
第一章 前言 
 

1.1 出國目的 
低成本航空公司（Low Cost Carrier, LCC）在航空市場已成功營

運多年，過去並未直接影響我國空運市場，然而，由於近 2、3 年間，

我國空運市場發生了許多結構性的變化，今年內更有多家低成本航空

公司紛紛開闢臺北到亞洲各主要城市之航線，我國空運市場現已面臨

低成本航空公司的競爭，為深入瞭解低成本航空公司之營運策略與對

亞洲空運市場之未來展望，爰規劃本次出國計畫，期能透過參與本研

討會擷取國外經驗，提供相關單位參考。 

 

1.2 行程概要 
本次出國計畫主要前往澳門參加「亞太航空中心（CAPA - Centre 

for Aviation）」舉辦之「北亞低成本航空暨新世代航空論壇（LCCs and 

New Age Airlines in North Asia）」，計畫行程自民國 101 年 9 月 4 日起，

至同年 9 月 8 日止，為期 5 天，詳細行程如表 1-1。 

表 1-1 出國行程表 

101年 

月 日 
地點 起迄或停駐地點 

9 4 前往澳門 臺北→桃園機場→澳門 

9 5 參加研討會 澳門 

9 6 參加研討會 澳門 

9 7 參加研討會 澳門 

9 8 返回臺灣 澳門→桃園機場→臺北 
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第二章 會議內容概述 
 

2.1 議程簡介 
本次研討會於 101 年 9 月 5 -7 日在澳門威尼斯人酒店舉行，會議

內容包括 2 場主辦單位開幕致詞、6 場專題演說及 11 場論壇（詳細

議程如表 2-1 所示），各場次主題分述如下： 

1.北亞低成本航空暨新世代航空的新時代 

2.破除亞洲國際市場藩籬的挑戰 

3.日本、南韓、大中國和臺灣的管制架構 

4.低成本航空對於機場和旅客的潛力 

5.捷星航空之低成本航空子公司的亞洲策略 

6.韓國低成本航空市場 

7.社交媒體在中國的運用 

8.大中國低成本航空市場 

9.亞洲國際市場的挑戰與機會 

10.持續朝向混合型低成本航空型式 

11.日本低成本航空市場 

12.外國低成本航空進入北亞市場的機會 

13.航機和引擎訂單的資金來源 

14.亞洲市場介紹 

15.資金之路—支持亞洲航空革命的資金來源 

16.亞洲航機訂單—進一步開發亞洲的資金潛力 

17.亞洲訂單的資金籌措 

18.春秋航空—掌握亞洲商機 

19.危險事業？—即將面臨的挑戰 
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表 2-1「北亞低成本航空暨新世代航空論壇」議程 

日期 時間 議程 

09:00-09:15 Introduction: A new era for LCCs and New Age Airlines
in North Asia 

09:15-09:40 Keynote: The challenges of breaking down barriers in
Asia’s international markets 

09:40-11:10 Panel #1: The regulatory framework: Japan, S. Korea,
Greater China and Taiwan 

11:40-12:45 Panel #2: The LCC potential for airports and tourism 

13:45-14:20 Keynote Speech: The Jetstar strategy in Asia as a model 
for LCC subsidiaries 

14:20-15:20 Panel #3: The Korean LCC market  

15:50-16:10 Keynote: Using social media in China 

9 月 5 日 

16:10-17:00 Panel #4: The Greater China LCC markets  

09:00-09:25 Keynote: Challenges and Oppoetunities in Asia’s 
International markets 

09:25-10:45 Panel #5: The relentless move towards hybrid LCC 
forms 

11:15-12:00 Panel #6: The Japan LCC airline market 

14:00-15:30 Panel #7: The Oportunities for foreign LCCs operating 
into North Asia 

9 月 6 日 

 Panel #8: Funding the aircraft and engine orders 

09:00-09:15 Opening Address: The Asian Market 

09:15-10:30 Panel #9: The Capital Highway – Sourcing Capital to 
support the Asian Aviation Revolution 

11:00-11:30 Keynote: Asia’s aircraft order book – Further developing 
an Asian-based funding capability 

11:30-12:45 Panel #10: Financing The Asian Order Book 

13:45-14:15 Keynote: Spring Airlines – Seizing Asian Opportunities 

9 月 7 日 

14:15-15:30 Panel #11: Risky Business? – The challenges ahead 
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本次與會者包括馬來西亞（馬亞航、全亞航）、韓國（釜山航空、

韓亞航、濟州航空）、中國（中國國際航空、中國東方航空、中國西

方航空、春秋航空）、澳門航空、菲律賓（菲鷹航空、宿霧太平洋航

空、菲律賓航空、飛龍航空）、臺灣（長榮航空、復興航空）、緬甸（金

緬甸航空）、澳洲（捷星航空）、日本（捷星日本航空、蜜桃航空）、

越南（捷星太平洋航空、越南噴射航空）、新加坡（酷航、新加坡航

空）及德國漢莎航空等 25 家航空公司，澳門、韓國、日本等機場當

局，新加坡及澳門地勤服務公司，淡馬錫控股公司、新加坡旅遊局、

澳門旅遊局、日本旅遊局、釜山市政府等政府單位，飛機租賃公司、

飛機製造商（波音、空中巴士、龐巴迪）、航空系統商、國際航空運

輸協會（IATA）、亞太航空協會（AAPA）、航空顧問公司、證券分析

師及媒體代表，並邀請到多位亞洲低成本航空公司總裁或高階主管擔

任主講者及與談人，包括： 

1.Zaman Ahmad（AirAsia 馬亞航, Regional Head） 

2.Azran Osman-Rani（AirAsia X 全亞航, CEO） 

3.David Koczkar（Jetstar 捷星航空，CCO） 

4.Miyuki Suzuki（Jetstar Japan 捷星日本, CEO） 

5.Campbell Wilson（Scoot 酷航, CEO） 

6.Ken Kyunam Choi（Jeju Air 濟州航空, CEO） 

7.Brian Hogan（Zest Air 飛龍航空, Chief Executive Advisor） 

8.Carry Kingshott（Cebu Pacific 宿霧太平洋航空, Chief Executive 

Advisor） 

9.Patrick Murphy（Peach Aviation 蜜桃航空, Non-Executive Director） 

 

