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電動機車是台灣政府積極推動的綠色載具，其中澎湖地區的電動機車銷售量占

總體新購機車的比例不僅居各縣市之冠，且推動數量及減碳量亦在全國名列前

茅，故在此針對電動機車在澎湖成功推動的關鍵因素進行分析。分析政府相關

單位在澎湖推動時，即針對電動機車過去推動上遭遇的價格、性能、品質、便

利性及環境等困難進行修正與強化，並透過「提供具誘因的補助」、「促使領

導廠商積極投入」、「政府的積極推廣與試用」、「提供多元的能源補充模

式」及「鼓勵租賃業者投入換用」，因而達到相對成功的結果。然畢竟澎湖的

天候及人文環境相對特殊，加上補助畢竟非追求永續性的做法，因此若欲將此

模式複製在其他地區，仍須在促使產品性能水準進一步提升後，並「在對的地

方做對的事」，如此才能讓此產業在地方深根，而非僅靠補貼創造曇花一現的

績效。 

 

 

壹壹壹壹、、、、    導論導論導論導論 

一、研究目的 

電動車輛是全球各國推動節能減碳目標的關鍵載具，透過將傳統的燃油車輛轉換為行駛

中零排放的電動車輛，以降低二氧化碳排放，並同時減少空氣汙染。而作為機車產銷大國的

台灣，無論是市場需求條件、生產要素、支援與相關產業皆相對完善，故推動電動二輪車輛

一直被認為是台灣能駕輕就熟且容易推動的產業。然我國政府自1998年以來，分別由環保署

及經濟部兩度推動電動機車產業，但推動的成果皆不如預期。反之不少去過國外旅遊或經商

的人，對其在大城市或觀光景點中，隨處可見的電動二輪車而有「國外能，台灣為何不能」

的疑惑；殊不知此係該國政府禁摩令等強制性因素所致，或將性能等級有落差的電動自行車

視為電動機車，故電動機車的推動實不如表面容易。 

實際上，無論政府或業者皆已投入大量的資源，但電動機車仍難以立即被消費者廣泛接

受，需要有一個推廣及擴散過程。政府自2011年起決定結合澎湖低碳島推動計畫，透過專案

補助並整合各方能量，期能透過示範計畫降低消費者購車疑慮，寫下成功案例以做為全國推

廣之基礎。歷經三年的努力後，統計澎湖地區電動機車的銷售狀況，可發現自2011年起即有

顯著的成長，如表1所示，其自2010年的10輛大幅提高至716輛，占全國總銷售量的9.5%，以

僅占全國0.4%的人口數的縣市來說，其推動績效相當顯著，且在全國銷售相對衰退的2013年

仍能保持成長，全國占比更提高至20.6%，更可證明澎湖的推動成效足為全國表率。 

緣此，盼能透過本專題研究，針對2011年至2013年產官學研等各單位在澎湖地區的推動

措施，以及內外在環境因素等資訊進行彙整與研究，期能求得電動機車的推動關鍵成功因

素，以做為未來各界推動及政府政策規劃之參考。 
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表表表表 1    澎湖地區電動機車銷售數量及全國占比澎湖地區電動機車銷售數量及全國占比澎湖地區電動機車銷售數量及全國占比澎湖地區電動機車銷售數量及全國占比 

 
澎湖銷售量 全國銷售量 全國占比 

2009 0 27 0.0% 

2010 10 3,061 0.3% 

2011 716 7,563 9.5% 

2012 1,343 8,066 16.7% 

2013 1,395 6,767 20.6% 

總計 3,464 25,484 13.6% 

資料來源：智慧電動車輛推動辦公室並經本研究彙整 

 

二、研究範圍與限制 

本研究所述之電動機車係為電動二輪車的一種，故並非所有使用電力作為動力來源之二

輪車輛皆為電動機車。依照我國道路交通安全規則第三條及第六條的規定，所謂的電動二輪

車包括符合「機車」規範的電動機車，以及包含電動自行車與電動輔助自行車的「慢車」等

兩大類，分別有不同的規定與限制。 

如表2所示，考量成本與消費者的價格接受度，目前市售的電動機車多屬馬達及控制器最

大輸出馬力在五馬力（HP）以下者，其又可再分為普通輕型及小型輕型兩種；慢車與機車則

是以時速二十五公里及車重四十公斤來區隔，而慢車依動力來源又可分為電動輔助自行車及

電動自行車兩種。由於慢車擁有免駕照、免戴安全帽且不必掛牌的優勢，加上與小型輕型電

動機車一樣不可載人，價格又相對便宜，因而受到許多以便利為訴求的消費者喜愛，並透過

違法改裝將時速提升至二十五公里以上，因而對電動機車的市場造成相當程度的壓縮。 

 

表表表表 2  我國各種二輪車之定義與規範我國各種二輪車之定義與規範我國各種二輪車之定義與規範我國各種二輪車之定義與規範 

  
馬力/車速/車重 

其他規定 

駕照 安全帽 掛牌 載人 

機車

（含電

動機

車） 

大型重型 •40 HP＜最大輸出馬力  Ｏ Ｏ Ｏ Ｏ 

普通重型 •5 HP＜最大輸出馬力＜40 HP  Ｏ Ｏ Ｏ Ｏ 

普通輕型 
•1.34hp<馬力≤5hp  

Ｏ Ｏ Ｏ Ｏ 
•<1.34hp且>45kph 

小型輕型 
•<1.34hp ＆< 45kph ＆<70kg（含電

池）  
Ｏ Ｏ Ｏ Ｘ 

慢車 

電動自行車 •<25kph ＆<60kg（不含電池） Ｘ Ｘ 標章 Ｘ 

電動輔助自行

車 

•時速25km以下 ＆<40kg ＆人力為主

電力為輔 
Ｘ Ｘ 標章 Ｘ 

資料來源：台灣電動機車產業推動回顧(2012) 

 

此外，慢車與電動機車由於外型相似甚至完全相同，故交通執法單位稽查不易，不少業

者游走法律邊緣的灰色地帶以求推廣，而環保署等政府單位又在推動節能減碳的大目標下未

細查法規上的差異，將電動機車與慢車混為一談，致使外界多將電動二輪車泛稱為電動機

車，此不僅造成消費者的混淆，也造成電動機車在推動上之困擾。 

正因車輛在道路上行駛，須依道路交通安全規則之規範，加上電動機車才是目前我國主

力推動的低碳運輸工具，因而在進行該產業的研究前，應針對其定義與範疇進行釐清，以免

造成市場與趨勢的誤判。 
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貳貳貳貳、、、、    澎湖推動背景澎湖推動背景澎湖推動背景澎湖推動背景 

