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一、研究動機 

今年七月份，國際原油價格一度攀升至每桶 147 美金。即使在政黨輪替之前有過

油價凍漲的政策，民眾還是免不了面對油價節節上升的事實。在那一段期間裡，媒體

焦點離不開油價，除了節能減碳的觀念興起，節省荷包才是首要考量，原本開休旅車

的人，紛紛換購排氣量較少的小型車，甚至是以機車或是腳踏車…等交通工具代步。

原本的尖峰時間也因為開車的人驟減而變得順暢許多，騎腳踏車的正面影響也被大大

的推廣。不僅僅是腳踏車市場火紅，機車市場也開出紅盤，畢竟腳踏車的代步功能有

限，在種種因素考量下，騎機車變成沒辦法的辦法。 

距今三年前，也就是本人開始騎車上學的時候，92 無鉛汽油約每公升 24 元，以

五公升計算，就要花費 120 元，而搭乘公車，從起站至迄站的單程票價為 45 元。騎機

車足以應付三天來回學校的路程，單程約 40 分鐘，而坐公車加上步行的時間，少說也

要一小時，當中的差異很大。 

國產機車的差異度低，故以整個機車產業與其他替代性工具做比較。 
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二、國產機車市場概況 

台灣機車產業發展迄今已逾半個世紀，從倚賴進口甚深的新產業，轉變為自給率

近 100%的成熟產業。過去台灣機車市場，因地狹人綢、公共運輸網絡未完備，機車

在運輸設備產業中扮演極重要的角色。近年來隨國民所得水準的提升、公共運輸系統

密度逐年提高、國人購買力提升，人民對機車之使用習慣轉變、機車汰舊換新的年限

延長，加上台灣出生率下降等產業環境的變化，台灣機車市場幾近飽和狀態，年銷售

量約在 70 萬輛上下。 

機車的成長 

國內機動車輛約二千一百萬輛，其中三分之二為機車，平均每個家庭都有二輛以

上的機車。業者表示，五月份機車市場較去年同期成長三成，今年累計銷售突破卅二

萬輛，創十年來新高。 

機車製造業發展簡史 

台灣機車工業萌芽於民國 41 年，最早是由貿易商自歐美、日本進口一種帶引擎

的寬輪自行車零件在國內裝配；到民國 45 年，這類工廠已有 20 餘家，分布於台北、

台南兩地，但因製造技術欠佳及性能低劣、安全堪虞，政府乃於民國 48 年將原本列為

管制進口的整車開放進口。 

當時主要的進口廠牌有美國哈雷（Harly）、義大利蘭美達（Lambretta）、英國三

槍（BSA）與凱旋（Triumph）、西德 NSU、普克（Puch）與薩克斯（Sachs）等，而國

內原有基礎不穩固的裝配廠，因此紛紛轉業或倒閉。 

國 49 年，進口機車已達 5,500 輛。民國 50 年 6 月，前行政院外匯審議委員會鑑

於外匯支出日增，又將整車列為管制進口，並配合另外五種工業訂立自製率計畫，奠

定國產機車發展的基礎。 

民國 51 年，三陽工業股份有限公司率先和日本本田技研株式會社技術合作生產

機車，成為國內第一家機車製造廠。翌年，員東星工業股份有限公司及裕隆公司相繼

加入生產，民國 53 年又核准了羽田機械等 12 家機車製造廠。 

民國 54 年行政院頒佈「工業輔導準則」，取消設廠限制，國內機車製造廠迅速增

加，呈現台灣機車史上蓬勃興盛的現象；同時，經濟部亦公佈施行「機械電器製造工

業分年達成自製計畫施行辦法」，除明定機車之自製率須達 70％，並選定車架、汽缸、

活塞連梢及曲軸等零件須在國內自製。於是，機車零件自製能力在政府有計畫的輔導

下逐漸提高，迄民國 55 年，正式在經濟部登記有案的機車廠達 40 家之多。其後，政

府鑑於機車肇事頻繁，影響社會安全至鉅，民國 57 年 3 月起，規定使用 50c.c.以上機

車必須持有駕駛執照，以及對機車行駛道路加以選擇性的限制；同年 6 月又對機車開

徵 20％的貨物稅，導致成本及售價上升，各機車製造廠在自由競爭下，原本 40 家的
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廠商便有部份停產、部份轉業，故至民國 59 年底淘汰至 15 家。 

