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摘要表 

計畫名稱 參加2019年國際機場協會財務經濟會議 

報告名稱 參加2019年國際機場協會財務經濟會議報告書 

出國人員 

姓名  服務單位  職稱  職等  

陳芃諭 財務處 業務員 從業人員 

黃玉婷 會計處 業務員 從業人員 

出國地區 英國倫敦 

參訪機關 無 

出國類別 其他(會議) 

出國期間 108年3月11日至3月16日 

報告日期 108年5月17日 

關鍵詞 國際機場協會、ACI、機場經營、機場財務 

內容摘要 國際機場協會(Airports Council International, ACI)係非營利

性全球機場行業協會，提供各機場有關機場航空資訊、經營發

展、國際交流、培訓等，是全球機場與民航業各組織機構，相互

合作的重要國際組織。桃園國際機場自2000年成為ACI正式會員，

於2014年獲邀加入ACI亞太區理事會成員及營運安全、航空保安、

資訊、人力資源、環境、經濟等六大專業委員會。本次透過參與

財務經濟會議獲取國際最新觀點，並與亞太地區主要機場代表交

流，建立友好關係，使各國代表認識臺灣機場近年來旅運量迅速

之發展，並學習其他國際機場經營與籌資經驗。 

另本次藉由出入境英國蓋威克國際機場，觀察其硬體設施、商業

活動及通關流程等，作為桃園國際機場之學習參考，使桃園國際

機場服務品質持續提升與進步。 
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壹、目的 

國際機場協會(Airports Council International, ACI)係非營利性全球機

場行業協會，總部位於加拿大魁北克省蒙特婁市，並設置歐洲、非洲、北美

洲、亞太地區、拉丁美洲及加勒比海地區等五個分會，致力於機場利益的關注

與提升，提供各機場有關機場航空資訊、經營發展、國際交流、培訓等，是全

球機場與民航業各組織機構，相互合作的重要國際組織。桃園國際機場自2000

年成為ACI正式會員，於2014年獲邀加入ACI亞太區理事會成員及營運安全、航

空保安、資訊、人力資源、環境、經濟等六大專業委員會，透過積極參與各專

業分項會議，與其他國際機場進行交流分享，瞭解其發展現況及未來規劃，期

以提升國際視野，並增加臺灣於國際之能見度。 

  桃園國際機場股份有限公司財務處陳業務員芃諭、會計處黃業務員玉婷等

二員，奉派於 108 年 3 月 11 日至 16 日赴英國倫敦參加 ACI 第 11 屆機場財經會

議，透過本次會議獲取國際最新觀點，並與亞太地區主要機場代表交流，建立

友好關係，使各國代表認識臺灣機場近年來迅速之發展，並學習其他國際機場

經營與籌資經驗。 

  另本次藉由出入境英國第二大機場-蓋威克國際機場，以觀察其硬體設施、

商業活動及通關流程等，作為桃園國際機場之學習與參考，使桃園國際機場服

務品質持續提升與進步。 
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貳、過程  

一、出國行程概要 

  桃園國際機場公司陳業務員芃諭、黃業務員玉婷等二員，奉派於108年3月

11日至16日參加本項會議。主要行程如下： 

日期 地點 主要行程概述 

108年3月11日  臺北─英國倫敦  
搭機前往英國倫敦(當地時間

15:30抵達)  

108年3月12日  倫敦  
參加第11屆ACI財務經濟會議

第一天  

108年3月13日  倫敦  
參加第11屆ACI財務經濟會議

第二天  

108年3月14日  倫敦  
參加第11屆ACI財務經濟會議

第三天  

108年3月15及16日  英國倫敦─臺北  搭機返台  

二、會議活動紀要及主要內容 

  本次會議為期三天，以座談會，正式會議，專題演講等形式舉辦，以下摘

錄會議內容說明如下： 

專題報告 I、航空產業概況 

國際機場協會主席 Angela Gittens 表示航空與全球經濟及地方發展密切

相關，雖然面對地緣政治受到挑戰導致更多的壓力，全球客運量增長仍保持彈

性且表現穩定，2018年全球客運量估計達88億人，與去（2017）年相比增長約

5.9％，這一增長率高於自2007年起至2017年全球客運量複合年增長率4.3％。 
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  圖 1 各地區客運量成長率 

進一步以世界最繁忙的20個機場來看客運量，2018年這20個機場服務超過

15億人次的旅客量，佔全球客運量將近20％，年增長率達4.7％。其中最大旅客

量機場為亞特蘭大傑克遜機場，有超過1.07億人次的旅客量。其次為北京機

場，超過1億人次的旅客量，年增長率達5.4％，杜拜機場則保持第三名。 

 

圖 2 全球客運量前 20 名之機場 
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未來隨著許多市場的旅行成本降低，以及新興市場致中產階級的興起，客

運量將會持續增長，依ACI全球預測顯示，2018年新興市場及開發中市場旅客量

為已開發市場旅客量0.9倍，至2040年將會成長至1.5倍，並且佔全球客運量將

超過60％。 

 

圖 3 2006 年-2040 年客運量預測 

 

以地區別分析，亞太將是未來客運量最主要成長的地區，自2017至2040年

間複合年增長率為5.1％，其中國內客運量複合年增長率為4.5％，國際客運量

則為6.4％。在2040年時，預測中國將成為全球最大的客運量市場，而印度為第

三大，次於美國。 



8 
 

 

圖 4 2017 年-2040 年客運量複合年增長率 

 

全球機場產業收益2017年達1,722億美元，較2016年1,621億美元成長6.2

％，自2011年起收益年年增加，符合客運量成長趨勢。 

    

圖 5 2011 年-2017 年機場產業總收益及年成長率趨勢 

再以地區別來看機場產業收益，2017年歐盟地區仍名列第一，亞太地區則
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有急起直追的趨勢，配合上述未來客運量預測，亞太地區有超越歐盟地區收益

的潛力。 

 
圖 6 2016 年-2017 年各地區機場收益 

若以航空收入及非航空收入分析，全球航空收入占總收入的55.8％，非航

空收入則為39.9％，其餘為營業外收入4.3％，各地區的收入架構，亞太、北美

及中東航空收入與全球占比較為一致，皆約略占總營收五成，其餘非洲、拉丁

美洲及歐盟地區航空收入占總營收高達六成，值得一提的是桃園機場營收占

比，與亞太地區分析相符，航空收入與非航空收入大約各占五成。 

 
圖 7 2017 年各地區機場收入之主要來源 
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深入探討航空收入部分， 2017年每個旅客帶來的航空收入為9.95美元，相

