出國報告（出國類別：其他）
參加2011年巴黎永續航空區計畫研討會出國報告
服務機關：交通部民用航空局
姓名職稱：陳俊佑 / 薦任六職等技士
派赴國家：法國
出國期間：民國100年11月18日~11月24日
報告日期：民國101年2月22日
目錄
一、目的……………………………………………1
二、出國行程及會議議程…………………………3
三、研討會內容摘要………………………………6
四、心得與建議…………………………………21
一、目的
「2011巴黎永續航空區計畫研討會」係由法國巴黎Hubstart Paris所舉辦，於2011年11月21日至11月22日於巴黎戴高樂機場（Aeroport Charles-de-Gaulle）舉行，會議期間除了由主辦單位Hubstart Paris及巴黎機場管理單位（Aeroport de Paris）介紹華西（Roissy）航空城發展、戴高樂機場主計畫規劃過程及第4航廈擴建進度之外，亦邀請了美國北卡大學John Kasarda教授演講有關航空城模式及永續發展規劃（The Aerotropolis Model: Creating a Sustainable Airport Area Development），及美國亞特蘭大機場（Harsfield-Jackson Atlanta International Airport）、荷蘭阿姆斯特丹史基甫機場（Amsterdam Airport Schiport）及韓國仁川機場（Incheon International Airport）之機場公司或負責航空城發展之相關人員，為所有與會者介紹該機場規劃或航空城發展現況。
John Kasarda 教授指出，航空城的利害關係者（Stakeholders）主要為機場本身、所在區域及航空相關產業，藉著交通樞紐（機場）的功能、產業群聚及聚合航空相關產業造就新的都市型態-航空城（Aerotropolis）-以機場為中心整合都市經濟。機場在其中扮演著運輸樞紐以及商業核心角色，相當於過去傳統都市計畫中，市中心的角色。就機場城市之定義而言，部分機場之定位與都市中心的定位相似，皆是定位為區域複合運輸中心節點，以及重要勞動、商務、會議、娛樂活動的端點。
各國機場周邊群聚為航空城的過程不盡相同，但舉凡大部分航空城的形成過程，大多遭遇交通設施不足等瓶頸問題，惟新興經濟對於連結性、速度、可靠度之需求非常高，而這往往必須仰賴健全的基礎交通設施。因此，航空城最理想之狀況是具有走廊性、群聚發展，以足夠的道路服務水準、綿密之路網、快捷之大眾運輸載具、無縫隙之接駁，以滿足因應航空城發展所衍生之相關需求。
現今21世紀的機場正在體驗全新、前所未有的轉變，縱使管理單位無刻意將機場發展為航空城，也因為科技之發展，資訊快速發展，顧客對於機場的需求從過去單單只是交通轉運，演變為各種繁複之需求，使得機場不單只是機場，而是逐漸轉變為一座航空城市。藉此契機，機場從過去單純只是提供航空運輸服務的場所，開始因應旅客需求提供多元化的商業服務，諸如免稅購物、零售、餐飲等。重要的機場如今變成了複合運輸的節點，同時也成為商業、貿易、資訊交換與休閒活動的集散地。因此，飯店、會議中心、貿易與展覽設施、企業商辦、零售商店與各式各樣的文化、娛樂中心等設施，紛紛圍繞著機場或在機場內設立。簡單來說，機場儼然成為新的城市發展核心，而航空城聚落的形成，將是全球運籌發展運作下的必然結果。
2011巴黎永續航空區計畫研討會，係由法國巴黎Hubstart Paris所舉辦，Hubstart Paris是經營巴黎戴高樂機場所在區域-華西（Roissy）及負責華西航空區招商投資的商業團體，有鑑於近年來全球各主要國際機場紛紛朝航空城的方向發展，期望藉著機場發展，吸引航空相關產業，帶動機場周邊之土地發展，周邊產業的群聚發展亦可產生正向回饋，如此良性循環，強化核心機場的多元競爭力，Hubstart Paris乃舉辦此研討會，除了展現出華西航空區的營運成果外，也期望藉著邀集全球各機場管理規劃者、從事航空產業相關人員及專業人士，前來巴黎分享各機場及企業對於機場營運及發展航空城的經驗與做法。