為能進一步釐清2011年至2013年間，澎湖地區能成功推動電動機車的關鍵因素，可由政

策面及市場面等兩大推動背景進行了解。 

 

一、政策面 

政府單位在電動機車的推動上，係在「電動機車產業發展推動計畫」的主軸下，結合各

縣市政府環保體系的「二行程機車汰舊換新」或「電動機車購置補助」以共同推動。自2011

年起，更納入「建置澎湖低碳島專案計畫」的資源，提供澎湖地區電動機車全國最高的購置

補助，並提供相關配套措施，也使業者競相將澎湖列為優先發展區域，在此針對相關推動政

策概述如下： 

 

(一)電動機車產業發展推動計畫 

  經濟部於2009年通過「電動機車產業發展推動計畫」，規劃透過補助民眾購置、獎勵廠

商擴大量產規模，並補助廠商設置充電設施，計畫推動4年16萬輛鋰電池電動機車。而為能確

保所補助電動機車之性能與安全，經濟部除參酌消費者需求設定「電動機車性能、安全補助

標準」（如表3所示），包括整車、鋰電池組及充電系統皆有嚴格要求，並訂定「電動機車性

能及安全測試規範」(Taiwan Electric-Scooter Standard簡稱TES)，以作為測試驗證單位判斷產

品是否符合補助標準之依據。 
 

表表表表 3  電動機車性能電動機車性能電動機車性能電動機車性能、、、、安全補助標準及相關測試規範安全補助標準及相關測試規範安全補助標準及相關測試規範安全補助標準及相關測試規範 

項  目 輕型等級 小型輕型等級 

整 

車 

安全性能 
符合TES抽取式／固定式電池組安全規範要求 

符合TES電動機車特殊安全規範及試驗法要求 

爬坡性能 18%斜坡時速達10公里以上 12%斜坡時速達10公里以上 

最高車速 平坦路面每小時逾45公里 平坦路面每小時逾25公里 

加速性能 0-100M加速時間12秒以下 0-50M加速時間9秒以下 

續航性能 變速行駛續航距離>30公里 變速行駛續航距離>30公里 

耐久性 
通過加速劣化行駛測試3,500公里

以上之測試 

通過加速劣化行駛測試2,300公里以

上之測試 

殘電顯示 殘電顯示後可行駛距離在新車時≧宣告值且不得低於2公里 

電磁 

相容性 
符合TES電動機車-電磁相容性試驗法要求 

鋰電 

池組 

安全性 符合TES電動機車二次鋰電池組安全試驗方法要求 

重量 
抽取式電池組，單一電池組須在十公斤以下 

固定式電池組，不限制重量 

充電系統 
符合TES電動機車充電系統安全一般規範及電動機車充電系統安全連接

規範要求 

資料來源：經濟部發展電動機車補助及獎勵實施要點並經本研究整理 
 

  單就性能來看，上述標準雖看似容易，但要在合理的成本範圍內，同時滿足爬坡力、加

速性、續航力與極速的標準，即便是傳統汽機車大廠都需額外投注相當的研發能量；而零組
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件的開發與模具費、安全性的相關測試與對策費用，以及確保品質一致性上的投資，都使產

品的成本大幅墊高。正由於通過經濟部認可的電動機車合格產品，其出廠價格多超出消費者

期待，故若要能進一步推動，則補助實有其必要性；而經濟部在推動時亦參酌外在環境及推

動進度，滾動式調整計畫目標與補助金額，故進行二次計畫變更，不僅將固定式鋰電池納入

補助範圍，並擴大能源補充設施設置補助的範圍與申請資格，更調整各年度之推動目標，並

自2012年即維持輕型等級10,000元及小型輕型等級7,200元的補助。 
 

(二)建置澎湖低碳島專案計畫 

  行政院於2011年1月6日核定的「建置澎湖低碳島專案計畫」，共計有八個推動項目，其

中綠色運輸項目下，規劃推動三年六千輛（每年兩千輛）電動機車使用，期能作為經濟部推

動電動機車之亮點。 

  為達計畫推動目標，並考量澎湖地區民眾對電動機車之期待係以補助金額的多寡以及能

源補充設施之建構為優先考量，故於2011年7月19日公告「經濟部發展澎湖地區電動機車補助

實施要點」，針對補助澎湖地區民眾及法人購置小型輕型及輕型等級電動機車提供購置補

助；而在施行後考量輕型等級車輛更符合部分消費者之使用需求，故於2011年12月23日修正

「經濟部發展澎湖地區電動機車補助實施要點」(以下簡稱修正要點)，將輕型等級電動機車

加碼補助金額提高至新臺幣24,000元，小型輕型等級電動機車加碼補助金額仍維持新臺幣

17,000元，此後截至2013年12月15日止，於澎湖地區購置小型輕型及輕型等級電動機車可獲

得24,200元及34,000元之補助。 
 

(三)縣市政府加碼補助與二行程汰舊換新 

  除澎湖縣在「建置澎湖低碳島專案計畫」中，由石油基金提供預算，並依「經濟部發展

澎湖地區電動機車補助實施要點」提供加碼補助外，由於澎湖縣環保局負有空氣汙染防制的

目標，為鼓勵民眾淘汰高污染老舊二行程機車，新購合格之電動車，環保局依據『澎湖縣辦

理二行程機器腳踏車汰舊補助辦法』及『淘汰二行程機車補助作業規範』之規定，辦理二行

程老舊機車之報廢、汰換與新購電動車等之各項補助，只要民眾淘汰老舊二行程機車，每輛

即可獲得新臺幣1,500元之補助；若民眾淘汰二行程機車換購電動機車，每輛可新臺幣3,000元

的補助，因此民眾若於澎湖汰換二行程機車並新購電動機車，則補助金額依車型等級可分別

提高至27,200（小型輕型）及37,000（輕型）。 

 

表表表表 4  電動機車在澎湖的購置補助電動機車在澎湖的購置補助電動機車在澎湖的購置補助電動機車在澎湖的購置補助 

 
電動機車產業發

展推動計畫補助 

建置澎湖低碳

島專案計畫補

助 

總補助金額 
汰舊二行程

並新購 

小型輕型等級 7,200 17,000 24,200 27,200 

輕型等級(2011年) 10,000 17,000 27,000 30,000 

輕型等級(2012年起) 10,000 24,000 34,000 37,000 

資料來源：經濟部發展澎湖地區電動機車補助實施要點；本研究整理 

 

