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考量航空公司機門偏好之機門指派最佳化模式 

學生：黃耀緯                                         指導教授：邱裕鈞  博士 

國立交通大學運輸與物流管理學系碩士班 

 

摘要 

隨著全球機場逐漸朝向民營化及公司化之趨勢，政府的角色已由管理者演變為監督

者。而有效率且公平的機門指派是機場營運的重要工作之一，且基於政府觀點之機門指

派核心邏輯已逐漸轉變為融入航空公司的需求及觀點。航空公司於機場載運旅客，可能

因其所需設施、合作之地勤業者所在位置或基於油耗、減少到離航班之拖機次數等相關

場站費用，而有所偏好特定之機門。 

爰此，本研究構建一機門指派模式，同時以旅客總步行距離最小化及航空公司對機

門偏好最大化為目標，反應航空公司實務營運，此雙目標數學規劃模式使用分支界定法

與 LINGO 程式進行求解。另為了探討模式之適用性，本研究以臺灣桃園國際機場為例，

並分就淡旺季及尖離峰時段之實際旅運需求資料進行測試，進而分析比較在不同實際需

求大小的求解結果。 

結果顯示本模式在各種不同情境需求下，皆能求解妥適且合理之解決方案。此外，

當航空公司對機門偏好重疊性愈高，愈會有些航班在尖峰時段將被指派至外機門及非偏

好機門，且偏好機門的利用率也會低於非偏好機門，亦屬合理，顯示本模式具備可應用

性。 

 

關鍵字：機門指派、航空公司偏好之機門、總步行距離、雙目標最佳化模式 
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Gate Assignment Models with Consideration of Airline 
Preferences 

Student:Yao-Wei Huang                             Advisor: Prof. Yu-Chiun Chiou 

Department of Transportation and Logistics Management 

National Chiao Tung University 

Abstract 

With the trend of the privatization or corporatization of airports worldwide, the role of 

governments is changed to be a supervisor instead of an operator. Efficient and fair gate 

assignment is one of key task of airport operation. The core logic of gate assignment originally 

mainly based on governments’ viewpoints has been gradually changed to value the views and 

requirements of airlines. Airlines may prefer specific gates because of the location of required 

facilities, cooperated ground handling service team and fuel consumption conservation, 

reduction of the number of flight transferring and other related expenses. 

Based on this, this study develops a gate assignment model to simultaneously minimize 

the total walking distance of passengers and maximize airline gate preferences. The proposed 

bi-objective mathematical programming model is then solved by Brand-and-Bound method and 

Lingo software. To investigate the applicability of the proposed model, a case study on Taiwan 

Taoyuan International Airport is conducted. The traffic demand of peak and off-peak seasons 

and hours are applied to compare the gate assignment results of various sizes of real demand. 

The results show the proposed model can solve the comprised and reasonable solutions 

under various demand scenarios. Additionally, when the preferred gates of airlines are highly 

overlapped under peak hours, some aircrafts will be assigned to remote gates and non-preferred 

gates. The utilization ratios of preferred gates are also lower than those of nonpreferred gates 

as expected, suggesting the reasonability of the assignment results and the applicability of the 

proposed model. 

Keywords: Gate assignment, Airline preferred gates, Total walking distance, Bi-objective 

optimization model.  
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

 為了提升機場的服務水準，政府及機場經營人除應持續擴建機場硬體設備及改善軟

體外，礙於人力物力不足之情況，如何有效地運用現有設施，以增加其使用效率與服務

品質，一直為機場相當重視的課題。其中，機門指派係將各航空公司到場航班與離場航

班，依各機門停機條件限制與航班停靠機門之勤務時間限制，並依航班時序規劃航班所

應停靠之機門。 

  而機門指派除直接影響旅客上、下飛機的便利性、影響相關設備(如橋器橋電、接駁

巴士等)與人員之調度，並影響機場經營人收取空橋使用費的多寡。因此，隨著逐年增加

之航班數量與旅客量，機門指派作業在機場營運系統中扮演舉足輕重的角色，其指派結

果的好壞，將直接影響機門使用之效率，進而影響機場的營運效率與服務水準。 

  我國國內機場目前機門指派規劃作業仍多由機場航務組(處)以半人工方式處理，較

缺乏效率，為此已有學者嘗試發展啟發式解法以增加求解最佳化機門指派之效率，然而

綜觀以往機門指派相關研究的重點多為改善靜態機門指派之績效，並不常為操作者所採

用之自動化模式。在機場實際的營運作業中，許多因素皆可能影響機門指派作業之整體

績效，包括靜態機門指派結果的好壞、班機到離延誤的影響、以及動態型的即時機門指

派方式等，以往並有許多研究在探討即時與動態之機門指派，然本研究著重於靜態之規

劃型機門指派，動態型的即時機門指派方式並不在研究範疇內。 

  另過往之研究多以機場經營人之觀點進行規劃，並多假設各航空公司對於機門的需

求及偏好並無差異，少部分學者提出以航空公司觀點出發之機門指派規劃，然此觀點考

量部分航空公司對於機門的偏好程度，藉以提升航空公司部分機門之使用效率，並提出

專屬機門之概念，宜全盤考量全部航空公司為佳，方不致機門使用效率偏低或其餘航空

公司無機門可用之情形發生。因此於規劃階段，在既有機門指派規劃考慮之因素下，如

何將航空公司對機門的偏好程度，併同規劃指派，將是一個相當新穎的課題。 

  以臺灣桃園國際機場、松山機場及高雄國際機場為例，目前在靜態之規劃型機門指

派的作業上，多由航務組(處)在航空公司給定的航班表、航班數量、機型、起降型態以

及航班到離時點下，由航務人員在前一日先將資料輸入系統，以系統進行初步排錯，後

續並以人工方式來排定隔日之機門指派；在調整上多憑藉航務人員之經驗與相關實務規

則，如在同一機門之二連續航班間，所設定之緩衝時間因應不同航空公司及國內國際航

線而有所差異、某些航空公司偏好何處機門、機門間因相鄰機型大小限制…等。查目前
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國內雖於實務上安排機門指派，偶有在不影響正常指派情況下，納入航空公司對於機門

位置之期待，惟尚無考量航空公司對機門的偏好程度。如何考量機門指派問題，並納入

航空公司對機門的偏好程度，幫助規劃人員在未來擁有航空公司對機門之偏好資料後，

能有效處理預先規劃機門指派問題，將是一個相當創新的課題。 

  因此，本研究針對航空公司對機門之偏好性，擬發展一符合實際營運、並透過滿足

航空公司對於機門偏好程度最大化目標，建立機門使用最適之靜態機門指派模式，以規

劃最佳的指派結果，進而提升機門指派作業之整體績效，期可提供政府未來制定政策參

考。
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1.2 研究目的 

 根據研究背景與動機所述，本研究針對航空公司對機門之偏好性，擬發展一符合實

際營運、並透過航空公司對於機門偏好程度最大化目標，建立機門使用最適之靜態機門

指派模式，以規劃最佳的指派結果。本研究之研究目的如下： 

1. 依據國內航空運輸市場現況，建立滿足航空公司對於機門偏好程度最大化特性之靜

態機門指派模式。  

2. 依航空公司使用機門偏好差異是否具有高重疊性，分析政府或機場經營人進行機門

指派之政策。 
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1.3 研究流程 

 本研究之研究流程圖如圖 1-1 所示: 

 

圖 1-1 研究流程圖 
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1.4 研究內容 

 本研究將依據文獻，並考慮國內航空公司對於機門偏好程度最大，建立模型以探討

在航空公司對於機場機門有偏好差別情況下，機場機門指派的效率及效果，並應用於我

國桃園國際機場做分析，再提出結論與建議。茲將本研究之研究流程內容分述如下: 

1. 研究動機與目的 

    依據研究背景，瞭解機場機門指派的歷史，並探討我國國內機場在機門指派現

況及目前在探討機門指派問題研究不足之處，因此，本研究衍生出二大研究動機，

期待透過所建立的模式，達成本研究預設之研究目的。 

2. 文獻回顧 

    為求達成本研究之研究目的，本研究之文獻回顧依據研究背景與動機分，回顧

有關機門指派的文獻，探討航空公司選擇機門停靠的偏好程度及機場機門指派的效

率及效果。本研究透過文獻回顧，瞭解過去文獻如何探討機門指派模式的模式建構

與求解，以其模式為基準，修正其不足之處，並應用於我國桃園國際機場。 

3. 機門指派及數學模式 

    本研究探討規劃型機門指派模式，因此，本研究將採納數學規劃模式研究方

法，並以文獻建立的模式為基礎，分別探討機門指派文獻中，了解其在模式中所考

慮的變數，以及模式如何應用，再依航空公司針對機門選擇之偏好調整模式並整合

之，建構符合呈現以機場經營人結合航空公司角度之模式。 

4. 求解方法 

    在建立模式後，後續採納單體法與分支界定法去求取最佳化機門指派結果，

先利用單體法求得線性最佳解，若線性最佳解不為整數解，再利用分支界定法求

取整數最佳解。 

5. 簡例驗證 

    在模式建構完成後，本研究將以人工設計機場航班資訊，包含班次、時間等相

關資料帶入模式中，以驗證模式之可靠性。 

6. 實例應用 

    依據桃園國際機場之相關資料帶入模式後，分析機門指派模式求得之結果，期

待可提供政府、機場經營人未來制定政策及航空公司決策參考。 

7. 結論與建議 



 

6 

    依據研究結果總體歸納分析，並做結論，針對本研究之結果及未來可研究之方

向提出建議。 
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第二章 文獻回顧 

本研究旨在以機場經營人角度結合航空公司觀點，探討機場機門指派的問題，本節

主要回顧國內外相關文獻。 

  機門指派問題，如以求解方法進行分類，可分為專家型模式、模擬法及數學規劃模

式，茲將文獻整理如下。另外，由於本研究將使用數學規劃模式進行求解，而數學規劃

模式亦分為單目標及多目標模式，本研究亦將進行比較，以作為研究之基礎。 

2.1 專家型模式 

專家型模式誠如其名稱一般，係由我們所認定的專家或是具有經驗的人，透過長期

致力於機門指派工作，以及相關機場場面上狀況所累積的經驗，通常有一套規則系統，

透過 IF-THEN 的規則模式及最後調整指派結果的高彈性，發展出專家型模式；以下簡

單回顧以前針對專家型模式之機門指派文章。 

Brazile and Swigger (1988)提出提出在紐約約翰•甘迺迪機場（JFK）的專家型機門指

派模式，其系統的操作者可以依照所建立的規則、調整的容忍值及刪除部分資訊去改變

機門指派的結果，它採用兩種生產規則：寬鬆的規則和衝突規則。寬鬆的規則確定什麼

時候適合考慮一個特定的機門為特定航班，並允許系統搜索下一級規則獲得的分配。衝

突規範確定何時特定航班不能分配給特定的門。而分為兩個階段：第一階段係預先規劃

之機門指派，通常是一季或一個月規劃一次；第二階段即重新指派。 

Gosling (1990)及 Su and Srihari (1993)等亦曾發展專家系統，考量航班實際運作時發

生延誤，藉由系統的適當調配，提升機門的使用率。 

Jo et al. (1997)提出了排程系統，機坪活動協調專家系統(RACES，Ramp Activity 

Coordination Expert System)，去解決複雜且動態的機門指派問題，機坪活動協調專家系

統在蒐集相關背景知識時，將問題拆解成一些子問題及實驗性啟發，而結果表明研究發

展之系統在求解時間上較於傳統專家型模式 4~5 小時，僅需 20 秒。 

Cheng (1997) 將知識基礎的機門指派問題整合數學規劃去求解，並且要求滿足靜態

動態的求解時間要在合理範圍內，相較於以前提出的方法求解不夠有效率及精確，這篇

研究提出更好和計算能力的方法，使用多目標數學化模式結合專家型模式的規則，最後

實證結果表明提出的方法再求解效率、正確性、知識性及調整性都有適中的表現，而不

像一般數規碰到大問題難度就呈現指數成長、啟發式則是只能求近似解、知識基礎模式

沒效率。 
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2.2 模擬法 

模擬法可以用來考慮隨機的情況以及處理機場機門指派問題中不確定的因素，是基

於預先規劃的機門指派、預先排定的航班班表、延誤資訊及飛機周轉時間等作業因素，

所解決動態一門指派問題的方法，由於以往的文獻並未對模擬法有太多著墨，因此僅回

顧以下幾篇文章。 

Hamzawi (1986)曾發展一模擬模式，運用等候理論以及先到先指派原則，求解機門

指派問題；Hamzawi (1992)並運用四種模式並藉由電腦程式進行機場機門設施不足，以

及航班延誤時之機門指派。 

Yan et al. (2002)提到過去沒有研究分析靜態機門指派與動態機門指派間的交互作用

性，而這是會受隨機性所影響的。他提出了一個模擬架構，這不僅能夠分析靜態機門指

派隨機航班延誤的影響，而且還可以評估彈性的緩衝時間和即時的指派規則。 

Cheng (1998)提出了一種飛機上機場大門模擬一個以規則為基礎的反應模式。它試

圖整合目標導向的模擬和基於知識的系統，並產生一種新的模式，驗證通過實驗證明，

該模型是可行的。 

2.3 數學規劃模式 

2.3.1 單目標 

Haghani and Chen (1998) 利用整數線性規劃法發展一啟發式最佳化模式，求解旅客

總步行距離最短之指派結果，並以 CPLEX 比較分析結果。相較以往的文獻多只著重在

一個時間段(one time period / slot)內及一批航班內的的機門指派問題，代表在每一個時間

裡面要完成規劃，而基於此前提的機門指派將導致機門使用效率降低，所以提出處理多

重時間帶(multi-slot)的問題之模式與方法，透過線性化的處理，將原本二次規劃問題

(quadratic programming problem)簡化。 

Cheng et al. (2012)提出以往的研究大多使用自創的人工資料，並非機場實際的航班

資料，另以往也甚少將不同演算法進行比較。於是蒐集韓國仁川機場的航班資料，並以

遺傳演算法（GA）、禁忌搜尋法（TS）及模擬退火法（SA）等三個方法，並混和了禁忌

搜尋法及模擬退火法(SATS)做為第 4 種方法，進行比較，結果發現模擬退火法的效率最

差，但禁忌搜尋法及模擬退火法(SATS)的混和模型效率最好。 

Tang (2011)提出因應臨時機門短缺和隨機航班延誤（包括航班晚到及提早抵達）的

機門隨機重新指派模式(stochastic gate reassignment model)，研究考慮隨機問題和違反規

則的回饋，並使用桃園機場的資料去測試傳統的模式以及研究提出的模式，並以改善率
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加以比較。結果表明提出之模式可用於桃機、並可解決更大的問題、但干擾度是線性(加

