
 
科學園區與周圍地區之地域連攜分析 

第五章 實例分析：地域連攜規劃 

    本章進行實例分析的第二階段，即科學園區與周圍地區之地域連攜規劃，首先介紹

模式求解過程，並以一簡單的例子進行模式測試，接著分別以五個運輸系統建設方案代

入模式求解，進行求解之結果分析，最後探討既有開發計畫對連攜結果之影響。 

5.1 求解方法 

    本研究之連攜規劃模式屬於多目標規劃問題，特性為兩個追求目標之間互相衝突，

且事先無法得知決策者對各目標之偏好程度，目的為求得園區計畫之最適區位，因此使

用「模糊多目標規劃（Fuzzy multi-objective programming）」方法求解。以下分別說明求

解步驟與簡例測試。 

5.1.1 求解步驟 

    模糊多目標規劃方法結合了模糊集合觀念與多目標決策兩種概念，本節將考慮規劃

目標之模糊性，以線性歸屬函數表達目標集合，利用數學規劃方式求取組合最佳解。參

考 Zimmermann（1978）所提出當目標互相衝突時的模糊規劃方法，一般式可表示為： 
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其中，x 為決策變數矩陣，X 為可行解區集合， 為模糊目標，共有 K 個目標，而

模糊目標之歸屬函數如下： 
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( )xfk
* 與 則分別代表正理想解與負理想解，以下以兩個目標為例，依圖 5-1 之程序

逐步說明求解步驟： 
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圖 5-1 模糊多目標規劃求解流程圖（以兩個目標為例） 
 

1、分別解出兩目標之最適解即 ( )xfk
* ，k=1,2；並將其解分別代入其他目標函數而得到

，k=1,2。 ( )xfk
−

2、將正理想解與負理想解代入式（5-2）可得知模糊目標之歸屬函數，如圖 5-2 所示。 
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圖 5-2 模糊目標之歸屬函數 

 

3、轉換成λ達成值的問題，求解使最小的模糊目標歸屬函數值最大化之問題，其表示

方法如式（5-3）所示： 
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經由圖 5-1 之程序，藉由求解最大達成值λ，達到使兩目標中較小之歸屬程度最大

化之目的，而求得最適解。 

 

5.1.2 簡例測試 

為確認模糊多目標規劃方法運用於本研究所構建連攜規劃模式之可行性，以一假設

簡例進行測試，其過程如下： 

1、模式參考 3.4.3 小節之［P2］問題，並假設有 3 個科學園區計畫與 5 個需求分區，模

式所需其他參數假設如表 5-1，其中科學園區建設成本與政府預算限制已經包含土地

徵收成本之計算。 
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表 5-1 簡例輸入參數 

參數 說明 數值 單位 

N 科學園區非劣計畫集合 N＝{ }321 ,,jX j = 。 － 

M 需求分區集合 M＝{ }5,4,3,2,1=iYi 。 － 

C1j 計畫 j 之科學園區建設成本 C11＝148.90；C12＝109.89； 

C13＝179.67。 

億元 

C2 運輸系統改善成本 C2＝0。 億元 

ai 需求分區 i 之人口數 a1＝10；a2＝20；a3＝15；a4＝35；a5＝20。 萬人 

B 政府預算限制 B＝350。 億元 

Lj 計畫 j 之計畫規模 L1＝271；L2＝200；L3＝327。 公頃 

D 計畫總規模需求上限 D＝600。 公頃 

Tij i區與 j區間目前的平均旅行

時間， ，  Mi∈ Nj∈

T11＝50；T12＝30；T13＝90；T21＝60； 

T22＝40；T23＝60；T31＝40；T32＝70； 

T33＝70；T41＝65；T42＝80；T43＝45； 

T51＝45；T52＝45；T53＝90。 

分鐘 

S 最大可接受的服務範圍（旅

行時間） 

S＝45。 分鐘 

 

 

2、此為未作任何運輸建設之零方案，故運輸系統改善成本為 0，並假設政府預期開發兩

處科學園區，則兩目標之正理想解與負理想解如表 5-2 所示。 
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表 5-2 兩目標函數之正理想解與負理想解 

決策變數 

目標函數         

（X1,X2, X3） 

＝（1,1,0） 

（X1,X2, X3） 

＝（0,1,1） 

( )xf1  ( )xf *
1 ＝258.79 ( )xf −

1 ＝289.56 

( )xf2  ( )xf −
2 ＝65 ( )xf *

2 ＝85 

 