隨後 10 年，國內機車市場在經濟景氣的帶動下成長甚為迅速，民國 63 年產量首

度突破 30 萬輛，民國 68 年更達 74 萬 6 千輛的高峰。民國 69 年起因市場漸形飽和，

又適逢第二次能源危機，景氣低迷，使得機車製造業直落谷底；同時政府鑑於能源短

缺，為減少燃油的浪費，並針對市場實際需要，決定禁止 150c.c.以上機車的製造生產

（外銷則不受限制），期望業者能生產經濟實用的車種，發揮其對國內經濟的貢獻。 

民國 72 年以後因經濟景氣逐漸復甦，機車銷售呈平穩成長，並積極拓展機車及

零件外銷市場；又近年來屢創佳績，民國 79 年機車內外銷數量突破 100 萬輛，至民國

80 年達 117 萬輛，其中外銷達 14 萬輛。而業者投注大量的研發費用，機車自製技術

已 100％，使台灣榮膺機車王國之美譽然因民國 73 年起行政院衛生署及環保署鑑於機

車對環境的污染，開始著手訂定機車排放空氣污染物規定，自民國 77 年實施第一期環

保法規，民國 81 年 7 月 1 日起實施第二期，規定機車製造廠所生產的機車廢氣排放濃

度標準，並均須配備觸媒轉化器與油氣回收系統，以降低空氣污染程度。民國 86 年實

施嚴格的第三期法規，使得在現有技術能力下，機車製造廠倍受威脅。 

民國 93 年實施標準更加嚴格的第四期法規，到了 96 年 7 月，政府實施標準最為

嚴格的第五期法規。 

 

各年度重大事件 

年份 重大事件 

民國 41 年 機車的前身，自日本進口零件組裝 

民國 48 年 整車開放進口 

民國 51 年 三陽工業和日本本田(HONDA)技術合作生產機車 

民國 54 年 公佈施行「機械電器製造工業分年達成自製計畫施行辦法」 

民國 57 年 3 月：規定使用 50c.c.以上機車必須持有駕駛執照 

6 月：對機車開徵 20％的貨物稅 

民國 69 年 第二次能源危機 

民國 77 年 實施第一期環保法規 

民國 81 年 實施第二期環保法規 

民國 86 年 實施第三期環保法規 

民國 93 年 實施第四期環保法規 

民國 97 年 實施第五期環保法規 
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國產機車廠商 

目前國內機車廠商合計共有六家，分別是光陽(KYMCO)、三陽(SYM)、臺灣山葉

(YAMAHA)、臺灣鈴木(SUZUKI)、比雅久(PGO)以及哈特佛(HARTFORD)。以製造排

氣量 250 以下的機車為主。 

2008年六月正是油價接近峰頂的前夕，拜油價上漲所賜，許多「棄四輪就二輪」、

被迫換購機車代步的族群，造就了這樣的成長率。如下表。 

 

