高環境風險與危害之空間，傳統的港埠發展及管理主要

以「管制及罰則」等被動方式控制污染，應轉以最佳管理操作 (Best

Management Practice，BMP) 模式減低發展對環境的衝擊，在檢視目

前港埠空間內使用可能產生之影響後，建議發展臺灣「綠色港埠指導

方針」之準則以做為港埠空間永續發展評估制度。
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6. 港埠空間建設應達到永續環境設計準則

港埠空間包含大量之建設及港埠活動，也容易造成高環境風險與

危害，美國綠色港埠操作而言，被引進港埠環境的永續建設機制主要

有「能源及環境設計領導系統」 ( Leadership in Energy and

Environmental Design，LEED )，LEED 與「綠色標準操作流程」(Green

Standard Operating Procedures，Green SOPs) 搭配應用，可提供港埠管

理機關及使用者依循之操作流程及評估準則，此套機制已被應用於港

埠疏浚、壓艙水管理、棲地復育、空氣品質、水資源保存、能源保存、

材料使用、廢棄物排放等議題 (Abood，2007) 。因此臺灣港埠可以

LEED 為依據，檢視港埠空間環境之現況與改善策略，以及港埠及港

區空間配置可能之耗能空間，同時建立港埠棲地受影響之復育及補償

機制。港埠之永續建設應用 LEED 之六大範疇包括：永續之敷地計

畫、有效之水資源管理、能源及大氣系統、材料及資源、室內環境、

創新制度六大項，每一項評估之成效可以指標及點數表示。

7. 因應國際生態港認證標準

歐洲海港組織 (European Sea Ports Organisation，ESPO) 於 2011

年 1 月起將 EcoPorts 整合至聯盟平台中，提供全歐洲生態港埠之認

證，並提供歐洲生態網絡之架構，目前已有三十餘個歐洲港埠通過認

證，成為 EcoPorts Network 認可的港埠，其認證機制為透過 SDM 及

PERS 兩套評估工具，通過此系統之港埠也可同時完成 ISO 14001 之

環境管理標準，臺灣之港埠可藉由此系統之認證與國際生態港之標準

接軌。

8. 正視港埠周邊之高風險社區

在港埠發展的過程中帶動周遭鄰近地區的開發，港埠活動和週遭

地區早已密不可分，而港埠的活動與運作，對周遭社區及民眾存在重

大影響，因此維繫港埠周邊社區永續發展為發展綠色港埠的目標之

ㄧ，同時，港埠周邊之人口結構、產業結構、承受健康及災害風險程

度也受港埠發展最直接之影響，因此，評估港埠之社會結構應包括港
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埠環境產生之汙染影響範圍，及人口產業結構之變遷。港埠永續社會

結構之分析應先評估港埠可能影響之社區範圍，並將港埠周邊區分為

數區，分別制訂因應策略及互動機制，透過互動式參與及教育計畫，

達到港埠周邊社區發展之穩定及永續性。

9. 發展港市空間永續規劃之架構

臺灣為朝向綠色港埠之發展，在發展綠色港市之空間規劃時，建

議以整體系統性之思考模式，透過港埠現況空間與所屬城市之都市紋

理進行空間適宜性分析，提供長遠永續性之空間藍圖 (Master Plan)。

由港埠不同面向之分析，港埠及港市之空間之使用衝突性高，不適當

之空間配置及區劃將影響港埠操作效益、增加環境汙染及受損之風

險，同時影響港埠周邊社區發展之結構，本計畫提出以三個步驟之空

間規劃流程，建立港埠規劃及分區之依據：(1) 透過港埠(市)空間及調

查資料庫建置，分析現有港埠空間及使用狀況、可能產生之環境衝擊

與影響範圍；(2) 透過現有港、市之紋理及既定發展方向 (上位及相

關計畫檢討) ，探討港市互動之關係、影響範圍，分析其空間使用之

強度衝突，以此設定空間之分析準則及緩衝帶區域；(3) 透過空間適

宜性分析可提出分區之策略及規劃藍圖。計畫以高雄港為示範操作，

提出高雄港空間規劃之分區策略。

10.發展綠色港市之界面規劃架構

目前臺灣之港埠空間處於轉型階段，依碼頭使用年限及現況大致

可分為營運中、計畫興建、計畫遷移及目前屬於閒置狀況之四種型態

碼頭 (圖 10.2)，以高雄港為例，前鎮河以北之空間多為轉型使用或計

畫遷移區域，南側多為計畫興建或營運中之港埠，因各港埠之空間區

位不同，整體空間規劃之策略也不同，計畫針對不同現況型態之碼頭

空間，提出周邊空間使用之規範建議，圖 10.3 以現況營運中之碼頭為

例，規劃其周邊相鄰區塊之空間規範準則。
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1.現況營運中之碼頭

目前正在營運之碼頭，其使用包括倉儲、作業

區、服務區等，與周邊之環境使用有一定之衝

突性，需考量周邊使用衝突之強度，制定相關

之規範。

2.計畫興建之碼頭

因經濟發展需求或港埠設施老舊淘汰，港埠需

提出興建擴增之碼頭設施，可透過準則規範碼

頭空間之使用，以及劃設與周邊空間使用之隔

離區域。

3.計畫遷移之碼頭

因碼頭設施、土地使用及都市變更計畫，舊有

之碼頭可能面臨遷移變更計畫，需考量遷移後

棕地復育之議題，及重新串接長期與周邊之隔

離帶。

4.碼頭之閒置空間

目前沒有任何使用狀況，或欠缺管理、經營及

規劃之碼頭，可透過與周邊使用空間之整合活

化閒置之碼頭空間。

圖 10.2 現況港埠之碼頭空間型態
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圖 10.3 營運中之碼頭規劃準則示範

今年度之計畫為第一年期之計畫，主要為「臺灣綠色港埠」之體檢

期，檢視現有之港埠空間規劃，以及長久以來港埠與城市存在的界面問

題，提出面臨之議題與挑戰，並擬定減緩之策略及架構；第二階段 (民

國 101 年) 計畫為「臺灣綠色港埠」之整合期，藉由第一年之體檢及議

圖例說明 圖說左上角說明碼頭所處環境或

鄰近之土地使用，上方表示碼頭

現況，下方為計畫提出之空間準

則，以此圖為例，表示營運中之

碼頭位於河川或水道兩側，需加

設至少河道寬 1/2 以上之緩衝綠

帶，以減少碼頭之衝擊。
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題界定，整合港埠空間及港市之界面空間規劃，完成港埠友善及綠色之

環境；第三階段 (民國 102 年) 計畫為「臺灣綠色港埠」之規範制訂期，

依循前兩階段之研究，制訂港埠空間之節能及環境設計準則，逐步汰換

老舊及耗能之設施，完成港埠之節能及綠色運輸計畫；第四階段 (民國

103 年) 計畫為「臺灣綠色港埠」之落實及評估期，制定綠色港埠可供

應用之操作模式及評估準則，同時制定港埠及周邊優良環境品質之實質

計畫，並制定推動「綠色港埠」之行動計畫，以推動臺灣環境友善之示

範港埠。每一階段計畫均包括相關議題之國內外案例分析，及學者專家

研討會，藉以學習不同國家建置綠色港埠之經驗，並內化至臺灣之在地

環境。

四年期之計畫預定完成下列面向議題之探討: (1)港埠永續規劃，包

括綠色港埠發展藍圖、分區發展願景及策略、工業遷廠後之棕地

(Brownfield)復育機制、生態補償機制、港市界面營造、綠色港生態保育

及棲地營造策略、港區內聯外及不同使用之動線規劃、分區分期機制、

綠色港埠發展永續性之評估指標；(2)港埠永續建設，包括港埠閒置空間

再利用、分區綠色建設之強度規劃、水岸空間之改善、新設廠區空間

及綠建築準則、舊廠區空間、設施改善策略及綠建築準則、港區水資

源管理計畫、港市綠廊串聯及生物多樣性空間建置、港區環境品質改

善；(3)港埠永續經營管理，包括分區綠色港埠之推動機制、航商及企

業自發性之推動及獎勵機制、港市空間資料之整合、港區長期監測系

統之架構、港市「綠色港埠」發展之推動策略、綠色港埠基礎研究之

建置及整合、建立綠色港埠指導方針、災害應變及風險評估、綠色港

埠成本效益評估系統；(4)港埠永續社會結構，包括分區風險評估及管

理機制、港區多元化社會評估模式、綠色港區社會支援系統、綠色港

埠之環境教育計畫、休閒及環境解說系統、社區、學校、團體之參與機

制、綠色港埠宣導及互動機制、企業之社會責任建置、航運公司及港

埠使用廠商之環境友善意識提升等。

綠色港埠計畫推動之效益包括: (1)透過綠色港埠之永續環境發展，

可減少能源之耗用、降低成本，並增加港埠工作環境之友善性；(2)建立
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港市之良好互動，減少港市界面空間之不協調；(3)配合民國 101 年將成

立的「國營港務公司」，綠色港埠之建置計畫可增加港埠空間之價值及永

續性；(4)透過強化港埠周邊社區參與，減少港埠發展營運之衝突；(5)

減輕港埠對環境的影響，以積極之作為減少汙染防治之成本；(6)藉由港

埠操作及船舶進出之「綠色標準經營管理流程」等經營管理策略，以達

到最低之環境影響，同時增加航商之投資意願。
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第一季工作會議記錄

採購案編號：MOTC-IOT-100-H1DB002
採購案名稱：臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)
時間：中華民國 100 年 3月 16 日（星期三）下午 2：00
地點：港研中心 2樓簡報室
出席者：邱永芳主任、謝明志科長、陳桂清研究員、柯正龍研究員、

羅建明研究員、童佩怡助理
交通部高雄港務局：張泰銘工程司
國立中山大學陸曉筠教授、黃紋綺小姐、張玉良先生

記錄：童佩怡助理

討論議題

第一季工作內容說明及進度報告。

主要結論

1.計畫執行內容盡量和港研中心目前已在執行的計畫避開，如節能減
碳、港埠景觀等相關研究，本計畫希望以綠色港埠之空間規劃為主，
最後可提出高雄港朝向綠色港埠之 Master Plan。

