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摘要 
電動機車推廣政策自 1998 年起始的「發展電動機車行動計畫」至今已逾二

十年，然而，早期諸如續航力、性能不佳、充電不便等問題，致使推廣成效有限。

直到 2015 年 Powered by Gogoro 電動機車進入消費市場，情況才有了轉變。 

本研究以科技系統理論的角度切入，試圖勾勒何以當今臺灣係以 Gogoro 為

首促成電動機車產業的蓬勃發展。本研究主張應將 Gogoro 能源網絡系統的能源

補充設施：GoStation 電池交換站、Gogoro 門市服務中心提供的維修保養服務、

參與網絡系統的其他廠商，乃至於整套系統涉入的社會經濟及政治脈絡一同納入

考量。再者，亦必須與燃油機車產業鏈進行對話。 

 研究發現，Gogoro 能源網絡系統在能源補充方面並非與加油站競爭，反而

存在攜手合作的樣貌。在與燃油機車廠商合作方面亦有突破，並將連帶改善維修

保養體系在地理分布與數量上的劣勢。 

透過兩套系統間的成本分析，研究亦發現目前 Gogoro 能源網絡系統雖然在

購車與維護成本相較同等級燃油機車車款更為低廉。但是在能源使用上，若每月

使用里程數不高，則必須付出較燃油機車更多的能源使用成本。 

除此之外，透過地理資訊系統比較兩套系統在能源補充與維修保養設施的地

理分布與人口涵蓋率，發現 GoStation 數量雖僅有加油站的一半，但兩者的面積

涵蓋與人口涵蓋卻相距不遠。然而，在維修保養設施數量卻相差百倍，使得涵蓋

情況不甚理想。 

 Gogoro 能源網絡系統在維修保養設施服務涵蓋不佳的情況亦有轉機。近期

推出 Powered by Gogoro 電動機車的燃油機車大廠 YAMAHA，隨著電動機車的

上市，將一併充實 Gogoro 能源網絡系統的維修體系。這亦回應了科技系統理論，

一方元素變動將連帶影響系統中的他方元素。唯有系統中各方參與者不斷涉入，

科技系統始能持續鞏固、乃至產生科技動量，讓臺灣的機車能從燃油走向電動。 

 
關鍵詞：電動機車、Gogoro、科技系統、地理資訊系統、GoStation、加油站、

機車行 
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第一章  緒論 

第一節  研究背景 

機車是臺灣人最普遍使用的交通工具，基於臺灣地狹人稠的特性，機動性高

的機車深深嵌入我們的生活，民眾有高達 48%的外出次數主要倚靠機車移動（交

通部 2016）。根據交通部公路總局統計，2018 年底的機車登記數量為 1383 萬餘

輛，每百人持有機車數量亦達到 58.6 輛。 

 

 
圖 1-1：1992-2018 年機車登記數與每百人機車數 
資料來源：交通部公路總局（2019），機動車輛登記數 
 

 但是機車的使用亦帶來空氣汙染及噪音汙染等外部效果，空氣污染方面。主

要包含一氧化碳（CO）、碳氫化合物（HC）、氮氧化物（NOx）、粒狀污染物（PM）

等。為了管制燃油機車的污染排放，環保署自 1988 年開始實施第一期機車排氣

管排放空氣污染物標準，隨著機車工藝技術的進步與對於空氣汙染的重視，相關
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的標準逐期加嚴，目前正在施行的已經是第六期標準，而在 2021 年起則會施行

第七期。 

 

相對於燃油機車需要不斷改善其排氣汙染，電動機車在行駛期間沒有空氣汙

染、低噪音的特性，使得電動機車受到政府的大力推廣。第一波政策推動自 1999

年起，由經濟部、國科會以及環保署共同補助、並由環保署主導推廣電動機車，

以期降低都會地區的空氣污染。但是到了 2001 年，也僅售出了 2.4 萬輛電動機

車。研究指出，當時的電動機車使用的鉛酸電池必須要自行充電，而且一至兩年

內便需要汰換，此時電動機車的性能也無法與同期的燃油機車相比，這個階段的

電動機車推廣是失敗、並且沒有經濟效益的（劉安錫、徐光蓉 2006）。 

 

 行政院檢討了前一階段推廣計畫的失敗因素，在 2009 年推出了「電動機車

產業發展推動計畫」，推動以鋰電池為主的電動機車產業推廣，但由於技術能力

的限制，此時尚無重型電動機車在市場上推出，僅能推動以輕型電動機車替代排

氣量 50c.c 的燃油機車。截至 2013 年，也只補助了不足 3 萬輛電動機車，距離當

初規劃的目標 4 年 16 萬輛還有不小的距離。如表 1-1 所示，雖然電動機車稱霸

輕型機車的市場，但在新購機車時，只有不到 2%的民眾會選擇購置輕型機車。

因此在重型電動機車出現之前，電動機車不太會進入民眾選購機車時的考慮名單。 
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表 1-1：2012 至 2018 年機車新增掛牌車輛數量按電能與不分能源別分 

直到 2015 年，重型電動機車首次在消費市場出現，該年所推出的 Gogoro 智

慧機車「Gogoro Smartscooter」採用的是以換電為主的補充能源方式，人們可以

在「GoStation」換電站快速地為機車更換到蓄滿電力的電池。這樣的能源補充方

式打破了過去電動機車使用者必須自行充電，並因此造成電動機車難以達成較長

旅途的限制。換電的方式貼近了過去民眾使用燃油汽機車的邏輯，就像去加油站

般，人們可以方便而快速地前往這些能源補充設施，為機車取得所需的能源。 

 

年度 機車新增掛牌數量 電能 不分能源別 

2012 
計 8,450 624,731 
重型 4 613,187 
輕型 8,446 11,544 

2013 
計 7,160 667,954 
重型 9 657,495 
輕型 7,151 10,459 

2014 
計 5,077 665,645 
重型 1 657,166 
輕型 5,076 8,479 

2015 
計 11,048 70,6204 
重型 3,896 695,471 
輕型 7,152 10,733 

2016 
計 20,915 852,413 
重型 13,066 840,129 
輕型 7,849 12,284 

2017 
計 44,100 999,654 
重型 36,085 984,869 
輕型 8,015 14,785 

2018 
計 82,483 855,397 
重型 72,122 844,402 
輕型 10,361 10,995 

資料來源：整理自交通部，2019，〈機動車輛新增掛牌車輛數按使用燃料別

分〉。 
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Gogoro 的推出，對臺灣的機車市場產生了不小的影響。如表 1-1 所示，可以

看到臺灣近年機車的新增掛牌數有一個重大的趨勢，那就是人們選擇電動機車的

占比已經從 2012 年的 1.3%，在 6 年的時間內就大幅增長到 2018 年的 9.6%（交

通部，2019）。 

 

在 2018 年的 10 月 7 日清晨，臺灣以 1303 輛 Gogoro 智慧機車刷新了最大規

模電動機車遊行的金氏世界紀錄。到了 2019 年的 5 月，生產 Gogoro 智慧機車的

「睿能創意股份有限公司」成為臺灣史上第一個電動機車單月掛牌數破萬輛的廠

商，該公司當月的機車新增掛牌市佔率達到 16.8%，並且佔據 96%的電動機車市

場份額。Gogoro 智慧機車的出現，似乎為臺灣政府二十餘年來推廣電動機車不

甚順利的窘境帶來了曙光。 

 

 
圖 1-2：Gogoro 車主刷新金氏世界紀錄 

資料來源：Gogoro 官方部落格（blog.gogoro.com） 
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第二節  研究動機與研究問題 

臺灣政府對電動機車的推廣政策自 1998 年環保署主導的「發展電動機車行

動計畫」開始已逾二十年，這些年來，歷經 2003 年環保署長承認前期推廣計畫

失敗，2009 年改由經濟部主導推動「電動機車產業發展推動計畫」，4 年時間新

增掛牌不到 3 萬輛，2014 年經濟部重整旗鼓再次推動第二期「智慧電動車輛發

展策略與行動方案」，從 2014 年到 2017 年 4 年時間內的電動機車掛牌數量總算

突破 8 萬輛，而 2018 年單年更是突破了 8 萬輛。在台灣，過去一蹶不振的電動

機車推廣可以突飛猛進，可以歸功於 2015 年推出的 Gogoro 智慧機車，從 Gogoro

推出以來，電動機車的年度掛牌數屢創新高。而在 2019 年，截至 6 月電動機車

掛牌數已經達到 5 萬 7 千輛，並且下半年亦有包含 Yamaha、宏佳藤以及 PGO 等

燃油機車廠商將會一同銷售自有品牌的 Powered by Gogoro 電動機車，電動機車

的掛牌數輛可望再創新高。 

 

為何在當今的臺灣能夠看到以 Gogoro 為首的電動機車產業的蓬勃發展？我

們又應該如何理解這樣的現象？要回答這個問題，我認為我們不能夠只將視線聚

焦於 Gogoro 智慧機車本身在電動機車領域中的技術精進和突破，而必須連同它

的能源補充設施 GoStation 電池交換站、Gogoro 門市服務中心提供的維修保養服

務，甚至是其所涉入的社會經濟、政治脈絡一同納入考量，具體來說，我主張必

須要將 Gogoro 能源網絡視作一套牽涉了各方因素所成就的科技系統來看待。而

做為一套新創立的科技系統，本研究將要回答 Gogoro 能源網絡系統是如何建立

的？而它又在過程中遇到甚麼挑戰？其中的各方參與者又是怎麼去回應這些挑

戰的？ 
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第二章  文獻回顧 

第一節  探究的理論架構：科技系統理論 

科技與社會研究（Science, Technology and Society Studies, STS）中的「科技

系統理論」（Technological System Theory）觀點為本研究回應上述研究問題的理

論視角和架構。在本節，我將說明 Hughes 所採取的科技系統理論觀點可以如何

應用在談論政府與企業等科技系統的參與者對於電動機車產業的政策之影響，並

以此作為本文理解 Gogoro 能源網絡系統發展的主要理論架構。 

 

 科技系統（Technological System）的概念由 Thomas Parke Hughes 提出（1979; 

1983; 1988），這個理論的架構主張我們必須將科技視作一套系統，其構成成分可

以涵蓋人造物、組織、法律、自然資源等元素。這些元素互相關連，亦彼此影響，

而它們都參與了這項科技系統的推展。在 Hughes 的脈絡中，科技系統指涉的通

常是基礎建設（infrastructure），這些建設提供社會諸如交通、傳播、能源等等現

代社會必不可少的功能。 

 

對本文而言，Hughes 擴展了我們對於科技的想像，在他的探討脈絡中，科技

不單單只是單純技術的發展或科技物的生產，更是牽涉著這些技術系統背後的組

織或者政治環境的影響。Hughes 在”The Electrification of America：The System-

Builders”（1979）一文中，生動地描述了愛迪生、其助手、以及其所創立之公司

的後繼者們，他認為這些參與者除了構思、並致力完善心目中的「系統」外，更

是在推展過程中透過管理的長才、金融的投資與組織的創新等，共同打造了美國

的電力系統，而這便具體呈現了技術發展是如何鑲嵌在政治、經濟、社會、與科

學的脈絡當中的。此外，Hughes 在 Networks of power（1983）中則是透過比較柏

林、芝加哥與倫敦三個地方的電力系統建立過程，指出要理解技術系統的建構與



DOI:10.6814/NCCU201900541

‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

8 

 

發展，必須要將視野放回到這項技術系統所身處的文化背景下才能做到，因為技

術與政治環境會產生互動、相互影響，也因此造就了各個地區電力系統發展的獨

特性。而Mayntz 與Hughes在”The Development of Large Technical Systems”（1988）

中則描述了技術系統的一種發展模式，這種模式則是由發明（invention）、發展

（development）、創新（innovation）、科技移轉（technology transfer）、和成長、

競爭與鞏固（growth, competition and consolidation）等幾個階段以不固定的順序

所組成，Hughes 在”The Evolution of Large Technological Systems”一文中就提到： 

 

科技系統的歷史的發展階段不只是連續的，它們還是重疊和可回溯的。

在發明、發展、和創新之後，會有更多的發明。而轉移可能不會必然接在創

新之後，而是可以發生在系統的歷史的其他時段。要強調的是，這些階段可

以、而且確實會貫穿系統的歷史發生，而且不必然按照這個順序（Hughes 

1987）。 

 

而在歷經了長期的成長與鞏固後，科技系統則會獲得「科技動量」

（technological momentum）帶來系統的鞏固。科技動量意指科技系統就如同運動

慣性一般，其發展會依據原有的路線，繼續往特定方向移動。Hughes 亦列舉了幾

個與科技動量相關的概念，首先包含與這個系統有關的層級組織、利益關係者往

往會因為一個系統的維持與繼續增長而產生相關利益；其次，現代資本密集型系

統所帶來的大量固定資產，最後則成為沉沒成本（sunk cost），亦即已經付出且不

可回收的成本。但 Hughes 亦強調，科技動量並非不可逆轉的，提醒我們對於科

技動量的理解必須避免產生科技決定論的謬誤。 

 

而 Hughes（1983）在系統成長、競爭與鞏固階段中，對於系統增長所面臨的

一些問題或難關，亦提出了一個概念：「戰線缺口」（reverse salient）。意即，系統
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中落後、與其他元素的發展與增長不同步的元素，使得科技系統的發展面臨困境。

「戰線缺口」這樣的概念暗示著一種不平衡、動態與複雜的變化，因此，相較於

在討論科技系統的發展時，使用「瓶頸」這樣視覺化而僵固的概念，「戰線缺口」

的比喻或許更能彈性地體現系統所面臨的問題與難關。在 Hughes 大量討論的電

力系統的例子中，系統中的工程師可以改變發電機的設計或元件以提升發電功率，

但若是系統中的其他元素如馬達並不符合當前所需，便要有相應的改變（改變電

阻、電壓或電流量等）來使它能與發電機一起發揮最佳的工作效率，而在此之前，

舊型的馬達就是系統中的一個「戰線缺口」；另一個例子則是芝加哥電力系統的

發展面臨到直流電系統與交流電系統的系統之爭（Hughes 1979），而跨越戰線缺

口的關鍵便是開發者發明出了迴轉變流機，進而將直流電整合進電力系統，鞏固

電力系統的發展。此外，戰線缺口的性質可能是技術的，亦有可能是財務或者組

織管理層面的，因此，面對戰線缺口時的解決亦會引出適當的問題解決者，如發

明家、金融家、管理者或者有立法或法律事務經驗者。最後，戰線缺口的跨越，

亦代表系統的持續增長與鞏固，而這也將孕生出前文所述的科技動量。 

 

透過 Hughes 對科技系統理論的討論，我們或許能理解到科技系統的發展是

緊緊鑲嵌在社會環境與政治脈絡當中的，而科技系統的發展，亦會回過頭來影響

特定的政治或社會力量。以這樣的角度，本文所要討論的 Gogoro 能源網絡系統

的發展，也不會僅止於 GoStation 換電站的設立以及使用這套系統的運具（如

Gogoro Smartscooter 車款）的生產而已，而是連同政府的推廣政策、相關法規的

制定、臺灣民眾依賴機車的習慣、以及地狹人稠的環境、燃油機車系統相關利益

團體的抵抗等等都一起牽涉進去。在本文採取的科技系統理論的架構中，是各種

社會因素的交互作用，共同去孕育了 Gogoro 能源網絡系統發展的獨特脈絡，從

這樣的視角，我將要試著說明為何我們能夠在現在的臺灣看到以 Gogoro 能源網

絡系統為首的電動機車蓬勃發展，這樣的境況是過往 20 餘年電動機車政策推廣
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所未能見到的。 

 

在台灣，也有既有研究如翁書偉（2011）、許躍儒（2012）與洪俊智（2017）

以科技系統理論的視角討論過瓦斯車、瓦斯爐科技系統以及電動機車產業在臺灣

的發展。翁書偉指出，瓦斯車在臺灣的發展困境咎因於瓦斯車與氣體燃料在臺灣

始終存在著安全性的顧慮，這使得瓦斯車科技系統必須被去系統化，拆解為由不

同單位負責的各個組件，進而使得瓦斯車這樣一套由國外移入的科技系統始終難

以突破發展困境。許躍儒則強調了國家總體能源政策的不同考量，促使了現代化

燃料系統在 1960 到 1970 年代於臺灣迅速普及，而液態瓦斯能源供應體系的建立

則是液態瓦斯廠商與國家政策、民眾需求多方互動的成果，在這樣的脈絡下，瓦

斯爐科技系統才有成長茁壯的養分。洪俊智則指出了臺灣電動機車產業發展的失

敗除了是因為政府單純推廣電動機車、而缺乏管制燃油機車的政策導致之外，還

更進一步地牽涉到由燃油機車廠商、原料商、機車行等一系列燃油機車產業鏈所

構成的高碳資本系統。這些系統參與者除了透過自身影響力遊說、並抵擋管制燃

油機車的政策以外，也已經與使用者習慣和政治社會互相鑲嵌，使得電動機車的

推廣事倍功半。這些關於臺灣科技系統的研究，讓我們看到，不論是瓦斯車的分

立管制、液態瓦斯能源的供給調配、燃油機車的管制政策等等，都再三地凸顯了

科技系統中既有政治社會背景及發展過程中系統參與者的彼此互動都是不可忽

視的元素。 

 