3、將上述兩目標之正理想解與負理想解代入式（5-2），求得模糊目標之歸屬函數 )(xkµ

與λ達成值之限制式，其值如表 5-3 所示。 

 

表 5-3 歸屬函數 )(xkµ 與λ達成值 

           求解項目 

第 k 個目標 
)(xkµ  λ達成值之限制式 

k＝1 )(1 xµ ＝
( )

77.30
56.289 1 xf−

 ≤λ ( )
77.30

56.289 1 xf−
 

k＝2 )(2 xµ ＝
( )
20

652 −xf
 ≤λ ( )

20
652 −xf

 

 

4、最後求得X2=1,X3=1 為最適解，即應優先開發第 2 與第 3 科學園區，而被涵蓋之需求

分區有Y1、Y2、Y4與Y5，其λ最大達成值為 0.92。 

由上述簡例測試得知，追求最大化λ達成值是為求得達到兩目標函數歸屬程度中之

最小值最高者之最適解，故得到之最適解對某個目標來說並不一定是最適解，但是此解

為同時考慮兩個目標時所產生之最佳解。 
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5.2 輸入資料 

    本節以第四章篩選後之非劣計畫作為地域連攜規劃替選方案，分布如圖 5-3。根據

交通部運輸研究所（1999）有關台灣地區鄉鎮市之間在民國 84 年的平均旅行時間資料，

並參考交通部高速鐵路工程局（1999）擬定之高速鐵路站區聯外道路系統改善計畫，推

估桃竹苗地區在各種運輸系統建設情境下，未來目標年（民國 104 年）鄉鎮市間之平均

旅行時間。 

 

 

圖 5-3 地域連攜規劃替選方案分佈示意圖 

 

    推估方法則以路網分析中 Floyd 方法的概念進行，Floyd 方法之功能在分析所有起

訖點間的最短路徑，其概念以一簡例示意如圖 5-4 所示。A 點到 B 點原本最短路徑為 A

點－D 點－B 點，當某些路徑經過改善（A 點－C 點），則會造成原本之路徑非最短（A
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點－D 點－B 點），故最後將會選取經過改善之路徑作為起訖點間之最短路徑（A 點－C

點－B 點），而本研究將針對改善路段推估其改善後旅行時間，若經過改善路段之起訖

點平均旅行時間縮短，則以其作為此兩點間之平均旅行時間；而過程中得使用 Floyd 法，

分析所有起訖點間的最短路徑。 

 

 
圖 5-4  以 Floyd 方法決定最短路徑示意圖 

 

5.2.1 民國 104 年五種運輸方案內容 

本研究根據交通部運輸研究所（1999）為進行第三期整體運輸規劃所研擬之民國 104

年台灣地區運輸發展情境，推估民國 104 年桃竹苗地區鄉鎮市間城際旅行時間。為了比

較有無高鐵對於科學園區配置之影響，在不作任何運輸系統改善規劃的情形下產生兩種

方案，第一為不考慮高鐵所帶來之旅行時間變化，第二為加入高鐵後所帶來的旅行時間

變化；並將第二種方案加上高速鐵路站區之聯外道路規劃視為第三種改善方案，第二種

方案加上桃園與新竹大眾捷運系統規劃為第四種改善方案，而第五種改善方案為第二種

方案同時加上高速鐵路站區之聯外道路規劃及桃園與新竹大眾捷運系統規劃。 

各方案內容整理如表 5-4 所示，並詳細敘述如後。 
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表 5-4 五種運輸方案內容 

