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摘要 

    航空規劃研討會(Airline planning workshop)係由波音公司舉辦，主要是向航空

公司分析市場及簡介其產品，作為航空公司未來購置新機及擴展航點的參考。今

年研討會的舉辦地點是韓國濟州島，在三天的活動中，波音公司分別針對客運市

場分析、航空公司策略與經營模式、樞紐機場經營模式、航空公司營運成本分析

及低成本航空簡介等項目進行介紹。 

    桃園國際機場公司為機場經營管理者，亦為航空公司策略夥伴，應吸收相關

資訊，瞭解航空公司需求，調整軟硬體設施，藉以提升整體服務品質。 
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一、目的 

 

    航空規劃研討會(Airline planning workshop)是波音公司對航空公司分析市場

及簡介其產品，作為航空公司未來購置新機及擴展航點之參考。內容包括客運市

場分析、航空公司策略與經營模式、樞紐機場經營模式、航空公司營運成本分析

及低成本航空簡介等項。 

    桃園國際機場公司為機場經營管理者，亦為航空公司策略夥伴，應廣泛參加

此類研討會，吸收相關資訊，掌握航空公司營運觀點與需求，配合規劃、調整軟

硬體設施，以提升整體服務品質。 
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二、行程規劃 

 
日期 內容 

102 年 9 月 10 日 搭乘復興航空 GE 866 班機前往韓國濟州島，晚間

參加歡迎茶會 

102 年 9 月 11 日 航空規劃研討會 第一天 

102 年 9 月 12 日 航空規劃研討會 第二天 

102 年 9 月 13 日 航空規劃研討會 第三天 

102 年 9 月 14 日 搭乘復興航空 GE 865 班機返台 
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三、客運市場分析 
 

    波音公司藉由指標以分析未來客運市場的發展，從長時間的趨勢來看，客運

市場的前景是較樂觀的。 

    以經濟環境指標為例，波音公司觀察的項目包含國內生產毛額、貿易量、油

價、匯率與金融市場等。再以油價為例，短期看來雖有波動，但中期觀察應該是

穩定的。 

 

 

自 1980 年以

來，雖然歷經

了 4 次經濟

衰退、2 次金

融危機、2 次

波灣戰爭、

SARS 與 911

事件，營收旅

客公里每年

仍以 5%的趨

勢成長。 
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    根據波音公司的預測，全球航空公司在 2013 年起的 20 年間，約需要 35,280

架新客機，產值約 4.8 兆美元，其中約 70%為單走道客機，產值約為 2.2 兆。 

    前述 35,280 架新客機中，有約 20,930 架為新購機的需求，比例為 59%，另

14,350 架則為更換航空器，比例約占 41%。 
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    不同市場間的航空運輸客運量成長幅度不一，2013 年至 2032 年間，預測全

球平均的成長為 5%，亞太地區(不含大陸)成長率預測為 6.2%，大陸則為 6.9%。

亞太-歐洲、亞太-中東間的客運量成長預測也有 5.5%與 7.3%。 

北美與歐洲區的航空運輸客運量總和，在 1992 年占全球 73%，10 年過後(2012

年)比例下降到 52%，預測到 2032 年時，比例更將減少至 39%。反觀亞太區、大

陸與中東地區的航空客運量比例逐年增加，而使全球客運量之分布呈現多樣性。 
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    整體來說，航空運輸是一個成長的產業，促發航空運輸的主因是經濟成長，

但仍有其他因素影響航空運輸市場的發展，如同本節開頭所提到的。 

 

 

四、航空公司策略與經營模式 
 

    根據波音公司的資料，亞太地區航空公司在經營模式上開始出現新的形態﹕

2002 年，仍以傳統航空公司為主，2012 年低成本航空(LCC，Low Cost Carrier)所

提供的運能達 17%，預測 2032 年將提高到 32%。反觀傳統航空公司的運能預測

自 59%降至 45%。 
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    由於不同搭機目的與飛行距離的旅客，對飛行過程中的期望有別，航空公司