因此參加本研討會的主要目的，主要係因政府目前刻正積極推動「桃園航空城」之各項建設計畫，考量本研討會聚集世界主要著名機場管理團隊、機場規劃業者以及航空城規劃發展之專業人士，期望能夠藉此瞭解各國國際機場規劃之最新觀念與趨勢，並瞭解機場營運與航空城的開發經驗。
二、出國行程及會議議程
(一)出國行程

2011年巴黎永續航空區發展研討會之期程，為100年11月21日至100年11月22日止共計2天，含往返搭機本次因公出國行程自100年11月18日起至100年11月24日止，共計7天，詳細期程如下：
	日期
	星期
	行程
	內容

	100.11.18~100.11.19
	五~六
	台北－法國巴黎
	去程

	100.11.20
	日
	法國巴黎
	參觀戴高樂機場客運航廈
參觀機場航廈接駁系統與轉乘設施

	100.11.21~100.11.22
	一~二
	法國巴黎
	報到參加航空區永續發展研討會

	100.11.23~100.11.24
	三~四
	法國巴黎－台北
	回程


(二)會議議程
Sunday, November 20, 2011
09.00 - 15.00 - Visit the Aerodrome of Airport Charles-de-Gaulle
16.00 - 19.00 - Visit Paris Metro and RER station: Chetlet-les-Hallet
Monday, November 21, 2011
08.45 - 09.10 - Welcome
09.10 - 09.30 - Introduction
09.30 - 10.30 - Talk by Dr. J.Kasarda: The Aerotropolis Model: Creating Sustainable Airport Area Development
10.30 - 11.20 - Presentations about the Greater Roissy Area
11.20 - 11.50 - Pause/Break
11.50 - 12.30 - Presentation of the Amsterdam-Schiphol Sustainable Airport Area
12.30 - 14.30 - Lunch

14.30 - 15.10 - Presentation of the Atlanta-Hartsfield-Jackson Sustainable Airport Area
15.15 - 17.30 - Workshop:
1. The airport as economic engine of a sustainable area.
2. Designing a Sustainable Airport Area: Urban planning and        architecture
3. Significant environment projects in a Sustainable Airport Area
Tuesday, November 21, 2011

09.00 - 09.15 - Introduction
09.15 - 09.55 - Presentation of the Seoul- Incheon Sustainable Airport Area
10.00 - 10.30 - Presentation of the Greater Roissy Sustainable Airport Area (Hustart Paris)
10.30 - 11.00 - Pause/Break

11.00 - 12.00 - Summary of workshop

12.00 - 12.40 - Conclusions- Towards sustainable airport areas

13.00 - 14.30 - Lunch
14.30 - 17.00 - Business Tour of the Greater Roissy Area- Discover the projects of the Greater Roissy Sustainable Airport Area

18.00       - The International Companies Forum of the Paris Region Economic Development Agency- Pavillon Gabriel, Champ-Elysees, Paris
三、研討會內容摘要
(一)航空城概念(Framing the Airport City and Aerotropolis Concepts)

回顧過去的運輸系統的便利性往往攸關商業活動的發展，由第1階段17世紀的商業活動依附海運、第2階段18世紀則依附河川及運河的運輸、第3階段19世紀依附在鐵路運輸、第4階段20世紀則依附於高速公路，到了現今第5階段21世紀，則由機場所代表之航空運輸，這樣的結果在在顯示，交通運輸的基礎建設總是影響商業活動的區位及城市的發展。
現今的機場就像是一個磁鐵，具有磁吸效應，將各種商業活動匯集在機場，為全球市場的供應鏈，提供快速和靈活的運輸服務，並且連接全國和世界各地的客戶以及企業合作夥伴，每年服務數以百萬計的航空商務和觀光旅客。
機場城市(Airport City)與航空城(Aerotropolis)是有差異的，機場城市(Airport City)形成在於，現在的機場投入更多的基礎設施，甚至已經遠遠超過航空相關的基礎建設，包括在空側管制區設置有購物中心及航空貨物物流區，在陸側公共區域加強與捷運、鐵路、公路的連結，並設置飯店、娛樂設施、辦公大樓、會議室、展場、自由貿易區、免稅區等，使機場成為多樣化運輸系統(鐵路、公路、捷運等)的運輸中心及多功能的商業中心(multifunctional enterprises)，進而在機場內產生可觀的商業發展，甚至擴及機場的範圍外。