較於2016年10.04美元呈現0.9％的負成長。惟2011年起至2017年每個旅客所創

造的航空收入起伏並不大，皆為9美元以上，爰2017年尚屬穩定結果。再細分航

空收入構成，最大宗來源仍係機場服務費等旅客相關收入，占比達43％，其次

為降落費收入（21.5％），緊接著為航站租金收入（12.0％）。 

 

 
圖 8 2017 年航空收入來源 

以地區別分析航空收入結構，拉丁美洲與中東地區，與旅客相關的機場服

務費收入占航空收入比例高達八成，航機有關之降落費，僅占不到二成，相對

於亞太地區的結構，旅客相關機場服務費與航機有關之降落費約略各占總航空

收入的五成，這樣迥異的收費結構，相信將會影響到各航空公司航線規劃的佈

局策略。 
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圖 9 2017 年各地區航機相關收入及乘客相關收入比例 

 

接著看非航空收入，最大宗仍為商店權利金收入，以全球來看，其占非航

空收入達30.2％，其次為停車場收入20.1％，第三則為土地或建築物出租收入

15.0％，相較於全球三大非航空收入占比較迥異的為中東地區，商店權利金收

入高達52.9％，北美地區停車場收入高達40.7％，亞太地區的土地或建築物出

租收入則達22.2％。 

 
圖 10 2017 年各地區非航空收入 

近年低成本航空的崛起，造成了航空產業產生巨大的變化，因為旅行運輸

成本的下降，旅客量增加，年齡層亦有年輕化趨勢，年輕的旅客消費習慣不

同，加上每位旅客對於旅行所花費的預算成本下降，導致主要的消費在旅行而

非機場的非航空收入，也就是免稅品的部分，而致力提升非航空收入也是目前
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多數機場的目標，每個非航空收入項目經營方式也要隨之改變。首先提升旅客

的消費經驗是很重要的，聘用最好的員工在機場裡服務旅客，才能提供好的服

務，進而透過社交媒體藉以宣傳，此外不同的消費習慣也考驗著機場提供不同

服務的可能，免稅奢侈品要擁抱電子商務趨勢，送貨進機場，提供所有的便利

性；停車場收入如杜拜機場在停車期間提供汽車洗車及美容服務，創造更多吸

引停車的因素；土地或建築物出租收入，考量商人的旅行需求，可以機場設置

展覽中心、醫院或者藝術中心，如雅典機場就設有展覽中心，不僅提升了機場

的流量，同時也是機場附近開發的催化劑。至於未來的預測機場將因旅客量不

斷提升而造成機場的壅塞，旅客將會因此提早抵達機場，餐飲的需求將隨之提

高，機場為消費者提供更多的選擇，像是看球賽的酒吧、素食餐廳等，都是可

以努力的目標，而冰島機場對於飲食則開啟了食物也要免稅的議題，這也是可

以探討的。 

專題報告 II、機場的特許經營權 

   不斷變化的航空商業模式已經為旅客帶來了全新的運輸效率及降低交通成

本，然而持續性航空公司的整合可能會扭轉這樣的趨勢，航空聯盟和航空公司

之間的全球合作並結合新型航機的問世，使市場更加的廣大且開放，對於機場

經營者，面對航空公司、航線及旅客市場的開放，將迎來更大的競爭與挑戰。

而這樣的發展及趨勢也引發了一些探討，特許經營權監管為探討之一的議題。 

   機場經營私有化，政府機構以拍賣特許經營權的方式，推動機場的建設及

服務品質，巴西的機場，在 2011 年開始特許經營，在今（2019）年 3月份，進

行了 12 個機場 30 年的特許權經營拍賣，主要由西班牙國營之 Aena SME SA 取

得巴西東北部 6個機場營運權及瑞士的 Flughafen Zuerich AG 取得巴西東南地

區 2個機場營運權，特許經營主要是可以更彈性的得到資金，且機場擁有不同

的經營者，各經營者為了使機場獲得更多的航空公司，而產生競爭的效果，進

而提升各機場的服務品質，促進整體經濟增長。對於特許經營權的監管成為另
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一個議題，不同大小的機場，監管的複雜程度就因此不同，有時也會有小機場

成本轉嫁至大機場的質疑，此外因航空公司的轉變也會對機場的經營產生影

響，但無論如何，對市場保持自由度的監管，契約規範保有彈性，像是對航空

公司的收費，制定天花板的收費標準，但保有彈性，得以因應航空公司因收價

調整反彈時產生的集結對抗，亦可設定獎勵制度，訂價靈活，一起創造機場的

收益，像是葡萄牙機場在私有化後 5年的收益較未私有化前增加了 50％。然而

對於收費標準的制定雖然保有彈性，機場經營還是保有籌碼，像是預期未來旅

客量的成長，如印度機場在 2006 年開始私有化特許經營，近年因為市場年輕

化，旅客年齡多分布於中年，經濟支配力高，統計現在機場都有兩位數的成

長，預期到 2025 年間會持續增加運量，因此，對於航空公司間要獲得運營高成

長的機場航線是有競爭力的。機場經營的監管其實就是要解決問題，滿足更多

的需求，更靈活開放，與航空公司發展更好的關係，要讓相關的航空公司發揮

競爭作用，最終目標都是提供旅客更好的服務。 

專題報告 III、公私合營機制之理論(PPP) 

2040 年全球旅運量預期將超過 220 億人次，每年平均成長速度為 4.5%，故

各國機場應加速基礎設施之投資與建設。本節演講主要闡述公私合營機制運用

於世界各國的情形，及運作成功的要素。世界銀行航空運輸資深專員 Andy 

Ricover 報告全球各區域公私合營機制的統計數據，2017 年全球 ACI 機場的總

旅運量為 82 億 7,800 萬人次，其中完全由政府持有的機場服務之旅運量佔

73%；採 PPP 模式的機場旅運量則佔 27％（特許經營機場佔 9.5%；私人部門持

有超過 50%股權的機場佔 9.2%；私人部門持有低於 50%股權的機場佔 8.1%）。全

球以歐洲的機場民間參與程度最具多樣性，非僅止於契約關係，更深入至股權

結合。 
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圖 11 世界各地區採 PPP 模式的機場分布圖 