2.計畫第一年執行主要目的需更明確，且希望第一年即可有比較能夠
立竿見影的結論。

3.計畫第一年的期程可再加快，國外相關案例及高雄港境內環境的檢
視希望能在期中報告前即可完成。

4.2011 年 3 月 24 日和高雄港港務局局長開會，期望可以將高雄港推行
綠色港埠的概念傳達給局長，並訂立一個較完整的架構，讓港務局
的人員了解計畫執行內容，以達共同合作之理念，共同將高雄港推
行為一綠色港埠。

5.港埠永續建設的計畫，建議先針對高雄港的條件及需求，將不同指
標整理成一張表格，先提供中心參考。
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6.本計畫有針對港市交界介面的部分加以研究，並考量到港市交接部
分之分析，後續希望可持續此一面向。

7.本研究在四年計畫的規劃中，第一年以高雄港為主，第二、三和第
四年分別針對其他港埠，如台中港、基隆港等加以深入研究。

8.在工作項目中，關於綠色運輸獎勵的機制，第一年請加深入研究。

9.本計畫中岸電設施之研究期程請考慮提前，第一年請加入成本效益
考量。
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第二季工作會議記錄

採購案編號：MOTC-IOT-100-H1DB002
採購案名稱：臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)
時間：中華民國 100 年 6 月 2 日（星期四）上午 9：30
地點：港研中心 5 樓會議室
主席：謝明志科長
出席者：陳桂清研究員、柯正龍研究員、羅建明研究員、童佩怡助理

國立中山大學陸曉筠教授
記錄：陸曉筠

討論議題

第二季工作內容說明及進度報告(國立中山大學)。

主要結論

1.針對中山大學目前無法進入加工出口區、中油、中鋼、中船等區域
進行調查，請中山大學將相關公文及需求轉呈港研中心，由港研中
心協助發文進入。

2.西雅圖案例中不同水岸之斷面方案在高雄港之適用可再延伸探討，
並確認腹地之足夠性。

3.建議加入「綠色運輸」之概念。

4.可針對「生態補償」之部分再深入探討。

5.請港研中心協助提供環境及監測相關之資料。

6.請中山大學於期中簡報修正後，協助提供此案相關之內容及進度說
明。

7.請中山大學與高雄港務局接觸與進行協調前通知港研中心，讓中心
同時知道計畫之進度。

8.請中山大學協助提供關於「綠色港埠」之相關資料及文獻，以提供
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港研中心同仁對此案之瞭解。

9.請深入探討案例 (河港或海港) 之適用性。

10.請增加研討會之參與面向及對象。

11.美國的 Port of Long Beach 應翻譯為「長堤港」，非「長灘港」，請
修正相關文件及報告。

14.中心之計畫應為「協同主持人」，非「共同主持人」，請修正相關文
件及報告。

15. 此案之牽涉甚廣，請中山大學協助釐清相關法規及涉及單位。
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第三季工作會議記錄

採購案編號: MOTC-IOT-100-H1DB002

採購案名稱:臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)

時間:中華民國 100 年 9 月 26 日(星期一) 下午 1:00

地點:國立中山大學海 C4009

出席者:陳桂清研究員、柯正龍研究員、國立中山大學陸曉筠助理教授、王
湘鄉、徐家雯、葉政忠、陳建丞、黃紋綺

紀錄: 王湘鄉

討論議題

1. 目前已完成之工作進度報告：包括已於民國 100 年 6 月 28 日完成期中
報告、民國 100 年 7 月 12 日完成期中審查及修正，並已於民國 100 年
9 月 16 日於台中港研中心完成『臺灣綠色港埠建置』研討會，共計有
八篇國內外相關之議題發表。

2. 專家學者座談會會議相關事項：預定於民國 100 年 10 月 17-21 日間舉
辦專家學者座談會，邀請之專家學者包括港市合一、航運管理等相關
專業領域。

3. 計畫未來進度相關事項：期末報告預定於民國 100 年 10 月 26 日前送
抵港研中心。

主要結論

1. 專家學者座談會預定舉辦日期於民國 100 年 10 月 17-21 日，日期、與
會人員、議題及地點確認後將行文港研中心。

2. 期末報告需確實依照交通部運輸研究所之標準格式建立。

3. 請中山大學協助將綠色港埠計畫之成果進行學術發表。

4. 對於高雄港埠所做之空間調查結果，應詳列於期末報告中，以利後續
之檢視。

5. 高雄港之空間模型可先暫放於港研中心，供期末簡報之用，模型相關
標註作業應於簡報前完成。

6. 期末報告中計畫相關人員之簡歷可做適當精減。
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交通部運輸研究所合作研究計畫（具委託性質）
期中期末報告審查意見處理情形表

計畫編號：MOTC-IOT-100-H1DB002
計畫名稱：臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)
執行單位：國立中山大學
審查日期：100 年 7 月 12 日

參與審查人員
及其所提之意見

合作研究單位
處理情形

本所計畫承辦單位
審查意見

高雄市環境保護局 劉俊一 前副局長

1. 本研究案期中報告內容，各

章節頗為務實，尤其案例分析

具有參考價值，惟進度似有落

後，且有部份疏漏空洞之處，

例如 2-12 港埠疏漏及底泥處

理等。

文字缺漏部分將補足於報告
中。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

2. 在環境保護方面，比較注意

苓雅水泥儲槽，前鎮石化和散

雜貨碼頭、前鎮及小港貨櫃儲

運地、廢油收受設施、廢水處

理、廢棄物處理等，期望能納

入整體策略規劃妥適辦理。

因公文申請過程冗長，中
油、台電及加工出口等區域
要到七月底才獲准進入，將
於現勘後納入整體空間規劃
考量。

同意辦理方式。

3.高雄綠色港埠規劃構想初

擬，僅呈現初步架構圖和分區

初步構想圖，缺少文字說明。

建議於期中報告補充敘述規

劃工具方法、應用細節與結果

之文字內容，各區之具體規劃

內容及功能初步資料，尤其交

代前述環條問題點之空間配

罝去向。對石化和散雜貨碼頭

空氣污染相關問題，可否以科

因規劃構想原為期末報告進
度，報告將確實說明規劃及
分區細節。針對空氣汙染及
相關擴散模式，因為非本計
畫之內容，將以現有之資
料，與高雄市政府相關研究
進行驗證比較。

同意辦理方式，請
中山大學儘速與
高雄港務局聯繫
並進行驗證比較。



附錄 2-2

學工具驗證對環境品質有多

少改善效益。

4. 建議協助運研所檢視修訂，

呈現更週延的四年工作項目

和工作內容。第一年的部份，

建議受委辦單位留意尚有多

項需於期末報告完成更具體

的規劃研究內容。請查詢所提

到的各國案例，是否有通過綠

色港埠認證。本計劃第四年完

成時，如能辦理接受認證，比

較有意義。

將修正調整四年之工作項
目，並確實落實第一年之工
作。將補充各國完成相關認
證之案例及程序。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

建國科技大學空間設計系 陳若華副教授

1. 本報告為四年期計畫之第一

年計畫期中報告，內容充實，

值得肯定。

謝謝委員肯定。

2. 本研究中大量運用 GIS 系

統，並建置資料庫，未來有無

可能部份公開，以利學術研

究。

研究中將建置地理資訊系統
(GIS)資料庫架構，希望可供
後續之研究及使用，惟部份
資料之提供單位非計畫委託
單位，後續將確認是否有資
料授權的問題。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

3. 本研究中閒置空間的調查，

建議增加量化資料的呈現。

計畫將補充閒置空間之量化
呈現。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

4. 港市綠廊串聯概念其為重

要，建議加強經營管理的論

述。

港市空間之綠廊串接為計畫
空間發展策略之一，將持續
於空間規劃、經營管理等面
向進行論述。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

5. 港埠永續經營管理的獎勵機

制有無國外案例可參考。

目前已有澳洲等國提出之港
埠獎勵機制可供參考。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。
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6. 參考文獻中有關高雄港未來

發展計畫，有無更新的資料可

供引用，以呼應本研究內容。

計畫將持續更新相關之研究
及進度。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

國立交通大學土木工程系 郭一羽教授

1. 資料蒐集豐富，考慮週詳、

內容充實。

謝謝委員肯定。

2. 不要一下子就對高雄港做的

太細（分區規劃），可先對其

現有計畫做檢討。

計畫將同時考量港埠通用性
之策略，以及落實高雄港之
實質發展計畫。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

3. 建議先對國外經驗加上狀況

條件，訂出一般的通用法則

（例如綠廊如何串連）。

因計畫同時考量落實之可行
性，因此在擬定通用性法則
時將以高雄港為例，驗證相
關策略之可行性。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

4. 規範完成後再對各港做詳細

計畫。若完全只依高雄港案例

訂出規劃，恐怕無法滿足其他

港口(包括漁港)的需求。

計畫將同時考量港埠通用性
之策略，以及落實高雄港之
實質發展計畫。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

5. 建議四年的規劃內容順序重

新調查。

將重新調整四年期之工作項
目。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

6. 此為上位計畫，建議籌措經

費盡快逐步開始進行下位分

項相關計畫。

謝謝委員指教。 同意辦理方式。

7. 建議不用在民眾參與方面下

太多功夫，因效益不大。

謝謝委員指教。 同意辦理方式。

國立中山大學海洋環境系 李賢華教授

1. 綠色港埠之建造及開發，目

前為世界性之議題，臺灣宜急

起直追，惟該議題含蓋範圍甚

大，具臺灣各港長期以來均設

有加工出口區及各大型重工

謝謝委員指教。本案希望可
在交通部對商港長期發展規
劃之願景下，以此作為綠色
港發展之願景計畫。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。
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業區其在附近，本案宜有上位

計畫，再細分各分項計畫，方

能有效研議出對臺灣各港最

終之方案。

2. 計畫似乎急於在短期中，規

劃一示範性之綠色港埠，其可

行性較差，建議宜比對出較適

合台灣各港之條件法規，並在

未來相關建設(含附近區域之

配合)，逐一達成。

謝謝委員指教。計畫將同時
考量港埠通用性之策略，以
及落實高雄港做為示範港之
實質發展計畫。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

國立臺灣海洋大學河海工程系 翁文凱副教授

1. 綠色港埠的範圍，建議說明

更清楚些。因此牽涉範圍相當

廣，而此範圍內之項目，有些

是目前港務局已存在之目標

及觀念，部份則是仍要增強深

化的觀念及作法，建議加以釐

清。

計畫將釐清綠色港埠之範
圍，以及目前港務單位已經
存在之發展目標與可持續深
化之部分。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