第二節  臺灣電動機車研究相關文獻 

電動機車在臺灣經過 20 年斷斷續續的政策推廣，相關的研究在臺灣並不少

見，除了討論電動機車本身零件、馬達、系統、以及充換電設施等技術性的議題

外，在人文社會科學的領域中，民眾對於電動機車的接受程度以及影響的原因也

有著諸多的討論。在這些討論中，有研究者從具備電動機車騎乘經驗的騎士方面
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著手探討騎乘經驗（楊江益、吳柏青 1999），也有不少研究對潛在消費者對電動

機車的觀感、購買意願以及接受程度有著濃厚的興趣（梁世安、余國瑋 2005；

黃上晏、邱城英、廖妙羚 2015），亦有研究意在檢討政府電動機車推廣政策（詹

彩宜 2002；湯京平、廖坤榮 2004）。 

 

湯京平、廖坤榮（2004）與詹彩宜（2002）則以民主化對於政府電動機車產

業政策的影響切入。詹彩宜指出，政府單純透過補助消費者的方式以圖提高市場

需求，讓研發能力良莠不齊的電動機車廠商都能在補助政策之下雨露均霑，這樣

的政策卻導致業者並無心針對核心技術問題尋求解方，而這樣的補助政策在制定

過程中就有著明顯地政治運作痕跡。與此討論類似地，湯京平與廖坤榮也一樣以

電動機車在 1990 年代的推廣背景指出，在台灣民主化後，決策官僚受到政治因

素的干擾，導致部分政策理性被犧牲，以圖獲得政治的可行性。湯京平及廖坤榮

認為，在這樣的脈絡下，環保署在推廣電動機車時以「消費補助」為主軸的作法，

雖是避免了圖利特定廠商的嫌疑、並且將廠商、消費者以及環保團體包裹成了一

個利益共生集團，雖是制定出「普降甘霖」的政策，最終卻也導致了推廣政策不

甚理想的後果。 

 

 

而在電動機車的產業行銷議題上，黃郁文（2013）則以消費者、電動機車業

者、通路商以及政府單位四方角度，去討論 2009 年到 2013 年期間經濟部推廣電

動機車時期對於電動機車產業發展產生影響的因素。此研究發現消費者對於電動

機車的價格較為重視，並且建議業者應從已經購買電動機車者著手，透過完善能

源補充環境，以改善消費者的使用經驗與口碑。除此之外，通路商對於電動機車

銷售意願的低落也有賴於產業與使用環境的改善進行提升，研究中也指出機車行

因為維修保養利潤較低而不願意銷售電動機車。 
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電動機車能源補充問題對於銷售以及使用體驗的重要性在過去就已經被指

出。劉安錫與徐光蓉（2006）曾經研究過 1999 年至 2001 年環保署所推動的「發

展電動機車行動計畫」的效益，他們從節能、空汙減量以及民眾健康改善的綜合

效益來指出該計畫的效益遠低於補助成本。當時消費者不願意使用電動機車的原

因除了當時採取的固定式電池續航力不彰外，對於許多民眾來說，充電更是一個

難解的問題。對應於此的，尤浚達與胡均立（2015）在分析電動機車於澎湖推動

有成的關鍵因素時，也指出「提供多元的能源補充模式」是澎湖推廣有成的重要

因素。 

 

Gogoro 機車於 2015 年開賣，在推出的隔年就成為電動機車的銷售龍頭，擊

敗了多年經營輕型電動機車市場的中華汽車。在這個脈絡下，對於電動機車的相

關研究也有部分開始聚焦在 Gogoro 上，對於 Gogoro 的使用體驗、購買意願以及

影響的因素仍是近幾年受到注目的議題（莊寶鵰、陳冠宇、羅文君 2018；黃敏

柔 2018；陳志誠 2018；董容 2018），而游博丞（2018）以及許致維（2019）則

都指出了 Gogoro 電池交換模式是 Gogoro 成功的關鍵，而換電站的設置密度對

於使用體驗（劉紹寬 2017）以及購買意願（董容 2018）的重要性也被一再地提

出。 

 

然而，這些對於 Gogoro 的既有研究通常只將關注目光聚焦在消費者，卻沒

有將 Gogoro 機車、GoStation 電池交換站等科技物放回其所身處的社會環境脈絡

進行檢視，探看在這樣的政治社會背景下，Gogoro 智慧機車以及其背後的能源

網絡系統是怎麼發展起來的。本文認為，全面而整體地理解技術系統的發展過程

是重要的，這樣的探究能夠讓我們重新檢視這些過程中曾經遇過的障礙與克服，

重新以一種較全觀的方式看待 Gogoro 能源網絡系統。 
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第三節  Gogoro 能源網絡系統的戰線缺口 

本研究會將 Gogoro 能源網絡系統作為一種科技系統進行討論。首先將探討

系統產生的背景，接下來則會討論系統在成長、競爭與鞏固階段面臨到的戰線

缺口是什麼？戰線缺口在各個面向目前的狀況又是如何？最後則對前述的

Gogoro 能源網絡系統進行結論。 

 

關於 Gogoro 能源網絡系統中面對的戰線缺口為何，洪俊智（2017）對於臺

灣電動機車科技系統發展的討論提供了線索。該文認為當時電動機車科技系統

的發展處於困境，原因在於高碳資本的燃油機車產業鏈形成的科技系統過於鞏

固，若政府不能對燃油機車進行管制，就算有補助電動機車的購置，還是無法

動搖燃油機車科技統，電動機車的推廣亦難以順利進行。這突顯並指出了我們

在討論 Gogoro 能源網絡系統時需要進行對話的對象，亦即從負責製造的燃油機

車業者、能源供應的加油站以及維修保養的機車行所構成的燃油機車科技系

統。 

 

 Gogoro 能源網絡系統在當前面對的戰線缺口主要會是與舊有燃油機車系統

既有網絡的銜接，本研究將戰線缺口的不同面向區分為表 2-1。首先，在供應者

的面向，表中羅列出了 Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統在機車產業鏈上提

供各種服務的單位，Gogoro 能源網絡系統除了要自己供應服務外，也必須要促

使燃油機車產業鏈一同為 Gogoro 能源網絡系統提供服務，例如製造 Powered by 

Gogoro 電動機車的燃油機車廠商、與加油站合作設置的 GoStation 換電站以及

不同程度合作甚至加盟 Gogoro 的傳統機車行等。 
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而兩套系統除了在機車產業鏈上具有製造販賣車輛、提供能源補充或者維

修保養等服務供應之外，機車的消費者或使用者也在現階段對此兩套系統有著

不同的取得服務難易程度或成本。表 2-1 的使用者面向，就是將使用者面對

Gogoro 能源網絡系統或燃油機車系統可能產生的各種成本區分為購置、能源使

用與維護等三種成本。本研究將會在之後於使用者取得能源補充以及維護保養

的難易程度的方面，呈現這些設施在台灣的地理涵蓋程度。 

 

表 2-1：Gogoro 能源網絡系統面對燃油機車系統的戰線缺口項目 

產業鏈項目 
Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統 
供應者 使用者 

車體 製造商 購置成本 

能源補充設施 加油站與 GoStation 涵蓋情況、能源使用成本 

維修保養設施 機車行與 Gogoro 門市服務中心 涵蓋情況、維護成本 
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第三章   研究設計 

第一節  研究內容 

 除了緒論、文獻回顧以及結論之外，本論文的第四、五、六、七章將是本研

究回應前述研究背景與問題的重要章節。本論文首先將在第四章探討臺灣與電動

機車相關的政府政策、法規訂定以及電動機車產業在推廣與發展過程中各個行動

者的態度或作為。在這個章節，我將先釐清臺灣電動機車產業的過往發展，特別

是政府的產業政策推動方向、電動機車業界的作為以及與政策的互動，瞭解政府

對於電動機車產業政策的發展期望以及其對於產業政策推動的為難之處在哪。這

過程將有助於我們理解到政府政策由純粹補助消費者，到轉向一併重視使用環境

的建構、意圖建構產業共通標準。熟悉電動機車產業政策與產業發展的脈絡有助

於我們瞭解 Gogoro 能源網絡系統的建立背景。 

 

 第五章我將把 Gogoro 能源網絡視作一套科技系統理解，如同 Hughes 對於

科技系統理論的論述，一套科技系統必然要被放回其身處的社會脈絡來看待與理

解，透過第四章對於電動機車政策推廣的討論，我們既已理解了 Gogoro 能源網

絡系統身處的社會背景，而在這章，我則要深入去探尋這套系統發展的軌跡與參

與者。除此之外，一套科技系統在成長、競爭與鞏固階段將會面臨到「戰線缺口」，

在 Gogoro 能源網絡系統來說，即為與燃油機車系統之間的銜接。在戰線缺口的

討論部分，本研究首先會在第五章第三節討論關於 Gogoro 能源網絡系統與燃油

機車系統目前競合的情況，呈現 Gogoro 能源網絡系統在產業鏈的供應面向的挑

戰與現況，亦即促使燃油機車廠商，加油站以及機車行參與進 Gogoro 能源網絡

系統的應對情況。 

 

 緊接著，在第六章我將輔以地理資訊系統（Geographic Information System ，
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GIS）去理解燃油機車系統與 Gogoro 能源網絡系統，兩者在使用者日常使用最密

切相關的能源補充體系方面以及維修體系方面在臺灣地理上的分布狀況，以更具

體呈現 Gogoro 能源網絡系統在臺灣的成功之處與系統發展的隱憂，而這也將更

進一步地回應本研究在第五章所觀察到的戰線缺口。 

 

於第七章，則會討論使用者在使用 Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統兩

者之間的成本差異。在這裡，本研究將會呈現、並比較使用者在面對這兩套系統

於購車及用車時所產生的各種成本。這部分的討論有助於我們去理解 Gogoro 能

源網絡系統面對燃油機車系統時，若以使用者的角度來說，他們所面臨的成本究

竟差距多少。 

 

第二節  研究資料與研究方法 

本研究的研究資料將以次級資料為基礎，並主要使用文獻分析、次級資料分

析以及地理資訊系統分析的研究方法。文獻資料的來源包含報章媒體報導、政府

政策計畫書、年度報告、法規條文、機車銷售、補助與掛牌資料、機車規格、平

均油價以及 Gogoro 電池資費方案等次級資料，藉由研究的主軸為核心，將資料

予以整理，並進行分析與討論。 

 

文獻分析的方法主要會使用於第四章、第五章與第七章。在第四章臺灣電動

機車推廣政策部分，本研究梳理了電動機車產業在過去二十餘年的政策推展以及

效果，在第五章 Gogoro 能源網絡系統部分，本研究以科技系統的視野重新理解

Gogoro 能源網絡系統，並於第三節先去呈現 Gogoro 能源網絡的戰線缺口在機車

產業鏈供應者的情況，這兩大章節所使用的資料主要包含政府政策計畫書、年度

報告，由於電動機車產業推展屬於政府推動的產業計畫，這部分多有報院核定的

計畫書及年度結案報告等供研究者參照。除此之外，與電動機車產業推動相關的
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法規條文與補助辦法亦是這部分論述會使用到的資料。而整體的產業推動狀況輪

廓、政府與業界的折衝以及政策轉折等面向，則是賴於當時的報章媒體報導為這

部分的討論增添肌理。 

 

而在第七章燃油機車與電動機車系統間的成本分析，還需要透過次級資料分

析的方法來完成。例如最為暢銷的 Powered by Gogoro 電動機車車款以及燃油機

車車款為何？一台機車不同的保養項目需要多少錢？民眾日常使用機車的月平

均里程為何？這些問題都有賴於過往研究或者政府調查曾經整理出來的資料，作

為本研究進行分析的基礎。 

 

最後，本文也有一部份運用到了地理資訊系統的研究方法，在第六章能源補

充與維修保養設施在臺灣的分布，為了呈現燃油機車系統與 Gogoro 能源網絡系

統目前在臺灣的情況，我將分別探討這兩套系統在能源補充設施以及維修保養據

點的地理分布與涵蓋情況。但由於 Gogoro 能源網絡系統目前的 GoStation 換電

站與服務門市主要還是在臺灣本島進行經營，因此我的研究分析範圍將排除所有

離島與外島，地理空間範圍限縮在臺灣本島地區。 

 

這部分主要使用 R 語言以及 Quantum GIS（QGIS），進行統計的分析與地圖

的繪製。分析所使用的資料是內政部社會經濟資料服務平台之「108 年 3 月行政

區人口統計_村里」地圖資料，該地圖資料除了具有全臺灣各村里的行政邊界以

外，還包含了戶籍人口數。為了繪製縣市層級的行政疆界，我亦使用了內政部內

政資料開放平臺由國土測繪中心提供的「直轄市、縣市界線(TWD97 經緯度)」圖

資。 

 

 除了上述人口與地圖資料以外，本研究亦需燃油機車系統以及 Gogoro 能源
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網絡系統在臺灣本島的能源補充設施（加油站、GoStation）以及維修保養據點（機

車行、Gogoro 門市服務中心）的經緯度資料。 

 

首先在燃油機車系統資料來源方面，加油站的位置資訊取自臺灣的汽油供應

商，臺灣中油以及台塑石化這兩家公司的官方網站。雖然臺灣的經營加油站品牌

的公司包含台灣中油、台亞石油、全國加油站、福懋興業等，共計十三家廠商，

但油品供應商就僅有臺灣中油以及台塑石化兩家公司。在台塑石化官方網站的

「加油站資訊」頁面以及臺灣中油官方網站的「加油站查詢」頁面都能夠查詢到

由該公司供應油品的所有加油站地址資訊。機車行的資料來源則是於 2019 年 6

月份的全國營業(稅籍)登記資料集中，篩選出營業項目包含「全新機車零售」、「機

車維修」與「機車零件、機車百貨零售」的業者後，再將名稱標示有 Gogoro 門

市或服務中心的資料排除，即可取得全台所有具有稅籍登記的機車行地址資料。

取得加油站以及機車行的地址資料後，再經由內政部「地理資訊圖資雲服務平台」

進行地址轉和經緯度的操作，即可取得經緯度資料以作分析素材。 

 

 在 Gogoro 能源網絡系統方面，能源補充設施即為 Gostation 的站點，而維修保

養據點目前也僅有 Gogoro 門市服務中心提供原廠的維修服務。GoStation 以及

Gogoro 門市服務中心的站點地圖皆在 Gogoro 官方網站「電池交換站-Gogoro」

頁面呈現，而陳柏宇則使用上述站點資料所製作的「Gogoro GoStation 換電站地

圖 1」即包含了 GoStation 以及 Gogoro 門市服務中心的經緯度資料。 

 

 本研究的目的是瞭解燃油機車以及以 Gogoro 能源網絡系統的電動機車在能

源補充設施以及維修保養據點的涵蓋情況。將使用一地距離上述設施或者據點的

                                                 
1 使用 Google 我的地圖製作，

https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=zrRnkQk9oXFw.kk9EqRMYGP5o 
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地理距離作為分類服務涵蓋區間的基準，本文將服務涵蓋區間分為距離「1 公里

內」、「1 到 5 公里」、「5 到 15 公里」以及「15 公里以上」四個區間，並分別從各

服務涵蓋區間的涵蓋面積以及涵蓋人口數兩方面進行討論。 

 

因此，在空間向度上，若以縣市層級作為分析單位，則空間單位的地理範圍

過大，若以縣市的地理中心做為比較與能源補充設施或維修保養據點距離的基準，

則難以推斷整個空間單位內的涵蓋情況是否與地理中心的狀況相同，同樣的問題

亦發生在鄉鎮市區層級。就算以村里層級為基準，類似的情況亦難以避免，台灣

本島地區共有 5005 個村里單位，其中面積大於 10 平方公里的就有 677 個。若使

用過大的空間單位進行分析，則難以充分呈現燃油機車以及 Gogoro 能源網絡系

統電動機車兩者在日常使用上，面臨補充能源以及維修保養需求的狀況。 

 

 因此我採用將土地以一平方公里單位劃分的方式創建網格 2，最大面積為一

平方公里的網格即為本研究分析的空間單位。創建網格後，並將「108 年 3 月行

政區人口統計_村里」各村里的人口數變項利用網格在原村里面積占比的方式內

插 3到各網格。這種方式雖然需要進行人口在地理上是均勻分布地假設前提，但

是可以藉此讓我們獲得比村里更細緻的地理劃分。 

 

