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壹、前言
對於時間價值很高的商務客來說，空運雖屬運輸時間最短的運具，但一般的空運服務已無法達到他們對於機動性、隱私性及減少通關、陸運接駁時間之要求，於是商務航空在此情況下逐漸發展。商務航空可隨使用者需求決定出發時間以達機動性，並利用商務航空中心空間通關（CIQS）以達隱私性，另透過專屬的通關服務，甚至陸運可直接接駁至機邊，以減少總運輸時間；因商務航空具有以上特性，已在美國及歐洲發展趨於成熟，近來在世界各地亦迅速發展中。
歐洲的商務航空協會（EBAA, European Business Aviation Association）會員由2005年211位、2007年313位，至今（2011）年485位，呈現持續成長之情形；本年度EBAA年會已是第11年舉辦，今年度與會者是歷年來第二高，來自 108個國家，共有12,751個與會者，並創紀錄有511個參展廠商，與會者及參展廠商數均較去年為高，可見近來經濟環境對商業航空的發展已逐漸改善。本次年會除展示商務航空器、參展攤位外，亦舉行有研討會，今年度議題包含提升營運績效、飛航安全與環保等，並由各界專家進行簡報及討論。
商務航空雖已發展多年，但一般空運管理的設計制度，仍傾向以傳統航空公司為導向。在近年來世界各國的持續努力下，已見商務航空發展蓬勃，也逐漸受到空運界及傳統航空公司的注意。我國已開放商務航空，國內商務專機業者及從事自用航空器飛航活動者，均已陸續提出申請，但仍屬萌芽階段，參與本次年會，可了解並學習已發展成熟的國際間作法，以期順利推展我國商務航空業務。
貳、行程紀要

本次出國參與商務航空年會行程自2011年5月15日至5月21日，總計7日，會議地點在瑞士日內瓦機場旁之展示中心，詳細行程如下：

	日   期
	地點
	行 程 紀 要

	5月15、16日
	臺北→阿姆斯特丹→瑞士日內瓦
	搭乘荷航班機前往阿姆斯特丹，轉搭荷航班機前往日內瓦

	5月17～19日
	瑞士日內瓦
	出席2011年歐洲商務航空研討會

	5月20、21日
	瑞士日內瓦→阿姆斯特丹→臺北
	搭乘荷航班機前往阿姆斯特丹，轉荷航班機回臺北


參、會議內容

本次研討會計共有六個主題，以下就各主題所發表的內容摘要敘述。
主題一：EASA Rule Making
EASA規定要成為法規還有不到1年的時間，本主題可了解目前進度。

簡報：Rulemaking for Business Aviation，本簡報由EASA（European  Aviation Safety Agency）之Willy Sigl報告。
商務航空法規基本架構如圖1，主要包含適航、飛航標準、ATM/ANS及機場等4部份，其中飛航標準部份包含機組員、飛航營運及TCO，其中最主要的飛航營運共包含8個部份，如圖2，法規將分以下3階段完成： 
1. 第一階段：Annex1-5預計2011年5月完成。

2. 第二階段：Annex6-7預計2011年第4季完成。

3. 第三階段：其餘尚未決定完成期限。
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圖1  EASA 法規架構（參考資料：EASA簡報資料）

[image: image2.png]A 20110: 1 pd
HED #EE HRO XHQ ITED #E® 5O
= &) & & [cu 8% |- B

Part-ARO: Authorit uirements
Regulation

Air operations Part-ORO: C sation requirement

Part-CAT: Commercial Air Transport opera

Part-SPA: Operations requiring

Part-NCC: non-comir erations

complex motor-powered aircraft (CMPA)