 第一種方案 第二種方案 第三種方案（以第

二種方案之旅行

時間為主） 

第四種方案（以第

二種方案之旅行

時間為主） 

第五種方案 

北部區域第二

高速公路計畫

及後續計畫 

桃園青埔站聯外

道路改善計畫 

桃園都會區大眾

捷運系統規劃 

東西向快速公

路建設計畫－

觀音大溪線、南

寮竹東線與後

龍汶水線 

新竹六家站聯外

道路改善計畫 

各

方

案

內

容 

西部濱海快速

公路建設計畫 

以第一種方

案為主加入

高速鐵路通

車後旅行時

間的變化 

苗栗站聯外道路

改善計畫 

新竹都會區大眾

捷運系統規劃 

第二種方案

加上第三與

第四種方案

之旅行時間

變化 
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1、無高鐵之運輸方案 

在民國 84 年至民國 104 年間將建設完成之運輸建設中，對桃竹苗地區有影響的包

括： 

(1) 北部區域第二高速公路計畫及後續計畫：全長 117 公里，北自中山高與北二高相交

之汐止系統交流道分出，經南港、木柵、新店、中和、土城、鶯歌、大溪、龍潭、

關西、竹東，在新竹科學園區以南接回中山高速公路。其後續計畫主線自基隆至汐

止及自竹南、後龍、大甲、清水、和美銜接彰濱台中線東西向快速道路。 

(2) 東西向快速公路建設計畫－觀音大溪線、南寮竹東線與後龍汶水線：觀音大溪線長

27.205 公里，第一優先路段為中山高至北二高，第二優先路段為西濱快速公路至中

山高；南寮竹東線長 19.493 公里，連絡道長 4.5 公里，第一優先路段為台 15 線至

竹東，第二先路段為竹東至台三線之竹東連絡道，第三優先路段為西濱起點至台 15

線；後龍汶水線長 30.790 公里，第一優先路段為台一線至上河排，第二優先路段為

西濱快速公路至後龍及河排至汶水。 

(3) 西部濱海快速公路建設計畫：全長 358.3 公里，沿現西部濱海縱貫公路原定路線，

北起關渡橋淡水端南迄高雄縣市交界之北埤橋，並包含中正機場、香山兩聯絡道及

高雄縣境內路段，除連絡道路外，其餘將以原路拓寬、新闢外環線或高架方式按快

速公路標準拓寬改善。 

以上運輸建設將對桃竹苗地區之以下路段有直接改善效果：鶯歌－大溪，大溪－龍

潭，龍潭－關西，關西－竹東，觀音－大溪，南寮－竹東，後龍－汶水，觀音－新豐，

新豐－南寮，南寮－香山，香山－後龍，後龍－通宵與通霄－苑裡等路段。然後計算各

鄉鎮市經過各改善路段乘上運具分配比例後，到達各園區計畫之平均旅行時間的變化，

比較經過改善路段之平均旅行時間與原本的平均旅行時間，並取兩者中平均旅行時間較

短者，作為各鄉鎮市到達各園區計畫之平均旅行時間。此方案下科學園區與各需求分區

之交通聯繫示意如圖 5-5，有虛線連結者表示其城際旅行時間小於 45 分鐘。 

經過比較，民國 104 年桃竹苗地區各鄉鎮市至各園區計畫之平均旅行時間見附錄二

所示。 
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圖 5-5 方案一之科學園區與各需求分區交通聯繫示意圖 

2、有高鐵之運輸方案 

本方案將加入高速鐵路興建完成後帶來之旅行時間的變化，並與方案一之規劃結果

比較後探討高速鐵路對於設置園區計畫之影響。 

高速鐵路北起台北車站南迄高雄左營站，全長 304.2 公里，沿途設置台北、桃園、

新竹、苗栗、台中、彰化、嘉義、雲林、台南及高雄站等十個車站，其經桃竹苗地區之

路線大概為，經樹林及林口台地並跨中山高速公路後，經南崁到達桃園青埔站；出桃園

青埔站後，跨 114 與 115 線道及縱貫鐵路進入新竹縣湖口鄉，再跨台 1 線、中山高速公

路經湖口台地、鳳山溪、犁頭山而抵達新竹六家站，與桃園青埔站相距約 29.9 公里；之

後進入寶山鄉丘陵區再穿越北部第二高速公路，經頭份東側跨越中港溪、造橋而抵達苗

栗站，與新竹六家站相距約 32.7 公里。（交通部高速鐵路工程局，1999） 
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高速鐵路之設計速度為每小時 350 公里，但是其實際行駛速率以台北至高雄約 90

分鐘計算，約為每小時 230 公里，其直接影響路段為：中壢－竹北，中壢－後龍，竹北

－後龍，方案二增加之連結如圖 5-6 所示，有實線連結者表示因運輸系統改善後增加之

連結，其城際旅行時間小於 45 分鐘。加入高速鐵路之平均旅行時間見附錄三所示。 

 

