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摘  要 

 

 

中國的產業發展與技術學習，過往研究多強調高科技產業發展中國家角色以

及與全球產業鏈的外部聯結之關鍵作用，鮮少論及中低科技產業。本研究以深入

訪談與參與式觀察為研究方法，選取發展二十餘年卻成長為產值超過 300 億美

元的中國電動機車產業作為案例，探討中國長三角地區電動機車產業的技術升級

過程中，技術能力建立的動態過程及其學習與升級的渠道與影響因子，建立一個

關於中國產業技術學習的發展模式：一個基於技術學習能力、地方政府與廠商高

度鑲嵌的網絡關係。 

研究發現：電動機車產業的技術學習與升級，主要透過合資經營、技術授權、

資本財購買、國內生產網絡與協力網絡、國外協力網絡、人才資源流動以及研發

等方式，吸收、擴散獲取的技術，形塑自身的技術能力。另外，中央層級的國家

角色並沒有促成電動機車產業在地方的發展，反而是地方政府在電動機車產業發

展中扮演著主導和資源支配的角色。而且在電動機車產業作為支柱產業的地方，

地方政府與廠商高度鑲嵌在鄉鎮的人情社會網絡之下，地方政府以管理者的角色，

既彈性地詮釋中央政策，又彈性的制訂地方規定與地方政策，進而為電動機車廠

商謀得較為良好的產業環境，促進電動機車廠商的協同共進。 

 

關鍵字：中國電動機車產業; 技術學習; 國家角色 
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Abstract 

 

 

Existing literature of industrial development and technology learning in China has 

emphasized the role of the central government and the external linkages in global 

production networks, but rarely focuses on the low-tech industries and the role of 

local governments. Using Chinese electric motorcycle industry as the example, this 

thesis aims to understand the processes underlying and factors influencing the 

development trajectory of electric motorcycle industry in Yangtze River Delta Region. 

Research findings are as follows: Firstly, the technology learning and upgrading of the 

electric motorcycle industry is mainly achieved through employing strategies such as 

joint ventures, technology licensing, capital goods purchase, domestic production 

networks, cooperation networks, foreign cooperation networks, human resource flow 

and R&D, therefore allowing the industry to absorb and spread the acquired new 

technologies. Secondly, we found that  central government contributed little to the 

development of China’s electric motorcycle industry. Instead, the local government 

has played a leading role in the course of promoting the industry through its 

embedded networks with local manufacturers. This creates a relatively preferable 

industrial environment for the electric motorcycle manufacturers. 

 

Keywords：Chinese Electric Motorcycles; Technological Learning; Roles of Local 

Government 
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第一章 緒論 

 

 

第一節  研究動機與問題意識 

 

1980 年代，中國是自行車保有量接近 4 億的自行車王國。到 2010 年代，

中國成為電動機車擁有量超過 2 億輛的電動機車王國。電動機車產業的現象如何

理解與解釋？過往的中國產業研究取經多關注在國際代工領域的中國製造技術

升級、「市場換技術」（Technology for market）政策、產業發展的國家角色等（瞿

宛文，安士敦，2003；王振寰，2007；Shen, Feng & Zhang, 2015），聚焦於經濟

地理（如產業群聚、專業分工、知識外溢與生產效率等）、技術研發與創新機制、

國際競爭力幾方面（徐康寧，2001；魏守華，2002；金培，2003；梁琦，2004；

李春濤，宋敏，2010）。研究對象也多集中在晚近出現的電動汽車產業、高鐵產

業、通訊產業等高技術含量產業（Helveston, Wang, Karplus, & Fuchs, 2016），鮮

少研究非國家策略性產業，如機車產業、自行車產業、電動機車產業等。 

鑒於目前電動機車相關的經驗研究缺乏，理論詮釋之不足，因而，本研究期

望透過探討電動機車產業在中國的發展歷程，電動機車是如何發展起來？畢竟在

中國禁止機車的背景下，電動機車是透過什麼方式，怎麼在 1990 年代末發展開

來，並且透過哪些渠道，僅用不到二十年的時間，沒有國家協助，亦沒有外資/

國外技術參與，就發展成為一個產業規模為 300 億美元的中低科技產業部門？ 

再者，透過對電動機車的發展過程的還原，本研究嘗試釐清中國電動機車產

業的學習與創新過程，追問相關廠商如何建立自身的技術能力？進而得以維持產

品的競爭力和適合中國本土市場需求的產品特性。 

接著，進一步探討電動機車產業發展過程中的地方政府角色，以及這與後進

國家尤其是東亞發展型國家的技術學習與創新追趕的路徑1的差異。 

延續此脈絡，本研究將選擇以中國電動機車產業作為研究對象，探討上述電

動機車產業的幾個問題，規整電動機車產業的動態發展過程，電動機車產業的生

產組織形構，以及從技術學習面向來探討本土廠商如何形塑與構建其技術學習和

創新的管道？在技術能力建立過程中，地方政府發揮什麼樣的角色與影響？ 

 

                                                             
1
從既有對後進國家產業的技術學習的研究來看，例如東亞電子產業OEM（Original Equipment Manufacturer）

-ODM（Original Design Manufacturer）-OBM（Original Design Manufacturer）追趕模式（Hobday,1995）；韓國

大財閥主導，從模仿學習到自主創新的逆向學習模式（Kim，1997）；台灣彈性生產與合作的中小企業模式

（王振寰，1999；Chen,2012），中國「市場換技術」（王振寰，1997），都是晚近研究後進國家追趕學習的

主要方式。 
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第二節  研究問題與內容 
 

一、 研究問題 

本研究以中國電動機車廠商的技術學習作為研究主線，梳理電動機車產業的

動態發展過程，透過對電動機車產業的生產組織、技術學習的討論，分析其技術

學習渠道與方式有哪些？除此之外，其技術學習和創新的渠道的背後，地方政府

發揮的角色是什麼？  

因而，本研究的研究問題梳理如下： 

研究問題一：中國電動機車產業的發展過程，及其生產體系在長三角地區的 

發展過程是什麼？ 

研究問題二：長三角地區的電動機車廠商的技術學習建立過程以及學習管道 

有哪些？ 

研究問題三：地方政府在長三角電動機車產業發展中的角色是什麼？  

二、 研究內容 

根據本研究的研究問題，因為電動機車誕生於上海（又有說法是誕生於浙江

金華），發展並成長於在江蘇與浙江。目前，長三角地區是中國最重要的電動機

車生產基地，誕生綠源、新日、雅迪、立馬等眾多國內一線品牌廠商以及超威、

天能等零組件廠商。因而，選取長三角地區作為田野訪談，基本可以滿足本文所

探討的電動機車的技術學習，所以，本研究研究田野選取長三角地區。 

本研究內容主要如下： 

研究內容一：探討長三角地區電動機車的產業發展過程與生產組織 

首先梳理長三角地區電動機車產業的發展過程，並說明在不同時期、不同地

方受到哪些政治、經濟、社會環境影響，並且成車廠商如何回應以形成不同

的產業發展形態。接著，延續電動機車產業的發展過程，梳理目前中國電動

機車成車廠商的生產組織演化，包含成車廠商的演變、產業的空間演變以及

產業結構演變。 

研究內容二：技術學習與建立過程以及學習管道 

歸納電動機車成車廠商在生產網絡、技術建立過程中所採取的學習方式與策

略，這包括了成車廠商如何從公部門、跨國互動中，並且總結其學習的特徵。 

研究內容三：地方政府角色  

根據上述歷史發展脈絡與廠商學習渠道與策略，分析地方政府的作用。 
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第三節  文獻回顧 

近年，快速成長的中國電動機車產業，創造一系列奇跡，二十年本土銷售超

過 2 億輛電動機車，中國民營產業中擁有完全自主知識產權、完全內銷的產業。

而既有研究中，近年來發展理論的焦點關注在解釋後進國家的外國與本土廠商的

技術創新網絡關係（Brandt, Thun, 2015）。其中，有諸多學者提到，國家/協會/

公部門及研究機構在協助技術學習與產業發展過程中的「國家角色」（Hobby, 

1995; Kim, 1997; 瞿宛文，1995；王振寰，2007a，2007b；陳良治，2012），

在中國產業發展的國家角色更為顯著（瞿宛文，2009，2012）。然而，在解釋電

動機車產業的技術學習渠道方面，國家/公部門/協會在民營企業的技術能力建立

過程中的角色，在過去研究中又相對有限。 

因此，本章節文獻回顧，欲透過分析中國經濟發展與工業化的特徵，從既有

研究的脈絡來審視中國產業發展與中國經濟模式面向的研究不足之處；接著，梳

理技術能力建立與產業群聚內的技術學習的理論研究，以助解釋既有文獻如何詮

釋後進國家本土廠商與國外廠商的技術學習與創新關係以及技術追趕。 

 

 

圖 1 概念圖 

備註：本研究自繪。
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一、 中國的工業化發展 

國際貿易與專業分工帶來產業轉移，推動後進國家的工業化發展，主要表現

為「進口替代」（import substitution）與出口擴張（export expansion）。進口替代

獲得國外技術，出口擴張獲得市場，是後進國家工業化的主要途徑。而中國的工

業化與經濟發展，也基本經過初級產品出口鼓勵、進口替代、出口導向幾個階段

（吉利斯，黃衛平，1998），同時，經濟發展中，形成了像蘇南模式、溫州模式、

珠江模式所代表的中國經濟的特徵。首先，沿襲後進國工業化的發展脈絡，分析

中國產業外貿策略；接著，以蘇南模式、溫州模式、珠江模式作為個人分析中國

的地方經濟特徵；然後，結合中國特定行業的產業研究來討論中國經濟模式。 

1. 從進口替代到出口擴張 

中國的產業經濟發展與轉型，是一條包括從農業社會到工業社會到信息社會

的「發展轉型」，與從計劃經濟體制轉向市場經濟的「體制轉型」的雙重轉型道

路（厲以寧，2014）。因為進口替代過於依賴國外技術與保護本國幼稚產業，出

口擴張又依賴於國際市場，因而中國在經濟轉型的歷史過程，從進口替代到出口

擴張也是處於動態的過程。 

一直以來，中國工業體系分為軍工體系與民生體系，軍工體系一直處在政府

保護主義之下，並無自由市場之風險與機遇。而民生工業的發展，在改革開放之

初，經歷引進技術、合資經營等摸索發展。馬穎和李建波（2007）將中國貿易

發展進程劃分為四個階段（表 1），在四個階段中技術官僚、經濟主管部門都發

揮了重要的角色與作用，尤其在勞動密集型與資本密集型工業。在全球生產體系

與國際分工背景下，生產環節與流通環節細分，中國政府為快速開發和刺激市場、

以出口退稅為特點的出口擴張政策則一舉扭轉了無技術、無資本、具有大量廉價

勞動力資源的劣勢（裴存廣，2006）。 

 

表 1 中國經濟發展的策略轉變 

序號 進口替代 過渡階段 出口導向階段 多元經濟階段 

階段 1949-1978 年

計劃經濟時代 

1979-1991年 

鄧小平南巡 

1992-2001年 

貿易市場化改革 

2002年至今 

有管理的貿易管控 

特點 技術官僚主導 集體經濟主導、民營

崛起 

自主生產 

地方保護主義、自主

知識產權 

向自由市場、內需市

場轉型，強調自主 

研發與創新 

資料來源：根據馬穎、李建波（2007）整理而得。 
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後進追趕過程中，雖然中國的工業化從外來直接投資中獲益，但與西方國家

的合作與競爭建立自己的完整的競爭優勢越發困難，代工模式成功空間越來越有

限。後進國家在此脈絡下，也多採用了積極的國家產業政策干預與地方產業群聚

下的合作策略（瞿宛文，2009）。中國同樣如此，於 1982 年 12 月 3 日，中共

中央、國務院發佈了《關於批轉〈當前試辦經濟特區工作中若干問題的紀要〉的 

通知》，是國家正式檔中首次出現了「以市場換技術」方針的核心思想，即外商

是否提供先進技術和設備成為能否內銷的必要條件之一。在外資的推動下，中國

民生工業產業在量產上到 1990 年代末已經躍居世界前列。但因其制度、地方分

權的銀行系統，使得資本無法分散於地方，加之地方保護主義，中國並未出現如

南韓的全國冠軍企業，而大多是不具有國際競爭力的區域冠軍企業（宋泓，柴瑜，

1998，2002；裴村廣，2006）。 

同時，一個更嚴重的問題是，市場經濟中國民產業由外資主導科技發展的形

式仍未變化（宋泓，柴瑜，1998；王振寰，2007），而且，以合資形式促進中國

企業能力建設的效果並不明顯，跨國公司對國內企業的替代件造成東道國的利潤

流失、就業減少和資源利用率降低2。對於作為改革開放前頭兵的沿海地區，產

業發展模式則多以此為主，逐漸成為缺乏核心技術與自主品牌支撐的世界工廠，

加工基地的定位決定了受制於人的被動地位也無法形成核心競爭力，最終難逃淘

汰、被產業轉移的新國際分工之宿命（段淳林，2009）。 

有鑒於此，為了擺脫昂贵的外國直接投資模式，推動當地企業為主的自力發

展模式，并積極創建互動學習機制，成為中國產官學界的共識（宋泓，柴瑜，張

泰，2004）。為了督促加大自主研發與自主知識產權比重，進而提升產品競爭力

與效益。在中國地方政府幹部的政績考核中，自主研發，中間財內生成長也被納

入地區經濟發展考核的一個指標之一（劉小魯，2011）。 

2. 以地區類別劃分的中國經濟發展模式 

改革開放三十多年來，東部沿海地區呈現諸多的成功案例。例如蘇南模式、

溫州模式、珠江模式、晉江模式、泉州模式、滬郊模式、湛江模式、浦東模式等。

以「X+模式」總結各地發展經驗的案例中，就區域經濟模式最具代表性，以蘇

                                                             
2宋泓, 柴瑜（2002）分析中國的 FDI比重中，到 2003年為止，大部分集中在製造業以及採

掘業、農林漁牧等非服務部門，70%以上屬於勞動尋找型投資，即利用當地廉價的勞動力資

源進行勞動密集型加工活生產活動，產品返销投資過或第三國出口市場，及外國直接投資更

多是出口導向型的投資。在後來，即便是技術比較高的行業如汽車、手機，中國以市場換技

術之策略謀求發展。而在如內銷型產業，洗滌用品、飲料與食品產業，寶潔與統一集團佔據

整個產業的 48.95%這也是不爭的事實。另外，創造中國外匯最多的產業，如紡織服裝業；

利用外資與汽車產業的成長，轎車產業，出口比例不到生產量的 5%，如上海大眾、一起大

眾、上海灘用用、廣州本田、神龍汽車、重慶長安鈴木，不論與國內投資還是外國接待相比，

外國直接投資都是一種昂貴的外資形式，經過將近 20年的發展，國內企業對跨國公司的替

代仍然非常有限。 
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南模式、溫州模式、珠江模式最為典型3（張敏，顧朝林，2002）。 

第一，蘇南模式。20 世紀 70 年代後期以來，蘇州、無錫和常州等地興起

的鄉鎮工業迅速發展，逐步演化成為鄉村工業化的發展道路，這被稱為「蘇南模

式」。蘇南模式之所以能迅速發展，有其必然也有偶然，一方面，近代以來，蘇

南是洋務運動的重鎮，是近代中國民族工業的發源地。另一方面，改革開放後，

一些歷史偶然因素（historical accidents），例如靠近上海而形成的星期天工程師、

蘇錫常工業基地、下放工人、回城知青、同鄉、戰友等地緣、親緣因素等因素，

促成蘇南地區鄉鎮企業的技術累積。 

第二，溫州模式。1980 年代以來，以家庭工業為基礎的社會化生產，以供

銷員為發動骨幹、以農村集鎮為依託的新型產銷基地，以專業化市場為紐帶的市

場主導的發展道路，在 1997 年，官方正式將之稱為「溫州模式」。溫州模式的

成功發展，一方面，因為改革開放前，溫州地區的情況可概括为「三少一差」：

可利用自然資源少，人均耕地在浙江最少，國家投入少，交通條件差，自古以來，

溫州人就形成重商、功利、自立、務實的精神（陳文理，2005）。另一方面，在

對私有心有餘悸的政經環境下，地方政府大膽扮演著促進者、輔導者、倡導者的

角色，即便面對外界成為資本主義重災區，對於民間的經濟活動、私營經濟的發

展採取寬鬆的誘導性制度管理4（新望，劉奇洪，2001；周春平，2002）。 

第三，珠江模式。1980 年代初，珠三角的順德等地赴蘇南取經，廣東順德、

中山等地走上鄉鎮政府性企業，廣東東部如東莞，雖然技術基礎薄弱，卻利用與

香港地緣、文化的緊密相連，加之廣東東莞等地對外開放政策的實行，「三來一

補5」，積極引進外資與技術的加工貿易起步，進入高速發展階段。而針對這種「前

店后廠」6的外資推動型的工業化，稱為「珠江模式」（新望，劉奇洪，2001）。 

綜上，中國最為代表性的三大區域發展模式的特徵如表 2，介紹三種模式，

除了介紹各自的區分，市場演變，以及技術、資金、市場、勞動力分析四要素。 

 

 

                                                             
3
 有學者也主張將晉江模式與蘇南模式、溫州模式、珠江模式列為中國四大縣域經濟發展模

式。晉江模式簡單概括為洋線（海外華僑牽線）、洋設備（引進海外先進技術設備），生產出

洋產品，賺錢洋錢（外匯）的外向型縣域經濟發展形式。我以為僑資也可稱為外來的資金，亦即珠江

模式的一部分。 
4一方面，溫州政府允許採用掛戶制度，供銷員等家庭工業將單位掛靠在國有企業名下，利

用國有單位開設的介紹信，遠赴全國各地經商，拓展商業渠道；另一方面，1982 年溫州市

政府頒布《關於我市發展農村專業戶、重點戶情況報告》文件，制訂了扶持專業戶、重點戶

發展的 10條規定；以及 1985年《掛戶經營稅收管理暫行辦法》（周春平，2002）。 
5
三來一補指來料加工、來樣加工、來件裝配和補償貿易，是中國在改革開放初期嘗試性地

創立的一種企業貿易形式。 
6
前店后廠，即生產車間在東莞、寶安，決策、銷售、設計等癇在香港的一種企業經營模式。 
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表 2 中國區域發展模式表 

類別 蘇南模式 溫州模式 珠江模式 

發動者 鄉鎮政府推動型 私人發動型 外資推動型 

公司組成 產權改革前，屬於集體公

有制；改制後，公有私有

混合制 

民營/私有制 廣東東部（前店后廠）

以民營、外資合資；順

德、中山等地同蘇南地 

特徵 鄉鎮企業多為地方政府公

司主義，小計劃經濟 

中小企業；小商品、大

市場 

三 來 一 補 與 前 店 后

廠；外資依存度高，外

銷導向 

區 域 經 濟

國 際 化 策

略 

外向型經濟（出口加工）、

「引進來」招商引資 

區際開發為主，「走出

去」為主，而招商引資

很少 

「走出去」與「引進來」

均衡發展 

主導產業 機械、服裝、電子、製藥 小商品（如低壓電器、

生活用品） 

服裝、玩具。電子 

生 

產 

要 

素 

來 

源 

資金 資金自給+銀行貸款 家族式或農村高利貸 外資 

技術 早期上海地區技術工人；

後從國外引進 

技術程度不高 國外技術引進 

市場 以上海為依託，發展出

口；以及國內市場銷售 

以國內市場、國外市場

的低階產品市場 

前店后廠式，以香港為

平台的外銷型 

人才 上海技術移轉與人力資源

培養 

家庭作坊式背景下的宗

親 

當地剩餘勞動力的培

養 

備註：根據新望，劉奇洪（2001）；左正（2001）；周春平（2002）；趙偉（2002）；陳文

理（2005）；謝健（2006）；許高峰，王煒（2010）等資料整理。 

3. 以產業類別劃分的中國經濟發展模式 

過往，以產業來看中國，大家較為關注在中國製造、世界工廠這些議題，具

體研究主要呈現在三個領域，經濟地理方面，梁琦（2004）分析中國製造業專

業分工、地方專業化與區域經濟關係，中國專業分工程度高於美國以及區域經濟

水準越是接近，其分工程度越低的觀點。其次，技術學習與研發創新領域，李春

濤、宋敏（2010）根據激勵機制與研發創新關係研究中國製造業廠商發現，雖

然國有企業在研發創新的強度上高於民營企業，但是因所有制的關係同樣的激勵
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對於企業創新活動，民營企業效果更好。第三，產業群聚與廠商競爭力方面，徐

康寧（2001）探討透過產業群聚內的群聚效應提升國際競爭力；魏守華（2002）

透過嵊州領帶產業實證分析集群內在動力機制如何；金培（2003）廠商競爭力

提升策略等。但是，近年來的新興產業，譬如汽車產業、高鐵產業、機車等，則

呈現出另外的特徵，且既有研究較難解釋。 

對於中國的經濟成長模式研究有諸多爭議，有學者提出中式資本主義

（Sino-Capitalism），特點是中式資本主義更多信賴非正式的商業網絡（informal 

business networks），而不是法律法規規則（McNally, 2012），賦予國家在培育引

導積累機制的主導作用，譬如軍工工業完全國資化，而民生工業則多為外資佔領。

相對的，國內學者對於中國模式相對低調的多（秦宣，2010），而更多關注在對

中國沿海地區湧現出一批特色鮮明的產業群聚聚落以及特色產業群的研究，比如

以民營作坊為主的溫州模式、以鄉鎮企業為主導的蘇南模式、以 OEM 為主而後

OBM 的珠江模式。但是，不容忽視的是，一方面，中國的成長模式在很長時間

以來都是依靠投資和出口拉動的成長方式，產業的升級與發展事實上是人力、市

場、政策等資源要素優勢的比較優勢，而不是技術、創新等高附加值優勢。另一

方面，中國過度依賴出口、過渡依賴投資的模式，在近年有改變風向的趨勢，而

電動機車產業發展的個案，在當前的條件下，以資金不占優、技術不佔優、不以

外銷為主要目的的背景下，迅速佔領全國市場，這也是研究對象特別之處。正如

宋磊（2014）指出，現階段，中國經濟模式的研究重點在於政企關係和所有制

形態，特殊的政企關係和所有制形態確實是中國經濟的宏觀特征，但是中國經濟

模式的關鍵是在於論證這樣的政企關係和所有制形態如何影響中國企業的行為

特徵。 

本研究企業作為經濟活動的微觀主體，而為了反映出中國經濟模式的企業組

織形態。本文接下來將從企業的技術學習面向討論，電動機車產業的技術能力建

立過程。 

 

二、 技術變遷:後進國家的技術學習 

許多文獻提出具有較高技術能力的國家，展現出較高的社會及經濟發展水平。

因此，在研究後進國家如何解決落後發展的問題，許多學者將焦點放在後進國家

如何建立產業發展所需的技術能力（Hobday, 1995; Kim, 1997; Bell & Pavitt, 1997; 

Chen, 2011, 2012; 王振寰，1999）。也因受惠於國際分工與全球化，後進國一方

面可以透過先進國的外來直接投資來學習先進國的技術與知識，另一方面，亦可

以透過加入跨國企業所建立的全球價值鏈與產業鏈中，與之貿易、生產或者交流，

進而促成技術移轉發生。然而，對於如何促成技術轉移，並為後進國家所用，又
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有諸多爭論，如（1）透過市場機制就可獲取技術，譬如可透過技術授權、全球

價值鏈、FDI 等獲取；（2）然而，技術轉移中至關重要的緘默知識，並不容易轉

化為本土的技術知識。这過程較為關鍵的是後進國的技術能力（technological 

capability）能否建立，只有如此才能更好地吸收緘默知識。本部分的文獻回顧，

主要透過探討後進國家技術學習與變遷過程中的技術能力建立的過程，及影響技

術能力的重要因素。接著討論後進國家的技術學習的管道與機制。 

1.技術學習與技術能力建立 

技術變遷（technological change）是一種透過觀察來學、實作來學、使用來

學習的模式，在特別可區分的不穩定環境下解決特別問題的辦法。創新7不一定

只是一個從無到有的過程，更多是一種漸進的、將過去的知識重組，獲得新知識

和新技術的過程，既可以是新事物的發明，或者製程創新，亦或者是將發明轉換

為創新的應用 (Lundvall,1992;Dicken,2015)。 

對於後進國家的技術學習，學者多關注在國際分工下的產業發展，Kim（1980）

提出後進國家技術學習過程經過引進（acquisition）、吸收（assimilation）和升級

（improvement）三個階段。Hobday（1995）以韓國、新加坡、香港、台灣為對

象分析後進國家技術學習實現后的追趕模式 OEM（OEM,original equipment 

manufacture）-ODM（ODM,own design manufacture）-OBM（OBM,owm brand 

manufacture）。韓國汽車業、電子業的發展也是類似的軌跡，在工業化初期需要

從先進國家獲得成熟之技術來組裝生產；當技術在本地移植成功，後進廠商加入

吸收國外技術來生產各具特色的產品，接著本國廠商模仿、逆向學習研究開發相

關產品，技術獲得改進技術並升級提高，這一過程就是從模仿學習到自主創新的

逆向學習模式（Kim,1997）。 

上述論及的針對技術學習的來源，其基本來自先進工業國已成學界共識。先

進國的工業化是以知識創造為主，而後進國的工業化是基於學習（王振寰，1999）。

在產業發展過程中，如何技術的獲取與吸收則有兩方面的看法。一派學者從古典

經濟學觀點認為，後進國家的廠商可以透過價格機制，獲取市場上可提供的他們

所需要的技術（陳良治，朱凌毅，2016）。但是，從南美洲的進口替代政策實施

效果來看，雖然可以透過先進國輸入的技術短期內實現經濟的快速成長。但長期

上，因為先進國不會一直無保留的輸入技術，以及技術轉移需要長期積累的知識，

方能形成當地的緘默知識。所以，僅透過市場機制的技術學習並不能形成能夠對

現有知識改造創新的動態系統（王振寰，1999），這也是南美洲國家經濟無法保

持持續成長的原因。 

                                                             
7
Dicken(2015)將創新分為四類，激進式創新、漸進式創新；產品創新、製程創新、組織創新；

科技系統的改變（Change of Technology System)以及科技-經濟範型的改變（Change in 

Techno-economic Paradigm）。 
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基於此，另一派學者則是以技術能力的建立為研究取經，強調以技術能力建

立的過程及背後的運作機制。Freeman（1989）透過日本的技術學習案例，指出

日本遵循英國、德國的技術學習而發展歸納出日本的技術追趕，首先整合整個產

業製程上的設計與再設計能力，輔以國家/政府層面的推動整合策略能力，制度

層面又創建教育與訓練系統與及時生產系統（just-in-time system），為持續創新

而從文化層面塑造適合產業發展所需要的領導力與首創精神（initiatives）的土壤。

而後，學界針對香港、新加坡、南韓及台灣的成功經驗，將透過吸收先進國的技

術，將之模仿與學習，加以改進並創新的技術學習過程，視為東亞四小龍工業化

得以實現的關鍵（Lall,1992;Hobby,1995;Kim,1997）。 

這一過程包括技術能力的建立，至於技術能力（technological capability）的

定義，Kim（1997）將之界定為有效利用技術知識，以吸收、使用、調適（adapt）

或改變既有技術的能力。探討技術能力的建立則涉及到兩個層面，國家層面、廠

商層面（廠商內、廠商間）。（1）從國家層面看，在技術追趕過程中，短期上是

受到技術轉移過程中的接收能力，但長期來看，仍是受到實現科技-經濟範型

(techno-economic paradigm) 的影響，這一過程的速率會因產業本身的差異而有不

同，但是追趕過程中的吸收再創新，則創造性破壞（creative gales of destruction）

的活動（Freeman,1989）。放在本文的脈絡中，除了產品本身的技術學習與技術

環境（強調自主知識產權），也涉及到地區的經濟環境、產業政策，也可能是影

響產業的技術學習過程。有研究指出，在環境動亂（environmental turbulence）

的背景下，學習導向（learning orientation）具有偶然性（contingent）。比如新產

品發展初期，如果市場越動蕩，技術能力對於新產品開發與顧客價值的影響就越

弱；而且越是學習導向性（learning-oriented）的廠商，技術影響的能力越強（Wang 

et al,2006）；而瞿宛文、李佳靜（1999）則以台灣自行車產業為個案分析，指出

政府在關鍵或危機時候承擔的支持政策、協調角色對產業發展至關重要。但是，

瞿宛文（2011）則以中國汽車產業，無為而治的中央政策卻形塑了中國汽車產

業的輝煌，關於此部分的探討，將在下節討論。（2）從廠商層面來看，廠商內

（intra-firm）與廠商外部（extra-firm），構成技術學習的主要渠道。 

至於技術能力的建立過程，Viotti（2002）將技術能力 8分為生產能力

（production capability）、升級能力（improvement capability）、創新能力（innovation 

capability）。生產能力：知識、技術以及生產過程中需要的其他條件。升級能力：

知識、技術、以及技術進程（process technology）中產品設計、性能特質的持續

                                                             
8
 Viotti（2001）：OECD [29, p. 262]提到技術能力：超越工程技術知識（engineering and 

technological know－how），超過組織機構和知識的行為模式。為了創造、動員、提高技術

能力，廠商需要特定的補充設施和能力，而這些補充可能是靈活性的組織、財政、人力資源、

信息管理與協調能力。本文將靈活性的這些補充的能力作為技術能力的升級能力的範疇。 
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升級。創新能力：知識、技術、新技術創造中的其他條件。另外，陳良治、朱凌

