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一、中文摘要

自從美國實施解除航空管制及歐洲實施空運
自由化政策後，最明顯的現象之一即為低成本航空
公司相繼加入市場競爭；國內航空市場自開放天空
政策實施後，亦復如此。在競爭的航空市場裡，業
者紛紛嘗試以各種經營策略來提高競爭力並維持
公司的正常營運與獲利，其中以美國西南航空公司
的低成本策略最為成功，也為多數歐美低成本業者
所模仿引用。相較於歐美成功的低成本航空公司
(如 Southwest 與 EasyJet)相當出色的表現，國內業
者是否真正以最有效率的方式經營不無疑問。

經與國外成功的低成本航空公司營運績效作
一比較，經營績效良好之國籍航空公司之成本結構
確已達到一穩定狀態且與國外業者營運績效相去
不遠。政府應審慎考慮對於因外在環境所導致效率
低落之航空公司予以適切的補貼。
關鍵詞：航空公司績效、航空公司營運成本、標竿

分析
Abstract

One of the most significant outcomes of the U.S. 
airline deregulation and European air transport 
liberalization has been the emergence of no frills, low 
cost scheduled operators. A similar occurrence has 
also appeared in Taiwan. A variety of strategies to 
strengthen air carriers’ competitiveness and 
profitability were strived after the “open sky policy”
began. Among the strategies, the one developed by 
Southwest Airlines and often copied by other low cost 
operators is the most prominent. With bunch of 
successful low cost carriers in U.S. and Europe such as 
Southwest and EasyJet, it is worthy to ponder a 
question that whether Taiwan’s domestic carriers are 
performing as well as their overseas counterparts or 
not.

Compared with low cost foreign airlines, 
structures of domestic airlines appeared as stable and 
competitive as their overseas counterparts. It suggests
that proper subsidization may be considered to the 
airlines suffered with the disadvantageous 
environmental factors.
Keywords: Airline Performance, Airline Operating 

Cost, Benchmarking analysis

二、緣由與目的

民國 76 年天空開放政策實施後，新興航空公
司紛紛加入經營國內航線，航空公司數量由 75、76
年四家航空業者，至 82 年時已增至九家。由於長
榮航空退出國內線市場、立榮航空於 87 年七月合
併台灣與大華航空，國內航線降至六家經營；88
年八月華信航空合併國華航空，此時國內航線僅剩
遠東、復興、立榮、華信、瑞聯等五家業者。89
年五月瑞聯航空更因財務與飛安問題而被迫停飛
兩星期，至 89 年八月十一日民航局基於其財務可
能危及飛安理由，報請交通部撤銷營運許可証後，
正式進入目前四家航空業者經營之局面。

不僅國內航空市場競爭激烈，國外之狀況亦是
如此。美國實施解除管制以及歐洲航空市場自由化
所帶來最顯著的影響之一，即為低成本航空公司相
繼加入競爭市場，例如美國西南航空公司
(Southwest Airlines)、英國 Ryanair 與 EasyJet 等航空
公司。低成本航空公司一般傾向於中、短程點對點
航空市場(1500 公里以內)的經營，並使用單一機型
以降低維修成本、增加組員使用彈性、提升航機使
用率，以增加其成本低廉之競爭優勢。

由上述可知，國內外航空運輸市場環境已有相
當的變遷，各航空運輸業者紛紛嘗試以各種經營策
略來提高競爭力，維持公司正常營運與獲利。所不
同者為國內航線業者一方面預期將來兩岸通航及
加入經營國際航線，另一方面為滿足日漸升高之顧
客服務品質要求，紛紛投入大量成本來添購新機與
設備，其成本可能較國外之低成本航空業者為高。
雖然過去已有研究者針對國內航空業者之成本函
數進行研究，但相較於國外成功的低成本航空業
者，國內業者是否真正以最經濟且有效率的方式進
行生產，仍不無疑問。因此，為釐清此等疑點，透
過與國外低成本航空業者之比較，為一相當值得研
究的課題。

