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[bookmark: _Toc409528200]摘要
航空公司主要的資產就是航網、機隊及班表(含時間帶)。航空公司運能如與市場需求相符，將帶來最大效益，然而需求受諸多因素影響(例如經濟成長、市場競爭、突發事件…等)而隨時變動，如何快速準確地掌握需求及如何將資產作最有效的運用，以達到收益最佳化，是每個航空公司最重要的經營課題。
航空公司成本包含營運成本及非營運成本，而營運成本中包含直接營運成本(與機型及飛行相關)及間接營運成本。直接營運成本一般較間接營運成本為高，比例通常為60%比40%至70%比30%，而其比例在低成本航空會較高。收入減去成本即為航線收益，為達較佳收益，需進行成本管理，其方式包含減少員工或減少薪資、降低機隊規模、停飛部分航線、增加航空聯盟間之合作、減少機上服務等。
班表發展時，首先應決定服務市場，再進行需求預測及市場分配預估，接下來，計算運能並設定服務頻率及分配班表頻率，最後設定全程時間、最小地停時間、航機每年預定服勤小時及維護要求等，讓航機利用率最大化，同時考慮所有可用資源及競爭對手的行動。
航網設計前應決定擬服務市場、路線及航網結構對航空公司整體財務之影響。航網發展策略應考量目的地數量、目的地為主要機場或次要機場、目的地主要是商務或旅遊需求、航線是否中停、提供容量及頻率等。
機隊規劃是提供適切的運能以滿足航網規劃時所預測之需求，所以一定要完成航網規劃後才進行，一般航空公司通常會依目前、2年期及5年期等3種期程作機隊規劃，有時因配合製造廠交機時間，航空公司也會進行10年期的機隊規劃。
關鍵詞：航網(Network)、機隊(Fleet)、班表規劃(Schedule planning)、成本(Cost)、收入(Revenue)
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[bookmark: _Toc409528202]授課講師與課程學員介紹

講座：Sin-Bee Han
學員：本次課程學員多來自航空公司派訓人員，包含中東的Qatar Airways, Etihad Airways 及Kuwait Airways、非洲的Arik Air、汶萊的Royal Brunei Airlines、越南的Vietnam Airlines等，另有一名學員服務於丹麥哥本哈根機場及一名服務於飛機製造商Airbus，以及本局派訓沈員及林員兩人，共21人。
[bookmark: _Toc409528203]目的
鑑於過去30年全世界航空公司平均獲利能力僅達損益兩平，航空公司受國際經濟、油價、航空政策及地緣政治等外部環境因素影響顯著，經營環境日趨多變複雜，另近期國內有2家低成本航空公司台灣虎航及威航已分別展開營運，民航局為主管機關，宜對航空公司營運能力評估及運能安排合理性等有相當瞭解，爰派員參加國際航空運輸協會訓練中心辦理「 航網、機隊與班表規劃」課程，希望藉由課程瞭解內容包括空運市場需求與供給、航空公司成本、班表設計與規劃、航線與航網規劃、機隊規劃等，增加業務相關專業知能，有助於航空公司輔導管理及擬定航空產業發展策略。


[bookmark: _Toc409528204]過程：課程內容
1、 [bookmark: _Toc409528205]參考資料
(1) 旅客對於旅行起訖點間服務品質(Quality of Service Index, QSI)之決定因素包含總旅行時間、總旅行距離、連結點、頻率、航班時間、每週飛航日、中轉機場、機型、航空公司及票價。
(2) 航權(Freedoms of the Sky)
1. 第一自由：不降落而飛越地主國領空之權利。
我國
地主國
第三國國



2. 第二自由：非營運目的（如加油、維修等）而降落地主國的權利，又稱技術降落權。
我國
地主國
第三國國


                       
(Tech stop only)

