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中文摘要 

 

就政治學者的觀點，影響選民投票的行為包括候選人形象、競選策略、競選行

為、選民內在感受的態度、政黨政治環境、政治生態等因素；惟施政建設對於連任

者選票的影響性，一直未被深入討論，甚至會被認為理所當然會增加選票。本研究

嘗試從系統動態學分析的觀點，整合高雄港周邊人口、土地、住宅、運輸、港口建

設等性質較為相近的鹽埕等5個行政區量化資料，於2013年模擬其在2014年高雄市長

選舉的可能結果，藉此分析高雄建設與選舉地理的關聯性；經分析，本研究與選舉

結果公告誤差僅2%。 

本研究內容主要分成四部分。首先，本研究會說明系統動態學的研究理念及應

用。其次，評析有關港市發展歷程與相關文獻。第三，說明系統動態學分析方式、

變數設定的意義及模型建構過程。最後，從模擬結果探討政黨輪替後高雄市的改變，

以及在不同情境下，對於鹽埕等5個行政區於2014年市長選舉選票可能產生的影響，

以提供學術界選舉研究之方法運用，及政府部門決策相關策略參考。 
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1. 前言 
在1980年代後期，有相當多的學術、政治和實證者，專研在經濟發展和管理制

度的分析(Amin & Thrift, 1994；Campbell, 1990；Duncan & Goodwin, 1988；Imrie & 

Thomas, 1999)，並分析在資本主義下，所存在的領土管制和治理形式的差異性 

(Jones, 2001)；港市的分析是常被視為重要的研究議題之一，包括Banga (1992)、Basu 

(1985)、Broeze (1989)、Driessen (2005)、Fawaz & Bayly (2002)、Murphey (1989) & 

Tan(2007)等學者都曾提出不同的看法。 

港口腹地被視為港市發展的「傳統」重要條件，除了港口是貨物吞吐和旅客集

散地區外，任何港口的發展建設，均需要依賴腹地的開拓和經濟的發展(張萍，2006：

4)。1970年高雄港東南側完成544公頃最大面積的臨海特定區計畫，為了配合開發高

雄港二期擴建，填築新生地582公頃(含既有紅毛港遷村舊部落土地128公頃)，成為

工業用地；為建立能源工業(包括火力發電廠、鋼鐵廠及現代化造船廠)，利用港區

優勢於1977年開發完成1582公頃的高雄市臨海工業區，高雄港市建設相輔相成、互

為依賴，高雄港曾為全球第三大貨櫃港口。 

基本上，高雄港扮演高雄市重要的經濟、社會及政治發展關鍵。依據中華經濟

研究院(2004)分析，台灣地區經濟發展係屬海島型經濟，進出口貿易之貨物99%以上

靠海運，高雄港貨運量即佔60%以上；高雄港營運對高雄市生產值、薪資所得、就

業人數及稅收的貢獻高達30~37%，可使失業率下降13.6～17.2百分點(高雄師範大學，

2009)；2020年自由貿易港區貨運量995,696公噸，較2010年增加1倍以上的貨運量，

貿易值增加為2010年的3倍(台灣港務股分有限公司高雄港務分公司，2021)，更帶動

周邊高雄市的經濟發展。港市複雜的效益分析及政治議題，亦可藉由系統動態學分

析明顯看出其關聯性(張萍，2006：17,28；陳航，2009；傅明明，2010； Pfaffenbichler 

et al.,2010)。 

系統動態學源於戰後工業化的發展分析需求，美國麻省理工學院的弗瑞斯特教

授於1957年首次提出工業動力學，對經濟與工業組織系統進行研究，將信息反饋理

論、系統力學理論與電腦模擬技術應用於社會系統，形成了系統動力學

(Forrester,2007)。初期主要用於工業管理，方法上以傳統的管理程序為背景，利用

系統學理論，並透過電腦模擬運算的因果關係，藉此提出相關改善策略，而城市人

口、就業、環境污染和資源等各種社會問題範圍廣泛，關係複雜，正好可利用該方
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法研究這些複雜的問題(張萍，2006：67)。由於港口城市系統是一個複雜的綜合系

統，因果關係密切，本研究於2013年以系統動態學分析法整合人口、土地、住宅、

運輸、港口建設及政治等量化資料，並推估2014年高雄港周邊5個行政區的選票趨勢，

藉此論證高雄港市選舉地理的空間與權力關聯性。 

本研究內容主要分成四部分。首先說明系統動態學的研究理念及應用。其次，

評析有關港市議題的相關文獻。第三，利用系統動態學分析政治經濟的可能影響因

子，表達高雄港市選舉地理的空間與權力意涵。最後，從高雄港市互動所產生的發

展與衝突，探討高雄港市的政權意義，並模擬執政黨施政對行政區的選票可能的影

響，以瞭解高雄港市在競爭及合作的過程中，選舉地理所意涵的空間與權力關係。 

 

2. 文獻回顧與港市研究歷程分析 
有關港市經濟發展關係，早期可以區位理論來說明，如屠能的農業區位論、韋

伯的工業區位論、克里斯泰勒的中地理論、艾薩德的現代區位理論、佩魯的區域非

均衡發展理論、克魯格曼的新經濟地理理論等(張萍，2006；陳航，2009；傅明明，

2010)。1963年伯德根據英國主要海港的發展歷程，提出「任意港」的概念；1672

年威廉‧配第指出，發達的運輸是一個國家經濟繁榮的重要特徵；威廉‧羅雪認為

運輸發展使分工變得容易，因此，生產更為完善，產品價格更為低廉；馬歇爾亦指

出，運輸便利和運費低廉影響商品供需範圍，而運輸樞紐除具有貨物集散等基礎功

能外，亦可促進人才和勞動力、技術及信息等流通(傅明明，2010：9)。 

1934年德國學者高茲(Kautz)以韋伯工業區位論為思想基礎，發表以海港和腹地

之間關係為基礎的「海港區位論」，認為海港區位主要由腹地的發展所決定，腹地

是海港發展的最重要因素。在總體費用最小的原則下，海港建設的最優區位受腹地、

航線、勞動和資本投入的共同制約，其中腹地是港口發展的動力，港口對區域經濟

結構亦有重要影響，相關學者對此亦有相同的看法(張萍2006:7；黎鵬、張洪波，2004；

郎宇、黎鵬，2005；董洁霜、范炳全，2003；管楚度，2000；Hoyle & Pinder, 1981)。

1970年代以後，肯揚和麥爾把港口間腹地競爭的研究，擴展到勞動力成本、鐵路連

通性、港口可及性和土地取得性等因素。薩金特和尤爾曼等學者對運輸樞紐(特別是

港口與區域之間)的關係進行了深入研究，前者比較系統地探討了海港與腹地的相互

關係，後者則重點研究海港與工業貿易中心形成的關係(傅明明，2010：16)。 
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就港市的發展過程來看，殖民港扮演重要角色。由於殖民主義者需要快速和有