毅（2016）則技術能力分為生產能力、投資能力（investment capability）與創新

能力三個層面。至於技術能力的建立的過程，先進國與後進國的順序有所不同，

先進國一般經歷知識創造的創新階段，接著到投資，然後擴大生產。但是，後進

國，尤其是南韓、台灣的高科技產業的蛙躍式追趕（leap-frog catch up）經驗則

顯示技術能力建立的過程與先進國不同。 

2. 技術學習管道 

上文提到，技術能力的建立，是南韓、台灣等東亞後進國家工業化、經濟發

展的關鍵。而技術能力背後的學習機制又是如何？從現有經驗可以看到，台灣自

行車產業發展之初，透過與先進國代工生產過程中與先進國實現技術談判；而中

國汽車產業則以市場換技術的方式，透過與國外成車廠商合資組建新公司來實現

技術能力的建立。 

為達到技術能力的建立，我們有不同的學習管道以達成目標，從廠商角度來

看，分為廠商內（intra-firm）與廠商間（extra-firm）兩個方面。一方面，廠商內

部的學習方面，Chen(2009)指出產業發展的技術建立（technology building）有賴

于內外兼修，從內部注重手藝（craftsmanship）、學徒制關係（apprenticeship）、

做中學（learning by doing）、模仿中學習（learning by imitation）獲取掌握緘默知

識，同時透過完善工作程序（work routines）、非正式網絡（informal networks）、

人才的訓練與知識經驗（employee training and experiential knowledge）等策略，

來促進廠商內部的技術能力建立。另外，廠商內部技術能力的進步，外來技術顧

問的協助及學習，亦是重要的因素，譬如研究機構、同業人才等（Chen,2011）。 

另一方面，廠商外部（extra-firm）的技術學習，即透過學習外部的知識與技

術，協助自身的技術能力建立與克服後進發展的劣勢。而廠商的外部技術學習又

可分為兩個空間層次，即跨國技術網絡與本國技術網絡。（1）跨國技術網絡包含

以下幾個類型。第一，外來投資，既可直接投資也可與當地廠商合資，譬如中國

市場換技術背景下的汽車產業、工具機產業，透過合資使得本地廠商得到欠缺的

技術。第二，技術購買與換購，透過想國外的技術擁有者購買產品或製程上的技

術，具體有技術授權（licensing）、國際發包或合作生產（subcontracting）、資本

財購買（purchases of capital goods）、技術服務購買（purchases of technical 

assistance）等幾類，但這個渠道可以得到 Know-how，對於 Know-why 的獲取，

則相對有限（陳良治，朱凌毅，2016；丁傑隆，2016）。但是，現實經驗告訴我

們，對於 Know-why 的獲取，也是可以透過專利購買來快速實現。例如聯想電腦

（Lenovo）透過收購 IBM 的 PC 業務，直接獲取 PC 的核心前沿技術，使之由中

國公司成為全球品牌。第三，全球價值鏈，本地廠商透過加入全球價值鏈，學習
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新技術。（2）本國技術網絡，第一，產業群聚的面向。產業群聚內合作與競爭並

存，知識外溢的渠道各式各樣，既有助於廠商累積與交換在地的緘默知識，又可

以刺激創新能力建立與發生。而產業群聚的在地學習機制主要可以通過群聚內漫

布的資訊、在地生產網絡間的知識交流。第二，公共研究機構的面向，國家設立

的公共研究機構，協助國內發展新技術與產業發展所需的基盤設施，又可助力協

助與鼓勵欠缺資源的中小企業進行研發活動（陳良治，朱凌毅，2016）。 

綜上，總結後進國飢餓的技術學習渠道，整理如下表。 

 

表 3 後進國家之技術學習機制與管道 

類型 分類 管道內容 

國家層面 供給面、需求面、環境面 產業屬性、經濟環境、政策環境 

廠 商 內 部

（intra- 

firm） 

研發（R&D） Technological gatekeepers 

做中學（learning by doing） 被動、自發、免費 

取得核心知識的重要機制 

模仿（imitation） 逆向工程（reverse engineering） 

廠 商 外 部

（extra- 

firm） 

跨國技術網絡 外來投資：FDI/joint ventures 

技術授權（licensing） 

全球價值鏈（VPN） 

其他：資本財進口、僱傭中學習、跨國技術社群 

本國技術網絡 產業群聚：資訊巨大；在地生產網絡間的知識交流 

  公共研究機構：引導或協助本地產業技術建立 

資料來源：Chen（2009；2011；2012）;陳良治，&朱凌毅（2016）。 

 

三、 後進國家技術學習過程中的國家角色 

雖然經濟全球化使得後進國家得到更多機會加入全球貿易與全球的生產合

作中，然而，事實上，只有少數後進國家從經濟全球化趨勢中得利。因為加入全

球貿易、從國外獲取新技術並不一定會國家利益最大化，只有超越對獲取的新技

術的低效率、低層次的使用，建立核心技術的能力，進而進行更複雜的技術生產

之後，整體收益才有可能。接著，利用掌握的較強的本土技術能力，才有可能和

機會開發新的知識，或尋找一個未被開發的潛在市場的知識（Kim，1997）。但

對於資源欠缺、技術欠缺的後進廠商來說，則更需要外力的介入，才有能力突破。 
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1. 發展型國家的國家角色 

1980 年代，日本、韓國、台灣、新加坡等東亞發展型國家的成功推波助瀾，

以及學界新自由主義以及自由市場的反思，「喚回國家（bring back the state in）」

強調國家對於經濟發展過程中扮演重要的角色。1970 至 1980 年代，發展型國

家的核心是國家角色的直接/間接扶持，以達到發展經濟的目的。例如台灣與新

加坡的國有企業（state-owned enterprises），或者韓國的私人企業透過政府直接投

資或者技術轉移、企業家修養。以與國家目標一致的企業公私合作，成為這個時

期發展型國家初始工業化發展的基石（initial industrialization）(Yeung，2016)。

其中，東亞發展型國家的統治精英或經濟政策的決策者，依靠強效且能力突出、

享有國家自主性（state autonomy）的官僚機構，能夠擺脫尋租者的糾纏，做出有

利於經濟發展的產業政策，乃至於採取必要的改革措施，打破既得利益者的結盟，

取消他們不當的尋租特權（Evans，1995；Yeung，2016）。 

在此過程中，國家機構在經濟發展過程中的角色，Evans（1995）分為監護

者（custodian）、創造者（demiurge）、催生者（midwife）和耕耘者（husbandry）。  

 

表 4 在經濟發展過程中的國家角色 

國家角色 角色的作用 

監 護 者

（custodian） 

透過規則的制定和執行來規範市場秩序，禁止或開放某些產品的進出口或投

資生產，以此為想要發展的產業提供保護措施，或劃定不受競爭威脅的市場 

創 造 者

（demiurge） 
由政府自己下場，成立國營企業，帶頭衝鋒陷陣，以推動某種產業的發展 

催生者（midwife） 並不直接介入企業經營或產業發展，而是對策略性要發展的產業提供減稅或

補助，協助私人企業在特定的產業中成長茁壯 

耕 耘 者

（husbandry） 

更為積極主動，它會自己投入或號召私人企業一起投入私人企業不願意或無

能力負擔的部門，像回收較遲或風險較高的研究發展工作，等到可以商業運

轉時，再將技術移轉出去，或者讓研發團隊出去自立門戶。 

資料來源：Evans（1995）。 

 

然而，隨著民主化進程推進，韓國和台灣 1980 年代末展開的經濟自由化與

政治民主化改革，一方面，東亞發展模式能否複製、能否與西方民主政治系統共

存、國家自主性與公私合作的內在張力如何維持，則成為東亞發展型國家的經濟

的穩定性發展的擔憂（Öni,Amsden,Deyo,Johnson,& Wade，1991）。另一方面，晚

近學者則指出發展型國家在面對民主化衝擊下，政府/官僚機構在產業發展過程

中所扮演角色的變遷，全球化與知識經濟進一步衝擊國家所扮演的經濟引導的角

色（Minns，2001）， 

而 Dicken（2015）根據經濟發展的角色，將國家角色劃分為保障者(guarantor)、

規範者 (regulator)、管理者 (manager)、企業擁有者 (business owner)、投資者
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(investor)、公共財提供者(provider of public goods)，如下表。 

 

表 5 國家經濟發展所扮演的國家角色 

國家角色 內容 

保障者(guarantor) 保護市場以及經濟活動 

規範者(regulator) 規範市場以及經濟活動；協助制訂標準 

管理者(manager) 制訂促進/抑制經濟發展所採行的產業、貿易、外資政策 

企業擁有者(business owner) 國營企業、合資企業、地方企業 

投資者(investor) 城市投資公司 

公共財提供者(provider of public 

goods) 

公共服務、基礎設施等 

資料來源：Diceken（2015）。 

 

對於特定產業（如高風險高投資產業、新興產業），政府藉由供應企業直接

投資經營的產業政策，仍是後進追趕、促進產業成功的關鍵條件。追趕成為後進

國家介入產業政策的利基，但是不容忽略的是，某些產業在發展初期，不足以應

對外部競爭，需要國家的產業政策保護（關稅、補貼、政府採購），以作為培育

幼稚產業發展策略（瞿宛文，2001）。 

 

2. 既有的國家角色理論無法解釋中國的經濟發展 

在研究後進國家如何解決落後發展的問題，許多學者將焦點放在後進國家如

何建立產業發展所需的技術能力，其技術學習也較為是在國際分工下的產業發展

（Hobday，1995;Kim，1997;Bell&Pavitt,1997; Chen，2011,2012;王振寰，1999）。

例如，香港、新加坡、南韓及台灣的成功經驗，將透過吸收先進國的技術，將之

模仿與學習，加以改進並創新的技術學習過程，視為東亞四小龍工業化得以實現

的關鍵。 這也是為何經濟全球化使得後進國家得到更多機會加入全球貿易與全

球的生產合作中，但是只有少數後進國家從經濟全球化趨勢中得利的原因。而這

些少數獲利的國家，除了在加人全球貿易、從國外獲取新技術之外，為了超越對

獲取的新技術的低效率、低層次的使用，也有一些其他措施。從現有的產業發展

經驗可以看到，台灣自行車產業發展之初，透過與先進國代工生產過程中與先進

國實現技術談判；而中國汽車產業則以市場換技術的方式，透過與國外成車廠商

合資組建新公司來實現技術能力的建立。所以說對於資源欠缺、技術欠缺的後進

廠商來說，則更需要外力的介入，才有能力突破，而這個外力就是國家角色的作

用。然而，面對電動機車在中國的發展，看不到國家的角色，而 Harvey（1998）

提出都市管理主義向都市企業家主義主義轉移的概念，引發一批學者反思在國家

政府之下地方政府的角色，而對於地方政府在經濟成長過程中扮演什麼角色的研

究，也是理解中國經濟成長之謎的鑰匙之一（丘海雄，徐建牛，2004）。 
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3.中國的地方政府角色研究 

談到中國地方政府的功能角色的發展，有三個方面的內容，第一是制度面向

下的分稅制與中央放權。中國 1949 年之後實行計劃經濟，中央集權，垂直領導

地方政府。1978 年經濟改革開放之後，開始摸索更快的促進經濟發展的發展道

路。在 1994 年，中國實施分稅制財政體制改革, 簡單概括就是「財權上報、事

權留置」，在財政過渡上在中央，實權過渡下移到地方，這是中央放權的第一步。

第二是分稅制導致地方政府財務資金緊缺，土地財政成為地方獲取資金的重要反

思。1997 年，為應對亞洲金融危機，中央政府實行大規模基礎設施建設刺激經

濟，中央允許地方政府透過變通手法進行對外融資，以擴張投資規模，並為審批

通過的基建項目提供一定的中央財政支援，地方政府安排配套資金，地方政府逐

步走向地方政府企業家主義階段。2001 年加入 WTO 之後，地方政府进一步擴

大开展大量基础设施建设，使得地方政府的资金需求不断提高，同时在「经营城

市，从经营土地开始」的理念下，以土地出讓收益為擔保，以儲備土地抵押等為

主要形式的城投如雨后春笋般产生，地方政府成為了房地產市場運作的市場參與

者（石珩，姜武漢，2012；任新建，2012）。第三是國有經濟之外的集體經濟發

展。在地方政府管理主義轉向地方政府企業家主義的過程中，中國的經驗除了地

城投公司這類地方政府代行一級土地和二級土地開發的房地產公司職責之外，還

有集體經濟下的鄉鎮政府企業，尤其以江浙一帶為主。 

對於市場轉型下的地方政府角色的研究，丘海雄與徐建牛（2004）總結歸

納提出：（1）地方公司主義（local state corporatism），1990 年代，隨著市場轉

型，原本在計劃經濟背景下的江浙鄉鎮集體經濟優勢不再。地方政府一方面選擇

性的私有化效益較好的集體企業；另一方面，將扶持的對象和範圍擴展到私營企

業，並且形成共生關係。（2）地方政府即廠商，中國預算軟約束背景下，與中央

政府相比，地方政府具有更強的動機和能力去行使作為所有者的權益，發揮地方

經濟，謀求更大的財政收益。（3）地方性市場社會主義，此種類型主要是鄉村集

體經濟背景下的企業，引入家族網絡這一變量，權威者來自於對社區內所有經濟

政治社會資源的控制，而非源自於由上而下的國家科層體制的政治權力與意識形

態。代表案例為江蘇無錫華西村。（4）村鎮政府即公司。（5）謀利型政權經營

者，地方政府的職能上，地方政府負責對國家意志的貫徹，與對升級指令和政策

的服從與執行。但是，在工業化較高的地區，地方政府直接參與經營互動，但其

目的主要是為了滿足本鄉鎮政權的利益團體的利益，採取「將政策用足，打政策

的插邊球」的策略。 

而地方政府的角色效果，可按照 Dicken（2015）分類的保障者、規範者、

管理者、企業擁有者、投資者、公共財提供者進行區分。 
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第四節  研究設計 
 

一、 研究方法 

（一）研究策略 

本研究主要採用質化研究法（qualitative methods），特別針對本研究初步界

定影響中國電動機車的動態發展過程、生產組織以及技術學習與創新過程、地方

政府角色進行深入訪談（in-depth interview）。 

（二）二手資料 

本研究首先收集二手資料來分析中國電動機車的發展現狀及趨勢，這些產業

資訊與統計數據來源包括了官方（國家統計局、江蘇省電動自行車協會9）及報

章雜誌與媒體（如 2003 年創刊的《電動自行車雜》誌、中國自行車雜誌、全球

電動車網）等之出版品及資料庫。 

（三）參與觀察與半結構訪談  

本研究藉由深度訪談、參與式觀察與既有文獻對應分析，採用分析長三角地

區的電動機車廠商的技術學習。 

（1）半結構訪談、參與觀察：參與觀察電動機車成車廠商與零組件廠商的

技術學習與產品創新，查閱電動自行車雜誌、全球電動車網關於電動車產業的研

究報告等內容。 

（2）深度訪談：以非結構式的深度訪談，透過我對於電動機車議題的一般

理解，以列出訪談所要涵蓋的電動機車議題的主題（訪談大綱）指引，不以任何

方式主控或影響訪談，而以對於電動機車之理解與情感表述來鼓勵/激勵受訪者

資訊源源不絕而出。 

 

 

                                                             
9
關於研究對象的名稱定義，在中國以外的地方電動兩輪交通工具分為電動機車與電動自行

車，具體表現是在速度、重量、能否騎行、電池容量等，而一般第三方機構評斷標準多以速

度作為衡量。然而在中國的國內市場上，卻沒有電動機車的官方說法。因為城市不能騎行機

車，城市交通管理部們不會辦法機車牌照，換言之，電動機車、機車在城市中沒有合法存在

的依據。而一直佔據兩輪交通工具市場的民眾以及官方層面的電動自行車，也是在 1999年

的電動自行車國家標準脈絡下（其中速度不能超過 20公里/小時），是不需要駕照和牌照的

非機動車。但實際的市場現狀是超過 90%的電動自行車都屬於超過標準的電動車輛，這個

1999年的電動自行車標準的角度來看，中國市場上的「電動自行車」基本都是電動機車，

所以本研究中將研究對象這一產品成為電動機車，但是，一些機構單位、報紙雜誌等，如江

蘇省電動自行車協會、電動自行車雜誌、全球電動車網、中國電動自行車等，所代表著的都

是關於電動機車的媒體期刊、網站。以上，特此說明。 
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二、 研究架構 

本研究首先探討電動機車的緣起與發展以及組織過程，接著探討電動機車組

織過程的行動者特徵行為與行動者網絡關係，而後進一步探討影響電動機車發展

的特徵特性，最後提出對於後進國家廠商的技術學習與創新的發展方向與建議。 

 

圖 2 研究流程圖 

   備註：本研究自繪。 
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第二章 電動機車產業的發展歷程 

 

 

「中國的工業發展必須因循西方工業發展所決定的技術路線，然而西方工業

發展過程中所形成的既定技術路線，同中國的資源稟賦條件存在明顯差異
10……技術知識有大量緘默知識存在於組織過程中，中國產業的發展更需要

透過自主開發來實現累積性和漸進性的技術學習與自主創新……無論引進

外資外資和技術對於中國企業多麼重要，都替代不了自主開發對於技術學習

的關鍵作用。解決中國的問題，最終只能靠中國自己。」（謝友柏，中國工

程院首批院士）（引自蔡劍、胡鈺、李東，2010）。 

 

自主開發、自主創新一直是中國技術追趕非常看重的環節，不論汽車工業，

還是新進的高鐵產業。但與此同時，也有一批產業，如電動機車產業，與上個年

代的自行車（bicycle）、機車（motorbike）同屬於中國非策略性產業，既沒有國

有企業背景、又没有受到外來直接投資的影響。相對的，對於中國產業的概述，

也有一些西方研究，如 Harvey（1998）所說，中國的產業發展是資本的內部積

累發展的歷史，以自力發展形塑中國資本乃至地方企業家主義的特徵。而

Helveston（2016）研究中國電動汽車產業發現，中國的工業發展在與西方的競

爭與合作過程中，本土廠商結合在地的地方政府形塑出一種快速商品化的技術能

力，從而在市場競爭中領先一步。但是，因為國家、地方政府在策略性產業的發

展上利益一致，而相反的針對非策略性產業的產業研究相對較少也無法佐證。當

下，本文選擇的電動機車產業，在機車被全國近 180 個城市禁止行駛之後的二

十餘年，在國內市場銷售輛近 2.5 億輛，其高速發展的歷史與動態的過程，以及

製造業賴以生存的技術學習與技術能力建立過程，都是一段空白的產業發展史。   

據田野訪談發現，中國電動機車的發展，是受國外電動自行車產品啟發，國

內自行車廠商逐步演變而來。故而本章先從宏觀面向，介紹世界各國電動自行車

的發展歷程，西方電動自行車如何從人力車與機動車的界線中發展而來，以及

2010 年代之後以鋰電池為動力能源的兩輪交通工具的突飛猛進，並在技術擴散

上對中國的電動機車的影響。第二節，介紹中國電動機車的發展概況。第三節就

中國電動機車的發展，分析其區域、生產網絡、廠商的基本特徵。 

 

 

                                                             
10
 例如西方現代工業的主要動力是石油，而中國的能源結構則以煤炭為主。 
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第一節 世界電動自行車與電動機車產業概況 

 

自行車比汽車早出現幾十年。在百年前，汽車發明之前，歐洲就已有人把電

池和電動機裝到自行車上，成為電動自行車的概念雛形。但是當時電池和電動機

水準太低，加上後來燃油機車和汽車的飛速發展，電動自行車暫時退出市場。隨

著 1960s 石油危機出現，以電為能源的交通工具再次興起，並在歐洲掀起熱潮。  

 

一、電動自行車與電動機車的產品發展 

自 1881 年第一台電動自行車 Trouvé Tricycle 問世開始，陸續有諸多產品。

本文根據 electric bicycle 網站，整理如下： 

 

表 6 世界電動機車產品發展歷程表 

圖示 概況 缺點 

 1892 年 ， Graffigny 

Tricycle 採用 24items 電 

池，并裝 上 10kg 的電

機，既可以用腳菜動行

駛，又可利用電力能源，

這也是第一台電動三輪

車。 

速度效率不

高；如果繼續

增加電池，會

導致座位沒

地方，且車重

量增加。 

 The 1897 Humber  

由法國人 de Clerc 與 

Pingault 發明，由四個累

加器（accumulator）和電

動機串聯，由兩人騎行

駕駛。在法國自行車賽

道上一公里只需要 57

秒。 

1897 年首次

展出，但並沒

有量產。  
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 the 1932 Philips Simplex 

E-bike 發 明 於 荷 蘭

Netherlands 

之後，隨著燃

油汽車與摩

托 車 的 發

展，電動機車

與電動機車

研發越來越

少。 

 

 

 

 

 

 

 

The 1975 Panasonic 

E-bike. 

日本松下電動自行車 

70 年代的石

油危機，使得

清潔能源交

通工具再次

成為研究焦

點 

 The 1989 Toriser 

德國 Hercules company

從 1938 年著力研究

powered bicycles，此款

採 用  single-cylinder 

gasoline engines，採用

24V brushed motor。 

有刷電機；

24V 電流後來

被 證 明 是

electric 

assisted-bike

低效的原因

之一。 

 The 1993 Yamaha PAS. 

日本雅馬哈研發採用後

來 大 受 歡 迎 的 

Pedal-Assist-System (踏

板辅助系统 PAS)。 

PAS 成為後來

電動助力自

行車吸引中

老年人且熱

愛運動的關

鍵競爭力。 
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 The 1995 BikeTec Flyer 

1995 年  Flyer Bicycle 

compan採用了BB-drive

和 自 由 旋 轉 齒 輪

(freewheeling Chainring) 

電池的不穩

定性影響續

航里程 

資料來源：歸納、整理自網站 www.electricbicycle.com。 

 

電動自行車產業的持續摸索，促成了電動機車產品的持續升級與引入消費者

觀念中，帶動了產業的發展。不過，在 1980 年代，鉛酸電池、鋰電池的不穩定

性，電機價格過高，以及市場上更具競爭力的機車造成的影響，使得電動機車的

發展再次陷入低潮。但是，雖然此時的困境並不是由於電動機車的電動助力車輛

的發展前景不明朗、不樂觀造成，而是因為其關鍵零組件的技術不夠成熟。 

到 2000s，電動機車產品的創新上變化不大。 

一直到 2010s，隨著鋰電池的技術成熟以及電機價格的下降，據 electric 

bicycle 網站介紹，因為 1995 年之後計算機繁榮（computer boom）導致了釹磁

鐵（neodymium magnets）的規模量產，釹磁鐵是電機必須的元部件之一，電

機價格變低、性能提升，這樣使得電動自行車更契合消費者的需求。同時，手提

電腦大量使用鋰電池（Lithium batteries），電池價格降低。電機與鋰電池更加實

惠的組合使得電動自行車再次成為市場焦點11。譬如歐美的梅賽德斯奔馳、通用

（General Motors）、EV Gobal technologies，日本的雅馬哈（Yamaha），台灣的

巨大機械（Giant）和美利達（Merida）等廠商都積極介入電動自行車生產。 

電動自行車、電動機車都獲得快速發展。 

 

二、電動自行車、電動機車產業興盛的國家與消費市場 

現代意義上的電動自行車（electric bicycles/ electric assisted bicycle）在 1995

之後才正式開始，電動機車從 1980 年代、以日本雅馬哈為代表。接下來，將分

別分析歐洲、美國、日本，以及對中國大陸電動機車頗有影響的台灣四個地區做

詳細介紹。 

1、歐洲  

                                                             
11

 與此同時，遠在千里之外的中國市場上也產生了中國第一代的電動助力自行車（只是電動

助力自行車在誕生四五年之後全面轉向電動機車的趨勢，但因為電機價格與電池的穩定性提

升，是電動自行車得以規模量產並市場化的充分條件。 

http://www.electricbicycle.com/
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1970 年代石油價格的上漲，歐洲居民重新考慮交通工具的選擇，將目光轉

移到電動自行車及電動機車上來。同時，因為電機和電池技術改善並且鎳氫電池

和鋰電池的使用壽命延長，歐洲電動自行車得到穩定的發展。德國著名的電動車

研究機構 Extra Energy 更是特別看好歐洲的電動自行車發展。歐洲地區電動助

力自行車、電動自行車和踏板車的市場呈發展趨勢，銷售量歷年來逐步增長。

2000 年，電動助力自行車和電動踏板車銷售量到達 5 萬輛，2001 年增至 7 萬輛，

2006 年達到 22.7 萬輛，2015 年銷量接近 190 萬輛（其中，進口達 97 萬輛）12

（幸欣，2016）。 

2、美國 

美國電動自行車銷售量居於歐美國家領先地位，大部分年輕人把迷你電動機

車當做休閒娛樂工具，而成人將其當做短程交通工具，當 Chryster 總裁 Lee  

Lacocca 在 1998 年設立 EV Global Motors（2007 年已經倒閉），並在媒體上大

肆報道時，人們就預計電動自行車將在美國刮起一股熱潮。該電動車特色在於採

用 Heinzmann 花鼓電機、24V 鉛酸電池。Currie Tehnologies 約於同時期崛起，

設計一款後輪尾掛式電機（徐國勝，2007）。 

3、日本 

雖然歐洲人們環保意識很強，對電動自行車的認識很普遍和深入，但是，其

發展的步伐並不如日本快速。在交通擁擠和停車位日益緊張的背景下，日本一些

廠商從 1980 年代開始，開始研發從電動汽車轉向到發展電動摩托車和電動自行

車方面，也因為日本的電池技術方面最成熟，因而其對電動交通工具的認識最深

刻和成熟。1983 年，雅馬哈成功研發出電動機車，以中置傳動為主。與此同時，

電動機車受到上班族的青睞，1997 年雅馬哈電動自行車與電動機車年產量就超

過 10 萬輛，並且在日本銷售量長期維持在 20 萬輛（徐國勝，2007）。 

1993 年，雅馬哈機車廠商第一次銷售輔助動力系統自行車（PAS-power Assist 

system e-bike），即如上圖所示，電動自行車系統裝備在自行車上，而且騎乘者必

須踩踏踏板才能啟動。 

而且，日本成為最早實現電動機車與電動自行車產業化的國家，除了成車之

外，零組件廠商在世界電動自行車、電動機車市場也佔有舉足輕重的地位，如與
                                                             
12 雖然，此時期在歐洲銷售的電動自行車，大多數是從中國進口，但是根據筆者田野研究

發現，在 1990年代與 2000年初，這個時期的中國電動機車市場仍處在產品設計是遵從電動

自行車技術標準（1999年版本）走向電動助力自行車，還是跟隨市場需求走向速度重量超

過標準要求的電動機車，本土廠商多為民營中小企業，無暇出口國外。而出口廠商，有一部

分是日資自行車生產廠商以及捷安特昆山分公司等，但是其高度封閉的水平生產網絡對於中

國電動機車的技術外溢的影響，為何如此判斷，根據 2016年 9月在蘇州昆山市的田野，捷

安特公司一體成型技術，早在 2000年代就以應用成熟並普及化，但是電動助力自行車背景

的綠源電動車則在 2014年才研發此技術。 
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博世電機一爭高下的雅馬哈電機、獨佔鋰電池市場的松下鋰電池（Panasonic 

lithium battery）、禧瑪諾動力輔助系統（Total Electric Power System）等，無不是

特定行業的領軍廠商。 

進入 2000 年代後期，鈴木、本田與新大洲、雅馬哈等紛紛進入東亞國家市

場，如中國、印度。 

4、台灣 

台灣，作為機車王國和自行車王國，一直以機車人均擁有量高以及大量外銷

中高階自行車出名。截止 2014 年底有 1436 萬台機車使用者，人均機車擁有量

1.6 人/輛；以及自行車出口額位列世界第二。台灣自行車業界創新意識強，技術

好高端自行車、電動車研究和開發搞得很好，無論是配件還是整車產品，在國際

市場擁有較多知名品牌（時小石，2014）。在台灣，電動自行車的發展，早於電

動機車。雖然巨大機械在 2006 年成立捷安特電動車(昆山)有限公司，發展電動

自行車。但據中國電動車行業的權威雜誌《電動自行車》的 2003 年刊號就出現

巨大機械的電動自行車產品行銷廣告，這種簡易款的電動自行車逐步演變為圖 3

的產品。與此同時，電動自行車的演化，也出現了競速電動助力自行車的趨勢，

Giant 與 Merida 兩大品牌的電動助力自行車產品最具代表性，因此類電動自行

車與本文要研究的電動機車關聯性較小，故不做介紹。 

而台灣的電動機車，除了日資廠商之外，以本土品牌、原 HTC 高層創業品

牌 Gogoro 最為出色，號稱開啟智能電動機車的時代。同時，台灣城市的面積小、

適合續航力有限的電動機車，環保意識覺醒，消費者對綠色清潔能源產品接受度

高，從 2009 年開始銷量不斷提升，到 2016 年已經銷售累計超過 5 萬輛13，電

動自行車市場發展應該大為可期。 

台灣廠商，比如進入 2000 年之後，以休閒為方向的電動自行車成為市場主

流，以 Giant，Merida 等成車企業為代表，Shimano、Bosch 電機等零元件廠商

的成熟，而形成自行車市場的新增長領域。 

 