2. 所舉國外例中，如阿姆斯特

丹、鹿特丹、天津港等均為舊

港擴增，國際營運狀況、景氣

狀況而擴港，同時釋出舊港，

此與台灣目前港口不同，可說

明其不同處及目前這些港作

法可資借鏡之處。

目前高雄港南側之轉運中心
已有擴建之規劃，北側為舊
港釋出之空間，因此可借鏡
國外案例之作法。台灣其他
商港及部份漁港也都有區域
性舊港釋出的議題，計畫將
比較可供應用之案例及可學
習之作法。

同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。

3. 國內案例改善建議，應先說

明在那一準則項目下進行。

將納入修正。 同意辦理方式，請
中山大學確實辦
理。
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交通部運輸研究所合作研究計畫（具委託性質）
期中期末報告審查意見處理情形表

計畫編號：MOTC-IOT-100-H1DB002
計畫名稱：臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)
執行單位：國立中山大學
審查日期：100 年 11 月 15 日

參與審查人員
及其所提之意見

合作研究單位
處理情形

本所計畫承辦單位
審查意見

高雄市環境保護局 劉俊一 前副局長

1. 綠色港埠規劃構想(以高雄港

為例)，本研究計畫最精彩所

在，但各區之規劃內容過於精

簡，請補充說明有無加以擴充

之機會，如有機會做空間整體

規劃，散雜貨碼頭、國際貨櫃

中心、化學碼頭及水泥貯槽應

安排至何處較為妥適，此章節

安排建議應屬於港埠永續規劃

做最後一部份。

本年度之計畫提出綠色港埠
建置之架構、要素及基本之
規則，較詳細之高雄港區位
建議將於後續年度依序執
行。

同意辦理方式。

2. 港埠永續經營管理面臨的議

題，謝明輝(2009)曾提出針對高

雄港務局提出新策略，實際上

若稍加修正，應可作為臺灣或

高雄港之指導方針及訂定標準

作業程序，其中建議修正的有

（6）散裝碼頭露天操作自動灑

水及防塵網；（7）洗艙水強制

岸上回收，增加廢棄物（包括

廢油）遵守廢棄物收受及清除

處理規定；（8）貨櫃裝卸機具

及設施電器化，增加港埠各碼

頭機具儘量使用電動方式等。

謝謝委員指教，已將相關之
建議納入，不同面向之內容
檢視將持續於未來年期之工
作依次納入。

同意辦理方式。
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3. 海岸侵蝕淤積變遷之研究，為

貴團隊主要專長之一，可否說

明有無更具體內容和防制對

策？另外空間規劃（生態補償

區）提出的生態系統銜接區，

有否需要包括南星計畫之某部

份。

計畫以高雄港為例，計畫第
四章透過不同年期的海岸變
遷，說明港埠對海岸造成侵
蝕淤積之現象，相關之防制
對策非本計畫之執行內容，
但已將相關議題列入長期監
測之規劃架構內。另外，南
星計畫部分區域已劃入本計
畫生態補償區域範圍。

同意辦理方式。

交通部基隆港務局 宋柏均先生

1. P6-8 臺灣港務公司及 P 8-2 公

營港務公司，請修正為國營港

務公司。

謝謝委員指教，已於文中修
訂。

同意辦理方式，
請中山大學確實
辦理。

2.Green Port 應納入其他港埠研究

(基隆、臺中、花蓮)。

本研究為建置台灣綠色港埠
之理論與操作基礎，並以高
雄港為示範操作，後續建議
各商港依序建置其綠色港埠
發展計畫。

同意辦理方式。

港灣技術研究中心 謝明志科長

1. 本報告資料收集豐富，參考國

外港埠案例，規劃臺灣港口在

綠色港埠應有的流程架構，皆

有詳細探討，工作努力值得肯

定。

謝謝委員肯定。

2. 建議將 p1-19 流程圖最後一

項，綠色港埠整體規劃「構

想」，宜改為「設計」。

謝謝委員指教，已修正於第
一章之流程圖中。

同意辦理方式。

3. 建議附錄 3 內的研討會論文

集，不列入研究報告內。

謝謝委員指教，已將研討會
論文集抽除。

同意辦理方式。

4. 報告第四章，列出以 GIS 分析

的高雄港週邊土地覆蓋情形，

建議對現況資料，進行更深入

謝謝委員指教，已補充相關
資料於第四章，並將持續於
未來年期之工作項目中整合
應用相關資料。

同意辦理方式。
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的分析，如目前林地，綠地分

佈情形、各區塊面積，產權所

有人(是否為市府用地，港務局

用地或私人用地)，以便未來做

細部規劃時，能更精確的提出

運作及配合方式。

港灣技術研究中心 陳桂清研究員

1. 國外有許多「綠色港埠」案例

可供借鏡參考，各有其特色，

但是否適合本土國情？未來國

內在規劃、執行以及如何建立

評估系統，作法為何？有何新

的創意思維？如何符合「國際

認證」標準？

謝謝委員指教，第三章彙整
不同國外相關案例可應用於
台灣之面向，須透過一段時
間與台灣整體制度之磨合，
勢能將案例成功之策略落實
本土化。目前國外案例中較
無空間整合之實質作法，可
作為本案創新之思維模式。
另，針對國際認證部分，建
議採兩系統並進，整體港埠
發展可依循歐洲 ESPO 之
EcoPorts 認證，港埠建設及
更新可採北美 LEED 認證，
計畫將於後續工作協助進入
「國際認證」之標準文件流
程。

同意辦理方式。

2. 第四章「永續規劃」章節，有

些長期監測資料諸如「港埠海

域和動植物類種之變遷」，大都

是民國 90 年之調查數據，近期

資料如何取得？以補其長期趨

勢變化。

謝謝委員指教，以偵詢相關
單位，均表示並無此部分之
資料，港埠海域和動植物類
種資料目前多依附特定開發
計畫而執行，計畫完畢相關
之監測資料也暫停，因此並
未有長期全面性之資料累
積。由於海域動植物為環境
長期監測之重要指標，建議
相關單位應開始監測並累積
基礎資料，本計畫已將此納
入環境長期監測之架構中。

同意辦理方式，
請中山大學確實
辦理。

3.研究報告編撰及格式建議:

a. 刪除第十章。

謝謝委員指教，所列之文字
及格式已做修正。並刪除原

同意辦理方式，
請中山大學確實
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b. 增列結論部份。

c. 文中參考文獻請標示註腳序

號，以便參閱。

d. p6-4 第 4 行”A”油為何?倒數

第 2 行 Sox 應修正為 SOx，

p7-28、p7-29 表 7.19 及表

7-20 應註明調查年份，

p5-5，p4-32 第 2 行，大型”

港口”應修正為大型”碼

頭”。。

e. 圖表之資料來源，請以參考

文獻註腳標示。

f. p4-17 圖 4.5 圖 4.6 單位？

g.pXⅥ→表 7.2 小港區，應修正

為”前鎮”區

第十章，增列結論與建議章
節。

辦理。

建國科技大學空間設計系 陳若華副教授（書面審查）

1.『第五章港埠永續建設』中對於

港埠之動線、空間配置及環境

負荷已加以探討，建議增加有

關耗能空間方面的評估。

謝謝委員指教，目前港研中
心另有一委託案「臺灣港埠
節能減碳效益提升之研
究」，為避免計畫之重疊，本
計畫暫不討論耗能空間部
分，後續將持續與相關計畫
彙整整合工作內容與成果。

同意辦理方式。

2. 國外案例分析部份，提及新加

坡及荷蘭、美國等港埠作為比

較，附錄四則以澳洲綠色港埠

指導方針作參考，建議適度提

及澳洲、日本等國類似案例。

謝謝委員指教，澳洲及日本
案例均已整理於第三章國外
案例分析內。

同意辦理方式。

3. 本年度報告以高雄港為例，作

綠色港埠空間之整體規劃架

構，建議就可需投入之成本概

略評估，以了解其效益。

謝謝委員指教，由於綠色港
埠議題涉及之面向較廣，第
一年期之計畫較難提出完整
之成本，目前僅能列出可能
之效益面向，詳細之成本效
益分析需待各項綠色港埠項

同意辦理方式。
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目擬定後於後續年期中計
算。

國立交通大學土木工程系 郭一羽教授（書面審查）

1. 綠色港、生態港和永續雖定義

清楚，但在國內使用時其定位

如何，希望釐清。

謝謝委員指教，目前台灣針
對綠色港及生態港尚未有法
定地位，但相關名詞已出現
於台灣重要施政項目中，計
畫第二章彙整國內與此議題
相關之政策法規，後續計畫
在執行推動面將強化其政策
定位。

同意辦理方式。

2. 資料蒐集齊全、現況分析詳細。 謝謝委員肯定。

3. 生態補償方法與機制，希望以

後能建立完整。

謝謝委員指教，配合計畫期
程，後續將建立完整生態補
償方法與機制。

同意辦理方式。

4. 研究內容範圍很大，希望先有

綱要性的研究目標，否則讀者

不易吸收。

謝謝委員指教，研究目標已
整理於第一章，以釐清本研
究之重點。

同意辦理方式。

5. 景觀空間差異、空間的親水性

與可及性等，只以高雄港局部

的討論意義不大。希望能做類

別分析，以使具一般化用途。

空間改善策略、動線配置等亦

同。

謝謝委員指教，計畫以通論
性之準則為優先，並以高雄
港為示範操作，已於第四章
增加臨港環境親水程度之形
態與示意，空間策略等通論
性之原則列於第九章。

同意辦理方式，
請中山大學確實
辦理。

6.圖表中的英文希望中文化。 謝謝委員指教，已將部分圖
表修正為中文。

同意辦理方式。
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研討會與專家學者座談會
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『臺灣綠色港埠建置』研討會

時間：民國 100 年 09 月 16 日 (星期五) 上午 9點

地點：交通部運輸研究所港灣研究中心

主講人：

交通部運輸研究所港研中心 邱主任 永芳

國立臺灣海洋大學 蕭教授 再安

英國多佛港執行總監 Robin Dodridge

新加坡大學 Der-Horng Lee

正修科技大學 方教授 力行

國立海洋生物博物館 周組長 偉融

國立臺灣海洋大學 方教授 天熹

北台灣科學技術學院 吳教授 榮貴

中華大學 李副教授 麗雪

主持人：

交通部運輸研究所 林副所長 信得

高雄市政府 吳宏謀 秘書長

高雄市都發局 盧局長 維屏

高雄港務局 蕭局長 丁訓

花蓮港務局 黎局長瑞德

基隆港務局 劉副局長詩宗

台中港務局 陳副局長義雄

研討會議題:

