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背景說明 -電動車預計商品化時程 

資料來源：Frost&Sullivan 

 各主要車廠多已針對PHEV或BEV展開研發與佈局。 
 GM主推eREV (range- extender EV)，Toyota以PHEV為主要發展。 
 Nissan、Mitsubishi、Tesla等車廠之BEV已上市販售。 

 自2010年起，PEV(插電車)陸續進入量產階段。 

註：簡報中所提之電動車為PEV(插電車) 
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背景說明 -電動車市場發展關鍵因素 
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電池安全
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充電便利性: 
普及與充電
速率 

與其他節能車
技術競賽 

Source：Frost and Sullivan, 工研院IEK整理 

電動車輛發展初期，由於受制於電池的限制，每次飽電條件下，可行駛
距離不及傳統引擎車。因此，短中期而言，電動車輛成長的重要關鍵之
一即為充電系統的便利性。 

Frost&Sullivan(2010)在歐洲所作之抽樣調查， 
消費者購買電動車首要考量為價格因素(53%)，
其次為充電便利性(47%) 
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充電功率、時間與充電系統成本關係 

其他考量因素 

 過大之電流需電力基礎設施配合，增加電力公司成本 

 超過1C充電對電池cycle life將有所影響 

=>採用何種功率的充電系統規格應視不同需求(停車時間、電動車類型、設
備成本)而定，而非一昧追求充電速率 

資料來源：東京電力、CHAdeMO；工研院IEK(201012) 

較適合之充電功率 

充電時間相差不多， 
但成本卻增加4倍以上 
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充電時間和charger成本
受充電功率影響，兩者成反
比。 

隨著充電功率變大，充電
時間減少有限但成本卻大幅
增長。 

東京電力認為公共充電站
較適合之功率約在
10~50kW之間。 

最適功率? 
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電動車充電系統架構 

資料來源：工研院機械所 

 

 直流充電(DC)：以直流電型式直接傳輸電能至電池，將充電器建置在充電設
備內(off-board charger)，因充電器可做到功率較大，故快充多數採此類型。 

 交流充電(AC) ：透過車載充電器(on-board charger)將交流電轉換為電池可接
收的直流電，可連結至AC電源。但因成本與體積重量問題，車載充電器無法
做太大功率，因此多為慢速充電。 

DC充電站 

車載充電器 
AC充電站 

儲能模組 
(電池組) 

電池管理系統 

直流電 

直流電 
交流電 

直流連接器 

直流電 

交流連接器 

(AC110~) 

充電訊息溝通 

電池狀態資訊 

電動車 

充電訊
息溝通 

市電 

交流電 

交流電 
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各種不同充電地點與充電站類型 

充電站類型 設置地點 主要使用者 提供服務 

public 

公營 道路旁、停車場、休息站等 一般民眾 充電 

商用 
營業用充電站、停車場、道
路旁、休息站等 

一般民眾、會員 充電+衍生加值 

private 
自家 

單一住宅、複合式公寓或大
樓 

房屋擁有者 充電 

公司 公司停車場 公司員工 充電 

電動車初期定位在都會區之通勤使用 主要停留地點 

住宅 公司 

商業區、交通節點 

資料來源：GM 
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• 受制於成本限制，私用充電以慢充為主；公共充電則視可停留時間
分成快充與慢充。 

9 
Source: CHAdeMo 2010, IEK 

快慢充的適合情境 
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不同類型電動車對公共充電站之需求 

PHEV 

BEV 

× 
公共充電站 

續航力多在100英里以上 

具有內燃機引擎 

一般預期PHEV使用者較
少使用公共充電站，緊
急時刻以加油替代充電。 

隨機充電之需求不高，主
要以解決車主之里程焦慮

(range anxiety)為主 

95%之美國駕駛者每日行駛距離小於100英里 

資料來源：Nissan 

http://www.google.com.tw/imgres?imgurl=http://motricity.ie/images/nissan_leaf_2.jpg&imgrefurl=http://motricity.ie/wordpress/%3Fp%3D350&usg=__Zm64InxewWXPYFvIYabbZz131Ms=&h=663&w=1100&sz=80&hl=zh-TW&start=19&itbs=1&tbnid=FfTswJcgo-DM9M:&tbnh=90&tbnw=150&prev=/images%3Fq%3Dnissan%2Bleaf%26hl%3Dzh-TW%26gbv%3D2%26tbs%3Disch:1
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裝設公共快充站前 裝設公共快充電後 