三、電動自行車、電動機車的標準 

電動自行車，歷經八十年代的摸索與技術的成熟，在 1990 年代迎來快速的

發展，但那時候電動自行車趨向于完全動力的電動自行車，到 2010 年開始，面

對中老年運動的以踩動為主的電動助力自行車再次引起關注。成車廠商以捷安特、

美利達、閃電等、以 Bosch、Shimano 等電機廠商，掀起一番電動助力自行車

騎行新風潮。至此，國際上，亦形成了分為「電動輔助自行車」與「電動自行車」

                                                             
13
根據台灣區車輛工業同業公會與電動機車產業網整理。 
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兩種的國際電動自行車標準。 

歐洲的標準與規範：雖然歐洲電動自行車的發展，是比其他國家，理念更早，

但實際上立法上則相對較晚。2002 年 3 月 8 日的歐洲議會，通過一框架指導性

檔 2002/24/EC，對電動自行車進行立法管理(徐國勝，2007)，明確規定電動類

自行車（包括電動助力車 Pedelecs 及 E-bike 等）的技術規格及其具體要求，歐

洲聯盟的 15 個國家從 2003 年 11 月份起將實施新的統一規範，即電動助力自行

车與電動自行車的技術區分，至 2003 年 11 月 9 日，歐盟成員國必須統一採用

2002/24/EC。 

美國的標準與規範：美國將電動機車劃分為機動車，電動自行車為非機動

車。 

日本的標準與規範：日本是世界上最早制訂電動自行車、電動機車國家標準

的國家，並頒佈相應法律、允許電動自行車按非機動車上路。 

台灣的標準與規範：台灣目前已經擬定了一個與國際接軌的電動自行車標準，

分為「電動輔助自行車」與「電動自行車」兩種，臺灣電動車比較注重研製開發

中置式電機的助力型電動自行車，目前已經研製第三代、四代產品（時小石，

2014）。一方面，2009 年台灣工業局工業局成立電動機車產業發展推動計劃，

并設定未來四年內，銷售 16 萬台的市場規模14，從 2010 年經濟部工業局對新

溝電動機車/小型輕型/輕型補助 8000 台幣，11000 台幣。另一方面，電動機車

在台灣本島推不動，政府開始往離島尋，選擇在澎湖、綠島、小琉球以補助電動

機車推廣推動低碳島計畫。 

 

                                                             
14
 台灣的電動機車將邁入黃昏？天下雜誌。網址為

http://www.cw.com.tw/article/article.action?id=5060028，摘自 2016年 10月 9 日。  

http://www.cw.com.tw/article/article.action?id=5060028


doi:10.6342/NTU201803145 

25 
 

第二節   中國電動機車的发展歷程 

 

中國電動機車標準《GB17761－1999》與國際標準不同，並沒有劃分電動

自行車、電動助力自行車、電動機車的差別，而這是後來無腳踏的電動機車在中

國市場上仍然被稱為電動自行車、作為非機動車的原因。從產品的特徵來看，無

腳踏的電動自行車的重量與速度等指標越來越趨向于國外的電動機車，且據媒體

報道超過 90%的電動自行車都算超標車，因而本文將趨向於電動機車的中國電

動自行車統一稱為電動機車。 

據中國自行車協會資料統計，「十二五」時期，中國電動機車產值首次超過

1500 億，產量實現翻番；社會保有量首次超過兩億，2015 年底電動機車保有量

超過 2.2 億；2015 年全國電動機車的銷量達到 3000 萬輛，出口首次超過 100

萬輛，出口占比從 2.5%提升到近 5%；鋰電化進程加快，智慧化提前到來，鋰

電車的份額首次接近總量的 10%。 

而且由於電動機車節能、環保、便捷的產品特性，加之中國中下層收入階層

占多數、汽車使用成本高昂、城市禁摩令、交通欠發達的國情，使得電動機車成

為中低層收入消費者出行首選。正中國自行車協會理事長馬中超在接受《經濟日

報》記者專訪時說： 

 

「電動自行車（在中國因為機車、電動機車都不能在城市道路使用，所以業

內人士會忽略超標的電動自行車這一事實，實為本文所講述的電動機車）節

能、環保、便捷，提高了百姓的出行效率和生活品質，還成為郵政、物流、

外賣等與民生息息相關行業的生產資料，並對緩解交通擁堵、空氣污染等城

市病起到積極作用。」15 

 

並且，電動機車銷售市場多是剛性需求，主要集中在批發市場、城市郊區、

鄉村以及二線城市等地。天津市自行車行業協會理事長蕭慶源說： 

 

「在我國，大多數普通百姓還不具備購買小汽車的能力，即使買的起也‘養’

不起。摩托車因其污染和安全問題，很多省市都頒佈了禁摩令，限制其發展。

經濟和交通條件決定，需要一種既省力又方便且價格相對便宜的平民化交通

工具的出現，而電動自行車恰恰符合這些條件。」16 

                                                             
15
全社會電動自行車波優良超過 2.2億輛，“限電”話題再度升溫。四川在線網。網址為

http://focus.scol.com.cn/zgsz/201605/54571898.html， 摘自 2016年 5月 21日。 
16
 2007年中國電動自行車產量。百度知道網。網址為

http://zhidao.baidu.com/link?url=BmazGjW8dYhtd09DN8H2x0oa_MKnhMdwYLlUg3RksKPsr_

http://focus.scol.com.cn/zgsz/201605/54571898.html
http://zhidao.baidu.com/link?url=BmazGjW8dYhtd09DN8H2x0oa_MKnhMdwYLlUg3RksKPsr_Tnb7hUKrAhrH-lq85jfPlXNaxhCBVPFL2qYJ8b2vOu4rdg3HG2Ni2B8juH4d7
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除了整車市場剛需強勁之外，電動機車的四大關鍵技術，電機、電池、充電

器和控制器也取得長足的進步。正因為關鍵零組件的技術的提升，才讓電動機車

成車的電池質量、續航里程、騎乘品質等滿足消費者的需求。比如，在電機方面，

由有刷電機到無刷後輪輪轂電機。在電池方面，因為鉛酸電池由於其工藝成熟和

成本低廉，目前是市場消費主流，佔據 90%以上的市場份額，但雖然鉛酸電池

因有強污染性等諸多環保問題因素而面臨被高性能和環保的鋰電池所淘汰的局

面（市場佔有率由 2013 年的 6.4%提升到 2014 年上半年的 9.2%），但由於其核

心技術尚未突破導致成本居高不下、產品穩定性相對較弱等因素而使鋰電動自行

車大範圍推廣受限，其技術工藝和成本問題成為了鋰電池全面取代鉛酸電池的關

鍵（鴻森集團，2014 年電動自行車行業市場簡報）。而接下來，將以時間為軸線

分析中國電動機車如何從電動自行車發展而來，又如何升級為電動機車、智能電

動機車的歷史過程。 

 

一、1980 年代，中國出現第一次電動機車17研製和銷售的熱潮 

中國電動機車從 1980 年代發展，但大量的燃油助動車阻礙了電動機車的發

展，加之某些大城市（北京、上海、廣州等）明令限制任何助力車（包含燃油助

力車、電動助力自行車）上路，政府和市民的環保意識不強，這些都造成了電動

機車發展緩慢。但是，仍有一批廠商積極探索電動助力的交通工具。當時主要的

廠家是各大自行車廠，如上海永久和鳳凰等，試圖開發一種既能騎行，又是電動

的電動機車，以改善市民的出行質量，解決當時上海公交車擁擠不堪的局面。筆

者訪談一自行車協會現任總工程師，對於當時的研發情形回憶道： 

 

「在 1980 年代的時候，我在鳳凰自行車廠當工程師，那時候我們從日本買

了兩輛電動自行車，單價 1萬 5千左右。回來後，我們就逆向總結經驗」（受

訪人 IA01，上海，2016年 8月 30日）。 

 

而上海自行車二廠（現上海永久自行車廠），時任技術廠長兼總工程師王培

元先生，帶領科技人員歷時三年時間研發而出。而主要车型是中轴驱动式，电池

置于中轴下方（如下圖）。1985 年 9 月 7 日上海市公安局交通處頒發的「關於核

                                                                                                                                                                               
Tnb7hUKrAhrH-lq85jfPlXNaxhCBVPFL2qYJ8b2vOu4rdg3HG2Ni2B8juH4d7， 摘自 2016年 5

月 22日。 
17
 1980年代的電動機車，從產品特徵上看是自行車加裝電池的改裝版，從法規上不屬於機

動車的類別；1990年代的電動機車，從產品特徵上，更加接近電動助力自行車，從法規上，

速度重量皆超過法規的電動自行車的標準，更接近於機動車的類別；到了 2000年代，市場

上銷售的電動機車則都超越國家標準GB17761－1999，法規上，產品也該被化設為電動機車。

本文講述中國電動機車的發展，為了便於閱讀，故將第一階段與第二階段都稱為電動機車。 

http://zhidao.baidu.com/link?url=BmazGjW8dYhtd09DN8H2x0oa_MKnhMdwYLlUg3RksKPsr_Tnb7hUKrAhrH-lq85jfPlXNaxhCBVPFL2qYJ8b2vOu4rdg3HG2Ni2B8juH4d7
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發永久 DX-130 型電動助動自行車牌證的通知」，正式批准產品投向市場。 

當時，永久牌電動機車（產品更接近於自行車）問世之後，公安局交通處頒

發的此通知中規定，電動機車與普通自行車一樣按非機動車進行管制，只准在非

機動車上行駛。而這也是電動機車最早的法律依據。在電動機車推向市場之後，

受到市場的熱烈歡迎。1980 年代，因為剛剛改革開放，購物也需要購物券，在

那個時代，一張電動機車的購貨卷與彩電、冰箱購貨卷一樣緊俏。永久牌電動機

車前後銷售了 3-4 年，總銷總量也達 2 萬輛以上。但是，隨著社會擁有量增加，

該電動機車的缺陷也暴露出來，第一，鉛酸電池質量不過關、壽命短，而且三個

月左右就需要通過補充電解液來恢復電池容量，以及因是非密閉型電池，電池的

電解液容易留出。第二，控制器採用晶體管分列元件，故障率高。第三，充電器

與電池的匹配也不當，因為電池廠商都是獨立的廠商，一般不由電動車廠商直接

參與生產，而是由專業廠製造。並且當時并未專門為電動機車研發生產相應產

品。 

另外，對於 1980 年代的電動機車產品，並不是成熟的具有規模生產的市場

化產品，在一定程度上，是自行車與其他零組件拼裝的產物，是屬於電動機車的

概念產品。這一點也在採訪得到證實： 

 

「80年代末，永久、鳳凰老牌自行車廠商，市場推出更多是概念車的意義，

并沒有量產，也未能影響零組件配套廠商發展電動自行車的願望」（受訪人

FIR05，2016年 8月 25日）。 

 

總之，種種技術上的缺陷、生產網絡上的缺陷，造成了中國電動機車的第一

輪熱潮很快就冷卻下來，但是卻為新能源車輛的探索帶來黎明之曙光。 

 

二、1990 年代，中國出現第二次與第三次電動機車研製和銷售的熱

潮 

從 1980 年代開始，沿海地區進入城市基礎設施建設的快速發展時期，市區

的工業外遷，城市空間擴張速度加快，職工上下班交通通勤距離已遠遠超過自行

車通勤的距離，市場上亟需一個機車的替代交通工具。到 1980 年代末，密閉式

鉛酸電池技術日益成熟，以及清華大學在未獲得任何政府資金的條件下自行研發

的輪轂式電機問世，上海又有一批企業開始新一輪電動機車的開發和試製。而在

1980 年代，積極嘗試電動機車探索的自行車廠商，因為面對台灣自行車優秀企

業的強勢衝擊，加之自身的國企制度的決策滯後問題凸顯，已經難以再開展電動

機車的研發設計的業務。 
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在有遠見的廠商進行電動機車的摸索研發之時，自行車/機車相關業者開發

了既能騎行又能用燃油發動的助動車。從後來結果看，燃油助力車（如下圖）的

出現，給予剛剛萌芽的電動機車研發熱潮重重一擊。1990 年，上海自行車四廠

推出「飛達牌燃油助動車」。該燃油助力車外形上保持自行車的外形，在車架中

軸處安裝一個小型燃油發動機，發動機輸出軸上有一個摩擦輪，與後輪外胎摩擦

帶動，在車架下面安裝一個油箱，當時售價為 1100 元左右。燃油助動車上市之

初，因為沒有響應的法規依據，不能上牌，1994 年上海市政府作出規定，把這

種助動車按非機動車管理。因為燃油助動車本質上屬於近似機車的一種，在技術

上比電動行車更成熟，機動性更好，而且又能上牌，短短 2 年內，發展到 49 萬

輛。 

燃油助動車的發展迅速的影響了電動機車的開發研製工作。由於這就使得第

二次的電動機車研發高潮，未形成氣候就中途夭折。 

其實，1993 年上海千鶴已經建廠，實現電動機車的量產，而且採用比中置

電機性能更優越的輪轂電機。可惜，因為燃油助力車的衝擊導致千鶴的電動機車

產品在市場上並不受到推崇。1995 年，如果上海沒有開放燃油助動車上路使用

的規定的話，此時，上海夏龍電動機車已經批量上市，採用永磁片式電機，新型

齒輪加超越離合結構，產品非常具有市場競爭力；另外，連同臺灣在內的快驛馬

等落戶上海的電動機車製造企業，或許將會開創中國電動機車的市場新格局。 

雖然第二次電動機車發展熱潮失敗，但是在電動機車的技術上仍取得一些成

果，比如 80 年代末至 90 年代初，北京首先有人把釹鐵硼磁鋼用於製造電動機

車的驅動電機，中國科學院物理所研製了一種低速的電機作為後輪輪轂，直接驅

動後輪，中國迎來第三次電動機車研製和銷售的熱潮。取得了成功。 

同時，到 1996 年，燃油助動車的迅速發展，帶來嚴重的交通和環保問題，

燃油助動車發展成「輕摩（輕型摩托車）」，完全喪失騎行功能18，車子重，速度

快，在非機動車上行駛，同時，因其採用混有機油的混合汽油做燃料，燃燒不充

分，其尾氣中釋放的一氧化碳、碳氫化合物、氮氧化物和懸浮顆粒等嚴重超標，

一輛助動車排放的有害氣體是汽車的 5 倍。因而，在 1996 年，上海市公安局交

警總隊，發出通知，開始停發助動車車牌證。 

燃油助動車被禁后，用什麼取代助動車？首選的方案是電動機車。上海市經

貿委、科委和計委在 1996 年 11 月聯合成立「上海市電動車產業發展中心」，集

合各方力量，發展電動機車產業。當年 12 月 25 日，徐匡迪市長說：「嚴格限制、

逐步淘汰燃油助動車，積極開發、推廣電動助動車，把發展電動自行車（電動機

                                                             
18
 從燃油助力車演變為輕摩來看，電動自行車到電動機車的轉變，完全喪失騎行功能，也是

同樣的道理。這也是本文將電動自行車稱之為電動機車的主要原因之一。 
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車）作為上海九五期間環保工作的重要方面來抓。」從事電動機車開發的廠商發

現，這是一個好的商機。同時，一批日本、歐洲、台灣的企業家來訪中國大陸尋

求合作夥伴，主要廠商對電動機車的四大件——電機、電池、充電器和控制器的

關鍵技術進行摸索、試驗研究之後，繼而中國電動機車的第三次熱潮在國內外同

行推動下發展起來。 

1996 年，千鶴公司全力投入到電動機車研製開發上面。1997 年，千鶴公司

第一輛車下線。當時，他們不過採用普通自行車的外形結構，在前輪安裝上 150W

或 180W 的輪轂電機，在後座加裝 24V、7Ah 鉛酸電池，再在自行車把手處安

上一個簡單的電子控制器。 

同樣，另一家領軍廠商綠源電動機車，據訪談了解到，1996 年 4 月，綠源

創始人倪捷看準電動機車的未來，一是作為代步工具，電動機車必有較大的市場

需求；二是電動機車環保、節能，符合發展潮流，必有長遠前景。經過三個多月

的研究，搗鼓出 

浙江省金華市第一輛電動機車，並試騎成功。1997 年 7 月，金華市綠源電動車

有限公司正式成立。 

同期，以北京新日、江蘇雅迪、南京大陸鴿、廣東台鈴等企業都在 1990 年

代末推出產品上市。 

 

三、2000 年代，機遇拯救中國電動機車走出泥潭 

隨著關鍵技術方面的突破和電動機車性能的不斷提升，電動機車一舉成為機

車和自行車的替代產品。因為電動機車快捷、環保、方便和廉價，獲得更多消費

者的認同，同時也激發了市場對於電動機車的訴求，一批新企業加入。以新日、

綠源、千鶴、大陸鴿、紅豆千里馬等品牌為代表的規模企業已經形成，而且按照

南北差異，也形成了江蘇無錫、浙江、天津為代表的三大產業群聚。而且這時候

的電動機車，正式走向機車雛形，從此刻開始，速度、質量、腳踏等皆超過國家

技術標準 GB17761－1999，故而，此階段以及之後的中國業內的電動機車具有

機車的基本性能（只是中國市場業者仍將之稱為電動自行車）。 

天津的電動機車企業（富士達、科林）多是從自行車企業轉型而來，但是他

們並沒有丟棄自行車業務，而且生產的電動機車多為簡易款。因為他們在從事自

行車的研發和生產過程中不斷地積累了經驗，特別是烤漆、貼花等技術非常精湛，

而且其產品的類型和品種都符合了國標（GB1776—1999），所以他們在短短的

時間內就形成了一個產業化的集聚地。 

而無錫的新日、雅迪、速派奇、天爵等，則是以製作豪華款為專長，並且在
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電動機車的研發推進上投入了很大的精力，也正因為他們，中國的電動機車行業

才有了今日的產業規模。也許正是因為這樣，行業內的「南豪華、北簡易」就此

形成，並影響至今。 

特別是 2003 年 SARS 突發，全國範圍防範非典，使市場對於電動交通工具

的訴求得到了極大地激發。談起那段發展，當時還活躍在銷售一線的河南一名商

貿總經理魏曉明回憶說： 

 

「2003年‘非典’爆發以後，越來越多的人開始選擇速度快、不必與其他人

擠在一起的交通工具——電動自行車（電動機車）。對於他的這一說法，也

有業內人士補充說：「將電動車（電動機車）行業的井噴發展歸結於非典也

不科學，事實上，拋開“非典”這一社會事件的影響，其實電動車行業在 2000

年至 2004 年，關鍵技術方面的突破和電動自行車的性能不斷提升，才是促

使電動自行車（電動機車）成為機車和自行車替代產品的重要原因」（結合

受訪人 FIR05修改，杭州，2016年 8月 25日）19。 

 

從那時起，最早進入電動機車行業的商家已經淘到了第一桶金，其示範作用

也誘惑著越來越多的電動機車廠商進入河南市場。在日益增長的市場需求中，先

前研發生產的企業迅速崛起，一些新的企業也開始進入，他們對電動機車的投入

不斷加大，產能也不斷擴張，而且，這個時段迅速竄上來的企業都是大手筆運作，

已經將那些老一輩的研發生產企業拋在了身後，同期，國營企業南京大陸鴿、蘇

州小羚羊逐漸退出領導地位，民營企業如无锡的新日、速派奇、红豆、千里马，

浙江绿源、上海千鹤、南京大陆鸽、山東英克莱，天津富士达、科林等企業，逐

步開始佔據各自區域市場。 

經過非典時期的快速增長，從 2006 年開始，隨著企業之間的競爭加大，電

動機車行業技術的進步和新技術的擴散加快，產業的技術水平大幅提高，蓄電池

壽命和容量、電機壽命與效率、爬坡和載重能力都得到提高的同時，製造成本也

大幅下降，進而帶動中國電動機車的井噴增長。其中，特別是電池技術和電機技

術，電池與電機作為近百年來穩定的產品，突破性的技術創新可能性微乎其微，

但製程上、產品功能上的局部創新仍是關係產品整體品質的關鍵。第一，電池由

單一的鉛酸蓄電池演進出多類型的高性能電池，甚至是鋰電池，逐步形成以天能、

超威為龍頭的浙江長興板塊，以康麗恩、雙登為代表的江蘇板塊和以瑞達為代表

的廣東板塊的三大電池產業群聚地。第二，在電機方面，永磁無刷電機的發明，

                                                             
19 非典成就行業井噴 河南電動車發展迅速，電動車是大王，網址為

http://www.evtimes.cn/html/201307/46160.html，摘自 2016 年 7 月 17 日。 

http://www.evtimes.cn/html/201307/46160.html
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使得低電壓（24V）的能量轉換進一步提高，而且我國是稀土永磁材料的生產大

國和製造強國，性能好、價格低的生產資料優勢，使得國際市場價格昂貴的無刷

直流永磁電機系統在中國企業得到廣泛應用。 

 

四、2010 年代，走向智能鋰電電動機車的新時代 

在電動機車快速發展的高峰階段，雖然擁有巨大的市場需求基礎，電動機車

市場也擁有很多品牌廠商（雅迪、新日、綠源、愛瑪、台鈴等），但總體上仍屬

於是螞蟻市場，市場充斥著諸多以抄襲同業廠商只做低價競爭、短線投資不做研

發的雜牌、山寨品牌廠商20，電動車行業整體發展也過於粗放，產品設計和服務

運營都給外界留下了相對低端、缺乏創新甚至粗製濫造的印象。近年來，隨著「工

業 4.0」的智造時代與「互聯網+」的到來，不僅催生了物聯網、電子商務、大

數據與雲計算，加速行業內廠商邁向智慧製造、電商模式轉換的階段。 

同時，號稱做中國電動機車中的「Apple」的牛電科技在 2015 年成立。牛

電科技以一年發佈一款小牛電動機車新品的節奏，持續地帶動著整個電動機車產

業升級的步伐。在用戶對電動機車消費升級的呼喚中，牛電科技註定成為電動機

車市場的攪局者。2015 年 6 月，首款小牛 N1 上線京東眾籌後，獲得超過 7000

萬人民幣資金；2016 年 4 月，小牛第二款電動 M1 在京東眾籌獲得超過 8000

萬人民幣的眾籌金額。小牛電動車，把原創設計、智慧科技、鋰電池、超強防盜

等功能深度融入其中。 

電動機車作為傳統產業，小牛、雲馬、SOCO、蜂鳥這些互聯網品牌介入電

動機車產業，電動機車市場呈現兩個面貌，第一，以牛電科技為代表，生產電動

機車，如下圖小牛電動機車車，配備高端零組件譬如博士電機，松下鋰電池，建

大輪胎（Kenda），KMC 鏈條等，小採用的仍是包車結構，屬於高階電動機車一

類，但是，也有部分互聯網企業，比如樂視為代表的互聯網企業正在把電動汽車、

電動機車框在一張大網之下，本文就不做討論。另一方面，以小米的米家騎記和

輕客為代表的電動助力自行車，加入電動助力系統，則屬於框架結構電動車的範

疇，但性價比較高，以滿足一部分既想騎車又偶爾犯懶的人群，並且搭配 APP

智能功能。此跟傳統電動車相比，電動助力自行車外觀設計更加簡單，而且可以

折疊，長遠來看，很可能替代一部分無品牌、品質差、停放和攜帶不方便的傳統、

混亂的電動車市場。 

電動機車成車廠商，以往產品的銷售主要靠終端的經銷商。在互聯網企業的

                                                             
20
電動車行業如何“互聯網+”、“工業 4.0”，全球電動車網，網址為

http://www.qqddc.com/html/news/201604/news_41805.html，摘自 2016年 7月。 

http://www.qqddc.com/html/news/201604/news_41805.html


doi:10.6342/NTU201803145 

32 
 

外力之下，也加快推動「互聯網+的智造革命」，首先，進軍互聯網的電商銷售模

式，譬如出現愛瑪的滴滴銷售模式（揚州劉志軍，年銷售 4 萬輛）。同時，注重

用戶與產品的聯結21，學習牛電科技將通過社區平台充分溝通消費者需求，重視

消費者的後期反饋，重新思考產品，譬如愛瑪電動車推出中國最美的電動車 M2；

綠源推出智能先鋒，智能感應、一鍵啟動，手機遠程控制并檢測車輛狀態。 

電動機車零組件廠商，比如國內電池領導廠商超威集團，順勢推出「一威網」，

以整合電動機車行業上下游資源為主的電商平台。「一威網」把電動機車整車企

業、零部件企業以及維修售後企業等資源彙集到一起，從而解決了整個行業存在

的銷售管道過長、資訊不對稱等問題，在幫助產業鏈企業實現業務增長的同時，

加快全行業「互聯網+」轉型升級的步伐22。 

總體上，互聯網+時代，電動機車產業在中國市場趨於飽和，互聯網企業虎

視眈眈的內憂外患之下，互聯網思維（數字化、網絡化、智能化）業已融入貫穿

於研發設計、生產製造、銷售服務的全過程。 

正如曾擔任過華為常務副總裁、百度首席技術官等職位的「天才少年」 、

小牛電動車創始人李一男在接受環球網採訪時說： 

 

「電動車仍然存在許多的缺陷、詬病、偏見和歧視，我相信科技的力量能夠

改善並大幅提高這個行業的現狀。目前的城市公交系統、私家車以及計程車

系統並不能完全滿足這一需求。至少還有 3-4 成的民眾，在出行的時候缺乏

更好的選擇……我們要做的不是一個噱頭，而是真正瞭解城市大眾的出行需

求，以智慧載具，先解決城市居民的出行難、出行痛的問題，然後再通過收

集回來的資料，提供多樣化的服務，從出行場景切入，慢慢改變人們的生活。

我們想做的，比現在大家看到的可能更多。」23 

 

「互聯網+」與「智慧製造」，除了諸多優勢，例如製造交貨週期大大縮短外，

用互聯網+人工智慧的產品研發方式、製造方式、行銷獲客方式，可以讓整體運

營成本降低 40%左右之外，將進一步加快行業洗牌，擺脫目前電動機車行業的

低品牌感與同質化，驅使電動機車行業邁入工匠智造的高端品牌時代。 

                                                             
21
除了小牛，互联网到底给行业带来了什么？全球電動車網。網址為

http://news.qqddc.com/html/news/201610/news_42788.html，摘自 2016年 7月 10日。 
22

 超威集團：以“互聯網+”助推電動自行車行業轉型升級。網易財經網。網址為

http://money.163.com/15/1120/15/B8SII8U000253B0H.html，摘自 2016年 7月。 
23

 互联网+智能电动车成行业新风口，環球網，網址為

http://tech.huanqiu.com/news/2015-09/7466449.html，摘自 2016年 9月 30日。 

http://news.qqddc.com/html/news/201610/news_42788.html
http://money.163.com/15/1120/15/B8SII8U000253B0H.html
http://tech.huanqiu.com/news/2015-09/7466449.html


doi:10.6342/NTU201803145 

33 
 

第三節 中國電動機車產業的發展特徵 

 