在亞洲太平洋區，2017 年機場的總旅運量為 26 億 3,200 萬人次，其中完

全由政府持有的機場服務之旅運量佔 83％；特許經營機場佔 8%，私人部門持有

超過 50%股權的機場佔 9%。Andy Ricover 並總結大部分公私合營後的機場表現

較過去優異。 

國際金融公司基礎建設投資長 Ian Twinn 歸納一個成功的 PPP 有以下關

鍵： 

1. 計劃準備： 

技術、法律、財務層面充足的準備，是評估風險及吸引投資者興趣的關

鍵。 

(1)技術層面：包含運量分析、資本投資計劃、審核收費費率基準。 

(2)法律層面：審核法律及制度的架構、法律或合約的義務。 

(3)財務層面：製作財務模型、分析財務可持續性。 

2. 交易架構： 

一個適當的交易架構，將責任和風險分攤予每一方時，需考量經濟可行

性。 
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(1)財務可持續性：預期投資金額應隨收入和運量潛力作調整。 

(2)使用者收費：應在可接受、可忍受範圍。 

3. 銀行可融資性： 

在計畫發展階段，設計一個最適的風險分攤機制相當重要，以確保得以向

銀行進行融資。 

(1)公平且合適的風險分攤：將風險分攤至每一方可承受範圍內，風險包

含營運、法規、政治風險。 

4. 制度及監管架構： 

建立一個 PPP 制度及法規架構，內容包含政策、程序、機構、規定，定義

未來評估、選擇與監督 PPP 之方式。 

(1)健全的制度架構：支持 PPP 法規或政策的架構或以合約敘明。 

(2)適當的監管架構： 

①. 技術上的監管：將政策制定者與技術監管適當地分開。 

②. 經濟上的監管：管理架構之明確性，對於減少私人部門風險相當

重要。 

5. 合約條款： 

一個成功的 PPP 應明確包含每一方的義務、貢獻及保證。 

(1)應訂定績效的義務及罰金規模大小及範圍。 

(2)需提出如何因應未知變數之應對策略(如股權結構變動）。 

(3)歧見解決機制：獨立仲裁或專家、介入權、退場機制。 

6. 公平且具競爭性的過程： 

一個公平且具競爭性的過程將確保 PPP 在每個階段的成功。 

(1)競爭性和透明性是投標及後續階段的重要關鍵，其影響投標者的多寡，

標案金額的大小，以及投標者的良莠。 
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7. 公部門： 

公部門的利害關係人應具備適當的能力，支持和提供私部門明確的計畫。 

(1)有關當局強而有力的支持和承諾。 

(2)公部門具備長期管理、作決策的能力。 

(3)公部門角色及功能明確，以確保適當的投入（如海關、移民署），並且

避免有關當局不合理的期望和介入。 

8. 私部門： 

私部門必須確保選出最優申請人，以及可全程參與。 

(1)設定一套適當的評選機制，以篩選出合適的候選人，以減少選出不合適

投標者的風險、並提升標案技術和財務上的品質。  

(2)確保建立完全的合作關係概念，包含適當的獎勵制度。 

 

  另 ACI 提供國際機場私有化案例資料，本報告整理馬來西亞機場公司私有

化介紹，俾利深入了解亞洲地區機場私有化之實際案例，詳如下表所示： 

表 1 馬來西亞機場公司私有化介紹 

項目 內容 

背景 

  在 1970 年至 1980 年代，馬來西亞政府創造並大量投資多間

國營公司，以達成 1971 年設立「新經濟政策」的目標。也因此

導致政府巨額的赤字，及政府負債遽增。馬來西亞政府便引進

1980 年代中期西方國家成功私有化的精神，開始推行私有化政

策，以減少政府部門涉入包含機場等眾多的經濟部門。 
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項目 內容 

股權結構 

在 2018 年 3 月 31 日，馬來西亞機場公司的股權結構如下： 

馬來西亞機場公司股東 股權比例 

馬來西亞國家主權基金 33.2% 

馬來西亞不同之官股公司 10.6% 

馬來西亞雇員公積金 10.1% 

馬來西亞國民投資公司 0.5% 

私人投資者 45.6% 
 

特色 

1. 在馬來西亞證券交易所上市。 

2. 外國投資者總計佔約 40%（每一投資者持有少數股權）政

府如需要時可執行黃金股，以擁有絕對表決權，確保政策

目的達成。 

3. 取得 2009 年至 2034 年長達 25 年的經營權。在 2016 年 12

月，馬來西亞機場公司獲得政府同意延長 35 年經營權至

2069 年。 

4. 政府保有國家機場發展政策的控制權，並負責發展機場的

資本支出。馬來西亞機場公司的角色為機場營運者，負責

機場營運之資本支出。 

5. 旅客服務費(PSCs) 每 5 年定期檢討，可依消費者物價指數

(CPI)成長幅度調增費率。 

6. 依收入比例向馬來西亞政府繳交特許經營權費用。機場公

司使用機場基礎設施、政府提供資產或土地，需繳交特許

經營權費用，在 2017 年為總收入(航空及非航空收入)比例

的 11.27%至 11.55%。特許經營權費用每年增加 0.25%，並

可依政府在特許經營期間投資具商業性的資本支出而增加

特許經營權費用。 
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項目 內容 

私有化 

目標 

1. 以整體的角度管理馬來西亞各地機場，確保小型及偏遠地

區的機場繼續營運。 

2. 減少政府支出。 

私有化 

過程 

  馬來西亞機場公司於 1992 年公司化，於 1999 年私有化，該

公司擁有 39 個原由政府營運的商業型機場。2000 年時，馬來西

亞政府起初出售 48%股權，僅留存 52%的股權。在 2004 年再將

50%的股權移轉予馬來西亞國家主權基金。隨著時間經過，主權

基金的股權減少，到了 2018 年 3 月股權僅佔 33.2%。惟馬來西亞

國家主權基金仍然是單一持股最多的股東；第二大的股東為馬來

西亞雇員公積金，共持有 10.1%股權。 

  在馬來西亞機場公司營運的 39 個馬來西亞機場中，包含 5

個國際機場、16 個國內機場、18 個偏遠機場。旅客服務費

(PSCs)收取對象為國際及國內機場出發之旅客，從偏遠機場出發

之旅客則無需收取。多數低旅運量、小型的國內機場及所有 18

個偏遠機場皆無盈利。 

而將 39 個機場同一公司化使利潤豐厚的大型機場得以與無

盈利的小型國內機場和偏遠機場交叉補貼，確保國家各地之交通

連結性，並提供經濟上與社會的效益。 

監管架構 

  旅客服務費(PSC)由政府每 5年以消費者物價指數(CPI)為基

準制定一次，當旅客服務費費率(PSC)低於消費者物價指數(CPI)