便可利用此特性，針對不同客層提供不同服務。 

    從下兩圖觀察可見，商務旅次旅客人數佔所有旅客人數約 30%，但佔航空公

司收益約 40-50%，與 70%的個人旅次旅客給予航空公司的收益相差不遠，不難

想見，航空公司願意投資及提升高艙等旅客之服務內容及水準。 
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    目前航空業界較具知名度的航空聯盟有三，分別為星空聯盟(Star Alliance，

1997 年成立)、寰宇一家(One World，1999 年成立)與天合聯盟(Sky Team，2000 年

成立)。航空公司加入聯盟，除可藉由共掛班號以擴展航網，也可降低營運成本，

進而提升獲利。 

 

 

    越來越多的航空公司加入航空聯盟，以獲取前述利益，及在各項營運成本日

益增加的狀況下保持利潤。 
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    航空公司選購航空器時，難免會面臨載客率多寡的狀況，在航機營運成本、

旅客運量預測及分析等面向上，皆須多方分析及綜合考量，以選擇最適合的產品。 

    收入管理系統使航空公司選擇性放棄，好處是，航空公司無須花大錢購買大

飛機，以避免因需求轉變而降低獲利。但缺點是，航空公司無法賺到所有可能的

收益，並且將顧客白白送給競爭對手。 
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五、樞紐機場經營模式 
 

    航空公司藉由建立樞紐機場的方式，可提供較多城市對的服務，而不需要增

加太多成本，並且擴大服務網路密集度，以滿足旅客需求。在此模式下，以往因

兩地間運量低或成本高而無法開闢的航線，因此方法降低成本而可開航。此模式

運作方式環環相扣，航機到離時間通常較短暫，接飛若有延誤，會導致連鎖反應，

而降低服務品質及造成旅客抱怨。 

 

    兩地間每日旅客運量若較少，屬小型市場，較適合採用網絡模式(轉機服

務)﹔若兩地間的旅客量足以撐起此一市場，航空公司則可考慮採用直航服務。 
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    樞紐機場具有集客的功能，配合調整航班時刻，可吸引較多旅客，增加市佔

率。運用此種模式，航空公司可快速建立航網及機隊。 

 

 

六、航空公司營運成本分析 
 

航空公司的營運成本，以與航空器有關的成本最大宗，其中包括持有成本與

航空器現金營運成本。以 BOEING 777-200 ER 為例，與航空器有關的成本約占

78%，進一步拆解之後可以再分為持有成本 23%與航空器現金營運成本 77%；在

航空器現金營運成本中，可以發現油料與排放佔現金營運成本的最大宗，佔

65%。佔機場大宗收益的降落費，相對於航空公司而言，僅佔 3%的現金營運成

本。 
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此外，成

本結構也

會因為機

型而有所

不同，大

致 上 來

說，越大

型的飛機

油耗佔成

本的比例

越高。 

 

由於油耗及排放佔現金營運成本的最大宗，因此如何避險以及節省油耗即為

航空公司的重要課題。 

2008 年國際能源市場大幅波動，先是飆漲至每桶 140 美元左右，緊接"全球

金融風暴"把油價打回 50 美元以下，但整體來看油價仍然是持續走高。 
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油價管理，包括財務上的避險、更換新飛機改善油耗、與油公司的垂直整合

等方案。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

生質燃油的研發也是高油價時代的替代方案，波音公司也積極在推動。 
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藉由設計改良，航機油耗持續減低。不只是波音公司，法國空中巴士公司

亦表示，裝配新款發動機的 A320 系列飛機被稱為 A320neo。由於採用了更加高

效的新型發動機並裝配大型鯊鰭小翼，A320neo 能夠降低油耗 15%。推出至今，

A320neo 已獲得將近 2400 架確認訂單，是航空史上訂單增長最快的機型，占同

級別飛機全球訂單總量的 60%以上1。足見航機油耗改善的重要性。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

航空碳稅(碳排放交易)同樣是很重要的議題，根據報導，歐委會建議歐盟各

成員國對航空公司碳排放配額法案草案進行修改，擬對飛經歐盟領空的外國航空

公司按飛機噸位、飛行距離等徵收航空碳稅，並希望在 2014 年 3 月前協商一致

後實施2。本案如果真的通過實施，對於航空公司將是一筆不小的支出，當然也

很可能轉嫁到旅客身上。 

 