效地匯集殖民國家的自然資源，並且將加工產品銷售到它們的領土上，因此，一般

先進港口發展會有一種趨勢，即從漁港或者是殖民港轉型而來，其中殖民港通常是

位於已經成型的城市( Lee ,Song & Dueruet, 2008: 378)，在當時的市場和外部利益之

間，殖民港扮演一種城市經濟發展的關鍵作用(Murphey, 1989；Basu, 1985)。 

直至1956年麥克萊恩汽車公司開始利用標準化貨櫃，精簡發貨人到收貨人的分

配制度(Gilman, 1977；ICCO, 1996)，很快的，現代化航運革命將貨櫃納入聯運的概

念，之後並運用在內陸的貨物運送上(Notteboom, 1997:99)。在1960年代，亞洲地區

如台灣的高雄港(1966)、韓國馬山港(1971) 運用自由港區發展製造業；香港和新加

坡則致力改善開發商務環境的自由港(Lee et al., 2008)，這些新一代的港口城市，所

造成的運輸和物流革命，強烈影響地主港口城市的空間結構。這樣的變化，造成複

合運輸、物流中心、自由貿易區和其他類似行動的機會，使得亞洲的港口(特別是貨

櫃港)，獲得或維持他們的整體吸引力和競爭力(Lee et al., 2008: 372)。但是，這些已

建成城市周邊的港口，因為並不適合轉換為貨櫃碼頭，貨物裝卸的革命及配合船舶

大型化，常導致許多舊碼頭設施變得多餘。 

面對後工業化社會的來臨，港區周邊土地面臨轉型的壓力。霍依爾於1988年主

編「濱海區復興」一書，對世界濱海區再開發現象分析指出，各國對廢棄城市舊港

區所採取的開發策略可分為兩類，一類是以港口營運和工業活動為導向，重振港區

的工商業功能，以安特衛普為代表；另一類是以商業、旅遊等為開發導向，對城市

濱海區進行徹底的改造，以巴爾的摩為代表(傅明明，2010：13-14)。 

由於許多舊港區的成功再發展，不僅可改善實質環境，而且還能夠改變港市形

象，導致後工業化城市，在發展他們過時的港口和工業設施時，常導入水岸再開發，

例如，倫敦的多克蘭碼頭和波士頓的查爾斯頓海軍造船廠 (Hoyle, 2000)。雖然，在

先進國家城市水岸地區再發展 (Breen & Rigby, 1996；Craig-Smith & Fagence, 1995；

Hall, 1993；Hershman, 1988；Hoyle & Pinder, 1992；Hoyle et al, 1988；Medda & 

Nijkamp, 1999)及開發中國家(Erbil & Erbil, 2001；Hoyle, 1988,2001)是一種普遍的現

象，但是在高雄或其他國家仍然不多見，甚至有些港口水岸會被視為”不能去(no-go)”

的地區( Del Saz-Salazar, S. & Garcia-Menendez, L., 2003: 2117)。 

1990年以後，港口朝向區域物流系統的區域化(Regionalization)特徵，Fujita & 
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Mori(1996)從理論上的研究成果發現，空間經濟的發展在一定程度上具有不可逆轉

性，因此，即使最初的區位優勢不再明顯，港口城市仍能保持繁榮，這種現象被稱

為「鎖定效應」；Norcliffe, Bassett, & Hoare(1996)以回顧港市演進的關係變化，分

析受到「後現代主義」興起的影響，港口城市透過一系列「新」土地用途，重新檢

視濱水城市的轉型過程；也有學者對港市機理進行研究，認為港口作為商業實體對

促進和推動城市經濟發展，產生間接作用(劉秉鐮，2002；徐質斌，2004；李增軍，

2002)；中國學者王列輝(2010)及國外學者Ducruet & Lee(2006)彙整國外港口城市(英

國、東南亞、印度尼西亞、非洲、印度及歐洲)空間結構模型的演進及以相對集中指

數(RCI)分析1970年和2005年間之全球653個港市人口和貨櫃量，說明全球範圍內港

市的演變及特徵，是比較整體性說明港市關聯性分析的文獻。 

部分學者則以管理制度(林廖嘉宏，2013a)、社會理論(林廖嘉宏，2013b)、系

統動態(林廖嘉宏，2013c、2014a、2015)、歸納性陳述港市地理(林廖嘉宏，2014b、

2014c、2016、2018)、環境規劃(林廖嘉宏，2020a)、經濟(Madani, 2017；Theo 

Notteboom, Athanasios Pallis & Jean-Paul Rodrigue,2020)觀光(陳秀育，2020; Lu et 

al.,2020)及資訊4D模擬方式(Tsou, 2018；林廖嘉宏，2019；林廖嘉宏，2020b)來探

討高雄港市的關聯性。 

至於對於選票的分析，國內外也有許多相關文獻，如以政治地理(強調政治現象

與區位地理環境之關聯性）的分析角度，探討各國的選舉結果(徐永明、林昌平，2012）；

就政治版圖的研究，強調以勢力範圍做為劃分區域分界的重要性(徐永明，2001；

Lee & Hsu,2002:71)；Lin et al.(2006)以空間分析方法探討臺灣民眾的國族認同；部

分學者則認為民眾會透過選舉要求執政者為其施政表現負起政治責任

(Kiewiet,1983)；利用大數據分析進行政治傾向與政治參與度進行研究(王銘宏，2017)

等。 

本研究的特點則著重在港市建設過程中，作者的實際參與經驗，並參考學術研

究的看法(游清鑫、蔡佳泓，2009；童振源等，2011)，首創以系統動態學的學理及

因果關聯性，呈現建設對於選票影響的分析結果，以提供公部門政治決策，並做為

選舉預測上新的學術及應用參考工具之一。 

當然，投票行為亦會受制於政見取向、候選人取向及政黨認同等多方面影響(胡

佛，1998)；民眾滿意程度也未必等同於獲票，但是，侷限於本研究的主題及目的，
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會聚焦在高雄港市產生的政策及建設，對於未來選票可能產生的關聯影響性，故前

