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從美歐中電動車之爭看台灣電動車發展機會 

摘要 

2023年全球電動車總銷量已超過1千4百萬輛，年增34.8%。中國、歐洲和

美國是主要市場，三地的銷量分別占全球總銷量的60%、20%和10%以上。特

別是在中國車廠激烈競爭、歐洲因俄烏戰爭衝擊減緩，以及美國降低通膨法案

（IRA）實施的背景下，這三大市場的電動車銷量均呈上升趨勢，推動全球電

動車銷量持續成長。隨著中國國內市場趨於飽和，當地車廠競爭加劇，拓展海

外市場成為主要目標，中國現已成為全球最大電動車出口國。故歐盟旨在維護

歐元區市場秩序，而美國則希望在全球電動車市場保持領先地位。歐盟主動發

起反補貼調查，而美國則強調國家安全威脅，所以採取更強硬的關稅措施。從

台灣電動車供應鏈與出口相關數據來看，台灣汽車及其零件業外銷市場仍以美

國市場為主，出口美國的比重接近五成。在進口市場方面，台灣進口汽車零組

件主要來源國為日本與中國，然中國提高零件自製率已是政策方向，對台廠供

應商來說，可能會是一個新的風險。因此，電動車將成為下一個主要國家地緣

政治主戰場，台商在面對美歐中電動車之爭，如何透過自身優勢再創新的商

機。本文建議：(1) 美中關係緊繃，為分散風險，台廠應積極布局其他地區之投

資；(2) 資金雄厚的台商可考慮採取直接收購國外汽車供應鏈廠商；(3) 配合電

動車朝向輕量化與平台化趨勢，台廠應及早布局爭取商機。 

前言 

在淨零排放趨勢及各國綠能政策的支持下，2023年全球電動車（包括插電

式混合動力車（PHEV）和純電動車（BEV））的總銷量達到1418.2萬輛，年增

率達34.8%。其中，中國、歐洲和美國是全球電動車的主要銷售市場，三大地

區的電動車銷售量分別占全球總銷量的60%、20%和10%以上，合計超過90%。

尤其是在中國各車廠激烈競爭、歐洲因俄烏戰爭衝擊減緩以及美國降低通膨法

案（IRA）實施的背景下，2023年這三大地區的電動車銷售量均呈現上升趨勢，

推動全球電動車銷量持續成長。 

隨著中國新能源車在國內市場趨於飽和，當地車廠競爭激烈，多以降價方

式鞏固市場份額，一些新創廠商甚至面臨破產危機，因此，拓展海外市場成為

當地車廠主要目標。2023年中國已成為全球最大電動車出口國，其中出口至歐
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洲的比例最高，影響歐洲當地車廠表現。據歐洲運輸與環境聯合會報告顯示，

中國電動車在歐洲市場售價較當地品牌低20%，對正在轉型的國際大廠構成強

勁威脅。為應對這一挑戰，2023年9月，歐盟宣佈對來自中國的純電動車進行

反補貼調查，並評估是否徵收補償性關稅，以保護當地汽車產業競爭力。 

儘管美國進口中國電動車的金額很少，2023年中國直接向美國出口的純電

動車僅3.68億美元，主要是因為美國對中國製造的汽車徵收27.5%的關稅以及

其他限制，然拜登政府於2024年3月宣佈中國電動車對美國國家安全構成威脅。

同年5月14日，美國宣佈將把中國電動車的關稅提高至100%，並將中國產鋰離

子電池的關稅提高至25%，新關稅將於8月1日生效。美國在不損害自身能源轉

型和工業計畫的情況下，持續削弱中國在供應鏈中的影響力。 

歐盟和美國限制中國電動車的目的有著根本的差異註1。歐盟的目的是維護

歐元區市場秩序，而美國則希望在全球電動車市場保持領先地位。歐盟的政策

基於透明的調查和貿易工具。歐盟委員會主動發起對中國電動車的調查，這可

能持續長達13個月，表明對程序完整性的重視。相比之下，美國的方法更為直

接，強調國家安全威脅。拜登政府認為中國電動車的作業系統可能向中國政府

傳輸敏感資訊，因此採取更強硬的措施。美國的做法是如同針對中國智慧型手

機、社群媒體平台或電子商務，美國政府都強調與資料安全相關的風險。 

此外，政策工具和效果存在差異。歐盟可能在2024年對中國電動車徵收反

補貼稅，稅率從10%提高到20%以上，並考慮減少進口配額、處以罰款及限制

進入公共採購市場。反補貼調查公佈後，中國電動車公司可能需進行複雜的許

可申請，並披露受補貼的研發和資產。拜登政府則進一步提高中國電動車的關

稅，中國電動車製造商對此已有預料。由於中國對美出口僅占其海外市場的一

小部分，美國的貿易工具對中國電動車影響較小。此外，中國電動車產業幾乎

獨立於美國的技術和原料，因此美國的出口管制和投資限制策略對遏制中國電

動車全球出口效果有限。 

本文擬從全球電動車市場現況談起，並分析近期可能影響電動車產業發展

之事件，以及對台灣電動車產業之可能影響，最後提出台灣電動車發展機會的

建議。 

 