一、綠色港埠之發展

二、綠色港市及綠色運輸

三、港埠環境與生態

四、港埠規劃與工程

研討會宣傳海報
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研討會會議狀況

高雄港實體模型展示

研討會會議狀況(二)

相關案例分享

高雄港實體模型展示(二)

臺灣綠色港埠之發展簡報
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臺灣各大商港空拍展示

空拍圖提供:陳敏明

與會人員觀賞空拍圖

模型名稱及比例展示牌

與會人員討論模型情形

與長官討論模型情形

各分區示意圖分享與討論
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「臺灣綠色港埠建置之研究(1/4)」專家學者座談會

時間：民國 100 年 10 月 19 日 (星期三) 上午 10 點

地點：國立中山大學海工館 海 C4013 (附圖如後)

參與人員：

交通部運輸研究所港研中心 柯正龍

高雄港港務局 吳宗進 楊啟志

國立中山大學公共事務管理研究所 彭渰雯副教授

義守大學公共政策與管理學系 鄭安廷助理教授

國立中山大學海洋環境及工程學系 陸曉筠助理教授

座談會目的：

鑒於我國航埠發展與營運長久以來以貨流量及經濟因子之考量為主，但港埠

環境遭受頻繁地船舶航行、停靠、補給、貨櫃進出等操作，加上港區活絡的人為

活動，港灣地區往往成為空氣、水質、底質汙染的對象，不僅嚴重影響環境及生

態體系，同時也危害港埠之永續經營及周邊社區的健康發展。近十年來，環境友

善之港埠發展已成為全球各大航運國積極發展的重點目標之一，美國及澳洲等國

主要稱之為「綠色港（Green port）」，歐洲及日本等國主要以「生態港（Eco-port）」

做為論述，由這些昔日的海上霸權國家，不難看出其企圖以「綠色」、「生態」及

「永續」的港埠發展，再次領導世界海洋權力及航運的動向。

為保護海洋，同時增加港埠城市之競爭力，以因應全球港埠環境之發展與趨

向，臺灣之國際港埠需同時面臨營運、環境、經濟社會等不同面向之議題，在規

劃國家經濟成長的當下，更需一併考量環境永續性和社會公義性，解決「港」與

「市」長期存在之空間落差議題，塑造環境友善之港埠空間，爰提出我國「綠色

港埠建置之研究」，冀望臺灣之國際港埠不僅成為貨運進出的設施，同時強化對環

境治理的承諾及社區居民的責任，台灣如何建置綠色港埠之架構為本座談會之目

的。

座談會議程：

10:00-10:05 會議開始 / 介紹參與之專家學者

10:05-10:20 計畫說明

10:20-11:30 議題討論

議題一：港埠發展與都市發展

議題二：港埠周邊之社區結構與參與機制

議題三：綠色港埠之面向與議題

議題四：高雄港發展綠色港埠之藍圖
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會議記錄:

義守大學公共政策與管理學系 鄭安廷助理教授:

所謂綠色港埠的定義應該更明確，應考量國家大環境需求釐清本案的目標及願

景，以下列舉三大方向來討論綠色港埠:

1. 如何藉由綠色港埠來提升港埠經營管理效率。

2. 如何藉由綠色港埠來促進永續都市及地方發展。

3. 如何利用綠色港埠培養台灣港灣增加國際競爭力，邁向國際永續趨勢。

港埠規劃應由港區開始進行，接著是水岸邊的規劃最後深入港市治理計畫完成整

體性的規劃，如桃園航空城計畫，分析機場園區相關產業配合相關政策，最後甚

至有自己的區域計畫在進行。

Green Port 的概念是由歐美國家引進，歐盟已有完整的綠色港埠規範標章如

ESPO(European sea ports organisation)

SDM(Self Diagnosis Metho)

PERS(Port Environmental Review System )

臺灣可參考歐盟提供及現有的綠色港埠案例，完整的規劃達成港埠國際形象的提

升。

國立中山大學公共事務管理研究所 彭渰雯副教授:

高雄南部發展方向多以重工業、石化工業為主，如何把水泥化的工業區由灰轉綠

是發展生態港埠發重要的課題。

民眾參與是審視規劃實際層面的方法。建議可設立願景工作坊(Scenario
Workshop)，在階段性的規劃過程中置入民眾參與的活動，透過活動，了解社區居

民所需及其環境感受，讓規劃更貼近實際所需。

交通部運輸研究所港研中心 柯正龍先生:

本計畫綠色港埠主要目的為，改善港埠營運模式及港區環境，不僅重視經濟效益

外，能朝向發展減低污染、提高生物多樣性、復育環境、結合周邊社區利益等多

目標性的港埠經營模式。
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高雄港務局 吳宗進先生 楊啟志先生:

目前高雄港務局於港埠上已建立許多發展建設(96-100 年)如下:

1. 第三船渠西岸改建碼頭工程

2. 55～57 碼 頭改建

3. 63～64 碼 頭改建工程

4. 台電 107 卸煤碼頭興建計畫

5. 前鎮商港區土地(唐榮鋼鐵廠)開發計畫

6. 洲際貨櫃中心第一期工程計畫

7. 造船工業專業區土地開發計畫

8. 水試所沿近海資源研究中心遷移計畫

9. 港務大樓工程計畫

10. 旅運大樓 BOT 興建計畫

11. 聯外高架道路工程

12. 港區污水系統建置

13. 過港隧道安全補強工程

14. 中島區污染防治-防塵網柵新建工程

15. 進出港船貨、港口管理、辦公室自動化資訊系統更新建置

16. 拖船採購

17. 第四貨櫃中心高壓備用電源增設及供電系統改善工程

除了興建港部建設提高國際營運外，高雄港近年來不斷提倡環保、節能減碳，目

前高雄港已做到：

1.岸電設施（alternative maritime power ，簡稱 AMP）取代船上電力，減少在

港船舶廢氣排放

2. 船舶進出港用油及減速規範，降低空氣污染

3. 宣導環保概念船，加強次級船 PSC 檢查

4. 港區綠建築

5. 港區聯外專用道路

6. 散裝碼頭自動灑水裝置及專用碼頭設施

7. 洗艙水強制岸上回收

8. 貨櫃場貨櫃裝卸機具及設施電氣化

指標方面，目前已陸陸續續達成環保指標、生態指標與綠建築指標。
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1.海洋生物保育方面:
壓艙水汙染防治、海洋生態保護、港口淤沙沉澱降低、降低海洋生物干擾

2.液態污染防治:
汙水接收處理、燃油洩漏防護、裝卸貨管線移除防護、液體貨物洩漏

3.環境美觀合諧:
降低對周遭土地利用干擾、船舶間干擾避免

4.節能省碳策略:
碼頭電力供應船舶、碼頭機具電動化、採用低硫燃油、使用替代能源設施、員

工環保教育、提高資源再利用、船舶進港減速

5.非液態污染防治:
裝卸揚塵避免、空氣汙染避免、廢棄物傾倒管理、噪音及震動避免

由於計畫需求中山大學經常與高雄港務局規劃課聯繫討論，期望未來可與其他科

別共同討論策劃高雄生態港埠的現況問題與未來發展，以不同面向增進規劃的完

整性。
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計畫說明 鄭安廷教授意見補充

共同討論高雄港務局說明港埠現況

從圖面討論現況問題彭渰雯教授意見補充
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附錄五

澳洲綠色港埠指導方針
資料來源：Sydney Port Coration, 2006
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

1. 材料選擇 : 材料在截取、製造、運送的過程中需要許多水及能量；其若為不可再利用的資源，則破壞了自然資源，如：樹、
森林

材料減量，使用再生材料替代新材料的使用。
鼓勵使用對環境友善的材料。
使用對環境不造成衝擊、生產過程中消耗最少能源的材料。
考慮建築材料的生命週期性。

目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

建立目標以達成材料減量的效
果。(如興建工程時須使用多少
比例的再生材料)

ⒹⒻ

ⒸⓄ


減少使用新材料是可達成
的目標。


容易達成目標，必須根
據目標和實行方法。


不同的策略及目標會影響成
本，使用再生材料可以節約成
本。

 在可能的情況下做現有建築物
元素的再利用(例如立面結構)

Ⓓ 
減少使用新材料是可達成
的目標。同時也能保護文化
遺產資源。


根據建物與結構設計，
設計時必須請教工程
師。


成本支出必須根據使用再生
材料的程度。材料減量可促使
勞動力成本降低。

購買含有再生材料的辦公室家
俱及設施。

Ⓕ 
避免購買新裝置及配件可
提升環境效益。


雖然須要花時間尋找但
訂定購買政策就可以很
容易達成目標。


二手商品會相對的比較便
宜，再生商品的價位得根據當
地的供應商行情。

材料減量，以再生
材料代替新材料
的使用。

 應用再生材料於建築及設施上
(如以再生混凝土做為基底，再
生鋼材，再生混凝土或再生木
材)

ⒹⒸ 
減少使用新材料是可達成
的目標。


需要尋找適合的材料來
滿足工程需求，


避免購買新材料及材料運送
可以節省成本，如果在當地採
買更可省去運輸的費用。
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 使用回收的木材及合板 ⒹⒻⒸ  藉由保護森林、雨
林、生物棲地、公園以增進
環境品質。

