
晃擺不穩的龍頭：電動機車維修產業如何保持平衡前行？ 

 

【專題記者劉亭妤、張博涵、羅子恆、吳凱西綜合報導】台北市環河南路上，一家挨

著一家的五金商行；一旁的武昌街，則傳出陣陣引擎發動的聲響。距離繁華的西門町

商圈雖不遠，但曾達仁每日舉目所及並非潮牌服飾、電子遊樂設施，而是機油、扳

手、舉重機，和這間小車行中發生的所有故事。 

 

「剛剛那位就是我爸爸，這間車行是由他開始的。」曾達仁口中年邁的爸爸，有著佝

僂的身形和滿頭銀髮，正專注地與兒子維修著一台早該報廢的灰色舊油車。 

 

這對父子的生命，恰好與台灣機車史重合在一起。 

 

1960年代，隨著二行程引擎的發明，小型二行程機車在全球開始流行起來，在台灣大

受歡迎的50cc輕型「速克達」全數使用此類引擎。80年代中期，工程師發現相較於單

純以機械原理運作的化油器，由電腦控制供油的噴射引擎更精準且油耗較低，因此機

車引擎逐漸噴射化。 

 

雖然如此，其仍然有嚴重汙染的問題，因此各國祭出政策推動更環保的車輛設計。199

3年，首輛國人自製電動機車領牌上市，兩年後，行政院環境保護署修訂《交通工具空

氣污染物排放標準》（現更名為《移動污染源空氣污染物排放標準》），訂定自1998

年實施三期排放標準，自2000年起電動機車須占國內機車銷售總量的2%。 

 



 

 

過去幾年，曾家父子跟隨市場和合作車廠的方向，見證品牌方車款一代換過一代，也

學習適應日新月異的修車技術。「做大概25年了，當然後續（電子噴射）的東西是靠

我自己摸索，因為我修的跟我爸之前不一樣，他不會用電子的東西，他覺得那是我應

該要會的。」他們的小車行總是過去與未來的連結點，因為油車結構大同小異，技師

可以很輕易尋得新的零件修補舊車款。然而，這樣的模式隨著電動車風潮的出現，即

將迎來改變。 

 

零碳迫在眉梢 油電車銷量深受政策影響 

 

在第26屆聯合國氣候變化大會（COP26）後，「淨零排放（Net Zero）」成為世界環

保目標。其中，「運具電動化」為減少碳排的策略工具之一，當各國相繼訂定燃油車

落日條款，電動車的發展儼然是當務之急。 

 

然而，我國運具電動化歷程卻不順利。2017年底，行政院院長賴清德宣告「2035禁售

燃油機車」、「2040禁售燃油汽車」，眼看電動車正蓄勢待發，2019年政策卻急轉



彎，時任交通部部長林佳龍主張「油電平權」，電動車與七期燃油車同享汰舊換新優

惠，公平競爭之下，油車重新回到消費者的選項內。 

 

檢視我國機車新增掛牌車輛數資料，2018至2019年間，受燃油機車禁售政策影響，燃

油機車新掛牌數下降，電動機車則是大幅成長；然而，2019至2020年油電平權後，油

車大幅上漲，而電動車銷量下跌。 

 

 

 

國立臺北科技大學車輛工程系教授黃國修認為，「電動車在推動的時候，很多時候都

是靠政府的補助、政府的推動，用一些法規的力量。」反映出電動車產業正面臨的困

境，也就是電動車在自由市場中難以獨立生存。 

 

政策「髮夾彎」 維修業者無所適從 

 

政策的影響不僅限於電動車產業，也間接使傳統機車行難以擬定經營方向。 

 

聖雄車業老闆王昭雄於今年選擇步入轉型行列，簽下Gogoro經銷合約，「因為政策都

改來改去，我們這種經營油車的業者真的會不知所措，所以我只能油電都做。」王昭

雄表示，加入經銷後來客量有增加趨勢，但相對地須付出更多心力接觸以往較不熟悉

的領域，轉型過程中除了參與Gogoro開設的課程外，也須自行查找資料、慢慢摸索。 

 