圖 5-6 方案二增加之連結示意圖 

3、有高鐵並配合站區聯外道路路網規劃方案 

    包含桃園青埔站、新竹六家站與苗栗站三項聯外道路改善計畫，目的為配合高速鐵

路營運後連絡各高快速公路構成站區服務範圍內完整之運輸路網，各改善計畫如下： 

(1) 桃園青埔站聯外道路改善計畫 

    根據交通部高速鐵路工程局（1999）桃園青埔站聯外道路之改善計畫，直接改善路

段如下： 

 a. 桃園走廊：由桃園青埔站經過高鐵橋下道路接 110 縣道到達桃園市； 

5-11 



 
科學園區與周圍地區之地域連攜分析 

 b. 中壢走廊：經新闢之青埔－中壢間計畫道路，直接由中壢地區能直接到達青埔站

區； 

 c. 觀音工業區走廊：由桃園青埔站經由高鐵橋下道路接東西快觀音大溪線，即可直達

觀音工業區。 

(2) 新竹六家站聯外道路改善計畫 

    根據交通部高速鐵路工程局（1999）新竹六家站聯外道路之改善計畫，直接改善路

段如下： 

 a. 新竹走廊：由新竹六家站利用斗崙 3-6 號路接斗崙 2-3 號路，經經國橋交流道接東

西快南寮竹東線至新竹市； 

 b. 竹北走廊：由新竹六家站利用斗崙 1-1 號路與 2-3 號路，經 117 縣道接 118 縣道可

到竹北與湖口地區； 

 c. 竹東走廊：由新竹六家站經由斗崙 3-6 號路接斗崙 2-3 號路，接東西快南寮竹東線

即可直達竹東地區； 

 d. 關西走廊：由新竹六家站利用斗崙 1-1 號路與 2-3 號路，經 117 縣道接 118 縣道至

關西地區。 

(3) 苗栗站聯外道路改善計畫 

    根據交通部高速鐵路工程局（2003）苗栗站聯外道路之改善計畫，直接改善路段如

下： 

 a. 苗栗走廊：由高鐵苗栗站利用特定區內道路，經新闢後龍溪橋再銜接新闢連絡道路

至苗栗市； 

 b. 竹南與頭份走廊：由高鐵苗栗站利用新闢道路銜接台 1 線，經大山交流道後連接北

二高至竹南與頭份走廊； 

 c. 通霄與苑裡走廊：由高鐵苗栗站利用新闢道路至大山交流道，銜接北二高至通霄與

苑裡走廊。 

方案二民國 104 年之平均旅行時間，經過上述改善構想後，方案三之平均旅行時間

調整如附錄四所示，其增加之連結如圖 5-7 所示，有實線連結者表示因運輸系統改善後
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增加之連結，其城際旅行時間小於 45 分鐘。 

 

圖 5-7 方案三增加之連結示意圖 

 

4、有高鐵並配合大眾捷運系統規劃方案 

    包含桃園及新竹都會區大眾捷運系統，其大概行經路線如下： 

(1) 桃園都會區大眾捷運系統規劃 

藍線由中正國際機場繞經國 2 大園交流道旁，沿 113 與 110 甲縣道，經高鐵青埔站

區至中壢市區的中豐路、中央西路、中央東路、和平街，穿越新溪街沿健行路、112 縣

道至平鎮市（交通部高速鐵路工程局，1999），而紅線則由中壢市區至桃園火車站（台

灣省政府住宅及都市發展局，1994），兩路線共長約 19.97 公里，其直接影響路段為蘆竹

－大園、大園－中壢、中壢－平鎮、中壢－桃園市。 

(2) 新竹都會區大眾捷運系統規劃 
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    新竹都會區大眾捷運系統包括藍線及紅線，均以新竹六家站為起點，其中藍線向西

經竹北交流道、新竹縣政府，至馬麟厝機廠向南過頭前溪，至省立新竹醫院後，再沿經

國路至牛埔全長 12.5 公里；而紅線則由新竹六家站沿高鐵路線往南至 122 縣道經科學園

區至新竹市區之光復路、博愛街、過新竹火車站後沿東大路至台鐵新竹機場支線止，全

長 12.8 公里（交通部高速鐵路工程局，1999）。 

    其直接影響路段為高鐵六家站竹北市、高鐵六家站－新竹市、竹北市－新竹市、新

竹車站－新竹市。方案四之平均旅行時間見附錄五所示，其增加之連結如圖 5-8 所示，

有實線連結者表示因運輸系統改善後增加之連結，其城際旅行時間小於 45 分鐘。 

 

圖 5-8 方案四增加之連結示意圖 
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5、有高鐵並配合站區聯外道路路網規劃與大眾捷運系統規劃方案 

    第五種方案將整合第二、第三與第四種方案，其平均旅行時間見附錄 5-5 所示，其

增加之連結如圖 5-9 所示，有實線連結者表示因運輸系統改善後增加之連結，其城際旅

行時間小於 45 分鐘。 

 