基準時，政府會補貼馬來西亞機場公司，從歷史上來看，馬來西

亞機場公司的旅客服務費(PSC)成長速度較其他地區機場慢。新

成立的監管機構 MAVCOM 正與航空業的利害關係方協商，以評估

監管架構之備案。 
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項目 內容 

 

  根據政府制訂的政策目標，馬來西亞機場公司為較小的國內

機場和偏遠機場提供交叉融資。 在 2017 年，利潤豐厚的大型機

場的稅前利潤中約有 17％，用於交叉融資小型國內機場及偏遠機

場所造成的損失。 

旅運量 

  旅運量持續增長。馬來西亞機場公司整體而言，自 2000 年

以來，旅運量每年平均成長 6.8％。對於機場公司內最大的機場

－吉隆坡國際機場(KLIA)而言，在公司私有化前，每年旅運量成

長率僅為 6.8％(7 年期間)；自從私有化後，每年成長 7.5％。 

 

圖 12 馬來西亞機場公司年旅客量(2000 年-2017 年) 

 

圖 13 吉隆坡國際機場年旅客量(1992 年-2017 年) 
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項目 內容 

私有化後

資本支出 

 

  投資 40 億令吉(10 億美元)用於建設吉隆坡國際機場第二航

廈 KLIA2。為滿足機場整體投資需求，機場的年度營運資本支出

可能需於未來 3年內至少增長 30％。吉隆坡國際機場在主要機

場：吉隆坡國際機場，梳邦機場(SZB)和檳城國際機場(PEN)發展

航空貨運物流等核心事業，並預計在未來 3年內，用於建設基礎

設施之資本支出達 5,000 萬美元。 

私有化後

收費費率 

  吉隆坡國際機場和公司內其他機場的收費費率基準仍維持較

低水平。在 2017 年年報提及，根據最新 LeighFisher 機場收費

基準，吉隆坡國際機場收費費率僅為前 50 名國際機場平均收費

費率的 38%。 

主要觀察 

1. 由於機場和航空公司的競爭壓力及特定的運輸政策目標，機

場公司將機場收費費率維持在較低的水平。 

2. 機場公司內共有 39 個機場，使盈利較豐的主要機場能為小

型國內機場和偏遠機場的損失提供交叉融資，帶給機場公司

內小型機場及該地區許多益處。 

3. 如果政府決定在收費具有競爭力情況下，對現行營運協議條

款引入新的監管架構，則應慬慎規劃新的監管架構，提供投

資人更進一步強化監管機制確定性之機會，確保未來資本支

出具持續性財源。 

 

專題報告 IV、機場商業收入型態的變化 

在現今消費者的購物行為中，不論是線上或實體購物，於購物前先行透過

網路查詢品牌、價格及評價等資訊，佔總交易的 79%，可得知現代人的消費行

為深受網路影響。賽普勒斯國際機場商業發展資深經理 Elias Liolios 分享消
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費者購買機場免稅商品的決策時間點，分別為：在家中尚未出發佔 32%、抵達

目的地後尚未出發前往搭機佔 13%、前往機場的路上佔 7%、在機場佔 13%、在

免稅商店瀏覽後佔 29%、店員介紹後佔 4%、購買其他物品加購佔 2%。 

 

圖 14 免稅品購買決策時間點 

消費者未抵達機場前在線上預訂機場免稅商品的趨勢越顯重要，故應著重

提供良好的購物網站，讓消費者在家中有充裕的時間可瀏覽網頁進行購物，抵

達機場後即可快速取得訂購之商品。另外，在免稅店的實體店面，應注重消費

者店內獨特的消費體驗，以提升消費者的購買意願。 

 

圖 15 影響消費者購買免稅品決策時間點 

 

DFWC 總裁 Frank O’Connell 曾說「研究顯示，體驗式零售是機場購物的
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首要原因之一；而缺乏零售經驗，是讓消費者遠離的原因。」 

M1nd-set 研究機構執行長 Peter Mohn 亦表示「我們的研究顯示，如果旅

客知道在機場購物時能得到更多獨特的體驗，機場商業設施的客流量一定會增

加。這應反映在實體商店的設計，商店應注重整體的質感及獨特性，提供不同

客戶不同服務，於店內積極使用科技並注重向消費者傳達訊息的方式，例如向

旅客強調試用產品的機會。」 

ACI 亦指出旅客體驗的重要性：一、旅客量每增加 1%，將帶動非航空收入

成長 0.7%至 1%；二、每增加 1%的商業面積，將帶動非航空收入成長 0.2%；

三、每增加 ASQ 定義的全球旅客滿意度 1%，平均非航空收入成長 1.5%。 

AOE 網路公司執行長 Kian Gould 提到，機場線上預購比例持續增加，在年

輕世代族群尤為明顯，約 93%的千禧世代族群於購物前有先行上網查詢價格的

習慣，先行了解價格是否具競爭性，並預先線上訂購以確保商品之庫存，特別

是線上預購高單價商品有明顯增加之趨勢。而虛擬航廈與傳統實體航廈銷售不

同，與航空公司、旅遊業等合作，將旅客導入電子購物平台更為重要。AOE 在

紐西蘭奧克蘭機場的虛擬機場能達到 1,700 萬人次與該機場的旅客量及市場成

熟度有關。購買高單價商品的消費者傾向先由線上訂購，以確保商品的存貨、

型號、尺寸。在 AOE 與英國希斯洛機場合作的電子購物平台，利用機場線上購

物的消費者中，其中 56%購買高單價商品如相機、平板電腦、Iphone；24%購買

高級手錶；16%購買時尚品牌；4%為其他免稅商品。另了解機場旅客的國籍、國

際及國內旅客人次相當重要，小型機場難吸引大型品牌進駐，但不表示小型機

場的旅客沒有購買大品牌的需求，AOE 在紐西蘭機場的實務經驗是與當地零售

商合作，提供機場未販售商品予旅客線上選購，再到機場領取。而和一般電子

商務的差別是，旅客於線上預購後仍會在機場實體商店取貨，吸引原來在市區

購買高單價商品的客群，轉而到免稅品網站預購後，並親自到機場實體商店領

取以確認貨物。 
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專題報告 V、制訂外國的特許權協議 

根據 ACI 統計，歐洲機場私有化程度高，有最多的旅客量(75%)由私部門

參與的機場提供服務；在北美私有化程度較低，有最少的旅客量(1%)由私部門

參與的機場提供服務，99%的旅客量由政府完全擁有的機場提供服務。 

 