3. 第三自由：本國航空公司於地主國卸載客、貨、郵之權利，又稱卸載權。

我國
地主國
第三國國



4. 第四自由：本國航空公司於地主國載運客、貨、郵，飛回本國之權利，又稱裝載權。




我國
地主國
第三國國



5. 第五自由：地主國授予本國航空公司可於地主國卸載來自第三國或裝載前往第三國客、貨、郵之權利，又稱第三國經營權，需為同一架飛機。航空公司以往很喜歡有第五自由，惟目前飛機性能提升，很多航線可以直飛，且地主國至第三國間之票價通常較該二國家業者票價為低，方有競爭性，故通常利潤不高，航空公司必須審慎評估第五自由之效益。

我國
第三國
地主國國


6. 第六自由：航空公司以本國為基礎，於其他兩國間載運客、貨、郵之權利，也就是結合第三自由及第四自由。近來新興的中東國家的航空公司、新加坡航空及荷蘭航空等都是利用第六自由的最佳代表，其本國並無足夠的點對點的需求，藉由樞紐機場 (Hub)的功能，結合各地之運輸。

地主國B
地主國A
我國


7. 第七自由：在本國以外之地主國設立營運中心，載運地主國與其他國家間客、貨、郵之權利，又稱境外營運權。
我國
地主國
第三國國


                                  (Base)
8. 第八自由：我國航空公司自我國飛往地主國，並於地主國領域內兩點間載運境內客、貨、郵之權利，又稱延續的境內營運權，類似第五自由，需使用同一架飛機。

A點    地主國    B點
我國


9. 第九自由：我國航空公司載運地主國領域內兩點間之客、貨、郵之權利，又稱獨立的境內營運權，也就是地主國的國內航線。
A點    地主國    B點

我國


(3) 交通流 (Traffic Flows)
一段航線中的旅客中會有不同的起訖點，如試想「新加坡往雪梨」的航線，會有以下起訖點需求(交通流)的旅客：
1. 新加坡→雪梨
2. 巴黎→新加坡→雪梨
3. 新加坡→雪梨→Adelaide(南澳)
4. 任何一點→新加坡→雪梨→任何一點(包含以其他運具方式到達新加坡或離開雪梨的地點)
5. 新加坡→雅加達→雪梨
6. 新加坡→任何中間點→雪梨
(4) 營運統計相關名詞之定義
1. 有收益的載客公里(RPK, Revenue Passenger Kilometer)
RPK= 該航段里程數*該航段有收益的座位數
2. 可售座位公里(ASK, Available Seat Kilometer)
ASK= 該航段里程數*該航段座位數
3. 單位收入(RASK, Revenue per Available Seat Kilometer/ Unit Revenues/ yield)
RASK=總收益/ASK
4. 單位成本(CASK, Cost per available seat Kilometer/ Unit Cost)
CASK=總成本/ASK
通常短程航段的CASK會比長程航段較高。
5. 載客率(PLF, Passenger Load Factor)
PLF=RPK/ASK
如為各航段加總則為
PLF= (RPK1+ RPK2+…+RPKn)/(ASK1+ ASK2+…+ASKn)
以SCL-MIA-YMQ航線為例，RPK、ASK、PLF、RASK、CASK計算如下表1及表2，財務分析如表3。由表1~3分析得知，SCL-MIA航段的營收較佳是因為載客率較高，而MIA-YMQ航段之因載客率過低而造成虧損，但SCL-MIA-YMQ航線整體仍有利潤，所以MIA-YMQ航段不能隨意停飛。
航空公司的獲利能力取決於單位收入(RASK)、單位成本(CASK)及載客率(PLF)。對於獲利不好的航線，除了停飛航線的最後作法，可先透過增加單位收入、降低單位成本及增加載客率等方式來增加獲利，如改換較小機型等。
表1  SCL-MIA-YMQ航線之RPK、ASK、PLF
	Orig/Dist
	距離
(A, Kms)
	載客數
(B)
	座位數
(C)
	RPKs
(D=A*B)
	ASKs
(E=A*C)
	PLF
(F=D/E)