可以逹成，替代性材
料容易取得。

 回收再利用的木材可能跟
一般木材差不多，或是再貴
一些。

 盡可能避免或是減少使用
PVC 塑膠材料

ⒹⒻⒸ 
在產品製造的過程中減少
氯的排放。

替代性材料可透過申
請取得（排水管），有些
則不可（電線套、導線管）


替代性材料可能會貴一些。

鼓勵以不破壞環
境的方式來生產
材料

給予供應材料者，其材料被認
可的優先權，以及較不破壞環
境的材料供應鏈。

ⒹⒻⒸ

Ⓞ


藉由改善供應鏈的性能，間
接的提升環境可被達成。

透過購買策略可以達
成及執行。供應者首先需
提供材料資訊。


材料價格可以互相比較，材
料價格的調查是必要的。
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

建築材料的「承諾生命週期評
估」（LCA），考慮材料的體現
能量。

Ⓓ 
透過減少材料的體現能
量使增進環境效益


需要仔細研究和估價。


額外的花費需要仔細研究

具體指出低維護及耐用的材
料。

ⒹⒻⒸ 
預估材料所增加的使用
週期，以及所減少的維
護，使之減少浪費。


容易達成並且執行購買
策略。


市區內的花費可能較高，因為
在地所能選擇的材料較少。

具體指出材料所
含有的體現能量
及環境衝擊。

具體指出當地材料的取得以減
少運送需求。

ⒹⒻⒸ 
對當地產業帶來經濟利
益，並且透過減少運輸來
降低綠色建築的氣體排
放。


根據材料之所在地以及
材料可得性，可以較容易
取得。


介紹新的供應材料之選擇，但
是花費需依材料項目而訂。減
少材料之運輸可以更省錢。

考慮材料的使用
年限以及整個建
築的解結構的設
計。

考慮潛在可回收再利用的建築
設施以及其組件的使用年限。

Ⓓ 
避免浪費


提早設計規劃


如果建築或設備到達其使用
年限時，需要拆解或移除，可
以較省錢。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality
2. 廢棄物管理 :

盡可能的減少廢棄物的產生。
鼓勵回收再利用減少廢棄物掩埋。
確保危險廢棄物的儲存及移交過程的安全

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 實行廢棄物管理計畫，包括尋找
棄置場裡廢棄物的再生機會。

ⒹⒻ

ⒸⓄ


避免產生廢棄物及廢棄物
再利用的機制能有效的提
升環境效益。


設計和調查工作是必要
的，運作的難易度必須根
據制訂的計畫內容。


制訂計畫需要成本支
出，但可在廢棄物再利用
的階段得到回饋。

使用預製構建組裝形式的材料代
替直接建構，使用標準尺寸的材
料來避免產生多餘的材料同時防
止廢棄物的產生。

ⒹⒻ

Ⓒ


這樣能有效的達到材料減
量。


設計和運作的階段需要有
備案。這種材料很容易取
得。


可以省去廢棄物處理以
及勞力成本，但採購特殊
材料與運輸費用是必須
的。

盡可能的減少廢
棄物的產生。

教育承包商與供應商，盡量選擇
少量包裝的材料。

Ⓕ Ⓒ

Ⓞ


可以減少現場的廢棄物堆
積，改善環境品質。


需要與承包商和供應商進
行協商和討論。


實行階段不需要太多花
費，並且可以節省廢棄物
的處理及掩埋費用。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

經過持牌的承建商批准確定
危險廢棄物的許可證明，確
保危險廢棄物的正確裝卸、
儲存和清運工作。

ⒻⒸⓄ 
若符合法律要求，在環
境、健康及安全效益上會
有明顯的改善。


得根據危險廢棄物的種類
和浪費程度。


成本支出依據危險廢棄物
的種類及數量，但符合法規
可以節省不必要的開支。

回收紙、紙板、玻璃、PET
塑膠以及鋁罐。

ⒸⓄ 
回收鋁可以減少每分 95
元的能量花費


大部份的廢棄物承包商會
回收這些廢棄物


回收的花費要跟丟棄的花
費等值。

回收綠色廢棄物。（例如：
碎屑、覆蓋物。）

ⒸⓄ 
避免廢棄物填至垃圾掩埋
場，此做法可以提高土壤
品質。

大部份的廢棄物承包商
將會回收綠色廢棄物物或
是現場回收再利用。

 利用廢棄物做為景觀
美化。

監控廢棄物再利用的數量 ⒻⒸⓄ 監測廢棄物的減少。改
善可透過制定目標。

大部份的廢棄物承包
商會提供這項資訊。

 最少的額外時間的花
費也要考慮。

確保危險廢棄物
的儲存及移交過
程的安全。

回收儲存的地區要簽定條款 Ⓓ 科技的進步可增加廢物
的回收機會。

些許的設計以及公共建
設是必要的。

 花費與建設及空間需
求有關係。

確保危險廢棄物
的安全儲存和處
理

確保危險廢棄物經由被認可
的承包商將其安全儲存和處
理

ⒻⒸⓄ  要遵從合法的要
求。

依據危險廢棄物的種類
以及數量。

 花費依種類以及數量
而定。如果以法律制定，花
費將會減少。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

3. 水資源消耗 : 水是珍貴的資源，雪梨的用水需求有很大的壓力來源，包括水源取得地、人口增加所產生更多的用水需求。

減少內部飲用水的浪費。
管理及監測水資源的使用和任何漏水情況。
飲用水再利用做景觀灌溉使用
現地回收再利用水資源以減少周邊飲用水資源的消耗

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 安裝有效用水的設備，例
如：馬桶、小便池、蓮蓬頭、
水龍頭、洗滌槽。

ⒹⒻⒸ  減少可飲水的消耗將
依設處理設備的大小而
定。


容易取得。


花費效益與可飲水以及熱
水使用的減少有關。

購買有效用水的設備，例
如：洗碗機、洗滌機器。

ⒹⒻⓄ  減少可飲水的消耗，
使用洗一次碗消耗 18 公
升水的洗碗機，反對 40 公
升水的洗碗機。


容易取得。


花費效益與可飲水以及熱
水使用的減少有關。

 減少飲用水的需求，利用已
處理過的廢水（回收的雨水）
來冷卻水塔。

ⒹⓄ  減少可飲水的消耗。
（冷卻水塔可以用掉 30%
商業大樓的總耗水量）

可以取得，接近傳統設
計。

 減少消耗水。然而，若
以空氣冷卻設備最代用水
冷卻的做法，將會產生額外
的能量耗損。

減少可飲用水的
消耗。

確保水的來源是合准的。 ⒹⒸⓄ 
藉由法律來保護供水之地
以增進環境效益。

資訊需要容易取得，也
需要監測。

 需要一些花費在監測
上。然而，在減少可飲水的
消耗上，可以省下一些花
費。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

管理及監測水資
源的使用和任何
漏水情況。

 針對主要用水設備安裝獨立
的水電表，如冷卻塔，灌溉、
沖洗和熱水供應系統。監測水
電表得知水資源使用狀況。

ⒹⒻ

ⒸⓄ

 可快速的掌握及處理
漏水狀況，同時監測水資源
使用狀況。一個漏水水龍頭
一個月可以浪費超過兩千公
升水資源。(雪梨水利公司)


系 統 很 容 易 被 建
立，但需要監測工
作。


初期投資及監控工作的支出是
必要的，但如果及時發現漏水問
題可以節省很多不必要的花費。

用原生植物做景觀美化以減
少灌溉用水的需求。

ⒹⒸⓄ 
藉由保護原生動物可以減少
可用水的消耗，並且還能改
善生態。


原生植物因為容易
取得，因此只需要少
量的維護。


花費與可用水的減少以及延長
使用期限有關。

 用回收水或是雨水來澆灌植
物。

ⒹⒸⓄ 
減少可用水的消耗。

 在 裝 置 設 施
時，需要事先規劃。

購買者的花費的高或低，依
據其所選擇的系統而定。

減少用在景觀灌
溉的飲水量。

 ⒹⓄ 要減少可用水的消耗可
以從減少植物水分的蒸發著
手。

 在 裝 置 設 施
時，需要事先規劃。

購買者的花費的高或低，依
據其所選擇的系統而定。

 提供雨水收集系統，利用雨水
來減少可用水的使用。

ⒹⒸⓄ  透過雨水以及暴雨的
使用可以有效減少可用水的
消耗，

 在 裝 置 設 施
時，需要事先規劃。

購買者的花費的高或低，依
據其所選擇的系統而定。對於有
購買儲存雨水設備的人給予折
扣。

 提供汙水處理系統，使用處理
過後的水。

Ⓓ

ⒸⓄ

 透過雨水的回收再利
用以減少可用水的消耗，或
是也可將廢水處理過後再利
用。

 處理系統已改
良為較小體積的整
套系統。

 購買處理系統的花費會比一
般家庭的花費還來的高，但是系
統在12年後可以看到成本回饋。

使用已經處理過
的水。

 提供當地的汙水處理系統。 Ⓓ

ⒸⓄ

透過雨水的回收再利用
以減少可用水的消耗，或是
也可將廢水處理過後再利
用。然而，也可以只將屋子
外部的水再作利用。

 整套的處理系統
是可以取得的。在安
裝前須要先規劃並
前定期維護、監測。

 購買處理系統的花費會比一
般家庭的花費還來的高。隨著時
間的增加，可以減少許多可用水
的消耗，這些減少的消耗之花費
可回補當初購買處理系統的高
額花費。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

4. 能源使用 : 能源使用是港口地區最大的環境衝擊。燃燒非再生的化石燃料會產生溫室氣體的排放以及溫宝效應。

使用替代能源，減少溫室集約燃料使用(應特別限制柴油的使用)。
盡量降低能源消耗。
使用可再生能源。
減少溫室氣體的排放。

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

使用站內的能源供應(汽電共生
(CHP))。

ⒹⒸ

Ⓞ


能源再利用能有效改善環境效
益，也可減少浪費。


需要設計及基礎建
設工作，還有維護工
作。


基礎建設的需要成本支
出，但持續的減能工作能
節省花費。

再操作設備及交通運輸上使用替
代清潔燃料，減少溫室集約燃料
的使用，(如液化丙烷石油氣
（LPG），液化天然氣（LNG），
壓縮天然氣（CNC），燃料電池和
生質燃料)

ⒹⒸ

Ⓞ


減少溫室氣體的排放，會改善環
境效益。


透過供應商，替代能
源很容易取得。


可以與其他燃料成本做
比較。

使用替代能源，減
少溫室集約燃料
使用(應特別限制
柴油的使用)

提供港區電力(當船停靠碼頭
時，停止所有的發電機運轉，將
供電切換由岸電進行)。

ⒹⓄ 
從岸上提供乾淨的能源替代使
用船上的發電機，可以達到降低
港區廢氣排放量的最大值。這對
環境效益會有明顯的成長。


缺乏對船舶的要求
準則與港口可行性
的問題。


高成本支出與新建設和
船舶改造有關，但當這種
做 法 越 來 越普 遍 的時
候，相對的支出就會減
少。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 獲得４顆星，即最少的 ABGR
比例（這是被用在辦公大樓
的層及）