Part-NCO: non-com al operations

other than CMPA

Part-SPO: special

S m 5 = a = auE. a a | mor




圖2  飛航標準之法規架構（參考資料：EASA簡報資料）
EASA訂定營運規範法規之原則如下：

1. 安全性：維持高標準之安全性。

2. 彈性與效率：除符合安全目標，航空公司並可發展自身業務。
3. 均衡性：區分商業及非商業性之運作，並考慮風險性。
4. 結合現行法規：現行法規包含EU-OPS、JAR-OPS 3及ICAO Annex 6。
5. 與利益相關者緊密合作：包含相關機構（EBAA, NBAA, IBAC）、國際組織（FAA, ICAO）及營運者。
主題二：Safety Management System (SMS) Requirements, Implementation and Best Practices
SMS可建立企業標準，以低成本提供高安全性是每個企業之發展重點，本主題可了解目前商務航空之實行情形。

簡報一：Industry Standards – “ The Benefits of Best Practices ”，本簡報由AeorEx之Joel HENCKS 報告。
    商務航空營運之國際標準計畫（IS-BAO, The International Standard for Business Aircraft Operations ）係於 2002年由國際商業航空理事會（IBAC,The International Business Aircraft Council ）及其成員組織(包含美國商務航空協會)所引進標準化的操作程序，以利商務航空營運所需。IS-BAO提供了一個全面性的國際公認標準，包含組織、機組員及商務航空之飛行操作。航空器經營者採用 IS-BAO，可選擇是否註冊（註冊格式如圖3），註冊的好處為可確認公司管理、保險公司及管理者符合國際標準。
[image: image3.emf]
圖3 IS-BAO之註冊格式（資料來源：AeorEx）

IS-BAO的核心是一個可擴展的安全管理系統（SMS, Safety Management System ）的模型，可用於所有類型的營運者，包含單一航空器或單一飛行員至大型多架航空器的營運者，IS-BAO為目前SMS最佳的實現。

簡報二：Operations Before and After IS-BAO Certification，本簡報由Shell Aircraft International之Bob Sheffield 報告。

 一、 Shell Aircraft引進IS-BAO之原因如下：

（一）商務航空器需對有關安全之事故負責，包含事故及嚴重的導航錯誤等。

（二）非商業經營之商務航空器操作者未受到有效管制及無營運標準。

（三）聯合航空管理局(JAA, The Joint Aviation Authorities )正發展JAR Ops 2，非商業經營之商務航空器操作者需要先行準備以符合其監管，雖然目前JAR Ops 2落後於EASA的法規訂定，但仍然需事先準備。

（四）IS-BAO具有吸引力是因為一開始是以績效為基準的標準，並建立在SMS系統上。

 二、Shell Aircraft引進IS-BAO之前的情形如下：

（一）私人營運者（private operator）獨立管理每個基地（鹿特丹，休斯頓和卡加利）。

（二）Shell Group 引進SMS，但不適合於航空領域。

（三）無飛航資料之監測系統。

（四）大部分的飛航為短程且無空服員。

（五）有一半的飛行員每年模擬器訓練需飛航2種型態。

（六）雖然審計每年皆通過監管機構的查核，但內部審計仍未整合。

 三、Shell Aircraft引進IS-BAO之現況如下：

（一）私人操作者集中管理，有共同之飛航營運手冊、維修手冊、安全管理手冊，並集中企業及財務發展在休斯頓及卡加利。

（二）SMS與安全事件配合完全發展，減少以下6大錯誤，包含飛機偏離其預定的安全飛行路徑、減少與第三方飛機之間距、管理不當的降落、跑道入侵、未計畫放棄不適航之航空器及保安漏洞。

（三）強大的飛航資料監控系統。

（四）所有航班皆有經培訓的空服員。

（五）飛行員只需訓練一種型態之模擬器，且每年2次訓練。
（六）制訂規範以大規模的進行內部審計。

四、Shell Aircraft引進IS-BAO之優點如下：

（一）IS-BAO對風險管理給予結構化的研究，以滿足SMS對於規範化的需求。
（二）IS-BAO被許多國家之管理當局接受，如FAA，預計在明年完成私人營運者之部分後，可被EASA接受。

（三）減少工作量：SMS使Shell Aircraft 變得更加積極主動，在工作流程中更有效率。

（四）低壓力的審計：內部與外部審計師同樣讚許Shell Aircraft的手冊、安全管理制度及其執行情況。

（五）客戶滿意度：Shell Aircraft可藉由審計結果及IS-BAO的註冊，證明其提供無比的安全性、安全性及與服務相當的有競爭力價格。
（六）其他：Shell Aircraft在加拿大的業務受到外包的建議。但旅客認為如選擇低成本（轉換為外包），並不能保證安全性更高。