2.2 研討內容概述 
本次研討會由 CAPA 執行主席 Peter Harbison 進行開幕致詞，以

下即針對其致詞及部分專題演說內容進行重點摘述。 
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(一) 北亞低成本航空暨新世代航空的新時代 

1. 低成本航空所提供的座位數在全球所佔的比例，由 2001 年的 8%

到 2011 年增加為 24.3%（圖 2-1），在亞太地區則是由 2001 年的

1.1%到 2011 年增加為 19.1%（圖 2-2），接近 1/5 的比例，即每 5

個座位就有 1 個是由低成本航空所提供，然而在東北亞的座位數

比例卻僅有 1/15。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-1 低成本航空在全球提供座位數之比例 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-2 低成本航空在亞太地區提供座位數之比例 
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2. 日本亞洲航空在 2012 年 8 月首航的第 1 個月內，載運的旅客數

達 53,939 人次，載客率高達 84.7%，根據日本 13 家國內航空業

者的統計，在 10 天之內國內航線的旅客數有 298 萬人次，較去

年同期成長約 1.3%，其中選擇搭乘低成本航空的比例不到 3%，

僅 82,503 人次，然而日本蜜桃航空、日本亞洲航空及捷星日本

航空等 3 家低成本航空的載客率卻高達 94.3%、91.2%和 89.5%，

同期間傳統的全日空及日本航空載客率僅有 73.2%和 74.4%，且

載運的旅客數也較去年低。 

3. 約 30%的旅客從未搭過飛機，假期間的比例則更高，在低成本

航空加入後市場可能會造成生活形態的改變，如定期旅客搭乘飛

機的頻率更高，短期停留和購物旅次變得更普遍。 

4. 亞洲居領導地位的低成本航空正在逐步擴張版圖（圖 2-3）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-3 亞洲主要低成本航空的版圖 

 6



5. 旅遊業者目前仍致力於 5 星級飯店的新建，機場對於配合新需求

的調整步調卻很緩慢，相關主管機關過於官僚，對低成本航空的

態度也很輕蔑。 

6. 低成本航空增設商務產品及長程航線（圖 2-4），轉型成為新世

代航空，提供全方位服務的傳統航空紛紛設立或投資低成本航空

子公司，或是如捷星航空、亞洲航空、虎航、靛藍航空等泛亞洲

品牌的建立，這些進行中的航空產業革新開創了新的商機。 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

圖 2-4 轉型中的低成本航空 

7. 航空產業正在改變中，傳統航空公司無法將短程航線的成本降到

與低成本航空相同的水準，因此只能專注於經營競爭較少的長程

航線，短程航線的休閒及商務旅客行為模式也變成優先考量價格

而非服務，造成商務艙的收益下降，但豪華經濟艙或許可行，而

傳統航空也逐漸失去由短程航線接駁的旅客。 

8. 亞洲低成本航空共有近 1,000 架飛機訂單，其中多數為窄體客

機，包括獅航的 342 架、亞洲航空 300 架、靛藍航空 213 架、宿
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霧太平洋航空 53 架、虎航 51 架及捷星航空 32 架，財源從何而

來？ 

(二) 韓國低成本航空市場 

1.南韓希望能建立本土的低成本航空，因此並不歡迎外國的低成本

航空進入南韓市場，南韓目前有 5 家低成本航空，分別是獨立的

易斯達航空、濟州航空、德威航空（前身為韓星航空），及 2 家

國家航空大韓航空及韓亞航的子公司真航空和釜山航空。 

2.為了搶佔市場並試圖作為高效率的陸路運輸的替代選項，對南韓

的低成本航空業者帶來不小的壓力，因此造成這些非典型低成本

航空（提供餐點和行李托運服務）業者出現虧損和經營不善的情

形，然而這些本土的低成本航空在國內市場的優勢正逐漸增加

中，2011 年國內的市佔率高達 41.4%，整體市佔率則為 16.5%，

較前一年提高 3.3%。 

3.部分本土的低成本航空已逐漸開始獲利，如真航空和釜山航空從

2010 年起，已經連續 2 年獲利，濟州航空則因為增加更多利潤

較高的國際航線，因此在 2011 年首次獲利，同時也是南韓首家

擁有超過 9 架以上機隊的低成本航空。 

4.南韓的低成本航空在 2011 年的載客數為 1,050 萬人次，較去年

同期增加了 33%，並且是首次突破千萬人次，其中國內線載客

數有 869 萬人次，如首爾金浦—濟州、釜山—濟州和群山—濟州

等國內航線，低成本航空的市佔率甚至高達 5 成以上；此外，由

於政府運輸部門放寬經營國際航線的限制，因此南韓的低成本航

空 2011 年在國際線的載客數有 183 萬人次，市佔率由 2010 年的

1.8%倍增為 2011 年的 4.3%。 

5.南韓的低成本航空逐漸開始將重心由虧損且已趨飽和的國內市

場轉移到國際航線，未來當品牌意識提高，且北亞旅客更能接受

低成本航空的經營模式時，國際航線極可能持續達到兩位數的成
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6.當北亞航空市場因為受到日本亞洲航、捷星日本、蜜桃航空及春

秋航空等低成本航空開闢往來首爾的新航線而產生高度競爭

時，集中於國際航線的擴張將使得韓國規模仍小的低成本航空公

司較容易達到經濟規模。然而，低成本航空最終的發展還是要取

決於北亞金三角國家，特別是中國的自由化與市場開放的速度。 

7.南韓低成本航空所提供的座位數百分比詳圖 2-5，圖 2-6 則為南

韓 4 家低成本航空於 2012 年 7 月 23-29 日所提供之國際航班座

位數比較。由圖 2-6 可看出易斯達航空和釜山航空、真航空所提

供的國際線容量相當，其中釜山航空和真航空都是為了要避免和

母公司競爭而刻意限縮，因為濟州航空無此顧慮，在可以自由發

展的情況下即成為南韓國際線規模最大的低成本航空。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-5 南韓低成本航空所提供的座位數百分比 
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圖 2-6 南韓低成本航空國際航班座位數比較（2012.07.23-29） 