平均行駛距離203公里 
剩餘電力70~80% 

平均行駛距離1472公里 
剩餘電力20~30% 

根據東京電力在2007~2008年間所作之試驗 

 使用者了解電動車之性能，但在沒有公共快充站前仍
不放心 

 調查結果，實際使用公共快充站的次數極低 
 快充站的建設消除了使用者對里程焦慮的疑慮 

東京電力之實際試驗 

資料來源：東京電力；工研院IEK(2010/12) 
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充電設備產業特點比較 

設備類型 慢充(AC L1、L2) 快充(DC) 

技術能力要求 低 高 

進入障礙 低 較高 

退出成本 低 
高(但對重電或電源設備商

相對不高) 

預期利潤率 低 高 

市場需求 大 小 

AC充電：需求量大但利潤不高，競爭激烈，無技術障礙 
DC充電：需求少，但單位利潤高，競爭對手相對較少，技術障礙高 
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全球公共充電站建設計畫 

資料來源：網路公開資料；工研院IEK(2010/12) 

各國已開始規劃充電基礎設施之建設 

主要市場集中在美國、中國大陸、日本、歐洲 
美國 

2015年 

慢充：12,210 

快充：360 

日本 

2020年 

慢充：200萬 

快充：5,000 

中國 

2015年 

充電樁：25萬 

充電站：5,381 

歐洲 

法國(2020)：200萬 

德國(2020)：75萬 

西班牙(2014)：34.4萬 

英國(2015)：2.5萬 

葡萄牙(2015)：2.5萬 
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美國公共充電站數量與現況 

 

0

＜10

11~ 20
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各州電動車充電站數量

California              

Oregon                   

Texas                     

Washington            

Illinois

僅列出大於10座者

431

39

22

15

11

美國能源部AFDC網站統計之充電站數量 

2010年10月合計603座 

加州因ZEV法案數量最多 

高度集中在西岸 

資料來源：DOE；工研院IEK整理(2010/10) 

多數仍為舊款之SPI、LPI、AVCON連結器 
適用者：僅有Toyota RAV4-EV、Chevy S10-E、Ford Ranger EV、部分Tesla Roadster  

加州已委請ClipperCreek公司逐步將其改為新款之SAE J1772介面，預計於2011年完成 

AFDC=Alternative Fuels and Advanced Vehicles Data Center  
http://www.afdc.energy.gov/ 
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美國公共充電站建設計畫 

計畫 投入資金(美元) 建設地區 慢充數量 快充數量 

EV  Project 

(Ecotality) 
2.3億 

AZ、CA、OR、TN、TX、
WA等六州16城 

6,250 310 

ChargePoint 

America 

(Coulomb) 

3,700萬 
CA、DC、FL、TX、MI、
NY、WA等9大地區 

2,600 0 

Bay Area AQMD 500萬 CA 2 ,000 50 

California AB 118 360萬 CA 790 0 

Hawaii (State Grant ) 300萬 HI 300 - 

Clean Cities - 
WA、NC、IL、CT、MI、
NY、TX、KS、WI 

270 0 

合計 超過2.8億 18州 12,210 360 

資料來源：Nissan；工研院IEK(2010/12) 

主要計畫目的在於收集充電設備使用特性，並交由INL與NERL等研究單位進行
分析 

提高民眾購買電動車之意願(Leaf推出後，EV Project地區佔接單量55%以上) 
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EV Project 計畫 

參與廠商 ECOtality、Nissan Leaf、GM Volt 等約50個機關 

計畫時程 2009.10~2011.12 

金額與補助來源 獲得DOE等政府補助11,480萬美元，目前資金共達2.3億美元 

試行地點 

Arizona、California、Oregon、
Tennessee、Texas、Washington、
Washington DC等6州共16城市 

計畫目標 

電動車： 

 初期為4,700台Leaf，2010年6月新增2,600台Volt與1,000台Leaf

投入試運行。 

 目前總計為5,700台Leaf與2,600台Volt。 

充電站： 

 計畫初期目標為AC Level 2(220V)充電設備14,650座，DC快充設
備310座。 

 當中部分充電設備為家用(約一台車配一座家充)，公共充電站數
量為6,250座慢充與310座快充。 

資料來源： EV Project ；工研院IEK(2010/12) 
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參與廠商 Coulomb、Ford、GM、Smart USA等 