入其他因素如航空公司績效、旅客反映等，會更複雜)，且未考慮關場或壅擠的情況。 

Xu and Bailey (2001)提出以連結時間(connection times)最小化的概念，取代過往皆使

用步行距離的模式，並對連結時間定義如次：離開為報到櫃台到登機門之時間、抵達為

登機門到行李轉盤之時間、轉機為登機門到登機門之時間。建構了混合 0-1 整數二次規

劃模式，並轉換成線性目標函數與限制式，再以禁忌搜尋法進行求解。 

盧華安 (2001)提出探討機場發生嚴重之延遲時，機門重新指派之作業特性，並利用

數學規劃構建適當的決策模式。該模式藉時空網路(time-space network)概念表達不同班

次指派給機門之可行性，以追求最小化之重新指派成本。測試結果在一定規模下以分支

界定法即可快速獲得最佳解；但在處理大規模問題時，提出以拉氏鬆弛法(Lagrangian 

relaxation)與次梯度演算(subgradient technique)為基礎，發展－拉氏啟發式演算法，其測

試結果與最佳解之差距有限，且所需之計算時間隨問題規模穩定微增，演算績效堪稱良

好。 

湯慶輝  (2009)考量班機可能隨機到離延誤之特性，加入穩健最佳化 (Robust 

Optimization)的概念，發展一穩健最佳化機門指派模式，以規劃一符合隨機擾動下之機

門指派結果，並以序列線性規劃法 (Sequential Linear Programming Method)為基礎，發展

二移動限制方式進行求解。 

湯慶輝及王渭仲 (2012)提出機門指派作業逐漸朝向以以航空公司觀點進行，到離場

航班若能於同一機門銜接，則可減少到離航班之拖機次數，降低航空公司的場站費用。

另外，此種指派方式亦可減少航機使用機門時間，增加航空公司其專屬機門的使用容量。

因此，構建一機門指派模式，以反應航空公司實務營運之考量，並運用網路流動的技巧，

建立一班機到離網路架構，以構建此模式。實證結果顯示，與目前機場主管當局之指派

作法相較下，確實可求得一較多航班銜接數之機門指派結果，提升航空公司之機門指派

績效。 

表 2-1 單目標數學規劃模式之文獻彙整 

作者 年份 目標函數 決策變數 求解方法 輸入資料 型態 

Hagha

ni and 

Chen  

1998 旅客總步

行距離最

短 

每架航班

指派之機

門 

 分支界定法 

 啟發式演算法 

 機門數量 

 飛機航班資訊 

 旅客轉機/抵達/

規劃型

靜態 
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離開數 

 各節點步行距

離 

Cheng 

et al 

2012 旅客總步

行距離最

短 

每架航班

指派之機

門 

 遺傳演算法

（GA） 

 禁忌搜尋法

（TS） 

 模擬退火法

（SA） 

 混和禁忌搜尋法

及模擬退火法

(SATS) 

 機門數量 

 飛機航班資訊 

 旅客轉機/抵達/

離開數 

 各節點間步行

距離 

規劃型

靜態 

Tang  2011 最小化預

期的擾動

(時間、空

間、機門

及相鄰機

門等限制) 

 每架航

班重新

指派之

機門 

 時間干

擾值 

 空間干

擾值 

 分支界定法 

 

 同機門不同航

班間的干擾值 

 相鄰機門間的

干擾值 

 機門數量 

 飛機航班資訊 

即時型

動態 

Xu and 

Bailey  

2001 最小化連

結時間 

 每架航

班指派

之機門 

 兩接續

航班是

否使用

同機門 

 禁忌搜尋法  機門數量 

 飛機航班資訊 

 旅客轉機/抵達/

離開數 

 節點間所花時

間 

 旅客登機至飛

機起飛之緩衝

規劃型

靜態 



 

11 

時間 

 同機門前一離

開航班至下一

航班起飛之緩

衝時間 

盧華安 2001 重新指派

成本 

 節線流

量 

 混和拉氏鬆弛法

與次梯度演算法 

 機門數量 

 飛機航班資訊 

即時型

動態 

湯慶輝 2009 循環節線

流量成本

的最小化 

 第 k 層

網路節

線 ij 之

流量 

 序列線性規劃法  機門數量 

 飛機航班資訊 

 隨機之情況 

即時型

動態 

湯慶輝

及王渭

仲  

2012 相同航機

銜接數最

大化 

 第 k 層

網路(即

第 k 機

門)節線

ij 之流

量 

 自行撰寫模組程

式 

 機門數量 

 機門限制 

 航班銜接緩衝

時間 

 飛機航班資訊 

規劃型

靜態 

 

2.3.2 多目標 

  Ding et al. (2005)針對在超過機場機門容量限制時的機門指派問題，提出最小化未指

派至機門飛機的數量及最小化旅客總步行距離與連接時間的雙目標數學規劃模式，並用

貪婪法(greedy algorithm)最小化未指派的航班，接續使用模擬退火法(SA)及混合模擬退

火法跟禁忌搜尋法，並改良以往既定的尋優方式，提出了間隔交換移動(Interval Exchange 

Move)，並以作者等人於 2004 年研究之資料(Ding et al., 2004)作為實證分析使用，結果

表明，模擬退火法沒有比 Interval Exchange TS (ITS)還要精準，但運算速度較佳；而混合

模擬退火法跟禁忌搜尋法的求解效果亦甚佳。 

  Jiang et al. (2013)提出過往研究多以旅客總步行距離最小化做為目標函數，然在此目

標下亦造成大型班機皆指派集中於航廈中央，然小型航班易指派至較遠之位置，後致旅

客在選擇航空公司時，或將不再選擇小班機之虞，故為提升航空公司的服務質量，提出
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了旅客平均步行距離最小化之目標，以克服此現象。測試結果表明，該優化模型可以有

效地降低旅客平均步行距離，並改善分配到機門的航班數量，平衡了航空公司的服務質

量，提高機場和航空公司的整體服務水平。 

  Drexl and Nikulin (2008)亦提出了以多目標數學模式探討機門指派問題，目標除指派

至遠端停機坪飛機數量最小化及旅客總步行距離最小化之外，並考量部分特定航班有指

派至特定機門的優先情況，因此加入第三個目標，航班指派機門偏好程度最大化，並以

柏拉圖模擬退火法進行求解。 

表 2-2 多目標數學規劃模式之文獻彙整 

作者 年份 目標函數 決策變數 求解方法 輸入資料 型態 

Ding et 

al. 

2005  指派至

遠端停

機坪飛

機數量

最小化 

 旅客總

步行距

離最小

化 

每架航班

指派之機

門 

 貪婪法 

 模擬退火法 

 混合模擬退火法

跟禁忌搜尋法 

 機門數量 

 飛機航班資訊 

 飛機起降時間 

 旅客轉機/抵達/

離開數 

 各節點步行距

離 

規劃型

靜態 

Jiang et 

al.  

2013  旅客平

均步行

距離最

小化 

 旅客總

步行距

離最小

化 

每架航班

指派之機

門 

 LINGO 套裝軟

體 

 機門數量 

 機門限制 

 飛機航班資訊 

 各節點步行距

離 

規劃型

靜態 

Drexl 

and 

Nikulin  

2008  指派至

遠端停

機坪飛

每架航班

指派之機

門 

 柏拉圖模擬退火

法(Pareto SA) 

 機門數量 

 機門限制 

 飛機航班資訊 

規劃型

靜態 
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機數量

最小化 

 旅客總

步行距

離最小

化 

 航班指

派機門

偏好程

度最大

化 

 各節點步行距

離 

 航班指派機門

偏好程度 

2.4 小結 

 從機門指派的典型求解方法分類，可分為專家型模式、模擬法及數學規劃模；然從

指派規劃的時間點分類，可以分為靜態規劃型及動態隨機型機門指派。而靜態規劃型是

事前必須完成的、動態隨機型是根據規劃好的指派再加以重新指派、靜態規劃型必須有

充足的時間進行指派。(Tang, 2011) 

  另綜觀過往研究，舉凡使用數學規劃模式進行求解者，多將旅客步行距離納入模式

(Babic et al., 1984; Drexl and Nikulin, 2008; Etschmaier and Mathaisel, 1985; Mangoubi and 

Mathaisel, 1985)。亦有以航空公司角度為出發點之研究(Tang and Wang, 2013)，惟尚僅考

量單一航空公司之觀點，引入專屬機門之概念，無以機場經營人之角度，並考慮航空公

司對於機門之偏好程度之研究，故本研究嘗試將航空公司對於機門之偏好程度導入模式

最大化。 

 透過文獻回顧，本研究將以過去研究模式為基礎，並考慮我國機場的經營現況，

建立適於我國機場機門指派模式。  
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第三章 模式建構 

 依據本研究之研究背景與動機，確立本研究之研究目的與研究方向，本章節將進

一步闡述本研究之研究方法。本研究針對航空公司對機門之偏好性，擬發展一符合實

際營運、並透過航空公司對於機門偏好程度最大化目標，建立機門使用最適之靜態機

門指派模式，以期規劃最佳的指派結果。因此，將分為模式前提假設、模式構建以及

求解演算法探討，分述如下。 

3.1 模式前提假設 

1. 各航班抵達、離開時間及搭乘旅客人數為已知。 

2. 不考慮航班自停機位至跑道之移動時間，假設其時間時間皆可包含在實務操作中的

緩衝時間內。 

3. 機場內機門數量、各節點之旅客步行距離為已知。 

4. 並無時間帶(slots)不足之問題。 

5. 遠端停機坪的容量視為無限大。 

6. 在機場中，某些航空公司有較為偏好或專屬機門位置，為降低問題複雜度，本研究將

航空公司的偏好情形透過排序予以呈現。 

7. 飛機的機型僅分為大機型與小機型二類，機門亦分為可供大機型及小機型使用及供

小機型使用二類。 

8. 參考 Drexl and Nikulin (2008)及 Cheng et al. (2012)的數學規劃模式，本研究使用旅客

總步行距離最短作為靜態機門指派模式的指標，至於其他評估準則，諸如行李運送

距離與時間、清潔與地勤作業等，基於旅客重視的大多為行李是否正確送達，而非運

送距離(Haghani and Chen, 1998)，且機艙清潔與地勤空廚業者作業時間，已包含在實

務操作中的緩衝時間內，故本研究並不將上述其他評估準則納入考慮。 

9. 遠端停機坪接駁車、空橋橋器橋電等設備所衍伸之其他成本，亦不在本研究範疇內。 

 

 

 

3.2 模式構建 

3.2.1 符號定義 

N ：在機場內抵達與起飛的航班集合 
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M ：在機場內機門的集合 

n：航班總共的數量，亦即 Nn   

m：機門總共的數量，亦即 Mm   

ia ：航班 i抵達的時間 

id ：航班 i離開的時間( ia < id ) 

ic ：航班 i 的機型大小 

kc ：機門 k可供航班使用的機型大小 

lkw , ：旅客從機門 k至機門 l 的步行距離 

jif , ：從航班 i轉機至航班 j的旅客人數 

：指派至空橋機門占所有旅客人數之比率 

kiv , ：航空公司對於當航班 i 被指派到機門 k時，因應偏好所給予之優先程度 

kix , ：決策變數；當航班 i 被指派到機門 k時為 1；否則為 0 

 