8.在南韓已經有低成本航空/新世代航空提供服務，或是適合其經

營的機場至少有 32 座，另外，根據統計南韓國際線出境旅客前

往之國家排名如圖 2-7 所示，由圖中顯示中國和日本為南韓國際

線的主要市場。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-7 南韓前 10 大國際線旅客出境國家（2012.07.23-29） 
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9.南韓的低成本航空和解除管制政策讓外國觀光客人數大幅提昇

（詳圖 2-8），其中又以中國觀光客的年成長率 44%最高，其次

為日本的 36%和臺灣的 35%，可見南韓因為低成本航空加入後

的價格競爭帶動了原本停滯不前的旅遊市場的發展。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-8 北亞國家前往南韓旅客數成長率（2011.06-2012.04） 

10. 南韓的交通部在 2008 年中將原本對於低成本航空經營國際航線

的限制，從原本必須經營國內航線滿 2 年及 2 萬架次無飛安事

故，放寬為經營國內航線滿 1 年及 1 萬架次無飛安事故，因而讓

南韓本土的低成本航空能夠快速成長並且開始獲利。 

(三) 大中國低成本航空市場 

1.雖然中國的低成本航空在 2011 年國際線的普及率僅有 3.5%，國

內線 6.1%（詳圖 2-9），在受到高度管制並且偏好國營三大航空

公司的中國市場，即使面臨許多挑戰，低成本航空仍有極大的

潛力。 
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圖 2-9 中國低成本航空所提供的座位數百分比 

2.中國的低成本航空始於 2005 年，由春秋航空、吉祥航空和奧凱航

空開始進入市場，其中以春秋航空的規模最大（全球第 11 大），也

是在諸多營運限制下仍能創造利基，並且載客率和獲利率都位居同

業第一的低成本航空，目前春秋航空和吉祥航空下一階段的計畫就

是要公開釋股，以增資方式繼續擴充機隊和航網。春秋航空自 2005

年至 2011 年的載客率詳表 2-2，約 90%的乘客都屬白領階級（詳圖

2-10），並且年紀在 45 歲以下（詳圖 2-11），其中又以 22-35 歲的比

例最高。 

表 2-2 春秋航空 2005-2011 年載客率 

年度 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 平均

百分比 95.3 95.1 93.8 93.7 94.7 95.0 95.3 94.7

 

 

 

 

 12



 

 

 

 

 

 

 
White Collar

52.33%

Civil Servants
9.30%

Senior
Management

13.95%

Others
8.14%

Private
Business
Owners
8.14%

Freelancers
8.14%

圖 2-10 春秋航空的乘客職業分佈圖 

 

 

 

 

3% 5%

37%

35%

12%
8%

＜16
16-21

22-27

28-35

36-45

＞45

圖 2-11 春秋航空的乘客年齡分佈圖 

3.中國的航空產業所受到的管制及缺乏彈性的成本結構，讓低成本航

空未能像其他地區一樣快速發展，再加上都會區的主要機場容量不

足且缺少第 2 國際機場，私營的低成本航空無論在航機取得、飛行

員招募、機場稅費及使用權、航線分配及定價等，都受到嚴格的管

控，而且中國的主要機場也不像亞洲其他國家有專屬的經濟航廈

（budget terminal）。 

4.在中國已經有低成本航空/新世代航空提供服務，或是適合其經營的

機場至少有 214 座。 

5.中國的低成本航空如春秋航空和吉祥航空現正藉由開闢新航線加

速擴張國際版圖，首先是由吉祥航空於 2012 年 8 月飛航日本沖繩，

這也是繼已飛航東京地區的春秋航空之後，第 2 家經營國際航線的

中國低成本航空，春秋航空也正試圖開闢飛往日本其他城市的新航

點，但其首要目標據說是要飛往南韓及泰國。 
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6.由於其他國家必須與中國維持更緊密的聯繫，本國民眾也因為收入

提高更加愛好旅遊，高速鐵路的擴張也迫使中國的航空公司必須朝

向國際發展，這些來自於本國與外國不斷成長的需求，讓中國的主

要機場在未來 12-24 個月內將新增多條國際航線。 

7.中國的二線機場也期待能藉由政府支持樞紐機場的擴張，以及低成

本航空在北亞的發展來增加其飛航服務，由於新的航空業者必須開

發新的航線，讓較不擁擠的機場有了快速發展的機會，而中國的二

線航空公司也正試圖向亞太區域擴展，這將會促進省會以外的廣大

內陸地區和經濟特區的發展。這些新的二線機場啟用，提供航商新

的時間帶選擇，讓在中國已經有北京和上海 2 個主要航點的芬蘭航

空和法國航空，分別在 2012 年 5 月和 4 月開闢飛往重慶（芬蘭航

空）和武漢（法國航空）的新航線。 

8.中國的航空公司多著重於廣大的國內市場而非國際市場，由於國內

航空市場的蓬勃發展，2011 年三大國營航空中，中國南方航空的載

運旅客數即高達 8,000 萬人次，而中國東方航空和中國國際航空則

分別有近 7,000 萬及 5,000 萬人次（詳圖 2-12）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-12 中國主要航空公司 2011 年載運旅客數 

 14



9.中國的航空公司的每 5 個座位就有 4 個是提供於國內市場（圖

2-13），若以提供的總座位數計算，中國南方航空、中國東方航空和

中國國際航空分別排名在世界第 8、9 和 13 位，超越了英航、阿酋

航空及國泰航空等主要航商，但若以國際航線座位數來比較，僅有

中國東方航空排名第 29 位（詳表 2-3）。 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-13 中國國際與國內市場座位數比例（2012.05.06-12） 