以全臺灣面積最大的村里花蓮縣富世村來說，其面積為 529 平方公里、戶籍

人口為 2262 人，共計被劃分為 608 個最大為一平方公里的網格。從圖 3-1 的

                                                 
2本研究使用 R 軟體創建網格空間單位。首先讀入「108 年 3 月行政區人口統計_村里」的地圖

資料，該資料包含村里界線以及村里人口數。接著將讀入的村里圖層，使用 R 語言「sf」套

件的「st_make_grid」設定 1 公里為單位，即可切割出 1 平方公里的網格，接著將網格與原村

里圖層使用 sf 套件「st_intersection」指令疊合，即可製作出臺灣地區 1 平方公里網格的圖層

資料。 
3 本研究使用 R 軟體「areal」套件進行網格的資料內插。該套件的「aw_interpolate」語法可以

將臺灣地區 1 平方公里網格圖層與原先的村里圖層進行疊合計算，估算各網格在村里圖層中

與各村里重疊的佔比，接著以計算出來的佔比，將村里圖層中的各村里人口數依照各網格的

佔比進行分配。如此一來，各個網格就能夠具有人口數的變項。 
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GoStation 服務涵蓋範圍來說，同時囊括了全部四個服務涵蓋區間，若我們僅以

村里邊界來劃分，整個富世村 529 平方公里的面積則會被劃歸為服務涵蓋範圍在

15 公里以上的區間，但若以一平方公里的網格來看，在 15 公里以上區間的僅有

366 平方公里。這凸顯了使用一平方公里的網格能夠讓我們對於臺灣的機車能源

補充設施或維修保養據點服務涵蓋範圍有更精確的理解。 

 
圖 3-1：花蓮縣富世村 GoStation 服務距離涵蓋範圍圖 

 

 創建網格資料後，我將計算所有一平方公里網格地理中心點，並分別與所有

的加油站、機車行、GoStation 換電站、Gogoro 門市服務中心進行距離矩陣的計

算，再對各網格與上述四種地底的距離矩陣中取最小值，如此便能得到各網格與

燃油機車及 Gogoro 能源網絡系統電動機車在能源補充設施以及維修保養據點的

最近距離。最後再以「1 公里」、「1 到 5 公里」、「5 到 15 公里」以及「15 公里以

上」四個服務涵蓋範圍區間，透過 QGIS 軟體在地圖上呈現燃油機車系統以及

Gogoro 能源網絡系統在臺灣本島的能源補充以及維修保養的服務涵蓋範圍。 
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而在描述統計部分，我亦將以上述四個服務涵蓋區間，對屬於各區間內的所

有網格佔據面積與人口數進行加總，並彙整到縣市層級。在分析上除了探討各縣

市在各個服務涵蓋區間的使用面積或者人口數佔比以外，亦在 1 公里內以及 5 公

里內 4兩種服務區，使用 Gogoro 能源網絡系統佔比除以燃油機車系統佔比的方

式取得兩者比值。使用比值的方式就能夠更清楚呈現出 Gogoro 能源網絡系統在

哪個縣市服務涵蓋情況已經超越燃油機車系統（比值超過 1），又在哪個縣市的

比值特別小，涵蓋情況特別差。藉由上述方式，本研究將體現燃油機車系統與

Gogoro 能源網絡系統在臺灣的地理空間與戶籍人口數量的涵蓋狀況。 

  

                                                 
4 5 公里內的服務涵蓋範圍是累加了「1 公里」、「1 到 5 公里」兩個涵蓋範圍區間的資料。 
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第四章  臺灣電動機車推廣政策 

第一節  電動機車的定義 

電動二輪車是指以電力作為動力來源的二輪車輛，在我國的道路交通處罰條

例中，將其區分為電動機車、電動自行車以及電動輔助自行車，其區分是以最高

時速或者馬達動力進行。 

表 4-1：電動二輪車法律規範 
車種 電動輔助 

自行車 
電動自行車 電動機車 

普通重型 輕型 小型輕型 

動力與時速規

範 
以電力為輔

且最高時速

<25km/h 

以電力為主

且最高時速

<25km/h 

40HP> 
最大輸出

馬力 

>5HP 

5HP> 
最大輸出

馬力 
>1.34HP 或

最高時速

>45km/h 

1.34HP> 
最大輸出 
馬力 
且最高時速

<45km/h 

其它

規範 

載人 不可 可 不可 

安全帽 不需 需要 需要 

駕照 不需 需要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 4-1：電動機車分類圖        資料來源：車輛研究測試中心網站 
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第二節  臺灣的電動機車政策推廣 

一、環保署主導推廣時期：1995 年~2002 年 

1995 年行政院環保署公告施行、並於 2003 年 1 月廢止的「補助新購電動機

器腳踏車執行要點」，是臺灣政府首度面向大眾的電動機車推廣政策。環保署在

改善國內空氣品質的目標下，運用空氣污染防制基金來補助民眾購置電動機車，

雖然補助對象為民眾，但實際上補助款是審核後直接撥發給廠商，因此民眾對於

政府補助之感受相對不直接（尤浚達、林炳明 2012）。 

 

 到了 1998 年，行政院環保署通過「發展電動機車行動計畫」，分四年編列 63

億經費補助研發推廣。這項計畫同時具有供給面與需求面的規劃，在需求面上，

除了對於消費者購置電動機車進行補助外，還讓使用者可以免除燃油機車所需負

擔的燃料稅，以經濟方面的誘因來提高消費者選購電動機車的意願。而在供給面

上，政府除了補助研發電動機車零組件外，也協助了所屬機構進行技術轉移與商

用化，並規範機車廠商必須自 2000 年後，銷售或者進口的電動機車必須要佔據

其機車產品內銷量或進口量的百分之二。 

 

湯京平、廖坤榮（2004）即以這個政策案例，分析了民主化下科技政策的模

式。就政策角度來說，民主化可被詮釋為透過各類參與制度的設定，要求既有體

系內的政策官僚公平對待各外顯的或潛在的利益涉入人，以確保在追求政策效果

的同時，確保了程序正義與合法性。這使得官員在草擬政策方案時，容易暴露於

各種政治壓力之下。這使得政策官僚會傾向降低政策爭議性，爭取更多利益涉入

人的支持。政府官員在政治壓力下，更會重視在政治上的可行性。然而可行性強

並不等同於對於政策目標的實現，反而可能因為缺乏反對者的批判角度見解，而

導致成效不彰的結果。 
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 「發展電動機車行動計畫」就是在這樣的脈絡下，成為以「消費補助」為主

軸的政策。根據環保署擬定的計畫，大約有 48 億的消費補助會透過消費者的選

擇分配給電動機車廠商，另外也有 13 億的預算也以「推廣」、「研發」的名義分

配給大學、研究單位與協助推廣的環保團體。該計畫被設計為一個典型「甘霖普

降型」的政策，用龐大的公務預算補助消費者購買電動機車這項特殊技術的產品，

是最符合政治邏輯的作法（湯京平、廖坤榮 2004）。 

 

此期間推廣電動機車銷售與產業升級耗費了約 17 億 5 千萬的經費，給予消

費者的補助最高達到 3 萬 3 千元，但僅補助了 26,808 台電動機車。除了銷量不

如預期，當時電動機車使用的鉛酸電池，每一、兩年便需要汰換，也因造成環境

汙染，引發爭議。因此，環保署於 2001 年底決議不再以空氣汙染防制經費補助

購買電動機車（劉安錫、徐光蓉 2006）。此外，環保署於 2003 年初也宣布終止

電動機車購置補助，而電動機車需佔內銷量或進口量百分之二的規定，也因為廠

商的抵抗，一併地放寬為能夠以較低排汙的燃油機車替代。  

 

二、跨部會推動時期：2009 年~迄今 

2008 年 6 月，行政院院會通過永續能源政策綱領，其政策目標為兼顧「能源

安全」、「經濟發展」與「環境保護」，隨後在同年 7 月，行政院宣示了電動機車

的推廣，4 年要達到 10 萬輛。2009 年，由經濟部工業局參考過去環保署推動成

效不佳的原因，規劃改採抽取式鋰電池為主要動力來源，以解決過去續航力不足、

車身過重、電池壽命太短及充電設施不足的問題，推出「電動機車產業發展推動

計畫」，政策目標上修到 4 年 16 萬輛電動機車（尤浚達、林炳明 2012）。除了延

續過去環保署推動時期對於電動機車廠商與消費者的資源挹注外，政府也開始重

視改善電動機車的使用環境。 
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這一時期的政策除了力圖推升電動機車的數量以外，為了解決以往電動機車

性能不彰的問題，對於電動機車的測試規範「電動機車性能及安全測試規範」

（Taiwan Electric Scooter Standard, TES）也在 2009 年推出，規範內容涵蓋電動機

車整車、充電系統以及抽取式鋰電池，這三大部分的性能與安全要求。測試由工

業技術研究院、車輛研究及測試中心、及臺灣電子檢驗中心等三法人共同進行（陳

宥辛 2010）。TES 的電動機車測試規範，自 2010 年起也陸續成為 CNS 國家標準

檢驗局的國家標準規範。 

 

 
圖 4-2：2019 年 TES 電動機車性能及安全測試項目 

資料來源：電動機車聯合測試服務中心，2019 

 

配合「電動機車產業發展推動計畫」的執行，經濟部於 2009 年推出、2010 年

修訂「經濟部發展電動機車補助及獎勵實施要點」，受其補助的車輛與廠商皆需



DOI:10.6814/NCCU201900541

‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

27 

 

要通過 TES 的認證，補助與獎勵的面向有三個，分別為消費者、廠商以及補助

能源補充設施設置（見表 4-2）。對於消費者的購車補助最高可達 1 萬 1 千元，購

車申請補助後，會以支票或者匯款的方式直接給予消費者。廠商本身要通過 TES

的認證，必須依照與其提出的營運計劃書設置相應的電動機車維修站與能源補充

設施。而能源補充設施的設置也在此時受到政府的補助，每一站最高能補助 10

萬元。除此之外，亦有廠商銷售達到一定規模的獎勵。而環保署亦配合此計畫，

透過「淘汰二行程機車換購電動機車補助作業規範」來給予淘汰二行程機車、且

換購電動機車的使用者三千元的加碼補助（環保署 2011）。 

 

 

表 4-2：「經濟部發展電動機車補助及獎勵實施要點」補助項目與金額 
年度 2009~2010 2011 2012~2013 

購車補

助 

補助車型 補助金額 補助車型 補助金額 補助車型 補助金額 
輕型 11,000 輕型； 10,000 輕型  9,000 
小型輕型 8,000 小型輕型 7,200 小型輕型 6,500 

製造商

擴大市

場獎勵 

廠商補助門

檻(萬輛) 
補助金額 

廠商補助門

檻(萬輛) 
補助金額 

廠商補助

門檻(萬輛) 
補助金額 

0.5~0.6 625 萬 0.8~1 800 萬 1~1.2 500 萬 
0.6~0.7 900 萬 1~1.2 1250 萬 1.2~1.4 900 萬 
0.7~0.8 1225 萬 1.2~1.4 1800 萬 1.4~1.6 1400 萬 
0.8 以上 1600 萬 1.4 以上 2450 萬 1.6 以上 2000 萬 

設置能

源補充

設施補

助 

每站最高 10 萬 

資料來源：整理自經濟部，2010，〈經濟部發展電動機車補助及獎勵實施要點〉  
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「電動機車產業發展推動計畫」在 2010 年的修訂有幾點值得關注，首先，

考量到離島、山區與非都會地區的使用環境，經濟部將補助的車款由原先僅補

助抽換式電池擴大到涵蓋固定式電池。其次，在使用環境的建構上，也從之前

只補助充電式設備建置，到將電池交換站納入，並且一併將使用的詞彙由「充

電設備」修正為「能源補充設施」（經濟部 2010）。這顯示了政府雖然力圖使電

動機車產業走向抽換式電池，但還是需要考量到社會的實際使用情境。而能夠

解決過往電池充電耗時問題的電池交換模式，也首度進入產業的政策補助。 

 

電池交換站耗資相較充電設施來得大，經濟部每站 10 萬元的補助額度無法

提供政策上的誘因。而由於電動二輪車行駛期間無汙染的特性，環保署於是自空

氣汙染防制基金撥出經費，在 2011 年頒布「電動機車電池交換系統補助辦法」，

提供業者最高 30 站共 4500 萬的換電站設置補助（環保署 2011）。該辦法旨在產

生電池交換系統的示範效果，預計補助新北的城市動力公司與高雄的見發先進科

技公司各 4500 萬，並且補助 1 萬輛車各 1 萬元的交換費用，並預計各系統要服

務五千輛以上的電動機車。但由於兩家公司的交換系統無法互通，交換系統推廣

的成效不彰，舉例而言，高雄的電池交換系統事實上只有近百個會員、每個月僅

交換電池百次；而無法達到契約規範的建置進度，也面臨著補助要被追回的窘境

（三立新聞網 2017 年 11 月 2 日）。 

 

環保署推動了電池交換營運模式的建立，但是城市動力與見發先進科技兩家

廠商使用的電池雖然都符合 TES 與 CNS 認證標準，不同規格的電池卻還是無法

使用同一套交換系統。為解決電動機車交換電池的規格廠商們各自為政的狀況，

環保署於是在 2013 年發布「電動二輪車電池交換系統共通電池審驗規範」以及

「電動二輪車改裝使用共通電池補助辦法」，期望推動電池交換站的標準電池規

格。當時的審驗規範，邀集電動機車、電動（輔助）自行車、連接器、電池製造
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廠及電池交換系統營運廠商共同討論，並由財團法人工業技術研究院協助彙整

（環保署 2013a、環保署 2013b），最後共通電池的標準採用的是城市動力公司推

出的電池。電動機車廠商只要改裝符合車電池交換系統共通電池審驗規範之電池

就可申請 100 萬元的改裝費用、以及八成的檢測費用補助；而電池交換站營運商

則最高可申請 1000 萬之改裝補助。 

 

共通電池推出當年，雖然有 12 家電動機車業者確認使用共通電池製造車輛，

但是皆為小型製造商，當時電動機車市佔率較高的業者如中華汽車、光陽、三陽

等皆未採取城市動力提供的電池交換服務。業者不願意採用的原因主要是車輛重

新設計需耗費額外的成本，而且對於電池交換站營運商的電池品質並不信任（黃

郁文 2013）。 

 

行政院除了在 2009 年核定「電動機車產業發展推動計畫」，主要以補助產業

或者消費者的方式推動計畫外；亦在 2010 年 4 月核定「智慧電動車發展策略與

行動方案」，該計畫共有「以環保節能減碳標準健全智慧電動車的發展環境」、「推

動智慧電動車先導運行」、「提高消費者購車誘因」、「健全智慧電動車友善使用環

境」，以及「輔導產業發展」等五大發展策略（經濟部 2015）。 

 

電動機車的產業政策雖在 2009 年後由經濟部主導，但電動機車的各項標準

與規範未定、民眾也還沒對其建立信心，且推動涉及到內政部、環保署、交通部

等中央部會以及地方政府。於是 2010 年 9 月由經濟部工業局成立「智慧電動車

推動辦公室」，以協調與整合跨部門資源。「智慧電動車發展策略與行動方案」發

展策略的具體執行除了延續過往的購車與產業補助外，政府還試圖推動數個示範

計畫以及鬆綁法規，經濟部以外部會的具體作為包含環保署於 2012 年將二氧化

碳等溫室氣體公告為空氣汙染物、交通部核發電動機車專用牌照與推動低碳觀光
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島示範計畫、財政部推動電動機車免徵貨物稅及使用牌照稅、內政部修改「都市

計畫公共設施用地多目標使用辦法」使電動機車充換電站能設置於公共設施用地

等等（經濟部 2015）。 

 

「電動機車產業發展推動計畫」在 2009 年到 2013 年的執行期間，共計銷售

32,127 輛，但還是與原訂要達成的 16 萬輛有莫大的差距。位在臺灣本島的各式

電動機車能源補充設施（包含充電座、人工換電站等）1464 座，離島地區則有

734 座。這是由於當時電動機車的性能與續航力還不夠好，僅能行駛不到 50 公

里，所以行政院在澎湖、綠島、小琉球等較無續航力顧慮的離島先行推動低碳觀

光島示範計畫。究其原因，除了充電不便，還是與民眾較習慣騎乘 100cc 到 125cc

的普通重型機車，而電動機車還尚未開發出同等性能的產品有關（經濟部 2015）。 

 