圖 16 2017 年各地區私部門參與的機場及政府完全擁有的機場之旅客量比較 

2017 年度在 172 個機場中，大部份的私有化方式為 BOT 模式佔 78%、出售/

租賃方式佔 14%、管理合約佔 8%。 

 

圖 17 機場私有化之主要模式比例 
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私部門參與的機場較政府完全擁有的機場資本支出金額增加 14%，且較全球

平均資本支出金額增加 12%。 

 

圖 18 在私有化之後伴隨資本支出增加 

  ACI 世界區經濟專業委員會主祕 Stefano Baronci 分享近年趨勢之重點觀

察如下： 

1. 機場需大規模投資基礎設施。 

2. 私有化的範圍持續增加。 

3. 私有化後資本支出將增加。 

4. 三種主要的私有化模式：管理合約、特許權（BOT）、銷售/租賃。 

5. 私有化模式的選擇取決於以下兩者： 

(1)政府目標的性質。 

(2)私人營運者/投資者之需求。 

6. 投資決策需要具有一致性的法律框架。 

7. 許多風險雖與私有化相關，惟私有化得以將納稅人的風險轉移給投資者。 

專題報告 VI、時間帶的分配 

   近年航空運輸市場需求的激增幅度遠遠超過各機場基礎建設的成長速度，
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這是全球多數機場正面臨的困境，在現有的機場基礎設施還未能達到最佳容量

前，資源的分配顯得更為重要，若是分配的效率較低，將造成延誤，弱化連結

性並且降低航空利益攸關方的服務質量，其中時間帶即為資源分配的議題之

一。 

   依照各機場跑道、停機坪的數量與可停放機型的大小，及機場的作業時

間、候機室容量、安全檢查等，計算每個小時最高能容納多少班機，再依照比

例分配給各個航空公司，影響航空公司班機起降時間的安排，即為時間帶。因

應旅客市場的需求，致使時間帶有好壞之分，好的時間帶，可以讓航空公司的

航線規劃更為容易，且旅客商機不斷，相反的，分配到壞的時間帶，像是大半

夜或大清早，可能會影響旅客使用運輸交通的意願，同時航空公司的作業時間

也受到影響。由此可知，時間帶，航機起降時程的分配是很重要的資源分配議

題。 

歐盟地區的航空運輸市場自 1987 年起實施了三套促進航空業自由化的方

案，到 1997 年實現了歐盟內部航空市場的完全自由化，也就是歐盟成員國之間

的航權交換捨棄了傳統的雙邊協議作法，取消了國內載運權的限制，原則上所

有歐盟承運人都有權在所有成員國境內飛行，整合所有成員國領空的基礎建立

單一的歐洲航空運輸市場。這樣的開放天空空間自由化解決了壅塞的問題，但

在空管壓力增大及新航站、新跑道等各機場所面臨的不同挑戰下，如何有效的

運用天空自由化的資源成為下一個問題，歐盟希望藉由時段協調員獨立作業及

以透明公正公平的方式分配時間帶。時間帶是寶貴的資源，應與市場連結，讓

市場的需求趨動時段的分配，此外每個時間帶除了讓航空公司使用，亦可以由

航空監管機構協助轉讓，讓資源分配提升效益。 

   再者機場與塔台的關係也是提升資源分配效益的關鍵，如一樣規模的亞特

蘭大與巴黎機場，亞特蘭大一小時可容納 180 架航機，巴黎則容納 120 架航

機，這差異就在塔台的控管，若塔台是由機場控制，則能提高容量。 
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三、英國蓋威克機場 

本次開會地點位於英國倫敦，藉由出入境英國蓋威克國際機場，觀察其硬

體設施、商業活動及通關流程等，作為桃園國際機場之學習參考。 

I、蓋威克機場簡介 

英國倫敦周邊共計有 6座機場，分別為蓋威克機場、希斯洛機場、倫敦城

市機場、盧頓機場、史坦斯特機場、紹森德機場。蓋威克機場位於英國倫敦市

中心南方 47.5 公里處，以乘客量而言，蓋威克機場是英國第二大機場，僅次

於希斯洛機場。 

2018 年蓋威克機場有超過 4,600 萬人次旅客，航點約 230 個，飛往超過 70

個國家，比其他英國機場飛往更多目的地，為歐洲第九大繁忙的機場。 

蓋威克機場亦是全球最繁忙的單跑道機場。蓋威克機場雖擁有兩條跑道，

但平時只使用 08R/26L 跑道，另一條 08L/26R 跑道只會在緊急或維修時使用。 

表 2 蓋威克機場簡介 

項目 內容 

機場名稱 蓋威克機場 

IATA代碼 LGW 

ICAO代碼 EGKK 

經營單位 蓋威克機場公司 

開始營運商業航班 1933 年 

客運量 4,610 萬人次∕年  

貨運量 113,000 公噸∕年 

航機起降架次 284,000 架次∕年 

航點 70個國家、230個航點  
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項目 內容 

平均每架次乘客數 165 人/架次 

平均載客率 86.7%  

長程旅客人次 860 萬人次∕年 

乘客人數最多路線 巴塞隆納 

最大航空公司 

易捷航空(EasyJet)(載客數為 1,870 萬人次/年)是一間

英國航空公司，營運超過 600 條國內、國際航線，航點

遍布 32 個國家，載客數首屈一指，是英國最大的航空

公司、歐洲第二大低成本航空公司，僅次於愛爾蘭的瑞

安航空(Ryanair)。 

航廈 

2 個航廈。南航廈大樓是機場較老和較繁忙的航站樓，

也是機場車站所在。於 1958 年啟用，面積 160,000 平

方公尺，其中 14,768 平方公尺為零售商業設施。北航

廈大樓於 1988 年啟用，曾於 1991 年擴建。面積

98,000 平方公尺，其中 12,530 平方公尺為零售商業設

施。 

營運跑道 1 條跑道 （3,316 公尺 X 45 公尺） 

停機坪 

119 個客運停機坪，其中南航廈停機坪 31 個、北航廈

停機坪 31 個、57 個遠端停機坪。停機坪可彈性使用，

最多可停放 186 架飛機。 

報到櫃檯 
346 個人工報到櫃檯，其中南航廈共 187 個，北航廈共

159 個。另自助報到櫃檯共 69 個。 

乘客資料 

1. 性別:男 47%、女 53%。 

2. 國籍:英國 63%、海外旅客 37%。 

資料來源：蓋威克機場公司網站、本報告綜整 

https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E6%A0%BC%E5%9F%9F%E6%A9%9F%E5%A0%B4%E8%BB%8A%E7%AB%99&action=edit&redlink=1
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II、蓋威克機場公司股權 