本研究首先比較國內線經營業者及國外航空
公司各項成本間之變化，反應國內航空公司成本結
構基本特性。緊接著探討各成本項目之影響因素為
何，利用迴歸分析判斷各成本項目可估計之程度。
在此基準下以標竿分析法針對國內外各航空公司
之生產力、市場競爭以及成本結構等多個指標層面
進行績效分析，希能了解航空公司不具效率之成本
項目及其原因；除提供業者作為營運策略制訂之參
考外，也讓公部門在訂定相關政策時有所依循。
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三、航空公司成本結構分析
本研究選取遠東、立榮、復興、瑞聯、大華、

國華及台灣等國內航空業者之成本結構進行探
討，並以 Britannia Airways 及 EasyJet Airline 兩家
國外航空公司作為比較對象。由於受限於原始資
料對各成本的定義與分類方式不同，使得部份資
料無法分割；調整各航空公司成本分類方式如圖

一所示。圖一之各項成本項目，在既有機隊條件
下，航空公司可控制者主要在與人力應用有關之
費用、旅客服務及廣告與管理銷售費用等。當然，
機隊相關決策之良窳與機隊使用效率則直接影響
到折舊與租賃等費用；至於燃油費及機場使用費
等項目，基本上屬於業者較難控制之成本。
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空服員相關費用

維修人員相關費用
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本研究採用的分類方式 調整後的分類方式(一)

說
明

為遠東航空、復興航空、瑞聯航空與國華航空的調整方式
為立榮航空(81,82,84年度)的調整方式
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調整後的分類方式(二)
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本研究採用的分類方式 調整後的分類方式(三)

說
明

為台灣航空的調整方式
為大華航空的調整方式

飛行組員費用
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調整後的分類方式(四)

圖一  航空公司重新歸類之成本項目分類
根據表一航空公司成本結構之統計結果，可進

一步分析如下：
一、航空公司可藉由不同的營運管理方式改變其成

本結構，即降低部分可控制成本以平衡其他因
不可控制外部因素所造成之成本上升。就國內
航空公司來看，此類可控制成本多屬人事成
本，包括直接營運人事費用與管理費；開放天
空後，由於競爭之壓力，其均有下降之趨勢。
從國外兩家航空公司來看，雖然在薪資升高的

情況下無法降低直接營運人事費用比例，但仍
可降低管理費比例。另外，國內機場使用費由
政府訂定，且同一市場並無其他替代性機場可
供選擇，因此航空公司在此項費用缺乏著力點。

二、航空公司可藉由調整營運策略改變成本結構，
因應外在環境變遷。例如國內航空公司近年來
傾向以租賃飛機的方式因應規模的擴充或業務
的拓展，以降低昂貴的購機成本並減少折舊與
維修成本的支出。又如 EasyJet Airline 主要經

表一  航空公司成本結構統計
直接營運變動成本 直接營運固定成本 間接營運成本航空

公司
年
度 人事

費用 燃油費 維修費 機場
使用費

小
計

飛機
保險費 折舊費 飛航設備

租賃費
小
計

場站與
運務費

旅客
服務費

廣告與
銷售費 管理費 其他

費用
小
計

80 34.8 24.5 7.4 3.9 70.6 1.4 8.6 1.2 11.2 1.0 0.9 2.3 12.5 1.3 18.2
82 33.0 23.9 5.1 5.1 67.1 2.2 12.1 1.0 15.3 1.0 1.3 3.0 11.4 0.8 17.6
83 33.9 22.0 5.3 4.9 66.1 2.7 12.2 1.1 16.0 1.0 1.4 3.3 11.5 0.7 17.9
84 29.4 24.0 6.6 5.6 65.5 3.7 9.8 3.2 16.6 1.4 2.0 3.6 10.0 1.0 17.9
85 24.5 22.6 5.3 10.0 62.4 3.1 8.8 8.1 20.1 1.3 2.0 3.6 8.8 1.7 17.5