述部分相關因子勢必予以簡化，惟在系統動模擬上，已儘可能將這些問題轉換為政

策作為(如民眾對於新草衙土地讓售、都市更新及亞洲新灣區建設..等政策)，以克

服本研究的限制。 

綜上，本研究除將參考政策及地理的相關文章(Amin & Thrift, 1995、Cooke & 

Morgan, 1998；Goodwin & Painter, 1996；Grabher, 1993；Moulaert, Swngedouw & 

Wilson, 1988；Peck & Tickell, 1994；Scott, 1998；Storper, 1997)，也會比較具有社會

科學意涵的港市發展內容( Hirst, 1997；Jessop, 1994；1998； Putnam, 1993)，嘗試

以系統動態學的觀點看待高雄港市的關聯性(特別以選票的數據詮釋)，以提供經濟、

政治和權力脈絡的空間理解和實務上的應用(Tan, 2007:853)。 

 

3. 研究地區概述 
1990年代，東亞經濟快速成長，高雄市政府於1999年公告實施多功能經貿園區

都市計畫，將高雄港舊港區劃設為特定文化休閒區，2004年高雄港一躍登上全球第3

大貨櫃港，亟需興建第六貨櫃中心。惟所需臨港的的紅毛港舊部落土地原為漁村，

1950年代開始，政府全力發展工業經濟，開發了多處工業區，致紅毛港舊部落被劃

入臨海工業區，實施限建與禁建。 

另外，高雄港第二貨櫃中心旁的新草衙舊部落則是因為早期外縣市人口大量湧

入此處，又因新草衙受到小港機場航高管制，故使得新草衙境內充斥著高矮不一的

平房。自此，禁建與遷村政策的延宕及工業建設

帶來的汙染、傳統漁業與養蝦業的衝擊與凋敝，

讓居民生活環境品質、公共設施及生活機能等方

面，均遠落於其他地區。後經高雄市府、交通部

及各界努力，行政院於2005年通過「高雄港洲際

貨櫃中心第一期工程計畫」，將紅毛港遷村經費

納入，並列入「五年五千億新十大建設」之特別

預算中，延宕數十年的遷村案終於塵埃落定(研

究地區範圍示意如圖1)。 

從高雄港舊港區(鼓山、苓雅、鹽埕)、紅毛港
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(小港區)及新草衙(前鎮區)舊部落發展的歷程，可看得出高雄港的開發進度部分受

制及發展的關聯性如圖2，且對於發展與衝突至為關鍵，故在研究的行政區域劃分會

以港區及周邊鼓山等5個行政區為數據蒐集及議題探討的研究地區。 

 

4. 方法論及模型建立 
4.1 系統動態學 

系統動態學是屬於系統科學的一個分支，其源於戰後工業化的趨勢，城市人口、

就業、環境污染和資源等各種社會問題日趨嚴重，需要用新的方法對這些問題進行

綜合研究。美國麻省理工學院的弗瑞斯特教授於1958年首次提出一篇報告Industrial 

dynamics—a major breakthrough for decision makers，並於1961年彙整出工業動力學

(Industrial dynamics)，對經濟與工業組織系統進行了深入的研究，之後由Jack Pugh

結合DYNAMO電腦模擬系統，成功將信息反饋理論、系統力學理論與電腦模擬技術

應用於社會系統(Forrester, 2007:348)。隨著系統動力學的研究範圍的不斷擴大，理

論與方法日趨成熟，其應用範圍幾乎遍及各類系統，己遠遠超過「工業動力學」的

範疇，故改稱「系統動力學」，近半個世紀來系統動力學在企業經營管理、城市問

題、環境資源、全球發展預測等社會、經濟領域的重大課題中都能有效應用(張萍，

2006：67)。 

由於系統動態學對於因果關係的理解，以及反覆運算的建模過程中，具有與其

他模型不同的的科學性及嚴謹性，在過去50年已逐漸普及化，並且應用範圍擴大

(Sterman, 2000)。除此之外，由於它明確考慮模型內詳細的空間效果，在過去20年被

認為具有解讀空間動態模型的潛力(BenDor & Kaza,2012:109)，例如：為了瞭解這些

空間形式和過程，可在不同的生態系統(如評估野生動物棲息地空間片斷的工具；

McGarigal & Marks, 1995)、經濟(如空間計量；Anselin, 2002)和網絡分析(Barabasi & 

Albert, 1999)等模型建立，並整合空間數據的分類和使用的關聯性 (BenDor & 

Kaza,2012:109)。 

其次，由於系統動態學能處理周期性、長期性、高階次、非線性、多重反饋的

複雜時變等問題，因此，常被用來進行情境分析(如社會經濟系統；李旭，2011)；

從相關文獻分析，不同時期港市周邊複雜的關聯性，亦可藉此來判斷及獲得港市關

聯性及策略上的一些實證結果，例如：Richmond(1994:147-150)、Coyle(1996：11,14)
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及李旭(2011)對於系統動態的概念及張萍(2006)、陳航(2009)及傅明明(2010)博士論

文應用系統動態學在港市系統的作法。 

本研究採用的系統動態學軟體為Vensim，

可整合系統動態模型的發展、分析及應用環境，

常被用來處理特定目的機制的介面問題

(Coyle,1996：363,366)，應可具體反映出政策

模擬的系統性效果。有關系統動態學可概略分

為7個步驟，可參閱Coyle(1996：11,14)示意圖

如圖3。 

 

4.2 高雄港市模型設置 

早期的Lowry(1964)利用物理學提出土地利

用模式，例如：萬有引力定律，之後基於微觀經濟學的效用最大化原理，整合土地

與經濟的模型(例如：MUSSA模型)(Martínez, 1996； Martínez & Donoso, 2001)；典

型的LUTI(land use transport interaction)模型也整合土地與運輸兩個模組，但是，

Sactra(1998)認為LUTI模型主要集中於再分配的活動結果，卻忽略了整合前後的外生

性效果，如就業對整體經濟活動的影響性。一些比較先進的模型， Martínez(1996)；

Martínez & Donoso, 2001)和MARS等模型已朝向微觀模擬 (Pfaffenbichler et al., 

2010:262-263)。 

因此，本研究藉由Pfaffenbichler et al. (2010:265)所提出的MARS架構作為高雄港

市關聯的因果關聯性及結果(如圖4)，嘗試將政治所產生的土地空間、人口、住宅及

港市建設做關聯性說明。MARS模型是由交通和土地利用的元素組成，本研究將調

整部分架構如：1.情境輸入模組、2.政策投入模組、3.高雄市運輸模型、4.土地使用

模型(1)住宅發展模型(2)新草衙舊部落土地政策模型、5.高雄港建設模型、6.評價和

評估模組(Vensim軟體的數據表)、7.輸出的的模組(Vensim軟體的圖形）。 

 