蓋威克機場為蓋威克機場公司所有並營運，主要股東為全球基礎建設合夥

公司（Global Infrastructure Partners）等。2018 年 12 月，法國工程承包

商萬喜集團（Vinci Group）旗下萬喜機場公司（VinciAirports）宣布將以 29

億英鎊（約 1,180 億新臺幣）收購蓋威克機場公司 50.01%股份，剩餘 49.99%股

權仍由原股東全球基礎建設合夥公司 GIP 持有，收購交易預計於 2019 年中完

成。 

全球基礎建設合夥公司 GIP 是一家獨立且擁有豐富經驗的基礎設施投資

商，股權投資標的為高品質基礎設施資產，領域包含能源、運輸、水及廢棄

物。GIP 亦是英國愛丁堡機場的擁有者，最近還向沃旭能源(Ørsted)收購英國

最大北海離岸風力發電場 Hornsea 1 的股權 50％。GIP 在 2006 年至 2016 年曾

擁有英國倫敦城市機場。 

萬喜機場公司是萬喜集團旗下子公司，萬喜集團是一家擁有百年歷史的建

築服務企業，總部位於法國，1995 年開始進行機場投資。萬喜機場公司規模在

全球機場排名前五大，萬喜機場公司具備跨領域的專業，以開發、籌資、建設

和營運機場，並利用其投資能力、跨國網絡和專業技術，對機場現有及擴建基

礎設施、新建設進行管理和績效之優化。萬喜機場公司負責管理位於法國、葡

萄牙、英國、瑞典、塞爾維亞、柬埔寨、日本、美國、多明尼加共和國、哥斯

大黎加、智利和巴西共 12 個國家，46 個機場的開發和營運。在亞洲地區則擁

有柬埔寨 3大機場（暹粒機場、金邊機場、西哈努克機場）70%的股權，特許經

營權長達 45 年，合約期間至 2040 年止；在日本擁有 3個機場（關西機場、大

阪機場、神戶機場）40%的股權，特許經營權長達 42-44 年，合約期間至 2060

年止，相關資料整理如表 3。在萬喜機場提供服務的航空公司超過 250 家，

2018 年的旅客量總數超過 2.28 億人次。 

https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%85%A8%E7%90%83%E5%9F%BA%E7%A4%8E%E5%BB%BA%E8%A8%AD%E5%90%88%E5%A4%A5%E5%85%AC%E5%8F%B8&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%85%A8%E7%90%83%E5%9F%BA%E7%A4%8E%E5%BB%BA%E8%A8%AD%E5%90%88%E5%A4%A5%E5%85%AC%E5%8F%B8&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E8%90%AC%E5%96%9C%E9%9B%86%E5%9C%98&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%85%A8%E7%90%83%E5%9F%BA%E7%A4%8E%E5%BB%BA%E8%A8%AD%E5%90%88%E5%A4%A5%E5%85%AC%E5%8F%B8&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E5%85%A8%E7%90%83%E5%9F%BA%E7%A4%8E%E5%BB%BA%E8%A8%AD%E5%90%88%E5%A4%A5%E5%85%AC%E5%8F%B8&action=edit&redlink=1
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圖 19 萬喜機場公司營運的機場分布圖 

 

 

圖20 2018年萬喜機場公司營運機場之旅客量 
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表 3 萬喜機場公司營運的日本機場 

項目 關西機場 大阪機場 神戶機場 

地理位置 

   

簡介 

關西機場為一個國際機

場，是通往日本關西地

區的門戶。該機場具國

內和國際航線最大的網

絡，且為 24 小時營

運。關西機場受益於低

成本航空公司的崛起，

並成為該區域低成本航

空公司發展的重點機

場。 

大阪機場於 1939 年開

始營運，是一個城市型

機場，擁有完善的國內

網絡，提供高度便利，

為通往關西地區、神

戶、大阪和京都的門

戶。 

神戶機場於 2006 年開

始營運，該地區人口約

150 萬。機場位於連接

日本各地機場航線的中

心。 

持股 

40% 法國萬喜機場公司

40% 日本歐力士集團

20% 其他 

40% 法國萬喜機場公司 

40% 日本歐力士集團 

20% 其他 

40% 法國萬喜機場公司 

40% 日本歐力士集團 

20% 其他 

特許經營

期間 
44 年 44 年 42 年 

合約結束 2060 年 2060 年 2060 年 

2018 年 

旅客量 
約 2,890 萬人次 1,610 萬人次 310 萬人次 

航點 101 個 26 個 7 個 
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項目 關西機場 大阪機場 神戶機場 

其他 

86 家航空公司 

60 家餐飲 

101 家商店 

4 家航空公司 

24 家餐飲 

27 家商店 

4 家航空公司 

9 家餐飲 

8 家商店 

資料來源：萬喜機場公司網站、本報告綜整 

III、蓋威克機場聯外交通 

蓋威克機場有相當完善的鐵路網絡，可直達的鐵路車站超過120個，直達的

站數為歐洲機場最多。從機場搭乘火車至倫敦市中心約30分鐘(每3分鐘1班

車)。並計劃至2030年前，每小時有50班火車從蓋威克機場出發。 

蓋威克機場相較其他英國機場，匯集最多的鐵路。超過1千5百萬人(英格蘭

人口的四分之一) 可經由公路或鐵路在60分鐘內抵達蓋威克機場。機場旅客可

乘搭英國南方鐵路、第一首都連結、維珍鐵路或第一大西方連結的火車前往倫

敦市中心的維多利亞車站、倫敦橋車站或英國南部的布萊頓車站。南方鐵路亦

設有蓋威克機場快線從蓋威克機場直達維多利亞站。旅客亦可透過維珍的列車

前往牛津、伯明罕及曼徹斯特等北方城市。 

 

表 4  2018 年蓋威克機場旅客聯外交通方式統計 

項次 交通方式 比率 

1 私人汽車 36% 

2 鐵路 34% 

3 計程車 15% 

4 巴士 8% 

5 飛機 5% 

6 租車 2% 

總計 100% 

 