圖 5-9 方案五增加之連結示意圖 

5.2.2 各方案輸入資料 

    在前述五種運輸方案下，各參數之輸入資料如表 5-5 所示。以第四章篩選後 5 項園

區計畫包括桃園科技工業園區、璞玉計畫、竹二科、竹南科學園區與銅鑼科學園區作為

連攜規劃之替選方案，並以桃竹苗地區共 47 個鄉鎮市及其人口為需求分區與分區之人

口數；而科學園區之建設成本除第四章第一節所提園區開發每公頃約 0.55 億元外，尚須

加上園區之土地徵收成本，在此以 6 處園區之平均土地成本約每公頃 1.3 億元估算，故

科學園區之建設成本約每公頃 1.85 億元，各園區之建設成本如表 5-5 參數C1j所示。 
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    運輸系統改善成本（C2）在第一及第二種方案下為零，是因為第一種方案為不作任

何運輸建設之零方案，故其運輸系統改善成本為零，而第二種方案雖加入高速鐵路通車

後旅行時間的變化，但是在民國 104 年時高速鐵路應該已經通車，此兩種方案主要是為

了比較有無高速鐵路對園區設置之影響，故第二種方案為有高速鐵路下之零方案，其運

輸建設系統改善成本也為零；第三、四、五種方案則依台灣省政府住宅及都市發展局

（1994、1997）以及交通部高速鐵路工程局（1999）所估計之運輸系統建設成本估算，

其中捷運系統之建設費用以地方政府負擔總建設費用的百分之二十作為第四種方案之

運輸改善成本。 

政府之預算限制（B）除第四章第一節所提之高科技產業預算約 502 億元（可開發

約 914 公頃的園區土地），還須加上園區之土地徵收成本 1188.2 億元（以每公頃 1.3 億

元乘上可開發之園區計畫面積），則政府之預算限制為 1690.2 億元，但政府經費無法同

時開發五處園區計畫，故將依序討論開發 1 到 4 處園區計畫（P=1；P=2；P=3；P=4）

之區位配置結果；並依據第四章第一節所推算之廠商需求為計畫總規模上限。 

    園區與需求分區之旅行時間可參考附錄 5-1、5-2、5-3、5-4 與 5-5，而最大可接受

之服務範圍則以 3.4.1 小節所定義之科學園區之效益影響範圍（45 分鐘）作為已知參數。 

 

表 5-5 五種運輸方案下各參數之輸入資料 

參數 說明 數值 單位 資料來源 

N 科學園區非劣

計畫集合 

N＝{ }54321 ,,,,jX j = 。 － 第四章篩選後

五處非劣計畫 

M 需求分區集合 M＝{ }47,,.........2,1=iYi 。 － － 

C1j 計畫 j 之科學

園區建設成本 

C11＝501.35；C12＝370； 

C13＝604.95； C14＝255.3； 

C15＝653.05。 

億元 － 
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C2 運輸系統改善

成本 

第一種方案 C2＝0； 

第二種方案 C2＝0； 

第三種方案 C2＝149.26； 

第四種方案 C2＝285.28； 

第五種方案 C2＝434.54。 

億元 台灣省政府住

宅及都市發展

局 （ 1994 、

1997）、交通部

高速鐵路工程

局（1999） 

ai 需求分區 i 之

人口數 

a1＝339888；a2＝358563； 

a3＝84599；a4＝135037； 

a5＝113861；a6＝78991； 

a7＝119994；a8＝168840； 

 a9＝109609；a10＝198427； 

 a11＝49587；a12＝55588； 

 a13＝11263；a14＝180958； 

 a15＝130809；a16＝13030； 

 a17＝32460；a18＝36669； 

 a19＝88062；a20＝90145； 

 a21＝67511；a22＝15007； 

a23＝46293；a24＝20744； 

 a25＝12951；a26＝10577；a27＝6392；

a28＝8162；a29＝4740；a30＝90977； 

a31＝49474；a32＝41046； 

a33＝71135；a34＝90168； 

a35＝42074；a36＝19451； 

a37＝17039；a38＝34884； 

a39＝20603；a40＝12102； 

人 各縣市統計要

覽（2001） 
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a41＝12294；a42＝18092；a43＝8476；

a44＝14200；a45＝7738；a46＝5420； 

a47＝5593。 

B 政府預算限制 B＝1,690.2。 億元 － 

Lj 計畫 j 之計畫

規模 

L1＝271；L2＝200；L3＝327；L4＝138；

L5＝353。 

公頃 表 4-1 

D 計畫總規模需

求上限 

D＝828。 公頃 － 

Tij i 區與 j 區間目

前的平均旅行

時 間 ，

，

 