自營機車行若要取得電動車原廠零件、銷售通路和檢修系統，唯一的方式便是成為經

銷商，加入經銷與否遂成了機車行現階段的共同課題。以目前在全台電動機車市占率

稱霸的Gogoro為例，為增加維修及銷售據點，Gogoro於2021年祭出「零簽約金、零

加盟金」的制度，以鼓勵傳統機車行加入Gogoro陣營。然而，成效卻相當有限。 

 

「大部分車行還是不願意，我也覺得這對之前拿簽約金去簽約的車行很不公平。」鴻

偉車業老闆楊經偉的回應隱含著他對市場不穩定的擔憂。 

 

楊經偉認為目前燃油車仍有足夠的客群，因此並無考慮往電動車發展，「油、電機車

趨勢走向還很難說，電動車全面取代油車的現象什麼時候到來，不知道，但絕不是短

期。」同為經營燃油車起家的曾達仁也持相同態度，他補充，因燃油車比例仍遠大於

電動車，且電動車維修須另購特殊的維修工具，成本不符合效益。 

 

技術、設備遭壟斷 傳統車行轉型受阻礙 

 

而阻礙傳統維修技師踏入電動車產業的不僅是制度面因素，還有技術、設備的取得困

難。 

 

電動車與燃油車的主要差異在於引擎。燃油車的引擎以汽油、柴油作為能量來源，電

動車則是用馬達代替引擎，並以電力驅動馬達，帶動車輪運轉，兩者的核心技術大相

逕庭。此外，電動車零件多已「模組化」，維修時會以更換整體模組取代維修細部零

件，因此若維修技師無原廠設備及零件，可作業的範圍將受到許多限制。 

 

雖然如此，電動車的外部設備仍與燃油車相仿，因此傳統維修技師還是能提供基礎保

養、改裝等服務。而為使傳統機車維修技師了解產品的車體構造及銷售模式，各家電

動車廠商也積極開設相關課程。對此，曾達仁則認為授課內容不符第一線維修人員的

需求，「車廠辦的很多都是銷售面的課，頂多講解車體構造，講歸講，技術上的東西

還是要靠我們自己摸索。」 

 

跨域知識成挑戰 後段學生發展恐受限 

 

除了在業界深耕多年的機車師傅需自行摸索外，另一方面，台灣技職教育也正為了轉

型焦頭爛額。 



 

傳統維修技師多為學徒出身，因此對車輛機械理論相當熟悉，然而在維修電動汽、機

車時，更須要學習程式技術與電學原理，「電動車維修不是國中畢業就能學會的。」

聖約翰科技大學機械與電腦輔助工程系教授温富亮說。 

 

東海高級中學汽車科主任陳濂承也補充，在不了解基本概念的情況下，首次接觸電動

車的學生可能感到無所適從，進而抗拒學習相關知識，「如果在高中職直接切到電動

車，會讓學生認為電動車很複雜，產生挫折感後就不想學了。」 

 

在電動車持續發展之下，技職體系學生的程度差距將被放大檢視。從機械理論為重的

內燃機知識，跨足到電學、算數，陳濂承認為資質較好的學生或許很容易掌握新知識

與技術，但並非所有學生都有能力，學習動機也興致缺缺，「比較末段班私立學校的

學生就會覺得這好難喔，我連基本的都不會，這個電動車幾乎都是電的東西，我幹嘛

去學它。」 

 

即使部分學生在未來將可能無法踏入電動車產業，但陳濂承對於學生仍抱有希望。在

馬達與電池之外，車殼依然是電動車市場中必要存在，「你車子行進中你多少都會碰

撞，想要車子漂漂亮亮的，維修就要靠鈑噴這群人。」 

 

車輛技術日新月異 電動車教育難推行 

 

技職教育體系本應提供電動車產業相關技術人才，如今教育卻無力供應。另一方面，

教授知識的人才也難以尋覓。因此，如何將相關資源及師資推進技職教育體系中，仍

是個棘手的課題。 

 