 

 

https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%8D%97%E6%96%B9%E9%90%B5%E8%B7%AF
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E7%AC%AC%E4%B8%80%E9%A6%96%E9%83%BD%E9%80%A3%E7%B5%90&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E7%B6%AD%E7%8F%8D%E9%90%B5%E8%B7%AF
https://zh.wikipedia.org/w/index.php?title=%E7%AC%AC%E4%B8%80%E5%A4%A7%E8%A5%BF%E6%96%B9%E9%80%A3%E7%B5%90&action=edit&redlink=1
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E7%B6%AD%E5%A4%9A%E5%88%A9%E4%BA%9E%E8%BB%8A%E7%AB%99_(%E5%80%AB%E6%95%A6)
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%80%AB%E6%95%A6%E6%A9%8B%E8%BB%8A%E7%AB%99
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B8%83%E8%90%8A%E9%A0%93%E8%BB%8A%E7%AB%99
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E8%93%8B%E7%89%B9%E5%A8%81%E5%85%8B%E6%A9%9F%E5%A0%B4%E5%BF%AB%E7%B7%9A
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E7%89%9B%E6%B4%A5
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E4%BC%AF%E6%98%8E%E7%BD%95
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E6%9B%BC%E5%BE%B9%E6%96%AF%E7%89%B9
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圖 21  顯示機場鐵路乘車

時間 

於領取托運行李處設置機

場直達倫敦市中心鐵路之

乘車時間電子顯示板，讓

旅客可掌握班次時間，相

當貼心。 

 

圖 22 聯外交通導引看板 

在入境大廳有聯外交通導引看板，針對旅客

從機場出發，往東、南、西、北、倫敦方向

進行分類並提供相關的交通資訊。旅客以手

機掃瞄 QR code，即出現聯外交通之資訊：包

含計乘車、小客車租賃服務，以及鐵路、巴

士之相關搭乘資訊，清楚列示大眾交通運輸

鐵路、巴士之首班及末班發車時間、班次間

隔、乘車花費時間、路網圖，讓旅客在短時

間內一目瞭然、快速理解並獲取相關的交通

資訊，相當便捷。 
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圖 23 掃瞄 QR code 後取得往倫敦方向的相關交通資訊 
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圖 24 掃瞄 QR code 後取得往倫敦方向的相關交通資訊 
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圖 25 蓋威克機場快線標誌 圖 26 蓋威克機場快線大廳 

 

 

圖 27 蓋威克機場快線列車外觀 圖 28 蓋威克機場快線車箱內部 
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IV、蓋威克機場通關設備及相關標誌 

 

圖 29 入境證照查驗 

蓋威克機場之證照查驗區有 UK(英國

本國籍旅客)、EU(歐盟國籍旅客)、

Non EU(非歐盟外國籍旅客)等三大分

類。 

 

圖 30 入境證照查驗大廳 

 

 

 

 

 

圖 31 出境液體、危險物品丟棄桶 

於出境入口前的液體、危險物品丟棄

處，螢幕清楚標示相關規定，提醒旅

客將手提行李內低於 100ml 的液體放

入透明塑膠袋中。 
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圖 32 出境登機證自助掃瞄 

以一整排機器取代傳統人工作業，

由出境旅客自行掃瞄機票，掃瞄無

誤後閘門自動開啟，過程相當快

速，可減少排隊旅客之等待時間及

人事作業成本。 
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圖 33 出境安檢 

出境掃瞄完機票後下個流程為安全檢查，於安檢前按地上的號碼排隊等待

放置隨身行李檢查。本次尚包含脫鞋檢查，安檢相當嚴格。安全檢查後即進入

免稅商品區，無出境海關。  
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V、蓋威克機場商業設施 

  商業設施及收入包含商業廣告、空陸側商業設施、旅館等，如下所示： 

1.商業廣告 

 

圖 34 空橋內側廣告 

  機場空橋內兩側皆有廣告，妥善利用登機及下機乘客人流聚集公共空間所產生

之商機設置廣告，提升機場商業收入。 

 

圖 35 空橋外側廣告 

  妥善利用空橋外側具商業廣告效益之資源設置廣告，提升機場收入。 
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圖 36 具當地特色之機場鐵路廣告 

  蓋威克機場南航廈內往返倫敦市區之鐵路廣告，相當具英國當地特色，吸引乘

客注意，助於提升聯外大眾運輸工具之曝光度。 
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圖 37 具倫敦特色建築的形象廣告 

  垃圾桶外觀廣告，標示搭乘鐵路前往倫敦市中心僅 30 分鐘，可提升機場整體意

象並美化垃圾桶。 

圖 38 平面廣告 

 

 

 圖 39 電子廣告看板 
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2.自動販賣機 

圖 40 入境區領取托運行李處 

圖 41 入境區領取托運行李處 

 

 

 

圖 42 出境登機區 

圖 43 出境登機區 

除販售乘客攜帶方便之零食、飲料

外，尚有販售冰淇淋。 
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3.出境空側商業設施 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 44 出境空側免稅商店 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 45 出境空側免稅商店 
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圖 46 出境空側免稅商店-英國當地品牌 Jo Malone 香水 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 47 出境空側區超市 

 

  出境免稅店有許多英國當地知名品牌像是 Jo Malone 香水、Superdry 時尚休閒

服飾、FORTNUM&MASON 茶葉，以及當地特色食品、紀念品，甚至是連鎖超市，吸引外

國旅客於搭機前進行最後的消費。 
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4.陸側商業設施 

圖 48 英國當地連鎖咖啡店 圖 49 方便旅客快速取得的餐食 

圖 50 超市 圖 51 超市 

  超市販售商品包含鮮花、沙拉、水果、甜點、熟食、酒類、零食、巧克力禮品，

客源除一般旅客外，尚包含機組人員及機場工作人員。 

 