自 2009 開始的 4 年期「電動機車產業發展推動計畫」結束後，行政院緊接

著在 2014 年核定「智慧電動車輛發展策略與行動方案」，在電動機車方面的目標

是扶植國內的產業鏈，這包含了研發高性能的重型電動機車，以及推動車電分離

的營運模式。而在電動機車的購置補助方面，與過去相同，需要擁有 TES 的合

格標章才能獲得補助（經濟部 2014）。 
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圖 4-3：行政院 2014 年「智慧電動車輛發展策略與行動方案」推動策略 

資料來源：智慧電動車輛發展策略與行動方案(核定本)，行政院 2014 

 

「智慧電動車發展策略與行動方案」發展策略的五大推動策略如圖 4-3，能

夠發現五大策略中，第一項擴大示範運行與第二項提供購車誘因乃是延續前一階

段的政策執行。第三項推動創新營運模式當中，推動車電分離除了能推動換電式

補充能源方式的發展，亦能降低民眾的購車成本，民眾購買機車時僅購買車體，

電池的部分仍歸廠商擁有。第四項開發高性能電動機車則是檢討了國人的購車與

使用習慣，以該計畫推動前兩年的新掛牌數據來看，2012 年與 2013 年的機車掛

牌總數分別為 62.5萬輛與 66.8萬輛，其中不分使用能源的重型機車掛牌數為 61.3

萬輛與 65.7 萬輛（交通部 2019），因此經濟部提升了開發高性能電動機車的重要

性，工業局亦於 2015 年 7 月輔導睿能開發完成 100cc 至 125cc 的重型電動機車

（經濟部工業局 2017）。第五項建構產業價值鏈則是為了提升相關產業的價值，

亦在 TES 補助規範中新增了國產化比率的要求。 
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在消費者購買電動機車的補助部分，經濟部工業局自 2014 年開始補助小型

輕型每輛 7,200 元，輕型及重型 10,000 元。環保署也一改過去數年只有淘汰二行

程機車且換購電動機車者才補助的做法，單純新購電動機車也要進行補助。環保

署在 2015 年公告施行「淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法」，整合環保

署及地方環保局有關電動二輪車的補助規定或辦法 5，補助金額如表 4-3，亦要

求各縣市環保局需使用地方空氣汙染防制基金進行加碼補助，而且在 2015 年與

2016 年兩個年度必須至少編列該補助辦法補助金額百分之三十以上的金額，之

後則放寬為縣市環保局自行決定加碼補助金額。該辦法的補助金額逐年降低，並

明訂自 2020 年開始不再補助。因此在 2015 年七月開始，消費者購買重型電動機

車時依照各縣市不同，可以領取到高達 2 萬 6 千元 6的補助，汰換二行程機車更

達 3 萬 2 千元。 

  

                                                 
5 環保署於公告「淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法」時一併廢止僅補助新購電動輔

助自行車或電動自行車的「新購電動輔助自行車補助辦法」、「新購電動自行車補助辦法」。 
6 以補助最高的桃園市為例，2015 年 7 月時單純購置重型電動機車可領取工業局 10,000 元、環

保署 5,000 元與地方環保局 11,000 元的補助。但因加碼金額各縣市環保局具有彈性調整，同

一時間在新竹市、新竹縣、彰化縣、南投縣、花蓮縣、台東縣等地方環保局僅加碼最低金

額，購買重型電動機車的地方環保局加碼為 1,200 元，與桃園市領取購車補助總額有近萬元

差距。 
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表 4-3：淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法各年度補助金額 

補助名稱 補助期間 

補助項目、金額(新臺幣) 
電動機車 

電動自

行車 

電動輔

助自行

車 
重型 輕型 

小型輕

型 

淘汰二行

程機車並

新購電動

二輪車補

助金額 

104/7/22~ 
104/12/31 

8000 6000 6000 6000 6000 

105/1/1~ 
106/12/31 

7,000 5,000 5,000 5,000 5,000 

107/1/1~ 
107/12/31 

6,000 4,000 4,000 4,000 4,000 

108/1/1~ 
108/12/31 

5,000 3,000 3,000 3,000 3,000 

新購電動

二輪車補

助金額 

104/7/20~ 
104/12/31 

5000 3000 3000 3000 3000 

105/1/1~ 
106/12/31 

4,000 2,000 2,000 2,000 2,000 

107/1/1~ 
107/12/31 

3,500 1,500 1,500 1,500 1,500 

108/1/1~ 
108/12/31 

3,000 1,000 1,000 1,000 1,000 

縣市環保

局加碼補

助 

辦法施行日起至 105/12/31 止，直轄市、縣（市）主管機關應依

地方特性，運用所屬空氣污染防制基金，至少編列本辦法所定

補助金額百分之三十以上之金額，加碼辦理本項補助。105/1/1
日起，直轄市、縣（市）主管機關得依地方特性，運用所屬空

氣污染防制基金，編列預算加碼辦理本項補助。 

資料來源： 淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法及修正條文 

 

環保署「淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法」在 2015 年 7 月推出

前召開公聽會，會中有相關業者質疑環保署圖利廠商，因為環保署補助重型電動

機車的金額比輕型與小型輕型多 2 千元，並且趕在 2015 年 7 月底當時唯一通過

TES普通重型機車產品認證的睿能推出Gogoro電動機車之前。環保署官員解釋：

「燃油機車重型跟輕型每年行駛里程不同，重型 1 年約 5000 公里，輕型是 3000

公里，因此依照換車族群不同，計算污染減量成本就有差，補助經費才會不一樣
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（自由時報 2015 年 6 月 30 日）。」 

 

在 2017 年 5 月，經濟部釋出消息（自由時報 2017 年 5 月 7 日）未來電動機

車將要全面改採換電式電池，並且會以當時市佔率最高的 Gogoro 能源網絡的電

池作為公版電池 7，共同制定產業標準。但此舉同樣引發充電式電動機車業者反

彈，並引來圖利特定廠商之說，因此在當年 6 月表示將改採充電、換電並行推廣

的模式，並於隔年初公布充換電的標準（中時電子報 2017 年 6 月 17 日）。 

 

其後，行政院於 2017 年底核定「電動機車產業創新躍升計畫」8，規劃於 5

年（2018 年到 2022 年）內跨部會推動 22.6 萬輛 9電動機車。其中在完善電動機

車使用環境的部分，就計畫要由制定小組 10訂定充電與換電設施的產業共通標準，

預計投注 20 億元經費，新增建置 3,310 站電動機車能源補充設施，其中 1000 站

規劃由臺灣中油建置。在 2017 年底，行政院除了核定「電動機車產業創新躍升

計畫」以外，亦通過「空氣污染防制行動方案」，明確訂定 2035 年新售機車全面

電動化。 

 

原定於 2018 年 1 月推出的電動機車產業共通標準在換電規格陷入難產，充

電式標準則有共識採用國際快充規格（TVBS 2018 年 1 月 24 日）。經濟部工業局

於 2018 年 1 月 4 日的會議表示由於僅有睿能一家提出換電式電池標準，電動機

車換電系統將採 Gogoro 能源網絡作為公版，並要求業者自行與睿能創意洽購專

                                                 
7 環保署 2013 年曾經以「電動二輪車電池交換系統共通電池審驗規範」推出公版電池，並且由

「電動二輪車改裝使用共通電池補助辦法」進行推廣補助，該辦法已於 2016 年 12 月 30 日廢

止。 
8 2017 年 8 月，行政院核准由工業局提報的「電動機車產業共通標準建置與補助計畫」，規劃

未來 5 年電動機車產業推展方向，並於 9 月以「智慧電動機車能源補充設施普及計畫」為名

提報給立法院，最終核定名稱為「電動機車產業創新躍升計畫」。 
9 計畫為外銷 6.1 萬、內銷 16.5 萬輛。 
10 經濟部於 2017 年 6 月 26 日召開電動機車充電、換電系統產業標準方向會議，會中決議成立

充電、換電制定小組。邀集的車廠包含光陽、三陽、山葉、中華、睿能、易維特、冠美。 
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利授權。但會中其餘業者強力反彈，因此工業局給與 2 周的時間讓產業溝通再行

開會協調，但最終協調會亦沒有開成，燃油機車大廠光陽則表示要提出另一套換

電方案（中時電子報 2018 年 1 月 17 日）。時任經濟部長沈榮津對於換電式標準

規格難產一事表示：「各方都有本位主義與既得利益，但標準制定要把格局拉高，

從國家角度來看。標準愈早制定，政府、業界資源配置才不會浪費（中時電子報 

2018 年 1 月 25 日）。」對於其他業者對於授權的疑慮，睿能創意則在 1 月 31 日

表示將 Gogoro 能源網絡系統的電池、換電系統開放同業使用，免收權利金。而

光陽則回應會在 3 月東京車展發表自家電動車解決方案時，正式向政府提出第二

套公版換電規格的申請（東森財經新聞 2019 年 2 月 1 日）。由於光陽推出的 Ionex

系統與睿能的 Gogoro 能源網絡系統無法整合，最後只有訂下關於換電系統與電

池的安全標準（中時電子報 2018 年 7 月 1 日）。  

 

對於電動機車推廣雪上加霜的是「空氣污染防制行動方案」明定 2035 年新

售機車全面電動化的政策，從 2017 年底推出就引發燃油機車相關業者反彈。2019

年 3 月時任交通部長林佳龍邀集國內機車業者見面，表示禁售燃油機車的政策不

會貿然施行（Ettoday 新聞雲 2019 年 3 月 19 日）。到了 5 月，時任經濟部長沈榮

津則證實 2035 年禁售燃油機車的政策已經不納入執行目標，將尊重市場機制與

環境需求（經濟日報 2019 年 5 月 2 日）。 

 

 而對於電動機車產業的衝擊不止換電標準未定以及 2035 年禁售燃油機車政

策的取消。環保署「淘汰二行程機車及新購電動二輪車補助辦法」自 2020 年開

始不再補助，目前正在研擬的新辦法則是只補助二行程機車與十年或十五年以上

四行程機車換購新車，不再補助單純新購電動機車。而且除了電動機車以外，符

合環保署機車汙染排放七期標準的燃油機車也同樣受到換購補助（聯合新聞網 

2019 年 6 月 5 日）。 
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 從 2009 年以來，電動機車產業的推廣計畫歷經「電動機車產業發展推動計

畫（2009-2013）」、「智慧電動車發展策略與行動方案（2014-2017）」，目前進入了

從 2018 年開始的「電動機車產業創新躍升計畫」。這一段時間的推動，我們可以

看到政府政策除了以消費補助擴張市場規模的策略，對於電動機車使用環境的建

構也越加重視。而電動機車的推廣數量也從計畫第一年的 27 輛，到了 2018 年已

經近 8 萬輛。 

 
圖 4-4：經濟部工業局歷年補助民眾電動機車數量 
資料來源：電動機車產業網，2019 
 

電動機車政策的推廣以數量來說看似前景光明，但近期的政策推廣似乎有些

受挫。行政院在這十年來，對於電動機車的推廣除了補助購買與使用環境建構外，

亦期望整合電動機車產業的標準，使產業規模能夠更加擴大。2009 年制定「電動

機車性能及安全測試規範（TES）」，到了 2013 年環保署亦曾推動電動機車共通

電池政策，2017 年經濟部工業局也想要為換電式電動機車訂定公版換電電池。

但除了如 TES 一般僅屬於性能標準與安全規範以外，只要是限制廠商使用單一
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版本電池的政策，不是最終無法形成規模，就是最終無法訂定。除此之外，「空

氣污染防制行動方案」欲要訂定燃油機車 2035 年禁售的政策也無疾而終，環保

署目前正在研擬的新一期機車換購補助也可能納入七期的燃油機車。 

 

這些現象除了顯示政府的電動機車政策難以走向補助以外的方向，也顯示了

既有的燃油機車產業鏈對於政策的影響力。而這些已經發生、或正在發生的衝突，

更回應了本文欲以科技系統的角度重新看待 Gogoro 能源網絡的理由，也就是，

透過將 Gogoro 能源網絡放回既有的社會、政策、商業脈絡，並回顧此能源網絡

發展歷程中的各方互動，我們才能重新理解 Gogoro 能源網絡的建構在面對各種

挑戰時是如何逐漸在互動中成形、成行的，而非一味地站在單一立場提出建議與

批評。 
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第五章  Gogoro 能源網絡系統 

第一節  Gogoro 能源網絡做為一套科技系統 

科技系統（Technological System）主張科技必須視作一套系統，其構成成分

可以涵蓋人造物、組織、法律、自然資源等元素。這些元素互相關連，亦彼此影

響。科技系統通常指涉的是基礎建設，提供社會諸如交通、傳播、能源等等現代

社會必不可少的功能。Thomas Hughes（1983）對美國的電力系統發展歷程研究，

具體說明了技術發展會鑲嵌在經濟、政治、社會、與科學的脈絡當中，技術創新

的過程，就是動員各種資源，克服創新的理念（發明）、打造原型品、到成功地

將產品推出到市場產品之間的種種障礙，包括：資金、政治、科學知識、實驗過

程······等（吳泉源 2009）。 

 

Thmos Hughes 主張各個不同地區的技術系統的獨特性，源於技術與該地政治

環境的彼此互動。Gogoro 能源網絡系統建立的背景，就處在政府十餘年來對於

電動機車產業一而再、再而三的扶植、補助與推廣。透過 Hughes 對科技系統理

論的討論，Gogoro 能源網絡的發展，不再只是 GoStation 換電站的設立以及使用

這套系統的運具生產而已，更牽涉了政府的推廣政策、相關法規的訂定、臺灣民

眾依賴機車的習慣及其地狹人稠的環境、以及與燃油機車相關利益團體的競合關

係等等。各種社會因素的交互作用，共同構成 Gogoro 能源網絡發展的獨特脈絡，

也孕育出了這套 Gogoro 能源網絡科技系統。從科技系統理論的視角，我們能看

到各方行動者在這套能源網絡系統中的位置與作為，更能看到在當今的臺灣，以

Gogoro 能源網絡系統為首的 Gogoro 電動機車蓬勃發展的原因。電動機車蓬勃發

展的境況是過往二十餘年來電動機車政策推廣所未見，這讓我們能夠在這個時刻，

看到機車能源從燃油轉向電動的一線曙光。 
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 在上一章，我重點回顧了臺灣電動機車產業的發展與政府政策推動的歷程。

而在下一節，我將先對 Gogoro 能源網絡系統中涉及的科技物進行簡介。這些科

技物大都不是新的發明或概念，而更傾向於對現存的技術進行改良與整合。舉凡

100cc 到 125cc 的高性能電動車輛、電池交換站、抽換式的鋰電池，這幾樣科技

物在 Gogoro 的能源網絡開始建置以前就早已存在，但睿能創意作為一個系統建

置者，看到了將這些可能性組織成一個完整系統的方法，這就如同愛迪生設想的：

由發電機到電纜、再到燈泡的照明系統（Hughes 1983）一樣。 

 

做為一套科技系統，除科技物外，也還包含了組織管理、法令規則與所需資

源（Hughes 1994）。以 Gogoro 能源網絡系統來說，建置這一套科技系統的睿能

創意不僅是研製了馬達、車輛、換電站、電池、機車機電系統、換電站等硬體設

備與產品，也涉及了組織與管理、資源調配（新增站點、增加 GoStation 子機、

電池充電速率與時機…等）、擬定商業策略、與各方通路結盟設站等等。就 Hughes

的科技系統理論而言，儘管硬體設備是系統發展的基礎，但他認為事實上後者才

是科技系統的重心，因為有了這些牽涉到系統建構者的社會能力的組織及管理工

作，才能將科技系統與社會脈絡相互協調及結合（Hughes 1999，轉引自張國暉 

2016）。而在發展脈絡中，科技系統的進展階段會遇到互動關係複雜且相互糾纏

的戰線缺口，這部分我也將在本章第三節進行討論。透過戰線缺口的討論，我們

將更能認識 Gogoro 能源網絡做為一套科技系統在當前所面臨的境況與難關，以

及其中的行動者是如何嘗試要去跨越戰線缺口的努力。 
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第二節  Gogoro 能源網絡中的科技物 

 

「Gogoro 能源網絡」（Gogoro Energy Network）由電池、GoStation 電池交換

站、車輛與數據構成。這套能源網絡、以及第一台使用這套能源的電動機車

「Gogoro Smartscooter」，由睿能創意公司於 2015 年 1 月的美國消費電子展

（Consumer Electronics Show 2015, CES 2015）首次推出。 

 

 
圖 5-1：CES 2015 發表的 Gogoro 1、Gogoro 電池與 GoStation 換電站 

資料來源：Maurizio Pesce(CC BY 2.0) 

 

一、Gogoro 電池 

 在電池方面，Gogoro 能源網絡的電池使用者並不會擁有 Gogoro 電池的所有

權，而僅能使用睿能創意所提供的月租資費方案。與此相對地，使用者也因此不

需要在意電池隨著時間使用產生的耗損。Gogoro 電池的使用在目前的車款皆為
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成對地使用，藉由同步使用電池，可以維持電池組之間的性能狀況並減緩老化程