現行第五期排放標準 

機車第五期排放標準相較於機車第四期排放標準，主要加嚴項目為一氧化碳

(CO)、碳氫化物(HC)及氮氧化物(NOx)之排放標準；其中一氧化碳排放標準由原來

7.0g/km 降為 2.0g/km，加嚴 3.5 倍，碳氫化合物及氮氧化物標準加嚴，由原先 HC＋

NOx 排放標準 2g/km 改為 HC、NOx 分開管制，改為 HC 0.8g/km 及 NOx 0.15g/km。

就目前化油器引擎的技術層次而言，十分不容易通過五期標準，轉而採用噴射引擎由

電腦控制也成為目前最佳解決途徑。 

2009 年起，機車廠不得再產製傳統化油器機車，消費者僅可針對符合政府規定的

五期環保噴射引擎機車進行選購，光陽機車目前是國內符合最多五期環保機車的廠

商，也是針對噴射機車售後服務 E 化執行最徹底佈建最廣闊的廠商。 

國內機車廠預估，目前機車採用噴射引擎的末端售價比相同規格配備的化油器引

擎車型貴了 8000~10000 元，這也是今年搶先推動五期車的最大銷售障礙。究竟會有多

少消費者願意提前選購環保、潔淨的噴射引擎車，機車廠仍十分保守，畢竟不景氣的

低氣壓仍籠罩著 2008 年，預期明年 2009 年全市場邁入噴射引擎時代後還會有一波銷
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售不振的陣痛期，直到噴射引擎市場胃納量擴增、成本可以大幅降低時，才會走出陰

霾。 

 

各國目前及近期污染法規內容 

國別 期別 等級 CO HC NOx 耐久里程 

台灣 四期 2004/1/1 150cc↓ 7.0g/km  HC+NOx=2g/km   15000km/2.5 年 

  五期 2007/7/1 150cc↑ 2.0g/km 0.3g/km 0.15g/km 15000km 

歐盟 
EU 三期

2006/01/1 
150cc↑ 2.0g/km 0.3g/km 0.15g/km 12000km 

  EU 四期(草案) 50cc↑ 4.0g/km 1.0g/km 0.25g/km 18000～30000km 

日本 二期 2007/10 250cc↑ 2.0g/km 0.3g/km 0.15g/km 24000km 

美國  EPA2006   280cc↑  12.0g/km  HC+NOx=1.4g/km    6000～18000km 

   EPA2010  280cc↑  12.0g/km HC+Nox=0.8g/km     30000km/5 年 

 

台灣機車第五期排放標準之影響 

(一)技術自主率降低 

國內機車零組件功應商雖已發展噴射引擎技術，但相較國外零組件大廠，國內發

展噴射引擎的經驗較短，且欠缺市場實績驗證，因此國內機車製造商多向國外供應商

採購。台灣山葉與台灣鈴木的噴射引擎技術引進自日本技術母廠，而光陽與三陽則必

須自國外採購，技術自主程度降低。且引擎技術為機車整車製造的主要技術，若自國

外採購則成本控制與對技術的掌握能力將降低，影響製造商競爭優勢。 

然而在外銷佈局部份，歐美、中國大陸與東南亞等市場仍以化油器引擎機車為

主。未來內銷市場全面使用噴射引擎後，國內機車製造商可能面對內銷與外銷市場不

同的需求。光陽與三陽因於海外設有生產據點，利用國際分工體系，可有效運用生產

資源，而其他機車製造商為兼顧內銷與外銷市場，在生產資源的利用與銷售上，恐較

缺乏彈性。 

(二)固定成本增加，影響投資意願 

除發展技術所造成的成本增加之外，噴射引擎技術的售後維修也為一巨大的成本

投資。噴射引擎與過去化油器引擎不同，所需維修技術亦不相同，因此機車製造商所

屬的維修據點必須更換維修設備以因應。此外為配合檢測系統的導入，也需投入人員

訓練費用，訓練維修人員。維修設備的建置、人員訓練費用等成本對國內機車製造商
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而言是一筆龐大的費用，部份較小的製造商面對龐大的固定成本，廠商投入發展噴射