主題三：How Do/Will Airport Slot Rules and Their Possible Expansion Impact Business Aviation?
商務航空在歷史時間帶的規則下，一直處於不利的地位，本主題可了解未來時間帶規則將如何改進之趨勢。

簡報一：The ongoing revision of the Slot Regulation，本簡報由奧地利民航局之Herbert ZULINSKI報告。
歐盟現在依據EU Slot Regulation No.93/95辦理時間帶分配事宜，歐盟已警告未來各機場時間帶將有不足之情形，故未來將會修訂No.93/95之規定。歐盟之時間帶規則最新修訂版本為2004年，截至目前並無重大性的改變，目前係參考IATA的標準及建議作法，僅對於定期航班規劃管理。
時間帶規則裡的歷史時間帶（grandfathering）制度對於經營較久之航空公司利益較大，航空公司利用歷史時間帶來保障自己在時間帶資源稀少之機場之競爭力。目前時間帶制度屬於典型的計畫性經濟，長久以來，就被認為效率過低，造成浪費機場容量且降低競爭性。自1980年代起，對於時間帶制度就有很多批評聲浪，部分專家學者建議未來應有類似「時間帶交易（slot trading）」、「時間帶定價（slot pricing） 」及 「時間帶拍賣（slot auctioneering）」等市場機制；「COM-service」自1993年起試圖將時間帶市場機制放入歐盟之時間帶規則內，但一直受既得利益之傳統航空公司阻擾。
現行時間帶規則係創造於保護定期班機之基礎上，但對於商務航空來說，不定期且不定班之情況下，永遠不會是「grandfathered」，沒有歷史優先權。一個較佳的設計是允許商務航空獲得時間帶，以與傳統航空公司進入公平競爭市場，而商務航空於擁擠的機場取得時間帶的方式，當然不可能無償，因為對於商務航空來說，已有許多費用需要支出，包含降落費、商務航空中心使用費、場站使用費等，並不差時間帶費用。
結論建議：歐盟內擁擠的機場不應浪費其有限資源，機場設施應有公平定價，以讓各航空公司可公平使用機場設施。
簡報二：Slots and business aviation - The legal position，本簡報由Clyde & Co之Peter Macara報告。
時間帶規則係以具有營運許可證之傳統航空公司為考量出發點，時間帶之配置方式及歷史優先權（grandfather rights）也是以經營定期班機之航空公司為主體考量。
一系列時間帶（series of slots, 在一季班表期間至少5個時間帶規則性地分布於各週之同一日的同一時段或至少大約相同時間，視之為一系列時間帶。）優先分配給航空公司，航空公司如果能證明他們之前營運定期航班及計畫的不定期航班已使用80％以上之時間帶，就有權在下一次分配到同樣系列的時間帶。不是以上的就放入「slot pool」，新進入者對於「slot pool」之50％有優先權，時間帶協調員應公平處理新進入者之需求，新進入者指經營定期客運航班之公司，但也包含任何有營運許可之航空公司，或經營計畫性航班之商務航空，並使用一系列時間帶，如申請經核准，將得到該機場低於5個時間帶。取得時間帶順序如下：
1. 歷史優先權（grandfather rights）
2. 新進入者（50％的pool slots）

3. 定期及計畫不定期（包含商務航空）服務

4. 其他商務性服務（commercial services）
5. 單一特別服務

6. 其他

商務航空類型主要分三種類型如下：

1.企業(Corporate)-通常為私人運輸，偶爾是計畫性。

2.空中計程車(Air taxi)-大眾運輸，幾乎沒有計畫性。

3.商務專機(Executive jet)-通常為私人運輸，幾乎沒有計畫性。

由以上可見，商務航空屬於取得時間帶優先權之下層，除非經營至少5星期的定期航班(regular schedule)或其他計畫性【programmed：指頻率大於「經常使用時間帶（regular usage of slots）」】服務。
結論建議未來Slot Regulation No.93/95可能的解決方案：
1.允許歷史時間帶的使用量，但不是在機場間有特定的日及時間。