電動車市場現況 

根據國際能源總署(The International Energy Agency, IEA)於2024年4月出

https://usatrade.census.gov/index.php
https://www.nbcnews.com/news/world/chinese-electric-vehicle-makers-lead-world-rivaling-us-pioneers-rcna88990
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版的《2024年全球電動車展望》，報告指出2023年電動車銷量接近1,400萬輛，

其中95%在中國、歐洲和美國。2023年電動車銷量比2022年增加350萬輛，年

增35%。這比2018年（僅5年前）高出六倍多。2023年，每週新增註冊量超過

25萬，超過2013年。電動車約佔2023年所有汽車銷量的18%，高於2022年的

14%，而2018年僅為2%。此外，2023年純電動車將佔電動車保有量的70%。

2024年第一季電動車銷量依然強勁，較2023年同期成長約25%，達到300萬輛

以上。此一成長率與2023年同期相比2022年觀察到的增幅類似。顯示全球電

動車銷量在各國設定淨零減碳目標之下，加上領導車廠均規劃推出優質平價電

動車款，有助於全球電動車普及率有望快速提升。 

儘管全球電動車銷量不斷成長，但它們仍然主要集中在少數幾個主要市場。

到2023年，略低於60%的新電動車註冊發生在中國，略低於25%在歐洲，美國

佔10%—相當於全球電動車銷量總和的近95%。在這些國家，電動車在當地汽

車市場中佔有很大份額：到2023年，中國註冊的新車中超過1/3是電動車，歐

洲超過1/5，美國1/10。然而，即使在日本和印度等汽車市場發達的國家，其

他地方的銷售量仍然有限。由於銷量集中，全球電動車存量也日益集中，中國、

歐洲和美國也約佔汽車總銷量和庫存的2/3，這意味著這些市場的電動車轉型對

全球趨勢有重大影響。 

表一  全球電動車存量 

單位:百萬輛 

國別 車型 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

中國 純電動車(BEV) 1.7 2.6 3.5 6.2 10.7 16.1 

插電式混合動力車(PHEV) 0.5 0.8 1 1.6 3.1 5.8 

歐洲 純電動車 0.6 1 1.7 2.9 4.4 6.7 

插電式混合動力車 0.6 0.8 1.4 2.5 3.4 4.5 

美國 純電動車 0.6 0.9 1.1 1.5 2.1 3.5 

插電式混合動力車 0.5 0.6 0.6 0.7 0.9 1.3 

其他 純電動車 0.2 0.3 0.5 0.7 1.1 1.9 

插電式混合動力車 0.2 0.3 0.3 0.4 0.6 0.7 

總計 4.9 7.3 10.1 16.5 26.3 40.5 

資料來源：IEA，Global EV Outlook 2024 

一、中國 

2023年，中國新電動車註冊量達810萬輛，較2022年成長35%，電動車總

https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2024
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量成長5%，顯示市場逐漸成熟，電動車銷量表現依然良好。值得注意的是，

2023年是中國新能源車發展的第一年，不再依賴國家電動車購買補貼，該補貼

在十多年來促進市場擴張。雖然國家補貼已取消，但電動車購買免稅和非金融

支援依然有效，因汽車產業被視為經濟成長的關鍵驅動力之一。此外，一些省

級政府的支持和投資仍在發揮重要作用。 

隨著市場的成熟，該行業正進入價格競爭和整合加劇的階段。2023年中國

汽車出口量超過400萬輛，成為全球最大的汽車出口國，其中電動車出口量達

120萬輛，總出口量較2022年增加近65%，電動車出口量成長80%。主要出口

市場為歐洲、泰國和澳洲等亞太地區國家。2024年第一季，中國電動車銷量接

近190萬輛，較2023年第一季成長近35%。2023年，插電式混合動力車銷售成

長速度快於純電動車。2024年第一季，中國插電式混合動力車銷量較2023年

同期成長約75%，而純電動車銷量成長15%。 

二、美國 

2023年，美國電動車新註冊量達140萬輛，較2022年成長超過40%。這一

增長主要受益於清潔汽車稅收抵免資格的修訂和電動車價格下調，許多熱門車

型在2023年獲得了全額7,500美元的稅收抵免。據2024年5月初美國財政部網

站發佈公告，美國公民購買電動汽車可申請最高7500美元的聯邦稅收抵免，但

在申請條件上設置嚴格規定，該稅收抵免不適用於含有來自「受關注外國實體」

企業製造或組裝的電池組件的電動汽車。外媒表示，所謂的「受關注外國實體」，

通常指的是中國、俄羅斯等被美國政府視作競爭對手的國家。 

此外，規則還對電動汽車的電池零組件、關鍵材料的補貼適用百分比提出

要求：自2024年起，60％的電池零配件必須在北美製造或組裝；2024年起，

50％的關鍵材料必須在美國或與其簽訂自貿協定的國家開採或加工，2025年起

百分比上升至60％。 

新的稅收抵免指南意味著符合條件的車型數量將大幅下滑，根據行業組織

「汽車創新聯盟」數據，2024年在美國銷售的110多款電動汽車中，只有22款

有資格獲得補貼，其中僅有13款有資格獲得最高7,500美元補貼。然而，在

2023年和2024年，租賃業務模式使用電動車即使沒有完全滿足要求下也可以

獲得稅收抵免，因為租賃汽車可以獲得較寬鬆的商用車稅收抵免，這些節省可

轉移給租賃持有人。這些策略有效促進電動車的持續推廣。 

2024年第一季電動車銷量達到約35萬輛，比2023年同期成長近15%。與

https://home.treasury.gov/news/press-releases/jy1939
https://insideevs.com/news/700700/ev-tax-credit-2024-leasing/
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其他主要市場一樣，插電式混合動力汽車的銷售成長更高，達到50%。雖然過