Ⓓ 
減少能量使用以增進環境效益。

可以透過設計來被合
成。

投資是必要的，但是在使
用所投資的東西時會省下花
費。

透過建築物的方位、陰影、
通風、光線、隔絕性來做設
計。

Ⓓ 
減少能量的消耗。

尚在研究階段。  額外的花費依設計而
定，但是很快就能因使用的能
量減少而達到回補成本。

提供陰影和絕緣體給冷凍容
器。

ⒹⓄ  需要以冷卻容器以逹到減少能
量的消耗。

 不須要複雜的系
統。簡單的陰影或是隔離
就可以很大的成效。


少量的投資可藉由冷卻容器
的使用來達到投資回補及節
省的功效。

有效地定期及操作設施（可
能需要更新設施，例如：柴
油氧化催化劑），並且確認
設施在不使用時有關閉。

ⒹⒸ

Ⓞ


減少能量的消耗以及減少溫室氣
體的排放。


可以找到節能的機器和
設備。


投資所得到的效益跟所減少
的能量使用有關係。

有效地定期及操作設施（例
如：冰箱、電扇、影印機），
並且確認設施在不使用時有
關閉。

ⒹⒻ

ⒸⓄ


減少能量的消耗依設施的規模以
及設備的使用方法而定。


使用節能設備。


投資所得到的效益跟所減少
的能量使用有關係。

使用省電燈炮 ⒹⒻ

ⒸⓄ


能量消耗明顯減少。螢光燈製造
時所產生的溫室氣體，是一般日
光燈製造時所產生的溫室氣體之
1/5（DEUS）。


使用節能設備。


螢光燈的耗電量是一般熾光
燈的 1/5，而且其使用時間也
比一般熾光燈還長，價格也十
分便宜。

減少溫室集
約燃料使用
以降底能量
消耗。

 工作時使用合理的能量，不
過度使用能量。

ⒹⓄ 
適度減少能量的消耗。


容易取得。


無額外支出。減少能量的消耗
可以減少花費（大部份的工作
環境提供過亮的光線）。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 標明開關位置之所在，也可安裝
感應器和定時器來減少用電量。

ⒹⒻ 
適度減少能量的消耗。延長
檯燈壽命。


對於居住者來說，系統
很容易取得、使用。


須要事先調查和規劃。在減
少能量以及延長檯燈壽命
後，可以節省支出。一般來
說，成本回補大約須要 4
年。 (Davis Langdon)

 給予建築全面的委托及監測。 ⒸⓄ 
將低效能的設備做改進。


須要專業人士做測試。


耗時間的，而且須要諮詢公
司的服務。但是如果低效能
的設施被檢測出來，就會馬
上通知，而且對於往後的支
出是有減少的功效。

 提供停車場、冷卻機、手持式電
風扇以及公共空間的發電。

ⒹⓄ 
對於能量使用功效的認可
有更好的處理。


如果在建築建造時安裝
會較容易。


須要額外的金錢開銷。如果
低效能的設施被檢測出
來，就會馬上通知，而且對
於往後的支出是有減少的
功效。成本回補的時間大約
是 2年。（DEH）

以最少的能源做
最大的利用。

提供天然氣的分計量做不同的使
用；此外對天然氣的分計量給予
不同的租賃。

Ⓓ  對於天然氣的使用有更
好的處理方式。


如果在建築建造時安裝
會較容易。


須要額外的金錢開銷。如果
低效能的設施被檢測出
來，就會馬上通知，而且對
於往後的支出是有減少的
功效。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 裝設尖峰能量需求的降低系統
（例如：分佈式的能量系統，或
是能量及熱能的儲存）

Ⓓ 
可以其它方式來減少基礎
建設的負擔


整合和控制的議題須要
解決。


會有額外的預支開銷，但是
在用電量減少後，在支出使
用能量的金額會減少。

調查使用水的來源 ⒹⓄ  減少能是的消耗可以
增進環境利益，但是必要與
水生生態的潛在衝擊相互
達到平衡。

須要調查及設計。 
須要預先調查，但是透過減
少能量的消耗（例如：冷卻）
可以在短時間內得到成本
回饋。

就地再生能量（例如：太陽能） Ⓓ  透過避免使用化石
燃料來增進環境利益。

 預先設計和裝置作
業，外加一些正在進行
的維護。

高成本開銷。成本回補的
時間依所選擇的系統、所連
接的輸電網、當地的電價而
定。太陽能發電的成本回饋
時 間 為 10 年 (Davis
Langdon)。

能量來自再利用
的資源

購買當地可再生的能量或是綠
能。

ⒸⓄ  透過避免使用化石
燃料來增進環境利益，因為
化石燃料會產生溫室氣體。

 容易從能量提供
者那裡取得。


綠色電力很少在販售。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

使用當地所提供的能量。 ⒹⒸⓄ  透過再利用的能量來
增進環境利益。


設計、基礎建設、維護是需
要的。


透過減少能量使用以
減少開銷。

使用替代性的清潔劑，並且少用
會產生溫室氣體的貨物運輸工
具、汽車、設備（例如：液化丙
烷氣 （LPG）、液化天然氣
（LNG）、壓縮天然氣（CNG）、
生化燃料）。

ⒹⒸⓄ 
透過減少溫室氣體的排放
來增進環境效益。


容易從能量提供者取得。


與其它燃料的花費差
不多。

能量來自替代性
能源，少用會造成
溫室氣體的燃料。

提供岸邊到船的電力連接。 ⒹⓄ 
從岸邊而非由船所運載的
電力提供乾淨的電力。由船
在泊位的排放氣體是最大
的港口排放氣來源。(Port
of Los Angeles)


對港口之標準的設備以及其
它可行性議題還十分缺乏。


高花費與新的基礎建
設、船支翻新有關係。
然而隨著這些作法的
普遍，價錢預計將會減
少。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

5. 運輸 : 自動車、貨車和其它汽車透過使用能源並且排放廢棄產生二氧化碳，進而導到全球暖化。

在交通運輸上減少導致溫室效應的氣體排放。
鼓勵員工使用大眾運輸工具，降低個人駕車時間，以減少溫室氣體的排放。
飲用水再利用，如景觀灌溉使用。

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

選擇對環境不造成傷害的燃料
(如 LPG 液化石油氣或 Hybrid 油
電混合) /或者高效節能的車和設
備。

ⒹⒻ

ⒸⓄ


減少汽油和柴油的使用可
以明顯的改善環境效益。


替代燃料及油電混和車都已
經上市。


成本得根據燃料及車
種的選擇。油電混合車
的成本回收時間為七
至十年半(美國能源效
率 經 濟 委 員 會
ACEEE)，

做好協調，避免不必要的卡車調
度所造成的汙染。

ⒹⒻ

ⒸⓄ


減少溫室效應氣體的排放
以及噪音汙染可以提升環
境效益。


需要初期的計畫與協調，管
理及說服卡車司機是一項挑
戰。


協調和執行的時間會
造成成本支出，但減少
燃料使用可以節省開
銷。

在交通運輸上減
少個人開車所導
致溫室效應的氣
體排放。

發展替代性的交通方案，用鐵路
貨航運。

ⒹⒻ

ⒸⓄ


減少交通雍塞問題以及造
成溫室效應氣體的排放
量，對於環境及社會效益會
有明顯的改善。


得根據設施。


得根據設備，但會有長
期的成本節約效應。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 限制停車場能停車的空
間。

ⒹⒸ 
鼓勵民眾搭乘大眾運輸工
具，如此一來可減少溫室氣
體的排放和空氣汙染。


容易執行和達成。


可以減少空間使用上的花費以及建設
的花費。

 提供騎自行車的設施，包
括確保腳踏車的停放、更
換地點停放之設施。

ⒹⒸ 
減少路上汽車的數量以增
進環境利益。


容易執行和達成。


公共建設和維護須要額外的花費，而且
還須增加用水量。

提供或是改進自行車的道
路、人行道。

Ⓓ 
減少機車運輸，如此一來可
以增進環境利益、健康、安
全。


容易執行和達成。

 公共建設和維護須要額外的花費，
其花費依據設施的大小而定。

提供至火車站、公車站、輪
船站的公車載客服務。

ⒸⓄ 
鼓勵人民搭乘大眾運輸工
具，由此可減少路上汽車數
量。


容易執行和達成。


只要有在運作就須要持續的花費。（汽
車的維護）

實施汽車共乘計畫。 ⒸⓄ  減少路上汽車數量以
增進環境利益。


容易執行和達成。


減少汽車停放空間也可以減少開銷。

在交通運輸
上減少個人
開車所導致
溫室效應的
氣體排放。

減少商務旅，可利用視訊會
議、電信會議（通過電視電
話的會議）

ⒻⓄ 
減少旅行，旅行所使用到的
運輸工具會產生溫室氣體
的排放。


容易執行和達成。


透過減少搭乘飛機或是其它運輸工
具，而是以其它的方式去開商務會議，
還可以減少花費。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

選擇較不汙染環境的燃料（例如：LPG
或是油電混合燃料）或是較不耗能的汽
車或設施。

ⒸⓄ 
透過減少使用汽油和柴油
以增進環境利益。


容易執行和達成。


依據燃料和汽車的挑
選而定。成本回補時間
為 7 － 10.5 年
（ACEEE）

調節貨車的載貨路線，避免不必要的載
貨路線。

Ⓞ 
透過減少溫室氣體的排放
和減少噪音汙染以增環境
利益。


須要事先的規劃和協調。在
貨車司機的處理、溝通上可
能會挑起爭論。


在強制實行和協調上
很花時間，但是在減少
燃料的消耗後可以減
少開銷。

減少車輛對於溫
室氣體的排放。

增大空運量。 Ⓓ Ⓒ

Ⓞ


透過減少交通阻塞和溫室
氣體的排放可以增進環境
利益。


依據所購得的設施。


依據可購得的設施，但
是 在 之 後 長 時 間 下
來，將會省下金錢。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

1. 室內環境 : 低品質的室內空氣和內部環境會造成「病樓併發症」。

提生室內空氣品質，保障員工健康進而提高生產力。
提升照明品質，保建視力。
提供最佳的聲響環境，預防員工聽力損害。

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 增加戶外空氣流入率，超過
AS1668.2 - 1991 的要求標
準或依照 AS1668.2 - 2002
採用機械通風或自然通風方
式。