	SCL/MIA
	7,000
	150
	200
	1,050,000
	1,400,000
	75%

	MIA/YMQ
	3,000
	110
	200
	330,000
	600,000
	55%

	SCL/YMQ
	
	
	
	1,380,000
	2,000,000
	69%





表2  SCL-MIA-YMQ航線之RASK、CASK
	Orig./Dist.
	營收
(A,$)
	成本
(B,$)
	RPKs
(C)
	ASKs
(D)
	RASK
(E=A/D, $)
	CASK
(F=B/D, $)

	SCL/MIA
	177,000
	140,000
	1,050,000
	1,400,000
	0.126
	0.100

	MIA/YMQ
	99,000
	120,000
	330,000
	600,000
	0.165
	0.200

	SCL/YMQ
	276,000
	260,000
	1,380,000
	2,000,000
	0.138
	0.130



表3  SCL-MIA-YMQ航線之財務分析
單位: $ 
	Orig/Dist
	營收
(A)
	成本
(B)
	利潤
(C=A-B)
	RASK
(D)
	CASK
(E)
	Margin
(F=E-D)

	SCL/MIA
	177,000
	140,000
	37,000
	0.126
	0.100
	0.026

	MIA/YMQ
	99,000
	120,000
	(21,000)
	0.165
	0.200
	(0.035)