二、市場面 

  經濟部自2009年以來，雖建立認可機制以降低民眾對電動機車性能及品質的疑慮，並透

過補助以提高消費者購置誘因，並但截至2013年12月31日為止的五年中，依「經濟部工業局 
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智慧電動車輛推動辦公室」與其委辦之「電動機車產業網」資料顯示，經濟部認可之電動機

車推動數量僅有25,484輛，加上其他非認可的產品數量亦僅有32,127輛，目標達成率僅有

15.9%。然由於電動機車的推動，使的單價相對較低的電動自行車與電動輔助自行車在五年內

分別有85,207輛與41,042輛的銷售，其中與電動機車外型相近但卻有相當價格落差的電動自行

車更是顯著成長，總計2009年到2013年台灣電動二輪車產業的總銷售量達158,376輛，幾近經

濟部最初所設定16萬輛電動機車的推動目標。 
 

表表表表 5  台灣電動二輪車產業銷售量統計台灣電動二輪車產業銷售量統計台灣電動二輪車產業銷售量統計台灣電動二輪車產業銷售量統計 

年度 
電動機車 

電動自行車 電動輔助自行車 
TES認可 其他 總計 

2009 27   27  1,016  8,561  

2010 3,061   3,061  12,988  7,689  

2011 7,563   7,563  25,875  7,542  

2012 8,066  3,233  11,299  22,802  8,054  

2013 6,767  3,410  10,177  22,526  9,196  

總計 25,484  6,643  32,127  85,207  41,042  

資料來源：電動機車產業發展推動計畫辦公室；低汙染車輛補助資訊網 

 

  此外，2009年至2013年計畫推動期間，全國電動機車的銷售數量如表6所示，集中在高雄

市、新北市、桃園縣、澎湖縣、台北市及台中市等六縣市，總數達20,919輛，佔全國82.1%。 

 

表表表表 6    電電電電動機車累積銷售數量前五大縣市與全國占比動機車累積銷售數量前五大縣市與全國占比動機車累積銷售數量前五大縣市與全國占比動機車累積銷售數量前五大縣市與全國占比 

年度 高雄市 新北市 桃園縣 澎湖縣 台北市 台中市 前六大總計 全國占比 

2009 3 22 - - - - 25 92.6% 

2010 374 1,095 412 10 617 100 2,608 85.2% 

2011 1,521 1,032 1271 716 1,394 562 6,496 85.9% 

2012 1,552 1,291 1518 1,343 531 673 6,908 85.6% 

2013 922 873 702 1,395 477 513 4,882 72.1% 

總計 4,372 4,313 3,903 3,464 3,019 1,848 20,919 82.1% 

資料來源：電動機車產業發展推動計畫辦公室；本研究整理 

 

  若以車廠來看，目前已通過認可之廠商共有中華汽車、光陽、山葉、東庚、三陽、易維

特、見發、益通、同喬、綠鑽、山王、陽光電摩、其昜、冠美、美家園等十五家業者，共計

40個車款(含衍伸車款)，其中中華汽車共銷售18,318輛，占總銷售輛71.88%，而居次的光陽僅

有2,097輛，占8.23%，銷售量不到總數1%的車廠更高達七家（46.67%），顯示消費者不因選

擇變多而積極嘗試新品牌，銷售量前五名的業者僅東庚非為傳統汽機車大廠。 

 

參參參參、、、、    電動機車在澎湖之推動難題電動機車在澎湖之推動難題電動機車在澎湖之推動難題電動機車在澎湖之推動難題 

  雖然各界多認為電動車是未來的趨勢，並以中國大陸電動二輪車蓬勃發展的情況來推

論，認為台灣要發展電動機車應該相當容易，然業者在實際推動上卻面臨諸多難題，致使銷

售量遠不如預期；分析電動機車近年來始終叫好不叫座的原因，依照經濟部工業局電動機車
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產業發展推動計畫辦公室針對民眾與經銷商的調查資料可知，目前電動機車的推動問題可歸

納為價格、性能、品質、便利性、環境面及其他等六大構面（如圖1所示），故本研究即利用

上述六大面向的架構，說明電動機車在澎湖的推動難題。 

 

 

 

圖圖圖圖 1    電動機車的推動難題電動機車的推動難題電動機車的推動難題電動機車的推動難題 

 

1. 價格 

  由於單價及補助款二因素與消費者的實際取得成本息息相關，故針對此二因素討論其對

電動機車所帶來之推動難題。 

 

(1) 單價高於民眾預期：經濟部認可的電動機車單價多在四萬八千元以上，輕型等級的

車輛更需要約七萬元左右，甚至比重型的等級的燃油機車還貴，民眾在性價比的考

量下，將電動機車視為不符經濟效益的產品。此外與電動機車外型相近卻又不強制

佩戴安全帽的電動自行車，其單價多在三萬元以下，也致使民眾對電動車相關產品

有廉價的錯誤認知，致使業者在推動上，始終受到「賺太多」的質疑。 

(2) 補助金額對消費者誘因不足：民眾購置經濟部認可的電動機車合格產品可得到經濟

部七千二百元或一萬一千元的補助，但由於車價仍偏高，補助對消費者的誘因仍嫌

不足，因此無地方政府加碼補助的縣市幾乎無法推動。 
 

2. 性能 

  雖然電動機車有環保節能的效益，但在市場上畢竟仍要與傳統燃油機車競爭，因而在性

能上是否能符合消費者的需求是一大關鍵，依照「經濟部發展電動機車補助及獎勵實施要

點」的標準，並參考對消費者的問卷調查結果，可知爬坡性能、最高車速及續航性能是消費

者最在意的三個關鍵性能指標。 

 

(1) 續航性能與燃油車的落差：雖然澎湖地區民眾甚少跨區騎乘，而每日騎乘里程多在

十五公里以下，以經濟部認可的電動機車至少要能變速行駛三十公里以上來看，應
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是綽綽有餘，看似已滿足絕大多數民眾的需求；但民眾習慣燃油機車每加油一次就