Mi∈

Nj∈

方案一：見附錄二。 

方案二：見附錄三。 

方案三：見附錄四。 

方案四：見附錄五。 

方案五：見附錄六。 

分鐘 － 

S 最大可接受的

服務範圍 

S＝45。 分鐘 － 
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5.3 結果分析 

    地域連攜規劃模式之輸出結果可整理如表 5-6 所示，其中，由於政府經費無法同時

開發 5 處園區計畫，故將討論五種運輸方案下開發 1 到 4 處園區計畫之λ達成值、總建

設成本、總涵蓋人口數以及園區區位配置等輸出結果的變化，並就不同的園區開發計畫

數（P），對五種運輸方案輸出結果的影響加以比較分析如下。 

表 5-6 地域連攜規劃配置結果 

園區

開發

個數 

輸出項目 方案一 方案二 方案三 方案四 方案五 

λ達成值 0 0 0.98 0 0 

總建設成本（億） 370 370 519.26 655.28 689.84 

總涵蓋人口數（人） 2,501,457 2,671,425 2,717,211 2,798,188 1,808,875 

P=1 

園區區位配置 X2 X2 X2 X2 X4

λ達成值 0.44 1 0 0.17 0.17 

總建設成本（億） 756.65 625.3 774.56 1308.33 1457.59 

總涵蓋人口數（人） 2,743,726 2,980,320 2,985,060 3,012,673 3,012,673 

P=2 

園區區位配置 X1，X4 X2，X4 X2，X4 X2，X5 X2，X5

λ達成值 0.79 0 0.29 －（唯一解） －（唯一解）

總建設成本（億） 1230.25 1126.65 1673.66 1411.93 1561.19 

總涵蓋人口數（人） 2,963,281 2,980,320 3,116,029 3,113,216 3,113,216 

P=3 

園區區位配置 X2，X3 

，X4

X1，X2 

，X4

X1，X2 

，X5

X1，X2 

，X4

X1，X2 

，X4

λ達成值 －（無解） －（無解） －（無解） －（無解） －（無解） P=4 

總建設成本（億） － － － － － 
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總涵蓋人口數（人） － － － － －  

園區區位配置 － － － － － 

     

    如前所述方案二為有高鐵建設後之零方案，在此情境下若五個園區全部設置其總建

設成本為 2384.65 億元，總涵蓋人口數為 2999771 人，然而加入運輸系統建設之其他方

案，如表 5-6 所示各方案總涵蓋人口數最多者皆發生於 P=3 時，各方案之總涵蓋人口數

皆多於不作任何運輸系統建設且五個園區全部設置的情境，各方案之總建設成本也遠低

於此情境下之總建設成本，由此得知，經由地域連攜後確實能達到原本欲追求之目標，

即總建設成本最小化與涵蓋範圍最大化兩目標。將分析各方案下設置數目不同以及各方

案間之連攜效果如下： 

 

1、在第一種運輸方案之下，當P=1 時λ達成值為 0，是由於其園區最佳配置區位位於      

X2，而X2總涵蓋人口數恰巧為 5 個園區中最多者（X2之涵蓋範圍如圖 5-10 所示），故

選擇配置於X2之總建設成本會成為第一個目標歸屬函數的負理想解；又因為配置於

其他園區之總建設成本皆大於第一個目標歸屬函數的正與負理想解，便使得園區最

佳配置區位為X2，其總建設成本只比正理想解多而總涵蓋人口數卻是最多者，這同

時影響其他λ達成值為 0 或呈現偏低的結果。 
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圖 5-10 方案一：當 P=1 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

當P=2 時λ達成值為 0.44，其總建設成本見表 5-6 所示，總涵蓋範圍則如圖 5-11 所

示；而當P=3 時，λ達成值 0.79 為此方案下最大者，表示在此方案下政府開發三個園區

計畫於X2，X3，X4時，可以滿足其他限制條件並使兩目標之歸屬程度都達到最大，其總

涵蓋範圍如圖 5-12 所示。又由於政府經費限制使得無法同時投資開發任四個園區計畫，

故此五種運輸方案下P=4 時皆無法求得最適解。 
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圖 5-11 方案一：當 P=2 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