度。一個 Gogoro 電池的重量大約為 9 公斤，由鋰電池電芯、NFC 模組與 30 個

感應器所組成，藉由電池為媒介，位在電池底部的 NFC 模組會將騎乘資料、里

程數與車輛狀況等資訊，在車輛與 GoStation 電池交換站之間傳輸。 

 

 Gogoro 電池的尺寸的長寬為 15 公分，高度為 30 公分，內部具有三層的鋰

電池構造。目前所流通的電池，在 2015 年推出時，使用 18650 電芯的電池容量

為 1337Wh，而在 2019 年夏天，則將會推出使用 21700 電芯的新版電池，電池容

量將提升至 1740Wh。在定速時速 30 公里的測試上，續航力由 110 公里提升到

170 公里，提升幅度達到 27%（ETtoday 車雲 2019 年 4 月 3 日）。這是臺灣電動

機車第一次能夠在車輛於市場上推出後，再度提升車輛的續航，而這也使得電動

機車與燃油機車的續航差距越來越小。 

 

二、GoStation 電池交換站 

 「GoStation 電池交換站」（以下簡稱 GoStation）是 Gogoro 能源網絡主要的

能源補充方式 11，採用模組化設計，由具有電池插槽、螢幕與鏡頭的母機，與至

多四座、僅有電池插槽的子機組成。單座機台具有四對電池插槽，一座 GoStation

最多能供應 19 對電池，但若場地允許，可以設置不只一座 GoStation，因此就調

配 電 池 的 數 量 以 調 整 供 應 能 力 而 言 ， 是 具 有 彈 性 的 。

                                                 
11 為了因應推廣初期 GoStation 涵蓋的不足以及較為偏遠地區的使用需求，睿能亦有推出其他

兩種方式來為電池充電，分別是直接為電池充電的家用充電座 GoCharger，以及僅有 Gogoro 
2 系列以後車款具有，直接連接車身充電的隨車電池充電器 GoCharger  Mobile，但是一樣需

配合使用月租方案。 
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圖 5-2：台中草悟廣場的 GoStation 換電站，具有兩座母機與八組子機 

資料來源：癮科技。取用網址：https://www.cool3c.info/article/131670 

 

 使用 GoStation 交換電池的程序相當簡便，使用者只要將使用過的兩顆電池

插入 GoStation 的空插槽，在使用過的電池進行認證並上傳資料後，GoStation 即

會彈出兩顆電池，使用者將兩顆能源充足的電池放回電動機車車廂後，就完成了

交換電池的程序。Gogoro 官方網站即以「六秒換電，快速輕鬆」為口號，宣傳其

使用者能夠快速地為電動機車補充能源。 
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三、使用 Gogoro 能源網絡的車輛 

 目前使用 Gogoro 能源網絡的機車皆為睿能創意公司所推出的 Gogoro 

Smartscooter 車款，自 2015 年以來已經推出過 3 個系列。所有車款皆為重型機

車，並且性能不遜色於市售最暢銷的 125c.c.燃油機車，然而，在續航能力方面，

Gogoro 還無法與加滿油就能行駛超過 200 公里的市售燃油機車相比。 

  

表 5-1：Gogoro 車款比較 
車款(皆為 Plus 車款) Gogoro 1 Gogoro 2 Gogoro 3 
車架 鋁合金單體車架 鋼管車架 鋼管車架 
零組件 專屬 市場共通規格 市場共通規格 
含電池重量 112 kg 122 kg 115 kg 
最大馬力 8.58hp@4500rpm 8.58hp@3000rpm 8.31hp@3000rpm 

安全極速 95 km/h 90 km/h 86 km/h 
0~50km/h 直線加速 4 sec 4.3 sec 4.7 sec 
單次換電續航里程(定速

40km/h，2015 年款電池) 
100 公里 110 公里 110 公里 

原價 118,000 79,800 75,980 
上市日期 2015 年 7 月 2017 年 5 月 2019 年 5 月 

資料來源：整理自 Gogoro 官網（規格比較表） 

 

 值得注意的是，能使用 Gogoro 能源網絡系統的機車未來也將不再限於睿能

公司所推出的電動機車。睿能創意在 2018 年中宣布開放其能源網絡系統，表示

其他的車廠可以在不需要授權金的狀態下，設計使用Gogoro電池的該廠牌機車，

一同參與 Gogoro 能源網絡。截至目前，已經有部分傳統車廠宣布要以此方式推

出自己的電動機車並加入這個能源網絡，其中包含了：Yamaha（山葉）、PGO（摩

特動力）、以及 Aeon（宏佳騰）（中時電子報 2018 年 10 月 18 日）。 

 

 在 2019 年的 6 月，Yamaha 公司公開展示了其第一部使用 Gogoro 能源網絡

系統的機車，其車體由 Yamaha 公司設計，馬達與機電系統則沿用 Gogoro 2 系列

mailto:8.58hp@4500rpm
mailto:8.58hp@3000rpm
mailto:8.31hp@3000rpm
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的系統，並且委由 Gogoro 生產（鏡周刊 2019 年 6 月 10 日）。這款車輛將會由

Yamaha 經銷體系來提供銷售與維修，這大大增進了 Gogoro 能源網絡系統車輛的

後勤能量。 

 

第三節  戰線缺口—Gogoro 能源網絡系統的挑戰與現況 

科技系統理論重視系統在發明、發展、創新、移轉、成長、競爭與鞏固等系

統演進階段的各方行動者的串聯情況。而在「成長」的階段，Hughes 更進一步地

使用了「戰線缺口」（reverse salient）的概念來描述系統所需要跨越的障礙。在這

個階段裡，雖然科技系統已經成熟，但仍可能面對重大、或意料之外的挑戰。要

跨越這些挑戰，系統就必須要重整其軟硬體及其與環境之間的關係。戰線缺口被

用來描繪一種十分複雜的情況，在這當中，個人、團體、歷史及其他因素都有不

同、但實質的影響力，Hughes 因此不用如「瓶頸」（bottleneck）這樣較僵固的詞

彙來形容這種狀況。面對戰線缺口，一系列的問題解決者——發明家、工程師、

管理者、金融家以及具有法規與法律事務經驗的人——會現身，來解決這些專業

人士能夠解決的問題類型（Hughes 1983）。在成長的階段中，技術若能跨過戰線

缺口，則越能夠鞏固系統，最後便能夠孕生出「科技動量」。 

 

 若將戰線缺口的概念應用到 Gogoro 能源網絡系統的發展，Gogoro 能源網絡

系統目前的戰線缺口主要會是與舊有燃油機車系統的銜接，並平順化機車從燃油

到電動在各方面產生的衝擊。這可能呈現在三個大的面向：製造商、能源補充設

施，以及維修販售據點，亦即對於燃油機車而言的廠商、加油站、與機車行。 
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一、燃油機車廠商 

對於睿能創意來說，打從推出這套能源網絡系統時，他們就將自己定位在「能

源管理公司」的角色上。其執行長陸學森就曾在專訪中提到自己是在拜訪傳統機

車廠商，想將能源網絡的構想推銷給他們、卻遭遇失敗後，才決定自行研發電動

機車（數位時代 2016 年 12 月 1 日）。對於 Gogoro 能源網絡系統而言，是否能

夠成為其他機車廠商所使用的電動機車能源系統，是極其重要的。 

事實上，行政院曾於 2018 年 1 月原訂要將 Gogoro 的電池與換電系統訂為電

動車公版電池，也就是電動機車必須使用這套系統才能獲得政府補助，但一方面

因為廠商們並無共識，另一方面因為原先僅有 Gogoro 系統送件，而光陽卻在 3

月又將其 Ionex 系統送件（中時電子報 2018 年 6 月 5 日），最終使得經濟部決定

不訂公版電池，僅訂下安全標準（T 客邦 2018 年 6 月 12 日），開放業者在換電

式電動機車市場自由競爭。 

 

雖然訂定公版電池能夠在一定程度上拘束廠商的電動機車發展策略，使臺灣

的產業與政府只要全力鋪設一套電動機車換電系統就好，對於政府推動完善電動

機車使用環境的政策目標較為可能完成，但實際上，政府最終仍舊採取開放規格

的作法卻也並不令人意外。 

 

湯京平（2004）在以政治經濟學的角度探討環保署於 1990 年代電動機車的

推廣策略時，就指出了政策理性可能受到其他因素排擠，行政官員可能會遵循著

阻力最小的路線，使政策可行性的考量佔據主導地位。雖然環保署曾在 2013 年

時訂出一套公版電池系統，但那時的競爭廠商是城市動力與見發科技兩家電動機

車廠商，而且電動機車的全年市場僅有 6 千餘輛，產業界對於訂定公版電池的反

彈力道較小。而到了 2018 年，前一年的電動機車的銷售量已經來到將近 4 萬輛，

競爭的廠商除了睿能之外，另一家則是燃油機車市占率最高的光陽公司，政府對
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於換電系統站體與機車的補助預計也高達 3 年 40 億元。而且行政院於 2017 年底

公告的「空氣污染防制行動方案」更明確訂下了要在 2035 年新售機車全面電動

化的政策目標。2018 年時換電系統公版的重要性，與 2013 年時不可同日而語。 

 

政府在將訂、卻未訂 Gogoro 電池為公版電池的時候，也許可以說是 Gogoro

能源網絡最為接近跨過戰線缺口的時刻，一旦訂為公版電池，就僅有使用 Gogoro

能源網絡的換電式電動機車能獲得政府補助。對於電動機車的消費者來說，政府

是否有補助是有相當影響力的，但最終的結果卻是缺口依舊。Gogoro 能源網絡

系統未能成為政府的補助標準，於是便轉而走向自己去吸引燃油機車廠商為這套

系統生產電動機車的道路。 

 

 燃油機車廠對於生產電動機車的看法，在黃郁文（2013）的研究中，他便指

出由於燃油機車與電動機車之間有替代性效果，電動機車無燃油機車引擎等關鍵

零組件，若工廠改為生產電動機車，則燃油機車廠的生產線與員工就需要砍半。

而且其過往合作的廠商較沒有電機相關供應商，新供應商的加入亦需費時兩到四

年的評鑑才能進入供應體系，生產電動機車的流程費時而且需投入不少資金，能

源補充設施建置成本也高昂，這造成燃油機車廠對於電動機車的推展較為卻步。 

 

 睿能創意在 2018 年中宣布開放其電池系統，讓其他的燃油機車廠可以在不

需要授權金的狀態下，設計該廠牌使用 Gogoro 電池的機車，一同參與 Gogoro 

Energy Network。截至目前，已經有部分傳統車廠 Yamaha（臺灣山葉）、PGO（摩

特動力）以及 Aeon（宏佳騰）宣布要以此方式推出自己的電動機車並加入這個

能源網絡（中時電子報 2018 年 10 月 18 日）。山葉機車選擇的方式是採用睿能

市售車款為基底設計機車，沿用原先睿能的引擎與車架，並交由睿能代工生產，

並於自家的通路銷售；而宏佳騰則僅使用睿能的電控系統、電池與交換站，仍自
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行研發、生產及銷售電動機車（三立新聞網 2019 年 6 月 19 日）。Gogoro 能源網

絡系統的開放顯示了睿能公司對突破這部分戰線缺口的努力，亦即用更多元、並

具備彈性的方式與傳統燃油車廠合作，使得燃油機車廠能夠直接運用 Gogoro 能

源網絡系統，降低其生產電動機車的成本，也不再需要投注資金建構能源補充設

施。 

 

 除此之外，由於睿能整體的生產規模較小，較難壓低電動機車的生產成本，

旗下電動機車的原始售價還是較同等級燃油機車高，因此目前的銷售其實還仰賴

政府的政策補助。目前，Gogoro 智慧機車的銷售能夠在臺灣得到最高近三萬元

12的政府補助，一旦政府的補助退場，對於 Gogoro 能源網絡系統的機車銷售必

然產生影響。而燃油機車廠商的加入能夠降低這部分的影響，因為它們具有較大

的生產規模能夠使用較低的成本生產 Gogoro 能源網絡系統的電動機車，降低政

府不再補助電動機車購置的影響。顯示了睿能公司在突破電動機車生產成本以及

燃油機車廠商的競爭壓力的戰線缺口的努力。 

 

二、加油站 

 提供給燃油機車的加油站、與提供給電動機車的 GoStation 換電站，都是機

車的能源補充設施，其差別在於使用的能源系統不同。睿能在一開始考量

GoStation 的設置位置時，為求符合車主習慣，主要是以加油站作為合作的優先

考量（數位時代 2016）。在 2015 年 6 月，也就是 Gogoro 電動機車上市的前一個

月，在全部 32 個 GoStation 站點中，就有 27 個設置在加油站，而到了該年年底，

                                                 
12 以車主於 2019 年 6 月前的桃園市，淘汰二行程機車並新購 Gogoro 3 車款為例，經濟部工業

局補助 10,000、行政院環保署補助 5,000、桃園市環保局補助 18,000，一共能獲得 33,000 元

台幣的補助。補助款佔 Gogoro 3 車價 69,980 元的四成多。 
但從 2019 年 7 月起，桃園市環保局將淘汰二行程機車並新購重型電動機車的補助額調降 5000

元，補助總額將會降到 28,000 元。 
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還是有高達五成的站點設置在加油站，隨後數年雖然比例下降，但還是大致維持

有三分之一的站點在加油站的情勢。 

 
表 5-2：GoStation 設置場所統計 

年度 場所設置比例（%） Gostation 總數

（站） 
加油站 連鎖商店 捷運 停車場 

2015 51 6 0 1 96 

2016 42 14 6 2 262 

2017 34 16 4 3 484 

2018 36 14 2 6 1017 

 資料來源：Gogoro 神器，本研究整理 

對於加油站來說，自 2010 年經濟部發佈「加油站設置管理規則」的解釋令，

明令加油站得以設置汽機車電池充電與更換服務設施以後（經濟部 2015），加油

站與電動車充換電站就開啟了合作之途。對於加油站來說，電動機車能源補充站

點的設置對其也有相當的重要性，特別是由於行政院公告的「空氣污染防制行動

方案」13規範燃油機車 2035 年禁售、燃油汽車 2040 年禁售。臺灣目前僅有兩家

油品公司，分別為國營的臺灣中油與民營的台塑石化，以臺灣中油為例，時任董

事長戴謙便表示過去油品貢獻高達四成的營收，一旦民眾不再需要「加油槍」，

則公司營運必然受到影響，中油必須要提早展開佈局動作（環境資訊中心 2018

年 9 月 28 日）。臺灣中油於是推出「智慧綠能加油站」的構想，在這個構想中，

未來的加油站將會使用太陽能板或天然氣發電等方式，提供能夠供應電動汽機車

的能源，甚至串連周邊社區與社區的太陽能發電設備，發展為社區型微電網

                                                 
13 空氣污染防制行動方案於 2017 年 12 月 21 日通過，方案明確訂出數項指標性政策目標，包

括 2019 年空污紅害減半、2030 年新購公務車輛及公共運輸大巴士全面電動化、2035 年新售

機車全面電動化、2040 年新售汽車全面電動化等（環保署 2017）。但是關於 2035 年禁售燃

油機車的計畫最終沒有納入政策目標，推出後相關業者抗議不斷，交通部已經在 2019 年暫停

研擬禁售燃油機車的相關配套（經濟日報 2019）。 
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（Ettoday 新聞雲 2019 年 2 月 14 日）。在這樣的脈絡下，加油站就能夠將供應的

能源由油轉電，繼續維持車輛能源補充設施的定位。 

 

 經濟部工業局為配合電動機車使用環境的建置，預計要自 2018 年開始，5 年

內協助建立 3310 座電動機車充換電站，其中就有 1000 站要委託臺灣中油建置

（經濟部工業局 2018），而由於換電式電池的公版最終沒有訂下標準，因此以公

開招租方式開放業者合作簽約。經濟部在在 2018 年補助臺灣中油 3 億元建置電

動機車充換電站，其中充電式與換電式的比例為 1 比 9，160 座電動機車充換電

站中，就有 144 站 GoStation。而在 2019 年，經濟部則匡列了 3.9 億元作為臺灣

中油充換電站設置補助經費，官員預估睿能、光陽及中華汽車都會加入競爭行列

（中央通訊社 2019 年 3 月 9 日）。 

 

Gogoro 能源網絡與加油站之間的競爭關係其實主要發生在車主購車之前，事

實上此兩種能源補充站點，在車主們購車後並不會有矛盾、甚至還能夠攜手合作

為機車使用者們補充能源。因此，對於睿能來說，借助加油站原先的機車能源補

充設施的印象、騎士長久的習慣、與其既有設置區位，是更能夠便利其使用者記

憶與實際使用的；而對於加油站來說，開放其站體的多餘空間設置電動機車的充

換電站，則更加為其增加了轉型的潛能。 

 