 

 

 

                                                 
1 詳全文 空客 A320 系列飛機 全球訂單創新高 

http://news.sina.com.tw/article/20131106/11045738.html 
2
 詳全文 歐盟再提議向飛越歐洲空域的外國航空公司徵收碳稅 

http://finance.sina.com/bg/economy/sinacn/20131018/1816883727.html 
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關於飛機的維修成本，會受到航機的重量、大小及科技程度的影響。以波音

737 系列為例，較新世代的航機由於科技的進步，維修成本明顯較低；較大型的

航機維修成本也相對較高。此外，航機也會隨著機齡成長而逐漸增加其維修成

本，尤其在航機老化後維修成本可能將巨幅提升。隨著航機老化而衍生的油耗及

維修成本增加，是航空公司是否更換新機隊的重要考量因素。 
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此外，新式航機擁有較高的可利用率(飛行時數)，也是更換新機隊的重要考

量因素。資料顯示，在 1967 年 737-100 首度面世時，當時每天的平均飛行時數

還不到 5小時，現今新世代的 737，每天的平均飛行時數可達 9小時。 
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還有一個選擇機隊的重要考量，就是航機共通性的問題。機隊具有共通性，

可以減少供應及備品、地勤作業、維修及機組員訓練的成本 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

以波音的飛機為例，單走道的 737 家族在引擎及駕駛艙具有 100%的共通性，

因此在維修以及機組員的訓練上可以節省成本，且人力調度較有彈性。機身結構

的備品也有 98%-100%的共通性；在地勤作業及相關支援設備上也有共通性。而

在廣體客機群，包括 747、777 及 787 也具有一定程度的共通性。航空公司在選

擇飛機組成機隊時，因為共通性的考量，宜儘量將簡化飛機種類，提升機隊共通

性，以節省成本並增加調度彈性。 
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依據相對的現金營運成本分析，波音公司提出了航機選擇的扇形圖(FAN 

CHART)，用以提供航空公司快速選擇。橫軸為相對旅程成本(Relative trip 

cost)，縱軸為相對座位公里數成本(Relative seat-kilometer cost)，斜線則

是表示座位數。本圖係以波音的 767-300ER 為基準，做出相對的比較圖，實際應

用方式為先選出需求飛機的座位數範圍，然後在範圍內挑出最靠左及最靠下方的

座標點，即為相對節省成本的航機。例如某航空公司目前需求的一架座位數在

300 至 350 的飛機，則在此區域內有空中巴士公司的 A340-600、A350-1000 及波

音公司的 787-10，經過比較後應該選擇相對節省成本的 787-10。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

本章節的重要結論整理如下： 

(一) Profitability always includes cost control 

(航空公司的獲利永遠包含成本的控制) 

(二) Right airplane fleet will minimize costs 

(正確的機隊選擇可以將成本最小化) 

(三) Fuel , maintenance , and fees are key costs 

(燃油、維護等費用為關鍵成本) 

(四) Environmental costs are increasing , but addressable 

(環境成本持續增加，但有跡可循) 
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(五) Fleet commonality provides benefits 

(機隊的共通性可以提供利益) 

(六) Fan Chart will tell you where you are and where you can be 

(扇形圖可以定義航空公司的需求並提供選擇) 

 

 

七、低成本航空簡介 
 

低成本航空(Low Cost Carrier，簡稱 LCC)的崛起為最近航空界方興未艾之

熱門議題，然而 LCC 並非最近才開始發展，1971 年第一家低成本航空-西南航空

公司在美國德州設立，最早係針對德州三個城市- Dallas、Houston、San Antonio

做短程的飛行，又被稱為德州三角(Texas Triangle)。到了 2011 年美國西南航

空公司已經成為世界第五大航空公司，依據 2012 年的統計，西南航空公司同時

也是世界最大的低成本航空。西南航空公司的成功，證明了短程飛行確實具有很

大的潛力。 
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1990 年美國的低

成本航空公司開

始在歐洲發展 

 

 

 

 

 

 

 