	SCL/YMQ
	276,000
	260,000
	16,000
	0.138
	0.130
	0.008



2、 [bookmark: _Toc409528206]需求與供給
航空公司運能如與旅客需求相符，將帶來最大效益，然而旅客需求受諸多因素影響(例如經濟成長、市場競爭、突發事件…等)而隨時變動，如何快速準確地掌握需求，是航空公司經營的重要課題。
(1) 需求資料來源
航空客運量可能的資料來源包括：政府、航空公司、BSP(Billings and Settlement Plan)、MIDT(Management information Data Tapes)、機場等。可提供航線、季節性、旅次目的、座位數與艙等配置等分析所需重要資料。其中，除了民航局、海關或移民署所公布之官方文件外，航空公司提報給民航局資料內容可靠，取得成本低，具有總交通量資料但可能無航線別或點對點資料，通常非最新資料且經常可得。國際航空運輸協會(IATA)公布數據亦具有相當高參考價值。旅行社使用之BSP系統，可提供詳盡可靠的航線、費率等資料，但取得成本昂貴，資料範疇有限，缺點是僅有淨銷售額資料，無航空公司直接銷售和包機銷售資料。MIDT系統包含了大量航線、費率資訊，但取得價格昂貴，內含許多電腦訂位系統(CRS)、淨銷售額資料，但亦無航空公司直接銷售和包機銷售資料。機場透過旅客調查可瞭解旅客實際起訖點(TOD)，可取得大量機場旅客相關資料，如：經濟特性、人口結構、商業需求等，惟其蒐集成本高昂，且非完整資訊。
(2) 供給資料來源
航空客運市場運能，主要由經營定期航線之航空公司、低成本航空公司及包機業者提供。經營定期航線之航空公司通常具有全年度定期班表，透過CRS訂位，旅客可洽航空公司或旅行社購買，旅客感受到服務品質通常較高。經營定期航線之低成本航空公司亦具有全年度定期班表，通常直接經由網路訂位交易，旅客感受的服務品質通常較低。經營包機之航空公司，無規則性班表，航班多為季節性或為變動的，旅客須透過旅行業者或企業內部管道訂位，旅客感受到服務品質通常較低。
定期班表資訊可經由OAG(Official Airline Guide)、lnnovata公司、國際航空運輸協會(IATA)、APG(Air Promotion Group)的定期班表服務取得。不定期航班則只能經由經營包機航空公司、機場或民航局取得。
3、 [bookmark: _Toc409528207]航空公司之成本
航空公司成本包含營運成本及非營運成本，而營運成本中包含直接營運成本(與機型及飛行相關)及間接營運成本，IATA對相關成本已作分類，惟各航空公司會依其實際需求調整，不一定全然比照IATA分類方式，故航空公司間作比較時，須注意其成本分類方式。IATA之成本分類說明如下：
(1) 直接營運成本( DOC, Direct Operating Costs)：
1. 機組員之薪資及津貼。
2. 油料費用。
3. 航路與機場之收費，包含使用跑道及機場設施的費用、降落費、與旅客相關之費用(如接駁車費用、空橋費用等)，並包含負成本(如機場給予的補貼)。
4. 保險，包含機體險、責任險、兵險及以使用率為計算基準之保險。
5. 其他有關飛行之支出，包含機組員訓練費用及發展航路費用。
6. 維修費用，包含機體、引擎之直接維修成本，及與維修相關之成本，通常以小時計。
7. 所有權費用，包含航空器折舊或租金費用。其中折舊費用之影響因素包含攤提年限、攤提方式、殘值及使用率等；如航空器使用率越高，分攤至每小時的折舊費用會越低，故低成本航空會較一般傳統航空公司每小時折舊費用為低。
(2) 間接營運成本(IOC, Indirect Operating Costs)
1. 旅客服務費用，包含場站及地勤成本、空服員薪資及津貼、機上服務。其中空服員費用非屬直接營運成本，係因其人員配置與艙門數有關，並非決定於機型(如旅客過少，可以集中旅客，封閉部分艙門)。
2. 營業費用，包含全球各站與營業相關之人事費用、行銷費用及旅行社等費用。
3. 管理費用，包含一般人員薪水、資產及設備之租賃費用。
(3) 非營運成本( Non-operating Costs and Revenues)
1. 不動產的增、貶值。
2. 貸款之利息。
3. 存款利息的收益。
4. 投資公司之收益或損失。
5. 外幣轉換之收益或損失。
6. 政府補貼或費用。
航空公司之直接營運成本一般較間接營運成本為高，直接營運成本與間接營運成本之比例，通常為60%比40%至70%比30%，而其比例在低成本航空會較高，故如油價上升，對低成本航空的收益影響會較大。
航線收益為收入減成本，收益評估時，通常會將營運成本再細分為直接營運成本(DOC,不含所有權成本) 、所有權成本(Ownership)及間接營運成本(IOC) 3種，分析舉例如下表4：

表4  航線收益分析之舉例
	航線
	A
	B
	C

	收入
	1,000
	280
	700

	DOC
(不含Ownership)
	(-300)
	(300)
	(300)

	CM1
	700
	(20)
	400

	Ownership
	(450)
	(450)
	(450)

	CM2
	250
	(470)
	(50)

	IOC
	(410)
	(410)
	(410)

	CM3
	(160)
	(880)
	(460)