計畫時程 至2011年9月前建設4,600座充電站 

金額與補助來
源 

投資總額共3,700萬美元，其中獲得DOE補助1,500萬美元 

試行地點 

9大地區： 

Austin、Detroit、 Los Angeles、New 

York、Orlando、Sacramento、the San 

Jose/San Francisco Bay Area 、
Bellevue/Redmond與Washington D.C 

計畫目標 

電動車： 

 GM Volt、Ford Transit Connect Electric、Ford Focus Electric及Smart 

fortwo等共2,600台。 

充電站： 

 預計在2010年12月前新增1,000座公共充電設備， 

 全部4,600座充電站將在2011年9月前建設完畢 

ChargePoint America 計畫 

資料來源： ChargePoint America ；工研院IEK(2010/12) 
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日本公共充電產業合作關係 

車廠 

政府 充電設備商 

積極尋求充電設備規格標準被世界接受，藉以扶植國內充電設備產業 

協助國內大量佈建快充站 

遊說各國採用日本規格充電器 

大量銷售符合日本充電規格之EV 

電力公司 

CHAdeMO 

2010/03成立 

Nissan、Toyota、Subaru 

Mitsubishi、TEPCO 

協助建設快充站 

提出技術指標 

與地方政府、車廠合作進行EV試運行 

導引 

技術成熟度高 

尋求低價化策略 

目標已朝向海外
快充設備市場 

 

充電系統規格標準化 

＋ 

EV．pHV Town 

經產省主導 

東京、神奈川、愛知、
京都等11縣市 

推廣PHV與充電設施 

註：共158家，其中非本國之企業佔
20家，包含PG ＆ E、Enel、
Bosch、PSA 。 
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日本經產省-EV．pHV town計畫 

廣域實施地區 實施地區 調查地區 

東京都、神奈川縣 
青森縣、新潟縣、福井縣、愛知
縣、京都府、長崎縣  

岡山縣、高知縣、沖繩縣  

開展示範業務，並制定總體發展
計畫 

開展地方特色之示範計畫，力求
制定總體發展規劃 

尚須進一步評估 

慢充：大量設置 

快充：80座 

慢充：1000座 

快充：30座 
2010 

2014年進行檢討 

2013：1000座 

2020：300座 

短期：49座 

中期：158座 

長期：364座 

沿交通幹線大量設置 

慢充：500座 

快充：9座 
2013 

2020年慢充5000座 

無提出具體目標數字 

無提出具體目標數字 

在觀光地區與交通幹線大量 

設置 

2015：15座 

2020：45座 

2050：5400座 

在觀光地區與交通幹線大量 

設置 

註： 

第一期：2008年提出，2009年3月遴選 

第二期：2010年3月已停止募集，進行遴
選作業(大阪府、岡山県、沖縄
県、岐阜県、熊本県、埼玉県、
佐賀県、静岡県、栃木県、鳥取
県 ) 

資料來源：METI；工研院IEK整理(2010/12) 

2013年 

EV PHV約32,000台 

充電設備(快慢充)：約5,000座 

EV．pHV town充電站建設
之目標值 

整體目標 
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日本經產省充電設備補助制度 

生產廠商 功率 補助前價格(千円) 補助金上限(千円) 

快 

充 

高岳製作所 10~50kW 2000~3500 750~1500 

HASETEC 50kW 3500~4150 1500 

tempearl工業 50kW 3500 1500 

高砂製作所 20/50kW 2000/3500 750/1500 

KYUKI 30/50kW 3000~6200 1000/1500 

ULVAC 25/50kW 2700/3500 750/1500 

日產 49kW 1400~1650 700~820 

慢 

充 

ULVAC AC 200V 1000 200 

內外電機 AC 200V 300 150 

豐田自動織機 AC 200V 450/530 200 

基準額 

50kW 3000千円 

40~50kW 2500千円 

30~40kW 2000千円 

10~30kW 1500千円 

慢充 400~800千円 

資料來源：JARI；工研院IEK整理(2010/12) 