上節按時間軸線梳理中國電動機車的發展過程，第三節將針對發展過程，歸

納行業的四個特徵，即（1）數量特徵：發展迅速，保有量驚人；（2）區域特徵：

市場區隔，各領風騷；（3）生產廠商特徵：民營主導，應勢應時而為；（4）標準

特徵：難產的電動機車國標。 

 

一、數量特徵：發展迅速，保有量驚人 

電動機車，1990 年代誕生開始，發展速度並不快，直到 03、04 年增長因

為非典，全國範圍抗擊非典，人們出行受限，激發消費者對於機動出行的需求，

催生電動機車發展的第一個高峰。09、10 年電動車行業，一是因為家電下鄉的

利好帶動和穩步推進，以及電動車管道下沉速度的加快，電動車鄉鎮市場的開拓

力度大大增強，引爆電動車更大的消費空間；其次，新興市場及空白區域的大力

開拓，為電動車銷量的提升再開新局；此外，隨著電動車的迅猛發展，產品的逐

漸成熟和品質的漸趨穩定，消費者對電動車產品的認知度和接受度逐漸增強，同

時也帶來銷量的上升和突破。2010 年之後，西部市場及農村市場成為電動機車

產業的增長亮點。 

表 7 中國電動機車歷年銷量表 

資料來源：根據電動自行車雜誌的統計資料整理。 

 

二、區域特徵：各區域市場規模巨大 

從電動機車發展歷史來看，電動機車是起源於浙江、江蘇、上海，江浙滬等
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長三角地區也稱為目前最為重要的生產基地，其中台州、無錫等地是重要的成車

產業群聚，而而北方天津是北方最重要的電動機車生產基地。近些年，河南與山

東因為巨大的人口與農村市場而一躍成為電動機車的產銷量最大的省份。如下表，

2015 年的中國各省的電動機車銷量。 

 

表 8 中國電動機車各省 2015 年產銷量 

省份 產銷量/萬輛 比重 

山東省 666.41 22.19% 

河南省 617.98 20.58% 

浙江省 582.92 19.41% 

江蘇省 451.07 15.02% 

天津市 329.27 10.96% 

上海市 150.21 5% 

其他 —— —— 

資料來源：根據電動自行車雜誌統計整理。 

 

自從電動機車產業興起以來，就有「南豪華、北簡易」之稱。南，也即是在

江浙一帶的企業多注重電動機車的豪華款的生產。北，也即是指天津，以自身的

自行車生產基地為依託，穩紮穩打生產自己擅長的簡易款電動機車。但到 2010

年之後，「南豪華、北簡易」之區分又有變化，更多是以長江為界線，長江以南

的地區因多山地、民眾收入水平高，電動機車的市場產品是以單價更高、更舒適

的豪華款電動機車為主。長江以北的地區，因多平原、民眾收入較低，電動機車

的市場是以性價比更高的簡易款電動機車為主流。 

從區域分佈看，形成天津、江蘇、浙江和廣東四大製造基地的板塊格局，山

東、河南、安徽等地也陸續成為電動車製造企業的聚集地。雅迪、愛瑪、綠源、

新日、台鈴等品牌在全國每個省份都佔有強大的市場份額和品牌影響力，比如愛

瑪在華北東北幾乎形成寡頭壟斷一半以上的份額市場。但是每個地方都有一定的

區域品牌，地方品牌如北方市場小刀、比德文、新蕾、歐派，又或者是上海綠亮、

傑寶大王，雲南的錫特、台鈴，四川重慶的玫瑰之約、倍特、安爾達、倍特等，

也都有很強的競爭力。 

 

三、生產廠商特徵：民營主導 

電動機車市場的生產廠商，從 1990 年代國企、民營企業齊頭並進，到後期

國營企業基本倒閉，民營廠商做主導的格局，如下表所示，到 2010 年代，基本

已經沒有國營的電動機車廠商。 
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表 9  電動機車成車廠商表 

企業 成立時間 公司組成與背景 區域 備註： 

大陸鴿 1995 國企，新創企業 南京 後倒閉 

千鶴 1996 國企，新創企業 上海 2011年被收購 

蘇 州 小 羚

羊 

1997 國企，新創企業 蘇州 2003年改制，後倒閉 

新日 1997 民營，原生產機車 無錫 張崇舜，溫州人，16歲開始創業 

雅迪 1997 民營，原生產配件 無錫 董經貴，退役軍人，無錫人 

綠源 1997 民營，新創企業 金華 倪捷，金華人，寧波大學老師 

富士達 1999 民營，自行車生產 天津 電動車業務被愛瑪收購 

愛瑪 1999 民營，生產自行車 天津 自行車業務被富士達收購 

澳柯瑪 2001 國有，生產電冰箱 青島 中國冰櫃大王，後 2010 年之後市場佔有率

不高 

比德文 2001 民營，新創企業 濰坊 後來轉向電動汽車業務 

速派奇 2002 民營，生產自行車 常州 1993 年成立自行車公司，2001 年開闢電動

機車業務 

立馬 2003 民營，電機廠商 台州 立馬後來將總部搬至上海 

小鳥 2005 民營，生產自行車 天津 簡易款電動機車的主要銷售者 

永久 1940 國企，自行車廠商 上海 後改制，2000年初，再次進入電動機車市場 

鳳凰 1959 國企，自行車廠商 上海 後改制，2010年引入民間資本，後來電動機

車業務倒閉 

捷安特 1993 自行車 蘇州昆山  

備註：成立時間，指進入電動車產業的時間。 

 

四、標準特徵：難產的電動機車國家標準 

據 1999 年國家標準委員會制定的《電動自行車通用技術條例》規定電動車

的時速不超過 20 公里、整車品質（重量）不大於 40 公斤，按照規定，不符合

此標準的均為超標車，禁止生產、銷售和上路，而違規企業將受到停業整頓、取

消生產許可資格、吊銷企業營業執照等處罰。而據不完全統計，90%以上的電動

自行車都將被劃入「超標」行列。以平均計算，現有電動機車電池約 20 公斤，

電機約 7 公斤，車架約 15 公斤，不計腳蹬、車筐以及外殼等的重量都已超標24。 

一旦整改嚴格實施，那麼也就意味著超過一億三千萬輛以上的電動車不知將

何去何從？誰來賠償車主的損失？兩億多老百姓的出行誰來解決？這些問題將

成為整改之惑，而且電動車企業以及關聯領域今後的發展方向可能都將做出重要

調整甚至引發行業劇變，這將會給中國交通工具行業帶來巨大的影響。所以，才

有北京、廣州等城市禁止之後再次開放電動機車上路的規定。 

 

                                                             
24

 搜狐網，中国电动汽车行业发展困境及对策，網址為：http://mt.sohu.com/20160509/n448415353.shtml， 

摘自 2016 年 05 年 21 日。 

http://mt.sohu.com/20160509/n448415353.shtml
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第四節 小結 

 

西方的電動自行車發展脈絡，依照「自行車」結合電動助力設施的發展格局，

電動機車使用相對較少；東亞的電動自行車與電動機車的發展，也是國際最活躍

的地區，日本強調「機車」結合電動助力設施的發展格局，台灣因為中高階自行

車產業的原因，以及歐美市場一直是台灣自行車廠商的中心，其電動自行車產業

的發展，則以強調「中高階自行車」結合電動助力設施的形式。同時，台灣因自

身屬於機車王國和政府新能源政策傾向，「機車」集合電動助力設施的產品也佔

據一定比重。 

而中國大陸的電動機車發展，發展誘因是基於機車在城市被禁、城市規模擴

大導致的出行距離增加，助動式 的交通工具成為亟需的產品。在此背景下，孕

育而生出「簡易款電動機車」與「豪華款電動機車」。 

而中國電動機車的產品在發展過程中，形塑出一些不同之處，又有以下幾個

特徵，第一是數量特徵，二十年來發展迅速，保有量超過 2.5 億輛。第二是區域

特徵，市場區隔，各領風騷；區域在地品牌主導在地市場，一方面是因為區域的

特殊地理條件所需要的電動機車產品的差異，南方城市少平原且經濟水平較高，

需要動力強勁、價格更高、更舒適的豪華款電動機車，而長江以北地區，平原城

市較多、經濟發展相對南方落後，價格更平民的框架結構的簡易款電動機車更受

歡迎。第三是生產廠商特徵：民營主導，應勢應時而為；第四是標準特徵：難產

的「電動自行車國標」使得中國的電動兩輪車使得官方無法定義產品，導致當下

產品邊界的模糊性，燃油混合動力車（燃油助動車）、可藉助腳踏行駛的電動助

力自行車、以及腳踏形同虛設的電動自行車（概念上接近電動機車）。而本文將

速度超過 1999 年國標的規定的電動自行車統稱為電動機車。
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第三章 長三角地區電動機車的生產體系 

 

 

長三角地區的電動機車有以下特徵：第一是長三角地區是電動機車的誕生地。

第二是因為長三角地區的產量佔據全國約六成市場。第三是長三角地區的廠商基

本都為民營企業。 

第一，長三角地區是電動機車的誕生地。長三角地區（江蘇、浙江、上海）

是中國最先上市電動機車產品的地區，目前也是中國最重要的電動機車製造基地。

從空間角度看，呈現出整車廠商群聚以以江蘇無錫、浙江金華、台州為主，零組

件廠商群聚以江蘇常州、南京、蘇州，以及浙江溫州、湖州、台州黃岩為主。從

產業鏈角度看，已形成完善的上下游產業鏈（從控制器、車架、電池、充電器、

電機等相關零組件，到成車組裝、研發中心）。 

第二，雄踞全國前列的產銷量。長三角地區是中國最重要的電動機車生產基

地，經過多年發展，已經形成較大規模的產業群聚、完整的產業鏈與研發能力。

其中，江蘇省，自行車、電動機車及零組件生產廠商約 1000 家，占全國重量的

30%。浙江省 2015 年電動機車成車與零組件生產廠商 925 家，電動機車銷量達

650 萬輛，約占全國銷量的 21%25。長三角地區的上海是一個巨大的市場，這也

是江蘇，浙江電動機車得以市場試運行的最大的土壤。而本土企業同樣不容小覷。

上海本土廠商約 100 家，但多集中在工業園區，銷售網點也在城鄉結合部為主。 

第三，民營企業是長三角電動機車廠商的主要特色。據本研究田野，「長三

角地區的電動機車廠商極其依賴上海市場的反應，基本上大多數廠商皆會重兵進

攻上海市場」（受訪人 FIR04，2016 年 8 月 25 日），因而本文根據上海自行車

協會統計 2015 年上海市電動機車產品型錄，選擇產品的公司，如下表： 

 

表 10 長三角地區電動機車成車廠商統計表 

項目 
江蘇 

浙江 上海 其他省份 
無錫 其他 

樣本數（廠商數） 66 36 19 63 23 9 

產品上牌數量 612 379 195 1667 334 165 

資料來源：根據上海自行車協會資料以及各公司官網整理。 

 

按照組成形式分類，主要有國有企業、民營企業、中外合資、外資等。對表

                                                             
25

  浙江电动自行车产量达 650万辆居全国第三位，品牌企業網。以及浙江省电动车生产厂

家(企业)名录 2016版。網址為 http://www.maigoo.com/news/284848.html，摘自 2017年 4月 30

日。 

http://www.maigoo.com/news/284848.html
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15 的資料分析，歸納發現：長三角地區的電動機車纏上基本都為非國營單位。 

  

表 11 長三角地區電動機車公司組成統計表 

公司組成性質 國營 民營 中外合資 外資/台資 

数量 5 202 4 4 

百分比 2.33% 93.95% 1.86% 1.86% 

資料來源：本研究根據廠商型錄名單與各公司官網統計歸納整理。 

 

設立在上海地區的電動機車廠商，非國營企業比重達到 97.67%，其中民營

企業佔比 93.95%，全國排名前十（愛瑪、雅迪、綠源、新日、台鈴）的電動機

車廠商皆為前十都為私營企業，並且前五廠商佔據國內電動機車產量的 60%（表

15）。 

表 12 全國排名前十的電動機車廠商統計表 

公司 雅迪 愛瑪 绿源 新日 台鈴 立馬 小刀 比德文 新蕾 小鳥 

排名 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

成立 

時間 
1999 2002 1996 1999 2004 2003 2001 2001 2003 2002 

總部 無錫 天津 金華 無錫 深圳 台州 天津 濰坊 無錫 天津 

銷量 331.9 350 105 108.9 95 80 55 165 —— 50 

備註：（1）雅马哈 YAMAHA雅馬哈成立於 1955年，電動機車開發於 1980年代，2000年之後

電動機車業務進入中國市場。（2）總部地點，是為了後面需要（3）其中，曾有多家全国销

售冠军，如千鹤（1997）、大陆鸽、苏州小羚羊、澳柯，但是，在后来发展中，逐渐被淘汰。 

 

所以，本研究選擇長三角地區作為研究範圍，本章節透過梳理電動機車產業

在長三角的生產組織，來探討長三角地區的電動機車廠商公司組成、公司背景以

及電動機車的產業群聚特徵；接著，從電動機車的發展脈絡來看電動機車的產業

鏈（production networks）的動態發展過程與特徵；最後，在生產組織與產業鏈

的變遷過程的基礎之上，從宏觀面對電動機車的技術變遷進行歸納與分類。  

 

 

第一節  電動機車的概況 

 

一、電動機車部件組成 

電動機車，就構成部件來劃分，可以分為豪華款和簡易款兩種。豪華款，是

指包車結構，形似機車輪廓結構的車型，包車組成有車架、行走機構、橫移微調

裝置、提升機構及稱量裝置等。車架為焊接形結構，車架採用箱形結構，車架上

設置操作或觀察用平臺，設置隔熱和防濺用的防護裝置。目前多採用高低梁或雙
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低梁的結構形式。如下圖。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

圖 3 豪華款電動機車與簡易款電動機車 

簡易款，是指採用框架結構，形似腳踏車結構的車型。其組成跟包車類似，

組成不是像包車那樣依靠一個完成的塑件模具，而是採取拼接方式。如圖 10。 

總之，最大的區別，簡易款電動機車有腳踏，可以邊電力騎行，亦可腳踏助

行。而至於豪華款與簡易款，目前市面上也有銷售，包車結構但有腳踏的設計車

型，從訪談中瞭解到，此款型多為應付地方相關條例，為了上牌照所需，故而本

文仍採用豪華款和簡易款兩種設置。 

電動機車由車體、電動機、控制器、蓄電池、充電器、儀錶系統組成，其中

電動機、控制器、蓄電池、充電器是關鍵零組件，又稱為電動機車四大件。其中，

車體部分包括車架、前叉、車把等部件，豪華款與簡易款的包車結構與框架結構

的差異，也是車體部分。 

本處將著重介紹四大件： 

（1） 電機 

電機，按磁場結構看有勵磁式、永磁式、混合式；按電動機總稱的機械結構，

可分為有齒式和無齒式；按外形結構，可分為柱式和輪轂式。最常用的分類方式

是按電動機的通電方式，分為有刷電動機和無刷電動機。 

採用國產電機的廠商除了電動機車行業領導者的綠源、台鈴之外，多為中位

（銷量、價格）的電動機車廠商，如新大洲、新蕾，以及一批地方品牌廠商。 

    目前，博世（Bosch）電機進軍中國，與國內愛瑪、雅迪、新日、歐派、歐

派、立馬、大陽。其中，立馬（原先是國內電機廠商品牌）電動機車是最早和博

世電機合作研製電動機車電機的廠商，如 2012 年研製的 U 磁動力電機，相比國

內電機課提升動力 20%。2015 年和愛瑪簽約，共同研製黃金雙核等。 

（2） 電池 

電池是提供電動車能量的隨車能源，目前電動車主要採用鉛酸電池組合。另

外鎳氫電池與鋰離子電池也已在一些輕便折疊電動車上開始使用了。電池相對進
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入門檻較高，目前有兩批廠商，專業電池廠商，如超微、天能、海寶等；另一批，

如綠源、新日等電動機車成車廠商也是生產此類。 

（3） 充電器 

充電器是給電池補充電能的裝置，一般分二階段充電模式與三階段充電模式

兩種。二階段充電模式：先恒壓充電，充電電流隨電池電壓的上升逐漸減小，等

電池電量補充到一定程度以後，電池電壓會上升到充電器的設定值，此時轉換為

涓流充電。三階段充電模式：充電開始時，先恒流充電，迅速給電池補充能量；

等電池電壓上升以後，轉為恒壓充電，此時電池能量緩慢補充，電池電壓繼續上

升；達到充電器的充電終止電壓值時，轉為涓流充電，以保養電池和供給電池的

自放電電流。 

（4） 控制器 

控制器是用來控制電動車電機的啟動、運行、進退、速度、停止以及電動車

的其它電子器件的核心控制器件，它就像是電動車的大腦，是電動車上重要的部

件。電動車就目前來看主要包括電 動自行車、電動二輪摩托車、電動三輪車、

電動三輪摩托車、電動四輪車、電瓶車等，電動車控制器也因為不同的車型而有

不同的性能和特點。 

（5） 其他零部件 

       如圖 10，電動機車零組件除了四大件、車體部分，還有轉把、閘把、助

力感測器、燈具、儀錶等零組件。其中，轉把、閘把、助力感測器等是控制器的

信號輸入部件。轉把信號是電動車速度控制信號。閘把信號是當電動車刹車時，

閘把內部電子電路輸出給控制器的一個電信號；控制器接收到這個信號後，就會

切斷對電機的供電，從而實現刹車斷電功能。助力感測器是當電動車處於助力狀

態時檢測騎行腳蹬力矩或腳蹬速度信號的裝置。控制器根據助力感測器信號的大

小，分配給電機不同的電驅動功率，以達到人力與電力自動匹配，共同驅動電動

車旋轉。 

燈具、儀錶部分是提供照明並批示電動車狀態的部件組合。儀錶一般提供電

池電壓顯示、整車速度顯示、騎行狀態顯示、燈具狀態顯示等。智慧型儀錶還能

顯示整車各電氣部件的故障情況。 

 

二、電動機車成車與零組件廠商生產地 

不論電動機車的豪華款包車，還是框架式簡易款，其零組件構成基本相似，

同時，成車廠商與零組件廠商的組成也較為接近。電動機車成車與零組件廠商，

主要集中在中國電動機車四大板塊，即天津、無錫、台州、東莞四個生產基地。 

電動機車成車廠商，目前有部分是以高度垂直整合為主，如綠源電動機車，
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基本全部零組件都自行設計、生產（除了模具、部分電池），新日、雅迪、台鈴；

大部分成車廠商仍是以組織為主，這也是自行車生產體系的脈絡。 

電動機車零組件廠商，關鍵零組件廠商最為重要，但是，電池與輪胎是耗材

產品，相應的電池廠商和輪胎廠商規模較大；模具是資本密集型產業，模具廠商

的資金規模較大。 

因為本研究選擇以中國長三角地區為例，下面，將就圖 10/11，統計梳理成

車與零組件的結構。 

總體上，形成的生產組織網絡如下表電動機車的生產部件及區域分佈所示。 

 

表 13 電動機車生產部件的區域分佈 

 浙江 江蘇、上海 其他 

成車 
金華: 綠源 

台州: 立馬 

無錫：新日、雅迪、新世紀、

千里馬、赤兔馬 

上海：鳳凰、綠亮、 

常州：速派奇 

蘇州：小羚羊 

南京：好孩子、金彭 

天津：小刀、愛瑪、

富士達、捷馬 

深圳：台鈴、喜德盛 

控制器 金華永康
26
：嘉禾工具、精特

機電 

台州：躍升電子、屹晶微電

子 

樂清：科冠（電機）、三佑電

氣廠 

無錫查橋：晶匯
27
、萬源電器 

安鎮：吉翔, 錫通 

東港鎮：靈鴻電子 

蘇州：協昌
28
（張家港） 

揚州：金豐
29
、金牛 

上海：威遠  

東莞：高標電子（塘

廈） 

山東：潤峰
30
 

天津：松正電科 

石家莊: 遠洋 

充電器 
金華永康: 日久 

湖州長興: 天能、家寶 

杭州: 凱能 

南京：西普爾、特能 

徐州：恒源 HOYOA 

常州：江禾 

深圳: 高標科技 

山東曲阜: 潤峰 

鄭州: 鑫宇充電器 

                                                             
26
 金華永康是中國最大的電動工具生產基地。 

27
 無錫晶匯控制器，有電動車/電動摩托車/電動汽車控制器產品均為自主開發、設計，目前

共有六百多個品種。合作廠商：北京新日、山東英克萊、江蘇雅迪、金華綠源、上海立馬、

台州綠駒、天津捷馬、天津科林、天津彪牌、深圳深鈴、青島奧柯瑪、山東比德文。 
28
 部分客戶：綠源，雅迪，愛瑪，富士達電動車，捷馬，澳柯瑪，賽克，綠佳，立馬，邦德

電動車，新蕾電動車，踏浪電動車 
29
 供應商為新大洲、比德文，綠源，新日、愛瑪、上海立馬、福田五星、江蘇家電、金彭、

淮海車輛集團、捷馬，本田機車 honda 
30
一家集電動車充電器、控制器、鋰電池、塑殼、電動車系統集成的研發、生產、銷售、服

務為一體的現代化高新技術企業。 
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蓄電池（鉛

酸電池） 

 

湖州長興：超威、天能
31
、力

伴、旭派、鐵鷹、匯能/寶仕 

杭州：萬好萬家（中美合

資）。 

上海: 海寶 

蘇州：華夏電池 

徐州:科能 

杭州:奧龍 

南昌: 京九 

日照: 康洋 

鋰電池 
杭州:南都 

 
香港: 新能源 

天津:太平洋 

電機 

 

樂清：科冠（電機、控制器） 

台州：泰霖、新大洋（黃岩，

40%）、路橋全順（4%）、新霸

動力（2%）、金宇機電、聖威

機電、 

金華永康：博宇汽車電機（15 

%）、尤奈特、 

寧波：夏廈齒輪（5%）、托普

晟、林發 

常州：澳瑪電器（5%）、港龍

車輛（2%）、楊氏電機
32
 

無錫：一佳一動力科技

（4%）、大業車輪（2%） 

上海：正荊（4%） 

蘇州：八方科技 

 

天津：瑞起
33
 

塑件/模具 台州黃岩
34
：新大洋機電、元

泰整車套件 

常州：明宇車輛廠、盛宇電

動車配件
35
、亞凱車輛配件 

鎮江：金聖電器 

 

燈具 台州：新一族燈具（里安）   

車把  南通：惠豐電動車配件 廣州：鼎芯電子防盜

器 

車輪輪胎 杭州：中策橡膠
36
 

台州：華豐橡膠 

 山東：騰森橡膠輪胎

（台資） 

腳蹬/鞍座    

反射器和

鳴號設施 

溫州：瑞鏢防盜 常州：宇航電器（專業報警

器廠商） 

 

電器部件 溫州里安：南泰機車部件（電

源鎖、套鎖） 

  

線束  揚州：揚文電器  

資料來源：電動車各零部件專案根據《電動機車通用技術條件 GB17761-1999》整理,以及中

國全球電動車網名牌廠商目錄而得。 

                                                             
31
 排名前十的電池供應商大多為超微和天能，鋰電池這方面，太平洋是中國銷量最高的廠

商。 
32
 以電動汽車為主 

33
 機電一體化、精密機械、儀器儀錶及感測器、電子與自動化設備、新型電機及驅動系統、

電動車及新能源、以及測控軟體等 
34
 台州黃岩被稱為中國模具之鄉，以彈性生產與創新而著名。 

35
 最早從事電動三輪車塑件行業的企業之一，以電動三輪車為主 

36
 中國最大的輪胎企業，世界排名第十，可生產各種類型的輪胎。 
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第二節  長三角地區電動機車成車的生產模式 

 

長三角地區電動機車產業的產業組織，發展緣起也是一個動態的發展過程，

緣起上海以及上海市場的嘗鮮性，誘發產業發展。電動機車的發展過程，如果按

照縱向發展來說，也經歷過三起三落的變遷過程。但是在三起三落之前，也有一

個摸索階段的形成。在 1995 年至 1996 年年間，出現了幾個企業，即 96 年年間，

出現了千鶴電動機車、大陸鴿、蘇州小羚羊三家國有企業；2001 年左右，以綠

源、新日為代表的企業，將摩托車思維融入電動機車，開啟了一個騰飛的新時代。

此過程 一直延續到電動機車井噴發展的 2003、2004 年。2012 年左右，以價格

戰爭和品牌戰爭為兩條道路，開啟一個新的方式。 

本研究根據電動機車成車特徵的變化，結合以生產組織與供應鏈的變遷，將

電動機車的技術發展劃分為五個階段，即第一階段是 1980-1994，國營企業電動

機車產品概念的實踐摸索，將電動助力的概念生產、應用於自行車，投放市場、

測試效果。第二階段是 1995-2001，產品萌芽並且嘗試摸索，并規模量產。此時

期，一批新成立的電動機車廠商紛紛量產推廣自己特色產品，此時期生產組織仍

未建立，成車廠商仍要面臨高度依賴零組件廠商的配套，且需要自行調整、修改

產品以組裝整車。代表性以國企上海千鶴 1996、南京大陸鴿 1995、蘇州小羚羊

1996 開啟市場，金華綠源 1997、無錫雅迪 2001 與新日 1996 跟進市場，一舉

推動電動機車產品的風靡。第三個階段是 2002-2008，快速成長與供應鏈成熟，

從 2003 年非典開始，到北京奧運，電動機車行業井噴式增長，也吸引眾多零組

件廠商進入電動機車市場，翻轉了成車廠商與零組件廠商的權力關係，緩解了電

動機車成車廠商的資金與市場困境。第四階段是 2009-2012，行業洗牌，產品成

熟化與品牌化。美國次貸危機，中國四萬億財政刺激政策下，電動機車行業的品

牌戰和價格戰促使行業重新洗牌，形成綠源、新日、雅迪、愛瑪、台鈴等五分天

下之局面，立馬、新蕾、小刀、小鳥等佔領區域市場的新格局，簡易款和豪華款

成為各廠商的主打產品。第五階段是 2013-至今，互聯網+背景下，互聯網企業

進入電動車市場，倒逼智能製造、智能電動機車的產生。 

 

一、1980-1994：實驗室的概念產品的生產模式 

在整個 1980 年代，以上海永久、鳳凰自行車工廠為代表的上海，在自行車

時代，那是高度整合的生產模式，所有東西都是自己生產的。並且在 1980 年代，

時尚運動的自行車在中國市場上仍不是最主流的產品，而電動助力一直是自行車
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行業心心念想的一個摸索方向37。1984 年日本雅馬哈的第一台電動機車問世，

這一消息也傳到了中國。據訪談了解到，上海永久自行車廠從日本購買兩輛電動

助力自行車，每輛價格高達一萬五千人民幣（在 1980 年代，約兩千美元）。而

後，永久自行車廠依此學習，依葫蘆畫瓢的方式，自行購買、設計、修改，修改

電機為適合電機，購買鉛酸電池，安裝在車架下；結合控制器，在 1983 年試製

出第一輛依靠電動助力行駛的交通工具，即永久牌 DX-130 電動機車，它採用

150w 柱式電機，24V 轎車用普通鉛酸蓄電池，並在 1984 年投入生產。並在 1985

年獲得上海市優秀新產品一等獎。此時的生產組織，仍以垂直加工為主。 

同期，以清華大學、中科院物理所為主流的學院派開始在實驗室研究電動機

車產品。以及 1987 年深圳市場就曾出現的採取輪轂電機的 DX-01 型電動機車。

但是，總體上看，除了上海永久 DX-130 電動機車的規模量產，持續到 1990 年

代初。但，並沒有改變市場消費者對於電動機車的信息，一是鉛酸電池技術不成

熟不穩定，二是隨著 1992 年更快更便宜更方便更可靠的燃油助力車的興起，電

動機車被迫退出了市場。 

 