機場城市(Airport City)對於商業發展的影響包括：(一)在主要機場的每日消費人口超過許多中型城市的人口。(二)主要機場非航空來源的收入的比例高於航空來源的收入。(三)在主要機場內及其周圍的商業快速發展，使機場成為都市成長的發動機，憑藉著機場本身的條件，使機場地區成為就業、購物、貿易和商業中心。(四)機場地區所發展的“品牌形象”(brand image)，甚至吸引與機場不相關的企業。
而航空城(aerotropolis)則是以機場城市為中心，和機場有關的商業和住宅大樓(包括商業和科技園區、物流園區和配送中心、工業及輕工業製造、零售中心和批發中心、信息和通信技術、生物科學和醫療設施、高等教育大學、旅館、會議、旅遊和娛樂中心、大型複合式住宅)，群聚在沿著機場的主要廊道向外發展達20英哩方圓，甚至在有些大機場，其經濟影響範圍可以達到60英哩里方圓(例如拉斯維加斯、阿姆斯特丹的Zuidas市、德州的Las Colinas等）。以機場城市為核心，外圍有以航空為導向的商業圈及住宅區，有寬敞的快速道路、機場捷運銜接，再輔以汽車、巴士、貨車、鐵道等運具，就形成了航空城。
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(二)法國巴黎戴高樂機場與航空城發展情形
1. 巴黎戴高樂機場(法語：Aéroport Paris-Charles-de-Gaulle，IATA：CDG，ICAO：LFPG)係以法國名將暨前總統-夏爾·戴高樂之名命名，座落於巴黎東北25公里處的華西(Roissy)，為歐洲主要的航空中心，同時也是法國最主要的國際機場。
2. 總計2010年，戴高樂機場以5,816萬7,062人的客運量排名歐洲第二大、全世界第七大機場，在歐洲高於德國法蘭克福國際機場之5,300萬9,221人，僅次於英國倫敦希斯羅機場之6,588萬4,443人；若按貨運量來計算，2010年戴高樂機場同樣以239萬9,067噸位列歐洲第一，超過法蘭克福機場(227萬5,106噸)。戴高樂機場目前最繁忙之航線，為飛往阿爾及爾胡阿里布邁丁國際機場之航線，每周飛航班次高達91班次。
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圖：戴高樂機場平面圖
3. 戴高樂國際機場目前主要設有3座客運航廈，其中2號航廈原本係專為法國航空公司使用所建造，但現在也供其它航空公司使用，3號航廈則主要負責包機服務。
4. 其中2號航廈係由6個大型衛星登機廊廳所構成，各廊廳又分別以A至F命名，若與其他機場之客運航廈規模相較，則這6個登機廊廳皆可算是獨立的客運航廈，因此戴高樂機場目前亦可說是擁有8座客運航廈。目前在2號航廈之6個登機廊廳地下設有RER(巴黎區域快鐵系統，與地鐵類似)及高速鐵路TGV系統，每小時可提供5至6班次前往班黎市區，除此之外，法國國營鐵路公司亦提供從戴高樂機場前往多處法國火車站的列車服務。
5. 在航廈擴建計畫方面，目前戴高樂機場正積極進行4號航廈擴建工程，總樓地板面積約12萬平方公尺，相關工程經費達5億6,000萬歐元，新航廈將可服務7架A380客機及9架B777或A340客機，可為戴高樂機場客運量每年提升約800萬人次，相關工程預計於2012年7月完工，新航廈可於2012年第3季開始營運。