3.2.2 數學模式 

目標函數： 

Minimize 
 









n

i

n

j

m

k

m

l

ljkilkji xxwf
1 1

1

1

1

1

,,,, +







n

i

m

k

kikiki xwfwf
1

1

1

,0,0,,0,0 )(  (1) 

Minimize 


n

i

kiki vx
1

,,  (2) 

限制式： 

1
1

1

, 




m

k

kix , ni 1  
(3) 

0))((,,  jiijkjki adadxx  )1,,1(  mknji 　　  
(4) 







 



  

  

n

i

n

i

n

j

ijii

n

i

ii

n

j

m

k

jiki

fff

fffx

1 1 1

0,,0

1

0,,0

1 1

,,

)(

)(

 

(5) 

Mxcc kiki )1( ,  (6) 

)11,1(}1,0{,  mknix ki 　　　　  (7) 
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本研究發展一靜態機門指派模式，並建立雙目標數學模式，其中式(1)旨在最小化旅

客總步行距離，由於搭乘飛機之旅客可分為三種，包含轉機旅客、抵達(入境)旅客及離

開(出境)旅客，故此目標函數包含三種旅客之步行距離，並參考 Ding et al. (2005)提出之

旅客步行距離，定義如次：轉機旅客部分為下機機門至登機機門之距離、抵達旅客部分

為下機機門至行李轉盤之距離，至離開旅客部分為報到櫃台至登機機門之距離，另如在

班機被指派至遠端停機坪的情況，旅客步行距離被定義為遠端停機坪至航廈的距離；惟

本研究仍就取得資料之難易性，在不與現實偏離的情況下，予以調整。 

  此外，為求模式簡化，本研究亦參考相關文獻，使用機門虛擬變數，機門 0 即代表

此為抵達或離開旅次，機門 m+1 代表遠端停機坪；舉例如次， if ,0 即代表搭乘航班 i 離

開之旅客人數、 0,if 即代表搭乘航班 i 抵達機場並無後續轉機之旅客人數、 kmw ,1 即代表

從遠端停機坪轉機至機門 k的旅客步行距離(通常遠大於航廈內不同機門間之距離)。 

  式(2)為針對航空公司對機門之偏好性，滿足其偏好程度最大，本研究並以排序總和

最小作為目標，預計以矩陣方式填入 kiv , 之機門偏好排序，其機門偏好排序示意如表 3-1，

由於航班及機門皆為已知，可由航班 i 分類為各家航空公司、從機門 k分類為大機型及小

機型使用，各航空公司對於不同機門之偏好程度，將依需求反映至機門使用之偏好排序，

因此在模式建構及後續求解，透過航班資訊及機門資訊，吾等可從機門偏好排序表擷取

對應並反饋至式(2)。 

 

表 3-1 機門偏好排序( kiv , )示意表 

航空公司 A 

第 k個機門 

機門編號 

航班 i  

機型 1 2 3 遠端 

大 1 2 2 4 

小 1 3 3 4 

註：表格內為航空公司 A 對機門偏好之排序。 

限制式部分，式(3)代表每一航班 i 皆需進行指派至適當機門，包含遠端停機坪；式

(4)代表航班 i 與 j在指派至同一機門時，確保時間上並無重疊；式(5)代表並非所有抵達
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及離開航班，皆能指派至機門，然為求服務品質，仍須達一定之[指派至空橋機門占所有

旅客人數]比率，至值為參數，參考 Jiang et al. (2013)提出之 80%，作為本研究模式之

使用，然機場經營人得視需求調整之；而式(6)係確保航班機型大小必須符合機門適用機

型大小。 

  式(7)代表當航班 i 指派到機門 k與否，為 0-1 二元整數變數。 

3.3 求解演算法 

 於模式建構完成後，並將以桃園國際機場航班等相關資訊帶入模式中，以了解實際

之機門指派模式，而因為問題的大小及複雜度不同，分為簡例驗證及實例應用，而其求

解演算法，描述如下。 

  本研究簡例驗證部分，將以人工設計機場航班資訊，包含班次、時間等相關資料帶

入模式中，而因為其問題規模較小且求解簡單，所使用之機門數量與航班班次亦較少，

本研究擬使用分支界定法與 LINGO 程式求解，以驗證模式之可靠性。 

由 MBA 智庫百科網頁可見(http://wiki.mbalib.com/)，分支界定法是由學者 Richard 

M.Karp 在 20 世紀 60 年代所提出，以一般線性規劃之單形法解得最佳解後，將非整數

值之決策變數分割成為最接近的兩個整數，分列條件，加入原問題中，形成兩個子問題

(或分枝)分別求解，如此便可求得目標函數值的上限（上界）或下限（下界），從其中尋

得最佳解。 

而運用這種演算法的技巧性很強，不同類型的問題解法也各不相同。分支定界法的

基本思想是對有約束條件的最優化問題的所有可行解（數目有限）空間進行搜索。該演

算法在具體執行時，把全部可行的解空間不斷分割為越來越小的子集（稱為分支），併為

每個子集內的解的值計算一個下界或上界（稱為定界）。在每次分支後，對凡是界限超出

已知可行解值那些子集不再做進一步分支。過程一直進行到找出可行解為止，該可行解

的值不大於任何子集的界限。因此這種演算法一般可以求得最優解。 

分支界定法是組合優化問題的有效求解方法，其步驟如下所述： 

步驟一：如果問題的目標為最小化，則設定目前最優解的值 Z=∞ 

步驟二：根據分枝法則（Branching rule），從尚未被洞悉（Fathomed）節點（局部解）中

選擇一個節點，併在此節點的下一階層中分為幾個新的節點。 

步驟三：計算每一個新分枝出來的節點的下限值（Lower bound，LB） 

步驟四：對每一節點進行洞悉條件測試，若節點滿足以下任意一個條件，則此節點可洞

悉而不再被考慮： 
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1. 此節點的下限值大於等於 Z 值。 

2. 已找到在此節點中，具最小下限值的可行解；若此條件成立，則需比較此可行

解與 Z 值，若前者較小，則需更新 Z 值，以此為可行解的值。 

3. 此節點不可能包含可行解。 

步驟五：判斷是否仍有尚未被洞悉的節點，如果有，則進行步驟二，如果已無尚未被洞

悉的節點，則演算停止，並得到最優解。 

  而在實例應用部分，導入桃園國際機場航班等相關資訊後，所使用之機門數量與航

班數量劇增，本研究嘗試繼續使用分支界定法與 LINGO 程式求解。 
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第四章 簡例驗證 

 由前章節之模式建構可得知求解靜態機門指派問題，並不考慮航班之延誤性，而就

機門指派限制著墨，一般而言，機門指派問題有兩項限制：分別為航班限制與機門限制。

航班限制指的是每一架班機必須被指派且只能在一個時點指派至一個機門，而機門限制

指的是同時間同一機門不能指派一架以上之班機，且機門有可停靠機型之大小限制，本

研究並假設機門設計兩鄰近機門同時並排停靠某機型組合之兩班機時，並不會造成兩翼

安全距離不足的相鄰機門限制。 

 本章節將以人工設計機場航班資訊，包含班次、時間等相關資料帶入模式中，而因

為其問題較簡單，所使用之機門數量與航班班次亦較少，並擬使用分支界定法與 LINGO

程式求解，以驗證模式之可靠性。 

4.1 簡例設計 

吾等假設某規模較小之機場每日營運 10 航班，並提供 3 個登機門及多個遠端停機

坪可供班機起降，其某日搭載人數、轉機人數、航班機型大小、轉機人數、轉機班機、

表定起飛/降落時間、航班之航空公司等航班資訊，假設如表 4-1；另有關機門之大小限

制、步行距離及轉機距離等資訊，假設如表 4-2，其中登機門編號設定為 4 表示遠端停

機坪，並假設其無容量限制，且並無機型大小之限制，機門不敷使用時足供航班停靠。

另航空公司對於機門之偏好程度，將依其偏好、機型大小轉換為偏好排序，其假設之數

據將於下述情境分析中呈現。 

 

表 4-1 簡例驗證之航班資訊資料表 

航班 

順序 

航空 

公司 

表定降

落時間 

表定起

飛時間 

降落

搭載

旅客

人數 

起飛

搭載

旅客

人數 

機型 
轉機 

人數 

轉機-

班機

編號 

1 A 12:05 13:05 124 67 大 
2 

10 

2 

3 

2 B 13:05 14:20 0 196 小 

3 

4 

1 

3 

4 

5 

3 A 14:20 17:00 107 59 小 3 4 
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2 5 

4 B 14:30 15:40 73 38 小 
5 

4 

5 

6 

5 A 14:45 15:50 91 111 小 
7 

1 

6 

7 

6 B 14:50 15:50 160 85 小 
2 

2 

7 

8 

7 A 15:00 16:45 57 107 大 

1 

1 

1 

8 

9 

10 

8 B 14:40 16:10 126 0 小 
2 

3 

9 

10 

9 A 15:15 16:45 132 0 小 0 - 

10 B 15:30 16:40 105 85 小 0 - 

 

表 4-2 簡例驗證之登機門資訊資料表 

機門

編號 

抵達旅

客步行

距離 

離開旅

客步行

距離 

與機門

1 之步

行距離 

與機門

2 之步

行距離 

與機門

3 之步

行距離 

與機門

4 之步

行距離 

機門

大小 

1 200 300 0 20 30 100 大 

2 100 100 20 0 15 100 小 

3 300 200 30 15 0 100 小 

4 1000 1000 100 100 100 0 大 

單位：公尺 

4.2 模式績效 

4.2.1 模式求解工具說明 

LINGO(Linear Interactive and General Optimizer)為 LINDO 的改版，可利用巨集指

令編寫程式，且能以矩陣方式來表達多維度資料，更能求解非線性數學規劃問題。考量

研究模式涉及非線性函數，因此，本研究以 Microsoft Windows 7 為作業平台，並利用

數學規劃軟體 LINGO 11.0 版之 LINGO 整數規劃求解器求解數學模式，並於處理器及
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記憶體為 Intel i5-3470S 2.90GHz 與 4Gb RAM 之個人電腦執行程式運算以求得輸出結

果並進行相關分析。 

 

4.2.2 模式輸出資料 

當模式求解完畢後，輸出結果可分為下列項目： 

●旅客總最小步行距離 

●航空公司對機門偏好之排序總合 

●各航班機門指派結果 

 

4.2.3 測試結果與分析 

本節將依據前節假設之航班資訊，分為以下三種情境進行求解與探討，分別為未加

入航空公司對機門偏好程度之問題(即一般機門指派問題)、加入航空公司對機門偏好程

度之問題，其中又細分為航空公司對機門的偏好程度具有重疊性與否。 

 

4.2.3.1 未加入航空公司對機門偏好程度 

求解結果顯示總最小步行距離為 887,860 公尺，10 航班均能依照機門可停航機大小

限制，順利指派至機門(含遠端停機坪)，且並無重疊之情況，航班與機門之指派結果詳

如表 4-3，顯示模式之可靠性是足夠的。 

 

表 4-3 簡例驗證(未加入機門偏好)航班機門指派結果表 

航班編號 指派機門 航班編號 指派機門 

1 1 6 2 

2 2 7 遠端 

3 遠端 8 遠端 

4 遠端 9 遠端 

5 3 10 1 
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機門編號 →時間 

GATE1 

1205    1305                  1530      1640 

     
     1                              10 

GATE2 

        1305     1420   1450    1550 

     
              2              6 

GATE3 

                      1445      1550 

   
                            5 

    圖例  ：航機停泊 

      ：閒置 

圖 4-1 簡例驗證(未加入機門偏好)航班機門指派結果示意圖 

 

4.2.3.2 航空公司對機門偏好程度無高重疊性 

 在本情境中，假設 2 航空公司所經營之 10 航班對於機場的登機門與遠端停機坪的

偏好是低重疊性的，轉換成對機門之偏好排序，假設如表 4-4。 

 

 

表 4-4 簡例驗證(加入機門偏好、偏好程度低重疊性)機門偏好排序表 

 航空公司(大機型/小機型) 

機門編號 可停機型 A B 

1 大 1 2/3 

2 小 3 3 

3 小 3 1 

遠端 大 4 4 

註：表格內為航空公司對機門偏好之排序 kiv , 。 

 



 