2.允許歷史時間帶以組(group)的基礎上計算。

3. 允許會員可特別給予商務航空特定時間帶。

簡報三：Business aviation slots on LYON airports，本簡報由Aeroports de Lyon（Lyon Airport）之Eric Dumas 報告。
里昂（Lyon）有BRON及SAINT EXUPERY 2座機場，皆在Aeroports de Lyon之管理監督下；LYON-SAINT EXUPERY(LFLL/LYS)係經營定期、包機及貨運航班，LYON-BRON(LFLY/LYN)則指定為商務航空及VIP包機。
Lyon-SAINT EXUPERY機場的時間帶協調，如巴黎2個機場及尼斯機場由COHOR（Association pour la Coordination des Horairesm, Association for the Coordination of Schedules）負責管理，該機場每小時有51個時間帶，部份時段已幾乎飽和（7~9時，14~15時，19~21時）。
LYON-BRON機場沒有時間帶(No Slot)，為法國第3大商務航空機場，距離Lyon10公里，靠近展覽中心，到主要滑雪中心只要飛航40分鐘，機場24小時開放，1個FBO、約20個商務航空航空器之場地、5家商務航空公司，每年有7,000個商務航空架次，該機場並保證從下車到上飛機最多只要2分鐘。

機場的時間帶造成商務航空營運困難且不具彈性，故Aeroports de LYON對LYON-BRON機場投資建設，以提供商務航空的經營者沒有時間帶問題的專用機場。
結論建議商務航空要選擇正確的機場！商務航空之經營者有責任選擇一個適合之機場以符合客戶的需求。
主題四：SESAR: Turning the Vision of a Single European Sky Into Reality
    商務航空是歐洲單一天空共同事業（SJU, Single European Sky Joint Undertaking ）的完全簽署成員(fully signed up member)，本主題可了解 SESAR（Single European Sky ATM Research）對商務航空之影響。

簡報：What are the Capabilities and Expectations？ 本簡報由SESAR Joint Undertaking（SJU）之Bob Graham報告。
    SESAR計畫是發展未來歐洲空中交通管理系統，針對技術及執行面建議，以符合未來空中容量及安全所需。由於其複雜之程序，主體係由歐盟執委會（European Commission） 及歐盟飛航管制組織（Eurocontrol）組成，協調及集中所有有關之研究及發展工作。JSU的任務在於發展歐洲現代化的空中交通管理系統，SESAR將確保航空運輸在未來 30年內之安全性和流動性，以讓飛行更環保及降低成本。
    SESAR的目標是可增加3倍交通量、減少碳排放量10％、提高安全性及減少路線(ATM)收費之50％。SESAR透過網路規劃可達到的功能包含（如圖4）：整合機場飛航路徑資料、4D飛航路徑預測、空中交通管理資訊的資訊整合、透過自動化將人力轉移至高附加價值之工作。
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圖4 SESAR的功能（資料來源：SJU）
主題五：Environmental Trading Schemes – Are You Compliant?
    在不到一年的時間航空業要實施碳排放交易計畫(ETS, the Emission Trading Scheme)，本主題可了解各單位所需配套措施。

簡報一：Aviation in Emissions Trading System-What needs to be done? 本簡報由歐盟執委會（EC, European Commission）之Rasa Ščeponavičiūtė 報告。
    在航空業，二氧化碳排放量呈現持續成長趨勢，預估未來仍會有巨幅成長如圖5，以2006年為基礎，2020年增加率可達63％至88％，2050年增加率可達290％至667％。
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圖5 預測航空業二氧化碳排放量（資料來源：ICAO）

    將航空業納入ETS之原因主要為其碳排放量快速成長及企業主優先考慮以航空為交易方式。
一、航空業之ETS主要包含內容如下：

（一）包含自歐洲經濟區起、降之所有航班。

（二）自2010年開始監測相關資料。

（三）自2012年1月開始全面實施。

（四）所包含地區範圍如圖6，包含歐盟領土（EU territory）、海外領土（Overseas territories）及歐洲經濟區（EEA）、歐洲自由貿易聯盟國家（EFTA countries）。