註：補助方式為對每個等級設定基準額，補助前售價超過基準額之機型則補貼基準額之一
半；補助前售價未超過基準額之機型則補助售價之一半。 

目前只補助公共充電設備裝設 

補助後台幣價格 

•快充設備約40~80萬 

•(Nissan約28萬~33萬) 

•慢充設備約5萬~12萬 



-22- 

Copyright 2011 ITRI 工業技術研究院 

中國中央企業投入充電站建設概況 

城市 年份 充電站數量 充電樁數量 

國家電網 

南京、成都、西安
武漢、南昌、蘇州、
合肥、廈門、福州、
重慶、無錫、徐州
等 

2010 24 1122 

2011目標 144 13000 

2015~2020 10000 - 

南方電網 深圳等 2009~2012 89 47,500 

中石化 
北京、天津、重慶、

江西等 
尚無整體目標公佈 

中海油 2個以上省會城市 
尚無整體目標公佈 

 

資料來源：工研院IEK整理(2010/10) 

目前充電站建設以兩大電網公司為主導(約占目前充電站建設60~80%)，石
油公司亦將投入生產。兩者將扮演營運商角色。 

地方政府搭配電力公司或石油公司進行充電站之建設 

央企大聯盟能源供給和服務組：國家電網、南方電網、中國普天、中石油、
中石化、中國保利 
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大型電動車充電站 

北京奧體中心電動汽車充電站 

面積：5,000平方公尺 

充電設備數量：240座  

深圳大運中心電動汽車充電站  

面積：1,000平方公尺 

數量：2個快速充電櫃與6個慢速充電樁 許繼集團EVC800電動車充換電站解決方案 

大型充電站需要全套供配電設備與系統整合方案。 

目前許繼、奧特迅、中國寶安、普天等皆已著手開發充電
系統整體解決方案，Siemens與Epyon亦欲透過此進入中
國市場 

資料來源：工研院IEK整理(2010/12) 
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充電樁集群 

以社區為主，免費安裝(南方電網、深圳市) 
 

充電樁 

奧特迅之充電樁集群解決方案 

深圳欲興建的充電樁小區 

 

由安裝在同一區之充電樁形成充
電樁集群，可由集中監控系統進
行計費與蒐集資訊等功能 

中國大陸欲由公共充電補足家用充電設備
之不足，預估未來充電樁小區將成為主要

補充電力來源 

http://pro.tede.cn/2006/12/11658198245847.html
http://www.atc-a.com/uploadfile/2010524123933449123.jpg
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簡報大綱 

1.背景說明 
2.充電需求與特性 
3.各國充電建設概況 
4.出國參訪資訊分享 

 1. 參訪神奈川縣政府 
 2. 參訪Nissan 

5.電池交換模式 
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參訪神奈川縣政府資訊分享1 

設置單位 型式 數量 備註 

三菱自動車販売株式会社 AC 100V 28 每個地點一座 

パーク２４株式会社
(Times 24) 

AC 
100V/200

V 
11 

專營停車場  每
個地點一座 

昭和殼牌石油株式会社 DC快充 2 每個地點一座 

ENEOS(新日本石油) DC快充 10 每個地點一座 

Cosmo石油 DC快充 4 每個地點一座 

出光興産株式会社(石油) DC快充 2 一個地點2座 

東京電力株式会社 DC快充 14 每個地點一座 

日産自動車株式会社 DC快充 1 每個地點一座 

高速道路株式会社(中日本、
首都、東日本) 

DC快充 7 每個地點一座 

三菱地所株式会社 
DC快充 1 橫濱Landmark 

tower地下停車
場 AC 100V 8 

地方政府單位 DC快充 17 每個地點一座 

註：2010/11月底新統計慢充約80處；快充已達59座 

資料來源：神奈川縣政府；工研院IEK整理(2010/10) 