23 

而在加入航空公司對機門偏好程度，吾等係以透過滿足航空公司對於機門偏好程度

最大化特性目標，建立機門使用最適之靜態機門指派模式，而原本之旅客總步行距離最

短的目標在加入航空公司對於機門偏好程度最大化之目標後，成為一多目標最佳化問題，

而多目標最佳化所求得的解並不是每個單一目標的最佳解，而是一組滿足所有目標的權

衡解集合(Trade-off Solutions Set)。以往一般求解多目標最佳化問題都將其考量之多個目

標轉換成單一目標，再以單一目標方式求解，多篇研究均有提及轉換方式，如馮正民、

邱裕鈞(民 93)及 Marler and Arora (2004)，常見的轉換方式有： 

1. ɛ-限制式法：確定一個主要目標，把次要目摽作為約束條件並設定適當地界限值。 

2. 權重法：對每個目標按其重要程度賦予適當權重 wi>=0, sum(wi)=1, 然後把 sum(wi 

* fi(x))作為新的目標函數(其中 fi(x)，i = 1,2,...,p，是原來的 p 個目標)。 

3. 效用函數法：將各目標距離其最佳解的比例予以加總。 

4. 分層序列法：將所有 p 個目標按照重要性排列，先求出第一個最重要目標的最優解，

然後在保證前一個目標最優解的前提條件下，依次求下一個目標的最優解，一直求

到最後一個目標為止。 

其中權重法方式無法公平地給予每一目標適宜的權重值；效用函數法方式無法完全

兼顧到每一目標的特性；分層序列法求解效率較慢。另如果兩個目標的單位不一，或衡

量單位不盡相同、數量或等級的差異很大，將他們相加是比較不合適的。如本研究ㄧ目

標為旅客總步行距離最短，其單位為公尺、另ㄧ目標為航空公司對於機門偏好程度，其

並無單位，將兩者直接比較、相加或者取權重是沒有意義的。因此，本研究將參考過往

學者研究，將兩目標正規化後再以權重法相加之方式進行求解，其正規化如下式(8)，其

中
1f 代表旅客總步行距離之目標一，

2f 代表航空公司對於機門偏好程度之目標二。 

 
    
    

 
    
    xfxf

xfxf
w

xfxf

xfxf
w

minmax

min
1

minmax

min

22

22

11

11









                  (8) 

 

因此，本研究將旅客總步行距離及航空公司對於機門偏好程度排序總和兩目標進行

正規化，其中旅客總步行距離之最小值為未加入航空公司對機門偏好時之求解距離，另

旅客總步行距離之最小值及航空公司對於機門偏好程度之最大值皆主觀設定為每一航

班均指派至遠端停機坪之結果，而航空公司對於機門偏好程度之最小值則主觀設定為每

一航班均指派至航空公司偏好之機門結果；此外本研究並分別賦予 0.5 的權重後相加，

轉換為單目標規劃求解。 

所得結果顯示總最小步行距離為 911,530 公尺，比加入機門偏好前之模式求解結果
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887,860 公尺來得高，符合預期；此外 10 航班亦均能依照機門可停航機大小限制，順利

指派至機門(含遠端停機坪)，且並無重疊之情況，航班與機門之指派結果詳如表 4-5。另

原航空公司 A 的航班 5 及航空公司 B 的航班 2 與航班 10 之求解結果，更趨近該航空公

司偏好之機門，而其餘指派結果並無更動。 

 

表 4-5 簡例驗證(加入機門偏好、偏好程度低重疊性)航班機門指派結果表 

航班編號 指派機門 航班編號 指派機門 

1 1 6 2 

2 3 7 遠端 

3 遠端 8 遠端 

4 遠端 9 遠端 

5 (A 航) 1 10 (B 航) 3 

註：底線處表示與未加入機門偏好之指派結果相異處 

 

4.2.3.3 航空公司對機門偏好程度高重疊性 

 在本情境中，假設 2 航空公司所經營之 10 航班對於機場的登機門與遠端機坪的偏

好是高重疊性的，亦即航空公司皆偏好使用部分機門，轉換成對於機門之偏好程度排序，

假設如表 4-6。 

 

表 4-6 簡例驗證(加入機門偏好、偏好程度高重疊性)機門偏好排序表 

 航空公司(大機型/小機型) 

機門編號 可停機型 A B 

1 大 1/2 1/2 

2 小 3 3 

3 小 3 3 

遠端 大 4 4 

註：表格內為航空公司對機門偏好之排序 kiv , 。 
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經測試所得結果顯示總最小步行距離為 927,035 公尺，比加入機門偏好前之模式求

解結果 887,860 公尺及加入機門偏好惟偏好程度低重疊性之模式求解結果 911,530 公尺

來得高，符合預期。 

此外 10 航班亦均能依照機門可停航機大小限制，順利指派至機門(含遠端停機坪)，

且並無重疊之情況，航班與機門之指派結果詳如表 4-7。值得一提的是，原航空公司 B

的航班 2 求解結果更趨近偏好的機門 1，也顯示了不同機門的偏好與否，將驅使航班排

至偏好較高的機門，而其餘指派結果並無更動。 

 

表 4-7 簡例驗證(加入機門偏好、偏好程度高重疊性)航班機門指派結果表 

航班編號 指派機門 航班編號 指派機門 

1 1 6 2 

2 (B 航) 1 7 遠端 

3 遠端 8 遠端 

4 遠端 9 遠端 

5 3 10 1 

註：底線處表示與未加入機門偏好之指派結果相異處 

4.3 小結 

 由簡例測試中，航空公司對機門無偏好程度、有偏好程度且具低重疊性以及有偏好

程度且具高重疊性等三個情境之結果所示，吾等可以發現前章節構建之數學模式於求解

上尚無問題，實屬可行，且求解結果亦如同預期，即航班均能正確指派至適當機門，且

依照本研究所列限制式進行求解；且未加入航空公司對機門無偏好程度的情境中求解之

旅客總步行距離均小於加入航空公司對機門有偏好程度的情境。 

 另在航空公司對機門有偏好程度的情境中，低重疊性部分成功誘使指派結果更趨近

航空公司樂見，惟當偏好高重疊性時，似偏向無偏好程度之情況，推測原因為本簡例中

僅有兩家航公司，故求解結果亦符合預期。 

 依照測試結果，本研究將使用此數學模式，進行後續分析。 
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第五章 實例求解 

本章節將應用所建構之模式來呈現機門指派之最佳化結果，以蒐集桃園國際機場實

際之航班資料，並導入模式，並將建立滿足航空公司對機門之偏好最大化特性之靜態機

門指派模式，同時依航空公司使用機門偏好差異是否具有高重疊性，分析政府或機場經

營人進行機門指派之政策。本章節分別以實例說明及實例分析進行說明，最後作一小結。 

5.1 實例說明 

5.1.1 背景說明 

本小節將就機場擇定及現況探討，並針對擇定機場其真實航班資訊，包含班次、時

間等相關資料之蒐集、處理及應用進行介紹；此外並將述明模式進行方式、資料刪減及

範圍確認。 

根據民航局統計資料顯示，桃園國際機場 97 年以前尚無兩岸航線，係以國際航線

(含港澳)為主，每年飛機起降次數從 92 年之 12.6 萬架次增至 96 年 16 萬架次，總客運

量從 1,551 萬人次增至 2,343 萬人次；97 年受到金融海嘯之影響，國際航線(含港澳)飛

機起降次數銳減至 14.5 萬架次，惟因新闢兩岸航線約增加 1 千架次，故總架次為 14.6

萬架次，總客運量並仍有 2,194 萬人次；截至 103 年國際航線為 15.8 萬架次，兩岸航線

增為 5.0 萬架次，合計 20.8 萬架次，總客運量並躍昇至 3,580 萬人次。桃園國際機場航

空器起降架次及客運量詳如表 5-1。 

由圖 5-1 所示，吾等可發現航空器起降架次逐年成長，依交通部民航局之桃園國際

機場園區綱要計畫規劃成果及交通部運輸研究所之桃園國際機場未來之發展策略與展

望，官方預估 124 年(西元 2035 年)桃園國際機場之航空器起降架次將成長至 40 萬架次，

總客運量並將突破 5,000 萬人次。為因應第三航廈落成前，逐年成長之航空器起降架次，

機門之分配使用效率更顯重要，因此，本研究將擇定桃園國際機場作為實例應用之機場。 

表 5-1 桃園國際機場航空器起降架次、客運量一覽表 

 
起降架次(單位：次) 客運量(單位：人數) 

總計 國際 兩岸 國內 總計 國際 兩岸 國內 

92 年 125,692 125,682 - 10 15,514,035 13,602,439 -  150 

93 年 148,938 148,926 - 12 20,083,555 17,721,939 -  327 

94 年 152,614 152,614 - - 21,700,702 19,213,399 -  - 

95 年 157,703 157,703 - - 22,857,445 20,285,388 -  - 

96 年 160,120 160,120 - - 23,425,794 20,855,186 -  - 

97 年 145,993 144,803 1,190 - 21,936,083 19,492,035 261,555 - 
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資料來源:民航局統計年報 

圖 5-1 桃園國際機場航空器起降架次、客運量示意圖 

 

5.1.2 桃園國際機場現況介紹 

本研究是以桃園國際機場之航班資訊，以及各機門設施與位置之實際資料，作為機

門指派模式構建之基本輸入資料。本實例分析中所使用的資料計有航班時間、航班搭載

旅客數、航空公司、抵達及離開旅客步行距離、轉機人數、轉機旅客步行距離、航班大

小、機門使用狀況、機型大小及機門偏好等等，茲先就機場硬體部分，機門使用狀況、

機型大小及旅客步行距離等，分別說明如下。 

 

5.1.2.1 機門使用狀況 

目前臺灣桃園國際機場共有 38 個客機坪，分布於航站第一航廈及第二航廈南北兩

側，北面機坪編號依序為 A1~A9 及 D1~D10 號，南面則為 B1~B9 及 C1~C10 號，詳圖

5-2。另外，於南機坪方設有 15 個遠端停機坪，編號為 601~615，提供機門不足時使用。 

98 年 139,399 126,959 12,440 - 23,293,089 20,642,156 2,371,504 - 

99 年 156,036 131,513 24,523 - 26,749,486 22,036,532 4,461,603 - 

100 年 163,200 131,858 31,342 - 26,413,556 20,916,151 5,258,828 - 

101 年 180,761 139,927 40,834 - 29,269,651 22,506,745 6,481,048 - 

102 年 194,239 151,640 42,599 - 32,213,744 25,157,863 6,653,039 - 

103 年 208,874 158,496 50,378 - 35,804,465 27,310,083 8,092,202  

0
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第二
航廈

第一
航廈

D
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C

10
C9 C8 C7 C6 C5 C4 C3 C2 C1 B9 B8 B7 B6 B5 B4 B3 B2 B1

遠端停機坪  

圖 5-2 桃園國際機場客機停機坪位置示意圖 

 

5.1.2.2 機型 

目前停靠臺灣桃園國際機場的飛機機型主要有 A300、A340、A320、A330、A321、

ATR72、DC10、L1011、MD11、B767、B757、B737、B727、B747、B787、B777 等。 

而根據實務瞭解，桃園國際機場略可將停靠機門區分為兩類，一類為大型機門可停

放各種機型，另一類為小型機門可停靠小型班機（不包括廣體客機）。因此，本研究為了

簡化機門指派作業，茲按 ICAO ANNEX14 將飛機依翼展分類，B747、A340、A380 等 E

類、F 類型分類為大型航機，其餘歸類為小型航機，桃園國際機場客機停機坪及可停最

大機型整理如表 5-2，其中 15 個遠端停機坪，係提供機門不足時使用，在本研究中假設

無容量限制，且可停靠最大機型。 
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表 5-2 桃園國際機場客機停機坪及可停最大機型一覽表 

 停機位 

編號 

最大機型 分類 停機位 

編號 

最大機型 分類 

第一航廈 

A 機坪 B 機坪 

A1 A300 小 B1 A300 小 

A2 B744 大 B2 B744 大 

A3 A330 大 B3 A330 大 

A4 B744 大 B4 B744 大 

A5 B744 大 B5 B744 大 

A6 B744 大 B6 B744 大 

A7 B744 大 B7 B744 大 

A8 B744 大 B8 B744 大 

A9 B744 大 B9 B744 大 

第二航廈 

C 機坪 D 機坪 

C1 B744 大 D1 B744 大 

C2 B744 大 D2 B744 大 

C3 B744 大 D3 B763 小 

C4 B744 大 D4 B744 大 

C5 B744 大 D5 B744 大 

C6 B744 大 D6 A380 大 

C7 B744 大 D7 B744 大 

C8 B744 大 D8 B744 大 

C9 B744 大 D9 B744 大 

C10 A330 大 D10 B763 小 

遠端機坪   大  

資料來源：電子式飛航指南(eAIP)-2015/07/03 

 

5.1.2.3 旅客步行距離 

旅客步行距離部分，離開旅客步行距離依現有資料，定義為旅客自離開(出境)證照

查驗櫃台後至候機室平面直線距離，至抵達旅客步行距離部分，本研究參考桃園國際機

場第一、二航廈之平面圖配置，以離開旅客步行距離進行推估，而離開旅客及抵達旅客
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至遠端停機坪之距離，本研究參考並加總最短及最長之距離作為賦有懲罰意義，假設為

1,000 公尺；前揭旅客步行距離詳如表 5-3。 

 