三、機車行 

 機車行是民眾購買機車的管道之一，更是維修保養時不可或缺的存在。David 

Edgerton 在其著作《老科技的全球史》（The Shock Of The Old: Technology and 

Global History Since 1900）中曾經提到：「東西的發明集中在少數地方；東西的製

造分布較為廣泛；而通常東西的使用分布則更加廣泛。保養的分布幾乎和使用的

分布同樣廣泛，它們不同於大型技術體系，處於後者邊緣但又與其相互依賴
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（Edgerton 2007／李尚仁譯，2016：158-159）。」不論是燃油機車或者 Gogoro 能

源網絡的電動機車，若要維繫其日常的使用狀況，都需要進行保養與維修。對於

燃油機車來說，能夠進行維修保養的地點是散布於大街小巷上的傳統機車行，燃

油機車體系在臺灣經過長期發展，機車行大都可以自行處理各家廠牌燃油機車的

問題。而電動機車雖然在與市售燃油機車共通的部分可以在機車行處理，但時常

僅能有限地處理如輪胎、剎車系統等較為單純的維修保養，處於技術核心的引擎、

機電系統等，大多需要回到原廠，或者是原廠授權的維修據點才能進行維修。 

 

 促使既有的機車行轉型，是 Gogoro 能源網絡系統必須要突破的一大難關，

因為單純維修燃油機車的機車行與 Gogoro 能源網絡體系的推廣存在利益上的矛

盾。根據財政部全國營業稅籍登記資料集 2019 年 6 月份的資料，營業項目包含

「全新機車零售」、「機車維修」與「機車零件、機車百貨零售」的業者共 13,636

家 14，其分布深入全台各鄉鎮市區，詳細分布狀況待下一章討論。這萬餘家的機

車行與燃油機車使用者彼此相依，機車的使用脫離不了維修保養，而機車行的經

營也依靠著燃油機車維修的收入，機車行的利潤有七、八成來自後續的維修保養

（中時電子報 2019 年 2 月 12 日），銷售部分幾乎則沒有利潤。對於傳統的機車

行來說，電動機車雖然構造相對燃油機車簡單，但是傳統車行的技術人員卻缺乏

維修關鍵的引擎、馬達與電路的相關技能，因此電動機車必須送回原廠處理。基

於此，機車行若在推薦購車時，還是會以燃油機車為主（黃郁文 2013）。行政院

在訂定 2035 年禁售燃油機車的政策目標時，也遭到質疑會使得傳統車機車行倒

閉，數萬的從業者也將失業（中時電子報 2019 年 2 月 12 日）。 

 

                                                 
14 商家必須要進行全國營業稅籍登記才會進入該資料集，亦即要有繳稅的店家才會納入其中，

文中的 13,636 家機車行不包含沒有進行稅籍登記的商家。對於全台機車行的規模，媒體亦曾

報導過 20,100 家（聯合新聞網 2019、中時電子報 2019）、28,000 家（自由時報電子報 
2019）等數字，但都沒有標示可信的引用來源。 
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這部分的問題可以由兩個層次來看待，以睿能創意這一家公司來說，其目標

是削減 Gogoro 智慧機車與傳統機車行的衝突，並藉由合作來完善 Gogoro 智慧

機車的銷售與維修體系。睿能在目前使用了幾個策略，意圖突破這個難關。 

 

首先，睿能積極與傳統車行合作或簽約加盟。睿能其實從一開始就想與機車

行合作了，但因為大部分的機車行在過往電動機車的銷售經驗上並不佳，因此車

行興致都不大。而目前電動機車的掛牌數成長到每月破萬，機車行對於電動機車

的信心增加，因此睿能過去一年新增 40 個加盟據點，大多數都是傳統機車行轉

型的（自由時報 2019 年 6 月 10 日）。睿能執行長陸學森提到這是「把一個比較

傳統、可能比較累的行業，給他們一個新的動力、新的機會順順的轉過去」。因

此，睿能對於合作的方式也展現彈性，除了直接加盟以外，睿能亦在 2019 年開

始推動「低門檻推廣中心」的策略，開放全台傳統機車行轉為銷售據點，對於這

些機車行，Gogoro 將提供基礎輔銷物及教育訓練，以銷售方案平台輔助機車行

販售 Gogoro 智慧機車，接單後由加盟店交車和負責後續維修，不用負擔過多成

本。目前已有 400 家機車行表態願意加入此計畫（中時電子報 2019 年 6 月 3 日）。

睿能使傳統機車行也能夠透過銷售 Gogoro 智慧機車獲利，進而吸引機車行能漸

進地加入到 Gogoro 能源網絡系統。陸學森說：「如果你問我們的加盟夥伴，每一

個都開心的不得了，因我們給的利潤比較高······政府給電動機車的補助，幾乎是

直接轉移到車行與消費者身上。」 

 

其次，睿能亦積極透過產學合作培訓電動機車維修人員，睿能與修平科大推

出「智慧雙輪維修服務訓練中心」導入該公司訓練課程，並輔導學生取得 Gogoro

維修證照（中時電子報 2019 年 2 月 4 日）；睿能亦和臺灣師範大學開設「Gogoro

維修人才認證培訓課程」，在 2019 年開設 18~20 梯次，每梯次 16 人的課程，招

募產、學界人士，通過課程認證者可進一步參加睿能的師資培訓成為種子講師
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（Ettoday 新聞雲 2019 年 2 月 21 日）。透過這些手段，睿能除了培訓電動機車維

修技師以外，也能讓現有機車行的燃油機車維修技師可以透過參加培訓課程來取

得相關的認證，為轉型做好準備。 

 

 
圖 5-3：睿能創意公司推動傳統機車行由銷售電動機車開始漸進轉型 

資料來源：Gogoro 官網  

 

而若以 Gogoro 能源網絡的角度來看，僅有睿能一家廠商能夠為能源網絡中

的電動機車提供生產、銷售與維修，對於整個系統來說也是不夠健全的。實際上，

要在 Gogoro 能源網絡系統的層次跨過機車行這個戰線缺口，必須先在燃油機車

廠商，也就是生產的部分有所進展，透過這些參與 Gogoro 能源網絡系統的燃油

機車廠商過往在銷售燃油機車所積累的生產經驗與生產規模，才更有機會將

Gogoro 能源網絡系統機車的售價維持在消費者較能接受的價格。除此之外，

Gogoro 能源網絡這套科技系統也會需要透過燃油機車廠商旗下經銷商、機車行
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等通路，去進一步推廣銷售使用了 Gogoro 能源網絡系統的電動機車，並進一步

協助機車行獲得維修電動機車的技術，一同增進完善 Gogoro 能源網絡系統的維

修與保養體系。 

 

第四節  Gogoro 能源網絡系統的展望 

 我在本章論述了我們為何應該要將 Gogoro 能源網絡視為一套科技系統，我

在介紹了這套系統內的重要科技物以外，還透過科技系統理論的角度探究了

Gogoro 能源網絡面臨的戰線缺口—與舊有燃油機車系統的銜接、平順化機車從

燃油到電動在各方面產生的衝擊，並分別從兩個系統之間的製造商、能源補充設

施、與販售維修體系等方面進行討論。 

 

在燃油機車廠商方面，睿能主要從開放其能源系統、拉攏舊有燃油機車廠商

共同生產因應；而加油站與 Gogoro 能源網絡系統的衝突實際上並不大，兩者能

夠一同合作，為臺灣機車使用者提供能源補充；傳統機車行方面，睿能透過包含

「門市推廣計畫」與機車行分潤、開設維修教程協助電動機車維修技術推廣以及

直接加盟合作等多層次的方法，來促使傳統機車行漸進地轉型。而 Gogoro 能源

網絡系統亦有賴於燃油機車廠商自上而下地協助旗下通路、機車行轉型。 

 

 過去二十餘年，臺灣政府對於電動機車的產業推廣能說是屢戰屢敗，每個計

畫都擘劃出美好藍圖，但卻都未能順利按照計畫實現。直到近年，Gogoro 智慧機

車的銷售量與 GoStation 電池交換站的數量不斷增長，甚至燃油機車銷售量位處

國內第二的 Yamaha 山葉機車亦和睿能結盟，共推電動機車。這些在過去殷殷企

盼的情景為何能夠實現？我們透過科技系統理論的視野理解到這是 Gogoro 能源

網絡系統突破戰線缺口的過程與努力：就像電力系統當中迴轉變流機的出現統合

了相互競爭的直流電與交流電之爭一樣（Hughes 1983），Gogoro 能源網絡透過開
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放其能源系統，使得傳統燃油機車廠商亦能夠生產能夠應用 Gogoro 能源網絡的

機車，而這甚至就是睿能創意公司在推出這套能源網絡系統時的最初目的。

Gogoro 能源網絡系統唯有跨過戰線缺口，也就是弭平與燃油機車系統的爭端、

甚至吸收其能量，才有可能如 Hughes 所言，在突破戰線缺口後「鞏固」系統、

甚至獲得「科技動量」，使臺灣的機車能源使用迎向由油轉電的時刻。 
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第六章  能源補充與維修保養設施在臺灣的分布 

 本章利用內政部社會經濟資料服務平台所提供之「108 年 3 月行政區人口統

計_村里」地圖資料，將研究範圍限定在臺灣本島地區，並彙整了 Gogoro 能源網

絡系統以及燃油機車系統兩者的能源補充設施（如 Gogoro 換電站與加油站）與

維修保養設施（如 Gogoro 維修站與機車維修行）在臺灣的分布資料。如前文所

述，能源補充與維修保養在使用者的日常使用中極具重要性，因此我想要在這章

比較 Gogoro 能源網絡系統以及燃油機車系統的這兩個面向的空間分布概況，藉

此呈現、並進一步討論這兩套系統在臺灣使用脈絡中的便利程度及其所涵蓋的面

積、人口數量情況。 

 

第一節  能源補充設施 

不論是 Gogoro 能源網絡系統或者燃油機車的使用者，都必須為其機車補充

能源，而過往研究都顯示了電動機車的能源補充設施的不足與不便，是消費者不

願意購買電動機車、以及對電動機車的使用滿意度低落的重要原因。對此，異軍

突起的 Gogoro 能源網絡系統藉由換電的方式，讓電動機車能夠如同燃油機車般

方便、快速地補充能源，這確實與以往的能源補充有明顯差別。以目前的狀況而

言，在臺灣本島的 GoStation 電池交換站為 1238 站，而加油站的數量則將近有兩

倍，為 2426 站。 

 

從表 6-1 可以看到，位於臺灣本島 19 個縣市中的 GoStation 與加油站在各縣

市的數量與分布有著相當明顯的差異。GoStation 的數量大都集中在直轄市的台

北市、新北市、高雄市、台中市、台南市與桃園市，佔比七成六，1238 站當中有

951 站位於六都；而加油站的數量較為分散，六都僅佔比四成一，共 1017 站。 
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表 6-1：臺灣本島各縣市加油站與 GoStation 數量 

縣市 GoStation 加油站 比值(GoStation/加油站) 

台中市 170 299 0.57 

台北市 97 74 1.31 

桃園市 188 254 0.74 

台南市 147 271 0.54 

高雄市 171 262 0.65 

新北市 178 225 0.79 

南投縣 21 93 0.23 

屏東縣 40 134 0.30 

苗栗縣 23 102 0.23 

宜蘭縣 18 60 0.30 

台東縣 5 50 0.10 

基隆市 10 30 0.33 

雲林縣 25 104 0.24 

花蓮縣 13 69 0.19 

新竹市 27 36 0.75 

新竹縣 35 73 0.48 

嘉義市 11 33 0.33 

嘉義縣 14 93 0.15 

彰化縣 45 161 0.28 

本島總計 1238 2426 0.51 
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圖 6-1：臺灣本島加油站分布圖 
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圖 6-2：臺灣本島 2019 年 5 月份 GoStation 換電站分布圖 
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 藉由圖 6-1 與圖 6-2，我們更加可以看到 GoStation 與加油站在地理上分布的

明顯差異。在東部地區，加油站沿著台 9 線與台 11 縣有著較為綿密的分布；而

換電站的部分，在東部則勉強達成線型，雖勉強，但也能達到電動機車環島的可

能（自由時報 2019）。在西部地區，GoStation 換電站集中在六都，相比之下雲林

縣、嘉義縣、南投縣與苗栗縣等縣市，則呈現較為稀疏地散狀分布。 

 

對機車能源補充設施位置的探討，除了以其在地理上集中或分散的程度的討論之

外，思考民眾實際在使用機車時，位處一地時可能需要經過多少距離才能夠為機

車補充能源，亦是重要的對於使用體驗的考量。因此，透過圖 6-3 與圖 6-4 將視

角轉到能源補充設施的服務範圍，可以由另一種角度看到台灣的加油站與

GoStation 的空間差異。簡而言之，相對於 GoStation 換電站，加油站會更加深入

臺灣的高山丘陵地區，如宜蘭縣、台中市、南投縣、嘉義縣、高雄市的山區都能

夠見到加油站存在。 

 

單純以地理分布與服務範圍的情況來看，我們能夠大致看到 GoStation 的數量約

為加油站的一半，並且，在丘陵與高山地區、東部地區以及六都外的大多縣市中，

其服務都遠不及加油站。而我們透過計算特定服務範圍內涵蓋到的人口與面積，

也能夠去檢視加油站與 GoStation 在 1 公里內及 5 公里內的服務範圍涵蓋在各縣

市分布的面積與人口加總的情況。在表 6-3 與表 6-4，我們可以得知加油站與

GoStation 在 1 公里內的涵蓋面積，佔比分別是 11.7%與 5.8%，擴大到了 5 公里

內的涵蓋面積，佔比則是 51.5%及 35.1%。而在人口的部分，加油站與 GoStation

在 1 公里內的涵蓋人口佔比為 70.8%及 61.7%，已經相當接近，而到了 5 公里內

的涵蓋人口佔比，加油站是 98.4%、GoStation 為 94.1%。而 GoStation 在 1 公里

內的涵蓋面積雖然僅有全臺灣的 5.8%，但能夠涵蓋到的人口已經高達全臺灣的

六成，到了 5 公里內的服務範圍僅涵蓋臺灣本島約三分之一的面積，但卻已經能
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夠服務到絕大多數的臺灣民眾。 

 

 若進一步去檢視表 6-3 與表 6-4 呈現的佔比比值，可以發現到在 1 公里內涵

蓋範圍比值超過 1，亦即 GoStation 在 1 公里服務涵蓋程度已經超越加油站的僅

有台北市的面積以及台北市與新北市的人口。若將範圍擴大到 5 公里內來看，則

在面積方面有新北市與台北市，並且新竹市與嘉義市 GoStation 與加油站都已經

是百分之百的面積涵蓋；在人口方面，比值為 1 或 0.99，兩套系統人口涵蓋程度

幾乎沒有差異的地區有桃園市、高雄市、新北市、新竹市、嘉義市、台北市、和

台中市。 

 

 佔比比值的比較方式，除了讓我們看到上述 GoStation 與加油站不分軒輊、

甚至 GoStation 超越加油站涵蓋的縣市外，我們亦能夠以它來檢視哪些縣市的涵

蓋是較為不足的。以 5 公里的服務涵蓋範圍來檢視，我們可以發現面積佔比比值

低於全台數值 0.68 的縣市有東部地區的花蓮縣 0.43、台東縣 0.27，西部地區則

有南投縣 0.54、新竹縣 0.64、嘉義縣 0.4、雲林縣 0.55 以及苗栗縣 0.55。這七個

縣市的 GoStation 涵蓋面積還有待突破。 

 

 而在服務涵蓋範圍人口佔比比值表現較差的地區，同樣用 5 公里的服務涵蓋

範圍來檢視，低於全台平均比值 0.96 的縣市有花蓮縣 0.84、南投縣 0.9、屏東縣

0.92、苗栗縣 0.84、雲林縣 0.7、新竹縣 0.95、嘉義縣 0.63、彰化縣 0.94、台東縣

0.48。值得注意的是，雲林縣與嘉義縣雖然位處西部地區，GoStation 的換電服務

早在 2017 年的 7 月就開通，但是在涵蓋面積與涵蓋人口方面，時至今日卻長期

沒有得到改善。 
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圖 6-3：臺灣本島 2019 年 5 月份 GoStation 服務涵蓋範圍圖 
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圖 6-4：臺灣本島 2019 年 3 月份加油站服務涵蓋範圍圖 
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表 6-2：GoStation 換電站各服務涵蓋範圍人口數 