去幾個月美國純電動車的銷售份額似乎有所下降，但插電式混合動力車的銷售

份額卻有所成長。 

三、歐洲 

2023年，歐洲新電動車註冊量達近320萬輛，較2022年成長近20%。這表

明，隨著市場的成熟，電動車銷量依然強勁。一些歐洲國家在2023年達到了重

要里程碑。然而，德國逐步取消多項購買補貼減緩了電動車整體銷售成長。

2023年初，插電式油電混合車(PHEV)補貼取消，導致 PHEV 銷量較2022年下

降。2023年12月，在氣候與轉型基金做出裁決後，所有電動車補貼終止，導致

德國電動車的銷售份額從2022年的30%下降到2023年的25%。在歐洲其他地

區，電動車銷量及其銷售份額有所增加。在法國和英國，約有25%的汽車銷量

是電動車，荷蘭為30%，瑞典為60%。在挪威，儘管整體市場萎縮，但電動車

銷售份額略有上升，接近95%，仍然是歐洲最高的。 

2024年第一季年增超過5%，略高於整體汽車銷量的成長，從而使電動車

銷量份額穩定在與2023年類似的水準。比利時的電動車銷量成長尤其迅速，售

出約6萬輛電動車，比前一年增近35%。然而，比利時僅佔歐洲汽車銷售量的

不到5%。在歐洲主要市場—法國、德國、義大利和英國（合計約佔歐洲汽車銷

量的60%）—電動車銷量成長較低。在法國，第一季電動車整體銷售成長約

15%，其中純電動車銷量成長高於插電式混合動力車。雖然這一數字還不到

2023年同期的一半，但總銷量仍然較高，導致電動車在汽車總銷量中的份額略

有上升。英國的電動車銷量較去年同期成長與法國相似（超過15%），與2023

年同期的成長率大致相同。在2023年結束純電動車補貼的德國，2024年第一

季電動車銷量下降近5%，主要是3月年減20%所致。因此，電動車在汽車總銷

量中的份額略低於2023年。與中國一樣，德國和英國的插電式混合動力車銷量

均強於純電動車銷量。在義大利，2024年前三個月的電動車銷量比2023年同

期下降20%以上，其中大部分下降發生在 PHEV 領域。 

近期可能影響電動車產業發展之事件 

一、美國對中國電動車加徵關稅 

2024年3月，拜登政府宣布中國電動車對美國國家安全構成威脅。4月，美

國財政部長訪華期間強調中國綠色產業的產能過剩問題，指出其對美國電動車

和太陽能產業的威脅。5月14日，美國將把中國電動汽車的關稅稅率提高3倍至
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100%，並規劃中國產鋰離子電動汽車電池的關稅提高兩倍多，至25%，關稅

提昇將於8月1日生效。這些措施旨在吸引選民支持並鼓勵全球電動車供應鏈進

一步脫鉤，刺激美國本土投資(如表二所示)。 

表二   美國新關稅針對電池和成熟製程半導體 

類別 2023 年貿易額

(十億美元) 

子類別 關稅變化

(%) 

自當年起

生效 

電池、電池零件及

上游供應鏈 

13.23 鋰離子電動車電池 7.5→25 2024 年 

 鋰離子非電動車電池 7.5→25 2026 年 

 天然石墨 0→25 2026 年 

 電池零件(非鋰離子電池) 7.5→25 2024 年 

半導體 1.82  25→50 2025 年 

電動車供應鏈，不

含電池 

0.86 電動車 25→100 2024 年 

 永久磁鐵 0→25 2026 年 

鋼鐵及鋁製品 0.77  7.5→25 2024 年 

某些醫療產品 0.35 口罩 7.5→25 2024 年 

 醫用手套 7.5→25 2026 年 

 注射器和針頭 0→50 2024 年 

太陽能電池(無論是

否組裝成模組) 

0.01  25→50 2024 年 

船岸起重機 0.00  0→25 2024 年 

其他重要礦物 不適用  0→25 2024 年 

資料來源：經濟學人智庫(EIU) 

新關稅將對依賴中國電池的美國汽車製造商以及從中國工廠進口電動車的
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企業，如特斯拉，造成短期干擾。電動車價格可能上升，進而放緩美國汽車的