神奈川縣快充站設置規劃 

目標： 
• 2010年底每個區域有一台以上快充； 
• 2014年達3,000台電動車；1,000座慢充；

100座快充。 

1. 2014年全縣300萬輛汽車，達千分之一滲透率 
2. 1996年起推動HEV的經驗 
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參訪神奈川縣政府資訊分享2 
重點整理： 

• 未來補助方向仍以公共快充設備為主，目的在於使

民眾安心，降低里程焦慮。 

• 初期每10km×10km設立一座快充站的基準是與東

京電力根據既往使用者習慣設立而來，但未來會視

試驗狀況調整(2014年) 

• 神奈川縣政府以輔助民間興建充電站為主，未來將

逐步轉為民營，屆時設立地點由市場機制決定。 

• 神奈川縣將只對公共充電站進行補助，以橫濱為例，

補助充電設備上限40萬日幣，裝置費用上限20萬日

幣。 
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參訪Nissan資訊分享1 

Nissan Leaf將於2010年12月於日本上市 

Nissan預計裝設之公共充電設備 

充電功率：50kW 
售價：約147萬日幣 
符合CHAdeMO介面 

約40公里一座 

操作介面 
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參訪Nissan資訊分享2 

安裝費用 

設備價格 

規費 

運費 

稅 

合計 

1296.68 

721.12 

50.00 

49.95 

66.70 

USD 2184.45 

Nissan Leaf在美國上市家充之費用 

Nissan對家用充電設備之看法 

 快充不適合家用(安全問題) 
 Nissan不會進入家用充電設備生產 
 搭配特定廠商進行銷售家充設備(1~2
家) 

 不強制民眾使用原廠搭配之家充，發
生問題需釐清責任歸屬 

參考： GM Volt 家充設備價格490美元，安裝費1,475美元 
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簡報大綱 

1.背景說明 

2.充電需求與特性 

3.各國充電建設概況 

4.出國參訪資訊分享 

5.電池交換模式 
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推動電池交換站的主要企業 

Better Place 

• 與裕隆合作 

• 日本神奈川縣 

• 以色列目標2011 

• 年建立40座 

國家電網 

• 換電為主、插電為輔、集中充電、統一

配送 

• 列入12五重要戰略 

• 2011年目標144座電動車充換電站 

• 與中國國家發展目標有所衝突 

國家電網要力推電池交換的理由? 
1. 主導電池的發展(含規格) 
2. 未來若慢充普及，對電網基礎建設將有很大負擔。電力公司勢必須投

入大量經費用於更換現有電力網絡，投資成本遠較電池交換站為高。 
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從不同角度看電池交換模式可行性 

優點 

消費者 
• 補充能源時間加快 
• 降低購車成本 
• 減少電池折舊損失 

電力公
司 

• 投資換電成本較充電成本低 
• 主導電池發展 

面臨的挑戰 

車廠 

• 電池發展受制於人 
• 車型重新設計、電池拆裝介面可靠
度 

• 補助問題(中國大陸) 

電池 
• 電池標準化問題 
• 電池品質問題 

營運商 
• 需儲存大量電池，短期內財務較不
可行(電池成本轉嫁給消費者?) 

1.最接近民眾使用習慣 
2.總體社會成本(可能)較低 

可能的關鍵因素： 
 

 商業模式 
 補貼分配 
 營運分配 

 標準的制定 
 電池規格主導權 
 介面規格主導權 

 解決技術問題 
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國內目前電池交換推動概況(機車) 

政府政策： 

• 環保署100年「電動機車電池交換費用補助辦法」，於新北市及高雄
市各設置30座電池交換系統。 

• 預計補助加入交換系統之前5,000位會員每人1萬元交換費用，並自交
換系統正式營運日起1年內，補助會員全額交換費用；另自營運日滿1

年起至第2年，補助1/2交換費用。 
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佈建目標 

新北市(城市動力) 
• 在板橋區內設置了8個機車行據點，4個加油站據點，總
共有12個交換站在市區內。 

• 設置在相鄰市鎮的8個交換站，其設置點位各聯外橋梁
或道路的接攘處。 

• 計畫兩年內會延伸至板橋全區再至大台北地區。未來5
至10年，將投入250億建構電動摩托稱電交換系統，全
面電動化，每日服務民眾的人數可望達到450萬至500
萬人次 