在環保法規漸趨嚴格的情形下，陳濂承表示新北市教育局經常舉辦進修課程，提供動

力機械群的老師增進相關知識與能力。然而，雖有進修機會，陳濂承仍對教學品質存

疑，他認為合格師資大幅減少，加上業界要求全能教師，恐稀釋教師在特定領域的專

業度，「這樣老師真的能深入了解所有東西嗎？」對於教育資源不足的問題，東海高

中汽車科學生江秉霖感同身受，表示教材及教師有時無法滿足他想研究電動車的需

求。 

 



在科技大學端，北科大車輛系學生黃品皓回憶到，在他2015年入學時，電動車開始盛

行，當時課程設計融合人工智慧、車載系統等知識，然而時至今日，「現在課程還是

很少，學長姐出去投入相關產業還是得重學，感覺還要5到10年才會有比較好的發

展。」 

 

此外，硬體也是一大難題，北科大車輛系教授陳柏全指出，電動車需要的功率非常

大，在學校裡建置電動車的實驗或實習平台相對不容易。黃品皓的學校正是因為難以

提供實作機會，因此課程通常以理論教學為主。 

 

證照為考而考？ 監評標準不符產業需求 

 

在技職教育中，證照理應是反映學生能力的指標，電動車發展也仰賴完善的證照體

系，而實際情況是，連燃油車考試內容都長期落後於產業發展。 

 

以汽機車修護檢定證照現況而言，陳濂承認為，「現在的證照變成為了考試而考試，

不代表考到這個證照你就會相當級數的技術，更沒辦法符合產業需求。」證照公信力

不足，以致各車廠會再辦理內部的檢定及訓練課程，才能確保技術能力。 

 

在證照越來越普及化的情況下，陳濂承希望勞動部加強把關監評資格，「你要監評人

家你至少要有技術啊！」他指出現行證照監評委員缺乏定期回訓，以致多年前考取的

監評資格沿用至今，技術內容卻與現今產業需求相去甚遠。 

 

在電動車方面，因應國內產業發展與人才需求，工業技術研究院產業學院接受經濟部

工業局委託，於2016年起專案推動電動車機電整合工程師能力鑑定業務，陳柏全說

明，該認證獲得不少汽、機車廠支持，員工若取得，起薪會增加。 

 

然而，證照是否有助於推動整體產業？黃品皓表示，自己雖具有機電整合相關證照，

但他認為電動車電池技術及趨勢尚不穩定，因此證照對他而言只是有備無患，未來不

一定會投身到相關領域。 

 

產業鏈難串連 電動車發展何去何從？ 

 

產業還未準備好，當民眾成為電動車駕駛，可能連基本的修車都遇上困難。 



 

電動車騎士楊光飛分享，曾因出車禍而有維修需求，但當打開原廠維修預約系統，卻

發現預約已經排到月底，「我怎麼知道我什麼時候有空？」從燃油車轉換到電動車，

他沒想到原本幾個小時就能立刻解決的維修問題，在電動車的系統下，卻成了幾十天

漫長的等待。 

 

楊光飛的例子在整體二輪車市場中雖佔少數，但逐漸增長的電動機車數量，早已超出

原廠維修負荷量。然而，第一線產業人員對於電動車的短期成長不以為意，即使政

府、車廠、學界投入資源推動電動車發展，恐怕依然心有餘而力不足。楊經偉認為未

來總有一天電動車會取代燃油車，但卻不是短期，更直言：「如果你現在只做電動車

的話你會餓死。」 

 

對於電動車的未來展望，曾達仁認為，在電池續航力差、充電速度慢等技術不成熟的

情況下，難期待消費者主動選擇電動車作為代步工具。黃國修則語重心長地說：「電

動車到底還是一個新的科技，還有很多東西要克服，沒有政府的補助、沒有法規，電

動車可能跟汽柴油車競爭還是力有未逮。」如何讓產業看見電動車的潛力，除了政府

政策必須支持，或許電動車在研發設計上的突破，才是健全電動車產業發展的關鍵。 

 