能騎乘逾一百五十公里的續航里程，因而對於續航距離僅三十公里左右的電動機車

仍感到不符需求。而若作為觀光租賃使用，由於環島一日遊所需行駛里程多在一百

二十公里以上，故則續航性能不足更是一大劣勢，此為消費者最在乎的性能指標。 

(2) 爬坡性能相對不足：由於澎湖本島的地勢平緩，故小型輕型等級的電動機車無爬坡

問題；然在如虎井、七美等地勢相對陡峭的離島，由於用車大戶為租車業者，遊客

在使用上又多為雙載，故輕型等級的電動機車始能符合需求。此外，雖然輕型等級

電動機車在陡峭地形離島幾乎都沒有爬不上去的問題，但由於爬坡時速較燃油機車

慢，故對消費者而言是仍一種性能不足的表現。 

(3) 最高車速與燃油車有落差：雖然澎湖道路的速限多在時速六十公里以下，但以小型

輕型等級電動機車僅要求其時速在三十公里以上，而輕型等級時速亦僅要在四十五

公里以上即符合標準，與最高車速動輒六十公里以上的燃油機車相較仍有相當落

差。雖然消費者在實際騎乘上不會過度要求最高車速，但最高車速不到五十公里對

消費者而言亦屬性能不佳。 

 

3. 品質 

  消費者對於品質的認知可由品質認知（口碑）、保固條件及維修能量等三個面向組成。 

 

(1) 品質認知：由於市售電動二輪車多為在台組裝的大陸產品，加上多採用鉛酸電池，

故使用年限極短，也在曾接觸的民眾心中留下品質不佳的印象，因而外型相似的電

動機車在推動上始終面臨消費者對品質的疑慮。 

(2) 保固條件：正由於電動機車對消費者而言屬於新產品，而電池及馬達等關鍵零組件

更換動輒需要萬元以上，若使用不到兩年即需更換，則不僅收不到燃料成本降低之

效，對消費者反而是更大的負擔，因此消費者在車廠無法提供具保障性的保固條件

下，購車意願不高。 

(3) 維修能量：由於電動機車使用之能源與傳動系統跟燃油機車完全不同，此與傳統經

銷商／修車行的經驗不同，因而往往在維修上造成困擾，不是不會修，就是修不

好，因此易造成消費者「電動機車問題很多」的負面印象。 

 

4. 便利性 

  對購買者或使用者來說，其所遭遇到的便利性問題可分為購買上的便利性與使用上的便

利性兩種，而銷售通路及能源補充即為其中的關鍵。 

 

(1) 銷售通路：2011年以前市場上多屬小型輕型等級產品，澎湖地區傳統燃油車通路業

者多認為不符當地使用需求而不願進貨，故消費者亦無購買管道。此外在台灣本島

銷售狀況最佳的中華汽車，則因在澎湖尚未建立專屬之經銷商體系，因此在推動上

的力道也不若台灣本島強勁。 

(2) 能源補充：雖然經濟部認可的電動機車，其三十公里的續航里程已能滿足多數澎湖

消費者的需求，然消費者在使用上仍期待能有更方便的能源補充方式，並滿足心理
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上緊急的需求；而對租車業者而言，遊客有環島的長程使用需求，因此若無便利且

足夠的能源補充環境，則租車業者購買電動機車反將造成營業上之困擾，並影響出

租率。 

 

5. 環境面 

  電動機車在不同的地方使用，由於地理環境與天候條件的不同，因而會呈現不同的結

果，故環境面的因素也是澎湖電動機車難以順利推動的原因。 

 

(1) 地理環境：澎湖本島雖地形平坦，但從馬公市中心出發至西嶼最南端處，單程約40

公里，已超過小型輕型車款的續航里程，加上沿途除景點外人煙稀少，使用電動機

車的風險較高，也造成消費者的觀望。而在部分離島則由於地形相對較陡，2011年

以前僅有易維特的車款符合使用需求，在選擇較少的情況下致使消費者購買意願不

振。 

(2) 天候條件：由於澎湖地區冬天寒冷且不適旅遊，故其旅遊季僅每年4至9月半年，對

租車業者來說，由於僅能使用半年，因此其價格與耐用性相當重要，但由於業者多

無使用經驗，故對電動機車多持觀望態度；此外由於地形平坦之故，冬天直襲的強

風將加速電力的消耗並影響續航，而鹽害對電動機車的金屬部件是一大挑戰，若無

進行適切的防鏽處理，則不僅故障風險高，且將降低使用年限。 

 

6. 其他 

  電動機車的銷售難題除買方的疑慮外，賣方考量銷售利益或推廣效益而不願積極推動，

亦是重要的關鍵。 

 

(1) 銷售利益：電動機車的組成相對簡單，不僅零組件較少，電池馬達等關鍵零組件多

為模組化，僅能送回原廠維修，加上要更換的耗材不若燃油機車多，因此經銷商所

能賺取的售後服務費用相對較低，導致推動初期經銷商對販售電動機車相對消極。 

(2) 大廠態度：由於澎湖地區的機車市場歷來幾乎為Yamaha與Kymco二品牌大廠所據，

然在2011年以前，地方政府並無加碼補助，致使品牌業者並未積極於澎湖推廣；而

市場上既存的電動自行車與電動輔助自行車又多屬小型企業自大陸引進的白牌拼裝

車，其性能與品質更不符需求，致使消費者對同質性的電動機車抱持觀望態度。 

 

肆肆肆肆、、、、    澎湖推動成功關鍵澎湖推動成功關鍵澎湖推動成功關鍵澎湖推動成功關鍵 

分析澎湖地區的電動機車推動之所以能有此成效，係由於經濟部吸取電動機車在台灣本

島的推動經驗，針對電動機車推動的難題進行因應，並考量澎湖的在地需求進行補強，進而

提出因應對策，在此彙整如表7，可發現「促使領導廠商積極投入」、「政府的積極推廣與試

用」、「提供具誘因的補助」、「提供多元的能源補充模式」及「鼓勵租賃業者投入換用」

等五種對策，都是解決推動困難的重要對策方向，而「於適切的地理條件推動」及「於適切

的天候條件處推動」也是不可忽視的關鍵。 
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表表表表7    澎湖地區電動機車的推動困難與因應對策分析澎湖地區電動機車的推動困難與因應對策分析澎湖地區電動機車的推動困難與因應對策分析澎湖地區電動機車的推動困難與因應對策分析 