表 2-3 航空公司國際線每週提供座位數比較（2012.05.06-12） 
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10.低成本航空在中國市場的定義並不嚴格，如春秋航空航班可攜帶

行李的混合式經營型態、吉祥航空有頭等艙、票價也並非都比傳

統航空為低，究其原因為中國的航空市場現況需求極大，只要新

增航班就會客滿，與傳統航空或低成本航空其實無關，因此春秋

航空和吉祥航空能夠輕鬆獲益，這兩家低成本航空的經營模式雖

然近似於傳統航空但實際效率較高，這讓他們更具競爭優勢，而

春秋航空為了提高飛機使用率，甚至遊說政府放寬對國內線紅眼

航班的經營管制，當中國的航空業者致力於趕上國際水準時，春

秋航空和吉祥航空的經營方向卻有著不同的思維，例如選擇較便

宜的機場和二線區域城市。 

(四) 亞洲國際市場的挑戰與機會 

1. 全球經濟經歷了前段時間的衰退，目前雖已逐漸復甦，但成長仍

屬緩慢，而亞洲地區的成長速度卻優於已開發國家，若全球 GDP

成長率平均值為 3-4%，亞洲地區即為 6-7%（詳圖 2-14），其中

又以中國的 GDP 成長率最高。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-14 全球 GDP 成長趨勢圖（1980-2013） 

2. 亞太地區有多樣化的地理環境，區域人口數超過 40 億，約為全

球人口的 62%，GDP 佔全球的 27%，國民所得差距極大，而中

產階級人數已超過 10 億，因其消費能力不輸歐美地區，故對於
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航空運輸的需求也大幅提昇。 

3. 亞洲早在 200 年前曾為世界第一，但在 19 世紀時逐漸沒落，然

而過去的 50-60 年間情況已有所逆轉（詳圖 2-15），2010 年亞洲

佔全球的經濟比例已超越西方國家。 

4. 航空業在 20 世紀開始發展，並且在近期發展速度達到最快，亞

洲的航空公司載運的旅客數已佔全球的 25%，貨運量則佔全球

的 40%，而美國和歐洲航空公司載運的旅客數各佔 25%，貨運

量則分別為 20%和 40%。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-15 全球各分區經濟比例歷史趨勢圖（1820-2010） 

5. 全球客貨運輸在經濟不景氣時均有明顯衰退，但目前的客運量已

較衰退期前成長約 20%，而貨運量迄今仍未有顯著增長（詳圖

2-16），可見過去 5 年間航空市場的發展主要是靠客運的成長來

推動，由於美國和歐洲的經濟現況不佳，因此目前是由亞洲，特

別是中國來帶領世界的發展。 
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圖 2-16 全球客貨運量（2007 -2012） 

6. 油價波動對於航空業的影響甚劇，圖 2-17 為 2007 年迄今的油價

變動情形，由於油料約佔航空成本的 50%，因此航空公司在購

買飛機時也會將燃油效率列為重要的考慮因素。航空業在 2010

年的總體獲利甚佳，約達 160 億美元，2011 年利潤減半，僅約

80 億美元（詳圖 2-18），其中有一半是來自亞洲的航空公司，而

此一獲利情形正好與油價漲跌的趨勢相反。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-17 原油及航空燃油價格變化（2007.01-2012.06） 
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圖 2-18 全球航空公司總體獲利狀況 

7. 根據空中巴士對於航空運輸未來 20 年的成長預測，以中東地區

的 7.4%的成長率最高，其次為拉丁美洲的 6.1%，亞太地區排名

第三，成長率為 5.7%，均高於全球平均值 4.8%，而收入乘客公

里（Revenue Passenger Kilometers, RPK）的成長幅度則以亞太地

區最高，2030 年的預測值約佔全球的 33%（詳圖 2-19）。至於波

音公司對於航空公司機隊擴張速度的預測結果，同樣是以亞太

地區的成長最為快速（詳圖 2-20）。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-19 空中巴士對於 2030 年航空運輸的成長預測 
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圖 2-20 波音公司對於 2031 年航空公司機隊擴張的預測 

8. 無論低成本航空或新世代航空公司提高競爭力的方法，不外乎增

加收益、降低成本，以及與主要的服務提供者建立夥伴關係，採

取的策略包括提供高品質的產品和服務、多品牌策略、加入航空

聯盟、提高燃油效率及員工生產力等。目前正逐漸成形的商業模

式是：全傳統航空公司仍著重於投資高品質服務，簡化短程航線

的營運，並建立低成本航空子公司和合作夥伴，至於點對點的低

成本航空最初將重點放在國內短程航線，之後也開始進軍國際和

長程市場，並嘗試增加對乘客的服務，未來的長程航線仍將使用

廣體客機、包含貨運、並且至少有兩種以上的客艙等級。 

9. 航空運輸已是現代生活的一部份，並且帶動全球經濟和社會的發

展，所有對於未來長期的成長預測結果都很樂觀，而亞洲的航空

公司對於旅客服務和經營模式的創新正在往前推進，無論是傳統

航空或是低成本航空在未來都將扮演重要的角色。 

(五) 日本低成本航空市場 

1. 日本是全球第 3 大空運市場，國內兩大航空公司全日空及日本

航空近年也進入低成本航空市場，其中全日空同時與香港資金

和亞洲航空合資成立蜜桃航空及日本亞洲航空，日本航空則與
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捷星集團合資成立捷星日本航空。低成本航空公司積極投入日