Ⓓ 
提升空氣品質會影響健康效
益，但需要花更多的精力在機械
通風上。


在設計階段需要多加
考慮。


成本不會太高，如果使用空
氣清淨機則會提高能量。成
本節省可發揮在風險與訴訟
的降低，同時可提高勞動生
產率高達 6％(澳洲科學與
工業研究組織 CSIRO)。

 使用低揮發性塗料、低揮發
性有機化合物地毯，低揮發
性黏著劑以及低甲醛複合木
材，或都不使用。

ⒹⒻ 
提升健康效益及居民
滿意度。幫助避免產生
"病樓併發症"


有現成的替代品可使
用。


部分產品成本略高，在挑選
過程中需要研究時間，成本
節省可發揮在減少員工疾病
的產生，同時未來也可降低
訴訟的產生。

提生室內空氣品
質，保障員工健康
進而提高生產力。

 提供戶外排氣設備室/地
區，如複印室和影印室。

Ⓓ 
提升健康效益及居民滿意度。


排氣系統一應俱全。


需要小額成本。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 控制通風管道與工作環境
的溼度。

ⒹⓄ 
健康效益必須建立在減少黴
菌，真菌和塵蟎的產生。


系統一應俱全，
但需要監測。


需要監測設備及監測時間，成本節省可發揮
在減少員工疾病的產生，同時未來也可降低
訴訟的產生。

於室內空間栽種植物。 ⒹⒻⓄ 
工作環境與毒素的降低將提
高健康效益。


室內植物的買賣
與 租 賃 非 常 普
及，但需要持續
性的照護。


植物的數量與日常的照護會影響支出，但因
此可提高員工的士氣和生產力。

應減少清潔劑、保養液及殺
蟲劑的使用，以低刺激性或
無化學成分的物品為優先。

ⒹⒸⒻ

Ⓞ


降低當化學物品滲入水系統
及土層時產生的毒素以維持
健康及環境效益。


有現成的替代品
可使用。


替代品的成本略高，但減少化學品的使用也
可儲蓄。

提供檢疫氣體擁有監測與
排氣系統的獨立專區。

ⒹⒻ 
避免吸入性中毒危害來維持
健康及安全效益，同時可避
免危害訴訟。


系統不需要複雜
化。


系統與設備的建立會增加額外的支出，但可
避免危害訴訟的賠償。

進行石綿危害的檢查，(必
要時應防止任何使用石綿
的機會)，並且避免使用合
成礦物纖維。

ⒹⒻ

Ⓒ


依規定應預防潛在的健康和
責任問題。


與潛在的石綿危
害程度相關。


與石綿危害的程度相關，可降低公司的成本
與風險，包括對工人的責任和疾病的賠償
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 設計可使較多光線照射進屋內
以及對外有較大室野的窗戶，如
此一來可以讓室內和室外達到
連結。

Ⓓ 
透過減少眼睛的疲憊以及
給予舒適度使增加環境效
益。


依建築設計而定。


在設計階段時，並無添加額
外的花費。透過增加設備的
使用效能以及減少光照需
求來使財務平衡。

 提供使用者窗簾和簾幕。 ⒹⒻ 
透過減少眼睛的疲憊增進
健康。


系統是可購得的。


物品的購買、安裝、維護花
費可藉由增加工人的生產
效率作為部份補償。

 裝設高頻的安定器。 ⒹⓄ 
透過減少眼睛疲憊和能量
的使用來增進健康。


系統是可購得的。


在設計階段時使額外花費
達到最小；此外，在節省能
源以及延長檯燈使用年限
後，可在短期內達到成本回
補。

將日照和人工照
射做最適合眼睛
健康的有效光照
配合。

 在工作空間保持較低的光線照
明，並且提供可變換的光線調控
裝置（例如：調光器開關、移動
式光照）。

Ⓓ Ⓕ
Ⓞ


增進眼睛健康並且減少能
量消耗。


系統是可購得的。


任何外加的光照設備會產
生額外的花費，但是在減少
能量使用後所省下的開
銷，將可成本回補。

提供最佳的聲響
環境，預防員工聽
力損害。

 在工作環境中，使用能符合聲音
干擾的最小值的設備及系統。

ⒹⓄ 
提升舒適度及生產力和健
康效益。


得根據建物設計階段的工
作。


建立在建築物設計上。但如
果在設計階段就納入考慮
將可使成本降至最低，生產
力提高進而帶來成本的節
約。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

2. 排放 :有很多來自港口的氣體排放會影響環境及人類健康。

保護臭氧層，降低全球暖化的潛力因子。
避免意外接觸有害或有毒物品。
避免產生毒氣排放。
盡量減少氣味。
盡量減少噪音。
避免光害。

目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 避免使用臭氧層消耗物質(ODS)
像是冷卻劑或者膠合板。

ⒹⒻ
ⒸⓄ


明顯的環境效益顯現在保
護臭氧層與降低皮膚癌機
率。


有現成的替代品可使用。


可以與替代品比較成本。

 盡可能的降低因為製冷劑或其
他化學製品所造成的全球暖化
潛勢值（GWP）。

ⒹⒻ
ⒸⓄ


明顯的環境效益顯現在降
低影響氣候變遷的因子。


有現成的替代品可使用。


可以與替代品比較成本。

若在高風險地區裡，請於密閉的
空間內使用冷卻劑或者蒸汽洩
漏檢測系統。

ⒹⒸ
Ⓞ


明顯的環境效益顯現在空
氣污染和臭氧耗竭的減
少。


需要設計及興建工做，同時
也需要監測工作。


系統的建設會影響成本，
但如果發現洩漏可以避
免 40%的效益流失。

保護臭氧層，降低
全球暖化的潛力
因子。

實行氣體回收系統。 ⒹⒸ
Ⓞ


蒸汽損失的質量與種類會
輕微的改善環境效益。


需要設計及興建工做，同時
也需要監測和教育工作。


初期的投資是必要的。但
回收可節省成本，也可避
免因破壞環境受到的罰
則。
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目標 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

在工程建造時實行灰塵飄散偵
測。包括土方工程（土壘）、現
場運輸道路、公路。

Ⓕ
ⒸⓄ

 經由減少空氣汙染以
增進環境效益和健康。


簡易的量測通常是最有效的
（例如：水）


限制額外的花費。避免環
境的違規所產生的罰則。

掌控會經由施工所產生的空氣
汙染之潛在來源（例如：洗地
機）。確保灰塵堆不會到處飄
散。

ⒹⒸ
Ⓞ


環境效益依空氣汙染的種
類及品質而定。


些許的調查是須要的。


花費依據排放物的種類
與品質，以及量測的需求
而定。盡可能避免環境的
違規所產生的罰則。

在施工的過程中偵測灰塵多寡
和空氣汙染的程度（例如：在施
工中的塵埃以及停車場的二氧
化碳）

ⒸⓄ 
充許較好的排放方式，使
減少空氣汙染。


依排放物的種類而定。


依排放物的種類而定，但
是將會有持續的花費在
監測上，此外，還須要專
家顧問。盡可能避免環
境、健康、安全的違規所
產生的罰則。

限制空氣汙染物
的產生，並確保汙
染物被散發至不
被偵測器所測到
的地區。

實行機械設備的維護時間表以
確保它們都在合理的標準值內。

ⒸⓄ 
近早合准提案以增進環境
利益。


應為時常操作系統的一部
份。


應為平常操作系統的一
部份，而且近早合准提案
可以省下金錢。

將氣味減至最低。 遠離施工和運作時的氣味汙
染。時常監測氣味品質。

ⒹⒸ
Ⓞ


由健康和公司顯現效益。


取決於氣味的種類和計量標
準。


花費依汙染的範圍和量
測計量標準的需求而
定。偵測可能須要專家顧
問。
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

監測堆高機、船、貨車、汽車
和大型機械（例如：隔音、替
代的倒車警報、背部裝載、就
地排隊和關閉引擎政策）。

ⒸⓄ 
透過減少噪音和改善社區
的關係來增進環境及社會
的效益。然而 OH&S 之議題
須要被仔細考慮。


產品和系統是可購得的。貨
車司機和船主的溝通處理
會較具挑戰性。


依測量的花費而定，例如每
一 個 起 重 機 的 花 費 為
$5,000（雪梨港）。某些措
施可以節省金費（例如：減
少汽車空轉）。

將噪音減至最低。

在施工及運作時監測噪音程
度。

ⒸⓄ 
監測並且處理噪音。避免
讓社區居民產生抱怨。


容易了解設備的查驗。噪音
的偵測可能須要專家顧問。


取決於偵測範圍。須要聘起
聲學專家。

避免光線照射到
夜晚的天空或是
鄰居的居住區域。

 確保沒有直接的光線照射至他
人領域內。用封閉式的光照設施
使光線水平直射至他人領域的
程度減至最低，

ⒹⒸ
Ⓞ


不打擾正在繁殖和性遷徙
性的鳥類。避免打擾鄰居
的生活環境。


須要事先設計。


花費取決於設施。花費與減
少光線的支出有關。

避免意外接觸有
害或有毒物品。

在興建與運作時把有害及有毒
物品獨立分開。

ⒹⒸ
Ⓞ


避免毒害可提升員工健康
安全。


需要進行管理和教育工作。


應屬於基本常識，可避免因
違反環境、健康及安全規定
所受到的罰則。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

3. 水資源品質管理 : 水道的品質對人類健康有很大的影響。這是一個對港口運作而言很重要的議題，跟雪梨港和博特尼灣有關。

管理水資源來維護港口及其他水體的品質。
雨水資源再利用，減少雨水溢流情形。
防止洪水災害的發生注意水位變化。

目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 使用都市水環境及規劃設計，例
如：滲透水面、沼澤地、濕地。

Ⓓ 
透過減少雨水徑流量並且
藉由過濾改善水質以增進
環境效益。


須要事先設計。須要定
期維護。


花費視設備而定，但是不應超過
太多的花費。藉由減少雨水處理
系統的需求來減少開銷。

減少暴雨的尖峰
流量，並且維護水
的品質。

 設計、提供並且維護雨水的排放
讓水不會直接地流到水體表
面。實行暴雨處理系統。

ⒹⒸ
Ⓞ


透過保護水質來增進環境
利益。


須要事先設計。須要定
期維護。


排水系統在設計階段不應構成
額外的金錢負擔。然而，雨水處
理將須要額外的投資，避免造成
環境的負擔。

確定潛在的基地水汙染源，如
卡車沖洗，貨物及油的運輸的
汙染問題。實施維護措施盡可
能的減少這些汙染

ⒹⒻ
ⒸⓄ


環境效益會隨著水資源的
良好維護管理與品質的提
升而增加。


需要初期的設計工作
以及維護作業。


工作會影響成本支出，但並不
多，重要的是可以避免因破壞環
境所受到罰則。

管理水資源來維
護港口及其他水
體的品質。

確定潛在的基地水汙染源，如
卡車沖洗，貨物及油的運輸的
汙染問題。實施維護措施盡可
能的減少這些汙染

ⒹⒻ
ⒸⓄ


環境效益會隨著水資源的
良好維護管理與品質的提
升而增加。


需要初期的設計工作
以及維護作業。


工作會影響成本支出，但並不
多，重要的是可以避免因破壞環
境所受到罰則。
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