註：CM為Contribution Margin, 邊際收益
大部分航空公司CM2為正值，CM3為負值。以表4航線收益來看，航線A在CM1、CM2均為正值，表示收入扣掉營運成本後有盈餘，雖CM3為負值，間接營運成本(IOC)不因不營運而減少，故仍值得繼續營運；航線B在CM1即為負值，表示營運就損失，所以沒有繼續營運之必要；至於航線C在CM1為正值，CM2為負值，因Ownership(所有權成本) 不因不營運而減少，除非該航線之航空器使用可轉移至其他營運較佳之航線，否則仍須繼續營運。
航空公司成本除以營運成本及非營運成本分類方式外，又可分為變動、半變動及固定成本，分類如下：
(1) 變動成本( Variable Costs)：成本與ASKs產出有關，短期間內容易改變，包含油料費用、降落費及飛行組員津貼(不含薪資)。
(2) 半變動成本( Semi-variable Costs)：短時間很難改變的成本，包含場站費用及與勞動體制相關之機組員費用。
(3) 固定成本( Fixed Costs)：成本與ASKs產出無關，長時間很難改變，包含新資、財產、所有權成本等。
查我國將航空公司之成本分為14項成本，但分類方式與IATA有所不同，包含直接旅客服務費用、飛行組員費用、油料費用、直接修護費用、直接場站及運務費用、空服員費用、飛機保險費用、飛機折舊／租機費用、間接修護費用、間接場站費用、間接旅客服務費用、營業費用、管理費用及利息費用，於計算離島偏遠航線營運虧損補貼時，將「油料費用」及「直接場站及運務費用」列為變動成本，分別是依哩程及航次數計算，其餘成本皆為固定成本。
為達較佳之收益，需進行成本管理，其方式包含減少員工或減少薪資、降低機隊規模、停飛部分航線、增加航空聯盟間之合作、減少機上服務等；惟採取停飛部分航線之策略需仔細評估，因前面提及交通流的因素，航線間會有互相影響之關係，故此策略應為航空公司最後採取之方式。
4、 [bookmark: _Toc409528208]班表規劃
班表規劃時，需考量航機利用率最大化，並同時兼顧足夠的地停時間，以進行維修作業等。且須保持彈性，才能因應市場需求變化或競爭，但仍需維持產品品質一致。為求提高航網連結，可將航機適當分布在航線上，惟可能受樞紐機場營運效率影響。班表規劃時總在產品品質與生產成本間權衡取捨。班表規劃受下列各項因素限制：
(1) 機隊營運
1. 安全與效率-最重要
2. 航機航程和載重
3. 航線與航路
4. 航空管制
5. 機組員工時限制
6. 勞資協議
7. 機場限制
(2) 機場設施
1. 經濟性和效率-最重要
2. 旅客處理
3. 停機坪限制
4. 地勤設備
5. 行李處理
6. 地勤及相關工作人員
7. 旅客地面交通服務
(3) 維護
1. 安全性、經濟性和效率-最重要
2. 花費最少時間
3. 盡量減少維護次數
4. 維護人員利用率最大化
5. 維護設施利用率最大化
6. 工作量平均分配
7. 可考慮外包維護
8. 供應商維護保養相關庫存
班表發展時，首先應決定服務市場(或由航網規劃決定服務市場)，再進行需求預測及市場分配預估，接下來，計算運能並設定服務頻率及分配班表頻率，最後設定全程時間 (block time)、最小地停時間、航機每年預定服勤小時及維護要求等，同時考慮所有可用資源(如：人力資源)及預測競爭對手的行動。
規劃過程按目標時程及精細程度分為四個階段，依序為航網規劃、班表規劃、班表設計與每日營運班表，隨目標時程漸次縮減接近，產製的班表越詳細：

圖1 規劃過程


(1) 航網規劃
1. 通常考量2至5年
2. 市場策略
3. 預測與情境分析
4. 開發新市場及航線
5. 加入聯盟
(2) 班表規劃
1. 長達2年
2. 落實各項策略以極大整體航網效益
3. 初期班表設計
4. 考量季節性
5. 檢討通過性航班與連結性
6. 聯盟與區域性規劃協調
(3) 班表設計
1. 通常2至6個月
2. 競爭性檢討
3. 樞紐航點
4. 機場等級
5. 維修設施分布規劃
6. 須取得經營集團批准
7. 班表最後底定並公告
(4) 每日營運班表
1. 最多2個月
2. 運能規劃的執行
3. 航機操作問題
4. 系統運作控制問題