縣市 人口數 15 1 公里內 1~5 公里 5~15 公里 15 公里以上 

宜蘭縣 455848 124840 295315 32598 3095 

花蓮縣 332876 92678 153885 70885 15429 

南投縣 504777 112310 304981 65883 21603 

屏東縣 828133 229127 494292 92434 12280 

苗栗縣 547692 168739 277691 96241 5021 

桃園市 2228118 1616125 594724 15235 2035 

高雄市 2805114 1983799 769785 38433 13098 

基隆市 377834 154397 223144 293 0 

雲林縣 739755 135390 346854 248311 9201 

新北市 4024591 3236851 745535 41915 289 

新竹市 458373 328491 129882 0 0 

新竹縣 558020 248273 271565 31152 7030 

嘉義市 268502 174062 94440 0 0 

嘉義縣 516271 66711 241403 192935 15222 

彰化縣 1281052 422070 777567 81414 0 

臺中市 2825452 1943153 844811 32602 4886 

臺北市 2663425 2305888 356538 999 0 

臺東縣 262818 14945 95080 80109 72684 

臺南市 1884396 1177016 630886 75967 527 

總計 23563047 14534864 7648377 1197407 182399 

 

  

                                                 
15 各服務涵蓋範圍人口數由於使用村里人數依照面積比例分配給 1 公里網格，因此加總數字會

因為數字四捨五入，造成與人口數有最多為 1 人的誤差值。 
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表 6-3：加油站與 GoStation 換電站在 1 公里與 5 公里內之服務範圍面積佔比 

縣市 
面積（平方

公里） 

服務範圍面積佔比（%） 面積佔比比值 

加油站 GoStation 換電站 GoStation /加油站 

1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 

宜蘭縣 2194 5.90 36.50 2.30 28.80 0.39 0.79 

花蓮縣 4601 3.30 28.00 0.80 12.10 0.24 0.43 

南投縣 4098 4.30 36.40 1.40 19.50 0.33 0.54 

屏東縣 2783 9.90 50.30 3.20 35.80 0.32 0.71 

苗栗縣 1827 10.60 58.00 2.60 32.00 0.25 0.55 

桃園市 1209 32.20 76.80 21.90 74.10 0.68 0.96 

高雄市 2980 14.50 49.80 8.60 35.10 0.59 0.70 

基隆市 133 36.10 96.00 16.30 94.50 0.45 0.98 

雲林縣 1356 15.90 91.10 4.10 50.00 0.26 0.55 

新北市 2059 14.00 56.20 13.00 56.60 0.93 1.01 

新竹市 124 48.80 100 35.30 100 0.72 1.00 

新竹縣 1412 10.90 52.20 4.20 33.30 0.39 0.64 

嘉義市 60 73.30 100 34.70 100 0.47 1.00 

嘉義縣 1951 10.00 63.30 2.20 25.10 0.22 0.40 

彰化縣 1205 26.90 96.60 8.90 79.40 0.33 0.82 

臺中市 2230 19.70 56.10 12.60 48.80 0.64 0.87 

臺北市 269 39.10 84.60 46.10 96.00 1.18 1.13 

臺東縣 3510 3.20 29.20 0.40 7.90 0.13 0.27 

臺南市 2259 21.90 84.00 11.40 67.80 0.52 0.81 

總計 36257 11.70 51.50 5.80 35.10 0.50 0.68 



DOI:10.6814/NCCU201900541

‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

67 

 

表 6-4：加油站與 GoStation 換電站在 1 公里與 5 公里內之服務範圍人口佔比 

縣市 
人口數

（人） 

服務範圍人口佔比（%） 人口佔比比值 

加油站 GoStation 換電站 GoStation/加油站 

1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 

宜蘭縣 455848 50.5 96.3 27.4 92.2 0.54 0.96 

花蓮縣 332876 54.2 87.7 27.8 74.1 0.51 0.84 

南投縣 504777 45.1 92.1 22.2 82.7 0.49 0.90 

屏東縣 828133 50.0 94.8 27.7 87.4 0.55 0.92 

苗栗縣 547692 56.9 97.1 30.8 81.5 0.54 0.84 

桃園市 2228118 77.1 99.7 72.5 99.2 0.94 0.99 

高雄市 2805114 77.1 99.3 70.7 98.2 0.92 0.99 

基隆市 377834 74.1 99.9 40.9 99.9 0.55 1.00 

雲林縣 739755 36.6 93.8 18.3 65.2 0.50 0.70 

新北市 4024591 78.9 99.1 80.4 99.0 1.02 1.00 

新竹市 458373 80.5 100 71.7 100 0.89 1.00 

新竹縣 558020 61.1 97.8 44.5 93.2 0.73 0.95 

嘉義市 268502 89.5 100 64.8 100 0.72 1.00 

嘉義縣 516271 38.4 94.6 12.9 59.7 0.34 0.63 

彰化縣 1281052 57.6 99.6 32.9 93.6 0.57 0.94 

臺中市 2825452 80.1 99.4 68.8 98.7 0.86 0.99 

臺北市 2663425 79.8 99.8 86.6 100 1.09 1.00 

臺東縣 262818 34.0 86.8 5.7 41.9 0.17 0.48 

臺南市 1884396 72.0 99.0 62.5 95.9 0.87 0.97 

總計 23563047 70.8 98.4 61.7 94.1 0.87 0.96 
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第二節  維修保養據點 

 機車的使用除了補充能源，亦離不開保養與維修。目前市面上 Gogoro 能源

網絡系統的電動機車僅有 16睿能所推出的 Gogoro 智慧機車系列，加之 Gogoro 智

慧機車的維修技術必須要經由睿能開設的培訓課程才能習得，一般的機車行雖然

能夠做得到對 Gogoro 2 系列與 Gogoro 3 系列採用市場共通規格車輛零件的電動

機車日常保養與簡單維修，但考量到原廠保固與資費方案所附加的里程保養，

Gogoro 車主大都還是會回到原廠進行維修與保養。 

 

 在 2019 年 6 月份時，包含即將開幕的 Gogoro 門市服務中心共有 101 家，其

分布與臺灣本島地區 13,447 家機車行的分布如表 6-5 與圖 6-5。如同加油站隨著

臺灣汽機車的使用而深入臺灣各處與山地腹地一般，機車行是分布既廣且數量又

多的。然而 Gogoro 能源網絡在維修保養據點的涵蓋程度表現就不像是在能源補

充設施那樣好，以能源補充設施的涵蓋程度來說，不論是人口涵蓋或者面積涵蓋

GoStation 相對加油站的涵蓋程度僅略低一籌。對於日常使用車輛不在台北市、

新北市、桃園市、新竹市、台中市、台南市以及高雄市的 Gogoro 智慧機車車主

來說，電動機車的維修與保養據點相較於燃油機車，平均還是需要花費更多的時

間與距離才能到達。透過圖 6-6及圖 6-7的比較，我們可以更加清楚地看到Gogoro

能源網絡系統在維修保養體系上的不足，尤其是東部的宜蘭縣、花蓮縣與台東縣，

僅有兩家 Gogoro 的門市服務中心。以現階段來說，Gogoro 能源網絡系統在維修

保養方面還有相當大的進步空間。 

  

                                                 
16 Yamaha 山葉機車首款 Gogoro 能源網絡系統的電動機車 EC-05 將於 2019 年 8 月上市，

Yamaha 於 2019 年 7 月 1 日在其官方網站公布 250 間提供 EC-05 銷售與維修的經銷商。 
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表 6-5：臺灣本島各縣市機車行與 Gogoro 門市服務中心數量 

縣市 Gogoro 門市服務中心 機車行 比值 

(Gogoro 門市服務中心/機車行) 

台中市 13 1937 0.007 

台北市 16 1106 0.014 

桃園市 12 1437 0.008 

台南市 9 1164 0.008 

高雄市 16 1970 0.008 

新北市 20 1492 0.013 

南投縣 0 327 0.000 

屏東縣 2 578 0.003 

苗栗縣 1 358 0.003 

宜蘭縣 1 323 0.003 

台東縣 0 194 0.000 

基隆市 1 261 0.004 

雲林縣 1 442 0.002 

花蓮縣 1 258 0.004 

新竹市 3 279 0.011 

新竹縣 2 207 0.010 

嘉義市 1 196 0.005 

嘉義縣 0 218 0.000 

彰化縣 2 700 0.003 

本島總計 101 13447 0.008 
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圖 6-5：臺灣本島 2019 年 6 月份機車行與 Gogoro 門市服務中心分布圖 



DOI:10.6814/NCCU201900541

‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

71 

 

 
圖 6-6：臺灣本島 2019 年 6 月份 Gogoro 門市服務中心服務涵蓋範圍圖 
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圖 6-7：臺灣本島 2019 年 6 月份機車行服務涵蓋範圍圖 
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表 6-7 顯示了機車行 5 公里內的服務涵蓋面積超過臺灣面積的一半，而

Gogoro 門市服務中心只有 8%。就算是在能源補充設施表現較好，GoStation 數

量超過加油站的台北市，也有超過六成的面積是能夠在 1 公里內尋找到一家機車

行的，而僅有 16%的面積是 Gogoro 門市服務中心的 1 公里內服務涵蓋範圍。 

 

而在表 6-8 服務範圍涵蓋人口方面，機車行 1 公里內的服務涵蓋範圍包含了

全臺灣 83%的戶籍人口，而 Gogoro 門市服務中心的僅有 21%。若我們將涵蓋範

圍的尺度拉到 5 公里內，Gogoro 門市服務中心表現則稍微有所提升，涵蓋了 68%

的人口，但是在同樣 5 公里的涵蓋範圍區間內，機車行卻是涵蓋了 99%的人口，

幾乎所有的人都能夠在離戶籍地 5 公里範圍內找到一家機車行。 

 

Gogoro 能源網絡系統雖然在能源補充設施的表現上，已經很快地追趕上燃油

機車系統，甚至在部分地區已經超越。但是在維修保養體系上，我們則可以發現

Gogoro 能源網絡系統的表現是較為不足的。以 5 公里的服務涵蓋範圍來說，機

車行已經達到幾乎完全的人口涵蓋，而 GoStation 僅有 68%。在維修保養體系方

面，Gogoro 能源網絡系統與其說是要挑戰燃油機車系統，不如說是應該要不斷

超越自己。 
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表 6-6：Gogoro 門市服務中心各服務涵蓋範圍人口數 

縣市 人口數 1 公里內 1~5 公里 5~15 公里 15 公里以上 

宜蘭縣 455848 32666 102684 252774 67725 

花蓮縣 332876 35690 136237 45691 115258 

南投縣 504777 0 0 215066 289711 

屏東縣 828133 39700 254277 384537 149620 

苗栗縣 547692 28226 141933 124437 253096 

桃園市 2228118 520402 1211371 464419 31927 

高雄市 2805114 772054 1493658 409502 129900 

基隆市 377834 49664 285380 42790 0 

雲林縣 739755 12769 94988 262296 369702 

新北市 4024591 1313205 2232838 416551 61997 

新竹市 458373 101481 309496 47395 0 

新竹縣 558020 86335 250472 210095 11118 

嘉義市 268502 35584 224506 8412 NA 

嘉義縣 516271 0 41408 308597 166266 

彰化縣 1281052 74508 396007 679503 131033 

臺中市 2825452 501684 1536836 709537 77395 

臺北市 2663425 1009410 1607138 46877 0 

臺東縣 262818 0 0 0 262818 

臺南市 1884396 290728 870400 530823 192445 

總計 23563047 4904107 11189629 5159301 2310009 
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表 6-7：機車行與 Gogoro 門市服務中心在 1 公里與 5 公里內之服務範圍面積佔比 

縣市 
面積（平方

公里） 

服務範圍面積佔比（%） 面積佔比比值 

機車行 Gogoro 門市服務中心 Gogoro 門市/機車行 

1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 

宜蘭縣 2194 9.9 33.0 0.1 3.6 0.00 0.12 

花蓮縣 4601 3.4 27.3 0.1 1.3 0.00 0.04 

南投縣 4098 5.9 39.6 0.0 0.0 0.00 0.00 

屏東縣 2783 14.1 52.7 0.2 5.7 0.00 0.11 

苗栗縣 1827 13.7 62.2 0.2 4.1 0.00 0.06 

桃園市 1209 43.2 76.8 2.6 29.5 0.07 0.38 

高雄市 2980 19.7 53.8 1.6 12.7 0.10 0.24 

基隆市 133 51.7 98.1 2.3 56.4 0.04 0.57 

雲林縣 1356 29.4 93.0 0.2 5.8 0.00 0.06 

新北市 2059 17.6 63.4 2.5 19.4 0.17 0.30 

新竹市 124 65.4 100.0 4.6 61.3 0.08 0.61 

新竹縣 1412 11.8 48.2 0.6 11.4 0.08 0.23 

嘉義市 60 73.3 100.0 5.6 86.8 0.08 0.87 

嘉義縣 1951 13.0 57.2 0.0 1.4 0.00 0.02 

彰化縣 1205 43.3 98.6 0.5 12.8 0.02 0.13 

臺中市 2230 25.0 54.8 1.5 15.2 0.08 0.27 

臺北市 269 60.6 96.7 15.8 79.1 0.26 0.81 

臺東縣 3510 3.9 33.0 0.0 0.0 0.00 0.00 

臺南市 2259 22.1 82.0 1.2 12.3 0.05 0.15 

總計 36257 15.5 52.7 0.8 8.2 0.06 0.15 
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表 6-8：機車行與 Gogoro 門市服務中心在 1 公里與 5 公里內之服務範圍人口佔比 

縣市 
人口數

（人） 

服務範圍人口佔比（%） 人口佔比比值 

機車行 Gogoro 門市服務中心 Gogoro 門市/機車行 

1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 1 公里內 5 公里內 

宜蘭縣 455848 73.4 95.8 7.2 29.7 0.10 0.31 

花蓮縣 332876 62.1 89.3 10.7 51.6 0.17 0.58 

南投縣 504777 56.5 93.7 0.0 0.0 0.00 0.00 

屏東縣 828133 61.7  95.8 4.8 35.5 0.08 0.37 

苗栗縣 547692 67.3 98.4 5.2 31.1 0.08 0.32 

桃園市 2228118 89.4 99.7 23.4 77.7 0.26 0.78 

高雄市 2805114 89.8 99.6 27.5 80.8 0.31 0.81 

基隆市 377834 90.5 100 13.1 88.7 0.14 0.89 

雲林縣 739755 52.5 93.5 1.7 14.6 0.03 0.16 

新北市 4024591 90.3 98.9 32.6 88.1 0.36 0.89 

新竹市 458373 91.6 100 22.1 89.7 0.24 0.90 

新竹縣 558020 69.1 97.5 15.5 60.4 0.22 0.62 

嘉義市 268502 92.2 100 13.3 96.9 0.14 0.97 

嘉義縣 516271 47.2 95.3 0.0 8.0 0.00 0.08 

彰化縣 1281052 76.0 99.8 5.8 36.7 0.08 0.37 

臺中市 2825452 88.7 99.5 17.8 72.1 0.20 0.72 

臺北市 2663425 96.4 100 37.9 98.2 0.39 0.98 

臺東縣 262818 42.4 89.6 0.0 0.0 0.00 0.00 

臺南市 1884396 77.4 98.9 15.4 61.6 0.20 0.62 

總計 23563047 82.7 98.5 20.8 68.3 0.25 0.69 
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第七章  燃油機車與電動機車系統間的成本分析 

Gogoro 能源網絡系統要挑戰經長期發展而鞏固的燃油機車系統，除了第五章

提及的戰線缺口，以及第六章所呈現的兩套系統在能源補充及維修保養設施的地

理分布外，對於使用者來說，使用者在使用這兩套系統的成本上也應該是有差異

的，而瞭解這些差異將有助於我們理解 Gogoro 能源網絡系統在未來發展的限制

與潛力。在本章的討論中，使用者在使用機車時所負擔的成本，將區分為車體的

購車成本、能源補充的能源使用成本以及維修保養的維護成本進行討論。 

 

第一節  購車成本 

要進行 Gogoro 能源網絡系統以及燃油機車系統之間的成本比較，不論是要

討論購車、能源使用成本或者是維護成本都必須先決定要比較的車款。本研究因

此挑選出兩套系統在 2018 年銷售數最多的系列車款 17（小老婆汽機車資訊 2018

年 6 月 12 日、小老婆汽機車資訊網 2019 年 1 月 28 日）作為該系統的代表車

款，這兩套車款分別為睿能生產的 Gogoro 2 系列以及光陽生產的 GP 125 系列。 

 

在購車成本方面，2019 年 7 月份的 Gogoro 2 的官方售價為 73,800 元，而 GP 

125 則為 49,600 元，在補助方面 18，Gogoro 2 最高可以得到 34,000 元的現金補

助，而 GP 125 則為 6,800 元。 

 