高雄市(見發先進) 
• 初階評估以捷運沿線公衆單車租賃站為基礎動線設置，
共同市府推動旗津低碳島、臨海工業區及林園工業區目
標架設共24站電池交換站站點。 
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國內電池交換營運商-城市動力 
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目前國內機車電池交換的問題(廠商觀點) 

 
技術問題： 
• 目前市面的電池交換設備仍無公認可靠的檢測標準，故仍難以確保安全無虞。 
• 目前運營商所規劃的並聯多電池模組方式，容許小模組個別抽拔交換充電與使用，對於 on 

board 電池管理仍是挑戰。 
• 原因在於支持電池交換模式的技術仍不足。 

 
• 標準問題： 
• 目前各家車廠都想以本身規格做標準，先搶佔市占率後，再以自身規格統一市場。 
• 目前市場小且正在發展中，沒有壓倒性的領導廠商。 
• 統一規格即代表必須把已投入大筆資源開發的設備技術拿出來分享。 

 
• 營運模式問題： 
• 電池交換營運完全由特定營運商掌握，但營運商牌子不夠大，若出事可能車廠受到牽連的影

響較高。 
• 營運商建議車廠製作白牌不含電池之空車，此點不可能為廠商接受。 
• 參加電池交換的使用者，不可在家充電，此一要求不合民眾使用習慣。 
• 整個技術與配套都尚未成熟，一旦此次經驗失敗，民眾將對電池交換產生不信任感。以後即

使技術成熟了，要再推此模式也難。 
 

技術問題 

標準問題 

營運模式問題 

 目前電池交換設備無公認可靠的檢測標準。 
 營運商所規劃的並聯多電池模組方式，容許小模組個別抽拔交換充電與使
用，對於 on board 電池管理仍是挑戰。 

 目前市場小且正在發展中，沒有壓倒性的領導廠商，電池與介面難以標準化。 
 統一規格即代表必須把已投入大筆資源開發的設備技術拿出來分享。 

 目前營運商並非知名廠商，出問題社會責難可能由車廠承擔。 
 營運商建議車廠製作白牌不含電池之空車，此點不可能為廠商接受。 
 參加電池交換的使用者，不可在家充電，此一要求不合民眾使用習慣。 

充電VS電池交換，對車廠來說，目前投入電池交換的機會成本還是高過充電 
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簡報結束，敬請
指教 
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設備類型 慢充(AC L1、L2) 快充(DC) 

技術能力要求 

 AC充電設備包含電子控制、電流 /電

壓感測器、過電流保護開關等元件，

構造相對簡單。  

 若應用於公共充電則多再加入用電計

費裝置(如電錶、 IC讀卡機、RFID感應

裝置)、網路設備等。 

 須具備生產大功率電能轉換主要元件如變壓器、

功率模組、控制器之能力  

 對於車子或電池必須有所了解。  

 用電計費裝置 (如電錶、 IC讀卡機、RFID感應裝

置)、網路設備等。 

可能進入廠商 

 電力電子相關廠商 (多 ) 多數具備電機

電子與電源供應產品之廠商皆有能力

進入。  

 對於一般廠商進入障礙相對較低。 

 具備大功率大容量之產品生產能力之廠商 (如重

電設備商、大功率電源供應器設備商)進入障礙

低。  

 一般廠商進入難度高，需投資生產設備且學習

時間長。 

退出成本  

(沉沒成本) 

 功率規格低，相關廠商需投入之設備

成本低。 

 功率規格高。但對既有重電設備或大功率電源

供應商，需增加之設備成本不高。 

預期利潤率 

 技術難度不高，廠商將以 cost down

方式競爭，利潤率低。 
 產品規格高、競爭對手較少，利潤率高。  

市場需求 

 以家用充電為主，公共充電為輔  

 未來潛在市場較大 

 以公共充電為主  

 未來潛在市場容量有限  

產業特徵 

 接近競爭市場，廠商眾多且技術差異

性小，成本競爭，進入與退出障礙小。

 形成以特定能力廠商才有能力進入之產業，利

潤較高，進入與退出障礙大。 