（五）以下部分可豁免：

   1.航空器最大起飛重量小於57,000公斤。

   2. 國家、軍事、救援、緊急情況、目視、迴旋飛行（circular）及飛行訓練等飛航使用。

   3. 航空公司經營1天少於2航班（flights）及一年碳排放不到10,000噸（tonnes）。

[image: image6.emf]
圖6  ETS包含地區（資料來源：EC簡報資料）

二、 ETS對於航空器操作者有以下要求：
（一）每年監測碳排放量。

（二）每年3月底前提出年度查核報告。
（三）自2013年起，每年4月底前訂出碳排放容許值。

（四）2014年，如打算申請免費碳排放值，須監測每公里碳排放量。

三、對於2010年以後新進入之航空器操作者有以下要求：

（一）自第1次飛航開始監測碳排放量。

（二）如是小排放者，可使用較簡化之方法。

（三）下一年度之3月底提報碳排放報告。

    小排放者指航空器營運者在連續3個4個月之期間(per period for three consecutive four-month periods)營運少於243個航班或一年碳排放不到10,000噸（tonnes）。
四、EC在2011年9月底前需通過內容如下：

（一）航空業之碳排放上限。

（二）免費的碳排放量及其基準。

（三）碳排放量額度之拍賣。

（四）所分配之碳排放量可特別儲存，並制訂相關規定。

（五）提送碳排放監測報告及查核報告之規定法規化。

（六）對於航空器營運者給予相當之指導。
簡報二：Emissions Trading and How to do it: EUROCONTROL’s Role? 本簡報由歐盟飛航管制組織（Eurocontrol）之Andrew Watt 報告。

    Eurocontrol預測2009-2030之起降架次將持續成長（如圖7），2030年預測之起降架次將為2009年之1.4倍至2.2倍，各國增加之起降架次如圖8，其中增加最多的國家為土耳其、德國、英國、義大利、西班牙及法國。
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圖7  Eurocontrol預測2009-2030之起降架次（資料來源：Eurocontrol）
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圖8  2009年至2030年各國所增加之起降架次（資料來源：Eurocontrol）

一、有關ETS及氣候變遷政策，Eurocontrol有幾項協助方式：

（一）列出航空器經營者名單及可協助之辦公室。

（二）2009年將初步估計之碳排放量提交歐盟執委會（EC），並重新預估2011年以後ETS擴大實施範圍之碳排放量。
（三）協助小排放者之油料及碳排放值之預測。

（四）分析全球交通及碳排放之情形，以協助有關氣候變遷之國際談判。
二、 Eurocontrol 有關ETS之協助措施主要重點如下：

（一）協助ETS之3個步驟，包含監測、報告及查核。

（二）透過主管部門及及第三方提供現有之數據、系統及流程。

（三）提供使用者付費之基礎。

三、Eurocontrol提供主管機關之協助資訊如下：

（一）定期班機營運者之現況。
（二）今年度之預估碳排放量趨勢。

（三）豁免ETS之航空器營運者現況。

（四）每年碳排放報告。

（五）航空器營運者之概述及機隊資料。

（六）查詢飛行數據資料。

（七）服務諮詢。

四、Eurocontrol提供航空器營運者之協助資訊如下：

（一）可利用網頁資訊得到協助。

（二）提供2010年碳排放報告草案及有關ETS之碳排放數據。

（三）航空器營運者需支付Eurocontrol400歐元（只包含成本）。

主題六：Business Aviation Across the World: Challenges and Opportunities
     商務航空是全球性事業，本主題可暸解全世界各國的作法及其所面臨之挑戰及機會。
簡報一：Brazilian General Aviation - Challenges and Opportunities，本簡報由ABAG（Associacao Brasileira de Aviacao Geral）之Francisco Lyra 報告。
一、巴西商務航空之機隊及機場現況：