二、1995-2001：規模量產的萌芽產品的生產模式 

1990 年代末，上海千鶴、南京大陸鴿、蘇州小羚羊三家國有企業和綠源先

後成為第一批電動機車市場化的踐行者。但這一批電動機車廠商的產業組織又與

1980 年代的永久電動機車的垂直生產不盡相同，三家國有企業多採用垂直且規

模量產，而綠源因為民營企業背景加之資金困境，初期仍是從零組件廠商購買零

組件，修改調整之後再組裝成產品（如下表）。 

 

表 14 產品的生產模式 

 時間 背景 自主研發產

品 

共同點 生 產

組 織

模式 

上海

千鶴 

1995產品問世，并

成為第一個上牌目

錄的品牌 

上海市經委所

屬上海工業投

資（集團） 

電動輪毂、

控制器、充

電器 

36V/10Ah 免維護鉛酸

蓄電池和后輪驅動的

輪轂電機 

垂直 

為主 

南京

大陸

1995 中科院中科三

環高技術股份

腳踏板車 同上 垂直 

為主 

                                                             
37
在 1980年代，時尚運動和電動助力是國際上自行車行業積極探索的新領域，以雅馬哈廠商

為代表的日本成功在電動助力自行車上獲得突破，而以捷安特與美利達為代表的台灣則在時

尚運動的中高階自行車上佔得先機，中國自行車廠商一方面滿足於本土的供不應求的巨大的

低階自行車市場，另一方面，在本土電動助力零組件市場未成熟之際，推出電動自行車，然

而沒有堅持到技術成熟與市場成熟的 1990年代。 
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鴿 公司 

蘇州

小羚

羊 

1997 鄉鎮集體企業 高速無感測

器電機 

同上 垂直 

為主 

浙江

綠源 

1997，浙江首個上

牌目錄的品牌 

民營 整車 24/10Ah 鉛酸電池和

前輪驅動輪轂電機 

水平 

為主 

台州

迪鼠 

1998，首家豪華款

產品 

民營 模具、電子

與電器、塑

膠製品 

 水平 

為主 

新日 1999，上立於北

京，後搬至無錫 

民營 電機  水平 

為主 

資料來源：根據訪談以及公司官網。 

 

不置可否，在 1990 年代，三家國有企業仍是所有資源、技術、市場、政策

優惠的受益對象，他們有足夠的技術與資金進行研發在特定的產品，比如採用什

麼樣的電機、電池；車輛功率大小，採用何種傳動方式，控制電路如何設計等等，

都需要從零開始設計、製作。以大陸鴿舉例，1995 年，南京大陸鴿量產出第一

台合格的電動機車。該車是以斜杠電池前置式的車型的電動踏板自行車，投入市

場之後迅速在南京、上海、蘇州等地成為暢銷產品，並且也成為 1995-1999 年

期間較多被效仿的設計。同樣，另外兩家國企千鶴、小羚羊也是垂直整合的生產

模式。對他們來說，國企的身份，在發展初期，依靠富有遠見和創新精神的職業

經理人（廠長）的主導下，產品研發與投放市場都具有無與倫比的優勢。然 

而，這些優勢是民營企業家不具備的。而沒有這些優勢的民營企業綠源，基

於對電動助力交通工具的預判，遂開始進入該行業。 

 

「在很多東西是節省人的體力和時間的，電動車也是這個東西，節省你的體

力與時間，跟自行車相比，快一些，節省你的體力；但摩托車相比，節省石

油。節能環保，很有發展前景的東西。」（受訪人 Fir01，金華，2016年 8月

25日） 

 

這也是綠源的由來，即綠色能源的意思。1996 年底，由倪捷先生組織成立、

妻子胡繼紅女士擔任技術負責人的電動機車項目小組，以手工打磨的方式，研製

出第一輛電動機車，並成功試騎。所有零部件都是透過零組件廠商購買，修改、

打磨、調適，再安裝在購買的自行車上面。 

 

「1996年開始投這個項目，用完全手工打造的第一輛電動自行車，其實那個

時候的電動車，沒有專門的磨具，沒有人專門供應電池（現在做一個電動自
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行車車，不需要車間，你留一個流水線，就有人做鞍座、輪胎、電池、塑件、

電機等等所有配件都有人提供）。但當時，沒有配套，沒有資金，什麼都沒

有就自己待在一個地下車庫裡，找一輛自行車，給他改，改輻條，穿一個電

池，裝電池，很古老的鉛酸電池，電動自行車，其實就是四大件改的，裝在

自行車上，就成了第一輛電動車（如圖 23）。」（受訪人 Fir01，金華，2016

年 8月 25日） 

 

   

圖 4 綠源第一台電動機車與迪鼠電動機車 

資料來源：本研究拍攝。 

隨後，1997 年，綠源電動機車也正是推出第一台規模化生產的電動機車（圖

24），從 1999 年開始，陸續通過併購，自己生產車架、電機、以及蓄電池等零

組件。 

1998 年，台州迪鼠出台第一台豪華款的電動機車，同時，為其他整車廠商

代為生產模具、電子與電器、塑膠製品等零組件。 

新日電動機車，1999 年推出第一台電動機車，依託自身機車廠商的背景與

製造經歷，從成立之初就具有較高的自製率，比如電機、電池、輪轂、車架等。 

 

三、2002-2008：井噴發展的成熟產品的生產模式 

2003 年非典前後，時值電動機車關鍵零組件技術發展已趨成熟，市場湧現

巨大的到奧運經濟這段發展高峰時期，國有企業背景的電動機車仍采用垂直的生

產組織，擴大產能與提升生產能力來應對快速增長的市場需求。而同期的民營企

業，則充分利用長三角無錫地區與台州地區綿密的零組件產業群聚，建立起穩固

且彈性的水平合作網絡。國有企業與民營企業採用的這兩種生產組織模式，在市

場快速發展時期並看不出孰優孰劣，據訪談綠源工作人員了解到，在 2002 至

2008 年這個時期，只要有錢買到原材料，有一把螺絲刀，組裝出來車都可以賺

到錢，對他們成車廠商來說，是坐商時代（坐在總部等經銷商來取貨）。此時的

電動機車生產形態如下圖所示，基本是兩種款式二分中國市場，南方多山地且經

濟較富裕，以動力強勁、乘坐更為舒適為特徵的豪華款成為南方市場主流，北方
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多平原且經濟發展不如南方，以價格優惠、騎行方便為特徵的簡易款成為北方市

場主流。 

對國有企業來說，電動機車產業發展之初，他們依託自身的資金、技術、信

譽的優勢，快速佔領市場，獲得渠道優勢，大陸鴿、千鶴甚至足夠的生產能力與

技術人力為其他成車廠商提供零組件。但是，面對快速轉變的市場垂直生產的知

識流動的弊端在國有企業內部產生，造成產品型號不夠創新，民營山寨企業傍名

牌等市場亂象（比如新大陸鴿，姑蘇小羚羊等新品牌），加之國有企業經理人往

往面臨朝令夕改、管理落後造成現金流困頓，這都成為國有電動車企業的發展的

障礙。 

對民營企業來說，採取彈性的水平生產網絡，在快速成長時期，提升整車組

裝能力與行銷通路也是最務實的選擇。但一些民營企業也不是被動的接受水平生

產網絡，雖然在 2000 年代初民營企業仍沒有國營企業的信譽進行商業活動（如

從銀行貸款、與零組件廠商簽訂供應商合作協議等），甚至民營成車廠商必須透

過預付款的形式跟零組件廠商購買零部件，但他們一方面透過水平生產組織、標

準化的產品規範快速提升產能，贏取更大的內需市場，比如綠源電動機車公司牽

頭進行電動機車的標準規範制定，促使零組件技術的提升和規格標準化，電動機

車標準（GB17761－1999）、電動機車用蓄電池國家標準（GB/T 18332.1-2001）。

另一方面，在賺取第一桶金之際，進行關鍵零組件的研發生產、併購來進行垂直

生產組織的佈局。比如綠源先後成立研發中心、電機公司、電池公司等關鍵零組

件的公司。 

 

「1999年，綠源遭遇電池质量事故，在長興電池供應商購買的三千個電池出

現問題，電池廠商不僅拒絕退換貨，而且還以追討貨款為由，起訴綠源。那

時候老總坐班車連夜趕到長興談判，雖然無果，但是聯想到電動自行車市場

的未來，咬牙堅持下來，自己給消費者退換貨電池，維護了市場信譽；同時

也鑒定了未來要自己做關鍵零組件的研發設計與生產，用董事長的話說，兄

弟朋友關係再親，也不如自己兒子親，而且自己生產設計零組件，會更有利

於成車的品質提升。」（受訪人 Fir01，金華，2016年 8月 25日）。 

 

正如訪談中瞭解到，綠源在市場經營與快速成長時期，不追求成長最快，而

是選擇最健康永續穩定的方式進行生產的研發、設計、生產。 
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圖 5 綠源電動機車變革產品 2002 

電動機車行業邁入高速穩定發展階段之後，逐漸完善齊備的配套廠商，成車

廠商更多是承擔起組裝、營銷的作用。 

電動機車組裝流程表如下： 

 

表 15 電動機車組裝順序表 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

簡而言之，其組裝步驟為： 

第一，框架組裝與固定。先將車龍頭安裝到車架前端，然後可以安裝電動車

儀錶盤。 

第二：輪轂減震器安裝。先將型號匹配的輪胎安裝到車輪轂上，用橡膠錘敲

打，輪胎與輪轂緊密均勻的接觸好。然後選好刹車、脫泥板，通過扳手、螺絲釘

將前面裝好的帶車胎輪轂安裝到車架上（即車架前端的前叉）。安裝後輪轂與前

輪類似，因目前電動機車電機都採用後輪轂電機且固定在後輪上，無需另外安

裝。 

第三：傳動系統組裝。安裝腳踏、傳動系統，檢查電器系統、傳動動力系統，

裝好傳動齒輪與鏈條，在進行外包塑件固定前，安裝車燈孔的要先裝車燈 

第四：裝飾配件及控制器組裝。組裝前車燈，刹把、反光鏡、鞍座、儲物箱

等裝飾配件。線路調控控制器安裝好之後，針對車燈、電機、儀錶盤等需要供電

車架安裝 

龍頭安裝 

前輪後輪

托板安裝 

前叉、電

源鎖安裝 

車把、擋

風板安裝 

後燈、護

罩等 

工具箱、

坐桶安裝 

電動推桿

等 

前頭線束

前圍板 

腳剎手剎

剎線安裝 

主線束貼

裝 

車架下底

板安裝 

腳踏、腳

踏皮安裝 

電池組鏈

接插件等

  

電器件調

試 

面板安裝

及調試

  

整車調試

安裝銘牌

  

下線檢驗

出廠檢驗 
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的配件進行接線通電檢測。 

這個時期，電動車成車廠商逐漸開始形成百花齊放、百家爭鳴的態勢。電動

車廠商如雨後春筍一般，大量的零元件廠商，開始由不配合成車廠商，只提供現

貨由成車廠商改裝，到配套廠商跟成車廠商合作。但此階段，配套廠商多受限於

成車廠商。對成車廠商而言，在這一波發展潮流中，垂直生產的國有企業，紛紛

掉出領跑者隊伍，主要原因仍是國有企業僵化的制度造成研發積極性、生產積極

性不足，導致產品創新不斷降低，進而被消費者所拋棄。而彈性合作的水平生產

的網絡，為民營成車廠商既給予了搶佔市場先機、進行產業佈局的生產能力，也

給成車廠商的垂直生產組織的建設提供了寶貴的時間。 

 

四、2009-2012：重新洗牌的品牌產品的生產模式 

後北京奧運時代，加之美國次貸危機的影響，中國出現短暫的工廠倒閉潮。

彼此，中國大陸累計 1.2 億輛，產銷量達到 2000 萬輛。此時，長三角地區競爭

激烈，因為氣候溫暖，電池性能保證，地勢平坦，適合電動機車這種交通工具，

而且經濟發達，居民消費能力較高。產品款式南北差異明顯，平原地帶（多北方）

以簡易款為主，山地丘陵地帶以豪華款為主。 

與此同時，曾經的高利潤吸引了眾多廠家湧入新興市場，競爭激烈，廠商之

間逐步開啟了價格戰和品牌戰兩種策略。一方面，眾多廠商加入價格戰，如國有

企業蘇州小羚羊，迪鼠等公司，價格戰導致利潤下跌，但是短期內因為銷量巨大

影響不大；另一批是屬於電動機車車商在市場上快進快出，低劣的售後服務影響

了電動機車的整體形象，被淘汰首都加快。另一方面，雖然後奧運時代，市場巨

大，但是電動車品牌眾多，僅長三角地區的無錫台州兩地就超過 2000 家成車廠

商，動自行車品牌眾多，但缺乏著名品牌，大多數品牌的發展僅有兩、三年的時

間。第一，競爭的著力點選擇上，從中低端車品牌戰走向中高階，中低階產品雖

然市場大銷量大，但利潤低；而中高階產品利潤空間更大，更容易獲得口碑。第

二，營銷策略上，選擇創新設計和差異化，從品質、款式、品牌、服務、管道方

面，來區分與同業競爭者的差異。 

 

「高檔車利潤大，但中低檔車銷量大。你看那豪華款，一輛兩三千，簡易款

才一千多不到兩千，我們做豪華款都忙不過來了，哪有時間去搞簡易款

啊……那時候到處是錢，就是吃不下了」（受訪人 Fir01，金華，2016 年 8

月 25日） 
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同是水平生產組織的品牌競爭，不論以價格戰為策略的廠商，還是以品牌戰

為策略的廠商，競爭的層級和影響深度不斷提高,在這波市場亂象與水深火熱之

下，價格競爭是低端市場的主要競爭手段，惡性競爭擾亂市場秩序，價格戰影響

到品牌戰廠商的生存空間，各個廠商陷入其中，舉步維艱。然而，隨著電動機車

產品的各項技術指標逐步受到消費者關心，那些淘汰返修率高/品質無法保證的

產品/銷售服務不周到的廠商,持續喪失品牌產品在消費者心中的地位,「買帶牌子

的電瓶車」成為電動機車消費市場的通行語彙。品牌意識與品牌識別度最終決定

了這場電動機車廠商洗牌的戰局。 

正如在全球電動車網訪談負責人時所提到： 

 

「到穩定期，成熟期，就不一樣，產能過剩，市場競爭不一樣，有一些選擇

低價促銷，以誰為代表呢，富士達，賽克；還有一種，另一種是走品牌路線，

我把品質做的更好，包括雅迪，愛瑪，出現了兩級分化，基本上有低價為路

線的，為什麼鳳凰被收購，富士達被收購？低價，產品生命線，是使用者和

消費者市場把他淘汰掉；第一個面臨破產倒閉，第二個是被人整合兼併。」

（受訪人 FIR02，杭州，2016年 8月 25日）。 

 

   在這一波洗牌之後，市場也分為個幾個梯度，即全國型企業-區域性企業-地

方型企業-山寨企業（如下表）。 

 

表 16 後奧運時代的電動車品牌層級表 

類型 企業名稱 備註 

全國型企業 浙江綠源、新日、雅迪、愛瑪、捷安特  

區域型企業 南京大陸鴿、蘇州小羚羊、上海千鶴、上海（台州）迪鼠  

地方型企業 無錫新蕾、無錫赤兔馬、上海綠亮、傑寶大王、台州五星鑽豹  

山寨型企業（小雜牌） 姑蘇小羚羊、北京現代等等  

資料來源：自行整理。 

 

現在是品質品牌在產品製造商有一定技術製造商。愛瑪在簡易款，南方工廠

無錫台州浙江幾個板塊基地，以天津為地帶，第二個是長三角地帶，以江浙滬為

代表，第三個代表是珠三角廣東深圳，這邊也有一個生產基地，這幾個基地的優

劣勢也不一樣，最北方的天津，是簡易款，在自行車製造的基礎上；江浙滬板塊，

台州是中國的最早期的摩配基地，模具之鄉，在配件模具的基礎上發展，豪華款。 
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五、2013-至今：名牌時代的「互聯網+」產品的生產模式 

智能鋰電電動機車的概念，源自於牛電電動機車，2015 年 6 月 1 日，北京

牛電科技也發表「小牛電動 N1」電動機車。在牛電科技的產品發表會上，執行

長李一男展示了「小牛電動 N1」紅、黑、白三種車色（如下圖），分為可續航 100 

公里的動力版，以及可續航 80 公里的都市版，定價分別是人民幣 4,999 元（約

台幣 2 萬 5 千元）與 3,999 元（約台幣 2 萬元），在 6 月 15 日在京東金

融展開群眾募資，立刻銷售五萬輛。 

小牛電動機車四大關鍵零組件都採用全球頂尖名牌廠商，電池採用日本原裝

松下鋰電池（約重 10kg，電量達 1560Wh，可行駛 100km）；與全球第一大車

輛技術供應商 BOSCH 共同開發一款專用電機，有更好的耗能效率，即便行駛

上 坡 也 更 為 容 易 ； 同 時 ， 控 制 器 系 統 採 用 研 發 的 磁 場 導 向 控 制 系 統

（Field-Oriented Control ，FOC），可達 89% 高轉化率；充電器，精心設置，

只需 6 小時即可充滿。另外，N1 配置液壓雙碟剎系統，輔以 EBS 電子剎車系

統，可有效回收剎車動能。在整體的工業設計上，簡約優雅，具工匠之心的工藝

設。軟體智慧方面，《小牛管家》App 可以透過 N1 內建的智慧中控模組，將車

況上傳至雲端，開啟就能查看電動車的即時 GPS 定位以及瞭解鋰電池的剩餘

電量、可行駛里程或是充電狀況等。另外，牛電科技以線上結合線下的銷售模式，

支援 7 天無條件退貨。 

 

表 17 小牛電動機車零組件 

關鍵零組件 型號 備註 

電機 博世定制研发的合作电机、 动力强、爬坡性能好 

電池 松下原装锂电池 電壓 60V, 電量達 1560Wh 

控制器 自主研发 1:1 调教矢量电机

控制器 

更加提升耗能效率 

整機重量 78.7Kg  

有無腳踏 無腳踏  

資料來源：http://bbs.niu.com/thread-1008-1-1.html。 

 

因看好其發展趨勢，現任創新工場董事長兼執行長李開復同日也宣佈投資 

N1 電動機車。但是，因為小牛電動機車無法上牌的問題，牛電動車都無法順利

的在中國全境申請牌照，例如 N1 的尺寸超標等等，這也導致了許多小牛車主

上路之後反而被罰款甚至扣車。因而導致並未對既有市場立刻衝擊。關鍵是名牌

意識與智能電動的概念，打破市場平靜的春天。迎來激烈競爭的盛夏。此時，各

巨頭開啟智能製造+國外零組件，以搶奪高階電動機車市場。 

到 2017 年，小牛 U1 上市，主打「遵循嚴格的國際法規」，其標語是「為上

http://www.niu.com/n1.html
http://z.jd.com/project_details.action?projectId=13754
http://z.jd.com/project_details.action?projectId=13754
http://bbs.niu.com/thread-1008-1-1.html
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牌訂製的好車」，同時，注重在地化與功能性設置，如強調車身具備 30 個改裝

掛點，車主可以選擇加掛前車籃、車身中籃（腳踏處），若有載人需求也可安裝

後靠背，官方網站也直接用買菜情境作為賣點。  

目前無法說，小牛電動機車給予傳統電動機車行業帶來的衝擊，但不爭的事

實是，小牛電動機車引領「智能與鋰電」的風潮，確實是加快電動機車行業的產

業升級，如下表。 

 

表 18 傳統電動機車廠商的智能電動車產品表 

品牌 愛瑪電動車 新日電動車 綠源 台鈴 雅迪 

型號 
M2 

晶緻 
 

雲電動車 
Z3 

口號 高顏值+互聯網 開啟智能電動新時

代 

智能先鋒  一鍵，未來 高端製造 

零 組

件 

與博世電機黄

金双核控制系

统、正新轮胎、

天能电池、星恒

锂电池 

博世電機、建大輪

胎、超威電池、法

國尚利派塗料轎車

級烤漆 

新 一 代 頂 配 技

術、遠程手機遙

控 

雲動力、云智

能、雲防盜、雲

服務 

松 下 動 力 電

芯 ， 博 世 電

機，智能交互

系統 APP;摩托

品質 

圖示 

 
 

 

  

資料來源：雅迪、新日、愛瑪、綠源、台鈴電動車官方網站。 

 

電動機車的產品正在既有的國內的水準網絡上，進入國際產業鏈，主要為博

世 BOSCH 電機與松下鋰電池，藉助既有的品牌識別度+國際知名零組件，可以

更好的進入中高階市場。 

 

「以未來中高端，電動自行車車的電機，都會用博世。」（受訪人 IA01，上

海，2016年 8月 30日） 
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但是另一方面，據電機專業者介紹，其實電機技術差別並不大，關鍵是電機

的穩定性和標準性，國內電機廠商目前做不到博世電機的精度，但這個差距也不

斷在縮小，國產自製率，是轉型升級的重點。 

 

 

第三節  長三角地區電動機車廠商的空間特徵 

 

自古以來，「蘇湖熟，天下足」的長三角地區一直是人才匯聚之地。以上海

為中心的蘇南地區（蘇州、常州、無錫等地）和浙江地區（寧波、杭州、湖州等

地）的長三角地區，在改革開放之後，更加高速發展商品經濟，「工業化、現代

化、城鎮化、信息化四化建設」突飛猛進，進而成為全國最為突出的經濟成長引

擎。但是，在區域經濟高速發展的大背景下，各地區的經濟發展模式特徵差異頗

大，如上海地區的經濟模式主要以外資、非本土的中國資本來完成資本累積、產

業發展；而蘇錫常等代表的蘇南的地區，多以集體經濟（純粹國有的鄉鎮企業）

構成城市的主要經濟結構，浙江地區則以民間的資本（親友、標會籌集資本）組

成。但是，鑒於產業群聚的評斷標準不一，以及中國電動機車廠商的個體產銷量、

營業額等數據的缺失，本文選用同一地方擁有廠商數量作為評斷依據，結合本章

第一節各地的產銷量作為輔助判斷，來篩選出電動機車成車與零組件的產業群聚；

接著分析產業群聚的發展脈絡，以及根植在產業群聚內的產業聯盟、合作組織等，

進而從規模經濟因素等來更好的理解中國電動機車在長三角的發展。 

 

一、成車廠商的產業群聚 

本文透過行政區內的廠商數量，結合產業區來討論電動機車成車廠商的數量。

分別選取 2006 年與 2015 年兩個時間點，因為電動機車雖然從 1994 至 1996 年

開始誕生，但真正意義上的發展還是非典（SRAS）爆發導致的電動機車需求劇

增，進而誘發眾多新興廠商進入電動機車行業，所以選擇 2006 年作為一個分析

的時間節點。另外，電動機車發展到 2015 年，行業幾經沉浮，廠商洗牌且格局

基本成型，以發展之後的十年再為一個時間節點。 

在 1994 至 1996 年，電動機車成車廠商只有上海千鶴電動機車、永久電動

機車、蘇州小羚羊、南京大陸鴿、浙江金華綠源電動機車等不足 10 家廠商，年

產銷量在千輛上下，直到 2000 年全國電動機車產銷量 4.8 萬輛。 

2006 年，僅是蘇浙滬三地的電動機車成車廠商就已增加不少。如表 18/19/20
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三表所示。 

 

表 19  2006 年江蘇省各市電動機車成車廠商數量 

城市 蘇州 無錫 常州 南京 揚州 鎮江 南通 鹽城 泰州 連雲港 淮安 

數量 100 53 66 24 8 11 4 9 13 1 1 

資料來源：根據電動機車產業年鑒 2007 年整理。 

江蘇省電動機車成車廠商有 290 家，其中蘇州、無錫、常州最多，達 219

家。 

 

表 20  2006 年浙江省各市電動機車成車廠商數量 

城市 杭州 寧波 台州 金華 嘉興 紹興 溫州 余姚 湖州市 

數量 61 98 30 16 8 13 10 5 11 

資料來源：根據電動機車產業年鑒 2007 年整理。 

 

浙江電動機車成車廠商達到 252 家，主要集中在杭州、寧波、台州、金華、

紹興等浙北、浙中等地。 

 

表 21  2006 年上海各區電動機車成車廠商數量 

城

市 

嘉

定

區 

金

山 

南

匯

區 

青

浦

區 

浦東

新區 

楊

浦

區 

普

陀

區 

徐

匯

區 

閔

行

區 

寶

山 

黃

埔

區 

松

江

區 

奉

賢

區 

閘

北

區 

崇

明

縣 

長

寧

區 

數

量 
16 3 2 11 18 4 3 10 13 1 8 4 7 1 2 1 

資料來源：根據電動機車產業年鑒 2007年整理。 

 

上海市電動機車成車廠商有 104 家，各區較為分散，但基本聚集在接近蘇

錫常等的上海北部，如嘉定區、閔行區、青浦區等。上海相對只剩下本土廠商，

市場也局限在區域、本土銷售為主。本土主要廠商為傑寶大王、綠亮。 

時至 2015 年，江蘇省仍是電動機車產銷量大省，電動機車成車廠商最多的

省份，最主要集中在無錫。擁有本土品牌 66 個廠商。江蘇品牌以愛瑪、雅迪、

新日三家廠商為領軍品牌，其他本土如歐派、洪都、奧斯、真愛、新蕾、清華祥

龍、愛德森、尼科尼亞、綠能、新世紀、奇蕾、鴻爾達、小黑馬、都市佳人、力

帆、麥德發、眾星、優尚、寶嶺、新陵、銀洋、騰羚、大陸鴿、赤兔馬等在各自

的地市區域市場也佔據一定的市場份額。因為電動機車廠商的服務半徑較小 

浙江主要仍是集中在台州、金華和杭州、寧波。領軍品牌主要是綠源、立馬

電動機車，其他如五星鑽豹、千大等。 
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表 22  2015 年電動機車廠商數量前五名的省份 

排名 1 2 3 4 5 

成車廠商數量 93 65 54 45 38 

省份 江蘇 浙江 山東 天津 河南 

資料來源：根據全球電動車網資料整理 

備註：以十年為週期分析各地區的電動機車成車廠商變化，例如 1996/2006/2016，但是因

為欠缺 2015年、2016 年廠商數量資料，故採用 2014 年作為第三個十年。 

資料來源：https://wenku.baidu.com/view/56d94731c8d376eeafaa31bd.html?re=view。 

 

綜上，縱然電動機車產業在多次洗牌之後，廠商數量銳減，但是核心廠商走

向高度整合，前十名的電動機車廠商產銷量所佔比重越來越大，而電動機車成車

廠商所在的地區，也是電動機車產業的群聚代表性，比如無錫是水平整合、垂直

整合的廠商都有，金華是垂直整合的廠商所主導的群聚，上海則傾向於是水平整

合）、杭州與寧波（水平整合）等。 

 

二、電動機車零組件的產業群聚 

電動機車零組件中，有兩大耗材，消費量巨大，即電池產業和輪胎產業，電

池產業，目前全國電池產銷量基本集中在前幾大巨頭，即天能、超威、海寶等場

合是哪個，其中，湖州長興佔據全國超過 90%的市場份額。輪胎的話，則以杭

州中策出品的朝陽輪胎最為火爆，年產 1800 萬只，另外，正新輪胎、建大（KENDA）

輪胎也是非常重要的角色。 

同樣，模具（塑件）則以浙江台州黃岩區為最多，其實中國最大的塑件模具

生產基地，全國超過 90%出自黃岩。其在電動機車生產零組件研發和生產上具

有產業群聚的規模經濟效應，可以說是電動機車產業的風向標，有說法是電動機

車全國 80%的新款都出自台州。常州也是號稱小台州，業已模具生產而出名。

另外，電動機車其他零組件，如電機的產業群聚主要集中在南京、常州、永康；

充電器、控制器則在常州、南京地區為主。這也因為自改革開放依賴，常州、南

京、蘇州就是電子產品的創新高地。 

 

三、電動機車鄰近產業群聚 

在電動機車發展起來的鄰近產業，不容忽略的是自行車（bicycle）產業與機

車（motorbicycle）產業，上海、蘇南地區是重要的自行車產業基地，無錫的輕

型機車基地，台州是重型機車製造中心，上海是自行車、機車的製造和創新中心，

https://wenku.baidu.com/view/56d94731c8d376eeafaa31bd.html?re=view
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也是新潮機械產品的試驗市場。同時，蘇南地區、浙江溫州、寧波地區又是小商