引擎技術的誘因較低，因此部份較小的製造商可能會降低其投入意願，繼續投入舊有

的車款的生產，改以外銷為主。 

(三)未來國內市場大者恆大，小者可能退出國內市場 

現有化油器引擎若要達到新標準，需投入大量資金進行性能、排廢棄的改善，因

此目前台灣各大機車製造商都以更換噴射引擎因應新法規要求。而符合四期排放法規

之引擎車種可銷售到 2008 年底。 

目前已通過第五期廢氣排放標準的機車製造商包括光陽、三陽、山葉和摩特動力

等廠商，並推出多種車款，以繼續佔有市場的一席之地。而其他小型製造商，若無法

投入發展噴射引擎技術，則將面臨無法於國內生產與販售的命運，小型製造商可能因

此退出國內市場。因此預期未來光陽、三陽與山葉仍佔有大部分市場，且因瓜分了小

型製造商的市場，市場佔有率可能微幅提升。 
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三、競爭產業 

由於機車侷限於短、中程距離的移動，以下所列之產業，皆以相同條件比較，並

為各產業做簡單介紹，與優缺點分析。 

大眾運輸 

大眾運輸最大的缺點即是缺乏乘車的自主性，搭乘時不僅要到特定地點，偏遠地

區無法受惠，且大眾運輸必須定點停靠，會浪費許多時間。不過使用大眾運輸工具可

以節省購買及維護成本，雖然票價不盡理想，卻可以和所有使用者共同分擔，並達到

節能減碳的目的。 

公車及客運： 

公車及客運屬於大客車等級，行駛於一般道路且長短途機能兼具。台灣大部分之

市區未經過都市規劃，導致道路普遍狹窄，公車及客運行駛時容易造成交通壅塞。 

捷運： 

台北捷運自民國 77 年動工至今，除目前各線通車之外，仍不斷拓展其他線路。

高雄捷運紅橘兩線於 97 年通車營運。因人口及都市機能考量，目前僅台北市及高雄市

具備捷運，使用者無法遍及全台，只有在地人能享受其最大的福利。 

鐵路： 

台灣鐵路自南迴鐵路完工後，民國 81年 10月起正式完成環島鐵路網。除少數支

線以外，未來拓建可能微乎其微。鐵路最大的問題在於，當鐵路與一般道路交會時，

除少數位置地下化或高架化，民眾還是避免不了通過平交道，平交道會造成市區道路

擁塞，且容易造成事故，並造成列車誤點，影響台鐵的品質。 

小客車與重型機車 

小客車(在此限定為九人座以下之四輪車)： 

高油價的衝擊，對開車族群的影響最大。以每公升的平均油耗數據而言，尚無法

突破每公升行駛 25 公里以上的限制，而部分排氣量或是老舊的車款，有時連每公升行

駛 10公里的標準都無法達到，經濟上考量，就個人使用情況而言相當不划算。 

重型機車： 

重型機車所指的為排氣量在 250c.c.以上的二輪機踏車，受台灣環境限制，重型

機車不適合在市區行駛，雖然政府開放部分快速道路可以讓重型機車得以行使，可是

高單價影響之下，重型機車目前在台灣並不普及，只能算是交通工具當中的奢侈品。 
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四、SWOT 分析 

優勢： 

體積小、價格低、耗油少可是說機車的三大優勢。 

一格汽車停車格至可以放六台機車；機車能在車陣中輕巧穿梭，對我們許多基層

行業的貢獻，可謂功不可沒。例如：跑業務，外送服務…等。 

受原物料上漲與環保政策的施行，以目前一台最新的噴車引擎機車約要七萬多

元，雖不是每個人都能接受這樣的價格，就台灣的薪資水準而言，不至於負擔不起。

況且其他種類車款價格也在四萬到七萬元不等，可以有不同選擇。 

機車約行駛 1000公里就必須保養，只需要更換潤滑油，最多也只不過 400元以內，

即使更換耗材，依然是千元有找。相較之下，雖然汽車約行駛 5000公里才需要做最低

限度的保養，可是要上千元，耗材的單價也不便宜，若是因為毀損而必須進行維修，

少說動輒上萬元。 

表一為汽車省油車前二十名參考名單，表二為機車省油車前二十名參考名單。每

年燃料花費，是以汽車每年行駛 15000 公里、機車每年行駛 4500 公里，每公升汽油

30.7元、柴油 27.5 元做計算基準。 

由圖表可以明顯發現到，即使汽車的油耗表現有多麼優秀，仍就不及機車的一半。 
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(表一 省油汽車前二十名) 
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(表二 省油機車前二十名) 