     

圖 5-12 方案一：當 P=3 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 
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2、在第二種運輸方案下，當 P=1 時λ達成值為 0，與第一種運輸方案之理由相同，其 總

涵蓋範圍如圖 5-13 所示。 

 

 

圖 5-13 方案二：當 P=1 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

而P=2 時λ達成值 1 為此方案下最高者，其總涵蓋範圍如圖 5-14 所示，由於園區區

位配置於X2與X4時，其總建設成本與總涵蓋人口數恰為兩目標函數之正與負理想解，能

夠完全符合兩目標之要求，所以若政府欲多開發一個園區計畫（即P=3 時，其總涵蓋範

圍如圖 5-15 所示），便導致其λ達成值為 0，此時其總建設成本增加而總涵蓋的人口數

未增加造成投資浪費，故在此方案下政府開發兩個園區計畫於X2與X4應為最適。 
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圖 5-14 方案二：當 P=2 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

圖 5-15 方案二：當 P=3 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 
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3、在第三種運輸方案下，當P=1 時配置於X2之λ達成值為 0.98，表示若政府只願意開

發 1 個園區計畫時，開發X2計畫為最適者，其總涵蓋範圍如圖 5-16 所示。 

 

 

圖 5-16 方案三：當 P=1 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

當 P=2 時λ達成值為 0，其原因與第一種運輸方案之理由相同，其總涵蓋範圍如圖

5-17 所示。而 P=3 時雖然總涵蓋人口數增加（總涵蓋範圍如圖 5-18 所示），但其總建設

成本卻遠大於 P=2 時之總建設成本，不過因為 P=3 總建設成本在政府的預算限制內，

故應視政府之政策方向而決定園區之開發數。 

5-25 



 
科學園區與周圍地區之地域連攜分析 

 

圖 5-17 方案三：當 P=2 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

圖 5-18 方案三：當 P=3 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

5-26 



 
科學園區與周圍地區之地域連攜分析 

4、在第四種運輸方案下，當 P=1 時λ達成值為 0，與第一種運輸方案之理由相同，其

總涵蓋範圍如圖 5-19 所示；當 P=2 時λ達成值為 0.17，其總建設成本與總涵蓋人口

數如表 5-6 所示，總涵蓋範圍則如圖 5-20 所示。 

 

 

圖 5-19 方案四：當 P=1 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

又由於政府的預算限制，當P=3 時只能開發X1，X2，X4三處園區計畫，屬於唯一解

的情況，其總涵蓋範圍如圖 5-21 所示。此方案下之最適配置區位應視政府之政策方向

決定園區之開發數而定。 
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圖 5-20 方案四：當 P=2 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

圖 5-21 方案四：當 P=3 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 
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5、在第五種運輸方案下，當P=1 時λ達成值為 0，與第一種運輸方案之理由相同，但不

同的是此方案下園區之最適配置區位為X4，原因為開發X2之總建設成本較大，故在

權衡兩目標的歸屬函數值後，將使最後之最適配置區位變成X4，，其總涵蓋範圍如

圖 5-22 所示。而當P=2 與P=3 時，其最適配置結果與總涵蓋範圍和第四種方案下之

結果相同（如圖 5-20 與圖 5-21 所示）。 

 

 

圖 5-22 方案五：當 P=1 時配置計畫涵蓋範圍示意圖 

 

6、由圖 5-23 可看出當 P=1 時，方案二最適配置後總涵蓋人口數較方案一多，其總涵蓋

人口數的差代表高速鐵路之影響；而方案三與方案四的總涵蓋人口數皆比方案二

多，兩方案與方案二的差代表兩種運輸系統建設的影響，兩方案的總建設成本雖較

方案二多但尚在政府預算限制內，符合地域連攜規劃欲達成目標；方案五之總涵蓋

人口數不及前述各項方案，總建設成本卻為五種方案中最高者，其連攜結果較為不

理想。 
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圖 5-23 當 P=1 時各方案結果 

 

由圖 5-24 可看出當 P=2 時，方案二與方案一總涵蓋人口數之差較其他方案與方案

二間的差距多，表示高速鐵路的影響較其他運輸系統建設大；而在高速鐵路既有的情況

下所進行之運輸系統建設，以方案四之總涵蓋人口數為最多，但其總建設成本比方案三

增加許多，故當 P=2 時以第三種方案之連攜規劃結果為較佳者；而方案五之總涵蓋人口

數與方案四相同，總建設成本卻較多，其連攜結果並不理想。 
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圖 5-24 當 P=2 時各方案結果 
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    如圖 5-25 所示當 P=3 時，由於高速鐵路之影響使方案二之總涵蓋人口數較方案一