                                                 
17 車款的銷售數據是一個車款系列下複數車款的加總，如 GP 125 系列即分為股煞版與碟煞

版，本研究在聚焦到單一車款時，皆選擇該系列車款中售價最低者，GP 125 即為股煞版車

款、Gogoro 2 系列即為 Gogoro 2 車款。 
18 補助款的計算以 2019 年 6 月份能於台灣本島獲得最多補助的縣市與方案組合計算，兩個車

款皆使用淘汰二行程並新購的方案。Gogoro 2 能在桃園市獲得的補助總額為 3 萬 4 千元，，

補助分別為工業局 10000、環保署 6000、縣市環保局 15000；GP 125 不分縣市總額為 6800，
來自廠商購車金 2000、貨物稅 4000、環保署二行程淘汰獎勵金 500、環保署廢機動車輛回收

獎勵金 300。 
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Gogoro 2 雖然官方售價高了 2 萬餘元，但在電動機車的購置補助上彌補了售

價的劣勢，若在最為優惠的桃園市使用淘汰二行程機車並新購電動機車的方案

購車，則總價 39,800 元，比起 GP 125 扣除補助的 42,800 元還要低 3 千元。 

 

第二節  能源使用成本 

光陽 GP 125 車款的燃油效率為每公升 47.8 公里，而經濟部能源局油價資

訊管理與分析系統則呈現 2019 年每公升 95 無鉛汽油的年平均價格為 28.68

元，平均每公里的燃料花費為 0.6 元。依據交通部 2017 年「機車使用狀況調

查報告」指出，機車使用者通常每星期使用的天數為 5.1 天，而通常在有使用

的天數中平均一天行駛里程數為 13.3 公里。以此資料，我們可以得知平均一

個月的行駛里程數約為 271 公里。若計算每月的能源使用成本，GP 125 的月

平均花費為 162.6 元，而 Gogoro 2 的電池資費服務方案選擇「預選里程 315」，

則月花費為 499。以每月平均騎乘 271 公里里程的機車使用者來說，若要騎乘

Gogoro 2，則在能源使用成本上每月必須要比 GP 125 多支出 336.8 元。 

表 7-1：Gogoro 電池服務資費表（2019 年 7 月） 

資費方案 預選里程 105 預選里程 315 預選里程 630 騎到飽 

服務月費

（元） 
299 499 799 899 

額外里程 
(元/公里) 

2.5 2.5 1.5 無 

合約項目 
含 105 公里

騎乘里數 
含 315 公里

騎乘里數 
含 630 公里

騎乘里數 
綁約三年 
不限里程 

資料來源：整理自 Gogoro 官方網站電池服務資費方案  
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第三節  維護成本 

燃油機車的維護保養費用，依據車款的不同，以及使用到的零件差異，都會

影響到維護保養的費用。表 7-2 為光陽 GP 125 車款的各項零件保養單價以及建

議的保養里程。表 7-3 則為睿能官方針對 Gogoro 2 系列提出的建議保養里程與

保養項目，保養項目中不包含如鏈條、剎車來令片以及輪胎等耗材，但這部分的

耗材是與燃油機車通用，並能夠在 Gogoro 門市服務中心以外進行更換，而不影

響保固的。 

 

若將 GP 125 各個不同建議保養里程的零件，其維護成本平均分配到每公里

來計算，則騎乘 GP 125 每公里則需要花費 0.5 元在維護保養上。而 Gogoro 2，

除了一開始的 1 千公里需保養一次，其後則是每 3 千公里要到 Gogoro 門市服務

中心進行保養，當騎乘 Gogoro 2 超過 7 千公里時，平均每公里需要在門市服務

中心花費的保養費用約為 0.23 元，但門市的保養項目不包含輪胎與剎車來令片

等耗材，其價位行情若參考燃油機車的 GP 125，則每公里的平均花費需要再增

加輪胎的 0.07 元以及剎車來令片的 0.03 元，因此騎乘 Gogoro 2 平均要花費 0.33

元在維護保養。以平均的保養花費來說，Gogoro 2 的每公里維護成本比 GP 125

還要低 0.17 元。 

 

若以每月平均騎乘 271 公里里程的機車使用者來說，騎乘五年的總里程數為

16,260 公里，騎乘的機車若為 GP 125，則總維護成本為 8,650 元，若騎乘的為

Gogoro 2 車款，則是 1 萬 6 千公里的定期保養累積金額 3,477 元加上更換一次

輪胎與兩次剎車來令片的價錢 2,100 元，共 5577 元。以騎乘五年來說，騎乘

Gogoro 2 車款相較於 GP 125 車款能省下 3,073 元。 
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表 7-2：光陽 GP 125 碟煞款車款保養費用 

零件項目 含工資單價

（元） 

建議保養里程

（千公里） 

平均每公里花費（元） 

機油 200 1 0.20 

皮帶 1,000 25 0.04 

空氣濾芯 250 5 0.05 

火星塞 200 10 0.02 

啟動電池 900 20 0.05 

剎車來令片 250 8 0.03 

一對輪胎 1,600 12 0.07 

齒輪油 100 2 0.05 

總計 0.5 

資料來源：零件項目參考自洪俊智（2017）表 3.2，並經本研究再次洽詢光陽原

廠授權店確認 GP 125 車款的零件工資與保養里程 
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表 7-3：Gogoro 2 系列維護保養里程、項目以及價位表 
保養里

程（千

公里） 

各功能

作動檢

查 

各功能

作動潤

滑 

煞車油

檢 查 /

更換 

齒輪油

更換 

鏈條保

養 

鏈輪鎖

片更換 

保養費

用（元） 

累積金

額（元） 

平均每

公里花

費（元） 

1 C L C R L/A C 587 587 0.59 

4 C L C C L/A R 566 1,153 0.29 

7 C L C C L/A C 455 1,608 0.23 

10 C L C R L/A R 848 2,456 0.25 

13 C L C C L/A C 455 2,911 0.22 

16 C L C C L/A R 566 3,477 0.22 

19 C L R R L/A C 1,181 4,658 0.25 

22 C L C C L/A R 566 5,224 0.24 

25 C L C C L/A C 455 5,679 0.23 

28 C L C R L/A R 848 6,527 0.23 

31 C L C C L/A C 455 6,982 0.23 

34 C L C C L/A R 566 7,548 0.22 

37 C L R R L/A C 1,181 8,729 0.24 

檢查，清潔，潤滑或必要時更換。C: 檢查 R: 更換 A: 調整 L: 潤滑 

資料來源：整理自 Gogoro 官方網站（支援服務中心-保養維護服務方案）與 C Jay
部落格 2018 年 8 月 15 日。 

 

第四節  系統間的成本試算 

以每月平均騎乘 271 公里的機車使用者，持續騎乘 5 年來說，則騎乘 GP 125

的總花費為 63,456 元，分別為購車成本 42,800 元、能源使用成本 9,756 元、維

護成本 8,650 元以及燃油機車需要負擔的燃料稅 5 年共 2,250 元；若騎乘的是

Gogoro 2 的總花費為 75,317 元，包含購車成本 39,800 元、能源使用成本 29940

元以及維護成本 5,577 元。總花費較為便宜的是 GP 125，比起 Gogoro 2 還要少
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11,861 元。  

 

 Gogoro 2 在計算 5 年的總成本時，雖然在購車成本以及維護成本方面各便宜

GP 125 約 3 千元，而且還不用繳交每年 450 元的燃料稅，但是在能源使用成本

上，每個月就需要多付 336.8 元，5 年在能源上就必須要多付 2 萬餘元，是使得

最終成本高於 GP 125 的原因。 

 

但 Gogoro 能源網絡系統也並非沒有在成本上能勝過燃油機車系統的計算方

式，Gogoro 2 的每公里維護成本要比 GP 125 還要便宜 0.17 元，而且具有里程吃

到飽綁約 3 年則每月 899 的優惠方案，若僅比較維護成本以及能源使用成本，只

要每月騎乘的里程大於 1,168 公里 19，則騎乘越多，Gogoro 能源網絡系統就比燃

油機車系統在能源使用成本及維護成本方面少越多。 

 

 

  

                                                 
19 假設每月騎乘里程數為 x 公里，在僅計算能源使用成本以及維護成本的情境下，騎乘 GP 125
的每月成本為能源使用成本 0.6x 元加上維護成本 0.5x 元；騎乘 Gogoro 2 的每月成本為能源

使用成本 899 元加上維護成本 0.33x 元。若要使 GP 125 成本高於 Gogoro 2，亦即使 1.1x 大於

899+0.33x，則 x 的最小值為 1,168。 
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第八章  結語 

本研究論述 Gogoro 能源網絡做為一套科技系統，在發展過程中會面臨到戰

線缺口，亦即與舊有燃油機車系統的銜接，並平順化機車能源從燃油到電動在各

方面產生的衝擊。在第五章，本研究呈現了戰線缺口的三個面向，分別為 Gogoro

能源網絡系統面對機車產業鏈從製造的燃油機車廠商、能源補充的加油站以及維

修保養的機車行的應對與合作的情況。並且發現 Gogoro 能源網絡系統在能源補

充方面實際上並非與加油站競爭，而是能夠攜手合作，而在燃油機車廠商的部分

已經有開始突破戰線缺口的跡象，並將會連帶改善機車行部分的戰線缺口。 

 

在第七章，則比較了 Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統在購車、能源使

用以及維護上需要花費的成本，並發現目前 Gogoro 能源網絡系統雖然在購車與

維護的成本相較於同等級的燃油機車更為低廉，但是在能源使用上，若是每月使

用的里程數不高，則必須要付出較燃油機車更多的能源使用成本。若以交通部機

車使用狀況調查指出的每月平均騎乘 271 公里，並持續騎乘 5 年來說，則包含購

車、能源使用、維護及稅金的總體成本，Gogoro 能源網絡系統必須要較燃油機車

系統多付出 11,861 元。除非是每月騎乘上千公里的機車使用者，才能透過不限

里程數的電池月租資費方案及較為低廉的每公里平均維護成本，在總體成本上，

能夠使 Gogoro 能源網絡系統較燃油機車系統的成本加總更低。 

 

對於機車使用者來說，能源補充設施以及維修保養設施會是使用機車過程必

然得接近的位置，因此在第六章我們意圖了解它們在台灣的分布與涵蓋情況。 

 

我們首先透過比較 Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統在能源補充設施

GoStation 以及加油站的涵蓋程度，涵蓋程度又區分為涵蓋面積以及涵蓋人口。
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研究發現，GoStation 雖然在面積的涵蓋程度上還略為不及加油站，僅在服務範

圍 1 公里內的台北市以及 5 公里內的新北市、台北市超越加油站，但是從涵蓋人

口的角度，GoStation 以及加油站兩者的人口佔比的比值在服務範圍 1 公里內為

0.87，在 5 公里內已經高達 0.96，涵蓋程度差異已經很小。我們也許能夠說 Gogoro

能源網絡系統在能源補充方面，自 2015 年以來已經用很快的速度追趕上燃油機

車系統，並且隨著行政院自 2018 年 5 年內將要補助 3,310 站電動機車充換電站

的設置來看，我們還可以預期 Gogoro 能源網絡系統在能源補充設施的戰線缺口

將不再是問題。 

 

而另一方面，我們也去考察了 Gogoro 能源網絡系統與燃油機車系統在維修

保養設施的涵蓋程度。然而，目前 Gogoro 能源網絡系統的維修只由睿能設置的

Gogoro 門市服務中心提供，這使得臺灣目前 16 萬 20Gogoro 智慧機車的車主只

能由 101 家 Gogoro 門市服務中心來提供原廠維修服務。與此相對的，燃油機車

系統的機車則幾乎能在任何一家機車行得到維修服務，雖然臺灣地區的燃油機車

數量高達 1 千 3 百多萬輛，但是機車行亦有 1 萬 3 千餘家，平均一家 Gogoro 需

要服務 1653 輛 Gogoro 智慧機車，而一家燃油車行則平均服務 1009 輛燃油機車，

負荷量的差異不可謂不大。 

 

我們進一步比較 Gogoro 門市服務中心與機車行在臺灣本島的面積與人口涵

蓋情況。研究發現，Gogoro 門市服務中心與機車行在服務範圍面積的佔比比值，

在 1 公里內比值為 0.06，5 公里內則是 0.15。在 5 公里服務涵蓋範圍面積佔比比

值超過 0.5 的縣市，僅有台北市 0.81 以及面積較小的嘉義市 0.87、基隆市 0.57、

新竹市 0.61。將目光轉到服務範圍涵蓋人口，1 公里內與 5 公里內的人口佔比比

                                                 
20 根據公路總局機動車輛登記資料，2019 年 5 月睿能掛牌總數為 166,986 輛；燃油機車在臺灣

本島地區的掛牌數量是 13,571,609 輛。 
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值分別為 0.25 及 0.69，雖然 Gogoro 能源網絡系統在服務維修體系涵蓋人口方面

的表現似乎比面積要好，但實際上機車行在 1 公里的涵蓋比例是 0.83，在 5 公里

內的涵蓋比例更達到 0.99。台灣本島地區有 8 成的人可以在戶籍地址 1 公里內找

到機車行，而幾乎所有人都可以在 5 公里的範圍內發現機車行。這就顯得 Gogoro

能源網絡系統在維修保養設施的涵蓋程度上，與燃油機車體系的機車行還有一大

段差距。Gogoro 能源網絡系統對於機車使用者來說，在維修保養體系的轉換較

為坎坷，戰線缺口的彌補還需要有更大的努力。 

 

然而 Gogoro 能源網絡系統在不遠的將來，體系將會更為擴大，因為在燃油

機車廠商方面的戰線缺口有鬆動的跡象，在 2018 年時，就有數家傳統燃油機車

廠商宣布要與睿能合作開發 Gogoro 能源網絡系統的機車。 

 

在未來半年內，Yamaha 山葉機車以及 Aeon 宏佳騰機車都即將要推出自家品

牌的 Gogoro 能源網絡系統電動機車，這將連帶使得 Gogoro 能源網絡系統的維

修保養體系能夠獲得飛躍性的擴充。圖 8-8 顯示了在 2019 年 6 月及預估在 2019

年 8 月 Gogoro 能源網絡系統在維修保養體系涵蓋範圍的變化。如此大的變動源

於 Yamaha 會隨著自家 Gogoro 能源網絡系統電動機車的推出，一併在自家經銷

商提供電動機車的維修服務，這使 Gogoro 能源網絡系統的維修保養設施數量由

6 月的 101 家，一舉達到 350 家。除了擴充西部地區 Gogoro 門市服務中心原先

就有服務縣市的維修能量外，更是將過去缺乏維修保養設施的南投縣、台東縣、

花蓮縣一併納入服務範圍。 
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圖 8-1：Gogoro 能源網絡系統維修保養據點服務涵蓋範圍變化圖：2019 年 6 月與 8 月 



DOI:10.6814/NCCU201900541

‧
國

立
政 治

大

學
‧

N
a

t io
na l  Chengch i  U

niv

ers
i t

y

87 

 

這顯示了 Gogoro 能源網絡系統的發展潛能，以服務維修據點來說，光是

Yamaha 第一波宣布的維修地點就高達全國經銷商 489 間之中的 250 家，這顯示

著 Yamaha 雖然作為一家以銷售燃油機車做為營業主力的廠商，但還是投注了相

當大的力量在電動機車的維修技術教學以及相關設備的添購。這是 Yamaha 將自

身在燃油機車系統的優勢給擴散到了 Gogoro 能源網絡系統。而在 2018 年宣布

要推出 Gogoro 能源網絡系統電動機車的燃油機車廠商亦包含了 Aeon 宏佳騰以

及PGO摩特動力，其中Aeon亦在近日宣布了將在2019年底前推出其首款Gogoro

能源網絡系統的電動機車。這些燃油機車廠商加入 Gogoro 能源網絡系統，不僅

只是擴充了使用 Gogoro 能源網絡系統的電動機車款式，亦是補充了 Gogoro 能

源網絡系統目前最為不足的維修保養能量與覆蓋範圍，對於 Gogoro 能源網絡系

統跨越戰線缺口有非常大的助益。 

 

最後，以 Thomas Hughe 對於科技系統的觀點作為總結。Gogoro 能源網絡系

統的建立立基於一片不甚穩固的土壤，Gogoro 能源網絡系統的發展不單單只牽

涉到生產系統下的電動機車而已，還關乎管制燃油以及推廣電動機車政策方向的

訂定、燃油機車產業對於轉換到電動機車系統的觀望、GoStation 換電站的持續

鋪設、維修保養體系的健全等等。Gogoro 能源網絡系統的發展與鞏固，有賴於、

但也不僅限於上述異質元素的相互配合、交互影響。唯有系統中各方參與者的不

斷涉入，科技系統才能夠在面對著發展脈絡中的戰線缺口下，還能進一步地跨越

戰線缺口，並鞏固科技系統、乃至產生科技動量，讓臺灣的機車能源使用從燃油

走向電動。  
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