品、小電子產品的產業群聚中心。 

 

圖 6 電動機車鄰近產業的產業群聚 

資料來源：本研究自繪。 

概括起來，從現在的產業現狀來看，高度重合的鄰近產業地區，如無錫、台

州、上海都是電動機車成車生產的重要產業聚集區，而隨同電動機車成車產業一

起發展的，有一批零組件產業，地理鄰近於成車產業群聚。 

綜上，在電動機車成車與零組件，在空間上呈現高度綿密的產業群聚，筆者

將以廠商總部所在地進行分類，零組件的產業群聚形塑分別以無錫、台州為中心

分佈，如下表。 

 

表 23 電動機車的空間聚集特徵 

電動機車各部件 浙江 江蘇、上海 其他 

整車 金華、台州 無錫、上海、常州、

蘇州 

天津、深圳 

控制器 金華永康、台州、樂清 無錫錫山區、蘇州、

揚州、上海 

東莞、天津、石

家莊 

充電器 金華永康、湖州長興、杭州

高新技術開發區 

南京、徐州、常州 深圳、山東曲

阜、鄭州 

蓄電池（鉛酸電池） 湖州長興、杭州 上海、蘇州、徐州新

沂、杭州 

江西南昌、日照

五蓮 

鋰電池 杭州  天津 

電機 

 

樂清、台州、金華永康、寧

波 

常州、無錫、上海、

蘇州 

天津 

塑件/模具 台州黃岩 常州、鎮江  
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車架/前叉組合件 台州 蘇州昆山、太倉  

燈具 台州   

車把/車輪 金華、台州 南通、蘇州 廣州 

輪胎 杭州、台州  山東 

腳蹬/鞍座 金華、台州 蘇州昆山、太倉  

反射器和鳴號設施 溫州 常州  

電器部件（絕緣部件、制

動斷電裝置） 

溫州里安 常州、無錫、蘇州  

線束 金華、台州 揚州 配件： 

配件：液晶顯示幕、鞍

座、鋁圈、 

溫州里安 揚州、鎮江 鄭州/福州 

資料來源：根據全球電動車網公司的受訪人訪談整理而得。 

 

 

第四節  長三角地區電動機車廠商變遷 

 

廠商的變遷，可分為廠商的規模的變化，也有生產產品行類的變化，本節將

對電動機車廠商的主營產品來介紹其變遷過程。就實地田野了解到，電動機車廠

商所經營產品的背景特徵主要有自行車、機車、機車零組件、互聯網企業、新創

企業幾個類型，根據 Helveston 等 (2016)對於中國電動汽車的研究，採取

sideways、down、up、leap 四種分類模式，本研究借鑒其分類模式，將電動機

車產業的廠商背景變遷分為橫移模式、升級模式、降級模式、躍進模式。具體分

類如下： 

 

一、橫移模式：自行車廠商轉型，迎來新機 

電動機車三起三落過程中，早在 1980 年代，自行車廠商背景廠商以既有車

架，烤漆等技術優勢率先推出電動機車的量產化，比如上海永久自行車，將鉛酸

電池安裝在自行車上，拆裝電機。但是，因為電池技術不成熟，永久電動機車到

1980 年代末即被市場淘汰（燃油助力車佔得先機）。 

到 1990 年代末，隨著電池技術以及關鍵零組件技術的成熟，加之燃油助力

車被禁止，城市的通勤交通工具市場空白，從自行車廠轉過來的有，喜德盛、富

士達、永久、鳳凰，他們從自行車，跨界從事電動機車，目的也是看準這潛在的

巨大市場。 

但是，總體上看，自行車廠商，跨界從事電動機車，業績並不樂觀。比如上

海永久和鳳凰再無錫設廠，大規模生產，2004/2005 年時期，很有名氣，甚至企
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圖以電動機車業務扭轉勝。而上海鳳凰電動車公司於 2010 年 10 月在無錫啟動

了「鳳凰計畫」工程，意在通過尋找鳳凰、重塑鳳凰、鳳凰飛舞等一系列市場行

銷活動，決心在未來 3 年內上市，年產銷規模突破 150 萬台。筆者在田野中了

解到，鳳凰公司在無錫透過併購一家電動機車廠商，進行貼牌生產，因為筆者兩

次拜訪凰電動機車廠商總部，無奈均未能成功訪談，但透過走上上海、江蘇、浙

江等地的電動機車直營店與問卷調研家鄉消費者，鳳凰電動機車的品牌曝光度異

常之低。 

不僅如此，諸多自行車背景的廠商做著做著就不做了或倒閉了，例如中國現

今最大的自行車生產廠商喜德盛電動機車業務，2015 年轉讓給愛瑪電動機車廠

商；鳳凰電動機車 2010 年在無錫設廠，而後也關閉兩輪電動機車業務。 

至於這個原因，受訪人提到三個原因： 

 

「其實說實話，自行車廠商從事電動機車，沒有成功的原因。第一，真正投

入電動機車行業的時候，時機已經晚了；比如上海永久，1980年代開始的時

候，它（電動自行車）是概念性的東西，一定不是商業性的（規模量產），

到 2000年，他們再進來（電動自系行車市場）的時候，市場格局已經定了，

愛瑪、雅迪、綠源、新日，佔據前四，他們的銷售管道非常健全，下沉很厲

害，行銷很厲害。第二，技術上來看，給電動自行車的路，做簡易款的（電

動自行車），做不過愛瑪，愛瑪有一萬多家專賣店，年產銷量三四百萬台；

做豪華款，又幹不過新日、雅迪，先前進來的產業優勢又比較強，做得比較

早。第三，做自行車既然是做自行車的，老百姓就覺得技術不夠好；後來，

還有做空調的澳柯瑪，對於消費者來說，你個做空調的來做什麼電動車

啊……」(受訪人 FIR01，2016年 9月 25日)。 

 

至於第三個原因，捷安特自行車 1993 年登陸中國大陸，至今在中國擁有超

過 2000 家專賣店，是中國中高階自行車市場中的最大賣家。而捷安特電動自行

車業務，早在 2002 年就開始，2004 年投放大量廣告營銷（如中國電動自行車

雜誌 2002 年就出現捷安特電動自行車的廣告等），但是，同樣因為自行車廠商

的產品的固有印象，使得市場佔有率並不高。然而，也有例外，以自行車起家的

愛瑪電動自行車，在 2010 年前後，成為電動自行車的領軍品牌，以期獨特時尚、

價格便宜的簡易款電動自行車順利佔領北方市場。 

 

二、降級模式：機車廠商下沉，爭奪市場 

機車（摩托車）廠商則屬於進入行業較晚的群體，以無錫的輕摩托車廠商為 
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代表。在 1980 年代，機車在中國產銷量接近 2000 萬輛，1980 年代末逐步開始

的禁摩令使得機車廠商生存舉步維艱。而無錫地區作為中國重要的輕型摩托車基

地，遇到危機之時，有不好廠商轉型生產燃油助力車，比如雅迪、歐派電動自行

車，在原有機車的基礎上，稍作改裝作為低配版的機車，但此種交通工具在交通

法規上屬於非機動車，因而發展獲得野蠻式成長。再到後來，燃油助力車被大多

數城市禁止，機車廠商再尋新的發展道路，也就是電動自行車，這些多在 2000

年之後。 

雖然國外有機車廠商如雅馬哈成功發明電動自行車，作為發展新跳版。但是，

就中國的電動自行車來說，所表現的仍是在生死存亡之刻的轉型，失去市場先機。

因而，在現今的產業格局中，機車背景廠商從 2000 年代的新大洲、新羚、宗申、

力帆，到 2010 年代的豪爵本田等，都未能成為電動自行車領導品牌。 

 

「無錫的輕型摩托車基地，轉型只要幫油箱去掉，電改為油，控制器，電機

速度控制一下，都是很容易的。從單價來說，降下來做的企業，比如新羚，

國威，正新，宗申，新大洲，還有力帆，濟南輕騎，這些摩托車廠。雅迪的

老闆，是之前在摩托車廠幫老闆開車，後來做相關的，董式車業（燃油助力

車），後來才做雅迪電動車的。」(受訪人 FIR01，2016年 9月 25日) 。 

 

至於擁有更高技術、資金充裕、市場通路更高的機車廠商為何未能競爭過領

跑的電動自行車品牌，會在後續解答。 

 

三、升級模式：配套/配件廠商 

從零組件廠商升級成為成車廠商，幾乎是車輛工業轉型升級的傳統道路。排

名全國前五名、位於長三角地區的新日與雅迪電動自行車也屬於此類。新日電動

自行車 1980 年代至 1990 年代是新大洲機車廠商的配套廠商（螺絲廠商），而後，

赴陝西西安收購一瀕臨破產的國有機車廠商，並成功量產。之後，覓得市場新商

機的張崇舜孤身投入電動自行車市場，購買中科院物理所的專利，成立北京密雲

新日電動自行車股份公司，成功服務北京奧運會和上海世博會，正式打開品牌化

的中國電動自行車的發展道路。2017 年 4 月，新日電動自行車在上海上市，成

為電動自行車行業第二個上櫃公司。 

而另一個成功的典範是雅迪電動自行車，董事長董經貴 1997 年軍隊退伍之

後，來到無錫，給機車廠商作為司機，而後機車廠商老總留出一條生產線給雅迪，

董經貴成立董氏車業，就是後來的雅迪電動自行車的前身，經過零組件車把手、
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燃油助力車的規模生產，而後轉移到 2015 年，銷售 332 萬輛，按年收入計算，

市場份額高達 10.5%，排名第一38。2016 年，雅迪集團在香港成功上市。 

在無錫、台州地區，仍有諸多從零組件升級而來的知名廠商，如機車電機廠

商轉為電動自行車的台州立馬，無錫赤兔馬等，都是屬於產業轉型升級發展的典

型代表。 

 

四、躍進模式：新企業：新企業（包含互聯網企業） 

另外，還有一批是新進企業，分為兩個時期，第一個是在 1990 年代末至 2000

年初，有一些目前已經成為行業的領軍者，如金華綠源、上海綠亮、上海傑寶大

王、台州五星鑽豹、無錫新蕾等。第二個是在 2010 年之後，以互聯網企業的背

景為特徵，比如小牛電動自行車。 

在 1990 年代末，上海千鶴、南京大陸鴿、蘇州小羚羊等一批國有企業，依

託自身足夠資金、前沿技術以及廠商的職業經理人的遠見（國有企業的廠商，在

改革開放初期，只是屬於行政職位，公司不是自己的，但需要自己管理），獨領

風騷。同期，綠源在 1997 年成立於浙江金華，由寧波大學的老師夫婦自行研發

設計，而後成為綠源成為 1999 年電動自行車國家標準的發起單位，而後，一路

以高標準、創新為標桿，成為電動自行車行業中的一股清流。 

在同一時期，也有諸多「他們都是看市場比較好，都是一窩蜂的。」比如無

錫紅豆赤兔馬39（紅豆集團是中國著名的紡織廠商）、澳柯瑪電動自行車（澳柯

瑪家電是中國著名的家電品牌廠商），投入兩百萬人民幣左右，作為啟動資金，

組裝生產，貼牌銷售即可。 

正如訪談人提到，「剛開始做得都這樣，特別是雅迪，所有東西都是組裝的，

都是模具開好，別人做的；模具是自己設計，但是開始的時候，是別人的。」甚

至，無錫民間流轉電動自行車組裝清單，一條龍配套，只要一把螺絲刀就可以組

裝出電動自行車。經過 2004 年之後的市場井噴式發展，後奧運時期，電動自行

車行業重新洗牌，眾多賺快錢的廠商也紛紛退出市場。 

2010 年之後，一些互聯網企業開始成為新一批的品牌製造者。小牛電動自

行車 N1 產品就是其中代表作，華為副總裁李一男攜微軟知名設計師胡依林、歐

洲機車頂級設計師 Joseph Nelson、小米營銷總監張一博等，打造中國電動自行

車界的蘋果（iPhone）。但是，以現行國標（1999 年）看，「以小牛的 N1S 電動

車動力版為例，N1S 動力版的出廠最高車速為 20 公里/小時；車身品質 85 公斤，

                                                             
38
 雅迪的生产模式是外部采购部件结合内部制造然后组装，主要原材料包括电池及充电器、

电机、车架、轮胎、电缆线等部件，其中大部分靠从供货商处采购，小部分自己制造。

http://finance.sina.com.cn/stock/hkstock/2016-05-11/doc-ifxryahs0688385.shtml。 
39
 無錫紅豆集團子公司，紅豆集團有摩托車板塊，電動自行車入行較晚。 

http://finance.sina.com.cn/stock/hkstock/2016-05-11/doc-ifxryahs0688385.shtml
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電池 10.7 公斤；不帶腳踏騎行功能；電池電壓 60 伏；電機功率 1200 瓦。40」

小牛電動自行車質量、電壓、無腳踏等原因，小牛電動機車無法進入各省市的電

動自行車上牌目錄，在諸多地方處在非法地帶，在上海、深圳等對電動機車嚴格

管制的地區，小牛電動機車無法上路。 

綜上，總結電動機車廠商的背景，發現，主要呈現幾個轉型模式，從自行車

廠商轉型為電動機車廠商的 sideways 模式；從機車廠商轉型為電動機車廠商的

down 模式；從機車或者自行車零組件廠商轉型升級為電動機車廠商的 up 模式；

從互聯網企業轉型的 leap/skip 模式，如下所示。 

 

 
圖 7  電動機車廠商的背景特徵 

資料來源：本研究自繪 

                                                             
40
电动自行车掀起锂电革命？小牛电动 N1发布。https://www.d1ev.com/kol/38697。小牛电动

车 U1背后野心：解决牌照瞄向线下销售渠道。 http://www.sohu.com/a/133968707_115565。 

https://www.d1ev.com/kol/38697
http://www.sohu.com/a/133968707_115565
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第四章 中國電動機車廠商的技術學習 

 

 

不論是先進國還是後進國家，廠商內部的許多學習與進步的過程，追趕以及

組織創新的過程，基本較為相似。獲得廠商能力（firm capability）必須要在產出

量一定的情況下使得成本最小化，同時，讓企業在發展的狀態下，仍然可以保證

盈利的效果？而其如何學習，如何面對環境快速的變化並且尋求解決事情的辦法？

本章節，將透過電動機車這一案例闡釋，電動機車廠商如何獲得代表廠商能力的

技術能力建立，並在動態的市場競爭中，保證成本最小化與發展擴張的盈利化的

條件下，利用既有資源再次重組自己技術能力，創造出新的業務與市場的空間。 

在電動機車行業這個進入門檻不高，發展初期與市場井噴時期，依靠同質化

的產品來獲取市場份額的時代轉瞬即逝。而激烈的市場競爭，必須通過技術研發

來提高產品的競爭力，正如國家電動車質檢中心副主任鄭培東：「誰的產品創新

技術能立於市場潮頭，誰就能搶到市場制高點」。即便中國知識產權保護的體制

仍不健全、打擊力度不夠，侵權山寨、盜用名牌廠商的名字行銷撞騙時有發生，

但仍有一批真正投入研發、極力促成技術升級的廠商，而這些廠商也成為特定時

期的中國電動機車市場的領軍企業，接下來本章主要透過這些企業所主導引領的

技術變遷與產業升級來闡釋長三角電動機車的技術變遷，技術能力建立與學習渠

道。最後，討論影響其技術學習的特徵和影響因素。 

 

 

第一節  電動機車的技術變遷與升級 

 

行業技術的變遷，與領導廠商的技術能力發展過程密切相關。Teece（2000: 

107-109）將之分類為廠商能力的一個有組織的過程 ，即協同合作與整合

（ coordination/integration ） , 程 序 化 （ routinizations ） , 學 習 , 重 構 與 改 革

（reconstruction/ reform）。第一步，廠商經營者會在廠商內部開展合作、協調及

整合活動，也會在廠商之外如戰略聯盟虛擬合作、供應鏈關係以及對於外部技術

的吸收與整合等，進而提升產品的價格（價格某種程度上可代表著技術的水平）。

第二步，程序化，將廠商內部的組織行為標準化，形成特定的廠商行為的路徑，

如產品質量把控程序、生產程序等。第三步，學習是不斷重複、不斷試驗的過程，

經歷這個過程之後，廠商任務完成得救護更好更快，新的生產機會也會被發現。

第四步，重構與改革，外部環境迅速變化，透過對市場和技術長期的更重觀察，
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發現問題，重組廠商資產結構，並相應的進行改革，這樣的廠商會被稱為適應性

強的廠商。廠商能力這一過程，也是「銷售成長—產品、服務質量提高—銷量繼

續成長—質量繼續提高」的回饋模式得以實現的關鍵。 

從電動機車的技術歷史來看，電動機車的技術變遷劃分標準為成車的技術變

遷和零組件的技術升級。成車的技術變遷，本質是為了調適電動機車的最佳性能，

佔得市場利基，成果最大的技術變化在於整車設計理念與零組件拼裝理念的變革

（如下表），除了看不見的緘默知識部分，如零組件組裝  與整車調適的

know-how 與 know-why 之外，顯而易見的變化有（1）如從包車與框架機構的

組裝，到學習自行車廠商一體成型式的組裝；（2）電機安裝歷經前輪轂電機、中

置電機、後輪轂電機；（3）電池安裝從後置安裝於後座上或中置安裝於腳踏旁設

置等等。 

 

表 24 電動機車成車的技術變遷 

2002年之前 2002年—2013年 2014年及之后 

自行車式酸電動機車（電機

前輪轂/中置/後輪轂） 

簡易款電動機車 

豪華款電動機車 

電動機車（雅迪、綠源、新蕾、台鈴） 

智能鋰電電動機車（小牛） 

资料来源:根據訪談整理。 

 

而在零組件方面，雖然局部的變化也實實在在地影響著成車的技術升級，例

如，電機的穩定性與控制器耗能效率的升級；鉛酸電池的重量與能量的技術難題；

控制器從六管到九管到十二管的每一次更新換代都極大提升了電池能耗效率；充

電器的穩定與電池升級的匹配更新；輪胎由普通胎、到真空胎再到新材料；車架

的一體成型技術與智能製造；模具設計、小電子電器產品、車架模具烤漆等等，

從 1990 年代的初出茅廬到如今成為 2000 多億人民幣產值、龍頭企業獨佔鰲頭

的規模產業，無不是技術變遷與升級密切相關。但是，因為本章節著重研究電動

機車產業面向的變遷與技術學習渠道，同時，核心研究對象為多為垂直生產的領

導成車廠商（電池、輪胎、控制器、模具等關鍵零組件雖然仍未專業廠商生產，

但生產組織網絡也高度鑲嵌在一起），所以選擇以成車廠商作為技術學習的主要

對象。 

總體上，電動機車的技術學習過程，大致從非競速自行車發展而來，經過建

議的電池電瓶安裝、電機安裝成為第一代概念性的電動機車，隨後逐步衍生出規

模量產的簡易款和豪華款電動機車。再後來，一方面，競速電動助力自行車率先

在歐美流行開發，以台灣企業捷安特美利達為代表的電動助力自行車為代表，中

國大陸綠源、富士達等也開始涉獵此行業。另一方面，也是主要的部分，電動機

車廠商逐步開發電動機車、特種車、電動三輪車以及低速電動四輪車等板塊。 
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第二節  電動機車的學習管道 

 

結合本研究在長三角地區的田野訪談，以二手資料整理，長三角電動機車產

業的技術學習管道主要有合資經營、技術授權、資本財購買、國內生產網絡與協

力網絡、國外協力網絡、人才資源流動、研發、技術標準等幾類。 

 

一、合資與外資 

合資經營是指不同国家或地區，共同投資、共同管理、共負盈虧的合作形式。

合資公司作為中國技術學習的後進追趕策略「以市場換技術」的重要手段(李新

春，1998)。尤其在汽車產業等高技術產業中，因為研發的不確定性與成功率的

不明確性，透過合資，可以快速取得技術，達到技術追趕的目的。在汽車產業實

踐中，在發展初期，高速增長、高利潤的蜜月期，是合資公司的共性。但是，「艱

苦的時候可以齊心協力，但一旦略有成績就開始爭權奪利」、「合資企業只做貼牌

工廠，現在很多合資企業的產品規定只允許在中國賣，不能出口，並且在國外不

會有中國品牌，只能永遠是跨國公司的品牌」以及合資公司對於中國汽車產業的

技術能力提升幫助不大等主流論點也是不爭的事實（郭小戈，2015；郭丁源，

2015；王禁，2015）。然而，也有一些成功案例，如東風汽車的合資案例，合資

代工自主，自主反哺合資，則是比較小概率的案例。 

在電動機車行業中，早期發展中，首先行業產品的不穩定性，加之產品的獨

特性（可說是中國原生產品/拼裝原生產品），合資公司基本沒有，那時候更多出

現在電動機車的鄰近產業如機車產業，雅馬哈、本田、大洋摩托、五菱摩托等中

外合資型。到產業發展初具規模之後，日本雨生公司在無錫成立羽村自行車廠，

部分生產電動機車，出口日本。 

而外資經營的企業代表是捷安特。巨大機械在 2006 年成立捷安特電動車(昆

山)有限公司，發展電動車（電動機車），此種屬於純電動機車，以簡易款電動機

車為主。而彼時，歐美已經興起運動型的電動助力自行車，捷安特轉移重心研發

運動型電動機車，一方面，經過多年研發，在 2014 年台北國際自行車展覽退出

智能電動機車，佔據中高階運動型電動機車市場的前列；另一方面，純電動機車

（簡易款）被中國電動機車其他領導廠商拉開差距，逐漸退出該領域的爭奪。  

 

二、技術授權 

廠商的技術來源，主要源於技術引進和企業的自主研發。而技術授權是技術

引進的一個重要途徑。技術授權，又稱為專利授權，是指在不轉讓專利所有權的
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前提下，採取與被授權者訂立專利實施授權合同的形式，並且允許被授權者在合

同預定的條件和範圍內實施其專利技術的一種交易行為。技術授權形式一般分為

拍賣、固定收費（fixed fee licensing）、特許權收費（royalty licensing）、以及混合

費用授權（two-part tariff licensing）等幾種收費方式（柯忠義，2008；李長英，

王君美，2009）。 

對於技術授權，就技術擁有者所在的企業是否具有生產產品的特性，可劃分

為兩類情形，第一是對於不從事產品生產的技術擁有者如大學、科研單位，技術

授權是收回研發成本、賺取部分利潤的重要策略；第二種是生產性的廠商擁有壟

斷或寡頭壟斷的技術創新優勢，完全競爭環境下肯定不會進行技術授權；但是，

當技術授權擁有較大的市場擴散效應之時即技術授權即可提高行業的市場佔有

率與整個產業的利潤（蔡桂雲，2013）。並且，技術授權的形式與發生，也與時

間差與所在行業創新研發能力強弱有關，田曉麗（2013）分析提出：如果整個

行業廠商或產品的技術創新程度低，研發單位（技術擁有者）的最優策略是傾向

於技術授權，甚至是拍賣專利；反之，研發單位則傾向於合作如特許權技術授權。

然而，不論行業內的創新能力強弱如何，從消費者剩餘/市場佔有的角度來說，

具有技術擁有者的廠商或者不具有的廠商，或者是研發單位，他們的最優策略都

是縱向兼併。而這也理解中國電動機車行業的技術授權發展變遷，即電動機車行

業發展初期，南京大陸鴿、新日等電動機車廠商向大學、研究機構購買特定產品

的技術；而在產業發展成熟時候，世界頂級零組件廠商如博世電機、松下鋰電池

願意投注中國市場、聯手中國龍頭廠商如愛瑪、牛電科技、雅迪的原因所在，但

是新日、綠源等廠商又是極力兼併構建高度垂直生產組織的努力。 

回到中國長三角電動機車的發展，從技術授權的角度看，不難看到，第一，

初期階段是固定費用技術授權。1998 年，鳳凰股份有限公司與永久合作生產，

銷售鳳凰牌電動機車，這三種車都是採用再衣架上的 24V 免維修鉛酸蓄電池，

和輪轂電機，這些電動車投入市場之後，市場反響較好。這也是電動機車行業最

早的技術授權合作。隨後，以新日等後進電動機車廠商為代表，1997 年、1998

年，新日成立伊始，新日創始人張崇舜以高品質為標桿，雖然彼時電動機車產業

技術門檻較低、關鍵零組件尚未正式起步，新日就購買購買中科院物理所的電動

電機專利技術，無刷後輪轂電機，作為當時最先進的電機創新產品，形塑出新日

品牌的質量穩固耐用的消費者形象，也一舉佔得市場先機。第二，電動機車行業

進入到後北京奧運時代，以價格戰和品牌戰兩種策略的行業重新洗牌，此階段的

技術授權呈現特定權技術授權。如愛瑪電動機車，2012 年跟博世電機合作研發

黑科技。 

2015 年牛電科技打造的小牛電動機車，與博世電機合作設定新型符合中國
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市場需求的電機、控制器。從訪談中國媒體「全球電動車網」負責人了解到，2012

年博世電機委託全球電動車網進行中國電動機車電機產業的專題研究，針對中國

巨大的市場潛力，2011 年全球電動機車 2700 萬輛，其中中國產量佔比 98%，

到 2020 年全球電動機車市場將達到 4600 萬輛。透過進入中國這一新興市場，

有利於博世電機打造進入全球電動機車電機市場的里程碑。 

另外，不容忽略的另一股勢力是技術授權背景下的縱向兼併。尤其以電動機

車行業中以高自製率、垂直生產的新日電動車與綠源電動車為代表。作為龍頭廠

商中僅有的研發電池、電機、模具塑件設計與特定生產的廠商，其技術研發水平

也在行業屬於前列，詳細的垂直生產部分會在「研發」展開。 

 

三、資本財購買 

資本財（capital good）購買，是指生產過程中，用來生產產品或服務的耐久

性物品，與土地、人力並成為生產者投入的三種要素。資本財可以說是經濟系統

中新技術應用的關鍵一點，有時又成為複雜產品系統（Complex Products and 

System, CoPS），但所有的複雜產品系統都是資本財，但資本財不一定都是 CoPS。

Acha（1999）將資本財分為三類：第一是生產商品或服務所需要的建築物，如

辦公室，工廠，設備管理系統(dams)；第二類是生產所需要的車間和機器，包含

現代設備，如 IT，software，通訊網絡等；第三類是用於生產使用的未加工的材

料和完成或部分完成的部件（components）。Acha（1999）同時指出，高技術、

高價值的資本財是非常重要、關於創新、生產、競爭的特殊模式的產業群組

（industrial grouping）。並且，在開發的創新驅動的經濟體中，資本財貿易，被

視為研發外溢的推手（carriers of international R&D spillovers）。雖然大部分的研

發外溢是通過其他管道，但是資本財交易仍是研發成果外溢的重要管道（Xu, & 

Wang, 2017）。資本財不僅為消費者創造產品，提供服務，增加有效競爭的能力，

而且，特定的機器與高價設備購買，則代表著顯著投資，廠商發展遇到生產效率

不高、勞工成本提升等困境之時，採購資本財往往會對此類進行採購。 

在電動機車產業，按照 Acha（1999）的分類，本研究將之分為固定資產投

資，生產或服務所需的軟體、硬體設備，先進的機械設備。第一，固定資產投資，

多為廠房建設，生產所需要的車間等。規模電動機車廠商在全國重要的電動機車

生產基地如無錫、台州、東莞、天津等地皆是設有廠房，而其中龍頭企業，以長

三角地區的綠源、新日、雅迪、愛瑪、立馬、牛電科技等為例，如下表。 
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表 25 代表性電動機車廠商的固定資產資本財 

公司 生產設施所在地 

綠源電動車有

限公司 

浙江整車基地，浙江配套園，山東整車生產基地，山東電池生產基地，廣

東整車生產基地，江蘇三輪車基地，福建電池基地和越南整車基地 

雅迪科技集團

有限公司 

天津、江蘇、浙江、廣東四大生產基地及一家工業設計技術中心，總占地

面積約 1200畝 

新日電動車有

限公司 

無錫整車基地，湖北襄陽生產基地，天津生產基地，廣東東莞生產基地 

愛瑪科技集團 愛瑪天津製造基地、無錫生產基地、東莞生產基地、台州生產基地、商丘

生產基地、華南生產基地；以及天津、臨汾、揚州、無錫、台州等五大城

市體驗館 

立馬電動車有

限公司 

浙江、河南、河北三大生產基地，引進 20 條國際最先進生產流水線一站

式操作 

牛電科技 常州生產基地 

資料來源：根據各電動機車廠商的官網統計。 

 