電氣化進程。白宮表示，這些決定出於對美中貿易公平性及美國創新和競爭力

的擔憂。新關稅涵蓋約180億美元的美中貿易額，意在對抗共和黨總統候選人

川普的全面關稅政策。然而，拜登加徵關稅也是為了贏得選票，短期內對美國

汽車製造商的傷害可能比對中國汽車製造商更大。 

目前，美國直接從中國進口的電動車很少，大部分都是來自於特斯拉和其

他非中國汽車製造商在中國的工廠。根據聯合國商品貿易統計，2023年中國對

美國的電動車出口額僅500萬美元，而中國對美國的汽車出口總額超過180億美

元。相比之下，歐盟從中國進口的電動車數量激增。 

儘管歐盟在與中國的汽車貿易中仍保持順差，但美國持續存在貿易逆差，

這反映出美國汽車製造商對中國零件的依賴。這種依賴使得新關稅將在短期內

對美國工業造成痛苦，尤其如果中國進行報復。此外，這些貿易數據不包括電

動車電池，而中國是全球主要的電動車電池生產國。例如，福特和 Stellantis都

與中國當代新能源科技有限公司簽訂電池協議。 

隨著汽車產業進行電氣化轉型，美國總統拜登及其競爭對手川普都決心避

免讓國家補貼的中國電動車湧入市場，從而損害美國汽車產業的投資和就業。

他們還希望增加對美國電動車電池工廠的投資。由於通貨膨脹減少法案（IRA）

的激勵措施，美國電動車電池工廠的投資激增，超過30億美元的贈款和補貼已

到位，以加速國內電動車製造，重點是建造電池產能和翻新面臨關閉威脅的組

裝廠。擴大充電站網路也是當務之急。 

目前，限制中國進口的努力主要集中在執行《美國-墨西哥-加拿大協議》

(USMCA) 下的本地含量規則，以及限制 IRA 下的電動車購買補貼範圍。IRA 僅

在以下條件下向電動車購買者提供7,500美元的稅收抵免：(1)最終組裝必須在

北美完成；(2)50%的電池組件價值必須在北美生產；(3)40%的關鍵礦產價值來

自美國或自由貿易協定國家；(4) 到2027年，關鍵礦產份額將升至80%。 

2024年1月，美國發布新規則，限制使用「受關注的外國實體」的內容。

根據這些規則： (1)中國製造的電池不符合 IRA 稅收抵免資格；(2)從2025年起，

同樣的限制適用於關鍵礦物；(3)FEOC 的企業持股門檻僅 25%。 

新一輪關稅上調將大幅增加中國進口成本，長期影響投資流動。儘管美國

對供應鏈進行投資，但在未來幾年內，汽車行業可能會繼續依賴中國電動車電

池，這意味著汽車製造商將需要吸收關稅或將成本轉嫁給客戶，從而提高電動
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車價格。雖然美國目前並未大規模進口中國純電動車，主要是因為美國對中國

製造的汽車徵收關稅以及其他限制。 

然而，中國汽車可能透過對第三國（尤其是墨西哥）的投資進入美國。墨

西哥不僅與美國接壤，而且還融入 USMCA 供應鏈。舉例來說：通用汽車、福

特、寶馬和奧迪目前都在墨西哥生產電動車。中國比亞迪正在墨西哥物色建造

生產設施的地點，然後將汽車跨境出口到美國，以避免關稅。如果不採取政策

應對措施，中國的電動車很可能會透過直接出口或透過從墨西哥等第三國再出

口或投資間接進入美國市場，這可能只是時間問題。 

二、歐盟對中國進口的電動車進行反補貼調查 

歐盟委員會於2023年10月對從中國進口的電動車發起反補貼調查。那麼歐

盟委員會可能會從即日起至2024年7月3日期間隨時對原產於中國的電動車進口

徵收臨時反補貼稅，並於 11 月初徵收最終關稅。2024年3月，歐盟委員會要求

歐洲海關當局追蹤從中國進口的電動車，這表明歐盟委員會可能在不久的將來

徵收臨時關稅。 

此次反補貼調查是歐盟委員會在沒有業界正式投訴的情況下依職權啟動調

查，這在此類案件中是罕見的。其次，歐洲汽車產業對歐洲經濟影響大，汽車

產業佔歐盟 GDP 的7%和製造業就業人數的8.5%，可能會讓底下的成員國抵制

此項調查，嚴重依賴中國市場的德國汽車製造商因擔心中國方面可能對其進行

報復而反對該計劃，而對中國市場影響較小的法國汽車製造商則支持該計劃。

第三，此次調查是基於從中國進口廉價電動車可能在未來對歐洲製造商造成損

害的威脅，而不是評估這種損害已經發生。最後，該調查可能是近年來此類案

件中最具政治性的案件，歐盟委員會的調查重點是比亞迪、吉利和上汽這三大

中國汽車製造商，而不是特斯拉等西方汽車製造商，特斯拉從中國向歐盟出口

的電動車比其他任何生產商都多。 

目前，歐洲和中國的電動車市場存在巨大的價格差異，這鼓勵生產商將汽

車從中國出口到歐洲。飽和的中國市場的激烈競爭導致了價格戰，並迫使製造

商提高效率以追求更低的生產成本。例如，福斯(Volkswagen)汽車的 ID.4 車型

在歐洲的價格比在中國高出近50%。對於比亞迪等中國生產商來說，價格差距

更大，差距高達93%~112%，因為比亞迪試圖透過在歐盟提高產品價格來彌補

在中國的利潤擠壓 (如表三所示)。但隨著出口的回升，其中一些價格差異可能

會隨著時間的推移而縮小。中國和外國製造商越來越多地利用中國更便宜的勞

https://www.nbcnews.com/news/world/chinese-electric-vehicle-makers-lead-world-rivaling-us-pioneers-rcna88990
https://www.reuters.com/business/autos-transportation/mexico-makes-lots-electric-cars-few-mexicans-drive-them-2023-03-21/#:~:text=General%20Motors%20Co%2C%20Ford%20Motor,%2Dmaker%2C%20the%20unlisted%20Zacua.
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動力和能源價格、更發達的電池生態系統以及政府補貼，在中國為歐洲和第三