為了防止任何汙染物溢出，應適當的
捆紮和貯存所有的液體材料。

ⒹⒸ
Ⓞ


溢漏事件的預防會明顯提高
環境效益。


有現成品可使用。


工作會影響成本支出，但並不
多，重要的是可以避免因破壞
環境所受到罰則。

應有預防緊急溢漏事件的工具(包括
綑綁及清潔材料)以及訓練課程。

ⒸⓄ 
溢漏事件的預防會明顯提高
環境效益。


有現成品可使用。


工作會影響成本支出，但遵守
法律可以節省不必要的罰鍰，
也可以避免產生清潔費用

實行水質檢測計畫 ⒸⓄ 
盡早做水質的鑑定和改盡以
增進環境效益。


須要事先規劃並且持
續監測。


花費視監測系統和測試要求而
定。可能須要聘請顧問。盡可
能避免造成環境違規情況的支
出。

管理壓艙水的排放，以避免引入非原
生生物。

Ⓞ 
引進水生生物極具風險，影
響層面包括海洋環境，海產
業及人類健康問題。


新興的壓艙水技術比
目前壓艙水交換的做
法有效得多。


相關的費用來自船隻轉移和可
能的結構損壞，以及引進新技
術，但可避免違規情況的支
出。

避免在海中傾倒垃圾、化學物質、未
經處理的汙水、灰水（使用洗衣機洗
衣服、淋浴、泡澡、洗手等之廢水）、
含油艙底，並且確保高標準海洋衛生
設備仍然可運作、持續維護。禁止有
毒且具防汙性的染料。

Ⓞ 
船所排放的廢棄物帶來了細
菌和有毒物質，這些都會傷
害海洋和人類的健康。


須要專業技術和定期
維護。


這些花費和適當的處理以及遺
棄有關，然而，處罰不符合規
定者。

避免因為潛在洪

水以及地下水位

的改變造成損害。

評估地區發生的水災的可能性以及
潛在地下水位的改變。實行適當的移
居措失。

Ⓓ Ⓒ
Ⓞ


經由減少水災的風險及傷害
以增進環境和社會效益。


須要事先調查和規劃。


花費視評估的規模和措施的實
行而定。花費的節省多寡依風
險程度而定。
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4. 土地使用 : 樹和灌木扮演移除空氣汙染和幫助「呼吸」的一個重要角色。

鼓勵汙染狀況嚴重的基地進行重新開發與修復。
工作期間應避免破壞遺產資源。
利用景觀手法加強生物多樣性，創造及保護野生動植物棲地。

目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健
康)

操作難易度 投資報酬

 評估基地潛在的汙染，提出並
實施適當的補救策略

ⒹⒸ 
整治受汙染土地和避免
開發綠地可提升效益。


根據汙染的程度及類
型。


成本取決於所需補救工作。

鼓勵那些明顯已遭
受汙染的基地進行
重新開發與修復。

確認基地有無酸性硫酸鹽
土，並實施適當的控制措施

ⒹⒸ 
管理何預防酸性硫酸鹽
土 壤 的 任 何 潛 力
(PASS)。


依據酸性硫酸鹽土壤質
量，專家投入工作是需
要的。


依據酸性硫酸鹽土壤的質量，應請
教外部顧問。

使用當地的原生物種做景觀
美化，因為使用當地的原生物
種較能適應當地的氣候以及
促進原生的花草繁殖。

ⒹⓄ 
透過加強動植物的生長
環境、減少維護及水的
消耗以增環境效益。


當地花的種類和專業的
景觀建議是可以購得
的。


原生植栽比外來植栽要便宜，而且
由原生植栽生長耐久性、生長週期
省下金錢，此外還能減少水需求。

利用景觀設計來增
進生物多樣性並且
保存及創造花與動
物的棲息地。

確認主要植物和動物之棲息
地和面積，並且對它們實行保
護及促進它們的生長與培育。

ⒹⒸ
Ⓞ


透過保護和改善動植物
的生長環境來增進環境
效益。


視動植物生長環境的範
圍或是保育層級而定。


視措施需求而定。可能須要另聘外
部的顧問。要避免造成環境違規的
情況支出。

資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

整合以及開發現有的表土層和底
土（適當的品質）。

ⒹⒸ 
保留表土層中有價值的
微生物以增進環境效益。


遺留空間以備往後有囤
貨之需。


減少購買和運送表土層的數量以節
省開銷。

整合以及開發現有的蔬菜。 ⒹⒸ 
藉由保護著名的蔬菜和
必免浪費以增進環境效
益。


視蔬菜的範圍、種類和
地點而定。


減少要購買和運送蔬菜的數量以節
少開銷。

使用不傷環境的造景產品（例如
回收的及未經處理的木材）。

ⒹⒸ
Ⓞ


避免有毒物質的傳送有
利增進環境效益。


產品是可以購得的。


花費視供應者取得物品的容易度而
定。

在土地開發前或是在正在開發時
控制及移除任何有害的植物

ⒸⓄ 
環境和安全效益。須要有
法規要求。


須要付出勞力但是須在
符合法規下行事。


花費與裝設及維護景觀面積有關。
要盡可能避免環境違規所造成的罰
則。

使用非化學或無毒的措施來抑制
雜草和害蟲。

ⒸⓄ 
藉由避免有毒物質入侵
生態系統以增進環境效
益。


產品和替代品應是可以
取得的。


替代方案可能會比較昂貴，但是可
能會減少維護上的開銷。

規劃景觀使促進現有的設施（使
用樹、灌木、綠色空間等方式）
並且將景觀週遭的特徵也納入規
劃考慮。

Ⓓ 
透過棲息地的創造以及
改善視覺上的景觀設施
來增進環境效益。


視景觀的範圍、種類、
所在地而定。


花費應該會比較昂貴。藉由增進工
人的工作士氣使增在工作效率、產
量以及減少缺勤，會有助財務上的
效益。

增加視覺美
化景象。

建設及設施的最終規劃和外部裝
修應融入週遭環境，並且不會造
成視覺上的衝突。

Ⓓ 
以不與現有景觀產生衝
突來增進環境效益。


在規劃階段須要多加考
慮。


如果在規劃階段不應有額外支出，
然而也不大可能帶來金錢上利益。

工作期間應
避免破壞遺
產資源。

確定基地上有哪些受保護的遺產
資源，並且確保他們的保護及搬
遷工作。

ⒹⒸ
Ⓞ


遺產資源的保存所獲得
的效益會反應在下一代。


須要根據針對遺產資源
所做的措施。


根據基地需求有所不同。但可避免
違規情況的支出。
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資源消耗 Resource consumption 環境品質 Environmental quality

5. 環境管理 :

與相關利益者保持良好的關係並且友善的回應任何投訴。
提供一個準則，做好環境管理，降低環境衝擊，讓環境效益達到最大值。
教育開發商，租賃戶及員工有關生態永續發展的觀念(ESD)

目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

與相關利益者討論及請教環
境問題。

ⒹⒻ
ⒸⓄ


與相關利益者建立良好
的關係


須根據相關利益者的人數
與問題的複雜程度。


需要投資時間。

發展一個正式而且公開的投
訴程序。

ⒸⓄ 
與社區建立良好的關
係，有效及快速的回應投
訴問題。


很容易建立，但解決問題
的行動力必須取決於問題
的性質。


需要投資時間，但可避免問題擴
大進而節省開支。

與相關利益者保
持良好的關係並
且友善的回應任
何問題。

擬定交通管理計畫(TMP)降低
人車衝突的問題產生。

ⒸⓄ 
健康，安全，福利設施及
企業形象效益。


取決於交通計畫及其維護
管理問題。


需要投資時間，和尋求外部建
議，同時計畫的實施運作也會影
響支出。
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目標/準則 建議實施措施
發展
階段

效益(環境/社會和健康) 操作難易度 投資報酬

 對地點實行特別環境管理計
畫（EMP）。

ⒹⒻ
ⒸⓄ


記錄當地環境控制因子。


視 EMP 的範圍而定。


須要耗費少許時間。

 實行環境管理系統（EMS）委
派於國際標準組織（ISO）
14001。

ⒸⓄ 
建立及記錄環境處理系
統，如通信工具和責任制
度以管理環境。


視 EMS 的範圍而定。透過
外界認可，例如： ISO
14001。


花費與建立及更新 EMS 有關，然
而，可以透過改善環境效與風險
管理來增進環境效益。

遵從有價值的計畫和環境法
規。

ⒹⒻ
ⒸⓄ


避免金錢上和聲譽上的
不利，改善與當局的關
係。


視職責範圍、花費、爭論
的問題而定。


須要投資，但要避免產生罰則。

提供一個認可、
處理以將環境衝
擊減至最低的準
則，並且能夠給
予環境最大的效
益。

促進環境處理上的創新可以
橫跨所有規劃、發展和運作方
向

ⒹⒻ
ⒸⓄ


由創新的種類和規模可
獲得重要效益。


實行的容易度也跟創新的
種類和規模有關。


可以帶來正面的投資回流，也跟
創新的種類和規模有關。

 包括綠色之星／ESD 專業規劃
和建設團隊。

ⒹⒻ
Ⓒ


擴大環境、社會和金錢利
益的 ESD 相關提倡方案。


GBCA 仍是綠色之星委派專
家的登記冊。


專業的時間須要額外的花費。然
而，將專業的 ESD 投入在規劃階
段可能會產生花費上的效益。

教育開發者、房
客和受雇者關於
ESD 的內容以及
如 何 增 進永 續
性。  提供受雇者建築導覽及訓練

以減少環境衝擊。
Ⓞ 

記錄當地的環境控制因
子作為簡單的參考。透過
教育能使增進環境效益
有最大的成效。


記錄或訓練不須太過詳
細。


須要小額的事先花費，但是其花
費將可幫助改善環境表現最大的
效益。
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