本市場的主要因素可能是日本政府為了刺激國內航空旅遊市場

而在態度上有所轉變，此外，市場人口結構的改變，及東京地

區容量已面臨挑戰的傳統機場國際航線的時間帶增加，成本較

低的低成本航空專屬航廈的興建也有助於低成本航空的發展。

日本政府甚至認為低成本航空將是能夠將目前不到 1,000 萬人

次的入境旅客數，提昇為 2019 年的 2,500 萬人次的重要方法。 

2. 圖 2-21 為日本的低成本航空自 2001 年至 2011 年所提供的座位

數百分比，由圖中可看出低成本航空在日本國內市場已由初期

的 1%逐年提昇為 2011 年的 9%。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-21 日本低成本航空所提供的座位數百分比 

3. 日本國內共有 95 座機場，其中有低成本航空/新世代航空提供服

務，或是適合其經營的機場至少有 78 座。 

4. 中長期而言，日本低成本航空最大的潛在市場就是中國，但短

期內因為兩國緊張的關係造成些許阻礙，如中國在全球實行保

護的雙邊通航協定，讓中國較年輕的低成本航空有機會快速發

展並且贏得乘客認同。即使中國的人口數是日本的 10 倍，然而

日前往中國旅遊的日本觀光客卻是前往日本旅遊的中國觀光客
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的 3.5 倍，此一失衡現象在 10 年前更高達 6 倍之多（詳圖 2-22）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-22 日本觀光客與中國觀光客人數比較 

5. 南韓的低成本航空也在積極開闢飛往中國二線城市的航班，例

如濟州航空在 2012 年 6 月間即開航首爾-青島航線，究其原因

一方面是響應政府的政策，同時也是因為北京和上海機場的時

間帶不足，另外，捷星香港航空也預定在 2013 年初開闢飛往中

國二線城市的航班。 

6. 日本近期的開放天空協議不僅為新的低成本航空打開門戶，同

時也允許既有的航空業者擴張，因而帶動航線的成長和價格的

競爭。2011 年日本和臺灣簽署的開放天空協議深具意義，因為

在北亞僅有少數地區存在此種協議，而日本和南韓簽署的開放

天空協議也將於 2013 年夏季開始生效。 

7. 在雙邊自由化的開放政策下，臺灣的復興航空已將過去採包機

型式飛航的大阪、福岡和沖繩航線改為每日定期航班，同時也

正試圖開闢每週 2 班飛往札幌及函館的定期航班，和每週 1 班

飛往旭川、釧路及帶廣的定期航班，華信航空每則是每週 2 班

飛往石垣島和關西地區，而其母公司中華航空已要求新闢每週 3
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班飛往靜岡縣和鹿兒島，及每週 2 班飛往富山的航線。至於長

榮航空目前並無任何新闢日本航線的計畫。目前中華航空和長

榮航空在日本航線的市佔率雖高，但較高的票價在復興航空加

入後，是否能夠維持現有的優勢仍有待觀察。 

8. 根據亞太航空中心的預測，日本的低成本航空公司在 2012 年國

內市場的座位數所佔比例可達 19%（詳圖 2-23），其中今年度成

立的 3 家低成本航空所佔比例分別為捷星日本航空 1.3%、蜜桃

航空 1.1%、日本亞洲航空 1%，若依此驚人的速度持續成長，

到 2020 年極有可能達到 50%。此一變化已經讓日本兩大航空公

司全日空及日本航空計畫減少國內航線之運量。然而 19%的市

佔率仍低於全球平均數 25%、馬來西亞國內航線的 58%、英國

國內航線的 31%和印度國內航線的 67%。 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-23 日本低成本航空 2012 年所佔座位數百分比 

9. 日本的低成本航空公司各有其重點區域，例如北海道國際航空

（Air Do）、Solaseed 和星悅航空（Starflyer）提供飛往東京羽田

機場的航班，與日本亞洲航空和捷星日本航空因羽田機場時間

帶不足僅能飛往成田機場相較，在距離上即有顯著的優勢，不

過當羽田機場在 2014 年將日間時段的時間帶增加為 2 倍時，這

項優勢將不復存在。 
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2.3 論壇內容摘要 
(一) 全亞航（AirAsia X）CEO Azran Osman-Rani： 

1. AirAsia X 吉隆坡-東京羽田航線由日本地區賣出的機票由營運

初期（2 年前）的 25%大幅增加到超過四成，相信在 2012 年 8

月 AirAsia Japan 開航後，隨著 AirAsia 品牌在日本市場的知名度

大增，對 AirAsia X 在日本地區的銷售額會有更大的幫助。 

2.目前 AirAsia X 由吉隆坡飛往東京羽田機場的航班接近午夜抵

達，若成田機場可釋出時間帶，AirAsia X 極有可能改成白天飛

抵成田機場，對於國際線乘客銜接以成田為基地的姐妹公司

AirAsia Japan 之國內線航班將更為方便。 

3.專營長程航線的低成本航空 AirAsia X 的貨運營收佔比由 2%成

長到目前的 5%，載貨率為五成左右，成為公司重要的毛利來源，

貨運的營收也不斷成長中。  

(二) 宿霧太平洋航空（Cebu Pacific）CEA Carry Kingshott： 

1.日本 3 家低成本航空的開航將有助於日本民眾對 LCC 的了解與

接受度，尤其是在網路購票的概念上，所有經營日本市場的低成

本航空都將共同受惠。 

2.目前大阪關西機場的地勤服務及機場使用費用是新加坡樟宜機

場的十倍，依據該公司的經驗，關西機場的效率較差，而員工薪

資卻比亞洲其他地區高出許多。相較之下，新加坡的薪資水準雖

然也高，但工作效率明顯更高，也更有競爭力。 

(三) 捷星航空（Jetstar）CCO David Koczkar： 

1. Jetstar 在 9 年前創立時並未考慮共用班號（codeshare），但現在

卻與 3 家航空公司做 codeshare（包含母公司 Qantas），並有 20

項商業安排（commercial arrangements）—包含與 Air France-KLM

集團的聯程機票（interline），這些都不是一般低成本航空會做的

事，然而現在 Jetstar 有了驚人的銷售連結網絡得以協助乘客安
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排複雜的行程。 