方市場生產。 

表三   福斯和比亞迪在德國與中國的電動車價格比較 

單位:歐元 

廠商 車型 在德國的

價格 

在中國的

價格 

德國/中國 

價格比 

電池 

kWh 

馬力 

福特 ID.4 46,335 31,011 49.4% 77 204 

比亞迪 Seal U 

Comfort 

41,990 21,769 92.9% 72 218 

福特 ID.3 32,975 21,011 56.9% 58 

(中國:52.8) 

204 

(中國:170) 

比亞迪 Atto 3 

Comfort 

37,990 17,923 112.0% 60.5 204 

資料來源: Rhodium Group 

反補貼調查的目的，並不是要讓中國生產並在歐盟市場銷售的電動車無利

可圖，而是要確定中國的出口競爭力是否建立在補貼的基礎上。就該公司的汽

車利潤而言，對比亞迪的 Seal U 徵收 30% 的關稅遠遠不足以在歐盟和中國之

間創造公平的競爭環境。根據美國經濟研究公司「榮鼎集團」（Rhodium 

Group）的研究註2，30%的關稅仍將該公司在歐盟的利潤相對於其在中國的利

潤高出15%（4,700歐元），這意味著對歐洲的出口仍將具有高度吸引力。此外，

這一水準的關稅將為比亞迪提供降低價格的空間，以贏得歐洲市場份額。研究

亦指出，針對在中國和德國銷售的其他幾款車型的分析表明，即使徵收 30% 的

關稅，許多中國電動車車型仍將享受強勁的歐盟利潤溢價。 

簡而言之，為了對付像比亞迪這樣強大的生產商，使其出口到歐洲市場的

商業模式失去吸引力，可能需要提高約45%甚至55%的關稅。然而，15-30%

的關稅可能會消除寶馬或特斯拉等外國企業的商業模式，這些企業將中國作為

向歐洲出口的基地。以 BMW 的 iX3 SUV 為例，歐盟的溢價（考慮到運輸等相

關成本後）僅為9%，這意味著如果關稅高於9%，該公司在歐洲的銷售收入將

低於在中國的銷售收入。這也意味著，設定在較高範圍的關稅可能會破壞寶馬、

本田和福斯等公司未來擴大將中國作為歐盟市場出口中心的計畫。外國和中國

生產商之間的價格差距可能是由於兩個主要因素造成的：中國生產商比外國生

產商獲得更多補貼，儘管兩者都受益於中國政府的支持；中國公司的垂直一體
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化程度更高，可以比外國生產商以更低的價格購買產品。 

整體來看，歐盟對中國電動車進口徵收的關稅不太可能高到足以減緩中國

汽車製造商市場份額的成長，迫使歐盟考慮其他工具來保護歐洲的汽車工業，

如考慮引入基於環境足跡、勞工權利、網路安全和數據安全等因素的標準。 

三、美國總統大選對汽車產業之影響 

根據經濟學人智庫(EIU)的研究報告指出，2024年美國總統大選的結果將影

響汽車產業的政策，包括汽車排放立法的嚴格性、對電動車轉型的激勵支持以

及貿易政策。這可能會改變汽車供應鏈和貿易流向以及美國對關鍵技術的投資。

搖擺州密西根州（美國汽車工業的傳統發源地）對總統選舉至關重要，並可能

影響汽車產業的政策。總部位於密西根州底特律的美國汽車工人聯合會(UAW) 

已支持拜登在11月連任。鑑於政策的不確定性，包括通用汽車和福特在內的主

要汽車製造商推遲了重大投資決策，直到選舉結果公佈。 

汽車排放標準是決定美國電動車採用速度的關鍵，並且可能會受到即將舉

行的美國總統大選的影響。未來幾個月，美國環保署(EPA)將發布2027年和

2032年車型的最新排放標準。擬議的法規是歷來最嚴格的，要求到2032年新

型輕型車輛的碳排放量在2026年的基礎上減少56%，從2027年車型年的排放

量減少18%開始。根據汽車創新聯盟的數據，汽車製造商若不遵守這些規定，

將在2027至2032年間支付約140億美元的罰款。 

在選舉年，擬議的環保署法規將成為政治焦點，一些汽車公司希望推動不

太嚴格的排放標準，以避免處罰。此外，加速轉向電動車可能減少汽車製造業

的就業機會，因為電動車製造所需的勞動力比內燃機汽車少。鑑於密西根州在

選舉中的重要性，拜登政府可能會在11月前放寬規則。即使在選舉後，拜登政

府也可能實施較為溫和的排放法規，或者在共和黨獲勝時，可能會無限期推遲

法規。川普反對電動車，可能會完全取消汽車排放標準，如同他在2020年所做

的那樣。如果法規仍然生效，汽車公司至少需要在2027年遵守，影響2028年

以後的車型。 

川普反對電動車，共和黨可能取消或減少電動車的稅收抵免，包括新車和

二手車最高7,500美元和4,000美元的抵免。如果民主黨連任，這些稅收抵免將

繼續存在，以實現拜登的目標：到2030年電動車佔新車銷售的一半。共和黨若

勝選，這些稅收抵免將面臨風險。2023年10月，共和黨向參議院提出「結束電

動車納稅人補貼法案」。共和黨可能利用預算調節程序修改 IRA，取消激勵措施
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可能改變汽車供應鏈，促使製造商從美國境外尋求更便宜的材料。 