推動困難 思考方向 因應對策 

價 格

因素 

單價偏高 提供分期付款或採租賃模式 鼓勵租賃業者投入換用 

政府的積極推廣與試用 

補助款不足 提高澎湖地區補助金額 提供具誘因的補助 

性 能

因素 

續航力不符預期 廣設能源補充設施 建構多元的能源補充模式 

完善道路救援／交換體系試運行 鼓勵租賃業者投入換用 

促使領導廠商積極投入 

爬坡力不敷陡峭

離島需求 

推出更符合消費者需求之車款 促使領導廠商積極投入 

最高車速不若燃

油機車 

推出更符合消費者需求之車款 促使領導廠商積極投入 

教育消費者之使用認知 促使領導廠商積極投入 

品 質

認知 

品質認知不佳 提供與燃油車相當品質的產品 促使領導廠商積極投入 

政府的積極推廣與試用 

保固條件不佳 促使廠商提供更佳之保固條件 促使領導廠商積極投入 

維修能量不足 要求廠商加強教育訓練 促使領導廠商積極投入 

便 利

性 

銷售通路較少 促使車廠及營運商積極投入 促使領導廠商積極投入 

鼓勵租賃業者投入換用 

政府的積極推廣與試用 

能源補充設施缺

乏 

廣設能源補充設施 建構多元的能源補充模式 

提供具誘因的補助 

完善道路救援系統 政府的積極推廣與試用 

積極排除能源補充設置難題 政府的積極推廣與試用 

環 境

面 

地理環境限制 因地制宜的推動 於適切的地理條件推動 

天候環境不佳 請車廠針對鹽害問題進行對應 於適切的天候條件處推動 

促使領導廠商積極投入 

其他 銷售利益不如燃

油車 

請車廠提供更多銷售誘因 促使領導廠商積極投入 

大廠態度欠積極 創造市場機會並形成良性競爭 政府的積極推廣與試用 

   

在此針對電動機車在澎湖地區推動的六大關鍵成功因素進行分析如下： 

 

一、提供具誘因的補助 

(一) 提供更高的購置補助：由於在澎湖地區購置經濟部認可的電動機車，依車型等級能額

外得到輕型等級車款24,000/輛或小型輕型等級17,000/輛的加碼補助，與本島其他縣市

最高僅12,000/輛相較，相對更具誘因，也因此部分暢銷車款的實際取得成本甚至低到

僅約25,000元/輛，幾乎比電動自行車便宜，而相對較貴的輕型等級車款亦僅要45,000

元/輛左右即可取得，因此創造全國最佳的推動成效。 

(二) 提供能源補充設置補助：由於充電站在設置上，若加上內建充電器，並考量用電安全

設計與收費機制，則每站設置成本少則萬元，甚至逾十萬元，此對於業者來講也是不

小的負擔。經濟部工業局為完善能源補充環境，因而提供能源補充設施設置補助」，

每站補助以十萬元為上限，此將能降低業者設置之成本並提高能源補充設備之數量。 
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表 8 澎湖地區電動二輪車銷售數量與全國占比 

年度 
電動機車 電動自行車 電動輔助自行車 

數量 佔全國比 數量 佔全國比 數量 佔全國比 

2009 0 - 36 3.5% 5 0.1% 

2010 10 0.3% 36 0.3% 16 0.2% 

2011 716 9.5% 86 0.3% 13 0.2% 

2012 1343 11.9% 44 0.2% 14 0.2% 

2013 1395 13.7% 27 0.1% 12 0.1% 

資料來源：智慧電動車輛推動辦公室；本研究整理 

 

(三) 免牌照稅及燃料稅：雖然150CC以下的燃油機車與電動機車皆不需要繳交牌照稅，但

未來若電動機車馬力持續提升，對消費者將更具誘因；而50CC以下燃油機車與介於

50CC及125CC的燃油機車其每年燃料稅分別為300及450元，而電動機車由於用電而不

用油，因此每年可較燃油機車省下300或450元的燃料稅。 

  以澎湖地區的推動經驗來看，可知高額補助對電動機車的推動成果相當顯著，目前各縣

市政府的電動機車加碼補助金額只要超過12,000元者，補助額度皆會用罄；而澎湖地區的補

助與其他地區最大不同之處，在於輕型及小型輕行車款之補助金額有較顯著的區格，此對於

較符合消費者需求的高性能車款，在推廣上相對有利。 
 
 

二、政府的積極推廣與試用 

（一）建立品管機制 

  經濟部除透過「電動機車性能、安全補助標準」的要求，以促使廠商提供性能及安全更

符合消費者需求的電動機車，更考量消費者對電動自行車及電動輔助自行車等電動二輪車品

質既有的負面印象，故由智慧電動車輛推動辦公室針對已出廠之產品進行抽測，並要求不合

格的業者限期改善，否則對其作出暫停販售的懲處，此使的業者更重視品質要求，並避免品

質不佳的產品在市場上造成負面評價，惟由於品質與成本息息相關，故小廠在此方面所能夠

做到的仍然有限。 

 

（二）政府的宣導與推廣 

1. 政府採購優先試用：為提升民眾對使用電動機車的意願，經濟部工業局積極召開會議，

向地方政府單位及台電、中油等國營企業宣導，在遇機車汰換時，優先選購電動機車作

為公務車使用，除能對民眾產生示範效果，亦可在使用過程中發現問題，進行改善。包

含澎湖縣政府警察局、消防局、衛生局及七美鄉公所等，澎湖地區之地方政府單位在

2011-2013年間共購置152輛電動機車作為公務用車，不僅有示範效果，更能將使用上的

問題回饋給車廠作為後續改良之參考。 

2. 政府的廣宣與試乘活動：正由於消費者對電動機車的了解不足，故由政府結合各方資

源，透過電視、廣播、網路等媒體，針對補助政策、電動機車的購買誘因、節能減碳概

念等進行廣宣，並透過試乘活動的舉辦使民眾更進一步瞭解電動機車，能提高民眾對電

動機車的正面認知。 
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  故透過公務採購不僅能提供業者明確的目標市場，使業者積極提供符合需求的產品及條

件，更能用最短的時間看到效果；而消費者透過試乘活動對電動機車有進一步了解，將利於

提升民眾購買電動機車的信心。 

 

（三）積極排除推動障礙 

  電動機車在澎湖的推動上，所遭遇的最大障礙在於能源補充設施的設置，除須有人願意

出資並負責管理外，高額的設置費用、集中式充電面臨的區域電力負載問題以及在公有地設

立的土地取得問題都是應突破的關鍵。 

 