2. Jetstar 曾經試圖簡化其經營模式而向 Ryan Air 模式靠攏，但後來

發現該平台無法提供集團持續成長的動能。 

3. Jetstar 預期未來 3 年在中國的業務量將成長 10 倍，3 年內可達

每年搭載 500 萬名乘客（目前為 50 萬名）的運量。 

4. Jetstar 需慎選夥伴以確保其營運模式的智慧財產權，對方必需是

可以長期合作的夥伴，以免對方之後可能獨自設立低成本航空，

甚至與 Jetstar 競爭。(東航在與 Jetstar 合資成立 Jetstar Hong Kong

時即公開表示將藉此學習 Jetstar 的低成本航空模式。)  

5. Jetstar 表示目前只有一家傳統航空公司（Qantas）成功成立低成

本航空子公司並且能維持其成長，而 100%擁有的低成本航空子

公司模式是很難複製的。 

6. 同時，與 AirAsia 策略聯盟成立 AirAsia Japan 的全日空則是在

中、長期的時間點上考慮獨立成立自己的低成本航空，或者成立

Peach 的子公司。 

(四) 捷星日本（Jetstar Japan）CEO Miyuki Suzuki： 

1. Jetstar Japan 目前 90%的票都是透過網路銷售出去的，其他則透

過客服中心及便利商店賣出，至於 AirAsia Japan 及 Peach 則有

95%的票透過網路平台賣出。 

2. Jetstar Japan 及 AirAsia Japan 兩者皆以東京成田機場為機地，因

為該機場目前仍設有宵禁，航廈也有開放時間限制，造成低成本

航空在該機場營運的限制。 

3. 成田機場正在建造低成本航空專屬航廈，預計 2015 年啟用。 

(五) 蜜桃航空（Peach Aviation）Non-Executive Director Patrick Murphy： 

1. 預測低成本航空將持續成長到有能力買下國籍航空，也會真的這

麼做，歐洲的 Ryanair 已有愛爾蘭航空 20%持股，同時可能持續

增加持股。 
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2. Peach 目前有 10 架 A320 飛機(180 座)，董事會也通過評估 2014

年後的機隊擴編計劃。 

3. Peach 的附加收入比預期來得高，主要是來自於更改訂位（如日

期、時間、姓名等）的收入。 

(六) 酷航（Scoot）CEO Campbell Wilson： 

1. Scoot 對飛南韓市場很有興趣，但目前新加坡與南韓雙邊航約協

定裡所有熱門航點的班次都已被母公司新航拿走了，以 Scoot

對航線經營的目標為最終達每天一班的情況下，Scoot 希望南韓

政府能早日體認低成本航空對南韓經濟能帶來的正面效益而加

速開放的腳步。 

2. 釜山及首爾都是 Scoot 很有興趣的航點。 

3. 除了新加坡/曼谷航線之外，Scoot 其他的航班因為航程較久，機

組員需要在外站過夜，而讓機組員在飯店內共用房間也是其節省

開支的重要方法之一。  

(七) 飛龍航空（Zest Air）CEA Brian Hogan： 

1. Zest Air 預測低成本航空於未來 10-20 年內在亞洲的市佔率可望

達到 70-80%。 

2. 低成本航空在菲律賓的市佔率目前已經達到 82%。 
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圖 2-24 論壇照片-1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-25 論壇照片-2 
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圖 2-26 論壇照片-3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 2-27 論壇照片-4 
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第三章、展覽內容簡介 
 

本次研討會參展單位包括亞太航空中心（CAPA）、波音公司、澳

門國際機場、明捷澳門公司（Menzies Macau）及 NIIT 科技公司，以

下僅針對亞太航空中心、澳門國際機場、明捷澳門公司及 NIIT 科技

公司作簡單介紹。 

 
3.1 亞太航空中心 

亞太航空中心成立已超過 20 年，總部設於澳洲雪梨，其目標是

成為全球空運知識的領導者，目前該組織提供決策支援所需之市場分

析、研究報告及各項數據，已成為獲得國際間普遍認同的組織之一。 

亞太航空中心已出版超過 9,000 份報告，其研究範圍包括北美、

南美、歐洲、中國、亞太、中東及非洲等全球各區域，並希望能藉由

航空思想的領導來形塑產業的發展方向，對於中國、印度和中東等市

場快速成長對全球的影響也提供了獨到的見解和研究。此外，亞太航

空中心也針對如低成本航空/機場、機場民營化和資本支出、區域產

業前景、機場零售業、航空科技等專題進行深入研究。 

申請加入亞太航空中心會員（需支付年費 3,300 美元）可獲得全

球航空發展的即時資訊、瀏覽網站內所有新聞及分析內容、查詢各航

空公司、機場、供應商、國家概況、機隊、票價和班表等數據，並且

有機會免費參加該組織所舉辦的相關會議，其客戶包含航空公司、機

場、投資者、製造商、科技公司等與航空產業相關之全球性企業。 

亞太航空中心展覽攤位照片、出版之月刊、網站首頁及所提供之

統計分析資料詳圖 3-1～圖 3-5。
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圖 3-1 亞太航空中心展覽攤位 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 3-2 亞太航空中心出版之月刊 
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圖 3-3 亞太航空中心網站首頁 
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圖 3-4 亞太航空中心提供之統計分析資料（一） 
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圖 3-5 亞太航空中心提供之統計分析資料（二） 

 
3.2 澳門國際機場 

澳門國際機場於 1995 年 12 月開幕，共有兩條跑道及 24 個停機

坪，其中 4 座設有登機橋（空橋），設計客運量為每年 600 萬乘客，

因澳門國際機場地處珠三角地區進出口有利位置，是區域內旅客和貨

運交通的理想樞紐，因此迅速成為聯繫全球經濟發展最快速的珠江三

角洲與世界各地之間的重要橋梁。 

澳門國際機場專營股份有限公司（Macau International Airport 

Company Limited, CAM）是一家私營機構，資本額為澳門幣 40 億元，

主要股東為澳門特別行政區政府（持有 55%股份），其餘股份分別由

中國大陸和澳門商人及機構所持有。為確保機場的日常運作達到國際

最高標準，澳門國際機場專營股份有限公司以合約型式，將機場運作

的主要環節外包給不同的專業服務供應商負責。 

澳門國際機場除了提供免稅店、銀行、臺胞證服務中心、機場貴
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賓室及吸煙室等服務外，更以「直通快線」提供兩關一檢服務，其動