表 5-3 桃園國際機場客機停機坪-抵達及離開旅客步行距離 

 停機位 

編號 

抵達旅客

步行距離 

離開旅客

步行距離 

停機位 

編號 

抵達旅客

步行距離 

離開旅客

步行距離 

第一航廈 

A 機坪 B 機坪 

A1 274 523 B1 273 526 

A2 274 523 B2 273 526 

A3 274 523 B3 273 526 

A4 281 516 B4 399 400 

A5 365 432 B5 483 316 

A6 447 350 B6 526 273 

A7 523 274 B7 611 358 

A8 570 321 B8 695 442 

A9 726 477 B9 703 450 

第二航廈 

C 機坪 D 機坪 

C1 560 560 D1 502 502 

C2 483 483 D2 440 440 

C3 406 406 D3 367 367 

C4 332 332 D4 289 289 

C5 257 257 D5 228 228 

C6 206 206 D6 323 323 

C7 264 264 D7 400 400 

C8 340 340 D8 476 476 

C9 415 415 D9 539 539 

C10 489 489 D10 593 593 

遠端機坪  1000 1000  

單位：公尺 

資料來源：桃園機場股份有限公司、本研究推估 
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5.1.3 航班資料輸入 

本研究已蒐集桃園國際機場 103 年 11 月份及 104 年 2 月份之航班資料，本小節將

針對實例分析中所使用的航班資料計有航班時間、航班搭載旅客數、航空公司、轉機旅

客步行距離、轉機人數及機門偏好等，輸入及說明如下： 

 

5.1.3.1 資料敘述性統計 

經蒐集桃園國際機場 103 年 11 月份及 104 年 2 月份之航班資料，雖因應近年來旅

客量遽增之情況，已難清楚界定旺季及淡季之分；然就觀察 103 年 11 月份共有 17,476

起降架次(含起飛 8,732 架次及降落 8,744 架次)，而 104 年 2 月份共有 17,699 起降架次

(含起 8,848 飛架次及降落 8,851 架次)，而比較兩月份之平均每日起降架次分別為 583 及

632 次，仍有些微差異，茲將前者視為淡季，後者視為旺季。其中更以 11 月 10 日之 549

起降架次為最低，2 月 25 日之 684 起降架次為最高，詳如下表 5-4。因此，本研究擇定

前述二日之航班資料包含班次、時間等相關資料帶前節驗證可行之模式中，並對結果進

行討論及分析。 

 

表 5-4 本研究擇定日期之航班起降架次及人數 

日期 

狀態 

103/11/10 104/2/25 

 合計  合計 

起降架次 

起飛 271 

549 

339 

684 

降落 278 345 

人數 

起飛 47,432 

93,158 

63,438 

120,254 降落 44,874 55,384 

轉機 852 1,432 

 

5.1.3.2 資料處理 

在擇定 103 年 11 月 10 日及 104 年 2 月 25 日資料，吾等可將航班時間、搭載旅客

人數、航空公司、轉機旅客人數等數據加入模式，惟就現行所得資料，起飛及降落航班

視為兩筆資料(起降架次分開計算)，且並無法得知每一航班占據停機門之開始與結束時
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間，經訪談國內機場航務組(處)人員表示，依實際狀況及現有資料，僅有航班表定起飛

及降落時間，亦即僅有時間帶分配結果，如某航班早上降落機場、並於晚間起飛離開，

吾等僅能知道該航班於機場內的抵達及離開時間，並無法得知該航班抵達後於登機門的

占用始末時間；惟就實務經驗，通常大型飛機於機門作業時間約 90 至 120 分鐘；小型

飛機則為 60 至 90 分鐘。故本研究實例應用部分，將先依機型、航空公司及時間等判別

因素，進行起降架次之資料合併；無法判別部分，依前述實務作法之使用機門時間，後

續依機型大小分別設定其使用機門之時間為 105 及 75 分鐘進行資料增補；另考量到貨

機或於起飛與降落皆未載運旅客之航班，於實務上多指派至貨機停機坪及遠端停機坪，

故亦將此部分資料刪除，最終整理 103 年 11 月 10 日共有 425 筆資料，而 104 年 2 月 25

日則有 443 筆資料。 

另吾等取得轉機旅客人數之資料，僅為某離開航班搭載之轉機旅客數量，礙於無法

得知該人次係由何航班轉機過來，轉機距離亦無法確切得知；然依照 103 年 11 月及 104

年 2 月份資料，合計 35,175 起降架次，並共載運了 5,984,124 人次，其中轉機人數 63,665

人次，僅占 1.06%，影響甚少。爰本研究實例應用部分，考量旅客抵達與離開各停機門

距離在 200 至 700 公尺間，本研究將轉機距離假設為一定值，為求簡便，將以 500 公尺

進行後續計算與應用。 

因此，本研究擇訂分別以 103 年 11 月 10 日及 104 年 2 月 25 日作為淡季及旺季代

表，惟受限於電腦求解容量及效率，復考量 LINGO 套裝軟體求解之時間限制，無法求

解整日航班指派情形，本研究擬以部分時段之第一航廈(A 機坪與 B 機坪)，並以甲國籍

航空公司及乙外籍航空公司等二家航空公司進行實例應用。 

在區分淡、旺季後，如欲進一步分析每日之尖峰及離峰時段，依照 103 年 11 月份

及 104 年 2 月份整體資料，本研究將各時點之起降架次描繪成一橫軸為時間(已轉換為

分鐘)、縱軸為時點上之起降架次之分布圖，如圖 5-3。 

經觀察發現桃園機場僅凌晨 0點至 8點的起降架次最低，全日三分之一時間共 5,378

起降架次，然僅占全部 35,175 起降架次之 15.29%，可謂為每日離峰時段；而在早上 8

點起至隔日 0 點的起降架次，就分配圖觀察，各時間節點大都達 100 起降架次以上，其

中更以下午 3 點的 337 次為最多，且下午 4 點 20 分及上午 9 點 10 分的 299 及 290 次為

次；而如以每 6 小時為一區間進行探討，彙整區間起降架次及所占比例如表 5-5，可發

現上午 10 點 30 分至下午 4 點 30 分的航班統計，共 12,451 起降架次，占全部 35,175 之

35.40%，可謂為每日尖峰時段。 
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圖 5-3 桃園國際機場 103 年 11 月份暨 104 年 2 月份航班時間分布圖 

 

表 5-5 桃園國際機場 103 年 11 月暨 104 年 2 月份時間區間起降架次及所占比例表 

時間 

8:30 

~ 

14:30 

9:00 

~ 

15:00 

9:30 

~ 

15:30 

10:00

~ 

16:00 

10:30

~ 

16:30 

11:00

~ 

17:00 

11:30

~ 

17:30 

12:00

~ 

18:00 

12:30

~ 

18:30 

起降

架次 
11644 12009 12067 12253 12451 12371 12422 12344 12303 

比例 
33.10

% 

34.14

% 

34.31

% 

34.83

% 

35.40

% 

35.17

% 

35.31

% 

35.09

% 

34.98

% 

 

因此，本研究擇訂分別以 103 年 11 月 10 日及 104 年 2 月 25 日作為淡季及旺季代

表，並分就尖離峰進行實例應用，考量時段切割後或將影響整體指派結果，故本研究皆

以降落時間進行判斷，如某航班表定 7 點 55 分降落，並於 10 點起飛離開，此筆資料仍

納入凌晨 0 點至 8 點的離峰資料，以儘量減少時段切割之偏誤，茲再就離峰及尖峰時段

資料說明如下。 

離峰時段部分，本研究將依上述闡明之原因，選擇凌晨 0 點至 8 點的資料導入模式，

103 年 11 月 10 日之離峰時段共有 38 筆資料，其中甲航空公司及乙航空公司分別占了

15 及 5 筆資料；至 104 年 2 月 25 日之離峰時段共有 50 筆資料，其中甲航空公司及乙

航空公司分別占了 20 及 5 筆資料。 
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尖峰時段部分，本研究選擇上午 10 點 30 分至下午 4 點 30 分的資料導入模式，103

年 11 月 10 日之離峰時段共有 43 筆資料，其中甲航空公司及乙航空公司分別占了 15 及

11 筆資料；至 104 年 2 月 25 日之離峰時段共有 57 筆資料，其中甲航空公司及乙航空公

司分別占了 19 及 11 筆資料。 

而其二家航空公司對機門之偏好程度，假設偏好排序如表 5-6 及表 5-7，分別代表

此二家航空公司於偏好低重疊性時，甲航空公司偏好 A 機坪之機門，而乙航空公司偏好

B 機坪之機門；而在偏好高重疊性時，代表此二家航空公司皆偏好 A 機坪之機門，此二

家航空公司對於偏好的機門外視為無特定偏好程度；另假設其他航空公司針對機門均無

特定偏好程度之情況，偏好排序皆設定為 3。 

 

表 5-6 甲、乙航空公司機門偏好程度低重疊性之機門偏好排序表 

 航空公司(大機型/小機型) 

機門 可停機型 甲 乙 其他 

A1~A9 

(A 機坪) 

大 1/2 3 

3 

小 2 3 

B1~B9 

(B 機坪) 

大 3 1/2 

小 3 2 

遠端 大 4 4 4 

註：表格內為航空公司對機門偏好之排序 kiv , 。 
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表 5-7 甲、乙航空公司機門偏好程度高重疊性之機門偏好排序表 

 航空公司(大機型/小機型) 

機門 可停機型 甲 乙 其他 

A1~A9 

(A 機坪) 

大 1/2 1/2 

3 

小 2 2 

B1~B9 

(B 機坪) 

大 3 3 

小 3 3 

遠端 大 4 4 4 

註：表格內為航空公司對機門偏好之排序 kiv , 。 

 

5.2 實例求解 

本小節將導入前節輸入之資料，並運用模式進行實例應用，茲就離峰及尖峰時段

二部分，進行結果分析與討論。 

 

5.2.1 離峰時段 

103 年 11 月 10 日部分，在航空公司對機門皆無特定偏好的情況下，求解結果顯示

總最小步行距離為 3,026,962 公尺，而 38 筆航班皆能依照停機限制等，順利指派至機門，

其指派結果詳如表 5-8 及圖 5-4。 

依圖 5-4 之機門指派結果時空圖可發現，凌晨 0 點至上午 8 點為全日離峰時段，然

航班多集中在上午 6 點至 8 點，機門每半小時平均使用率高達 78.47%，而凌晨 0 點至

上午 6 點之機門每半小時平均使用率僅為 9.8%。共 6 班指派至遠端停機坪，時間集中

在上午 5 點 55 分至 8 點，與航班集中程度符合預期。 

而如以個別機門來看，A2、B6 及 A7 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 50%、

47.32%及 45.5%，其中 A2 係入境旅客步行距離最低之機門，而 B6 及 A7 係出境旅客步

行距離最低之機門，求解結果符合預期。 
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表 5-8 103/11/10 離峰時段無機門偏好之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A1 11 遠 21 遠 31 A6 

2 A2 12 B2 22 B1 32 A4 

3 B3 13 A9 23 A2 33 A8 

4 B2 14 B4 24 B8 34 B4 

5 A7 15 遠 25 B7 35 B6 

6 B6 16 A3 26 A7 36 B5 

7 A6 17 A1 27 遠 37 B7 

8 A4 18 B6 28 遠 38 A7 

9 A8 19 B3 29 A5  

10 遠 20 B5 30 B9 

 

而在甲、乙航空公司對機門有偏好的情況，倘二家航空公司分別偏好 A 機坪及 B 機

坪，因此偏好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機門偏好時之求解結果 3,026,962

公尺為旅客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航空公司偏好之機門，其排序為 90

設定為航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班均指派至遠端停機坪，其排序為 152

設定為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦

予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為 3,539,335 公尺，航空公司對機門偏好

總排序為 103，其指派結果詳如表 5-9 及圖 5-5。 

 

表 5-9 103/11/10 離峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A1 11 A4 21 B5 31 A8 

2 A2 12 B4 22 遠 32 B7 

3 B2 13 遠 23 遠 33 B4 

4 B1 14 遠 24 遠 34 A3 
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5 A7 15 A5 25 A1 35 B6 

6 B6 16 B8 26 A7 36 B5 

7 A6 17 B3 27 B9 37 A5 

8 A3 18 B6 28 A6 38 A7 

9 B7 19 A9 29 B2 
 

10 遠 20 B1 30 A2 

註：底線部分表示與無機門偏好之求解結果相異處 

依圖 5-5 之機門指派結果時空圖可發現，航班雖仍集中在上午 6 點至 8 點，機門每

半小時平均使用率卻由 78.47%略減為 75.46%，觀察係因指派結果略有不同，仍共 6 班

指派至遠端停機坪，惟指派結果之集中時間較航空公司對機門無偏好時有異，時間集中

在上午 5 點 55 分至 8 點 20 分，使指派結果更為集中部分時段，因此上午 6 點至 8 點機

門每半小時平均使用率降低。值得一提的是，在加入機門偏好程度後，可以觀察到指派

結果更為集中至上午 6 點至 7 點兩個時段，機門使用率為 82.41%與 87.96%，代表在這

個時段是供給小於需求的，由遠端停機坪之指派結果，可相互印證。 

而如以個別機門來看，A2、B6 及 A7 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 49.12%、

46.49%及 44.74%，與航空公司對機門無偏好時之前 3 高結果一致，其中 A2 係入境旅客

步行距離最低之機門，而 A7 及 B6 係出境旅客步行距離最低之機門，求解結果符合預

期。 
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圖 5-4 103/11/10 離峰時段無機門偏好之航班機門指派結果時空圖  