1. 處理區域電力負載問題：由於營運商或租車業者往往有數十輛車同時快速充電之需求，

對電力系統造成的壓力不容小覷，恐引發跳電等安全性風險。以吉貝島碼頭的充電站為

例，經台電評估若有200輛以上的電動機車同時採用快速充電，即有造成區域跳電的風

險，故僅能由政府出面協調各業者所能分配到之充電站數，並請台電因應業者的用電需

求另拉設專線。 

2. 解決土地取得問題：能源補充設施在設置上，除私有地需取得地主同意並支付租金外，

觀光景點或交通便利之處往往是公有地，而若無一整體的規劃及溝通管道，則政府單位

往往不敢輕易核准，因此公有地的土地取得應是能源補充設施設置的最大困難。澎湖縣

所設置之充電站以及吉貝碼頭的充電站就是由於有澎湖縣環保局的協助與溝通，才能夠

順利完成。 
 

三、領導廠商積極投入 

（一）開發不同類別的產品 

1. 不同性能等級的產品：2011年以前，澎湖民眾欲購置電動機車，不僅可選擇性不多，且

續航與爬坡性能與消費者期待仍有落差，難以滿足租車業者長程使用以及陡峭地行離島

的雙載爬坡需求。因此在滿足30公里續航力的基本前提下，經濟部工業局透過工研院輔

導並協助業者開發更多不同性能等級的產品，因此除既有易維特的輕型等級產品外，陸

續有中華汽車、光陽、三陽、東庚、益通的輕型電動機車上市，使消費者有更多選擇機

會 

2. 不同充電模式的產品：經濟部工業局最初的推動標的是抽取式鋰電池電動機車，後考量

到性能之故，因而將固定式鋰電池納入補助範圍，也使的消費者可依其居所類型、生活

圈、騎乘習慣而選擇不同充電模式的產品。最初澎湖本島由於居民大多以短程使用為

主，加上坡度平緩，因此電池可以抽換的小型輕型產品即可滿足大多數消費者需求，後

為能順利在虎井、七美等陡峭地形離島推動電動機車，因此傾向以續航及爬坡力皆相對

較佳的固定式電池產品為主。 

 

（二）積極開發在地市場 

1. 因應在地需求提供優惠：有鑑於民眾對電動機車性能及電池功能的不信任，中華汽車首

先推出整車及電池保固2年的策略，其他車廠亦在澎湖縣政府的建議後，陸續推出保固2

年的服務，此舉不僅提升消費者對購買電動機車的接受度，亦大大提高其購買率。此外
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中華汽車對應澎湖的鹽害問題，不僅提供免費的防鏽處理，更提供不鏽鋼後照鏡等部

件，也是因應在地需求的成功案例。 

2. 積極發展銷售通路：在政府提供高額補助以在澎湖推動電動機車，使車廠陸續投入澎湖

地區電動機車市場。其中以在澎湖地區本無經銷點的中華汽車最為積極，首先，積極在

澎湖地區找尋經銷點，與澎湖最大機車經銷商進行合作，共同推廣中華汽車之電動機

車；此外，為求快速搶占市場，更積極與艾上綠能合作，提供其更具競爭力的購買／售

後服務條件，因而大大提升中華汽車電動機車在澎湖地區能見度。 

3. 提升維修能量：正由於澎湖地區電動機車維修能量仍有不足，致使消費者對購買電動機

車有疑慮，為此，為提升澎湖地區經銷商電動機車之維修能力，中華汽車派遣專員至澎

湖，教授電動機車故障檢查及維修技能。除了業者之外，澎湖縣政府亦與縣立海事水產

職業學校合作，開設電動機車維修技能專業課程，教授學生電動機車之維修相關學術科

知識與技能，不僅增加電動機車維修專業人才，亦間接保障學生日後求職技能。 

  觀察澎湖的推動經驗，即便市場上已有符合性能需求之產品，但消費者在電動機車的選

擇上仍有優先購買品牌大廠的偏好；而租賃業者在營運便利性與週轉率的考量下，較偏好採

用抽取式產品。而由於消費者對電池壽命的疑慮較高，故保固期越長，購買意願越高，這些

都有賴領導廠商的先行投入。 
 

四、提供多元的能源補充模式 

（一）政府設置公有能源補充設施 

  為提高民眾的購車信心，澎湖縣政府於學校、旅遊景點、居民重要集散地等27處公有

地，設置330座智慧型充電站。此舉不僅可透過管理系統進行收費、充電量等數據之管理，且

藉此向民眾進行宣導，也對澎湖民眾的購車信心起了關鍵性的角色。 

 
 

 
資料來源：澎湖縣環保局 

圖圖圖圖 2    澎湖縣政府智慧型充電站澎湖縣政府智慧型充電站澎湖縣政府智慧型充電站澎湖縣政府智慧型充電站 
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（二）促使車廠及營運業者投入設置 

中華汽車在澎湖的二十三處店家或便利商店申請並設置一般充電及快速充電站共五十

站，提供民眾緊急之用；而艾上綠能則透過其25座共計75個充電座作為集中充電中心，租用

其電動機車可至全澎湖23家7-11更換電池，或撥打24小時免費道路救援專線，由其提供電池

配送服務。 
 

 

 

圖圖圖圖 3    艾上綠能集中式充電櫃與電池交換艾上綠能集中式充電櫃與電池交換艾上綠能集中式充電櫃與電池交換艾上綠能集中式充電櫃與電池交換／／／／配送服務示意圖配送服務示意圖配送服務示意圖配送服務示意圖 

 