多，各園區的服務範圍受到其影響而擴大，致使方案二之總建設成本降低，充分達成地

域連攜規劃之目標；方案三、方案四與方案五在方案二之運輸情境下進行運輸系統建

設，雖然使總建設成本增加，總涵蓋人口數卻大幅增加，同樣達成連攜規劃的目標，尤

其方案四之總建設成本為三方案中最低者，表示在此情境下方案四為最佳的地域連攜規

劃結果。 
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圖 5-25 當 P=3 時各方案結果 

 

由前述得知第五種運輸方案為整合第三與第四種運輸方案，不過由於第三與第四種

方案運輸系統建設，皆為因應高速鐵路通車所作之聯外運輸系統，兩者之涵蓋範圍相

似，致使第五種方案的連攜結果並不理想。由此可知，在高速鐵路通車後十年間，若要

開發各項園區計畫並同時完成道路系統與捷運系統建設，恐怕其效果不彰，應審慎評估

何項運輸系統的改善，適合於桃竹苗地區進行科學園區與周圍地區之地域連攜規劃，如

此才能真正解決於同一時期投資過多園區計畫所造成之資源浪費情形。 
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5.4 既有園區對地域連攜結果之影響 

    由前節連攜規劃結果得知，在開發數量P=3 時，各方案之涵蓋總人口數較開發數量

P=1 與P=2 時多，但由於P=3 時方案四與方案五之園區計畫配置結果為唯一解，故選擇

在方案三之運輸情境下，當開發數量P=3 時，加入既有的新竹科學園區（X6）進行地域

連攜規劃，探討既有園區對地域連攜結果之影響與比較分析，地域連攜規劃結果如表 5-7

所示。 

表 5-7 加入既有園區之地域連攜規劃結果 

園區開

發個數 

輸出項目 方案三 加入新竹科學園區 開發X1，X4，X5三處

園區計畫 

λ達成值 0.286 0.288 － 

總建設成本（億） 1673.66 1558.96 1558.96 

總涵蓋人口數（人） 3,116,029 3,119,765 2,900,210 

P=3 

園區區位配置 X1，X2，X5 X1，X4，X5，X6 X1，X4，X5

 

    由表 5-7 可以得知，因為加上新竹科學園區原本之涵蓋範圍，故加入既有園區後之

λ達成值與總涵蓋範圍比原配置結果為佳，且總建設成本減少 114.7 億元，除既有園區

（X6）只須再開發X1，X4，X5三處園區計畫之總涵蓋人口數為 2,900,210 人。由於璞玉計

畫（X2）與新竹科學園區（X6）兩計畫之地理位置靠近且服務範圍相當，為追求服務範

圍最大化的目標，加入新竹科學園區後之配置結果會排除璞玉計畫，而選擇地理位置離

新竹科學園區較遠，但能使總服務範圍最大之竹南科學園區（X4）。 

    本研究科學園區服務範圍定義為就業者所能忍受的最大通勤旅行時間與知識外溢

效果擴散範圍，故當新竹地區的就業發展潛力尚未飽和時，將可忽略既有的新竹科學園

區與新開發計畫涵蓋範圍重疊的問題，並沿用原方案三之配置結果，如圖 5-18 所示桃

園科技工業園區、璞玉計畫與銅鑼科學園區，除了為新竹地區增加就業機會外，更增加

附近學術研究機構與新、舊園區之間的合作機會，達到政府設置園區計畫所欲達成之社

會經濟效益目的。 
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    如前述，本研究以科學園區所能帶來之社會經濟效益影響範圍代表科學園區服務範

圍，當新竹地區就業發展潛力已達到飽和，若沿用原方案三配置結果之璞玉計畫，其與

新竹科學園區之地理位置靠近且涵蓋範圍重疊過多，實際上將減少地域連攜規劃後園區

所能增加之社會經濟效益；所以若新竹地區的就業發展潛力已趨飽和時，則以加入新竹

科學園區計畫之配置結果，如圖 5-26 所示桃園科技工業園區、新竹科學園區、竹南科

學園區與銅鑼科學園區為最後規劃配置結果，以達到最佳的地域連攜效果。 

 

 

圖 5-26 當 P=3 時加入新竹科學園區規劃結果示意圖 
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