6. 在航空城發展方面，藉著戴高樂機場客運量持續成長，並配合周邊區域開發及聯外運輸系統之發展，據機場官方統計資料顯示，91%的受訪者表示戴高樂機場及航空城發展，對於改善巴黎地區之失業率及經濟成長有明顯貢獻；更有95%的受訪者表示，因為戴高樂機場的發展及區位條件，使自己因而受惠。
7. 在進行4號航廈擴建工程的同時，戴高樂機場與本研討會之主辦單位-Hubstart Paris也持續著吸引更多航空相關產業或外國廠商，前往機場所在的華西區投資設廠，以期能抓住更蓬勃發展之契機。
(三)荷蘭阿姆斯特丹史基浦機場與航空城發展情形
1. 史基浦機場（官方：Amsterdam Airport Schiphol，荷蘭語：Luchthaven Schiphol；IATA：AMS，ICAO：EHAM）是荷蘭首都阿姆斯特丹的主機場，也是荷蘭主要的進出門戶，機場座落於阿姆斯特丹西南方的市郊，實際上係位於北荷蘭省

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%93%88%E5%8B%92%E9%BB%98%E6%A2%85%E7%88%BE&action=edit&redlink=1" \o "哈勒默梅爾" 哈勒默梅爾（Haarlemmermeer）境內，目前擁有5條超過3,000公尺，可以起降大型航機的主跑道，與1條約2,000公尺，主要供小型飛機使用的輔助跑道。
2. 史基浦機場是荷蘭皇家航空與其子公司馬丁航空、泛航航空（Transavia）的樞紐機場，而美國

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/%E8%A5%BF%E5%8C%97%E8%88%AA%E7%A9%BA" \o "西北航空" 西北航空也以該機場作為在歐洲地區的轉運樞紐，因此每年都有大批旅客以該機場作為進入歐陸地區的入口點。依照2010年的統計，史基浦機場的客運量達到了4,521萬1,749人次，僅次於倫敦希斯羅機場、巴黎戴高樂機場、德國法蘭克福國際機場與西班牙馬德里巴拉哈斯機場，排在歐洲第5位，世界第15位。
[image: image2.jpg]



圖：史基浦機場俯瞰圖
3. 在航空城發展方面，史基浦機場的航廈發展是先有1座航廈、1座機場商場區之後，再逐步延伸發展，這和美國的航站發展模式有所差異。因此就算史基浦機場的機場範圍逐步擴大，機場航廈的中心區域依舊恆定未變，如此一來不僅方便旅客的進出與轉機，也有助於機場城市的發展。
4. 史基浦機場每年有接近70%的機場營收來自於與航空活動有關的商業活動，因此成為許多機場團隊與航空城團隊的參考標的。但檢視史基浦機場周邊的區域，其實並不如預期中熱鬧，其周邊其實如同臺灣的科學園區一般主要都以各企業的總部為主，只有在機場的南側有幾個比較集中的區域中，有一些汽機車工業的區域總部辦公室、銀行的辦公室以及機場旅館集中區域。其他在機場周圍的區域中，多半是保留下來的農田、潟湖以及停車場。如果依據衛星空照圖來看，史基浦機場現在最長的主力跑道還刻意與西面的兩個城鎮保持超過1公里的淨空距離，顯示機場規劃單位還逐步為了後續擴建預留空間，不會因為航空城市的周邊地區發展限縮了機場的擴張。
5. 本研討會中，講者亦強調了史基浦機場的獨特設計，史基浦機場目前擁有3個出境大廳，其中在以中長程航線為主的第三出境大廳，採用的是兩層式的空間設計，第一層採用橫向的自然採光、是旅客主要的出入動線空間，有基本的航空公司服務櫃台與機場服務櫃台；走進去之後則是實際的航空公司劃位櫃台。有點類似於北京首都國際機場第二航廈的設計方式。由於採取兩層式設計，史基浦機場採用的最新櫃台佈置方式採用吊頂式的LCD液晶螢幕、如此一來可以減少旅客出入動線的干擾，同時兼顧提供資訊的方便性。
6. 除此之外，史基浦機場出境層的中心商業區亦非常豐富，包含了餐廳、飲料、酒吧與甜點，圖書館、兒童專區、嬰兒照護專區、賭場、按摩休閒專區與阿姆斯特丹遊船公司的專屬櫃台。在這個被稱為「荷蘭大道」的區域中，距離最遠的登機門大約只要步行15分鐘，距離主要的第二與第三出境大廳的證照檢查區域約有5分鐘，非常方便的集中式設計，可以說是史基浦機場相當成功的商業區域，種種優點皆是值得未來桃園國際機場發展T3航廈借鏡的。
(四)韓國仁川機場及航空城發展情形