（三）依使用需求充電與交換並行 

  充電與交換並行：基於產品定位與使用者之需求考量，目前電動機車的能源補充模式可

大致分為充電與交換兩大類，而充電又分為一般充電與快速充電，交換則有人工交換與自動

交換櫃交換兩種，由於其各有優缺點，故若能擁有多元的能源補充模式，將可望滿足不同目

標客戶的使用需求，進而提高消費者之購買意願，在此將各種能源補充模式之適用情境及使

用限制整理如表九。 

  正由於澎湖的能源補充設施包含一般充電、快速充電、人工交換等多元模式，並分別於

便利商店、租賃業者、學校、停車場、店家、公有地等處設置，截至2013年底為止，累計已

設置75處591座能源補充設施，因而能滿足多種使用需求，提高消費者的購買與使用（租車）

誘因。 

  以澎湖的推動經驗來看，由於能源補充設施的投資金額高且回收困難，若無政府補助則

缺乏設置誘因，若能以較低的成本擁有專用的充電站，可增加租車業者／營運商來的購車的

誘因；而充電站即使使用率不高，仍是電動機車推動上不可或缺的心理支柱，能有效提高消

費者的用車意願，應將其視為廣宣的一環。而針對能源補充的費用，以艾上綠能為例，由於

推廣與示範的需求，故2012年底以前交換或配送電池皆免費，故不僅使用率相當高，且因此

共購置1,485輛可受補助的電動機車，佔總補助數量的42.99%；然在須收費後，無論購車需求
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或交換需求皆大幅降低，可知擁有便利且廉價的能源補充設施是消費者願意使用電動機車的

重要關鍵。 
 

表表表表 9    不同能源補充模式之適用情境與地點不同能源補充模式之適用情境與地點不同能源補充模式之適用情境與地點不同能源補充模式之適用情境與地點 

模式 類型 適用情境 適用地點 使用限制 

充電 

一般充電 

� 使用者停滯時間較

長(2小時以上) 

� 使用者僅有短程需

求 

家用／上班

地點／學校

／店家／停

車場／其他

公有地 

� 多數需自備

充電器 

快速充電 

使用者停滯時間較短

(低於2小時) 

緊急 

賣場／超商

／店家／停

車場／其他

公有地 

� 電池須可接

受快速充電 

電池交

換 

人工交換 

使用者赴交換站請專人

更換或向管理人取得已

充飽電之電池 

便利商店／

租賃業者／

經銷商 

� 須為抽取式

電池 

� 受營業時間

限制 

自動交換機 

使用者赴交換站向交換

機換取已充飽電之電池 

公有地／租

賃業者／停

車場 

� 須為抽取式

電池 

� 意外排除困

難 

 

五、鼓勵租賃業者投入換用 

（一）彈性的付款方式提供消費者選擇 

  澎湖地區在電動機車的推動上，由於加入租賃業者的競爭，為能從傳統燃油車經銷商處

搶占市場，因而提供租賃及租購等不同的方案，以分期付款的概念吸引消費者上門，此亦促

使傳統機車經銷商因受到競爭壓力而調整買賣方式，為澎湖地區消費者提供更具彈性的付款

方式： 

 

1. 租賃/租購方式的興起：澎湖地區除了傳統的租車業者外，由艾維士與上裕等二台灣本島

業者共同赴澎湖合資成立的艾上綠能租賃（股），即是以電動機車租賃為目標市場，以

短租、長租及租購等不同方式切入市場，並擴大其目標客戶之使用誘因。對消費者而

言，租車不僅不須負擔補助款撥放前的資金壓力，更具可分期付款之效；此外對於電動

機車信賴度不高的消費者來說，若能透過短租及長租等方式，提供民眾／旅遊業者以相

對較低的成本先使用並熟悉該產品，將能有效促進購買之意願；此外租賃業者為提高旅

遊業者的租車誘因，提供僅針對旺季的六個月期長租方案，不僅降低購買後閒置的風

險，亦能提供更多車輛以提高其旺季收益。 

2. 傳統買賣方式的調整：正由於艾上綠能在澎湖地區積極的推動，並搶占原本穩定且大量

購車需求的旅遊（特別是租車）用車市場，致使原本保守的經銷商通路為求抗衡，因而

調整其傳統的買賣方式，例如由經銷商墊付補助款，使購買者能直接以補助後的價格取

的車輛；或結合銀行業者提供購買者分期低利率的方案，並以具備維修能力作為區隔化

的訴求；另在補助額度有限的情況下，甚至有經銷商跨入租賃領域，以保留受補助車輛

的情況。 
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表表表表 10    不同租賃不同租賃不同租賃不同租賃／／／／租購方式之比較分析租購方式之比較分析租購方式之比較分析租購方式之比較分析 

租賃方式 運作模式說明 所有權 目標客戶 

短租 消費者付租金給租賃業者，多為日租 租車業者 � 遊客 

� 當地居民 

長租 消費者付租金給租賃業者，多為月租／月

付 

租車業者 � 旅遊業者 

� 當地居民 

租購 除保證金外，購置者每月支付租金給租賃

業者，並約定於租滿一定時間後，將車籍

移轉給購車者。 

租車業者→

購買者 

� 旅遊業者 

� 當地居民 

   

租賃模式可視為消費者試乘活動的延長，也可降低消費者的購車門檻；而對旅遊業者來說，

有使用才付費的租賃模式顯然較購車更具誘因。 

 

（二）以不同營運模式提供消費者選擇 

 

1. 租賃模式的投入：以艾上綠能為例，其不僅提供一般旅客租賃業務，並提供澎湖在地居

民及民宿業者進行短租、長租及租購等多元化租賃模式，配合縣政府開發的電動機車旅

遊路線，租車之餘更具行銷效果。此外，艾上綠能亦提供電池交換服務，租賃旅客及民

眾除了可自行至艾上綠能的服務營業處進行電池交換，亦可至澎湖本島的23家7-11進行

電池交換，亦有24小時免費道路救援專線，提供電池配送服務。 

2. 易維特的經銷商則透過在跨海大橋處提供「換車服務」，以降低固定式電池電動機車需

較長時間充電的難題，進而突顯易維特的車輛性能，並結合旅遊業者提供導覽服務，也

創造不少話題。 

 

  故若業者在推動上，以多元化模式進行示範換用電動機車，不僅可增加電動機車的購車

數，更具有廣告效益，進而提高消費者對電動機車的正面認知。 

 

六、在對的地方做對的事 

（一）於適切的地理條件推動 

  由於目前市售電動機車續航力多不到五十公里，加上爬坡能力不如燃油機車，故在擁有

適合地理條件處推動，亦為澎湖電動機車推動成功的關鍵。 

 

1. 本島部分：面積最大的本島，多數地形皆相對平緩且坡度低，而最高的太武山海拔更僅

有四十六公尺，故不僅沒有爬不上去的問題，對續航力的影響也甚低。此外居民亦鮮少

跨區騎乘，而即使由馬公市中心越過跨海大橋至西嶼南端的西嶼燈塔，單程亦僅約四十

公里且只能原路折返；而重要景點及居民集散地多集中在主要道路附近，故其道路相較

台灣亦相對單純。 

2. 離島部分：除本島、白沙、西嶼、望安及七美外，多數離島環島一周皆不到二十公里，

不僅騎乘距離短，且由於為閉鎖區域，道路相當單純，因此道路救援與能源補充之規畫
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相對容易，此為其推動上之優勢。而即便是地形相對陡峭的離島，亦無超過一公里連續