遠東

86 23.7 23.4 5.3 9.6 62.0 3.1 8.9 9.1 21.1 1.2 1.9 3.5 7.9 2.4 16.9
81 30.9 12.9 3.4 5.0 52.1 2.8 17.2 4.1 24.0 2.1 2.2 4.6 13.4 1.6 23.9
82 24.3 14.3 3.5 6.3 48.5 3.4 12.6 18.1 34.1 2.9 1.6 3.5 8.5 0.9 17.4
83 23.0 13.8 4.8 4.9 46.6 3.4 12.8 17.7 33.9 2.4 3.1 3.5 9.2 1.2 19.5
84 21.6 15.8 5.7 5.1 48.2 4.5 12.1 17.7 34.3 5.4 0.9 4.5 5.7 1.0 17.5
85 19.5 14.4 6.3 8.7 48.8 3.8 12.0 15.6 31.4 8.4 1.1 3.6 5.3 1.3 19.7

復興

86 17.1 14.3 6.4 8.0 45.8 2.9 11.8 19.1 33.8 9.1 1.2 2.8 6.1 1.3 20.5
83 18.6 3.0 20.3 7.5 49.4 5.1 20.9 2.0 28.0 0.0 0.2 3.6 15.9 2.8 22.5
84 25.1 7.0 2.6 5.4 40.2 5.6 19.1 1.1 25.8 0.1 1.0 5.8 21.1 6.0 34.0
85 15.5 22.5 3.5 18.3 59.8 4.6 17.8 0.5 22.9 0.2 1.6 3.3 9.1 3.1 17.4

瑞聯

86 20.0 22.7 0.9 — 43.5 4.6 21.6 0.2 26.4 0.7 — 1.1 5.0 23.3 30.1
85 16.5 16.5 9.6 9.3 51.8 8.0 21.6 0.3 29.9 2.4 1.8 4.6 8.3 1.2 18.3
86 15.5 16.7 8.3 8.5 49.0 5.8 19.9 0.2 25.8 2.6 1.7 9.1 8.8 3.1 25.2國華
87 16.3 14.2 11.1 6.4 48.0 7.7 21.1 0.1 29.0 2.2 1.4 8.2 8.9 2.3 23.1
81 18.4 24.4 9.8 — 52.5 2.2 23.6 0.6 26.4 5.5 0.5 2.2 9.4 3.4 21.0
82 18.0 26.3 6.5 — 50.8 2.9 23.8 1.0 27.7 6.1 2.6 1.7 8.8 2.3 21.5立榮
84 18.5 22.0 7.8 — 48.3 4.1 8.8 13.0 25.9 6.0 2.9 5.5 6.4 4.9 25.8

台灣 86 23.3 11.5 9.4 5.4 49.6 3.3 10.0 6.7 20.1 2.7 0.5 1.1 24.7 1.3 30.3
大華 86 26.3 10.1 — 36.4 — 15.4 23.9 39.3 17.5 — 0.8 3.9 2.2 24.3

85 12.0 12.2 10.0 12.1 46.3 0.3 2.5 16.8 19.6 7.3 19.1 1.2 6.4 0.1 34.1
86 12.8 12.4 8.1 11.9 45.2 0.2 2.7 17.6 20.5 7.2 19.3 1.3 6.3 0.2 34.3
87 13.1 9.3 6.6 10.5 39.5 0.1 2.1 20.9 23.1 6.9 22.7 1.5 6.0 0.3 37.4

Britannia 
Airways

88 15.0 9.6 7.7 10.0 42.3 0.1 2.5 19.1 21.7 6.0 21.2 1.4 7.0 0.4 36.0
87 10.3 8.4 13.9 12.1 44.7 － 0.6 19.3 19.9 7.7 11.2 11.1 4.0 1.4 35.4Easy Jet 