1. 仁川國際機場（韓語：인천국제공항，英語：Incheon International Airport，IATA：ICN，ICAO：RKSI）為韓國最大的民用機場，亦是亞洲其中最大的機場之一。該機場為大韓航空及韓亞航空的主要樞紐，自2001年初正式啟用，代替舊有金浦國際機場的國際航線地位。金浦機場現主要供國內航班使用（飛往東京國際機場（羽田機場）、上海虹橋國際機場的定期包機航班除外）。目前仁川國際機場為亞洲第6位最繁忙的國際機場，根據國際機場協會（ACI）2005年到2010的調查，仁川國際機場連續6年獲得「全球服務最佳機場」第一名。

2. 機場相關擴建工程方面，其最終極目標為在2020年前完成第4期擴建計畫，在全體完工後， 仁川國際將擁有2個旅客航站大樓、4座衛星客運廊、128個登機門及4個平行的跑道。仁川每年將能處理1億人次的旅客及700萬公噸的貨物。仁川預估能在2020前成為全球十大繁忙機場，而且還有擴張的空間。
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圖：仁川機場俯瞰圖
3. 在航空城發展方面，仁川機場之主計畫將航空城商業及住宅發展分為3階段進行，已完工的第一階段工程內容，包括興建一座機場，扶植航空相關產業成長，並規劃前揭相關產業之10萬名員工及眷屬進駐周邊區域；第二階段則計畫擴大機場周邊社區，在環繞機場周圍興建辦公大樓、購物中心、國際會展中心及旅館等等。
4. 目前仁川機場正積極進行的為前述主計畫之第三階段，即以仁川機場為中心，打造出一座國際自由貿易城市，並與仁川自由企業區（IFEZ）聯結。IFEZ主由係由三座島(包含人工島Songdo、Cheongra及仁川機場所在之Yeongjong)，韓國政府希望藉由仁川航空城與IFEZ之聯結，能將韓國打造為東北亞之商業貿易中心，甚而成為亞洲最主要之經貿樞紐。
5. 在本研討會中，與會的仁川機場代表亦為所有人介紹了IFEZ的重心-Songdo(松島)，Songdo可謂仁川航空城計畫的第二大發展中心，以填海方式，從無到有的Songdo佔地約1,500英畝，耗資超過300億美元，為全世界執行中最大的民間開發計畫，在2014年完工後，Songdo除了完善且綿密之交通路網，6條可聯接仁川國際機場之跨海大橋，並將有超過1,500萬平方呎面積之辦公商業空間，超過9,000戶住宅，先進之國際會議中心及高爾夫球場等，甚至也規劃了供外籍工作者子女就讀的外國學校。
6. 韓國政府現亦以仁川機場為核心，配合Songdo的發展，強力徵求民間及外國企業參與投資，並提供廠房辦公大樓基本設施，種種租稅優惠及財務誘因等，此類有系統性之規劃與具前瞻性之發展策略，個人認為是非常值得我國發展桃園航空城加以參考的。
(五)美國哈茲菲爾德-傑克森亞特蘭大國際機場及航空城發展情形
1. 哈茲菲爾德-傑克森亞特蘭大國際機場（英文：Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport，IATA：ATL，ICAO：KATLL，以下簡稱亞特蘭大機場），位於美國

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%96%AC%E6%B2%BB%E4%BA%9E%E5%B7%9E" \o "喬治亞州" 喬治亞州