4.2.1情境輸入模組 

為探討高雄市的政治經濟情境，從近十年市長選舉的情境作初始值設定(2002

年)，將紅毛港遷村後第六貨櫃中心營運、新草衙舊部落仍有七成違佔、高雄港舊港
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區釋出轉型的成功、南高雄交通因貨櫃車流影響亟需改善，及南星自由貿易港區設

置對就業的影響等因素納入，作為高雄港市不同階段情境及政策改變的結果。 

 

4.2.2政策投入模組 

政策投入的目的是處理不同時間特定的政策工具(Pfaffenbichler et al., 2010:265)，

故針對前述高雄港市背景及關聯繫性分析，本研究將分別引入不同時期新草衙土地

讓售、都市更新政策、高雄港舊港區建設(如亞洲新灣區的構想)、南星自由貿易港

區產業政策、興建國道七號交通政策及新建高雄港第六貨櫃中心等政策，由不同時

期政策所增加的選票數，估算2014年港區周邊鹽埕、苓雅、鼓山、前鎮及小港等5

個行政區(CHLSD區)的選票結果，表示所增加民眾幸福感的概念，以突顯港市政策

的正面意義；並假設以無法滿足鹽埕、鼓山、苓雅區(HL區)住宅需求的吸引率，及

人均消費水準降低來表示政策的負面影響，如圖5。 

 

 

《圖5》 CHLSD區民眾幸福感系統動態關聯圖 

此外，分析若在野黨(國民黨)提出新草衙無償讓售計畫、國際港灣造鎮建設、

免徵港灣汽車稅及增加港口就業人員薪資等具體1年政見時的不同選票結果。該模型

表示，現有執政黨具有行政資源優勢，會不斷的長或擴張直至資源的限制(包括民眾

不可能無限制參與政府建設的消費水準，以及港區周邊土地吸引率會成長到一定限

制)，就單一個模型來看會比較像是目標趨近的模型(即設定如何達到CHLSD區民眾

滿意度(楊朝仲等，2007:32)，但與其他模型整合後會較屬於成長上限型模型(楊朝

仲等，2007:34)。 

 

4.2.3運輸模型(Transport model) 

Pfaffenbichler et al.(2010)利用MARS模型模擬旅客運輸，著重在旅行選擇不同交

通工具的旅次產生及旅次分配起訖(OD)概念及車次所佔的百分比，這些要件的描述

可參見古典運輸模型的旅次產生、分佈及運具選擇等三個步驟(Ortùzar & Willumsen, 

1994)，所以，他的模型架構會包括一些平均行駛速度、行駛距離、平均成本及交通

量的尖峰和離峰期。 
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由於高雄港貨櫃大約佔全台七成以上，交通衝擊常為市民所詬病，本研究將著

重在政策對交通改善後的運輸模型，故會以高雄市第二港口港區(以小港區為主)主

要聯外道路的交通量及組成的交通變化量納入分析(交通滿意度增加率)，亦會以擁

塞產生的問題來表示滿意度。該模型表示，SDCH區

交通滿意度會因為道路供給量增加而改善交通，但交

通滿意度增加會吸引其他地區的交通量，加上南星自

由貿港區設置會增加交通量，降低交通滿意度，模型

如圖6，屬於成長上限型模型(楊朝仲等，2007:34)。        

 

《圖6》 SDCH區交通滿意度系統動態關聯圖 

4.2.4土地使用模型 

土地使用模型可針對住宅存量或工作場所增加的情形做分析，它使用的原則是

考慮兩個不同的土地用途和限制間 (諸如土地可利用的情形 )的競爭市場

(Pfaffenbichler，2008)，本研究將以高雄港周邊住宅開發鹽埕、鼓山、苓雅區(HL區)

增加量、亞洲新灣區及住宅投資需求來建構住宅發展模型架構；另外，對比新草衙

舊部落土地讓售的差異性，以作為土地使用模型及住宅政策的民眾滿意度。 

 

A. 住宅發展次模型(Housing development sub-model) 

住宅發展可以從租金或房價反映住宅的需求，而此又關係到住宅存量和新建的

數量，由於新的房屋開發，股票增加，從而減少過度需求，降低租金達到一個平衡

迴路。另一循環是住宅供應過多，減少過度需求，從而降低了租金和因此土地價格，

這反過來又使發展更具吸引力；但同樣應考慮到可供開發的土地減少，發展的吸引

力降低 (Pfaffenbichler et al.,2010)。 

本研究在建構住宅發展模型時，則會將土地開發吸引力及住宅投資的需求列入

模型的架構。因為，住宅發展與居民的區位選擇有關(Pfaffenbichler, 2008)，亞洲新

灣區成形後，勢必對房價等會有帶動效果；當然，住宅存量可以限制任何超額需求，

使其重新分配到其他區域(Mayerthaler et al,(2009)，因此，本研究會在模型5反映這

樣的負面情形，例如：該模型藉由亞洲新灣區提高住宅量，但同時因此增加房價，

模型如圖7，屬於目標侵蝕的雙迴路系統(楊朝仲等，2007:42)。 
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《圖7》 HL區住宅增加量系統動態關聯圖 

 

B. 新草衙舊部落土地政策模型 

在 MARS的土地模型會利用工作場所的發展，和拆遷兩種不同的方法來模擬，

所謂工作場所的新發展，主要是經濟成長速度的外部驅力(Pfaffenbichler, 2008)。根

據可利用的土地可及性(accessibility)、土地價格和來自於運輸模式的工具，它會使

該模型重新創建從產業區到住宅區真正的變化(Pfaffenbichler et al.,2010)。但本研究

從前述新草衙舊部落之問題分析，可瞭解癥結點在於土地讓售政策，因此，嘗試將

土地政策的效果(如讓售人數、讓售比例)及都市發展的工具(如都市計畫、都市更新)

結合，作為新草衙再發展的要素。 

該模型表示增加讓售人數則新草衙土地讓售人口會提高，讓售人口變多則讓售

人數也會提高；同樣讓售人口變多也會降低土地佔用人數，若各時段的土地佔用數

大於讓售人數則新草衙土地讓售人口會趨向0。此外，讓售人口愈多則表示新草衙的

土地占用已獲得改善策略，並配合都市計畫及都市更新使民眾滿意度增加，模型如

圖8所示，該模型屬於消長競爭型(楊朝仲等，2007:38)。 

 

 

 

 

 