 

劣勢： 

俗話說：騎機車是肉包鐵，開車是鐵包肉。形容的非常貼切。一旦發生事故，騎

機車絕對不會比較安全。 

機車雖然能乘坐兩人，可是空間與舒適度大大欠加，不僅懸吊系統不能與汽車相

提並論，載重量也大大受限。上路還要看老天爺臉色，不是日曬就是風吹雨淋，冬天

的冷冽有時候也成為抉擇汽車與機車的因素。 

機會： 

隨著亞洲開發中國家人口數逐年增長，加上平均國民所得仍不高，機車還是該地

區主要交通工具，特別在歐美日等機車產業一片不景氣中，亞洲市場卻一枝獨秀，產

銷量節節高昇。隨著中國大陸、印度及、東南亞等新興市場國民所得的增加，對代步

交通工具的需求亦將持續上漲，估計全球機車需求量將以每年 5.2%的速度成長。 
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台灣機車廠商若要維持競爭力，以製造為主的策略已不能符合產業現況，建議以

差異化策略、擴大外銷市場。在國際市場競爭激烈的環境中，除了控制成本外，差異

化策略亦是廠商擴大外銷市場的契機點。特別對歐盟等已開發國家市場而言，國內廠

商可以藉由通路的差異化來提升市佔率，採取的行動方案包括了；在當地選擇形象和

能力一致的銷售通路、建立銷售通路的標準作業和政策、提供通路所需的廣告和訓練

資料等。在提升通路的差異化策略之餘，深入調查當地生活流行趨勢，掌握客戶需求，

以改進產品設計來吸引消費者，亦是廠商可努力的方向。 

已開發國家市場之消費型態較為多樣化，且注重運動休閒與環保，廠商可以此為

宗旨開發不同的利基產品；受到中國大陸小排氣量低價車的競爭威脅，朝高附加價值

之大排氣量產品發展亦是台灣廠商致勝的關鍵因素。至於東南亞、中國大陸、中南美

洲及非洲等開發中國家市場之開拓，則宜以「物美價廉」、「實用功能型」為產品訴求

重點，與日系高價品牌做好市場區隔，初期以降低生產成本、擴大市場佔有率為目標。 

威脅： 

台灣平均每人國民生產毛額已經達 1.3萬美元以上，機車已經不再是主要代步工

具。市場已達飽和狀態，因此內需市場的需求量僅能維持在 70萬輛左右之規模。 

面對產品市場的區隔日益明顯，加上國際競爭日趨激烈，台灣機車廠商若要維持

競爭力，以製造為主的策略已不能符合產業現況。 
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五、結論 