在貿易政策方面，川普計劃對所有進口產品徵收10%的關稅，可能影響與

主要貿易夥伴的關係。德國汽車製造商對美國的出口將受影響，但川普可能為

日本、韓國和歐盟等國提供豁免。他還可能維持與加拿大和墨西哥的 USMCA

免關稅貿易，該協定將於2026年審查。 

總體來看，無論哪個政黨勝選，都不太可能獲得壓倒性多數，可能導致立

法進程緩慢，限制激進政策的範圍。政策不確定性和關稅威脅將導致企業投資

決策延遲，對汽車產業造成壓力。 

對台灣電動車產業影響 

一、台灣電動車發展現況 

我國運輸部門西元2021年溫室氣體排放量約為35.46百萬公噸二氧化碳當

量(MtCO2e)，占總體排放量約11.9%。運輸部門排放來源主要為公路運輸，占

運輸部門總排放量 96.7%；爰此，將推動公路車輛低碳或零碳化為運輸淨零排

放之首要路徑，近期國際上淨零排放在運具能源轉型方面，係以電動車取代傳

統燃油車為主要之發展趨勢。 

根據「臺灣2050淨零排放路徑及策略總說明」，為達成2050年電動車等低

碳車輛成為道路上之主流運輸工具，不論載客或載貨，均須採用當代最低碳或

零碳運具的願景，我國規劃於2040年達成所有新售小客車均為電動車；依此目

標，2030年電動小客車新車年銷售量占所有小客車年銷售量之比例須達30%，

2035年則須達60%。 

鑒於我國中央政府對於電動車的購置補貼政策有所規劃，加上已同步提高

對車廠的平均油耗標準，又全球減碳趨勢顯著，使得國內汽車製造商積極導入

油電車款或純電動車進行研發與生產，車商及經銷商亦同步增強電動車的行銷

量能，有助於增加民眾對電動車的接受度，故根據車輛公會統計資料顯示，

2023年國產電動車之銷售量為27,497輛，年增6.56%，惟因進口車的到港數量

已恢復常態，且 Tesla、BMW 等國際品牌的電動車款訂單能見度清晰，致使進

口車的銷售量成長幅度更為強勁，故2023年國產電動車之占比僅為21.94%，

相對2022年下滑4.98個百分點(詳見表四)。 

至於2024年第一季，受惠於裕隆代工製造旗下納智捷品牌的 n7於2024年3

月開始小量出貨，加上三陽的Tucson NX4油電車款持續熱銷，國瑞的油電混合
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車銷售力道維持高檔，帶動2024年第一季國產電動車銷售量達10,891輛，較

2023年同期大幅上揚79.51%，且占比回升至32.29%。 

我國電動車銷售市場以油電混合車占比居多，主要係受日本母廠積極研發

油電混合車所影響，因此和泰及國瑞向日本母廠要求導入電動車於國內進行組

裝或代理進口之車款多以油電混合車為主，且當前我國油電混合車銷售市場情

況與燃油車銷售市場相近，以國瑞、Lexus 、Toyota 為主要品牌，故2023年及

2024年第一季此三大品牌皆為我國油電混合車的銷售主力。不過隨著國際大廠

在汽車零件供應鏈的困境解除，以及電動車之研發量能持續提升後，2024年第

一季Mercedes-Benz的油電混合車掛牌數超越國瑞，成為排名第一之品牌。不

過三陽也受惠於向現代汽車爭取導入Tucson NX4油電車款生產，並受到消費者

喜愛，從而於2024年第一季成為油電混合車掛牌數第五大之車廠註3。 

表四   台灣電動車銷售量概況 

單位：輛、% 

年別 2020 2021 2022 2023 2024Q1 

國產電動車 10,724 22,349 25,805 27,497 10,891 

年增率(%) 36.4 108.4 15.5 6.6 79.5 

國內電動車 48,047 68,383 95,852 125,320 33,728 

國產電動車

占比(%) 

22.3 32.7 26.9 21.9 32.3 

資料來源：車輛公會、公路總局統計網，台經院產經資料庫整理(2024年5月). 

二、台灣電動車產業鏈 

電動車產業主要分為三大類，分別為電池、電機、汽機車。在零組件方面，

根據 Digitimes 研究資料指出，電動車成本中最高占比為電池系統（40~50％），

其次為驅動系統（15~20％）、車身及底盤（16~18％）等三大系統，約占整

車成本的八成。 

美國長期以來係我國汽車零件及車體製造業的主要出口國(詳見表五)，受

到近年美中關係緊繃之影響，加上美國推動 IRA 法案後，加速本產業的業者前
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往北美或其他海外地區進行設廠，以利下游車廠客戶可獲得後續補貼，並維持