班表規劃師的主要職責就是瞭解 調整班表該如何進行？甚麼因素將導致應減班、增班或調整班表？讓飛航航線使用適當的機型（負載，座位數，成本），以獲得最高效益。一個好的班表規劃師將為航空公司創造獲利。
班表無法全自動化產製，有許多部份必須依賴班表規劃師本身廣泛的知識與經驗，但市場上仍有許多決策軟體可供輔助，例如市場規模與市場佔有率模式、 電腦訂位系統的展示模擬、 機隊規劃、航線、機組員規劃軟體等，以上軟體共通的主要目的就是在做 需求預測。
班表必須能切合市場需求，商務旅次的飛行時間多安排在2~2.5小時，班表時間須是方便和一致的，休閒與訪友旅次則對班表時間較無嚴格要求，但由於大多數航班同時搭載商務和休閒旅次，班表應配合主要客群。長途飛行服務，因涉及 時區轉換，應安排合理到離時間，並避開機場宵禁時間，例如： 大多數從美國東岸至歐洲航班於下午或傍晚出發，旅客抵達後尚有足夠時間安排住宿，由亞洲飛往歐洲的西行航班則通常於深夜啟程。 人口稠密的市場，可能可以安排較不具連接性航班，以紓解當地交通需求。 通常長途飛行使用廣體客機。
5、 [bookmark: _Toc409528209]航網
航網設計前應決定擬服務的市場、路線及航網結構對航空公司整體財務之影響。航網發展策略應考量目的地數量、目的地為主要機場或次要機場、目的地主要是商務或旅遊需求、航線是否中停、提供容量及頻率等；而因應環境變化的航網調整則可透過班表(包含起飛時間及連結時間)、機型、頻率的改變及增加/中止航線、中停點來達成。
另一個航網設計考量因素為樞紐機場(Hub)，為何各國均積極發展樞紐機場？航空公司亦希望透過樞紐機場發展航網？透過圖2、3，可發現在6個目的地間之交通流方式，如各有6個航線，在點對點機場間，僅能提供6個城市對(City Pair)間之連結，透過樞紐機場，則可提供15個城市對間之連結，可得知以樞紐機場形成輻射航網之經營方式可達到最有效率。
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   圖2  點對點                   圖3  樞紐機場及輻射航網
評估樞紐機場的品質，應包含以下項目：
(1) 地理位置： 
1. 美國主要以中、長程國內航線為主。
2. 亞洲主要第六自由為主。
3. 歐洲主要以接駁長程國際航線為主。
(2) 需求量：包含長程、國內或區域間、航空聯盟間之需求量。
(3) 主導地位：
1. 強大航空公司對於時間帶及登機門等機場設施可以有較大之控制權。
2. 當地市場的行銷能力，如政府觀光行銷以吸引旅客。
(4) 當地交通量：
1. 理想樞紐機場的當地市場運量占航空公司總容量的比例為25~40%。
2. 當地市場可貢獻較高的單位收入。
(5) 擴展的能力：如增加航廈面積、登機門、跑道等。
(6) 對旅客的吸引力：提供購物區、休息區等，鄰近的新加坡機場為最好的示範。
(7) 樞紐機場的效率：必須因應航空公司之需求，提供最佳之效率，如減少地停時間。


雖然前面提到了樞紐機場及輻射航網的種種優點，但也有需注意之缺點，優缺點如表5。
  表5  樞紐機場及輻射航網之優缺點
	優點
	缺點

	1.連結性高
2.載客率高
3.成本低
4.售票系統的呈現較好
5.策略好
	1.總旅行距離長
2.總旅行時間長
3.昂貴且複雜
4.旅客的等候時間長
5.造成樞紐機場擁擠
6.中轉旅客的單位收入貢獻度低
7.因有中轉旅客，必須維持高準點率