線包括陸空（中國橫琴口岸→澳門國際機場）、空陸（澳門國際機場

→中國橫琴口岸→廣州）、海空（香港港澳碼頭→澳門國際機場）及

空海（澳門國際機場→澳門新外港碼頭/氹仔臨時客運碼頭→香港/中

國），讓旅客以最短時間、最舒適的途徑出入 2 個關檢。至於機場業

務部分則有： 

1.機場費：每位年滿 2 歲之登機乘客收取澳門幣 20 元、過境乘客收

取澳門幣 10 元。 

2.乘客服務費：由航空公司向每位年滿 2 歲之登機乘客收取澳門幣

90 元、過境乘客收取澳門幣 40 元。 

3.客運大樓使用費：離境層辦理登機手續櫃臺後具技術性或操作性用

途的區域澳門幣 350 元、入境層行李服務處澳門幣 600 元、行李處

理區域及各樓層用作擔保之倉庫澳門幣 200 元（以上費用皆按每月

每平方公尺計算），另水電耗用及清理則收取客運大樓使用費之

40%。 

4.起降費：包括空中交通管制、無線電導設備及目視助航設備之使

用、著陸後 60 分鐘及起飛前 60 分鐘之停泊，以最大起飛重量（噸）

計算，並以每架飛機每月起降次數在 60 或以下為第一級，起降多

於 60 次為第二級，分別收取最低每噸澳門幣 35 元，到最高每噸澳

門幣 85 元之費用，另基本費用則為澳門幣 785 元至 13,245 元。 

5.飛機停泊費：與起降費同樣以最大起飛重量（噸）計算，並以每架

飛機每月起降次數在 60 或以下為第一級，起降多於 60 次為第二

級，分別收取最低每小時澳門幣 41 元，到最高每小時澳門幣 283

元之費用。 

澳門國際機場之外觀照片、位置圖、各樓層平面圖、2002-2011

年飛機起降架次、旅客人次統計及旅客分佈變化詳圖 3-6～3-11，機

場技術資料則列於表 3-1。 
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圖 3-6 澳門國際機場外觀 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-7 澳門國際機場位置圖 
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圖 3-8 澳門國際機場各樓層平面圖 
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表 3-1 澳門國際機場技術資料 

長度：34 號跑道 3,360 公尺 

      16號跑道 3,285 公尺 

寬度 45 公尺 

溫度 31.5℃ 

標高 6.2 公尺 

風向範圍 99% 

運作時間 24 小時 

34 號跑道設備二類近場燈光系統 近場燈光系統 

16 號跑道設備二類近場燈光系統 

全向信標/測距儀 

Runway/Navaids 

跑道/助航系統 

助航系統 

二次監視雷達 

長度 1,353 公尺 

寬度 23 公尺+(2×10.5)公尺 
Parallel Taxiway 

平衡滑行道 
寬度分隔 182.5 公尺 

機位 24 

波音 747-400 10 

地勤區 7,000 平方公尺 

Apron 停機坪 

登機橋 4 座 

Type of Aircraft Serviced

服務航機型式 

所有機種至波音 747-400 型 

繁忙時間 2,000 次（單向） 

容量 每年 600 萬人次 

面積 45,800 平方公尺 

Passenger Terminal 

客運大樓 

層數 抵境層/離境層/夾層 

Air Cargo Facility 

貨運設施 

一般設施 18,500 平方公尺 

機庫大堂面積 6,200 平方公尺 Aircraft Maintenance 

Hangar 飛機維修庫 附屬面積（三層） 1,040 平方公尺 

Aurcraft Fuel Farm 

飛機燃油庫 

儲存量 8,000 立方公尺 

Catering Service 

配餐服務 

生產量 每日最高 10,000 份餐 
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Air Movement Statisitics, 2002-2011
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圖 3-9 澳門國際機場 2002-2011 年飛機起降架次統計圖 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

圖 3-10 澳門國際機場 2002-2011 年旅客人次統計圖 
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Gradual Market Diversification 
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圖 3-11 澳門國際機場旅客分佈變化 

 

3.3 明捷澳門公司 
明捷澳門公司於 1995 年成立，其主要業務為機場航空地勤服

務，為所有往來澳門國際機場的各航空公司提供地面支援，目前共有

超過 550 位員工，並且為 19 家航空公司提供服務。 

明捷澳門由國際及澳門當地的知名企業組成，最大股東為明捷機

場服務公司，該公司為一國際級的機場地勤服務公司，為航空公司提

供機坪、旅客、貨運等航空地勤服務，在全球有超過 112 個服務站點，

每年服務超過 500 間航空公司及 65 萬班次的航班，處理多達 140 萬

噸貨物，並以其豐富的國際經驗管理及經營明捷澳門公司。 

明捷澳門公司歷年來曾獲得澳門國際機場專營公司、明捷航空、

 39



星航貨運航空、深圳航空、捷星航空及長榮航空等多家航空公司頒發

相關服務大獎，自 2002 年明捷澳門機坪服務部客運部以及航務部均

獲得 AHS1000 的認證資格，2011 年更獲得 IATA 地勤服務安全審查

認證。  

明捷澳門公司所提供之服務包含： 

(一) 旅客服務部：辦理登機手續、代表各航空公司、協助旅客登機、

旅客轉機、貴賓及特殊服務、行李丟失服務、航班控制、資訊廣

示及旅客諮詢。 

引導

播提

理、

飛機

訊、收

裝載

(四) 部：飛機過站或中轉維修服務、監測飛機入油工

（澳

執照

(五) 