 HYPERLINK "http://zh.wikipedia.org/wiki/%E4%BA%9E%E7%89%B9%E8%98%AD%E5%A4%A7" \o "亞特蘭大" 亞特蘭大市中心南方約11公里處，此機場同時也是全世界旅客轉乘量最大、最繁忙的機場。此外，亞特蘭大機場亦為Delta Airlines及AirTran Airways之主要樞紐。
2. 據2010統計資料顯示，亞特蘭大國際機場的客運量達8,933萬1,622人次，航班數量95萬119架次，兩項指標穩坐全球第一，已連續十餘年成為全世界最繁忙的機場。
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圖：亞特蘭大機場平面圖

3. 在航空城發展方面，由於亞特蘭大機場之區位系位於亞特蘭大市南區，以喬治亞大學城(College Park)邊境為中心，周邊城鎮包括了富爾頓（Fulton）、凱爾頓（Calyton）、東中心（East Point）及哈皮維利（Hapeville）等，因此亞特蘭大機場與會代表在解釋航空城發展該念時，特別強調以整合型社群之觀點，以期帶動整體之發展。

4. 除此之外，亞特蘭大機場之與會代表在會中亦表示，各國機場發展航空城雖然有著截然不同之發展模式，然而其共通的部分皆為機場相關航空事業仍為其核心事業，其他有關非航空之發展主要目的在於分散收入來源，增加機場經營單位自給自足之能力。
5. 由機場發展到機場城市或是航空城，其與鄰近已發展都市化地區是否在經濟產業活動上有競合關係，特別是當機場公司民營化後，其部分商業設施與都市建設當局之規劃有可能產生競合問題。
(六)研討會照片集錦
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	戴高樂機場航廈指標，大多採用藍底白字，使旅客可一目瞭然獲得所需資訊
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	戴高樂機場內針對轉乘人行系統及地鐵RER之指標，航機班次及地鐵班次亦有顯示
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	研討會會場一覽
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	研討會會場一覽
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	戴高樂機場空側及陸側設施


五、心得與建議
(一)心得

1. 航空城的概念其實可起源於近年來機場之建設發展，已從過去純粹因應交通需求或都市規劃所需而設置之城市機場（City Airport），逐漸轉型為利用機場的特性（交通運輸、轉乘樞紐、Hub），所衍生之人潮與物流，進而帶動周邊區域發展成為所謂的航空城（Airport City），使得機場不單是僅提供交通運輸服務的場站，或僅扮演國家門戶的角色；而是能帶動周邊商業群聚活動，活化周邊土地利用，並肩負了給予國外旅客對於一個國家深刻且良好第一印象的使命，也因此發展航空城是近年來各國，包含我國無不戮力進行的重要建設計畫。
2. 機場之設置區位最初大多非位於都市規劃之中心地帶，但隨著城市發展與擴張，最終機場位址亦可能位於城市是中心，如何整合都市規劃與機場發展，並善加利用因機場功能所帶來交通便利之優勢，與城市發展相輔相成，或利用城市之區位特性，賦予機場更多功能，是值得執政者與機場規劃單位在機場擴建之餘，需要深思的。
3. 本次會議中，主辦單位Hubstart Paris分別請來法國當地巴黎戴高樂機場（Airport Charles-de-Gaulle）、美國亞特蘭大機場（Harsfield-Jackson Atlanta International Airport）、荷蘭阿姆斯特丹史基浦機場（Amsterdam Airport Schiport）及韓國仁川機場（Incheon International Airport）之機場公司或負責航空城發展之相關人員前來演講，內容除介紹各機場現況及未來航廈擴建計畫外，也對航空城發展刻畫了讓人期盼的願景，這四個機場目前皆已是全球知名之機場，每年客、貨運吞吐量極為龐大，除了陸續完成新航廈之建設，更積極推動航空城發展策略，試圖以良好且完整之基礎交通建設，以及便利綿密的航線，吸引國際資金及產業投資挹注機場及周邊區域，除了進一步提升各機場在國際上之知名度，對於各國經濟及航空城發展亦有十分顯著之貢獻。
4. 不過，若以各國發展航空城之案例來看，過去朝航空城目標發展之機場（如美國Dallas-Fort Worth, DFW機場、荷蘭阿姆斯特丹史基甫機場等），其實是以機場周邊公路路網作為航空城延伸之範圍，許多航空相關產業係依據路網佈設而設置，並以機場為中心，向四周發散；但近年來的航空城發展趨勢（如韓國仁川機場、巴黎戴高樂機場），卻是將機場所在區域重新規劃，除了航空場站空側、陸側之基本設施外，也針對各種產業或商業發展專區於航空城園區明確劃分，並藉由規劃航空城的機會，扶植衛星城市的發展，如韓國松島（Songdo）之於仁川，法國華西（Roissy）之於巴黎等，這類的新興城市除了實際定義了航空城中「城市」的概念外，另一方面也平衡了一個國家的資源分配，達到城鄉均衡發展。
5. 綜合研討會中各國航空城發展歷史與經驗分享，深深覺得在航空城或航空區之永續發展，除了非常有賴於主政者具備明確目標、願景地長期規劃，及大量資金投資加以挹注外，更重要的是，各國航空城發展的背後，其實皆具備了完整綿密的交通路網與轉乘輔助系統，良好的機場整體規劃與聯外交通系統及複合運具的整合，會進一步促進產業的群聚，除了提升機場於洲際區位上的能見度與重要性，更會很自然地成為鄰近國家或國際廠商的商務與物流運籌中心，達到該機場與國際區域市場互利雙贏共存共成的境界，而這也正呼應回饋了「航空城」及「永續發展」的初衷與定義。
(二)建議：