對本產業產品的拉貨力道。包含積極布局電動車零件，且北美客戶占總營收比

重達60%的和大，於2023年9月宣布正式啟動美國新墨西哥州投資設廠計畫，

預計投資15億元，並可望於2025年第二季投產、量產，目標於2027年開始獲

利。而倉佑亦隨著多角化經營等策略發展，於2023年8月處分中國無錫廠，並

前往馬來西亞設立新廠，同年11月其轉投資馬來西亞子公司也正式完成登記。

而汽車水箱零件業者吉茂的墨西哥新廠，則可望於2024年第二季正式接單、量

產，為其挹注營收及營運成長動能。 

在進口方面，2023年台灣汽車零件及車體製造業從中國進口比重僅7.2%，

排名第三，低於日本(27.7%)與德國(25.7%)，不過若只單看汽車零件製造業，

從中國進口比重就達到27.1%，排名第二，與排名第一的日本(27.2%)相當接近。

顯示隨著中國當地汽車供應鏈的出貨速度陸續走揚，有助於提升台灣車廠在採

購關鍵零件的掌控程度，包含自動變速箱等，加上車廠為延續車市熱絡買氣，

除高價車款外，亦針對部分平價經典車款進行促銷，因而對自中國進口的低價

零件維持穩定需求，包含其他機動車輛之零件及附件等。 

隨著中國逐步提高零件國產化比例，台廠供應商面臨新風險。瑞銀證券報

告顯示，比亞迪一款名為海豹的新能源車約75%的零件為自產，總成本比上海

生產的同級別特斯拉 Model 3低15%左右。儘管台廠生產彈性大、擅長少量多

樣，具備競爭力，且短期內影響有限，加上車廠零件認證時間長，不少台廠與

車廠共同開發設計，成為獨家供應商，不易被替換。但中長期來看，面對中國

車市競爭激烈及政策扶植本地企業的風險，台廠需要加深合作關係並分散風險，

通過提前佈局調整，避免過度依賴單一市場註4。 

目前台灣廠商投入電動車上游材料者眾，但因專利技術與資源需求龐大，

因此投入上游材料之廠商，背後多有集團資源挹注，如台塑鋰鐵材料，由台塑

集團與長園科技合資成立，主要研發氧化鋰鐵磷正極材料，中鋼旗下的中碳與

永裕轉投資的新永裕，則專注投入負極材料生產；也有廠商是透過研究法人機

構技轉方式取得技術，如泓辰電池材料，由母公司宏瀨科技透過工研院以技轉

方式，取得正極材料技術，主要生產磷酸錳鐵鋰。此外，供應電動車電池正極

材料之台灣廠商，還包括康普和美琪瑪。康普主要生產電池正極材料化工原料

之一的硫酸鎳，美琪瑪為台灣少數的鈷系列化工廠，主要產品為鋰電池正極材

料原料如硫酸鈷與硫酸鎳等。 

目前我國的電動車產業供應鏈，從上游的材料、零組件/模組、次系統/系
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統，到中下游的系統整合、整車與銷售服務，各領域都有廠商投入，惟仍以零

組件/模組生產為主，僅少數領導廠商具備提供整合智慧解決方案的能量。台廠

是特斯拉電動車是最早的零組件供應商，包括富田電機的馬達、致茂的電控系

統、貿聯的連接線等。我國業者持續透過赴美墨投資、出口拓銷、技術合作等

方式，在材料、零件與模組、次系統與系統、整車等各產業環節，布局美國電

動車市場與供應鏈註5。 

表五    台灣汽車及其零件業出口比重前十大國別排行榜 

單位:% 

排名 2021 2022 2023 2024Q1 

1 美國 美國 美國 美國 

49.5  54.9  48.0  47.7  

2 日本 沙烏地阿拉伯 沙烏地阿拉伯 阿拉伯聯合大公國 

4.9  4.4  5.6  5.1  

3 沙烏地阿拉伯 日本 日本 沙烏地阿拉伯 

4.4  3.7  4.4  4.6  

4 中國 墨西哥 阿拉伯聯合大公國 日本 

3.8  2.8  3.7  4.6  

5 德國 阿拉伯聯合大公國 墨西哥 墨西哥 

3.1  2.7  3.3  3.1  

6 墨西哥 中國 德國 德國 

2.7  2.7  2.9  2.9  

7 英國 德國 英國 英國 

2.4  2.7  2.6  2.6  

8 阿拉伯聯合大公國 英國 中國 義大利 

2.3  2.1  2.2  2.1  

9 荷蘭 義大利 義大利 澳洲 

2.0  2.0  2.0  2.1  

10 澳洲 加拿大 荷蘭 荷蘭 

1.9  1.7  2.0  2.1  

前 10 大

合計 

77.0 79.7  76.6  76.8  

資料來源：中華民國海關進出口磁帶資料，台經院產經資料庫整理 

 

結論與建議 
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近年來中國電動汽車出口大幅成長且積極拓銷海外市場，引發歐、美等主