服務

個貨

(二) 地勤服務部及機艙清潔部：機坪運輸服務、本地及中轉行李處

裝卸貨物/行李、飛機推機服務、飛機機艙清潔、飛機污物清理、

飲用水提供。 

(三) 航務部：計算航班載重/平衡、機艙載重分佈策劃、提供天氣資

發航班飛行計畫、地對空通信、營運航班時刻管理及資訊發佈、

指令、運作管理及指揮中心、支援航班有誤的客人及機組人員。 

飛機維修工程

序、推機服務時的溝通工作、獲CAAC（中國民用航空局）與AACM

門民航局）認可單位、中國CAAC執照、臺灣CAA執照、美國FAA

、菲律賓CAA執照、新加坡CAA執照。 

貨運部：出入口貨物處理、處理中轉貨物、或單處理、貨物運輸

追蹤、貨物倉儲及管理、24 小時清關，倉庫擁有報關與動植物檢疫

、冰鮮/急凍貨、危險品、貴重貨儲存、Mercury貨運系統、14

車停靠裝卸位、24 小時貨艙全覆蓋監控錄影。 

明捷澳門公司展覽攤位照片、及服務項目詳圖 3-12～3-16。 
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圖 3-12 明捷澳門公司展覽攤位 

 

 

 

圖 3-13 明捷澳門公司服務項目-1 

 

 

圖 3-14 明捷澳門公司服務項目-2 
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圖 3-15 明捷澳門公司服務項目-3 

 

 

 

 

圖 3-16 明捷澳門公司服務項目-4 

3.4 NIIT 科技公司 
NIIT 科技公司於 2004 年成立，其主要業務為提供客戶有關資訊

科技的產品、服務和解決方案，服務對象包括銀行及金融、保險、旅

遊、運輸及物流、製造及分銷、醫療保健等行業，業務領域則有應用

開發管理、管理服務、雲端運算、套裝軟體執行、地理資訊系統解決

方案及服務等，分別介紹如下： 

(一) 應用開發管理：應用程序開發、應用程序管理、應用程序更新、

測試、資料庫建置及維護、應用整合。 應用

3-17

少先

護和

(二) 管理服務：基礎設施管理服務、產品支援、託管安全服務（詳圖

）。 

(三) 雲端運算：運用雲端運算幫助客戶優化投資、提高工作效率、減

期投資。 

(四) 套裝軟體執行：幫助客戶從業務分析應用程序的執行，到後續維

支援應用執行週期性的管理。 

(五) 地理資訊系統解決方案及服務：將衛星航照、GPS應用、地理資
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料庫

決方

、地理資訊系統等進行水平及垂直整合，以提供客戶最優化的解

案（詳圖 3-18）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

圖 3-17 NIIT 科技公司管理服務內容 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

圖 3-18 NIIT 科技公司地理資訊系統解決方案及服務內容 
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圖 3-19 NIIT 科技公司簡介資料 
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第四章、心得與建議 
 

4.1 心得 
本次研討會著重實務議題探討與經驗交流，討論範圍包含政府、

航空公司及市場等不同面向，並且邀請多位低成本航空公司總裁或高

階主管進行實務對談，3 天的議程讓人獲益良多，以下為本次參與研

討會之心得： 

(一) 亞洲地區航空市場成長快速，加上區域經濟合作促使航空朝自

由化發展，各國政府逐漸放寬限制以提高業者經營彈性，以短

程、直達、低票價、二線城市等為特性的低成本航空遂快速成

長，來臺經營之外籍低成本航空業者也逐年增加，此種國際市

場之變化及趨勢是否對我國籍航空造成衝擊，後續值得關注。 

(二) 根據亞太航空中心的資料顯示，低成本航空在亞太地區整體市

佔率已達 24%，東南亞的市佔率更高達 51%。隨著捷星航空、

亞洲航空和虎航在各國建立子公司，並且在重要航點成立基

地，地處東北亞重要航空市場的日本更在今年成立了日本亞洲

航空、捷星日本航空和蜜桃航空等 3 家低成本航空，顯見低成

本航空在亞洲市場確有競爭潛力。 

(三) 為了因應低成本航空的強力競爭，傳統航空公司除了儘量降低

營運成本外，也紛紛成立低成本航空子公司以開拓客源，此外，

市場上部分現有航空公司也開始轉型，試圖以較低的成本結構

獲取較高的單位收益，這些被稱為「新世代航空（New Age 

Airlines）」的航空公司規模和經營型態介於傳統大型航空公司和

低成本航空公司之間，因此似乎較能夠適應目前競爭激烈的環

境。 

(四) 低成本航空的崛起，無論對機場或國家觀光產業都有極大助

益，然而現行環境對低成本航空公司的發展仍有許多限制，如
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部分國家在政策上仍傾向保護既有之傳統國籍航空、機場時間

帶取得不易、目前僅少數機場提供低成本航空專屬航廈或設

施、一般民眾對於低成本航空的瞭解與接受度有限，因此，我

國是否有成立低成本航空公司之必要，仍有待後續觀察。 

 

4.2 建議 
(一) 亞洲航空市場日益競爭，低成本航空更異軍突起，政府部門除

了輔導航空公司發展適當機隊規模外，對於相關營運監理法規

也應適時檢討並逐步放寬，以提升我國籍航空公司競爭力。 

(二) 由於亞洲地區開放天空的國家不多，臺灣近年來雖然積極擴展

航權，然而相較於重要轉運機場，臺灣航網密度仍顯略低，即

使成立低成本航空也無航線可飛，因此，政府部門除了鼓勵業

者開闢新航線或增加航班外，也應積極推動與業者有聯盟關係

之國家地區簽署或修訂雙邊通航協定。 

(三) 我國對於國際航線的分配程序及原則，係依據「國際航權分配

及包機審查綱要」之規定辦理，惟因國際航權拓展不易，面對

眾多航空公司的需求，如何在國家整體利益為考量之前提下，

以有限的資源作最有效的分配及管理，值得政府相關部門正視。 
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