1.   派員參加研討會
這次有幸奉派前往巴黎參加2011巴黎永續航空區計畫研討會，得以實際聽聞國外有關航空城、航空區發展之相關經驗分享，航空城的概念確實是現代各大型機場的計畫發展目標，它不僅能給予機場更多元的角色與使命，具備完善規劃的航空城亦將能為機場、相關產業、周邊區域帶來三贏的契機。而藉由實際與國外學者專家、航空城規劃者、機場公司負責人交流，所獲得的多元知識與文化洗禮，非常令人印象深刻，這類的經驗分享交流與體驗，往往是在國內較難獲得的，目前正值我國戮力發展桃園航空之際，除了本身應具備相關所需之專業技能外，建議亦可持續適時派員前往國外參訪，或於國內邀集國外相關學者、主政者辦理類似研討會，藉著面對面交流，吸收新知及汲取經驗等，相信在發展航空城上能激盪出不同之火花，對於爾後之規劃是有利的。
2.   機場整體規劃與主計畫之重要性
本次研討會，巴黎機場管理單位（Aeroport de Paris）亦派員前來分享巴黎戴高樂機場規劃建設過程，身為目前歐洲第二大機場（僅次於英國倫敦希斯羅機場），戴高樂機場所在區位最初也只是一塊位於巴黎市東北約25里的一塊荒蕪土地，但該機場自從1974年正式啟用，藉著持續的主計畫修正與航廈擴建，現在的戴高樂機場不僅是歐洲首屈一指的機場，並藉由RER（區域快捷）系統、TGV（法國高速列車）及同樣位於巴黎的另一個小型機場-ORLY機場的輔助，現今戴高樂機場已是歐陸中最重要轉乘點，並藉由開發整合機場所在華西區（Roissy），吸引大量外商及產業投資，其航空城前景是備受期待與看好的。因此，我國在以一主（桃園機場）多輔（其餘小型機場）的定調發展航空城計畫之外，也應適時檢視主計畫或整體規劃之適切性，以符合實施需求。
3.   師法國外航空城發展經驗
本次研討會中，無論是John Kasarda教授對於航空城的專題演講，或各國分享對於其發展航空城的經驗，對於未來願景的擘劃都是令人非常嚮往，其中尤以韓國仁川機場之發展經驗及新松島市的建設令人最為印象深刻，考量韓國與我國的社經、產業、發展及目前追求成長的背景與方法幾乎與我國如出一轍，因此可作為我國桃園航空城發展的標竿機場，但誠如Kasarda教授在演講中強調的，每個機場都有其獨特性，鑑於仁川機場已搶先起跑，桃園機場又已錯過90年代的發展契機，如何找到桃園航空城的定位，及視航空城實際發展狀況適時調整，而非完全複製他國經驗，是值得我國必須加以思考的。
     4.  改善基礎設施及轉乘系統的必要性與迫切性
從本次與會各國分享其發展航空城的過程，其中的交集與共通性為各國皆花了蠻長的時間及篇幅，強調該國的航空城具備了完善的周邊轉乘系統與交通路網作為輔助，並藉由加強機場的基礎建設，如聯外捷運、旅客運輸系統、提升航廈的服務功能外，並力求創新突破，結合地方政府的觀光資源，提供快速便捷的接駁公車等方式，帶動地方繁榮發展，我想這是非值得我國加以借鏡效法的。