第二，用於生產活動的機器，標準化的的生產工具，如工具機、生產流水線、

甚至是企業併購。一方面，有部分在產業發展初期，無錫地區出現的「電動機車

清單」，廠商只需要提供生產線即可組裝生產電動機車。另一方面，垂直生產生

產所需要購置的基礎機器，如模具工具機、電機/電池/車架等生產工具設備。與

此同時，因為非典之後電動機車行業的井噴與低進入門檻，大批企業廠商透過收

購相關廠商進入行業，如紅豆集團併購赤兔馬成立紅豆赤兔馬集團、澳柯瑪電器

涉足電動機車領域，南京大陸鴿被收購，鳳凰自行車在無錫透過收購工廠來進行

鳳凰電動機車生產，上海千鶴電動機車被浙江金大收購等等，都屬於全盤收購原

有電動機車廠商，資本財重組整合。 

第三，高技術、高價值的資本財設備。到智慧製造、互聯網+時代，智慧生

產、智慧製造所需要的大量工具機、自動化、機器手臂設備等資本財成為廠商的

技術升級的關鍵，比如 2014 年，綠源付諸重金投資工業 4.0 的智慧製造、機械

手臂，極大提升了生產效率與產品的品質。 

 

四、國內生產網絡與協力網絡 

本國技術網絡，作為技術學習的重要渠道，主要有兩方面的內涵，第一，產

業群聚內合作與競爭並存，知識外溢的渠道各式各樣，既有助於廠商累積與交換

在地的緘默知識，又可以刺激創新能力建立與發生。而產業群聚的在地學習機制

主要可以通過群聚內漫布的資訊、在地生產網絡間的知識交流。第二，國家設立

的公共研究機構，協助國內發展新技術與產業發展所需的基盤設施，又可助力協

助與鼓勵欠缺資源的中小企業進行研發活動（陳良治，朱凌毅，2016）。 
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在長三角電動機車產業中，國內生產網絡綿密，產業群聚眾多，產官學三位

一體。僅以無錫地區的產官學舉例，擁有全方位為電動機車產業服務和配套的地

方政府，國家級檢測中心，以及長三角最重要的產業協會等，如下表所示。 

 

表 26 無錫地區的產官學列表 

 行業協會 公部門、研發與檢測機構 產業聯盟 

無錫 江蘇省電動機車協

會、無錫電動機車協

會、安鎮鎮電動機車

協會等 

江南大學； 

雅迪、新日等廠商設立的技術

研究院； 

國家輕型電動車及電池產品

質量監督檢測中心（CEVT） 

無錫錫山電動機車聯盟、蘇

錫常關鍵零組件產業聯盟 

資料來源：根據田野調研自行整理。 

 

在本國產業群聚內，知識交換，緘默知識的學習，以及消費者生產者互動，

對於技術改進都大有貢獻。據訪談，2001 年，綠源電動機車上市之後，公司根

據使用者信息回饋，2001 年將電動車腳踏板的寬度增加，車架寬度增加，產品

問世之後，大賣，自此也開始扭虧為盈。 

另外，跟協力網絡的生產合作，也是電動機車成車廠商目前最為常用的垂直

產業整合的方式。如綠源與力伴廠商共同投資興辦的專業從事電動車鉛蓄電池的

研發與生產，可年產新型鉛蓄電池 300 萬千伏安時，實現年產值 20 億元。 

 

五、國外生產網絡 

跨國的技術網絡包含以下幾個類型。第一，外來投資，既可直接投資也可與

當地廠商合資，譬如中國市場換技術背景下的汽車產業、工具機產業，透過合資

使得本地廠商得到欠缺的技術。第二，技術購買與換購，透過想國外的技術擁有

者購買產品或製程上的技術，具體有技術授權（licensing）、國際發包或合作生

產（subcontracting）、資本財購買（purchases of capital goods）、技術服務購買

（purchases of technical assistance）等幾類（陳良治，朱凌毅，2016；丁傑隆，

2016）。第三，全球價值鏈，本地廠商透過加入全球價值鏈，學習新技術。 

在電動機車行業進入後奧運之後，才陸續與國外生產網絡有所鑲嵌，與國際

廠商松下鋰電池、博世電機、正新輪胎、建大輪胎方才建立起密切聯繫。也陸續

有廠商走出國門，如綠源、雅迪到國外設廠。並且，這種合作趨勢隨著牛電科技

帶來智能電動機車時代，正越來越強。比如牛電科技第一款產品，小牛電動 N1

是全國首款智慧鋰電電動車，採用了特斯拉同款日本原裝進口松下 18650 鋰電

池、德國博世高性能電機，並且在全國首次配備「小牛管家 APP」實現遠端智

慧管理；小牛電動 M1 在前寶馬設計總監劉傳凱的操刀下，憑藉出眾的設計斬獲
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德國紅點設計大獎，成為全球範圍內首個獲得該獎項的二輪電動車產品；2017

年 4 月新發佈的 U1 新品，各個參數指標均針對全國範圍內關於電動車上牌最嚴

苛的規定「量身打造」，可拆卸鋰電池也更加輕量化，方便用戶手提充電，車輛

還配置了全新六軸感應報警器，防盜性能升級。2016 年春節，美國知名雜誌《快

公司》頒佈的一組「中國十大最具創新力企業」榜單，把牛電科技選入第 9 位，

與蘋果中國、華為、滴滴快的等幾個知名 IT 互聯網公司齊名。 

雅迪科技集團，也積極與國外合作，如與國外著名設計公司 KISKA、

SWAROVSKI、AMV Design 及 Boxer Design and Manufacturing Ltd.(Boxer)合作，

協助開發高端電動兩輪車產品；雅迪集團與專門開發和製造尖端電動兩輪車的美

國公司 Lightning  Motors （閃電摩托）訂立戰略合作協定共同研究及開發高端

產品，已成功研製 LS-218，時速高達 352 公里，成為全球速度最快的電動摩托

賽車。另外，雅迪集團在行業內率先導入豐田 TPS 精益生產體系（YPS），成為

行業內率先推行品質檢測活動常態化企業。並學習創新，車架運用電泳噴塑工藝，

採用國際自動程式設計機器人進行無縫焊接，更結實更耐腐。 

綠源電動機車主要透過學習國外先進廠商的自動化，引入機械人手臂，促成

產業升級。 

 

六、人力資源 

人力資源是生產要素三要素之一，與資本財、土地並列。在知識經濟時代，

人力資源的影響更加巨大，一方面，人力資源與當地環境、交流互動的好壞，會

促成激烈的知識迸發（local buzz）；另一方面，人力資源的流動，往往會產生知

識外溢、技術外溢的效果，成為技術學習的重要因素。 

早期電動機車的出現，是以南京的大陸鴿（大陸鴿品牌）、上海的千鶴（千

鶴品牌）等為代表，以及 1999 年出臺的《電動車自行車通用技術條件》也是由

早期的電動機車廠商推動而編制。這些品牌的背後都是有國有企業轉型發展而來。

品牌的經營者是打工者，他們抓住了市場對電動車需求的有利時機，獲得了快速

的發展。這個階段，大陸鴿與千鶴等品牌在市場上成為搶手貨，供不應求。 

大陸鴿總經理後來跳槽至鳳凰電動機車，鳳凰電動機車無錫廠廠長辭職之後

又協助成立江蘇省電動機車行業協會理事長，綠源董事長也是因為去北京考察，

發現電動產品商機巨大而投入這個行業。 

 

「1995 年，綠源董事長倪捷在投資公司工作（一國營單位，像現在天使同期

投資，看到好的項目就引進來做），在一次去北京參觀學習時候，偶然機會

去看到他們做動力電池，那時候他們設想把‘把電池做出來了，動力電池做
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出來了，把這個放到汽車裡面，給中南海領導。’但是，倪捷董事長認為這

放到汽車上有 很長一條路要走，放到自行車上，可能會很快，提到這樣的

想法，想看看是否有這樣的嘗試，遂在中科院物理所實驗室看到了電動自行

車的雛形。」（受訪人 FIR01，金華，2016 年 9 月 1 日）。 

 

而後，一方面，人力資源，尤其技術人才越來越受到重視，雅迪、小牛、綠

源等皆高薪聘請國內外知名設計師加入研發設計團隊；另一方面，有積極建設自

己的研發中心、研究中心，建立完善的後備人才培訓體系。 

 

七、研發 

持續的研發與創新活動成為電動機車行業保持競爭力的風向標。研發中有自

主研發和聯合研發。早期，南京大陸鴿與清華大學、桂林電機等科研院所共同研

討，與松下電源公司合作，而生產第三代浪潮中，1995 年量產出第一台合格的

電動機車。以及清华大学、中科院物理所为主流的学院派開始在實驗室研究電動

機車產品。後奧運時代，綠源電動機車以安全著稱，雅迪電動機車以高科技為代

表，愛瑪電動機車以時尚為標桿，新日電動機車以時尚為特點，這背後代表著各

自廠商對於產品的關注焦點的差異。 

其中，綠源電動機車自行研發電池、瓷器碟剎、電機、控制器、充電器、車

架、輪轂、表面處理等一些列的關鍵部件，是首批蝴蝶國家級高新技術企業的電

動機車廠商。並且，同時，將國外先進廠商的自動化與智能製造結合，并深入研

發鋰電池電動機車、低速電動四輪車以及各類電動特種車輛。 

   而新日電動車公司，技術實力斐然，新日擁有行業領先的研發中心及檢測中

心，與美國麻省理工學院（MIT）、中國科學院、清華大學、合肥工業大學、江

南大學等知名院校形成了產學研一體化戰略合作關係。同時，還是行業首家通過

申報獲得電摩資質的企業。並且擁有諸多技術專利成果，如一種智慧蓄電池、一

種增程電動車用智慧控制器、一種能自動調整參數的電動車控制器、一種電動車

智慧中控系統、一種電動車制動器安裝結構、一種電動車用坐墊鎖結構、一種電

動車用向量控制器、一種電動車用軟硬啟動功能控制器、一種電動車用前叉鎖的

安全限位元裝置、一種電動車用多擋轉換正弦波控制系統、一種電動車新型車架

等。 
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第三節  電動機車廠商的技術能力建立 

 

從上圖電動機車成車技術流變簡史以及第二章電動機車發展簡史，電動機車

的學習過程是漸進式的，從試驗品階段，切合市場，與市場對話；到市場投放產

品之後，與同業競爭，既需要技術升級以差異化產品，又需要注重使用者與生產

者的互動，以生產出消費者認可的產品。電動機車這一學習過程，在中國基本呈

現出是技術能力的建立過程，即生產能力、投資能力、創新能力的建立過程。 

1、生產能力 

生產能力，把握技術機會（technological opportunity），並進行評估生產過程

以及如何實現產品量產上所需要的生產管理、生產工程計劃、市場先機與趨勢產

品的調研研究計劃的能力。從 1980 年代電動機車的試驗品階段，概念產品的出

現，雖然市場潛力巨大，但因為電池、電機技術的不成熟而始終未能實現電動機

車的市場化與量產，一直到 1990 年代中期，電池、電機、控制器、充電器等關

鍵零組件技術漸趨成熟可靠，技術機會出現，加之全國大中城市陸續開始實施禁

摩令這一外部性因素導致內需通勤交通工具市場的真空，一批洞悉市場變化的廠

商快速組織生產，建立供應鏈體系，營銷通路建設。 

2、投資能力 

投資能力，是指實現規模經濟所需要快速佔領市場、拓展通路所需要的營銷

與生產組織組織、質量監管計劃、售後計劃等。廠商生產能力中的那些生產組織

已經固化在特定地區的經濟體系之上，將廠商的生產能力從一個地方轉移、複製

到另一個地方，這不包括山寨式的搭便車（當山寨的產品已經超過原有產品的質

量、品質等，譬如尾隨千鶴、蘇州小羚羊而興起的 2000 年代冒出來的廠商，他

們將複製的知識，結合市場需求創新利用），因為緘默知識的存在，導致廠商如

何能較好的將生產知識複製過去，連同將包含緘默知識的人力資源一起複製，並

且某些特定的區域性因素（如地方政商關係、資本標的等人情網絡），包含這些

知識信息的生產體系從一個地方複製到另一個地方，則成為了廠商能力中投資能

力的關鍵。只是所謂牽一發而動全身，生產體系的生產、營銷、質檢等每一個都

緊密聯繫，從一個地方到另一個地方，生產體系的變動，其他營銷、質檢隨之變

動，所以投資能力的複製是非常困難。 

在電動機車發展過程中，利用原創性成果和產品早期的上海永久、鳳凰、千

鶴（金大收購）、南京大陸鴿、台州迪鼠等，或者後來居上的雅迪（無錫錫山）、

新日（無錫錫山）、綠源（浙江金華）、愛瑪（無錫錫山）、立馬（上海）、新蕾（無

錫錫山）等廠商都具有較強的生產能力與投資能力。 
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3、創新能力 

創新能力，是指面對市場激烈競爭，為避免同質化，獲取新知識、內在知識、

進階開發，能突破傳統產品的框架，進而技術升級、產品創新、通路創新的能力。

在電動機車產業中，因為中國智慧財產權的保障體系仍不健全，加之市場人力資

源要素（廠商內的關鍵人物或者關鍵組織制度等緘默知識）的流動性，使得模仿

式的競爭產品仍然經常出現。但是，對於廠商內部的很多技術工藝是不可見的，

逆向工程甚至關鍵人物也只能掌握部分的技術工藝，那些作為看家本領的技術工

藝與緘默知識（人力資源等）對於成功的或者領導廠商來說是上很難流失的。在

升級能力的具體表現上，就是面對政府管制、市場需求提升與電動機車技術標準

滯後的矛盾與危機下，電動機車廠商如何趨利避害，比如利用限速閘來限制控制

器，使得電動機車的速度不超過電動機車國家標準 20km/h，但是銷售者購買之

後可人工輕易取下限速閘；又如城市通勤距離擴大導致通勤交通工具的行駛里程

需要大幅提升，而滿足這一市場需求需要電池由規定的 24V 變為 36V、48V、甚

至 72V，但是應對出現的通路網點的後置安裝以應對交通部分的上牌管制。本研

究在上海地區走訪通路網點，如上海賽峰、傑寶大王、雅馬哈、新大洲等知名品

牌直營店，以電動機車購買者的身份，一一詢問是否可以購買大功率（速度達到

40 km/h 甚至 50 km/h）、長的行駛里程（可以行駛 80km，這就需要至少 60V

電池）、以及腳踏功能的剔除，結果都達到肯定的答復，而這就成了超標電動機

車。雖然這是不符合規定的廠商能力，但這也是中國國情下的廠商競爭所必須進

行非正式的創新升級能力。 
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第五章 地方政府在長三角電動機車產業發展中的角色 

 

 

「中國改革開放，走市場經濟，只做對了兩件事情。第一個，中國大部分的

政策是對的，因為其指向了民間力量的開放。第二件，是允許民間的老百姓

去探索了。只要能調動民間的力量，並給予制度上的保障，安全上的保障，

發展商的保障，這就足夠了，剩下來的就交給老百姓來幹就好了……」(俞

敏洪，新東方教育集團董事長) 

 

邢幼田（1996）以台商在中國地方的發展，突破三邊聯盟（triple alliance）

41框架下，納入地方政府與地方官員的角色，討論地方自主性的增加與經濟決策

權的分散帶來的影響。本章節，透過分析一個國家禁止、不支持的產業来討論地

方政府角色在電動機車產業中的作用，地方蓬勃發展的個案，來進一步討論地方

政府與產業發展的權力關係。 

透過前文的詮釋，本研究並不能較為全面解釋為何電動機車得以發展成功？

透過繼續的研究發現，本章節旨在回答在中國的電動機車產業發展中，地方政府

與廠商是否營造一特定的產業環境，可以有效促進電動機車的產業得以不斷發展。

第一節討論國家角色（特指中央政府）在中國產業中的角色。第二節討論地方政

府在電動機車中的角色，並提出「保障者：地方政府彈性選擇地方法規；規範者：

地方彈性詮釋與執行國家政策；管理者：地方彈性的官商人情網絡關係」的模型, 

作為本章節的分析框架。第三節，以電動機車在無錫錫山、台州的產業個案（二

地都是中國的三線城市，而三四線城市的官商關係是中國人情社會高度鑲嵌的代

表體現）作為討論，電動機車廠商與地方政府的聯結。第四節作為總結，討論中

央與地方關係下的地方企業發展，中國不是平台型國家的率先影響，反而是平台

型的地方政府的形成，藉助產業群聚的網絡基礎、非正式的合作網絡關係，推動

了高競爭力產業的發展。 

 

 

第一節 中國產業發展中的國家角色 

 

論及中央政府/國家在中國市場經濟發展中的作用，如果按照 Evans（1995）

                                                             
41
 三邊聯盟是指 Evans（1979,1987）提到的跨國資本，資本輸入國的本地資本，以及之二本

輸入國的國家三者之間的活動，是第三世界發展工業化的主要機制。 
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對國家機關在與企業的鑲嵌過程中所扮演的角色分類，可以採取監護者

（custodian）、創造者（demiurge）、催生者（midwife）和耕耘者（husbandry）來

分析後進產業的發展。但是，在中國的經驗研究中，按國家角色在經濟發展的成

效，可以概括為三類。 

第一類是政治鑲嵌下的強有力的國家角色。例如 Thun（2006）指出中國汽

車產業發展過程的市場換技術議題，即國家（國家層級）和地方機構（地方層級）

如何塑造技術發展模式（patterns of technology development）。雖然後續的研究表

明，如果從汽車產業作為考量角度，市場換技術並沒有預期的效果，中國合夥廠

商既沒有吸收外國技術與 know-how，同時也缺乏自己的獨立研發能力（Brandt & 

Thun, 2010）。但是，不置可否的是，在國家政策的傾斜下，中國以汽車工業作

為國家支柱產業和戰略產業，推動工業化的企圖一直沒有變，而且當下，透過強

力的自上而下的規定燃油汽車的市場退出時間的政策規定，而發展中國自主的電

動汽車，仍可以看出在中國市場經濟中，國家/公共機構對於經濟發展技術學習

與創新過程的角色，資金支持、特定產業的研發投入補貼都足以幫助產業度過幼

稚產業時期。另外，范淑敏、周志龍（2009）以中國高新產業的案例研究，進

一步說明，中國的國家角色在經濟發展中是動態變化的，而且是具有決定影響。 

第二類是悖論/矛盾說。在中國特色的市場經濟中，市場是無所不在的手，

但國家才是真正無所不在、一直都在的手。從某種程度上說，中國政府始終是經

濟發展的介入者和參與者。但是張慧瑜（2010）透過中國房產調控、山西煤改、

重慶打黑和足壇反賭等案例研究，中國政府和行政呈現出一種矛盾狀態。重慶打

黑、足壇貪腐則以鐵腕的威權方式來進行批判性的體制自省來進行體制內的改造，

但打黑、貪腐的產生是由威權體制本身造成的。另外，房產調控、山西煤改，一

方面試圖展現中國政府作為市場規範著、弱勢群體的救助與保障的角色；另一方

面，可以看出中央對於那些與地方政府存在密切利益關係的落後產業的制約與整

改。而且地方政府對於落後產業的庇護，某種程度又是因為中央政府對地方政府

的片面的經濟政績考核指標所影響。所以，中國政府/國家在經濟發展中，基本

呈現出市場經濟的推手（比如高鐵產業、高新技術產業、汽車產業、電動汽車產

業），要麼是恢復市場秩序的拯救者或救火者，要麼是權力腐敗的罪惡之源（地

產調控）。 

第三類是放任說/打壓說。與汽車產業、電動汽車產業等國家戰略產業相對

的，還有非戰略產業，比如自行車產業和機車產業。中國國內的自行車保有量一

度突破四億量，產銷量常年維持在五千萬兩至八千萬輛之間，但是檢索中國發改

委官網等，基本查詢不到任何自行車相關的政策、規定。但是，雖然沒有配合支

持的運動，但中國的現代化建設，即現代主義潮流下，推崇機動車輛和汽車導向
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的城市建設，使得過去的城市自行車道和步行道基本消失殆盡，因而從需求上（消

費者心理受現代化影響），產品所需要的路權（自行車道），供給（刺激與獎勵政

策）三個方面阻礙了自行車產業的發展
42
。 

同樣，機車產業與自行車產業相比，從 1984 年北京禁止機車開始，陸續有

180 多個城市禁止機車上路，上海、南京等地方政府更是出台嚴禁機車上路的交

通管理，並且「機車牌照換汽車牌照」（在中國一線城市，汽車牌照往往需要抽

籤、拍賣，市值高達 10 萬人民幣以上）。 

簡而言之，中國的市場經濟，國家角色才是真正的無處不在的手，只是採取

的手段，有鼓勵、中立、打壓三種方式。 

然而，本研究的研究對象就是跟機車相近的電動機車，雖然其也在地方禁止

限制機車的範圍，但電動機車產業從 1995 年誕生至今，由〇實現到 2.49 億輛、

中國電動機車市場為每年 300 億美元，在這個產業中，國家角色基本處於放任

或者某種程度上的打壓狀態，可以理解為：「在中國的主場，卻沒有主場之利」。

然而，因為中國不同區域的制度差異，尤其是地方政府依賴當地企業與廠商的稅

收收入，因此，即便地方企業與中央政府（國家角色）中的工作與技術升級的目

標相衝突，也會被認定干預措施來維持當地經濟的地方規定。 

 

 

第二節 地方政府在電動機車產業發展中的作用 

 

雖然國家角色在電動機車產業中存在影響不大，並不是說明國家角色不重要，

而是因為國家角色也有層級的差異，除了中央政府層級的國家角色，也有地方政

府的國家角色。從中央政府的國家角色來看，電動機車在我們自己的主場，卻沒

有主場之利。邢幼田（1996）透過分稅制下的地方政府「財政包乾」導致地方

自主性的提升，進而使得地方政府對地方經濟發展資源壟斷，土地轉讓與開發成

為土地的主要財政收入，地方政府會利用各種優惠條件吸引外來投資，這種地方

自主性的增加和中央經濟決策權下放地方，依靠外來的投資（資本、技術等），

而沒有社會內部轉化，以及官僚體系之外的工業發展和經濟活動多元化，那對中

國的經濟發展勢必有限。瞿宛文（2001）透過汽車產業的發展，國家的寬泛制

度與地方的彈性詮釋轉譯，則帶動了汽車產業的蓬勃發展。 

因而，回看中央與地方政府的關係，不難看出新時期的變化。一方面，國外

學者也指出全球化下的地方轉型，如 Harvey（1998）提出都市管理主義向都市

                                                             
42
 當然，此處就不做討論，為何自行車沒有透過出口走上產業升級、創新的道路。不可否認

的是，國內內需市場的壓縮，國家政策的忽視，是自行車產業邊緣化的主要原因。 
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企業家主義主義轉移的概念，丘海雄、徐建牛（2004）則進一步探究地方政府

在經濟成長過程中扮演什麼角色的研究，以此試圖理解中國經濟成長之謎。 

筆者在規整地方政府在產業發展中的角色，從 1980 年代中國蘇南模式的集

體經濟、溫州模式的私營經濟、晉江模式的華僑經濟、珠江模式的代工經濟，到

2000 年之初的轉型，尤以昆山模式的企業家主義（Chien，2008）為代表。 

本文在此基礎上，結合 Evans（1995）與 Dicken（2015），地方政府的角色

主要有：保障者、規範者、管理者、企業擁有者、投資者、公共財提供者。 

就田野訪談發現，以無錫錫山安鎮43為例，試圖詮釋地方政府在電動機車產

業發展中的作用，政府基本沒有承擔企業擁有者、投資者的角色，而對於基礎設

施等公共財提供者也表現較多，並且在技術學習渠道章節也有涉及。但對於保障

者、規範者、管理者三個方面，地方政府角色的表現上則更具有地方性和功利性。

主要表現為：（1）保障者：地方政府彈性選擇地方法規；（2）規範者：地方彈

性詮釋與執行國家政策；（3）管理者：地方彈性的官商人情網絡關係。 

 

一、保障者：地方政府彈性選擇地方法規 

地方政府在對《電動自行車通用技術條件》(國家標準 GB17761-1999)與全

國主要城市禁止機車的詮釋，選取彈性的解釋定義。電動機車在今年因為超過

1999 年的電動機車標準而飽受詬病，也成為一些城市圍剿的重點對象，北上廣

深等城市皆已明確地方法規，嚴禁電動機車超標車上路。但是，長三角的電動機

車產業群聚所在的城市，基本都採用較為彈性的規定。 

在這禁止機車的背景下的地方規定中，地方政府採取將電動機車等同於電動

自行車，是非機動車。因為機車、電動機車都必須需要使用駕照和牌照，兩證合

一。而且在 2006 年，機車廠商組成的電動機車標準獲得通過，在電動機車標準

中，速度超過 25 公里/小時的電動助力兩輪車都算機動車，此舉將會導致現行市

場上超過 90%的電動自行車（在地方政府的文件中成為電動自行車，實則就是

本文所說的電動機車）都算超標車，都需要上牌照和駕照。這嚴重威脅到電動機

車成車廠商的利益，各地電動機車協會與綠源、新日等領導廠商群起而擊之，導

致電動機車標準不被認可。 

對於台州、無錫等地的地方政府而言，機車、電動機車、電動機車產業，「手

心手背都是肉」，不論是無錫台州的機車產業群聚，還是電動機車產業群聚，都

                                                             
43
 對於國家角色，按層級區分可以分為中央政府與地方政府，地方政府中存在市一級、區/

縣一級、鄉/鎮一級。就分稅制下的地方政府而言，地方政府的市、區縣、鄉鎮本質上都是

一個整體，下級地方政府的財政收入、經濟發展表現某種程度上也是上級地方政府的政績表

現，而不似中央政府層面的「財政上繳」。所以，本章節的地方政府，不會對市一級、區縣

一級、鄉鎮一級進行單獨區分，而選取的個案則以無錫錫山安鎮為代表討論，如果為了佐證，

會另外選取台州黃岩區的田野資料。 
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是當地的支柱產業，主要的財政來源。在此協作上，一方面，地方政府的下轄單

位交管部門採取較為彈性的管理規定，比如無錫、台州就沒有南寧的電動機車必

須上牌照的地方規定，也沒有上海要求電動機車必須戴頭盔不能載人的規定，更

沒有大多數一線二線三線城市劃設的電動機車限制地區等，而且在無錫台州等地，

電動機車是被解釋為電動自行車，無需牌照與駕照。 

 

二、規範者：地方彈性詮釋與執行國家政策 

地方政府彈性解釋法令對應的就是在執行上，地方政府也採取彈性的執行法

令。因而，與解釋法令對應的，有執行法令的方面。 

比如，2008 年為了刺激內需，中國國務院頒布法令即家鄉下鄉補貼政策。

在地方詮釋上，電動機車廠商也算家電下鄉名錄品牌，而地方的名錄廠商基本有

地方政府相關部門審核，在無錫，基本所有包含生產日期、生產廠商、生產產品

質量合格證，就可申請補貼廠商名錄。補貼電動機車廠商與農村戶籍的消費者，

各補貼 13%。據訪談中了解到，家電下鄉補貼申請程序異常簡單，審核速度很

快，因為家電下鄉的補貼是由地方政府財政部門代為支付，中央政府的財政部門

買單，所以其地方政府的財政局部門積極配合地方的廠商推廣家電下鄉政策，曾

出現多次假冒、多報家電下鄉電動機車的數量，以賺取財政補貼。此事，從側面

看，筆者不覺得這是怠政的失誤，而是地方政府積極鼓勵在地廠商與在地消費而

在執行法令上的彈性操作。 

另外，新能源車輛政策與招商引資優惠的詮釋。在招商引資優惠政策中，

2000 年左右，會有土地優惠、貸款優惠、退稅優惠、先進技術廠商優惠，但 2008

年之後，退稅優惠等一些政策的權限收緊，無此權限的區縣級、鄉鎮級地方政府

（如無錫安鎮鎮）在政策中頒布，其他特殊情形，會以獎金、土地等其他替代方

式補償，以招商引資。而且，今年來，國家新能源車輛的政策，按照國家規定，

只有特定的新能源車輛才可申請，但在地方的操作中，諸多以鉛酸電池為主要動

力的廠商仍屬於被解釋的範圍之內。並且，新能源汽車政策的執行上。按國家規

定，生產四輪與三輪車輛的廠商需要具有生產許可證明，尤其以四輪汽車最為嚴

格。但是在新能源政策的鼓勵下，眾多的電動機車廠商，如金彭三輪電動機車廠

商，在無生產許可證的前提下，生產低速四輪電動汽車；新日、雅迪電動機車廠

商直接生產機車，鼓勵更多廠商參與新產業，對地方的經濟發展也大有裨益。所

以，在無錫錫山的一個官員在受訪中提到： 

 