長陡坡的極端環境，因此現有之輕型等級產品即可符合其使用需求。 

 

（二）於適切的天候條件處推動 

  澎湖地區夏季炎熱少風，而冬季由於地形平坦加上有東北季風之故，在高風速的情況下

會有氣候寒冷之感，兼以有鹽害問題，此外澎湖地區在冬天幾乎無遊客，看似不適合推動，

但居民冬季多開車或搭乘大眾運輸工具，因此天候對電動機車推動的影響不若預期大。但以

電動機車於初春及秋末在澎湖的使用情況，可知欲在一地推動電動機車，仍應符合以下天候

條件： 

 

1. 風速不高：由於電動機車重量不重，若遇強風容易被吹倒，且逆風行駛相當耗電；而澎

湖在旅遊季時風速甚低，可謂電動機車適合的天候狀況。 

2. 天候不冷：由於部分電池遇冷易面臨失靈或壽命降低之問題，因此氣候寒冷的高緯度或

高海拔地區，在電動機車的使用上有不便之虞，而澎湖的旅遊季氣溫較高，因而無此疑

慮。 

3. 鹽害問題低：若鹽害問題嚴重，則將影響到車輛之使用年限，而澎湖地區為降低鹽害問

題，多在交車前即進行防鏽處理以提高使用年限，且冬天多將機車置放於倉庫，以降低

鹽害的問題，加上用車季節所遭遇的鹽害問題較小，故可有效控制風險。 

 

  由上述推動經驗可知，政府單位在推動電動機車時，建議優先考慮能同時滿足距離短、

坡度緩、閉鎖區域等三條件之地區，以提高推動成功率；而一地區天候條件好壞對於是否適

合推動很重要，但也應將當地用車習慣及車廠願意投入的程度納入評估。 
 

伍伍伍伍、、、、    結論與建議結論與建議結論與建議結論與建議 

一、結論 

  自經濟部2009年推動電動機車以來至2013年底，澎湖地區共銷售3,464輛經濟部認可的電

動機車，且其銷售量逐年成長；此外雖其成長幅度有趨緩的跡象，但仍高於全國平均，且在

人口數僅占全國0.4%的澎湖卻占全國13.6%的推動數量，更可證明其推動成效卓著。此外在

節能減碳的效益上，參考智慧電動車輛推動辦公室之資料，以每年騎乘3,500公里計算，換算

每年每輛的碳排放輛較燃油機車少0.10325公噸。以截至2013年底澎湖地區累計銷售之3,464輛

電動機車計算，減碳成效達357.62公噸，接近一座大安森林公園一年的二氧化碳吸收量，其

減碳效益亦不俗。 

  分析澎湖地區在推動上，之所以能夠成功推動，就是其針對過往推動困難的各個環節進

行進行對策，因此可知「促使領導廠商積極投入」、「政府的積極推廣與試用」、「提供具

誘因的補助」、「提供多元的能源補充模式」及「鼓勵租賃業者投入換用」、「在對的地方

做對的事」即為澎湖地區電動機車推動的關鍵成功因素。進一步分析，上述關鍵成功因素其

實環環相扣，而三個不可或缺的角色分別為「政府」、「領導廠商」及「租賃業者」，而

「補助」、「能源補充設施」及「產品組合」則為政府、領導廠商及租賃業者須要共同努力

創造的三大核心要素，如圖4所示。 
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圖圖圖圖4    澎湖電動機車推動成功的三大關鍵角色及核心要素澎湖電動機車推動成功的三大關鍵角色及核心要素澎湖電動機車推動成功的三大關鍵角色及核心要素澎湖電動機車推動成功的三大關鍵角色及核心要素 

 

二、政策建議 

（一）關於補助面 

1. 以性能區隔補助金額：性能較佳之車款雖然更符合消費者之使用需求，但往往售價亦較

高，故若能針對較高性能車款提供與一般車款具顯著差異之補助，將能與利於不同市場

區隔之推廣。 

2. 若在補助後，能使消費者取得輕型車款及小型輕型車款的價格分別降至3.5萬元及2.5萬元

以下，此較能有效提高消費者購置誘因。 

3. 此外由澎湖的經驗可知充電／換電免費的訴求對消費者而言更具顯著的誘因，此針對消

費者能源補充費用的補貼亦為推廣初期可考慮的方向。 

 

（二）關於推動標的 

1. 因地制宜的推動：建議未來在其他地區推廣電動機車時，能考量不同地區地形天候等狀

況進行推廣策略的擬定，在較為陡峭崎嶇地區優先推廣輕型電動機車，並針對輕型電動

機車提供較高額度之加碼補助。 

2. 促使廠商積極投入：對於電動機車的「續航力」、「爬坡力」及「速度」一直是民眾對

電動機車存有顧慮的因素，故建議輔導廠商針對民眾滿意度較低之性能部分進行改善，

使電動機車成為更普及的交通運輸工具。此外品質與成本息息相關，此亦為品牌大廠與

其他業者最大的差異；若無大廠積極投入，則再多小廠推出產品也難以創造顯著的產業

成長。 
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（三）其他資源投入 

1. 完善的能源補充是推動關鍵誘因：由於消費者普遍對能源補充感到不放心，故充電站的

能見度越高則消費者購賣的信心越強，即便充電站使用率不高，仍是推動電動機車不可

或缺的心理支柱。故由政府單位設置公有能源補充設施不僅可滿足不同業者產品的充電

需求，更能避免設置上的障礙。 

2. 選擇適合地點示範運行:藉由澎湖地區電動機車推廣的成功案例，建議政府持續輔導離島

各縣市政府(如金門、綠島及小琉球等地)進行示範運行，加碼補助當地居民購買電動機

車作為代步工具，將電動機車的成功經驗推廣至澎湖以外的島嶼。進而在國內選擇特定

區域(如日月潭等觀光地區)，促使電動機車不只成為一般民眾的代步工具，亦可成為綠

色運輸交通工具。同時滿足距離短、坡度緩、閉鎖區域等三條件之地區最容易推廣。 
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