圖 52 收費行李秤重機 

位於南航廈出境大廳，機

器螢幕有多國語言可選

擇，秤重行李收費標示於

螢幕：秤重 1件行李，收

費 1英鎊。機器左側有簡

易操作圖示。 
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5.機場旅館 

南航廈有兩間位於陸側區域之旅館，分別為 YotelAir 及 Bloc；北航廈則

有 Hampton 旅館。 

(1)YotelAir 旅館 

YotelAir 旅館位於蓋威克機場南航廈，距離北航廈 15 分鐘的步行路程，

與機場各商店和咖啡館距離咫尺。YotelAir 概念來自於日本膠囊旅館，並結合

飛機頭等艙之設計，即使是小空間也能營造出奢華感及科技感。膠囊裡包含淋

浴間、平面電視、伸縮式智慧床墊、伸縮桌，充份運用空間，創造高坪效，讓

旅客不只可在膠囊裡休息也能辦公。最低使用時間為 4小時，24 小時營運，客

群目標為夜晚班機抵達或搭乘清早航班離開的旅客。 

YotelAir 旅館除在英國蓋威克機場南航廈陸側設立 46 間客房以外，在其

他標竿機場之空側或陸側亦設有旅館，例如：英國希斯洛機場陸側(32 間客

房)、新加坡樟宜機場新開幕的星耀樟宜(130 間客房)、荷蘭史基浦機場空側

(57 間客房)、法國戴高樂機場空側(80 間客房)、土耳其伊斯坦堡新機場空側

及陸側(456 間客房)。 

 

圖 53 蓋威克機場南航廈 YotelAir 旅館客房 

資料來源：蓋威克機場公司網站 
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(2)Bloc 旅館 

南航廈另一間旅館 Bloc 則靠近出境大廳，於南航廈大樓的核心位置，出境

入口旁，位置優越，相當便利搭乘清早航班的旅客住宿。旅館許多房間可直接

欣賞飛機起降在世界最繁忙的單跑道。 

 

圖 54  Bloc 旅館位置優越（位於南航廈出境入口旁） 

 

圖 55 Bloc 旅館可欣賞飛機起降景觀 

 

圖 56 Bloc 旅館客房 

資料來源：蓋威克機場公司網站 
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VI、蓋威克機場貼心服務及效率提升 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 57 兒童座椅 

  充足的兒童座椅，且座椅背面具巧思設計，方便旅客掛放物品，讓家族旅行更為

便利。 
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圖 58 無障礙車及其通道 

 

 

圖 59 託運行李高效率 

至行李託運處領取行李時已

無等待旅客，行李輸送帶上

亦無託運行李，且輸送帶已

靜止運轉，旅客之託運行李

已放置於地上。 

 

 

 

圖 60 行李轉盤設置緊急

停止鈕 

行李輸送帶上設有紅色之緊

急停止鈕。 
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圖 61 可減少隨意擺放之行李手推車 

行李手推車免費使用，如同大賣場之手

推車，使用前需放置 1英鎊或 1歐元，

旅客於使用後將手推車歸還放妥後即可

取回硬幣。 

圖 62 透明塑膠袋垃圾桶 

透明塑膠袋垃圾桶以利觀察是否有

危險物品。 

 

VII、蓋威克機場公共藝術品  

 

 

 

 

 

 

圖 63 具當地特色之公共藝術品 

於入境空側區設置具英國特色之藝術 

品，近看是由各種照片拼組而成。 
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參、心得及建議 

依ACI的統計及預測，全球航空客運量將持續增加，同樣桃園國際機場也面

臨基礎建設的擴增速度不及於旅客的成長速度，在107年度營運量再創新高，客

運量達4,653萬人次、貨運量達232萬公噸，為使旅客服務質量不受影響，機場

營運者竭力使現有機場設施資源能量，妥善運用及分配，並且透過機場所有駐

站單位協力合作，在107年Skytrax 國際評比中榮獲「全球最佳機場」第3 名

(客運量級距4,000~5,000 萬)，並榮獲「全球最佳證照查驗機場」冠軍，另外

在「全球最佳機場服務人員」冠軍、「全球最佳進步獎」第4 名，表現獲得多項

肯定；除資源有效分配運用外，為有效解決機場容量壅塞問題，提升桃園機場

的功能及擴充機場容量實屬主要目標，積極辦理第三航廈、第三跑道及衛星廊

廳等重大建設，依機場園區綱要計畫經費高達2,495億元(含利息760億元)，重

大建設資金的籌措，及後續建置成本如何制定收費策略予以回收，藉由這樣的

國際會議交流，可借鏡國外機場模式參考學習。 

另藉由本次出入境英國蓋威克國際機場，雖相較希斯洛機場距離市區較

遠，但蓋威克機場聯外交通機場快線便利及快速，直達倫敦市區維多利亞站僅

半小時，在交通的感受是相當良好及方便；在硬體設施部分，處處可見倫敦市

區熱門景點的照片佈置，及英國女王照的裝置藝術，在美化之外還有宣傳的效

果；在便利旅客服務上，兒童推車座椅的提供、行李轉盤高效率的服務以及無

障礙車輛的租借，都令人印象深刻；在商業設施方面，免稅商店引進英國當地

著名品牌如Jo Malone香水Superdry時尚休閒服飾、FORTNUM&MASON茶葉的販

賣，吸引外國旅客於搭機前進行最後的消費，商業策略相當成功，值得探討學

習；旅客通關方面，蓋威克機場也擁有許多自動化設備，如出境的自助報到系

統、登機證的自助掃描，都達到節省人力成本並提高通關效率，本公司現亦推

動智慧機場發展，已完成自助報到及行李托運機臺的設置，後續可研議登機證

自助掃描的可行性，邁向更為便利友善的智慧機場。 
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ACI舉辦之財務經濟會議匯集機場航空產業相關專業人士，對於全球的發展

趨勢，無論自客貨運量、航機航線及航管規劃到機場的營運策略模式、重大建

設資金籌措、商業收費策略等提出各種觀察及分析預測，藉由財務經濟會議的

平台，各國機場參與討論，互相交流學習，除此之外，會議餐敘時間，亦可進

一步藉由各國外機場高階主管經驗分享，吸收國際間先進的經營理念，爰建議

應每年派員參加，透過與先進國家機場經營、建設與籌資經驗交流，從而學習

本國機場能取之應用的精隨，並加強國際合作，與他國機場建立友好關係。 

   

圖 64 與 ACI 亞太區分會 

人員交流 

圖 65 與香港機場及 ACI 亞太 

區分會人員交流 

圖 66 與英國蓋威克機場 

代表交流 

   

圖 67 與馬來西亞機場 

人員交流 

圖 68 與新加坡樟宜機場 

人員交流 

圖 69 與新加坡民航局 

人員交流 
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肆、附錄 

附件一 會議議程(另以電子檔上傳公務出國報告資訊網) 

附件二 會議簡報(另以電子檔上傳公務出國報告資訊網) 