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 25.89%
1 17

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.00%
2 23

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11.61%
16

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.57%
8 32

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.29%
29

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.68%
7 31

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 45.54%
5 26 38

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.57%
9 33

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.29%
13

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17.86%
22

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.04%
4 12

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.93%
3 19

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 26.79%
14 34

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.57%
20 36

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.32%
6 18 35

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.57%
25 37

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.29%
24

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.29%
30

機門使用率

07:30 08:00 08:30 09:00

註：航班順序第10.11.15.21.27.28，共6班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至08:00

04:30 05:00 05:30 06:00 06:30 07:00

15.28%

00:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30 03:00 03:30 04:00

22.22%5.56% 5.56% 5.56% 6.48% 7.41% 17.59% 63.89% 87.96% 90.74% 71.30% 45.37%5.56%8.33% 18.52% 16.67% 12.96% 7.41%
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圖 5-5 103/11/10 離峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果時空圖 

 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 22.81%
1 25

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 49.12%
2 30

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 26.32%
8 34

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
11

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 30.70%
15 37

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.19%
7 28

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 44.74%
5 26 38

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
31

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19.30%
19

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
4 20

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
3 29

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11.40%
17

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.19%
12 33

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
21 36

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.49%
6 18 35

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.19%
9 32

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
16

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
27

機門使用率

08:00 08:30 09:0005:30 06:00 06:30 07:00 07:3003:00 03:30 04:00 04:30 05:00

16.67% 12.96% 7.41% 5.56%

00:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30

15.28%

註：38航班，其中航班順序第10.13.14.22.23.24，共6班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至08:20

58.33% 82.41% 87.96% 73.15% 47.22% 22.22%5.56% 5.56% 5.56% 6.48% 7.41% 17.59%8.33% 18.52%
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如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好低重疊性之影響，如表 5-10 指

派結果可見，甲航空公司 15 航班中之 10 航班依其偏好指派至 A 停機坪、乙航空公司 5

航班中之 5 航班依其偏好指派至 B 停機坪，符合偏好之指派率為 75%。 

 

表 5-10 103/11/10 離峰時段機門偏好低重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

8 A3 15 A5 29 B2 3 B2 

10 遠 18 B6 30 A2 6 B6 

11 A4 19 A9 34 A3 9 B7 

13 遠 24 遠 37 A5 33 B4 

14 遠 25 A1 38 A7 35 B6 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

而在甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪的情況，偏好具有高重疊性，同樣以正規化後使

用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，然求解過程發現當達一定之[指派至空

橋機門占所有旅客人數]比率之式(5)限制式將導致無解，如將此限制式移除進行求解，

結果顯示旅客總步行距離為 3,268,115 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 103，其指派

結果詳如表 5-11 及圖 5-6；然[指派至空橋機門占所有旅客人數]比率高達 92.2%，亦並

未違反式(5)限制式，推測係航空公司對機門偏好高重疊性，造成 LINGO 套裝軟體受限

於求解時間而產生無解之輸出結果。 

 

表 5-11 103/11/10 離峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A1 11 遠 21 遠 31 A4 

2 A3 12 B2 22 B7 32 A3 

3 B2 13 B4 23 遠 33 A9 
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4 B3 14 A5 24 B9 34 A7 

5 A7 15 遠 25 B8 35 A8 

6 B6 16 A3 26 B5 36 A6 

7 A7 17 A1 27 遠 37 B5 

8 A9 18 A6 28 遠 38 B6 

9 A8 19 B3 29 B1   

10 遠 20 B6 30 遠   

註：底線部分表示與無機門偏好之求解結果相異處 

 

依圖 5-6 可發現，航班雖仍集中在上午 6 點至 8 點，機門每半小時平均使用率卻由

78.47%略減為 75%，觀察係因指派結果略有不同，共 7 班指派至遠端停機坪，較航空公

司對機門無偏好時還多了 1 班，時間集中在上午 5 點 55 分至 8 點 20 分，因此機門每半

小時平均使用率降低；故可以推測隨著航空公司對機門偏好重疊性增加，將會使指派至

遠端停機坪之航班增加。 

而如以個別機門來看，A3、A7 及 B6 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 54.39%、

42.11%及 42.11%，其中 A3 係入境旅客步行距離最低之機門，而 A7 係出境旅客步行距

離最低之機門。 



 

42 

圖 5-6 103/11/10 離峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖 

 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 25.44%
1 15

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 32.46%
3 11

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 54.39%
2 19

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
9 37

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
14 38

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19.30%
24

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
6 20 36

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.33%
18 35

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.19%
10 33

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 25.44%
4 17

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
31

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17.54%
22

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
25

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
8 32

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
5 7 34

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
29

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
26

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
30

機門使用率 5.56%8.33% 18.52% 16.67% 12.96% 7.41% 22.22%5.56% 5.56% 5.56% 6.48% 7.41% 17.59%

06:30

15.28%

註：38航班，其中航班順序第12.13.16.21.23.27.28，共7班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至08:00

00:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30 03:00 03:30

59.26% 81.48% 86.11% 73.15% 50.00%

04:00 04:30 05:00 05:30 06:00 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00
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如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-12 指

派結果可見，甲航空公司 15 航班中之 8 航班依其偏好指派至 A 停機坪、乙航空公司 5

航班中之 5 航班依其偏好指派至 A 停機坪，符合偏好之指派率為 50%，較前述機門偏

好低重疊性之偏好指派率為 75%，有所下降。 

 

表 5-12 103/11/10 離峰時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

航班順

序 

指派機

門 

8 B5 15 A1 29 B7 3 A2 

10 A9 18 A8 30 B9 6 A7 

11 A2 19 A3 34 B6 9 A4 

13 遠 24 A6 37 A4 33 A9 

14 A5 25 B4 38 A5 35 A8 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

104 年 2 月 25 日部分，共有 50 筆航班資料，在航空公司對機門皆無特定偏好的情

況下，求解結果顯示最小總步行距離為 5,061,921 公尺，且皆能依照停機限制等，順利

指派至機門，其指派結果詳如表 5-13 及圖 5-7。 

 

表 5-13 104/2/25 離峰時段無機門偏好之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A2 11 B1 21 B3 31 B4 41 遠 

2 B2 12 B5 22 遠 32 B9 42 B8 

3 A1 13 B6 23 遠 33 A7 43 A1 

4 B1 14 A7 24 遠 34 B6 44 A8 

5 A7 15 A6 25 B2 35 遠 45 A3 

6 A5 16 A1 26 B7 36 遠 46 B3 
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7 B3 17 A5 27 B5 37 遠 47 B5 

8 A4 18 A2 28 遠 38 A9 48 A6 

9 B6 19 B8 29 遠 39 B2 49 B7 

10 B3 20 A8 30 A4 40 遠 50 B6 

 

依圖 5-7 之機門指派結果時空圖可發現，由於旺季之緣故，凌晨 0 點至上午 6 點之

航班較 103 年 11 月 10 日來得多，機門每半小時平均使用率由 9.8%提升為 18.75%；但

仍多集中在上午 6 點至 8 點，機門每半小時平均使用率高達 75.69%。共 10 班指派至遠

端停機坪，時間集中在上午 5 點 55 分至 7 點，與航班集中程度符合預期。 

如以個別機門來看，B3、B6 及 B5 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 66.37%、

56.64%及 46.9%，其中 B3 係入境旅客步行距離最低之機門，而 B6 係出境旅客步行距離

最低之機門，求解結果符合預期。 

而在甲、乙航空公司對機門有偏好的情況，倘二家航空公司分別偏好 A 機坪及 B 機

坪，因此偏好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機門偏好時之求解結果 5,061,921

公尺為旅客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航空公司偏好之機門，其排序為 119

設定為航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班均指派至遠端停機坪，其排序為 200

設定為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦

予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為 5,637,177 公尺，航空公司對機門偏好

總排序為 100，其指派結果詳如表 5-14 及圖 5-7。 
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圖 5-7 104/2/25 離峰時段無機門偏好之航班機門指派結果時空圖  

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.59%
3 16 43

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.32%
1 18

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.16%
45

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 31.86%
8 30

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.63%
6 17

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.63%
15 48

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.94%
5 14 33

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.32%
20 44

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.16%
38

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.32%
4 11

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 37.17%
2 25 39

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.37%
7 10 21 46

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19.47%
31

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.90%
12 27 47

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.64%
9 13 34 50

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.32%
26 49

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.32%
19 42

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.16%
32

機門使用率

05:3000:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30 03:00 03:30 04:00 04:30 05:00 09:00

9.26% 35.19% 38.89% 27.78% 7.41% 5.56% 0.93% 5.56% 5.56%

06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30

75.00% 53.70% 24.07% 18.06%

註：航班順序第22.23.24.28.29.35.36.37.40.41，共10班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至07:00

13.89% 25.93% 49.07% 65.74% 78.70% 83.33%
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圖 5-8 104/2/25 離峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
3 11 33

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.18%
2 10 27 47

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.23%
6 21 45

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 32.46%
28 48

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 22.81%
1 34

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 27.19%
15 36

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 34.21%
5 25 46

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
12 38

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
19 42

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
4 37

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
7 23

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.23%
8 16 44

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 31.58%
13 30

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.33%
17 50

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
9 20 49

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19.30%
18

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
14 35

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
32

機門使用率

08:00 08:30 09:0005:30 06:00 06:30 07:00 07:3003:00 03:30 04:00 04:30 05:00

38.89% 27.78% 7.41% 5.56%

00:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30

18.06%

註：50航班，其中航班順序第22.24.26.29.31.39.40.41.43，共9班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至08:20

68.52% 88.89% 87.04% 74.07% 45.37% 24.07%0.93% 5.56% 5.56% 13.89% 25.93% 49.07%9.26% 35.19%
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表 5-14 104/2/25 離峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A5 11 A1 21 A3 31 遠 41 遠 

2 A2 12 A8 22 遠 32 B9 42 A9 

3 A1 13 B4 23 B2 33 A1 43 遠 

4 B1 14 B8 24 遠 34 A5 44 B3 

5 A7 15 A6 25 A7 35 B8 45 A3 

6 A3 16 B3 26 遠 36 A6 46 A7 

7 B2 17 B5 27 A2 37 B1 47 A2 

8 B3 18 B7 28 A4 38 A8 48 A4 

9 B6 19 A9 29 遠 39 遠 49 B6 

10 A2 20 B6 30 B4 40 遠 50 B5 

註：底線部分表示與無機門偏好之求解結果相異處 

 

依圖 5-8 之機門指派結果時空圖可發現，凌晨 0 點至上午 6 點之機門每半小時平均

使用率為 18.75%，與無機門偏好之情況相同；而集中在上午 6 點至 8 點之機門每半小

時平均使用率高達 79.63%。但共 9 班指派至遠端停機坪，時間集中在上午 5 點 55 分至

8 點 20 分的結果，較無機門偏好之情況指派至遠端停機坪數量多出一班。 

另在加入機門偏好程度後，可以觀察到指派結果更為集中至上午 6 點 30 分至 7 點

30 分兩個時段為最高，機門使用率從 78.7%與 83.33%提升為 88.89%與 87.04%，代表在

這個時段是供給小於需求的，由遠端停機坪之指派結果，可相互印證。 

而如以個別機門來看，A2、B6 及 A1 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 70.18%、

42.11%及 42. 11%，其中 A2 及 A1 係入境旅客步行距離最低之機門，而 B6 係出境旅客

步行距離最低之機門，求解結果尚符合預期。 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好低重疊性之影響，如表 5-15 指

派結果可見，甲航空公司 20 航班中之 10 航班依其偏好指派至其偏好的 A 停機坪、乙航

空公司5航班中之4航班依其偏好指派至其偏好的B停機坪，符合偏好之指派率為 56%。 
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表 5-15 104/2/25 離峰時段機門偏好低重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

11 A1 22 遠 31 遠 42 A9 4 B1 

17 B5 23 B2 32 B9 44 B3 13 B4 

18 B7 25 A7 34 A5 46 A7 20 B6 

19 A9 26 遠 39 遠 47 A2 45 A3 

21 A3 28 A4 41 遠 48 A4 50 B5 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

而在甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪的情況，偏好具有高重疊性，同樣以正規化後使

用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，然求解過程發現當達一定之[指派至空

橋機門占所有旅客人數]比率之式(5)限制式將導致無解，如將此限制式移除進行求解，

結果顯示旅客總步行距離為 5,128,747 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 138，其指派

結果詳如表 5-16 及圖 5-9；然[指派至空橋機門占所有旅客人數]比率高達 86.29%，亦並

未違反式(5)限制式，推測係航空公司對機門偏好高重疊性，造成 LINGO 套裝軟體受限

於求解時間而產生無解之輸出結果。 

 

表 5-16 104/2/25 離峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A3 11 A3 21 B9 31 A9 41 A4 