Airline 88 16.7 7.4 11.3 9.9 45.3 0.5 0.8 22.4 23.7 9.2 6.6 10.5 4.1 0.6 31.0
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營中、短程點對點航空市場並使用單一機型，
此等營運策略可降低維修成本，增加組員使用
彈性，提升航機使用率。

三、部分成本屬於航空公司無法控制者。例如政府
於 85 年起徵收噪音費，使得國內航空公司的機
場使用費比例顯著增加。

四、新興航空公司必須經過成長、衰退、倒閉之生
命週期的考驗，若在營運初期市場不穩定時成
本項目控制不當，將面臨倒閉的命運。例如：
瑞聯航空公司因剛加入市場需投入大量資本購
置設備，其成本結構並不穩定且與經營多年之
業者相異。由於未待航線、人力、設備等各項
投入發揮效率即發生財務問題，瑞聯在縮減成
本的壓力下，降低不該降低的成本(其維修成本
脫離合理範圍)，導致營運逐漸惡化並影響飛航
安全，終致勒令停飛被迫關閉。

五、在歷經多年市場競爭下，國內業者的成本結構
已趨向一合理範圍。在直接營運固定成本方
面，折舊費與飛機設備租賃費比例變動視航空
公司的機隊管理方式採租賃或購機而定，飛機
保險費比例則取決於機隊規模與飛安品質；此
三項成本比例雖因航空公司管理方式有所不
同，但就固定成本控管最具績效之遠東航空觀
之，與 Britannia Airways 及 EasyJet Airline 約佔
20%相去不遠。其他業者除復興、大華外，扣
除較高之保險費率部分，國內業者之固定成本
所佔比例其實與國外業者不分上下；也就是
說，一個有效率之業者，其直接營運固定成本
應控制於 20%上下。

六、在直接營運人事費用方面，國內航空公司約介
於 15.5%至 23.7%，略高於 Britannia Airways
的 12.8%，但國內航空公司將維修人員費用納
入直接營運人事費用；若去除此一因素，國內
外直接營運人事費用比例應十分接近。在維修
費用方面，國內航空公司若不考慮瑞聯航空公
司（0.9%），較具歷史之遠航及復興航空約介
於 5.3%至 6.4%，而 Britannia Airways 為 8.1%；
國內航空公司若加入維修人員費用兩者應相
近，但與 EasyJet 相較似乎投入較少。

七、在機場使用費方面，國內航空公司介於 5.4%
至 9.6%略低於 Britannia Airways 的 11.9%；此
項差異在於國內機場與國際機場於使用費訂價
上之差異。至於燃油費方面，復興與國華使用
之機型較適合國內航程短之特性，約佔比例
14%至 17%間；而採用較大型機之遠航及立榮
佔約 22%，相較於 Britannia 與 EasyJet 約 10%
左右之燃料費，國內業者於此一不具完全控制
能力成本項目上顯較不利。

八、在間接營運成本方面，國內業者大體上介於
17%至 26%間，相較於國外業者介於 34%至
37%間，明顯有較低之現象；此乃由於 Britannia 
Airways 屬於大型包機業者，因此旅客服務費
投入成本比例相較於國內航空公司明顯偏高。
EasyJet 為低成本航空公司，雖然對旅客服務較
少，但特別重視廣告與銷售。管理費用方面，

EasyJet 採用直接購票、電子機票、減少機上餐
飲等營運策略，因此花費較低；國內業者的管
理費用變動幅度雖較大，但遠東、復興與立榮
三家較大型業者，其管理費用比例與 Britannia 
Airways 相距不大，僅略高於採低成本營運策
略的 EasyJet Airline。
整體而言，國內航空公司在營運成本上，雖因

競爭關係已有所改善，相較於國外業者部份成本項
目似尚有些許努力空間。

四、國籍航空公司成本結構與影響因素關係之建立
    在了解國內外航空公司成本結構基本特性
後，接著進行統計分析；以釐清航空成本受何種因
素影響及其影響程度為何。