時至今日，低成本

航空的商業模式已

經遍布全球 
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    資料顯示，低成本航空自 2001 年至 2009 年均呈現成長狀態，2011 年，低

成本航空在全球航空市場已達到將近 25%的佔有率。低成本航空在亞洲，自 2005

年以來已成長超過三倍，波音公司並預估亞太地區的低成本航空將以每年超過

10%的年增率成長。 
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    相較於一般航空公司，低成本航空主要服務對象為個人以及短程的旅客。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

低成本航空的特性及成功要素(LCC characteristics & success factors)： 

(一) 行銷/產品 

1.較低的票價：相較於傳統航空公司約降低 15-30% 

2.非套票訂價策略：減少免費服務，增加補充收入(使用者付費概念) 

3.藉由低票價來刺激需求，創造收入 

(二) 成本 

1.較低的管銷成本 

2.較高的航機利用率 

3.較低的固定成本 

4.最低的單位成本 

(三) 管制/設施 

1.較少的管制-航線及機場 

2.較低的機場相關費用；設置低成本航空專用航廈 

3.政府政策支持，提供有效率的環境 
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    低成本航空的收益模式(LCC revenue model)主要有三：低費率(Low 

Fares)、最大載客量(Maximum capacity)、補充收益(Ancillary revenue)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    低成本航空常使用單一艙等的配置，並以最大載客量創造最大收益。 
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    要達到最大載客量，必須先把座位數加到最大，因此低成本航空的座位數通

常都逼近容許座位數的上限，亦即，僅保留逃生設施所必要之空間，將座位數提

升至最多。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    關於補充收益的獲取，低成本航空落實使用者付費的概念，把票價壓到最

低，其餘的服務，幾乎都要收費。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 31 

    航空器的高利用率為低成本航空的關鍵，較高的航空器利用率能以更少的投

資獲得相同的運量。這裡舉的例子，以 10 架航空器每天飛行 12 小時，跟以 12

架航空器每天飛行 10 小時，其整體運量是相同的，但是前者能夠把成本壓低，

創造更多利潤。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

低成本航空採用網路直銷方式，取代傳統 GDS(Global Distribution 

System，指航空公司所使用的訂位系統)及電話訂位方式，以降低成本。 
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    資料顯示，低成本航空在中國及東北亞的市場占有率相對偏低。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

波音公司認為，低成本航空在中國及東北亞具有很大的市場潛力，因為： 

1.現有低成本航空較少 

2.大量的商業及收入中心 

3.較高的長期發展潛力 
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八、 心得建議 
 
(一) 本研討會是波音公司對航空公司分析市場及簡介其產品，作為航空公司未

來購置新機及擴展航點之參考，桃園國際機場亦可參考相關資訊，調整

軟、硬體設施，以提升整體服務品質。 

(二) 目前桃園國際機場正進行第三航站規劃，國籍航空航網建置、機隊規劃

等，與桃園國際機場空側設施與配置均相關連，桃園國際機場公司需隨時

掌握國籍航空公司未來發展策略，才能在第三航站設計時預留最大彈性，

以應將來營運所需。 

(三) 機場收費彈性化：提供離峰時段優惠及差別費率、無需使用之設施不付費

等多元化產品，供業者依實際需求選擇。提供獎勵，吸引低成本航空飛航

新航線，對新進駐業者、班次或載客數達門檻者，由機場給予優惠，以鼓

勵開發客源。 

(四) 低成本航空專用航廈(LCCT，Low Cost Carrier Terminal)的規劃：馬來西亞

機場公司鑒於該國籍亞洲航空驚人的成長率，於吉隆坡國際機場設置

LCCT 供低成本航空專用。如第七章提及，低成本航空在中國及東北亞具

有很大的市場潛力，近日來台開拓新航線的中國春秋、吉祥航空，以及我

國籍華航、復興均先後宣示規劃成立低成本航空公司，正與此趨勢不謀而

合。就機場管理者的角度言之，未來低成本航空運量更具規模時，可考量

設置專用航廈供 LCCs 使用。 
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九、附錄 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

研討會會場 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

活動結束後與波音公司主講人員、交通部及民航局參加代表合影 

 

 