美國及歐洲市場因地理環境不同、區域間經濟發展不同，有不同的航網設計策略如下：
(1) 美國市場
1. 除了點對點的航線持續成長外，樞紐機場仍占很重要的地位。
2. 因地理因素之影響，在未來5~10年間，樞紐機場的運量將成長至70%。
3. 新一代航空器可飛行距離較遠，產生繞道樞紐機場之情形將增加。
(2) 歐洲市場
1. 主要仍以點對點的航線為主。
2. 由於歐洲之空運需求為短距離及高密度，樞紐機場較難發展。
3. 歐洲之樞紐機場持續受低成本航空、包機、其他競爭運具及機場限制之影響而競爭激烈。
航空公司的航網發展主要分為3階段如下：
(1) 開始階段
1. 全新的開始。
2. 通常只有少量的航線及航空器。
3. 主要以點對點航線為主。
(2) 逐漸增加階段
1. 航網計畫係以滾動式方式規劃。
2. 財務預算與營運計畫共同考量。
3. 策略性的持續規劃。
4. 加入航空聯盟的計畫。
(3) 全力發展階段
1. 通常與航線或機隊有大幅增加有關。
2. 需考量點對點需求，亦需考量中轉旅客。
6、 [bookmark: _Toc409528210]機隊
機隊規劃是提供適切的容量以滿足航網規劃時所預測之需求，所以一定要完成航網規劃後才會規劃機隊，一般航空公司之機隊規劃通常會分為目前、2年及5年之3種期程規劃，但受限於製造廠研發新機型的交機時間，航空公司也會有10年的機隊規劃。
典型機隊規劃想到的問題為需要多少架飛機？什麼機型？並希望透過降低營運成本、增加收入來達到最大化收益之目標，因此須在所有權成本、營運成本、載客率、收入等因素間互相權衡考量。但實際上，機隊規劃需考慮更多不為一般外界所知的因素如下：
(1) 市場取向：如為市場常見機型，可容易取得維修零件。
(2) 大小，長、短程及乘載量：視航線營運需求。
(3) 共通性：機隊之機型應簡化以降低維修成本。
(4) 航空公司之財務操作：以購機、租機或附條件買賣方式來取得航空器使用權。
(5) 單位成本及單位收益的目標：是否以較高費用購買較省油之航空器。

(6) 機型優勢：如飛航國內航線會考慮購買ATR，但不會考慮購買A330。
(7) 國家因素：如與航空器製造國間政治或商業之考量，而購買某國之航空器。
(8) 財務整套計畫：如製造國可提供優惠利率或融資銀行的協助。
(9) 顧客喜好：如航空器座位設置方式或大小較受旅客青睞。
航空公司引進航空器的原因，除了擴充機隊外，還有最重要的汰換機隊，汰換機隊的考量因素如下：
(1) 營運成本(不含所有權成本)過高，但需考量汰換後增加之所有權成本是否會大幅超過減少的營運成本(不含所有權成本)。
(2) 航空器之噪音及碳排放量不符規定。
(3) 機齡過大。
(4) 未能吸引顧客，如A380為載客量最大之機型，營運後，引起全球旅客的關注。
(5) 機隊重組以降低航空公司整體維修成本。
(6) 持續進行汰換以維持低機齡之機隊，此為某些航空公司之經營策略。
(7) 符合市場需求，以較適合之機型來拓展新市場或滿足潛在需求。
航空公司評估是否引進航空器，需先蒐集相關基本資料後，再針對各面相作分析，評估程序如下：
(1) 資料蒐集：航網規劃、航線分析、機場資訊、現有機隊及市場需求。
(2) 市場分析：預測市場需求、市場佔有率、收入及單位收入。
(3) 技術分析：航空器結構、航機控制、電子儀表及動力系統。
(4) 效能分析：最大起飛重量、不同的載客率可飛行距離、不同的飛行距離可承載之客貨量、特殊需求(如機場氣溫很高、跑道很短等)、加油問題(如機場無法加油)。
(5) 成本分析：購機之資金成本項目如圖4。
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圖4  購機之資金成本項目
(6) 動力裝置分析：生產效率(如燃油效率)及維修變數(如派遣可靠度、是否可減少維修及維修費用等)。 
(7) 訓練及技術支援：初始轉換訓練、技術支援手冊、現場及營運之支援。
機隊派遣時需考量航網、班表、航路、維修排程等因素以達到最佳化，惟在實際營運時，航網規劃單位仍需與機隊規劃單位合作，以應付任何商業營運之變化。
另外近年來於亞洲引起風潮的低成本航空與一般傳統航空公司對於機隊規劃也有很不一樣的想法，分述如下：
(1) 低成本航空：主要營運點對點航線，且不提供機上服務，故於短程航線營運較為有利，另因收入最大化及成本最小化之考量，在希望能增加載客數、減少維修、訓練成本及派遣方便之考量下，機隊規劃特性如下：
1. 單一飛機機型。
2. 單一走道飛機。
3. 座位數密度較高且單一艙等。
4. 飛機使用率高。
5. 飛機燃油效率高，為減少航空器重量，椅子可能使用較輕材質，或移除座位的桌子、腳踏墊、扶手等。
(2) 一般傳統航空公司：以樞紐機場之輻射型路網提供服務及點對點航線並重，所以長程航線與短程航線兼具，機隊規劃特性如下：
1. 航空器機型較多以因應不同市場需求。
2. 單一走道及雙走道機型並重。
3. 座位數密度一般，且配置多種艙等。
4. 飛機燃油效率高。