「希望越來越多的廠商進入電動機車產業，這樣才可以讓它被更多的人看到，

電動機車產業發展至今，異常艱辛，對區域發展、就業都有重大作用」（受
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訪人 GOV01，無錫，2016年 2月 23日）。 

 

三、管理者：地方彈性的官商人情網絡關係 

在無錫和金華的實地調研過程中發現：無錫地方政府與廠商的政商關係，是

基於共同的吳語方言、讓電動機車產業在本地扎根並發展壯大的共同願景。 

結合電動機車產業的市場區隔性，大的看是全國形成「南豪華、北簡易」的

產品格局，但是每個地方都有極具競爭力的區域品牌，地方政府也積極扶持區域

品牌，形成區隔市場。而廠商發展卓有成效之後，如綠源固守金華，雅迪、新日

待在無錫的一個鄉下小鎮，成車廠商多選擇繼續固著留在當地。 

當然，這種寧做雞頭不做鳳尾的策略，好處也很多，舉例來說，在申請特定

的國家補貼之時，因為每個地方會相應的有一定的保障名額（獲得申請補貼），

從地方突圍，基本代表著獲得國家財政補貼。 

 

表 27 黃岩區今年來成功申報的中央資金補助專案 

年 份  企 業 名 稱  項 目 名 稱  項 目 類 型  

2009 濱 海 模 塑 集 團 有 限 公 司  汽 車 、 摩 托 車 模 具 項 目  中 小 企 業 技 術 改 造 專 案  

2010 西 諾 模 具 有 限 公 司  塑 膠 模 具 技 改 項 目  中 小 企 業 技 術 改 造 專 案  

2011 精 誠 模 具 機 械 有 限 公 司  精 密 擠 出 自 動 模 頭 專 案  戰 略 性 新 興 產 業 項 目  

2012 

新 立 模 塑 有 限 公 司  精 密 多 功 能 汽 車 輕 量 化 專 用 模 具  產 業 振 興 和 技 術 改 造 項 目  

雙 盛 塑 模 有 限 公 司  高 精 度 複 合 材 料 專 用 模 具 技 改 項 目  中 小 企 業 技 術 改 造 專 案  

2013 

譽 隆 工 貿 有 限 公 司  利 用 納 米 改 性 聚 丙 烯 生 產 電 動 車 外 覆 蓋 件  資 源 節 約 和 環 境 保 護 專 案  

星 泰 塑 膠 模 具 有 限 公 司  疊 層 旋 轉 大 型 汽 車 塑 膠 模 具 項 目  產 業 振 興 和 技 術 改 造 項 目  

資料來源：黃岩區人民政府網，網址為

http://www.zjhy.gov.cn/zwgk/dywj/201408/t20140822_124104.html。 

而具備這些優勢的電動機車零組件模具企業在黃岩還有許多（例如凱華模具、

印山制刷等）。發改等職能部門要對這些企業進行細緻的走訪摸排、闡述項目申

報的相關政策並適時予以申報。同時，黃岩區政府對該類企業在用地指標、稅收

政策（予以部分增值稅先征後返政策）等方面要予以傾斜，在專案申報、後期驗

收等各類行政審批手續上予以簡化，調動模具企業項目申報的積極性，推動黃岩

模具產業的轉型升級。 

綜上，這是基於地方政府視角的被動行為與主動行為，被動的行為表現在：

地方政府作為一個保障者，較為彈性的詮釋國家的禁令；作為一個規範著，彈性

的選擇執行國家的政策；主動的行為是地方政府作為一個管理者，以鄉鎮為區域

單位，採取人情社會的政商關係網絡來治理、制定地方的產業發展政策、發展方

針與發展方向。 

http://www.zjhy.gov.cn/zwgk/dywj/201408/t20140822_124104.html


doi:10.6342/NTU201803145 

79 
 

第三節 裡應外合？廠商與地方政府的連結 

 

第一節、第二節透過對中央政府與地方政府在電動機車的作用，來詮釋地方

政府扮演著主導和資源支配的角色，雖然在不同時期會因中央政府政策的變化而

有所變化，但總體上看電動機車產業發展中，地方政府無處不在，而且在電動機

車產業作為支柱產業的地方中，地方政府發揮著高度鑲嵌的作用。然而，因為電

動機車產業發展中遇到的意外性，如禁止機車之後中國電動機車消費市場的迸發

發展，家電下鄉財政補貼政策、近年來的中國新能源政策等，都留給電動機車廠

商足夠的時間與空間以練兵機會，使得長三角地區的電動機車產業鏈更加完整，

產業群聚效應更加明顯，也更有利於地方轉型與產業升級發展。 

第三節，在此基礎上，進一步詮釋出廠商如何回應地方政府的三個角色：（1）

地方政府彈性解釋法令；（2）地方政府彈性執行法令；（3）鎮政府的人情關係

網絡。并試圖從廠商視角，從廠商創業、創新活動的資源要素來看，有資金、人

才、技術、市場等幾個要素。接著，透過資金、人才、技術、市場、品牌五個要

素，討論廠商與地方的合作關係，廠商如何回應地方政府的政策工具。 

電動機車產業從產生之初，即是意外之產品並以迅雷不及掩耳之勢快速佔領

通勤交通工具之首的位置。從 1990 年代的中國市場經濟的特點是三缺，即缺技

術，缺設備，缺市場門路。到 1990 年代末，市場的巨大缺口與巨大需求，使得

對於缺少會使用生產設備的技術人員。到 2010 年代，市場飽和、消費者品牌意

識覺醒下，品牌塑造又稱為亟需加強的要素。 

 

一、資金44：從標會借貸的幼稚產業到地方政府的支柱產業 

在 2000 年前，電動機車成車廠商的領導廠商仍是以上海千鶴（目的是投資

傾向）、南京大陸鴿（因為巨額虧損，亟需擴展業務）、蘇州小羚羊（鄉鎮企業）

等國有企業，資金籌備上透過國有企業的身份可以順利從銀行借貸，並且國有企

業在上下游供應鏈上擁有更大的自主性。同期，有另一批電動機車廠商，他們因

電動機車產品而被吸引的江浙創業家門所擁有的民營企業，相對的，在改革開放

早期，民營企業無法從銀行取得貸款，只能透過非正式的金融制度來籌備資金，

例如民間標會、親友借貸，以達到啟動資金僅需 200 萬人民幣左右。而且，他

                                                             
44
 對於電動自行車成車廠商來說，因為其進入門檻不高，只要具備較好的組裝技術，即可設

廠。因而，初始的資金在創業初期異常重要。但是，對於零組件，如電機、電池、塑件（模

具）產業，他們都是技術密集型和資本密集型的產業特性，廠商在成立之初就具有足夠的資

本和技術能力。政商關係，相對而言，成車廠商更需要政府的資金協助。所以，本處只討論

成車廠商。 
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們在初創時期，民營企業的供應商，必須是預付定金才可拿貨。筆者訪談中，現

一領導廠商提到： 

 

「那時候，因為我們電動機車是自己打造的，尺寸什麼的都不一樣，所以預

定的三千個電池，都預付全款。但是，後來產品並不符合標準，我們要求退

貨，在不回應我們的要求的狀況下，我們訴諸法律，但歷經一年多，那時候

去長興縣打官司的時候，身上只剩下車費的錢，去超市買東西的時候，看到

他們超市抽屜里都是錢，就想著，有錢真好。」 

 

2003 年非典之後，電動機車進入井噴時期，此時，大批零組件廠商湧入電

動機車市場，成車與零組件廠商關係也變為鋪貨式供貨（預交零組件+年/季度終

付款項）。地方政府也在積極招商引資，如無錫錫山區政府，依託原有輕型機車

生產基地和車輛產業的集散地的優勢，推動羊尖鎮工業園、安鎮大城工業園、錫

山工業園等，給予土地優惠、財政退稅（接近 10%）、家電下鄉（補貼 13%）、

行政審批一路綠燈等眾多措施，成為國內電動機車領導廠商總部經濟最突出的地

區，如新日、雅迪，以及後來愛瑪、綠源、台鈴等廠商的區域總部。 

2010 年之後，雖然政策的變化，財政退稅、家電下鄉等措施已被廢止，但

是，良好的政商關係，對於錫山、台州等地，電動機車產業是當地的支柱產業和

納稅主要對象；對於廠商來說，保姆式的服務和平台型的政府，讓他們獲益匪淺。

比如，錫山區一工業園區，會積極配合成車廠商去招商引資，吸引優秀的零組件

廠商來本工業園區設廠，地理鄰近性的好處，會讓他們廠商更好的快速出廠產

品。 

 

二、人才：從異地的星期天工程師到電動機車的人才高地 

     蘇南模式、溫州模式發展之初，技術人員都是這些地區最欠缺的生產要素。

而上海作為國內的人才高地（現在也是），國有企業的一週五日八小時制度，所

以，逐漸產生一批科研人員業外兼職的情況，他們被稱為「星期日工程師」。不

論星期日工程師是為了賺取更多的收入，還是被鄉鎮企業托關係從上海請來掛職

/幫忙。例如上海鳳凰自行車原車間主任陸金龍，後來被挖角，任職無錫一電動

機車總經理，如今任江蘇省電動機車協會理事長。 

   電動機車市場井噴之後（2000s），人才挖角變為地方政府、成車廠商之間的

重要手段。例如南京大陸鴿經理被聘任無錫一後起之秀做總經理；原來新日營銷

總監余林，被挖角至愛瑪，立刻助推愛瑪成為行業產銷量第一。同時，對於創業

家類型的人才，往往成為地方政府極力維持關係的對象，例如綠源在金華市鄉下，
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新日、雅迪在無錫錫山區安鎮鎮，訪談中受訪人都提到，董事長與地方政府關係

緊密，雖然想去市區，但覺得總部放在所在地（郊區鄉鎮）對於他們維繫政商關

係也很重要。 

 

三、技術：從貼牌/手工的草創時代到精工製造的自主創新 

電動機車產業的技術獲取，目前是有（1）技術授權，新日電動車購買中國

科學院物理所後輪輪轂電機專利，南京大陸鴿技術來源自中科院九天投資公司。

（2）資本財購買：國有企業紅豆集團併購赤兔馬成立紅豆赤兔馬集團；以及綠

源購買機械人涉足工業 4.0 智慧製造。（3）研發：電動機車領導廠商雅迪、新日、

台鈴、綠源、愛瑪等成車廠商皆具有超過 500 個新專利，拉動產業的發展；零

組件廠商如控制器、充電器、電池也都在各自領域達到領先地位。（4）國外生產

網絡：近年，牛電科技生產小牛電動機車，嵌入松下、博世 BOSCH、正新、KMC

等國際產品鏈。（5）產業群聚的知識外溢。 

 

四、市場：從無人問津的市場，到地方與地方的博弈 

電動機車產業的市場巨大，在 2010 年之前一直處在高速增長時期，地方政

府亦積極配合廠商推動產業發展。但是，隨著電動機車在城市使用過程中的矛盾，

政府策略性打壓電動機車在城市的銷售，以超標車不能在城市行駛來管束。廠商

選擇電動機車成車廠商，採取以限速閘的方式影響控制器，繼而控制電動機車的

速度檢測時候不會超過 20 公里/小時；採取裝上假的腳踏/鏈條來符合 1999 年國

標中的要求。同時，經銷商在電動機車銷售出去之後，會幫忙協助去掉限速閘以

及腳踏和鏈條，有些地區（如上海）較嚴格檢測電動機車標準而難以獲得電動機

車牌照，經銷商會疏通好交管部門，即便是電池超過 48V，即便是 72V，亦會協

助達成牌照目的。 

簡而言之，之所以這麼多的電動機車仍存在於中國的城市中，很大程度是因

為監管部門的彈性管理，廠商與地方政府的融洽關係以確保品牌電動機車可以在

城市暢行無阻。 

 

 

第四節 地方與中央的博弈下，電動機車的「彎道超車」 

 

從上節的分析，我們不難發現，國家角色在電動自行車產業的影響，第一，

標準決定超標與否，進而涉及到能否車輛能否被生產？被銷售？第二，市場亂象
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與國外廠商競爭，涉及到民族產業生死存亡，國家與地方如何應對？ 

對於電動機車產業而言，產業發展萌芽初期，政府透過政策的介入現象並不

明顯，直至電動機車產業發展進入快速發展時期（2004 年），才出現政策的反復，

同時，也有一些地方政府的積極治理，既有積極透過政策力度價值支持的，已有

反對產業銷售上路的，也包括第三線城市例如南寧，欲透過都市治理來提升自己，

歸根到底，產業發展對於當下的中國地方政府而言，都是其利益訴求的展現。對

於電動汽車產業而言，因為產業對於資金、技術、消費市場需求層次都相當高，

固然地方政府的身影依然顯現，但是中央政府的國家角色問題更加顯現。 

如今，電動機車成車廠商金彭、新日等已進入低速四輪汽車的市場。雖然沒

有生產許可，但是訪談中金彭受訪人曾說： 

 

「跟著市場走，我們也相信地方政府，不會有錯。在鄉鎮市場，監管部門又

不會管，市場蛋糕這麼大，我們沒有理由不去吃」。 

 

對於「監管部門不會管」，本人在 2018 年再次走訪無錫、連雲港等地之時，

小企業老闆曾這樣解釋： 

 

「很多時候，我們不願意跑去工業園區，因為那邊政府管的多，一會兒稅務

局，一會兒消防局，一會城管局等等，是不是上門找你（麻煩）。不在園區

呢，管的就少一點。其實，我們最希望的是政府什麼都不要做，那就是最好。

當然，如果政府再幫忙對外宣傳，那就更好了」。 

 

而地方政府的策略性支援，也是地方政府與中央政策不一致時，是支撐國家

非策略性產業得以繼續存在於地方的原因。從這點來看，國家角色的無所不在，

在中央層級的中央政府，與地方層級的地方政府，要麼兩者一起、要麼二選一，

發揮著國家角色的作用。 

在電動機車產業的案例中，是國家對於機車產業的禁止，以及地方政府對於

電動機車產業的刻意的偏袒，使得其擁有一個制度上的保障、產業安全發展上的

保障。以長三角的鄉鎮級、區縣級政府來說，透過地方政府的保障者、規範者與

管理者的三個角色差異，形塑出了一個特定的產業環境：（1）電動機車廠商心領

神會地彈性應對監管部門的默許，採取假的腳踏、限速閘等來以假亂真，使得市

場上的超標車繼續上路。（2）對於電動機車廠商的等競爭對手，從 2006 年電動

機車標準的通過，而後又沒中國標準委員會廢止，倘若電動機車標準獲得通過，

中國電動機車不需要牌照和駕照的現狀勢必被改變，也勢必影響到其市場的前景，
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但是在地方政府、地方協會、電動機車廠商、以及相關業者的抗議下，電動幾次

和的標準始終未能獲得通過。（3）鄉鎮級別的地方政府，以保護本土企業作為己

任，這也是電動機車的特點（其實，在車輛產業，如汽車產業中也有區域市場區

隔這些明顯的特徵），透過地方政府的特定政策、政商人情社會關係網絡而確保

區域市場的蛋糕。 

所以說，地方政府養育了電動機車。但是，即便是因為地方政府的寬鬆政策，

也不一定保證電動機車產業的快速發展。在長三角地區中，發展起來的電動機車

成車基地，最為顯著的無錫錫山區。其發展除了政府，也離不開既有的生產網絡

體系、輕型機車製造體系下成熟的勞動工人、優越的南北物流集散的地理位置等

因素。 

回顧電動機車的發展，如下圖。中國電動機車產業從空白的 1990 年代、2000

年代，卻因為禁止機車等規定，導致國外廠商進不來市場，而逐步衍生出一種機

車與電動機車的替代品，即電動自行車。在電動自行車突飛猛進的過程中，相關

制度與規範（尤其以電動自行車技術標準）嚴重滯後的背景下，無錫地方政府並

沒有制止產業的發展，而是選擇給予更多的土地、財政、稅收的補貼，並且輔助

產業行銷，讓無錫電動自行車產業成為一個地方的支柱產業。這也就是「換道超

車」，用本地區製造業所特有的供應鏈條件與優勢，利用其中國南北的物流集散

地之地理條件，選擇以「拼裝」之形式，快速生產出新產品「燃油助力車」，以

及「燃油助力車」進一步衍生產品「電動自行車」。在這種大環境下，強執行力

且快速捕捉商機的創業企業家領導下，中國的電動自行車市場以廠商快速試錯的

特性，快速生產新產品的特性，迅速培育出一批技術能力突出的成車廠商。 

 

 

圖 8 電動機車成車技術流變簡史 
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這些廠商，從 2016 年開始，陸續跟國家工信部門申請「電動機車」的生產

許可。從結果來看，在不佔市場先機、晚進入市場的背景下，中國的民營廠商，

透過發展出「燃油助力車」到「電動自行車」再到「電動機車」，在地方政府庇

護下，獲得延遲的產業孵化期，以「換道超車」進而「彎道追趕」的方式，快速

積累第一桶金，累積足夠的技術能力與人才優勢，實現鑲嵌進入全球產業鏈，既

獲得了對中國市場的壟斷的先機，又擁有能力與國外領導廠商在國外市場競爭。 

這種「彎道追趕」的技術學習與追趕方式，也是中國電動機車發展的特別之

處。  

 

綜上，透過對地方政府在電動機車產業發展中的作用的討論，本研究發現， 

地方政府扮演著主導和資源支配的角色，雖然在不同時期會因中央政府政策的變

化而有所變化，但總體上看電動機車產業發展中，地方政府無處不在，而且在電

動機車產業作為支柱產業的地方中，地方政府發揮著高度鑲嵌的作用。然而，因

為電動機車產業發展中遇到的意外性，如禁止機車的地方政府策略，中國電動機

車的內需市場、新能源產業政策等利基因素，都留給電動機車廠商足夠的時間與

空間以練兵機會和練兵的市場，使得長三角地區的電動機車產業鏈更加完整，產

業群聚效應更加明顯。而地方政府也有別於國家角色的經濟角色，主要表現為地

方政府彈性解釋法令；地方政府彈性執行法令；地方政府的人情關係網絡，因而

使得地方政府與廠商得以形成高度的政治鑲嵌和權力關係，雙方所做出的應對策

略與地方規定，也更有利於地方轉型與產業升級發展。 
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第六章 從「換道超車」到「彎道超車」的中國產業發展 

 

 

第一節  如何理解中國長三角地區電動機車產業的技術學習？ 

    

中國電動機車產業，受到國家的影響，在 1990 年代成功上市銷售的電動機

車產品誕生在長三角地區。中國電動機車歷經 4 個發展階段：1980 年代，自行

車廠商進行電動機車的概念產品研製與試驗。1990 年代，自行車廠商如上海自

行車廠，仍在進行電動機車的產品研製與試驗，而後由上海千鶴、南京大陸鴿、

浙江綠源等廠商成功研發產品品質較好穩定性較高的電動機車，並且實現規模量

產。2000 年代，電動機車的技術不斷創新發展，巧遇非典、北京奧運兩個時機

促使電動機車產業的迸發發展，並且形成一批全國領軍廠商（如綠源、雅迪、新

日、愛瑪、台鈴）和區域冠軍企業。2010 年代，國外零組件領導廠商博世電機、

松下電池等進入中國電動機車產品鏈，中國互聯網企業小牛科技等轉型跨足智能

電動機車生產，傳統電動機車廠商積極轉型，中國電動機車產業走向強調更智能、

更高階、更時尚的智慧製造時代。 

接著，本研究以長三角地區的電動機車產業作為研究對象，因為該地區是電

動機車產品的誕生地；其電動機車產銷量佔據全國 50%以上；廠商數量眾多，

其中產銷量位列全國前十的有 6 家廠商在長三角；而且，這些廠商目前都是民營

企業。在探討長三角地區的電動機車的生產體系過程中，研究發現：（1）電動機

車成車廠商的產業組織從水平網絡合作，慢慢變為部分高度垂直整合類型（新日、

綠源）以及成車廠商與零組件高度鑲嵌的共創形態（如雅迪、愛瑪）。（2）在空

間上，在長三角地區，形成以無錫、台州、上海為主的成車產業群聚，以及以長

興、永康、常州、台州黃岩、溫州為主的零組件產業群聚。（3）廠商特徵上，現

在的電動機車廠商主要來源自自行車廠商、機車廠商、互聯網廠商、機車零組件

廠商以及新創企業。 

然後，本研究討論電動機車的技術能力建立與技術學習過程，長三角電動機

車產業的技術學習管道主要有合資經營、技術授權、資本財購買、國內生產網絡

與協力網絡、國外協力網絡、人才資源流動、研發、技術標準等幾類。 

最後，討論地方政府在電動機車產業發展中的作用發現：地方政府扮演著主

導和資源支配的角色，雖然在不同時期會因中央政府政策的變化而有所變化，但

總體上看電動機車產業發展中，地方政府無處不在，而且在電動機車產業作為支

柱產業的地方中，地方政府發揮著高度鑲嵌的作用。在長三角地區中的地方政府

也有別於國家角色的經濟角色，主要表現為地方政府彈性解釋中央政府的法令；
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地方政府彈性執行法令；以及地方政府與廠商的人情關係網絡。 

綜上，透過解釋電動機車成車廠商在長三角地區的發展過程，以及技術學習

的學習渠道，講述中國電動機車產業的發展故事，由一代人篳路藍縷、艱苦創業，

二十載風風雨雨，鑄就電動機車今日的地位。 

 

第二節  從「換道超車」到「彎道追趕」的電動機車產業 

 

在經驗研究上，本文透過介紹電動機車產業在中國長三角地區的發展過程,

梳理分析其生產體系、技術學習渠道，以及在此過程中，地方政府如何協助產業

發展，這是一份較為系統的針對中國非策略性產業的經驗研究，補充既有的經驗

研究空白。 

其中，中國電動機車的產業發展的特別之一是其「換道超車」到「彎道超車」

的發展路徑。以江蘇無錫市的電動機車產業基地重要性來看，其在 1990 年代因

為輕型機車被市場淘汰，卻利用本地區製造業所特有的供應鏈條件與優勢，利用

其中國南北的物流集散地之地理條件，選擇以「拼裝」之形式，快速生產出新產

品「燃油助力車」，以及「燃油助力車」進一步衍生產品「電動自行車」，再到現

如今的「電動機車」。從結果來看，在不佔市場先機、晚進入市場的背景下，中

國的民營廠商，透過快速試錯、快速生產新產品與強執行力且快速捕捉商機的創

業企業家，透過發展出「燃油助力車」與「電動自行車」，以「換道超車」的方

式，快速積累第一桶金，累積足夠的技術能力與人才優勢，實現對於中國市場的

壟斷與對國外市場的競爭。在鑲嵌進入全球產業鏈過程中，亦積極與國外領導廠

商進行技術學習與創新面向的合作，以「彎道追趕」的方式，實現在「電動機車」

與「鋰電電動自行車」的快速學習與追趕。 

在理論貢獻上，本文與技術學習的理論進行對話之外，本研究透過分析與地

方政府高度鑲嵌的生產組織與產業網絡，如何在地方政府角色的作用下，逆向學

習與不斷創新，研究發現：地方政府的角色，還有（1）保障者：地方政府彈性

選擇地方法規；（2）規範者：地方彈性詮釋與執行國家政策；（3）管理者：地

方彈性的官商人情網絡關係。正是因為這三類地方政府的角色，才使得「彎道追

趕」得以成為可能。 

 

第三節  未來研究建議 

 

本研究採用質性研究的方法，田野調查了長三角地區（江蘇、浙江、上海等

地），但是，基於田野的時間與地點等資源限制，導致本研究仍有諸多未來可進
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一步研究的地方。 

第一，電動機車的其他產業群聚。 

本研究選擇電動機車的誕生地與主要產業群聚的長三角地區作為研究區域，

以此檢視電動機車產業的技術學習。但是，電動機車產業群聚中還有兩個重要的

產業群聚，以天津為核心的北方生產板塊與以東莞、深圳為核心的南方生產板塊。

在這兩個板塊中，北方方生產板塊的「電動機車產業協會（天津自行車電動自行

車產業協會）」和地方政府則對國家（中央）政策的回應上，上行下達，嚴格執

行，但電動機車廠商卻透過廠商之間的緊密合作來減少政策的風險。而以東莞、

深圳為核心的南方生產板塊，在地方政府角色更為彈性的背景下，採取的策略則

是依託南方小家電產業群聚的傳統優勢，使得電動機車的產品特性上更加注重燈

光、外掛等其他微小細節的設計。而整合長三角地區、北方生產板塊和南方生產

板塊這三個區域的電動機車產業，會更加全面的解釋出中國電動機車近二十年的

發展，以及地方政府、產業協會、成車與零組件廠商這些行動者在電動機車產業

中的作用。 

第二，跨產業群聚的技術學習與時空演進研究。 

探索後進國家的產業發展，尤其是中國的產業群聚，有一個研究取經是探討

跨產業群聚（tran-clusters）對產業發展、技術學習的影響。其中，以 1990 年

代台灣自行車產業、IT 產業整個上下游產業鏈集體搬遷式的西進大陸作為代表。

然而，本研究田野中發現，電動機車成車的產業群聚與零組件的產業群聚的發展，

是一起從零開始，相互競爭與合作，逐步成長、發展壯大的過程。這一自力發展、

自主學習與創新的產業群聚特性，在中國的巨大市場規模的助力之下，隨著產業

的發展壯大，跨產業群聚之間形成的相互競爭而又合作的非正式網絡關係，不斷

推動產業的發展，也保護在地產業群聚，避免國外優勢的競爭者的競爭，但因為

本文採取電動機車的技術學習的取經，並不涉及電動機車產業群聚如何構建非正

式網絡機制，相互競爭與學習？並且抵禦國外競爭者以及非本地區的競爭者。 

第三，新時期的地方政府與中央政府的關係。 

在習近平時代之前，中央政府與地方政府的關係是既合作又對立，中央利益

符合地方利益之時，呈現合作狀態；當中央的利益不符合地方的利益之時，地方

政府則彈性的選擇以地方的利益而彈性詮釋中央的政策。但是，中共十九大後，

一些環保的政策禁令被嚴格執行，而且環保方面的政績也被納入地方的政績考核

指標中，這樣，對於中國不符合環保標準的電動機車如何應對？倘若禁止機車的

風暴延續到電動機車產業，對電動機車產業的影響如何？這些都有待于進一步觀

察。 
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附錄一：電動機車論文訪談人員名單 

表 28 電動機車論文訪談人員名單 

類別 所屬單位 訪談時間 編號設置 

媒體 

Media 

《電動自行車》雜誌社 20160217 MED01 

全球電動自行車網（慧通廣告公司） 20160825 MED02 

MED03 

臺灣輪彥 201706 MED04 

地方政府 

Government 

江蘇省無錫市錫山區發展與改革局 20160223 GOV01 

江蘇省無錫錫山區安鎮大成工業園

區 

20161019 GOV02 

產業協會 

Industry 

Association 

上海市自行車產業協會 20160126 

20160830 

 

IA01 

江蘇省電動自行車協會 20160224 

20161027 

IAO2 

 

代表成車廠商 

Firm/ 

Enterprise 

綠源電動自行車 20160901 

20161020 

FIR01 

新日電動自行車 20161019 FIR02 

雅迪科技集團有限公司 20161020 FIR03 

代表零組件廠商 超威矗網路有限公司 20160825 FIR04 

江禾充電器 20161023 FIR05 

黃岩譽隆塑件 南京展初談 

电 话 追 访

201707 

FIR06 

博世電機 —— —— 

品質與檢測測單位 國家輕型電動自行車檢測中心 20161025 

電話訪談 

—— 

電動車產業從業者 台州地區從業者 20160801 —— 

上海地區從業者 20160813— 

20160820 

—— 

無錫電動車從業者 20161021 —— 

山東泰安市歐派電動車 20161022 —— 

其他 中央政策 —— —— 

中國自行車協會 —— —— 