《圖8》新草衙土地讓售人口系統動態關聯圖 

 

4.2.5高雄港的建設模型 
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港口裝卸是區域內核心港口所有生產活動的總和(Pfaffenbichler,2008)。從硬體

來說，包括港口基礎設施及其所能提供的港口吞吐、裝卸、儲存、轉運和通訊服務

量等；從軟體來說，包括由上述硬體所提供一切港口服務量、處理量、自我投資建

設經費，和因此對相關產業產生的影響，其衡量指標參考傅明明(2010)論文，包括

反映港口硬體設施建設的港口量，以及反映港口實際生產活動的港口吞吐量等 (張

萍，2006:76)。 

由於高雄港以貨櫃為主要在轉運方式，且國際上亦以排名做為績效指標，因此

本研究以貨櫃港建設、碼頭設計容量、貨櫃吞吐量列為主要分析核心。該模型表示，

貨櫃碼頭設計量會限制碼頭實際需求數及擴建規模；碼頭設計量亦與裝卸的速率及

運轉有關，投資愈多碼頭擴建愈大，模型如圖9所示，該模型屬於成長上限型模型(楊

朝仲等，2007:34)。 

 

 

 

 

 

 

 

《圖9》貨櫃碼頭設計量系統動態關聯圖 

 

4.2.6評價和評估模組(Evaluation and assessment module) 

Pfaffenbichler et al.(2010)在MARS模型產出指標的計算方法是：運輸工具型態、

人口分配、燃料消耗、平均運輸旅行時間的節省，事故成本和二氧化碳的排放量分

開計算，這些指標可以被描述每年整體時間價值，或者藉由運輸的方式、目的及每

天的時間(尖峰及離峰)。 

但是，本研究較為特別的是針對選票增加的效果，故所臚列的相關變數、設定

值及初步計算方式，會以所得、滿意度、附加價值、就業率等轉換選票人數(與以往

系統動態學設定為價格有所差異)，在變數篩選上亦較為精簡；由於是以市長選舉

(2002年)做時間點，相關資料以此時點數據做為設定值，並嘗試設定2002年到2010
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年的數據繪製模型(故2006年會有誤差值)，以探討2014年執政黨選票變化及政策對

時空演變的關係。 

 

4.2.7輸出的的模組(Vensim軟體的圖形)： 

(1)首先分析港市關聯性系統演進的問題，將整個系統劃分為港市政治、交通、

住宅、港口建設以及腹地資源五個子系統。(2)分析因果關係圖中各種變量，確定狀

態變量、速率變量和輔助變量(張萍，2006：74)。(3)在流程圖的基礎上，使用已有

的軟體進行調整測試，直到模擬結果與所蒐集到計算的數據一致。(4)模型經反覆修

正後，作為高雄港市政策的模擬工具，並輸入不同的在野黨決策，模擬出現況、未

來及不同情境變數於2014年所可能產生的結果(系統變數如表2；示意如圖10)。 

《表2》 系統動態學子系統變數一覽表 

模型 

(M) 

1.高雄舊港區周邊

住宅及人口發展 

2.高雄市二港

口周邊運輸發

展 

3.高雄港務建

設 

4.高雄港二港

口周邊土地 

5.政治滿意度 

模擬政

策模組

(P) 

亞洲新灣區相關建

設(吸引住宅人數) 

國道7號及南星

自由貿易港區

(交通滿意度) 

高雄港洲際貨

中心計畫(吸

引就業人數) 

新草衙土地讓

售(讓售土地

人數) 

各項政策所創

造的民眾幸福

感(選票人數) 

積量 

(存量L) 

高雄港周邊土地新

建住宅量 

SDCH區交通滿

意度 

貨櫃碼頭設計

量 

新草衙土地讓

售人口 

執政黨(民進

黨)的選票 

流量 

(率量R) 

HL區住宅增加率 交通滿意度增

加率 

高雄港貨櫃碼

頭裝卸率 

土地讓售率 CHLSD區選

票增加數 

輔助 

變數(A)1 

亞洲新灣區建設 SDCH小汽車通

勤旅次滿意度

改善交通 

高雄航港建設

基金 

都市更新 人均消費水準 

2 HL區土地開發吸

引量 

開發南星自由

貿易港區 

港區貨櫃吞吐

量 

都市計畫變更

住宅區  

HL區吸引率 

3 HL區住宅投資量 興建國道7號 港務建設 讓售價格比率  

4 HL區住宅需求量 增加交通量 其他建設投資 土地占用人數  

5 HL區空屋量  碼頭需求數、 其他改善策略  
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貨櫃碼頭擴建

規模、港市關

聯性投資 

備註：1.HL區：表示鹽埕、鼓山及苓雅區。2. SDCH區：表示小港及前鎮區。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

《圖10》 2014民眾幸福感系統動態關聯圖 

 
5. 政策沿革及模擬結果說明 

 

5.1 高雄港舊港區周邊的住宅發展 

高雄港舊港區周邊的住宅發展在亞洲新灣區逐漸成形後，房價也逐漸飆漲，高

雄市政府地政局於2013年4月12日以每坪306萬元價格標售鼓山區美術館土地即為例

子之一(高雄市政府地政局，2013)。因此，本研究將住宅增加量、投資、需求及土

地吸引量列為其關聯效果，政策模組(P)為亞洲新灣區建設(包括世貿會展中心、高

雄港客運專區、海洋文化與流行音樂中心及高雄市立圖書館新總館)，經系統動態學
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模擬結果發現，亞洲新灣區的舊港區政策可帶動住宅投資及民眾滿意度。 

但是，限於住宅投資及供給量的限制及老舊住宅的存在，已不如2002年多功能

經貿園區開發、2006年舊港區釋出所造成的正面效果，反而可能導致高雄港區周邊

土地房價飆漲的不利情形，且愈接近亞洲新灣區營運後愈明顯，初步估算所產生的

效益僅增加部分民眾滿意度，若投資需求土地不足的議題發酵，將會使民眾滿意度

呈現負成長(票數遞減) ，如表3，圖11。 

《表3》高雄舊港區周邊住宅及人口發展模型1模擬結果一覽表 

模型

(M) 

高雄舊港

區周邊住

宅及人口

發展 

2002 2006 2010 2014 

現況 模擬

值 

現況 模擬值 誤差 

 

 

現況 模擬值 模擬值(維持現

狀、最大量、減

少量) 

積量 

(存

量

L) 

HL區住

宅增加量 

3185 3185 2361 2596 4.7% 1563 1563 197 

12197 

-1977 

流量 

(率

量

R) 