模式校估結果如表二所示：直接營運人事費
用、燃油費用被解釋能力皆在 90%以上，屬於高度
被解釋之變數；機場使用費、直接營運固定成本被
解釋能力則在 70%至 80%左右，屬於中度被解釋之
變數；維修費、間接營運成本被解釋能力則低於
60%，屬於低度被解釋之變數。

表二  各成本項目最佳迴歸模式一覽表

解釋變數
解釋
能力

自變數
未標準化

係數估計值
t值

常數 803427 0.014直接營運
人事費用

90.2%
提供座位公里 0.596 14.273

常數 -198196 -0.005
燃油費用 92.8%

提供座位公里 0.487 16.922
常數 -62063655 -0.991維修費用 52.0%

飛航班次 7104 4.987
常數 -16609416 -0.631

直
接
營
運
變
動
成
本

機場
使用費

83.0%
提供座位數 49 9.465

常數 -248418792 -1.423直接營運
固定成本 71.0%

運輸設備價值 0.211 7.398
常數 -152642615 -0.888間接營運

成本
58.0%

飛行里程數 77 5.454

    雖然各家航空公司經營策略、航線、機隊等特
性皆有所不同，但直接營運人事費用與燃油費用仍
可被提供座位公里數有效解釋；顯示各國籍航空公
司在這兩項成本不因個別特性產生不必要之浪
費，且成本控制效率上皆十分接近，屬於可估計之
成本。機場使用費因與班次數(起降次數)、飛機重
量(座位數)高度相關，因此提供座位數解釋能力達
83%；部分航空公司雖使用小型飛機，但在機場使
用費收取的門檻規定下支出並未減少，因此解釋能
力稍微降低；且此一部份之成本，基本上亦非航空
公司所能控制。

在直接營運固定成本中即以運輸設備所佔比
例最高，因此其價值為最適解釋變數；但在直接營
運固定成本中另包含保險費用，其值佔各國籍航空
公司直接營運固定成本 15%以上，且與該公司飛安
狀況具高度關係，此等並無法在運輸設備價值中表
現出來，因此解釋能力稍低。另外，直接營運固定
成本無法與提供座位數間有良好關係，此一結果隱
含某些公司於機隊使用上可能很沒效率，造成機隊
運量等資源浪費之現象，值得注意。
    維修費用與間接營運成本屬於低度被解釋變
數可能有以下三個原因：第一，間接營運成本所包
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含項目眾多且與各航空公司經營管理能力有關，且
其定義可能不一，因此被解釋能力較低應符預期。
其次，維修費可能具規模經濟特性，屬於非線性成
本，因此不適合以線性模式解釋。第三，維修費用
選取樣本中瑞聯為新業者，初期維修成本高，後期
又因維修成本支出並未符合一定水準，機務未通過
民航局檢驗遭勒令停飛；另外，維修成本與飛安事
件有相當關係，樣本中即可發現因業者失事造成大
量維修費用支出；因此，可被預估之準度即低，造
成模式估計上的誤差。

五、航空公司營運績效之標竿分析
    在了解各成本項目之影響因素與可預測程度
後，本節將透過標竿分析深入了解國內、外業者營
運績效差異，以及優勢與劣勢所在；並藉此探討國
內外航空業各種經濟特性與展望。
(一)統計量度
1.生產力指標
(1)航機生產力(係指平均每天航機使用率＝總航機

飛行小時÷航機數÷年天數)
國內航空公司以遠東的航機使用率最高，每機

每日平均飛行時間約 7.5 小時，經營離島航線的台
灣航空使用率最低，每機每日平均飛行時間約兩小
時。遠東與復興大部分經營主要航線，班次也較其
他航空公司密集，因此航機生產力較高。相對地，
立榮、大華、國華與瑞聯四家新進公司則無此優
勢，其航機生產力約在每航機每天 4 至 5 小時。服
務離島航線的台灣航空，平均航線長度短、班次
少，雖然機隊數目約僅航線數的一半，但平均航機
使用率仍較其他航空公司低。