另外，對於我這麼一個未曾到法國甚至歐洲，且法語非主要使用語言，亦非第二學習外語的旅客而言，戴高樂機場航廈內的指標非常清楚，可以確切的讓我清楚瞭解在下機後，該如何前往海關、安檢、領取行李、CDGVAL航廈接駁輕軌系統、轉乘TGV或利用RER、免費公哥接駁巴黎市區，相關指標與符碼皆簡單清晰，一目瞭然；此外，航廈內亦設有許多諮詢櫃臺，以多國語言提供仍不明白的旅客詢問或提供必要之協助。以人本交通的觀點而言，錯誤或混亂的資訊相較於未提供任何資訊，將會給旅客帶來更大的不安與困擾，故我國各機場在規劃擴建航廈之餘，或許可以考慮重新以非中文使用者的觀點、角度，檢視既有的指標、符碼是否能真正提供旅客所需之訊息。
5.  改善機場營運並增加非航空收入
隨著全球性金融蕭條，世界經濟面臨緊縮，油價節節上漲，我國航空業亦深受波及，再加上高鐵的通車及相關公路路擴建，過去純靠航空收入就足以支撐整個產業的年代已不復返，而我國目前正推動的桃園航空城之目的之一，也是為了提昇非航空收入；本次研討會中，各國機場之非航空收入有80%來自航廈內商業設施之獲利，因此建議未來我國桃園國際機場應充分發揮航站商業經營效率，以吸引旅客或民眾消費；此外有限的土地資源部份也應善加利用，可考慮興建緊鄰航廈之大型豪華旅館或商務中心，使得桃園機場不再只是旅客轉運站，更可成為商業、貿易、物流、金融、觀光中心，提昇國家整體產業國際競爭力。
不過，若從另一個角度回過頭以機場營運觀點檢視，航空收入仍屬核心項目，畢竟機場營運主要仍是以航空運輸為主，若缺乏良好的飛航服務品質，則無法吸引旅客及貨物聚散，而非航空收入也無法獲得提昇，因此航空運輸服務的重要性，在發展航空城的過程中是不可被忽略或本末倒置的。
6.  航空城及自由貿易區特性與定位
    本次研討會中，John Kasarda教授也多次強調了航空城特性中-「可及性」之重要，其計算方式多為航空城周邊15分鐘、30分鐘乃至1小時可及的區域，此範圍不僅會隨著時間，亦會隨著產業之需求而有所變動，並無固定界線，為了有效串聯以機場為圓心，向外幅軸式擴張的航空城範圍，也再次回應了前面提及綿密路網及運輸系統的重要性。

最後，在全球化現象的影響之下，「價格」及「成本」已屬中國大陸及其他發展中國家之優勢，而非我國目前的競爭優勢，因此未來在規劃及行銷航空城時，可考慮參考華西（Roissy）及松島（Songdo），以「速度性（Speed）」「敏捷性（Agile）」作為亮點。
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圖　航空城發展概念圖
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