HL區住

宅增加數 

假設為0(現狀)、1000(最大量：如增加容積率或老舊地區重建)、-1000(減少

量：如已無建地，至其他地區興建住宅) 

輔助 

變數

(A) 

換算1.建設亞洲新灣區682選票，分5年完成；HL區住宅需求量-263 

模擬1.HL區空屋量為1121；2. HL區土地開發吸引量模擬為2849；3.HL區住宅投資量1462 

計算式：1.HL區空屋量MIN(HL區土地開發吸引量,HL區住宅投資量)。2.HL區土地

開發吸引量：HL區住宅增加數+HL區住宅增加量+建設亞洲新灣區。3.HL區住宅投

資量：貨櫃碼頭設計量+SDCH區交通滿意度 
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《圖11》 2014年HL區住宅增加量選票模擬圖 

 

5.2 高雄港市的運輸與港灣建設的政治議題 

為了建構高雄港市產業、運輸與港灣建設的權力與結構特徵輪廓，模型2提出

新開發南星自由貿易港區對小港區產業的影響，並以興建國道7號來回應高雄港二港

口的交通問題，以民眾對交通改善(如道路設計容量)的滿意度，來表示小港區及前

鎮區票數增加的程度；在港口建設方面，本研究以高雄港貨櫃中心計畫增加的碼頭

設計裝卸容量，以表示建設投資對貨櫃量增加的關聯性，民眾對增加就業機會所表

現的滿意度，其關聯性以模型3代表。 

由於中央及的政府瞭解建設對經濟發展的重要性，且幾乎逐年改善交通及港灣

建設，故經初步模擬結果分析，交通改善及建設投資，分別可因此增加民眾滿意度，

並反映到模型5的選票上，且較不易受到其他變數的影響(例如：交通事故、道路設

計不良或高雄港建設所造成的外溢負面效果)，由於港灣與運輸建設屬既定具體推動

政策，因此，2014年港區周邊行政區票數會趨於穩定增加，如表4、5，圖12、13。

《表4》 模型2：高雄市二港口周邊運輸及產業發展模型2模擬結果一覽表 

模型

(M) 

高雄市二

港口周邊

運輸及產

業發展 

2002 2006 2010 2014 

現況 模擬

值 

現況 模擬值 誤差 

 

 

現況 模擬值 模擬值(維持

現狀、最大

量、減少量) 

積量 

(存

量L) 

SDCH區

交通滿意

度 

340 340 335 327 1.1% 399 399 461 

511 

377 

流量 

(率

量R) 

交通滿意

度增加率 

假設為0(維持現狀)、100(最大量：如拓寬中林路、完成拓寬台17往林園方

向聯外道路)、-100(減少量：如南星產業園區無法順利開發) 

輔助 

變數

換算值：1.SDCH小汽車通勤旅次滿意度221；2.改善交通340(模擬2014年為3796)；3.

開發南星自由貿易港區906；4.興建國道7號3326。 
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(A) 模擬：2014年增加交通量1529 

計算式：開發南星自由貿易港區-SDCH區交通滿意度 

《表5》 高雄港務建設模型3模擬結果一覽表 

模型

(M) 

高雄港

建設 

2002 2006 2010 2014 

現況 模擬值 現況 模擬值 誤差 現況 模擬值 模擬值(維持

現狀、最大

量、減少量) 

積量 

(存量

L) 

貨櫃碼

頭設計

量 

803 803 888 869 1% 934 934 883 

1415 

352 

流量 

(率量

R) 

貨櫃碼

頭擴建

規模 

假設為0(維持現狀)、1000(最大量：如完成高雄港洲際貨櫃中心第二期計畫

部分碼頭工程)、-1000(減少量：如第二港口唐榮園區腹地無法完工) 

輔助 

變數

(A)1 

設定值：高雄港貨櫃碼頭裝卸率0.5 

換算值：建設投資2182；港務建設237；港區貨櫃吞吐量686；高雄航港建設基金10 

模擬值：港市關聯性投資1007640(包含港市相關建設)；碼頭需求數-197 

計算式：1.碼頭需求數：港區貨櫃吞吐量-貨櫃碼頭設計量。2.港市關聯性投資：高雄航港建設基金+

建設投資(包括港區碼頭工程及產業園區，以及高雄市愛河及前鎮河整治)+港市道路建設 

 

 

 

 

 

 

 《圖12》 2014年SDCH區交通滿意度   《圖13》2014年貨櫃碼頭設計量選票模擬圖 

選票模擬圖 

5.3 新草衙舊部落的權力問題-選擇權及財產權 

新草衙舊部落的土地政策，基本上屬於Webster & Lai(2003)產權和交易成本理

論(Coase, 1959； Barzel, 1997)之間不同模式的選擇。資源往往擁有一個以上的剩餘
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索取者，因為這些資源可能包括財產權利。制度被定義為系統的規則和制裁，即保

護私有財產或第三方權利(是指受到影響但沒有一方私下交易的權利)。所有權在某

種種程度上，建立了一個不同屬性的商品，也就是具有交易成本的權利。交易成本

可以被定義為與移轉，獲得和保護權的成本，這種權利的特質是在公共領域無法透

過正式或非正式的契約或分配而來(Erwin van der Krabben,2009:287)。 

新草衙舊部落的土地產權爭議，擺盪在經濟成本與降價讓售立法中，未決定出

資源分配的較佳方案，因此，新草衙舊部落民眾對於政府政策事實上存在疑慮。從

前述高雄港及周邊舊部落的發展與衝突歷程，及系統動態學分析出新草衙舊部落問

題的結構特質，要解決新草衙舊部落違建問題，將涉及民眾選擇權及財產所有權，

土地讓售市目前較可行、爭議較低的政策，故本研究提出土地讓售價格對讓售政策

的影響性，模擬得出讓售價格對土地私有化、民眾意願及未來政策推動助益較大，

假設讓售價格無償獲得民眾認同度最高，如表6，圖14。 

《表6》 高雄港二港口周邊土地模型4模擬結果一覽表 

模型(M) 高雄港

二港口

周邊土

地 

2002 2006 2010 2014 

現況 模擬

值 

現

況 

模擬

值 

誤差 現況 模擬

值 

模擬值(維持

現狀、最大

量、降低量) 

積量 

(存量L) 

新草衙

土地讓

售人口 

2721                                                                   2721 180 175 4.2% 30 30 22 

6639 

15 

流量 

(率量R) 

土地讓

售率 

0.288(以2002年的讓售率為基準) 

 讓售價

格比率 

假設為0.8(現狀)、0(最大量：如無償讓售)、1(如按公告現值讓售) 