巴西佔全世界商務航空市場之5%，並擁有世界第2大之商務航空機隊（如圖9），巴西面積與美國相近，惟5,564個城市中僅有124個城市有定期航班服務，相對美國有500個城市有定期航班服務，可見仍有相當之潛力。
[image: image9.emf]
圖9 全球前10大商務航空機隊之國家
（資料來源：ABAG簡報資料）
依全球2009年與2010年商務航空機隊成長數量（如圖10）來看，亞洲、非洲及南美洲為機隊成長率較高之地區，其中巴西（如圖11）在2010年較2009年增加215架商務航空航空器，成長率達21％。

[image: image10.emf]
圖10 全球2009年與2010年商務航空機隊成長數量

（資料來源：ABAG簡報資料）

[image: image11.emf]
圖11 南美洲2010年各國商務航空機隊數量

（資料來源：ABAG簡報資料）

巴西共有4,072座機場，其中跑道有鋪面者共726座，僅佔18％，作為定期班機及商務航空之用，其餘跑道無鋪面之機場，則供較小型的普通航空業航空器使用。

二、巴西商務航空之挑戰：

（一）基礎設施飽和，如大都市機場。

（二）需與經營定期航班之航空公司競爭使用大都市機場。

（三）具有專業技能之勞動力正發展中。
（四）簡化進口航空器零件之法規，以減少航空器維修時間。

三、巴西商務航空之機會：
（一）投資商務航空專用之機場。
（二）更新商務航空機隊。

（三）提供特別化服務，以利商務航空之成長。

簡報二：European Business Aviation Association - Challenges and Opportunities，本簡報由EBAA之Brian Humphries報告。

歐洲商務航空之目前課題：

一、EASA制訂規定（EASA Rulemaking）：EASA今年將完成許多規定之制訂，如表 1。
二、SESAR：運用SESAR，可增加3倍交通、減少路線收費之50％、減少碳排放量10％、並可增加安全性。

     表1  PROLIFIC RULEMAKING YEAR（資料來源：EBAA簡報資料）
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三、環境與歐洲碳排放交易計畫（Environment and EU-ETS）
（一）歐洲碳排放交易計畫（The European Emissions Trading  Scheme, EU-ETS）：航空公司需於2011年3月31日前提交2010年的碳排放報告予主管部門。

（二） Eurocontrol 於2011年3月31日推出協助措施：提供排放報告草案予小排放者，及提供航空公司2010年的飛行數據。該排放報告草案已準備提交，但在送到主管部門前需再確認。

（三）EU-ETS新拍賣規定在2010年11月公布：從 2012年起，二氧化碳排放配額將每年分配給會員國的航空公司；而航空公司除尋求免費的排放量外，在2011年3月31日也必須提交每噸公里之排放量報告予主管部門，且所有航空公司必須持續監測排放量。
四、使用時間帶之權力（Access and Slot rights）：保護歷史時間帶權利並同時管理非定期航線之營運者可使用之時間帶。歐盟將在今年前決定是否修改Regulation No.93/95，給予非定期航線之營運者相同之時間帶權利。 
五、保安（Security – interpretations of derogations）：EBAA監測歐盟國執行EU NO1254/20095 之規定，對於下列情形可減少部分保安之規定：

（一）航空器最大起飛重量小於15,000公斤。
（二）營運之航空器最大起飛重量小於45,500公斤。

（三）載運自己公司的員工及不需付費之旅客、貨物，以助公司之業務發展。
六、非法經營（Illegal Charter）：打擊非法經營部分，已提供數位小冊子予航空公司及經紀公司（brokers），且印製小冊子予乘客及有興趣者，並辦理相關公關宣導活動。

簡報三：Business Aviation in The Middle East - Challenges and Opportunities，本簡報由MEBAA（Middle East Business Aviation Association）之Ali Al Naqbi報告。

一、中東航空之現況：

（一）中東之空運在20世紀中開始發展，並在最近30年有長足之發展。
（二）基礎設施及相關設施快速發展：在杜拜、阿布達比、阿曼、卡塔爾(Qatar)，沙烏地阿拉伯及約旦等國有大規模的機場擴建。