要國家關注並接連築起貿易壁壘因應。從台灣電動車供應鏈與出口相關數據來

看，台灣汽車及其零件業外銷市場仍以美國市場為主，出口美國的比重接近五

成，而出口到歐洲市場(德國、英國、義大利、荷蘭和波蘭)的比重也有一成左

右，出口到中國比重僅有2~3%。在進口市場方面，台灣進口汽車零組件主要

國為日本與中國，然中國提高零件自製率已是政策方向，對台廠供應商來說，

可能會是一個新的風險。 

全球電動車市場持續成長，已經成為台灣車用零配件廠的新戰場。不過在

美國有特斯拉、中國有比亞迪的情況下，押寶哪邊都有風險，選擇分散布局才

是王道，尤其在美國前總統川普任內美中貿易戰後，許多產能轉往東南亞就近

供應中國市場，現在則要朝向北美市場。如汽車零件廠堤維西及世德已於2023

年就通過在美設廠投資案，這兩家皆購買現有廠房，節省建廠費用，只需設備

進駐即可快速投產，預計最快於2024年底就可投產；切入特斯拉電動車供應鏈

的和大，也決定赴美國新墨西哥州設廠，就近供應滿足客戶需求；汽車水箱與

散熱系統零件廠吉茂，則進駐緊鄰美國的墨西哥。 

儘管已有不少台灣廠商將切入電動車領域列為未來重點策略發展方向，然

汽車產業百年來因耐久、安全及測試程序之考量、形塑完整嚴謹之供應鏈體系，

若干大廠投資多年仍不得其門而入；同期間也有廠商默默進入電動車產業鏈，

加上汽車產業重資本，大者恆大是全球必然趨勢。因此，電動車將成為下一個

主要國家地緣政治主戰場，台商在面對美歐中電動車之爭，如何透過自身優勢

再創新的商機。因此，本文對企業建議： 

(一) 美中關係緊繃，為分散風險，台廠應積極布局其他海外地區之投資 

美國長期以來係我國汽車零件及車體製造業的主要出口國，受到近年美中

關係緊繃之影響，加上美國推動 IRA 法案後，加速汽車零件及車體製造業的業

者前往北美或其他海外地區進行設廠，以利下游車廠客戶可獲得後續補貼。如

北美客戶占總營收比重達60%的和大，於2023年9月宣布正式啟動美國新墨西

哥州投資設廠計畫，預計投資15億元，並可望於2025年第二季投產、量產，目

標於2027年開始獲利。而倉佑亦隨著多角化經營等策略發展，於2023年8月處

分中國無錫廠，並前往馬來西亞設立新廠，同年11月其轉投資馬來西亞子公司

也正式完成登記。而汽車水箱零件業者吉茂的墨西哥新廠，則可望於2024年第

二季正式接單、量產，為其挹注營收及營運成長動能。 

https://tw.news.yahoo.com/tag/%E6%AF%94%E4%BA%9E%E8%BF%AA
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(二) 資金雄厚的台商可考慮採取直接收購國外汽車供應鏈廠商 

歐洲和日本的汽車產業擁有眾多供應鏈廠商，有些因為母公司的策略調整

或傳承問題，可能會釋出控制權。台灣企業可以透過收購股權來獲得供應商身

份。例如，友達在2023年10月以6億歐元收購了德國 BHTC 的控制權，進入車

廠一級供應鏈，拓展智慧移動生態圈。同樣地，鴻海在2023年7月宣布以5.6億

歐元收購德國 ZF 集團旗下事業的50％股權。ZF 集團是全球第三大車用零組件

一級供應商，透過此舉，鴻海與賓士、BMW、Stellantis 等國際知名車廠建立

了合作關係。過去，台灣企業在此方面較為被動，多倚賴財務顧問或產業介紹，

或者參與國際標案。然而，隨著電動車領域的熱潮，參與者眾多，收購價格不

斷攀升，因此無法達成財務效益和策略發展需求。近期，一些大型企業開始採

取主動模式，委任財務顧問直接在日本和德國市場尋找並主動接觸具有傳承問

題的汽車供應鏈廠商，並使用未公開模式進行交易，避免資訊公開和同業競爭
註6。 

(三) 配合電動車朝向輕量化與平台化趨勢，台廠應及早布局爭取商機 

隨著電動車產業的進入門檻降低，除了傳統車廠外，已有眾多新創公司、

ICT 公司紛紛加入電動車的供應鏈，而競爭者增加後，使得各車廠對於電動車

研發的 TTC(Time to cost)與 TTM(Time to market)兩大要素須快速降低，以利

增強自身優勢。 

台灣汽車零組件主要以外銷為主，因應節能減碳議題與新興市場成長，電

動化汽車零組件與輕量化汽車零組件深具發展前景，台灣廠商宜就產業優勢，

即早布局爭取商機。輕量化是重要的科技發展方向，美國和中國這兩大經濟體

推出減輕汽車重量的新規定。中國政府規定汽車必須在2020年至2025年間減

輕15％至30％的重量，而美國則祭出了更嚴格的汽車油耗標準。這些政策的實

施推動汽車輕量化成為世界趨勢。精確已獲得多家整車廠的輕量化鋁電池盒訂

單，而英利則與全球最大電動車廠合作，在中國供應駕駛艙輕量化骨架。 

在平台化方面，以全球市場為舞台的國際車廠於車輛開發上，為因應各地

區的消費者截然不同的喜好，同時考量降低成本的情況下，平台的使用以及模

組標準化概念日漸重要。以鴻海為例，鑒於研發電動車涉及跨領域技術，因此

鴻海積極發展開放式研發平台 MIH，集結超過2,700家的企業會員，涵蓋73國

家/地區，建構電動車生態系，以利降低開發成本與時間。此外，鴻海就過往經

驗，認為當產品需求過大時，須將品牌與製造分開，因此鴻海利用自身優勢，
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以代工業務、CDMS(委託設計製造服務)模式跨入電動車產業，目前也已發展出

Model C、Model T、Model B、Model V 等標準化車款。 
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