輔助 

變數

(A)1 

設定值：讓售人數30； 

換算值：都市更新14%；都市計畫變更住宅區64350；土地占用人數(新草衙土地讓售

人口2177*讓售價格比率0.8) 

模擬值：其他改善策略9031 

計算式：其他改善策略(都市更新*都市計畫+新草衙土地讓售人口 
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《圖14》 2014年新草衙 土地讓售人口選票模擬圖 

5.4 高雄港市的選舉 地理 

道爾的政治多元論 觀點認為，大部分的民眾對

於政治並不是很在意，這個世界之所以運作良好，主要是領導者總是設法去揣摩和

探測公民的意願和要求，因為所有的公民，不論是領導者還是公民，都具有相同的

價值與目標(Orum & Dale, 2009:239-40)；而所謂的價值，依照哈維的觀點，城市具

有以市場為基礎的交換價值(exchange value)，以及以民眾對財富使用為基礎的使用

價值(use value)。 

50-60年代高雄港區建設蓬勃發展，南部地區民眾為謀生安居，選擇港市邊界土

地就近居住就業，在中央鞭長莫及、市場機制和人力不足管制的情形下，造成了新

草衙舊部落大批的違建占用戶產生，除了推動土地讓售政策外，也只能維持現狀；

舊港區轉型及紅毛港舊部落遷村案則在政黨輪替後，做了極大的轉變，這其中即隱

含政黨對交換價值及使用價值民意的認知。 

由於各研究者對於選舉採用的指標、方法並不相同，所以呈現出來的結論會有

差異，本研究限於資料取得及選舉實際是以行政區為計票範圍，因此，本研究以臨

港行政區域為範圍，觀察到高雄市歷屆市長的選舉結果，模擬執政黨未來若要維持

執政優勢，所需採取的一些政策作為。 

我們不難發現，1994年的第一屆市長選舉，是國民黨領先民進黨最多的一屆，

在往後的二屆市長選舉中，國民黨的得票率呈現下滑；反觀民進黨從第一屆市長的

得票率約四成，到了1998年第二屆市長選舉時，它的得票率即成長到四成八，而在

2002年的第三屆市長選舉中，民進黨得票率突破了五成，達到了50.04％。從1994年

至2002年的三屆市長選舉中，國民黨的得票率共下滑了7.62％，民進黨的得票率則

大幅度的成長了10.75％；而國民黨得票率佔優勢的行政區，從1994年的11個行政區，

到了1998年則銳減到只有4個，到了2002年時的市長選舉，更是只剩下了左營區一個

(黃玉瑩，2007；及由作者整理)。 

2006年的市長選舉，國民黨得票率領先的行政區又增加到五個，兩大黨的得票

率皆未過半，這顯示從2002年到2006年的這段期間，高雄市選民對政黨認同程度，
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並非是固定不會變動的，它會因為國內政治情勢、政黨競選策略等事項而有所變動

的(黃玉瑩，2007；及由作者整理)。 

2010年的市長選舉市縣市合併的第一年，國民黨在原高雄市得票率皆無領先的

行政區，即使歷年市長選舉得票率皆高於民進黨的左營區僅獲30.32%(不含無黨籍

的23.91%)，且民進黨在其他各區得票率皆在50%以上，這顯示2010年的這段期間的

施政滿意度獲得大多數的認同，本研究利用系統動態學，將近10年港口周邊的土地、

住宅、建設及交通等關聯性將以整合。 

經分析，前述4個模型所增加的人數，推估2014年在維持現狀的情形下，鹽埕這

5個行政區將增加民眾滿意度；但是，若執政黨提出較不利民眾政策(例如新草衙土

地讓售按共告現值)，則2014年前鎮這5個行政區將降低民眾滿意度，若執政黨採取

前述最有利民的政策，則民眾滿意度會大幅增加，如表7、圖15。 

《表7》 高雄港周邊行政區政治發展模型5模擬結果一覽表 

模型

(M) 

高雄港周

邊行政區

政治發展 

2002 2006 2010 2014 

現況 模擬值 現況 模擬值 誤差 

 

現況 模擬

值 

模擬值(維持現

狀、最大量、降

低量) 

積量

(存量

L) 

執政黨

(民進黨)

的選票 

185614 

(51.30) 

185614 178838 

(50.99) 

187059 2.2% 216113 

(55.20) 

21611

3 

273185 

275373 

272591 

流量

(率量

R) 

CHLSD區

選票增加

數 

假設前述4種模型情境設定為維持現狀、最大量及降低量 282216 

306290 

281615 

輔助

變數

(A) 

設定值：HL區吸引率-263 

換算值：消費水準2182 

計算式:消費水準=人均消費水準設定為1*建設投資 
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《圖15》 2014年幸福高雄選票模擬圖 

基本上，為了資料的蒐集及參考選舉票數，是以行政區來觀察近10年高雄市歷

屆市長選舉結果的空間分布，未來可考慮以「里」作為基本單位，來繼續地探討港

口周邊行政區域分布的差異及其背後所可能代表的意涵。此外，經由系統動態學模

擬，公共建設愈完整，吸引的選舉人數會增加且有利於執政黨；加上點的建設衝擊

程度不若線的建設(如捷運)，預期將會有正面的結果，除非在野黨可以提出更得民

心的建設或更具體的時程方案。 

因此，本研究假設在野黨(國民黨)提出新草衙無償讓售計畫、國際港灣造鎮建

設構想、免徵港灣汽車稅及增加港口就業人員薪資等可於2014年初步成型之誘導型

政見時的不同選票結果。經本模型初步模擬，新草衙無償讓售計畫、國際港灣造鎮

建設、免徵港灣汽車稅及增加港口就業人員薪資，若政見全部於2014年初步成型，

則預計將減少部分執政黨票數，顯見高雄市在港區許多重大建設政策已成形，2014

年若無其他足以撼動執政黨的施政變數，該5區執政黨得票數將可能突破6成，如表8，

圖16、圖17。 

本研究經2013年模擬後，對比2014年11月29日中選會統計之市長選舉候選人得

票數，執政黨候選人獲得993,300的票數，總得票率68.08%，與本研究2013年模擬

的70.33%，誤差僅3%；若依模擬港區周邊鹽埕(14,223;9,961)、苓雅(93,178;60,929)、

鼓山(65,854;42,706)、前鎮(101,889;72,137)及小港區(83,667;60,631)執政黨候選人的

有效票(358,811)及得票數(246,364)的得票率68.66%(中央選舉委員會，2020)，誤差
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更縮小為僅2%，說明本研究方法有其一定之效度。 