EasyJet 屬於新興低成本航空公司，雖在 86 年
時航機生產力僅為 2.05 小時，但在市場地位確定後
即逐年上升；由 87 年時的 7.74 小時至 89 年 9.62
小時。而 Britannia Airways 屬歷史較久規模龐大之
包機業者，歐洲開放天空後，在新興航空公司的強
烈競爭下航機生產力逐漸下漸，但仍保持在每航機
每日十小時以上。

整體而言，國內業者之航機生產力較國外業者
低落許多，除占有市場優勢的遠東航空較接近外，
其餘各公司約僅國外業者的一半。其原因除了國內
線航程短的先天限制外，業者在機隊經營管理能力
仍有進步空間。例如：EasyJet 經營廣大的歐洲市場
不過擁有十八架 Boeing737-300 客機，相對於國內
狹小的航空市場，遠東卻擁有十六架飛機，復興更
高達廿五架飛機；顯示國內業者對於兩岸直航過於
樂觀，且在政策無法如期進行時，未能有效處理多
餘飛機。
(2)員工生產力
A.員工座位公里數(每位員工之座位公里數＝總座

位公里數÷員工人數)
國內航空公司員工生產力均較 Britannia 

Airways 及 EasyJet Airline 來得低。EasyJet Airline
使用單一機型提升航機之使用率且增加組員使用
彈性，平均每位員工生產力較高。國內航空公司以
遠東規模較大，經營市場為本島主要航線，其平均
座位公里數之產出較國內各航空公司為高；且遠東

航空隨著競爭加遽，在人力配置方面積極著手降低
直接營運人事費用支出比例，因此平均每位員工提
供座位公里數較其他公司高。台灣航空員工生產力
最低之原因除了經營環境的先天限制外，其於管理
費的支出比例過高，造成生產力低落。
B.員工營運收益(每位員工之營運收益＝總營運收
益÷員工數)

國內航空公司之員工營運收益除了台灣航空
較低外，其他各業者頗為相似，其值約為 EasyJet
一半、Britannia Airways 的三分之一。國內航空公
司以遠東、復興、立榮、瑞聯四家經營主要航線公
司每員工提供三百萬以上的營運收益；經營次要及
離島航線的國華、大華航空則在二百五十至三百
萬；而經營離島及離島偏遠航線的台灣航空則在每
員工一百萬左右。由此可知，國內業者在員工人數
的雇用與使用隨著經營市場的不同而有相當差
異。在國外業者方面，EasyJet 之低成本營運策略運
用得宜，員工人數控制精簡，因此員工營運收益較
國內高。Britannia Airways 為全世界最大的包機業
者，平均員工營運收益較高。
2.市場績效
(1)旅客載客率(平均旅客載客率＝延人公里數÷座

位公里數)
整體而言，國內航空公司平均載客率從 87 年

起呈現下滑的現象，近幾年載客率僅約 50%~65%
之間，而台灣、瑞聯及 EasyJet Airline 則是呈現逐
年上升。開放天空之後國內航空市場競爭加劇，加
上航空票價調漲、空難事件發生及其他運具競爭威
脅下，多數航空公司載客率下降。台灣航空主要經
營離島航線、競爭者較少，且所提供之飛航班次數
逐年增加，載客人數亦隨之增加，故平均載客率逐
漸上升。瑞聯航空公司因採低票價策略吸引顧客，
載客率逐年上升；但仍因營運不當終致倒閉。
EasyJet 以新興低成本航空公司之姿，以低票價吸引
特定旅客，因此載客率逐年上升；而 Britannia 
Airways 為包機業者，其載客率超過 90%仍屬合理。
(2)營運收益(每座位公里營運收益)