（三）成立如Emirates, Etihad and Qatar Airways等航空公司：阿酋航空公司（Emirates Airways）旅客量現為世界第3大。
二、中東商務航空之發展：
（一）一開始係為提供政府官員使用。

（二）需為大型航空器且內部有奢華之裝潢。

（三）近海原油開採之快速成長，創造私人航空(private aviation)之需求，將人及貨運送至較遠的地方。

（四）商務航空器之數量成長主要係由於1980年代石油價格飆漲，而創造私人家庭旅遊之市場。
（五）私人航空器開始發展在小眾市場，僅有一些航空公司及經紀公司(brokers)。

（六）大量商務航空公司出現在本世紀初。

（七）持有 AOC之大營運公司最近在地區內開始營運。

（八）MEBAA之現況：158個會員、登記450架之航空器、每年商務航空達109,800個起降架次，且市值達5億美金。
三、中東商務航空之挑戰，並將以下挑戰視為轉機：

（一）缺乏有訓練之當地人及設備。

（二）如何進入繁忙之機場。

（三）缺少專用商務航空機場及相關之訓練中心。

（四）缺少有關商務航空之法規。

（五）受鄰近地區的政治情勢影響。

（六）缺少地區性的商務航空基本資料。

簡報四：Business Aviation in India - Challenges and Opportunities，本簡報由BAAI（Business Aviation Association of India）之Karan Singh報告。
一、印度商務航空之現況：商務航空航空器數量自2001年的171架成長至2010年的552架，每年均有10％以上之成長。

二、BAAI-2020年之願景：

（一）印度成為全球經濟強國。

（二）在2020年為世界第6大經濟體，2050年為世界第2大經濟體。

（三）商務航空由奢華轉變為商務導向。

（四）許多中小型企業購買商務航空器。

（五）增加印度人可支配所得。

（六）以較低的年成長率為12.5％預估（較前5年平均成長率為低）

    1.機隊數目3倍成長，達1,793架。

    2.印度可成為世界前5大商務航空市場。

（七）達成願景之基礎（如圖12）包含加強基礎建設、訓練、健全法規及飛航安全。
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圖12 BAAI-2020年願景之基礎（資料來源：BAAI簡報資料）
三、印度商務航空之挑戰：

（一）難以管制之環境

   1.承諾同等對待航空公司。

   2.發給航空公司經營許可證之程序冗長。

   3.發給操作許可的種類過多。

   4.航空器之分散式所有權尚未被認可。

（二）需負擔燃油稅、服務稅及關稅。

（三）基礎設施之瓶頸

1.機場數量過少，少於150個。

2.跑道長度、協助降落設備不足。

3.停機坪空間不足。

4.無固定基地營運服務業（FBO, Fixed Base Operator）。

5.很少機場有24小時之通關（CIQS）人員。

6.可選擇的地勤少且昂貴。

四、印度商務航空之機會，發展以下事項：

（一）機場及直升機場。

（二）成立FBO。

（三）維護設備。

（四）銷售航空器及其備料、設備。

（五）加強製造、管理及訓練等事業。

簡報五：Recent Deregulation of Business Aviation in Japan - Challenges and Opportunities，本簡報由JBAA（Japanese Business Aviation Association）之Kazumobu Sato報告。

一、日本商務航空之現況： 
    商務航空在日本發展已有多年之問題，包含嚴格的法規限制及東京之機場有限且時間帶不足，政府亦不願意發展商務航空。在近幾年，政府態度已有明顯改變，政府2010年5月宣布為發展商務航空，對於各領域需有大刀闊斧的改變，日本民航局（JCAB, Ministry of Land, Infrastructure and Transport Civil Aviation Bureau）成立一個特別委員會以改善日本商務航空，從2010年開始，JCAB開始檢視現行法規，以改善商務航空之相關設施及提供可用時間帶。