未來發展趨勢 

(一)提升外銷比率、進行海外市場佈局 

台灣機車產業因內需市場已漸趨飽和，市場成長趨緩，而國內機車製造商多，競

爭激烈，內需市場獲利難以支撐眾多廠商的基本營運，為了取得最佳的經濟規模，紛

紛將經營重心移往海外市場。透過外銷與海外生產、銷售佈局，以提升企業整體收益。 

外銷部份，目前歐盟、東南亞已成為台灣機車最大出口市場。而日本機車大廠全

球的佈局策略，將台灣山葉、台鈴工業納入母廠全球分工體系，使日本也成為主要的

外銷市場。 

而在海外佈局則開始於 1990 年左右。與國內汽車產業不同，台灣機車產業擁有

高度的技術自主性，且供應鏈完整，因此積極佈局海外市場。目前台灣機車廠商以亞

洲為海外佈局的主要區域，且部分機車廠商於當地的投資策略已見成效。 

雖然於中國大陸因當地仿冒品嚴重，影響機車銷售。但因中國大陸為全球主要銷

售市場，因此台灣機車廠商仍積極佈局，如光陽工業重新調整銷售策略，設立「常州

光陽摩托車銷售公司」，整合銷售資源，以提升當地銷售。而東南亞區域則以三陽工業

於越南市場的表現最為亮眼，並成為當地第三大機車製造商。 

東南亞市場因日本供應商進入佈局較早，在先進優勢下，日本 YAMAHA、Honda、

Suzuki等製造商佔有相當高的市場佔有率，台灣機車製造商經營的辛苦。然而東南亞

市場對台灣製造商而言，仍具相當吸引力。主要原因有二：東南亞為全球重要的機車

市場，且正值經濟成長階段，未來機車市場銷售潛力驚人。其二則為東南亞國協自由

貿易協定的關稅優惠吸引力。 

近年中國大陸積極與東協國家簽署經濟合作協定，以與東協建立自由貿易區域，

若未來「中國－東協自由貿易區」形成，此區域將成為世界最大的自由貿易區域，透

過關稅優惠，可實現於單一地區生產、銷售與管理，而以自由貿易區內的國家為銷售

市場。若台灣不加入任何東亞自由貿易協定，台灣產業將無法享受關稅優惠、投資便

利等，相對競爭優勢。因此於海外市場設立生產據點，為台灣機車製造商發展趨勢。 

(二)機車大廠海外佈局策略，帶動產業價值鏈移動 

由生產要素來看台灣機車產業發展，早期台灣以低廉的勞動力、土地成本及逐年

成長的內需市場吸引國際大廠至台灣投資，然而隨著經濟成長，低廉勞工與土地不再，

在台灣生產已逐漸失去比較利益。而開發中國家，如中國大陸、東南亞等國勞工成本

相對較低，為降低成本，機車大廠因此將採購、生產或銷售等價值活動移往當地。台

灣機車大廠進行海外佈局策略，將本身的研發、製造、銷售等價值活動移往當地，而
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機車產業上下游關聯性強，部分供應商也可能協同前往發展，開拓市場機會。 

(三)環保、節能車輛為未來發展趨勢 

在石油危機與全球暖化問題影響下，發展具節能且環保之技術為車輛產業的發展

趨勢。1997年於日本京都舉行的全球氣候變化高峰會議中，更將全球氣候暖化視為一

個嚴重的問題，並且要求與會各國正視其嚴重性，並積極改善各國氣體污染問題。行

政院早於 87 年通過「發展電動機車行動計畫」，積極推動電動機車的發展，同時補助

消費者購買電動車輛，然而在電動機車使用環境缺乏、產品技術尚不成熟的種種原因

下，市場反應不佳，因此環保署乃於 2002年停止補助。 

然而隨著近年來消費者環保意識抬頭、石油價格持續上揚、國內機車第五期排放

標準實施造成機車價格上揚，減少電動機車與汽油機車價差距，且近幾年技術問題已

大幅改善，整體環境對電動機車的發展而言也較有利。因此經濟部工業局也積極推動

電動機車相關政策，預估未來電動機車的發展可期。 

看好電動機車為未來的發展趨勢，國內製造商也紛紛投入發展電動機車，目前製

造商投入的電動機車主要有三種類型，即雙電池電動機車，如摩特動力的 E-BUBU；純

鋰電池電動機車，如三陽的 e-mio，與混合動力車(燃料電池與力電池混合動力機車)。

包括三陽工業、光陽工業、摩特動力、合騏工業、赤坎科技等都已投入生產電動機車。

台灣三陽工業、工研院與美國麻省理工學院合作，開發出可摺疊式環保小型電動機車。

摩特動力則與電子業者宇泉公司合作，成功研發「鋰-鉛酸電池」機車，且電池為抽取

式設計，可改善部份過去電池充電不便問題。 

然而電動機車對消費者而言為新產品，如何讓消費者瞭解電動機車的優點，進而

使用電動機車，仍需要有計畫的推廣與宣傳。未來台灣電動機車的挑戰仍在於政策法

規、電池的效能與安全性與市場行銷策略。 
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