國內業者以台灣航空表現較好，平均每座位公
里約提供五元營運收益，遠東、復興、立榮、大華
與國華平均每座位公里約提供 2.4~3.4 元營運收
益，而瑞聯平均單位收益最低，每座位公里約提供
1.8 元營運收益。台灣航空隨著航線數目增加，其
平均載客率逐年增加，營收亦隨之上揚；且因經營
離島航線其航程較短，相對單位營運收益即較高。
國華航空則因空難事件發生，導致營運收益逐年下
降。瑞聯航空雖因低票價策略吸引旅客提高載客
率，但由於票價過低，營運收益並未隨座位公里增
加而等比例上升。國外業者平均每座位公里營運收
益約在 1.6~2.1 元，因其營運航線長度較國內高出
許多，所以平均每座位公里營運收益較國內業者
低。

整體而言，國內航空公司營運績效雖受到先天
環境限制，但業者仍有改善空間。例如：修正機隊
購買與管理策略，以提升航機生產力；或學習
EasyJet 等成功之低成本航空公司營運管理策略，以
增加組員使用彈性，提升員工生產力。
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(二)資料包絡分析
  由技術效率的部分來看，遠東、立榮與瑞聯等
以大型飛機經營主要航線的航空公司技術效率較
高；亦即其投入部分能有效轉化為產出。其次為經
營次要航線與離島航線的國華航空與大華航空，而
台灣航空技術效率位居末位，與其經營離島及離島
偏遠航線有關。
  新興航空公司經營初期之技術效率較低，例如
天空開放初期之立榮、大華與瑞聯航空；但其規模
效率逐年上升。而且在新興航空公司加入市場後，
除了台灣航空公司外，舊有之航空公司效率也隨之
提升；其中遠東航空之市場佔有率最高，其效率提
升幅度最多。然而，舊有航空公司具有航線、市場
佔有率等先天優勢；倘若新進入之航空公司在營運
初期無法與之抗衡，終將因經營不善而倒閉或遭合
併，例如瑞聯航空公司。
  在 84 年後各航空公司之規模效率皆低於最適
值，顯示國內航空市場已趨於飽和。各航空公司積
極擴大營運能量的原因可能在於預期兩岸通航所
帶來之大量商機，但至今仍因政治環境等不確定因
素未能成功。因此，目前國內航空市場之營運能量
大於市場所需狀況，將造成資源的浪費。
  總括來說，在開放天空政策實施後，各航空公
司之經營效率已然提升；顯示此政策確達到刺激市
場與提升公司競爭力之作用。然目前航空市場過於
飽和造成資源浪費，在未來高鐵加入競爭後，航空
公司的生存將更形艱鉅。

六、結論與建議
1. 航空公司的成本分類主要可分為直接營運變動
成本、直接營運固定成本與間接營運成本三大
類，成本比例依高低排序分別為直接營運變動成
本、直接營運固定成本、間接營運成本。研究結
果發現，業者皆致力於控制直接營運變動成本與
間接營運成本，部份業者之固定成本比例偏高，
值得注意。

2. 新興航空公司必須經過成長、衰退、倒閉之生命
週期的考驗，若在營運初期市場不穩定時成本項
目控制不當，將面臨倒閉的命運。

3. 在歷經多年的市場競爭下，國內業者的成本結構
已趨向一穩定合理範圍；且經由國內外業者之比
較發現，國內績效良好業者之各項成本比例與國
外績效表現良好之航空公司相去不遠。

4. 直接營運人事費用、燃油費用、機場使用費、直
接營運固定成本等四個成本項目屬於可預測性
較高之項目；可藉由本研究模式評估各業者在此
四項成本控制表現之良窳。然而，維修費與間接
營運成本並無法藉由線性迴歸模式解釋，規模經
濟特性與業者經營理念與航線市場差異可能為
主要原因。

5. 經營離島及離島偏遠航線或新興之航空公司技
術效率較低。前者為公司外在環境所致，政府應
審慎予以補貼；後者則為新興航空公司進入市場
之必要過程，政府應加強監督其成本控制狀態。

6. 因成本資料取得不易，建議後續研究者可進一步
收集國內外業者資料，進行更全面性之分析，俾

提供較完整之比較與標竿分析。
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