2 A2 12 B5 22 遠 32 B4 42 A3 

3 A4 13 B6 23 遠 33 遠 43 B6 

4 A1 14 B7 24 遠 34 B7 44 B8 

5 A7 15 B8 25 A2 35 遠 45 A8 

6 B2 16 A1 26 遠 36 B3 46 A1 

7 B1 17 A5 27 B5 37 遠 47 A7 
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8 B3 18 A6 28 遠 38 遠 48 A6 

9 B6 19 A8 29 遠 39 A2 49 B5 

10 A2 20 A7 30 B1 40 B2 50 A5 

註：底線部分表示與無機門偏好之求解結果相異處 

 

依圖 5-9 之機門指派結果時空圖可發現，凌晨 0 點至上午 6 點之機門每半小時平均

使用率為 18.75%；而集中在上午 6 點至 8 點之機門每半小時平均使用率高達 74.77%。

共 10 班指派至遠端停機坪，時間集中在上午 5 點 55 分至 8 點 00 分，與機門偏好低重

疊性之情況指派的結果相同。 

另觀察在此情況同機門偏好低重疊性之情況，指派結果集中至上午 6 點 30 分至 7

點 30 分兩個時段為最高，惟因指派至遠端停機坪的航班多了一班，機門使用率為 83.33%

與 82.41%，都較機門偏好低重疊性之 88.89%與 87.04%低。 
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圖 5-9 104/2/25 離峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.23%
4 16 46

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.53%
2 10 25 39

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 36.84%
1 11 42

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
3 41

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.33%
17 50

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.60%
18 48

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 44.74%
5 20 47

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
19 45

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19.30%
31

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 31.58%
7 30

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
6 40

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
8 36

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
32

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
12 27 49

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.11%
9 13 43

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
14 34

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 28.07%
15 44

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14.04%
21

機門使用率

07:00 07:30 08:00 08:30 09:0004:00 04:30 05:00 05:30 06:00 06:30

18.06%

註：50航班，其中航班順序第22.23.24.26.28.29.33.35.37.38，共10班指派至遠端停機坪，時間集中在05:55至08:00

00:00 00:30 01:00 01:30 02:00 02:30 03:00 03:30

62.96% 70.37% 83.33% 82.41% 59.26% 24.07%0.93% 5.56% 5.56% 13.89% 25.93% 49.07%5.56%9.26% 35.19% 38.89% 27.78% 7.41%
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如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-17 指

派結果可見，甲航空公司 20 航班中之 12 航班依其偏好指派至其偏好的 A 停機坪、乙航

空公司5航班中之4航班依其偏好指派至其偏好的A停機坪，符合偏好之指派率為64%，

較前述機門偏好低重疊性之偏好指派率為 56%，有所提升。 

 

表 5-17 104/2/25 離峰時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

11 A3 22 遠 31 A9 42 A3 4 A1 

17 A5 23 遠 32 B4 44 B8 13 B6 

18 A6 25 A2 34 B7 46 A1 20 A7 

19 A8 26 遠 39 A2 47 A7 45 A8 

21 B9 28 遠 41 A4 48 A6 50 A5 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

在離峰時段，由於航班多集中在上午 6 點至 8 點，本研究所選擇之淡旺季，在指派

結果上多符合預期，均在上午 6 點至 8 點之機門使用率達到高點，且此時亦有航班指派

至遠端停機坪的現象。值得一提的是在加入航空公司對機門之偏好程度後，指派至遠端

停機坪之結果增加，且觀察 103 年 11 月 10 之結果，發現在偏好低重疊性之偏好指派率

高於偏好高重疊性之偏好指派率，觀察其航空公司對機門偏好排序總合亦是偏好低重疊

性低於偏好高重疊性，可相互印證，在偏好低重疊性時，模式求解更容易指派航班至航

空公司偏好之機門，與常理相符。惟在 104 年 2 月 25 日之結果，發現在偏好低重疊性

之偏好指派率卻低於偏好高重疊性之偏好指派率，推測係因甲、乙航空公司之航班數量

差異較大，使求解結果容易因甲航空公司指派結果微小差異，導致偏好指派率不同。 
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5.2.2 尖峰時段 

 103 年 11 月 10 日部分，在航空公司對機門皆無特定偏好的情況下，求解結果顯示

總最小步行距離為 4,864,407 公尺，而 43 筆航班皆能依照停機限制等，順利指派至機門，

其指派結果詳如表 5-18 及圖 5-10。 

 

表 5-18 103/11/10 尖峰時段無機門偏好之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 B6 12 B5 23 B5 34 B2 

2 A1 13 A7 24 B2 35 B3 

3 B1 14 B4 25 A1 36 B6 

4 A3 15 A5 26 A3 37 B5 

5 A7 16 A6 27 B3 38 A3 

6 A2 17 A3 28 A6 39 A7 

7 A6 18 A1 29 A7 40 A1 

8 A5 19 A2 30 A5 41 B1 

9 B6 20 B6 31 A1 42 A4 

10 A4 21 A4 32 B1 43 A2 

11 B3 22 B1 33 A2  

依圖 5-10 之機門指派結果時空圖可發現，由於尖峰時段之緣故，機門每半小時平均

使用率並無懸殊差異，上午 9 點 35 分至下午 16 點 35 分之平均使用率為 41.73%，43 筆

航班均勻的分散在各時間；此外，並無航班指派至遠端停機坪，觀察其與離峰時段之差

異，我們可發現離峰時段雖整體時間航班不多，但多集中在上午 6 點至 8 點，造成該時

段無機門可用，僅能指派航班至遠端停機坪之現象。 

而如以個別機門來看，B6、A1 及 A7 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 74.44%、

71.11%及 66.67%，其中 A1 機門係入境旅客步行距離最低之機門，而 A7 及 B6 機門係

出境旅客步行距離最低之機門，求解結果符合預期；另 A9、B7、B8 及 B9 機門並未指

派任何航班，表示在此情況下係有空間增加航班時間帶分配之空間，且並不會指派至遠

端停機坪。
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圖 5-10 103/11/10 尖峰時段無機門偏好之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 71.11%
2 18 25 31 40

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.33%
6 19 33 43

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.89%
4 17 26 38

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.67%
10 21 42

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 43.33%
8 15 30

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.89%
7 16 28

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
5 13 29 39

A8 0.00%

A9 0.00%

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 65.56%
3 22 32 41

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.89%
24 34

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.89%
11 27 35

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 15.56%
14

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.56%
12 23 37

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 74.44%
1 9 20 36

B7 0.00%

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率 34.26% 33.33% 37.96% 45.37% 55.56% 39.81% 52.78% 57.41% 46.30% 47.22%

16:35

註：43航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 12:35 13:05 13:35

51.85% 31.48% 5.56%17.59% 33.33%

14:05 14:35 15:05 15:35 16:05
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而在甲、乙航空公司對機門有偏好的情況，倘二家航空公司分別偏好 A 機坪及 B 機

坪，因此偏好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機門偏好時之求解結果 4,864,407

公尺為旅客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航空公司偏好之機門，其排序為 100

設定為航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班均指派至遠端停機坪，其排序為 172

設定為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦

予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為 4,993,066 公尺，航空公司對機門偏好

總排序為 100，其指派結果詳如表 5-19 及圖 5-11。 

 

表 5-19 103/11/10 尖峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 12 B4 23 A3 34 A4 

2 A3 13 A6 24 A4 35 A1 

3 A1 14 B6 25 B2 36 A7 

4 A2 15 B5 26 B3 37 B5 

5 B6 16 A7 27 A5 38 A3 

6 B3 17 A3 28 A7 39 A5 

7 A7 18 B2 29 B6 40 B3 

8 A6 19 B4 30 B5 41 A2 

9 A5 20 A8 31 B1 42 A6 

10 B2 21 A1 32 A6 43 B2 

11 B1 22 A2 33 B2  

註：與無機門偏好之航班機門指派結果不同部分以底線表示 

依圖 5-11 之機門指派結果時空圖可發現，由於尖峰時段之緣故，機門每半小時平均

使用率並無懸殊差異，且亦無航班指派至遠端停機坪，43 航班皆指派至機門。 

而如以個別機門來看，A3、B2 及 A6 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 70%、

70%及 63.33%，與未加入機門偏好之情況比較，有轉移的現象。其中 A3、B2 機門係入

境旅客步行距離最低之機門，求解結果尚符合預期；另 A9、B7、B8 及 B9 機門並未指

派任何航班，表示在此情況下係有空間增加航班時間帶分配之空間，且並不會指派至遠

端停機坪。 
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圖 5-11 103/11/10 尖峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果時空圖  

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.89%
3 21 35

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.89%
4 22 41

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
2 17 23 38

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 38.89%
24 34

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.67%
9 27 39

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.33%
8 13 32 42

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.67%
7 16 28 36

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 37.78%
1 20

A9 0.00%

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 40.00%
11 31

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
10 18 25 33 43

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.78%
6 26 40

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 30.00%
12 19

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 43.33%
15 30 37

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.22%
5 14 29

B7 0.00%

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率

16:3513:35 14:05 14:35 15:05 15:35 16:05

註：43航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 12:35 13:05

50.93% 25.93% 4.63%50.93% 39.81% 53.70% 57.41% 47.22% 47.22%17.59% 33.33% 34.26% 33.33% 37.04% 45.37%
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圖 5-12 103/11/10 尖峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
6 17 25 31 40

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
8 13 24 34

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.67%
22 32 42

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 62.22%
4 14 26 38

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 87.78%
3 12 19 29 39

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.33%
10 18 27 41

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 53.33%
7 16 28 37

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.56%
1 20 36

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 26.67%
23

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 37.78%
21 43

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 32.22%
2 33

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.22%
11 35

B4 0.00%

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 16.67%
9

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 37.78%
5 15 30

B7 0.00%

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率

註：43航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

51.85% 31.48% 5.56%50.93% 39.81% 52.78% 57.41% 47.22% 47.22%17.59% 33.33% 34.26% 33.33% 37.04% 45.37%

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 15:05 15:35 16:05 16:3512:35 13:05 13:35 14:05 14:35
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如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好低重疊性之影響，如表 5-20

指派結果可見，甲航空公司 15 航班中之 15 航班依其偏好指派至其偏好的 A 停機坪、

乙航空公司 11 航班中之 11 航班依其偏好指派至其偏好的 B 停機坪，符合偏好之指派

率高達 100%。 

 

表 5-20 103/11/10 尖峰時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A8 24 A4 39 A5 6 B3 26 B3 

3 A1 27 A5 41 A2 10 B2 29 B6 

13 A6 32 A6 42 A6 12 B4 31 B1 

20 A8 34 A4  14 B6 37 B5 

22 A2 36 A7 18 B2 40 B3 

23 A3 38 A3 19 B4  

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

而在甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪的情況，偏好具有高重疊性，同樣以正規化後使

用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為

5,105,784 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 100，其指派結果詳如表 5-21 及圖 5-12。 

相較航空公司對機門偏好低重疊性時之求解結果，雖航空公司對機門偏好總排序皆

為 100，但由於偏好具有高重疊性，迫使其他航班求解至較遠之機門，從旅客總步行距

離為 5,105,784公尺較航空公司對機門偏好低重疊性時之 4,993,066公尺仍可見其影響程

度。 

依圖 5-12 之機門指派結果時空圖可發現，43 筆航班亦均能指派至機門，故在時間

使用率上與未加入機門偏好及偏好低重疊性之情況相似，機門每半小時平均使用率在機

門供給足夠時，是不因航空公司對機門偏好程度而有所影響。 

而如以個別機門來看，A5、A2 及 A1 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 87.78%、

70%及 70%，其中 A2 及 A1 機門係入境旅客步行距離最低之機門，求解結果尚符合預

期；另 A9、B7、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航班，表示在此情況下仍有空間增加航
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班時間帶分配之空間，且並不會指派至遠端停機坪。 

值得一提的是，與航空公司對機門偏好低重疊性之結果(A3、B2 及 A6 係機門使用

率前 3 高之機門，分別為 70%、70%及 63.33%)相比，可見當航空公司對機門偏好高重

疊性且機門供給足夠時，指派結果會儘量滿足航空公司對機門偏好，造成航班多指派至

A 機坪之現象。 

 

表 5-21 103/11/10 尖峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 12 A5 23 A9 34 A2 

2 B2 13 A2 24 A2 35 B3 

3 A5 14 A4 25 A1 36 A8 

4 A4 15 B6 26 A4 37 A7 

5 B6 16 A7 27 A6 38 A4 

6 A1 17 A1 28 A7 39 A5 

7 A7 18 A6 29 A5 40 A1 

8 A2 19 A5 30 B6 41 A6 

9 B5 20 A8 31 A1 42 A3 

10 A6 21 B1 32 A3 43 B1 

11 B3 22 A3 33 B2  

註：與無機門偏好之航班機門指派結果不同部分以底線表示 

 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-22 指

派結果可見，甲航空公司 15 航班中之 15 航班、乙航空公司 11 航班中之 11 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪，符合偏好之指派率亦達 100%。 

 

表 5-22 103/11/10 尖峰時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班 指 派 航 班 指 派 航 班 指 派 航 班 指 派 航 班 指 派
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順序 機門 順序 機門 順序 機門 順序 機門 順序 機門 