二、日本商務航空放寬管制及改進事項如下：

（一）羽田機場，自2010年10月31日以後：
1.可提供日間時間帶予國際商務航空起降。

2. 6時至23時，可提供8個時間帶予國際及國內商務航空使用，其他時間無時間帶限制。

3.停機位使用限制由5日放寬至7日。

4.需於一定期限前申請時間帶之規定取消。

5.商務航空登機及下機處可鄰近新航廈。

（二）成田機場

1. 2010年5月31日以後：放寬限制最大起飛重量5.7噸以下之航空器。
2. 2010年12月16日以後：停放商務航空器之停機位由10個放寬為15個，其中3個使用限制由7日放寬至14日。

3. 2011年2月10日以後：機場宣布於今年底，將新建一個客運航廈專供商務航空使用（位置如圖13）。並考慮提供商務航空更多的時間帶。
（三）其他：外國國際商務航空申請飛航由3日限制改為1日。
三、日本其他機場之經營現況：

（一）日本現有98個機場，其中25個不需特別核准就可飛航國際航線。

（二）大阪關西、神戶及名古屋機場有充足之時間帶供商務航空使用。

（三）擁有機場之地方政府態度改變為非常支持商務航空業務。

（四）許多機場正朝提供高品質之設施予商務航空營運者。

（五）日本積極放寬商務航空之法規限制，並朝更佳的方向前進。

[image: image14.emf]
圖13 成田機場新建商務航空航廈之位置（資料來源：JBAA簡報資料）
肆、會議心得與建議

一、商務航空如何取得擁擠機場之時間帶
（一）現有時間帶規則之基礎下，傳統經營定期航班之航空公司仍掌握大部分之歷史時間帶資源，在時間帶資源稀少之機場，新進入者及無法符合時間帶規則之非計畫性班機，永遠無法拿到好的時間帶。近來航空業市場日漸開放及商務航空盛行之下，傳統時間帶規則已被批評，如時間帶可透過市場機制交易，公平開放予各需求者，其使用效率將更佳。歐盟現仍正評估是否修訂時間帶規則，雖修訂時間帶規則勢必引起傳統經營定期航班之航空公司之反彈，惟歐洲機場日趨擁擠，在供需不平衡之情形下，未來應仍朝向修訂規則之趨勢。
（二）有部分國家在繁忙的機場附近，另覓機場，專供商務航空使用，以解決時間帶不足之問題。考量我國面積有限，並不適合此種模式，且目前商務航空之起降架次有限，各機場時間帶供給亦尚稱足夠；惟大陸多次反映其機場過度擁擠，無法提供適合之時間帶，大陸未來是否會在擁擠機場附近另覓機場提供商務航空服務，或仍在一般客貨運機場提供商務航空服務，仍有待觀察。
二、ETS對航空運輸業之衝擊
（一）近年來，地球暖化議題不斷被討論，全球各先進國家亦積極研擬減少碳排放之策略。航空運輸屬於高污染之交通工具，在全球商業及旅遊發展興盛之情形下，雖航空器製造業積極研發低耗油或替代性原料之新型航空器，仍不及航空運輸之成長，其碳排放量持續成長。
（二）歐洲預定於2012年1月開始實行之ETS，目前已對航空業造成影響，航空公司除需持續監測碳排放量並提出報告外，未來碳排放量經分配後，如有不足，尚需以購買方式取得，航空公司所增加之成本，勢必轉嫁至消費者身上。因實行範圍為歐洲經濟區起、降之所有航班，雖對於我國航空公司影響較小，其轉嫁至消費者之成本佔機票價格比例亦低，惟全世界皆注意歐洲ETS的實行結果，因關係到其他國家是否跟進，在2012年實行後，應可見到比較完整之分析。
三、各國均積極發展商務航空
 由本次研討會發現除歐美地區之外，各地區的商務航空亦正蓬勃發展，包含近來經濟發展快速的南美、中東及印度等地區，連原本不注重商務航空領域之日本，也明顯改變其發展態度，可見商務航空發展是未來重要趨勢，因我國尚屬於開始發展階段，仍有許多人不了解商務航空領域與傳統航空業之領域不同，後續發展仍應採階段性開放措施，以逐步奠定基礎，提供完整服務及管理。
附錄
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室內展覽館攤位
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戶外航空器展示
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