[bookmark: _Toc409528211]心得及建議
(1) 本次受訓瞭解航空公司之航網、班表及機隊規劃的過程及規劃過程須考慮之因素。航空公司營運與旅客選擇之間是有互動性的，在目前航空業百家爭鳴的情況下，航空公司如無法有吸引旅客的條件，就無法創造收入，如無法控制成本，公司營運就無法有盈餘；故航空公司在規劃時，如能將旅客偏好、成本、收入及航空公司發展策略等因素進行深入分析並取得最佳策略，就能提升航空公司之獲利率。
(2) 近年來國籍航空公司持續進行機隊擴充及汰舊換新，尤其華航及長榮航空在未來5年均有大幅擴充機隊之計畫。國籍航空公司也是先進行市場分析後，發現大陸、美國、亞洲仍有成長的趨勢，才有航網擴充及增加機隊之需求；惟我國籍航空公司在航網擴充時，尚須考量航權分配因素，且該因素不確定性很高，所以航空公司如何取得該公司需要之航權，也是一個值得深思的議題。
(3) 評估航線是否有繼續經營之價值時，除了評估該航線的成本收益外，亦須將與該航線有連結性的航線一併考量，才不會有誤判之情形。另外航線經營效率不佳時，可先透過調整航班時間、頻率、機型等，如調整航班時間以配合連結航線，或改為小型飛機、但增加頻率等方式，提供足夠吸引旅客的服務，甚至還可透過與航空聯盟共用班號的方式(本身不營運，由另一家業者營運)，若仍無法改善，停飛才是最後的手段。
(4) 桃園機場短期間發展為樞紐機場的關鍵之ㄧ應為陸客中轉，若未來大陸能同意開放，國籍航空公司就可以利用第六自由來轉運陸客至東南亞、東北亞國家或美國等。但航空公司除了陸客中轉以擴大運量之策略外，對於其他區域仍需有長期的市場及航網規劃，才能真正擴大中轉之需求，創造更大的商機。
(5) 低成本航空的蓬勃發展，讓課程增加許多不同觀點的討論，其班表規劃策略主要採點對點直飛航線，航點選擇「適當」的機場而非主要機場，採用單一機型等，以達到成本控制的效果，在目前競爭激烈的航空市場，傳統航空公司是否可能為了維持獲利，嘗試引進部分低成本航空的經營策略，是值得觀察的議題。另外，低成本航空全面透過網路訂位、除座位服務外之服務均額外收費、非核心業務外包等作法，是否能獲我國消費市場普遍接受，是否增加管理困難度，亦值得持續關注。

航網規劃


長期性
24個月至5年


班表規劃


6至24個月


班表設計


2至6個月


每日營運班表


少於2個月