《表8》 2014年在野黨提出高雄港周邊行政區新政見政治發展模擬結果一覽表 

模型

(M) 

高雄港周

邊行政區

政治發展 

降低課徵住宅

投資相關稅賦 

免徵港灣汽

車稅 

增加港口就業

人員福利 

新草衙無償

讓售計畫 

執政黨選

票增減率 

設定值 

(HL區投資戶

數) 

設定值(搭

乘大眾運輸

者滿意度) 

設定值(包括

薪資、津貼及

補助1倍) 

(無償讓售) 模擬值 

無此政策 

減少票數 

積量 

(存量

L) 

執政黨(民

進黨)的選

票 

-1607 -291 -1419 -6639 271998 

268394 

3604 

註：1.以2010年為基礎資料換算。2.降低課徵住宅投資相關稅賦：584770*20.5%/6.4*1.71*0.33=1607

人。3.免徵港灣汽車稅：4479*0.065=291人。4.增加港口就業人員福利：1419人*1=1419人。5.新草

衙無償讓售計畫：設定讓售價格為0，讓售價格比率為2，則(6300-1814-60)*1.5=6639人 

 

 

 

 

 

      

 

《圖16》2014年幸福高雄執政黨政見 《圖17》2014年幸福高雄在野黨政見選票模擬圖 

選票模擬圖 
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當然，本研究當(2013)年的模擬雖與 2014 年中選會公告的得票率誤差僅 2%，

但是，7 年內歷經的政權更迭(2018 年 11 月至 2020 年 6 月係由國民黨執政)，兩黨

票數差距已有變化(2018 年韓國瑜前市長與陳其邁市長於鹽埕等 5 區得票數比率為

52.83%:45.89%)。 

因此，未來在模型變數設定上，應再增加更多的變數來反映真實性，如(1)政策

投入模組：人均消費水準與居民幸福感中加入薪資所得及物價上漲因素。(2)運輸模

型：將汽車數量的成長考量入模型當中。(3)住宅發展次模型：HL 區住宅需求量，

對土地開發吸引量及住宅投資的相關影響因子，應再強化納入。(4)2014 民眾幸福感

系統動態關聯圖中，除人均消費水準外，可將民眾的生活水準再納入模型中等，以

因應前後時空背景可能的差異性，併同考量數據蒐集的完整及可行性後，列入後續

架構之研究參考。 

 

6. 結論與建議 
空間規劃是一種選擇的過程，本研究利用系統動態學，建構高雄舊港區發展、

二港口碼頭建設、興建國道7號、土地讓售及亞洲新灣區完成等因素及模型，對高雄

市民眾滿意度的假設數據及模擬結果，即在呈現港市建設對於空間做成的改變，間

接促進就業率改善及交通的助益。從系統動態學分析，建設帶來的執政黨優勢現象，

票數的穩定成長(如第5節的模擬結果說明)，即使這些數據模擬未必完全呈現其他變

數，或百分之百的估算值，但已分析出它可能的結果(本研究2013年模擬對比2014

年中選會公告票數誤差僅約2%)。 

執政黨近十年在高雄港周邊鹽埕區等5個行政區加總票數皆在5成以上，2010年

執政黨除苓雅區獲勝票數約佔該區52%以外，鹽埕等4區皆高達57%以上，在維持既

有或新興建設的結果下，經系統動態模擬出2014年鹽埕區等5個行政區加總票數將可

達致近7成，此與前述歷年選票結果大致相符(即獲勝票數高於5成)，這樣的關聯性

呈現出建設、政策及選票的抉擇問題；但是，更需要深切思考的是，執政者需要的

是城市「短期獲利」的行動計畫，或者是「長期獲益」的願景策略，從系統動態模

型的建置及分析，說明了它可能呈現的效果。 

近十年來，高雄港區的建設推陳出新，除了前述建設外，一些微型建設或產業，

如愛河整治、高雄港站的綠美化、舊港區的自行車道、駁二藝術特區、大港橋、高
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雄軟體科技園區的招商、南星自由貿易港區，以及第三港區3等規劃，皆有利於高雄

市民眾休閒、觀光、就業及交通等民生問題的改善，進而增加民眾對執政黨(民進黨)

的滿意度，本研究已將這些因素納入考量，並據此間接推估2014年民進黨獲票增加

的可能性。 

當然，影響選票的因素很多，建設程度未必等同於執政黨獲票數，但是，它或

許可以做為說明民眾可能的滿意程度，與政府政策、港口建設間的關聯性；藉由本

研究的目的，亦非去精準預測2014年將會由何政黨獲得執政權，或是預判結果(如前

面所分析，選票尚受到選舉行為等諸多因素的影響)，而是提供作為政治系統邏輯分

析的參考工具之一。 

本研究於年會公開發表後，當年高雄市長選舉與本研究預測值相近，該研究方

法應有其推動價值性，爰再提供該作業流程及預測方法(相關數據亦彙整於筆者博士

論文之附錄)，以利未來學者探討系統動態分析與選舉地理應用時之參考，及學理論

述上必要之協助。 

  

 
3
第三港區計畫：因應貨物運量成長、顧客需求及船舶大型化之趨勢，未來將在第二港口南側，發展高雄港第三

港區，可供18,000TEU貨櫃船及30萬DWT油輪及散裝船可以直接進出，陸域面積總計約2,481.8公頃。 
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ABSTRACT 

The behaviors, in the eyes of political scientists, that have influences on voting 

include the image of candidates, campaign strategy, campaign behavior, the attitude 

voters perceive, party politics environment and political ecology. However, rarely studied 

is the influence of infrastructure development on the chance to win the second term. 

Some even believe it is naturally a vote winner. This study was intended to put together 

the quantitative data of Yencheng and 4 other districts, which are districts of Kaohsiung 

similar in population, land, housing, transportation and port development, from the 

perspective of system dynamics. The possible result of the 2014 Kaohsiung mayor 

election was simulated in order to identify the correlation between the infrastructure 

development and electoral geography in Kaohsiung.  

First the study background and application of system dynamics were introduced, 

followed by the review on literatures regarding development history of this port city. 

Then, the methodology of system dynamics analysis, definition of variables and model 

development were elaborated. Finally, the changes of Kaohsiung City after party 

alternation was evaluated based on simulation results and the possible influences 

generated from the votes of the 2014 Kaohsiung mayor election at Yencheng and 4 other 

districts under various scenarios were proposed as the basis for the applications in 

academic research of election and the decision making process of governments. 
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