1 A8 24 A2 39 A5 6 A1 26 A4 

3 A5 27 A6 41 A6 10 A6 29 A5 

13 A2 33 A3 42 A3 12 A5 31 A1 

20 A8 35 A2  14 A4 37 A7 

22 A3 36 A8 18 A6 40 A1 

23 A8 38 A4 19 A5  

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

104 年 2 月 25 日部分，共有 57 筆航班資料，在航空公司對機門皆無特定偏好的情

況下，求解結果顯示最小總步行距離為 7,419,627 公尺，且皆能依照停機限制等，順利

指派至機門，其指派結果詳如表 5-23 及圖 5-13。 

 

表 5-23 104/2/25 尖峰時段無機門偏好之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 B5 13 B5 25 B5 37 A1 49 B2 

2 A7 14 B6 26 B3 38 A6 50 A6 

3 B2 15 A3 27 B6 39 B4 51 B7 

4 A6 16 A6 28 A2 40 A3 52 A5 

5 B1 17 B3 29 A3 41 A5 53 B6 

6 B6 18 B7 30 B4 42 B6 54 A7 

7 A3 19 A4 31 B2 43 B5 55 A1 

8 A8 20 B4 32 A4 44 B1 56 B1 

9 A1 21 A7 33 A7 45 A4 57 A3 

10 B1 22 A8 34 A2 46 B3  

11 B2 23 A5 35 B1 47 A2 

12 A7 24 A6 36 B3 48 A8 
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依圖 5-13 之機門指派結果時空圖可發現，與 103 年 11 月 10 日之尖峰時段相同，

機門每半小時平均使用率並無懸殊差異，上午 9 點 35 分至下午 17 點 35 分之平均使用

率為 48.26%，57 筆航班均勻的分散在各時間；此外，亦並無航班指派至遠端停機坪。 

而如以個別機門來看，B5、B6 及 A6 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 74.51%、

74.51%及 70.59%，其中 B6 機門係出境旅客步行距離最低、B5 及 A6 機門係出境旅客步

行距離偏低之機門，求解結果尚符合預期；另 A9、B8 及 B9 機門並未指派任何航班，

已較 103 年 11 月 10 日之尖峰時段多使用了 A7 機門，且各機門使用率皆有上升，但在

航班增加後，仍有有空間增加航班時間帶分配之空間，且並不會指派至遠端停機坪。 
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圖 5-13 104/2/25 尖峰時段無機門偏好之航班機門指派結果時空圖 

 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.00%
9 37 55

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 32.35%
28 34 47

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 62.75%
7 15 29 40 57

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.16%
19 32 45

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 49.02%
23 41 52

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.59%
4 16 24 38 50

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 64.71%
2 12 21 33 54

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.06%
8 22 48

A9 0.00%

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.82%
5 10 35 44 56

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.78%
3 11 31 49

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 53.92%
17 26 36 46

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.08%
20 30 39

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 74.51%
1 13 25 43

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 74.51%
6 14 27 42 53

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 34.31%
18 51

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率

15:35 16:05 16:35 17:05 17:35

38.89% 48.15%

15:0509:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 12:35 13:05 13:35 14:05 14:35

52.78% 64.81% 55.56%

註：57航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

45.37% 25.00% 3.70%58.33% 55.56% 58.33% 61.11% 58.33% 62.96%17.59% 32.41% 37.04%
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而在甲、乙航空公司對機門有偏好的情況，倘二家航空公司分別偏好 A 機坪及 B 機

坪，因此偏好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機門偏好時之求解結果 7,419,627

公尺為旅客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航空公司偏好之機門，其排序為 139

設定為航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班均指派至遠端停機坪，其排序為 228

設定為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦

予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為 7,470,090 公尺，航空公司對機門偏好

總排序為 139，其指派結果詳如表 5-24 及圖 5-14。 

 

表 5-24 104/2/25 尖峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 13 B2 25 A2 37 A4 49 B1 

2 B6 14 A6 26 A4 38 A7 50 A7 

3 A2 15 B4 27 A9 39 B2 51 A1 

4 A6 16 B5 28 A3 40 A2 52 B3 

5 B1 17 A1 29 B2 41 A1 53 A8 

6 B5 18 A5 30 B5 42 B5 54 B6 

7 A1 19 A3 31 A1 43 A8 55 A4 

8 A7 20 B3 32 B4 44 B3 56 B2 

9 B1 21 B6 33 A5 45 A6 57 A2 

10 B3 22 A7 34 B6 46 A5  

11 A4 23 B1 35 A6 47 B4 

12 B6 24 A8 36 A3 48 A3 

註：與無機門偏好之航班機門指派結果不同部分以底線表示 

 

依圖 5-14 之機門指派結果時空圖可發現，由於尖峰時段之緣故，機門每半小時平均

使用率並無懸殊差異，且亦無航班指派至遠端停機坪，且因 57 航班皆指派至機門，在

時間使用率上與未加入機門偏好之情況相似。 

而如以個別機門來看，A2、B2 及 A8 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 67.65%、

66.67%及 65.69%，與未加入機門偏好之情況比較，有轉移的現象。其中 A2、B2 機門係
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入境旅客步行距離最低之機門，結果尚符合預期；另 A9、B7、B8 及 B9 機門並未指派

任何航班，與未加入機門偏好之情況，尚多出 B7 未指派航班，結果顯示加入機門偏好

且低重疊性之情況，將會使航班更為集中部分機門，由 B7 機門於此情況並無指派任何

航班，可見一斑。
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圖 5-14 104/2/25 尖峰時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果時空圖  

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 64.71%
7 17 31 41 51

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 67.65%
3 25 40 57

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 49.02%
19 28 36 48

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.73%
11 26 37 55

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.06%
18 33 46

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 53.92%
4 14 35 45

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.78%
8 22 38 50

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 65.69%
1 24 43 53

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 15.69%
27

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 59.80%
5 9 23 49

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
13 29 39 56

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 54.90%
10 20 44 52

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 40.20%
15 32 47

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.98%
6 16 30 42

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 65.69%
2 12 21 34 54

B7 0.00%

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率 58.33% 62.04% 59.26% 63.89%17.59% 32.41% 37.96% 38.89% 47.22% 52.78%

註：57航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 12:35 13:05

64.81% 55.56% 45.37% 25.00% 3.70%60.19% 55.56%

16:35 17:05 17:3513:35 14:05 14:35 15:05 15:35 16:05
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圖 5-15 104/2/25 尖峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.18%
7 28 36 46

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 79.41%
3 11 23 45 55

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.88%
10 29 37 57

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 39.22%
20 35 49

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.88%
6 14 30 50

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 73.53%
13 25 43 54

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 68.63%
2 12 22 34 47

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 62.75%
1 24 44 53

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.06%
8 27 51

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 52.94%
5 9 21 48

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 51.96%
19 39 56

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 43.14%
31 41 52

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.08%
18 32 40

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.16%
16 26 38

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 52.94%
4 17 33 42

B7 0.00%

B8 0.00%

B9 0.00%

機門使用率

17:3515:05 15:35 16:05 16:35 17:0512:35 13:05 13:35 14:05 14:35

44.44% 47.22%

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05

註：57航班皆指派至機門，0班指派至遠端停機坪

64.81% 55.56% 45.37% 25.00% 3.70%56.48% 55.56% 58.33% 62.96% 57.41% 62.96%17.59% 32.41% 38.89% 38.89%



 

66 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好低重疊性之影響，如表 5-25 指

派結果可見，甲航空公司 19 航班中之 19 航班依其偏好指派至其偏好的 A 停機坪、乙航

空公司 11 航班中之 11 航班依其偏好指派至其偏好的 B 停機坪，符合偏好之指派率為

100%。 

 

表 5-25 104/2/25 尖峰時段機門偏好低重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A8 27 A9 48 A3 6 B5 34 B6 

3 A2 28 A3 50 A7 10 B3 44 B3 

8 A7 31 A1 51 A1 12 B6 47 B4 

14 A6 37 A4 53 A8 15 B4 54 B6 

22 A7 43 A8 55 A4 20 B3  

 24 A8 45 A6  21 B6 

25 A2 46 A5 30 B5 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

而在甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪的情況，偏好具有高重疊性，同樣以正規化後使

用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為

7,565,108 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 142，其指派結果詳如表 5-26 及圖 5-15。 

依圖 5-15 之機門指派結果時空圖可發現，57 筆航班亦均能指派至機門，故在時間

使用率上與未加入機門偏好及偏好低重疊性之情況相似，且較 103 年 11 月 10 日離峰時

段 43 筆航班，增加之 14 筆亦皆無指派至遠端停機坪，代表機門供給仍足夠，由 A9、

B7、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航班可見，表示在此情況下仍有空間增加航班時間帶

分配之空間，且並不會指派至遠端停機坪。 

而如以個別機門來看，A2、A6 及 A7 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 79.41%、

73.53%及 68.63%，其中 A1 機門係入境旅客步行距離最低之機門，而 A7 機門係出境旅

客步行距離最低之機門，求解結果尚符合預期。 

值得一提的是，與航空公司對機門偏好低重疊性之結果(A2、B2 及 A8 係機門使用
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率前 3 高之機門，分別為 67.65%、66.67%及 65.69%)相比，可見使用率高的機門有轉移

之現象，更為明顯的是在航空公司機門偏好高重疊性時，更為集中了航班的指派，並提

升單一機門的使用率，而產生前 3 高之機門使用率增加。 

 

表 5-26 104/2/25 尖峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 13 A6 25 A6 37 A3 49 A4 

2 A7 14 A5 26 B5 38 B5 50 A5 

3 A2 15 A1 27 A9 39 B2 51 A9 

4 B6 16 B5 28 A1 40 B4 52 B3 

5 B1 17 B6 29 A3 41 B3 53 A8 

6 A5 18 B4 30 A5 42 B6 54 A6 

7 A1 19 B2 31 B3 43 A6 55 A2 

8 A9 20 A4 32 B4 44 A8 56 B2 

9 B1 21 B1 33 B6 45 A2 57 A3 

10 A3 22 A7 34 A7 46 A1  

11 A2 23 A2 35 A4 47 A7 

12 A7 24 A8 36 A1 48 B1 

註：與無機門偏好之航班機門指派結果不同部分以底線表示 

 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-27 指

派結果可見，甲航空公司 19 航班中之 18 航班、乙航空公司 11 航班中之 10 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪，符合偏好之指派率達 93.33%。 

另相較 103 年 11 月 10 日尖峰時段的 43 航班，其無論係航空公司對機門偏好低重

疊性或高重疊性，航空公司對機門偏好總排序皆為 100，104 年 2 月 25 日尖峰時段航空

公司對機門偏好高重疊性求解結果，航空公司對機門偏好總排序為 142 比航空公司對機

門偏好低重疊性之 139 來得高，可以發現隨著航班數成長及航空公司對機門偏好重疊性

增加，航班將更容易指派至非偏好之機門。 
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表 5-27 104/2/25 尖峰時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A8 27 A9 48 B1 6 A5 34 A7 

3 A2 28 A1 50 A5 10 A3 44 A8 

8 A9 31 B3 51 A9 12 A7 47 A7 

14 A5 37 A3 53 A8 15 A1 54 A6 

22 A7 43 A6 55 A2 20 A4  

24 A8 45 A2  21 B1 

25 A6 46 A1 30 A5 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

5.2.3 尖峰爆量時段 

在尖峰時段，由於航班多分散在上午 9 點 35 分至 16 點 35 分，本研究所選擇之淡

旺季，在各個時段之每半小時機門使用率多達到 35%以上的使用率，而以個別機門來看，

平均使用率亦達 40 至 50%，在指派結果上多符合預期。惟並沒有航班指派至遠端停機

坪的現象，且 A9、B8 及 B9 等旅客出境入境距離較遠之機門的機門使用率甚低，代表

在本研究所選定之尖峰時段雖航班數最多，卻均勻分配，並無過度集中之現象。 

因此，為測試當時間帶分配予尖峰時段的航班大幅提升時之模式求解情形，本研究

將假設 103 年 11 月 10 日及 104 年 2 月 25 日之航班成長為 1.5 倍，並將原始資料之奇

數筆資料複製為 2 相同航班，因此 103 年 11 月 10 日之航班數變為 65 班，其中甲、乙

航空公司分為 24 及 16 班；另 104 年 2 月 25 日之航班數變為 86 班，其中甲、乙航空公

司分為 30 及 14 班。並茲就此兩日航班爆量之情形，分別以航空公司對機門偏好之重疊

性，求解分析如下。 

在 103 年 11 月 10 日航班爆量且甲、乙航空公司對機門有偏好的情況，倘二家航空

公司分別偏好 A 機坪及 B 機坪，因此偏好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機

門偏好時之求解結果 8,095,240 公尺為旅客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航

空公司偏好之機門，其排序為 151 設定為航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班

均指派至遠端停機坪，其排序為 260 設定為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化
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後使用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，求解結果顯示旅客總步行距離為

8,284,421 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 158，其指派結果詳如表 5-28 及圖 5-16。 

 

表 5-28 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 14 B7 27 B7 40 A3 53 B3 

2 A7 15 B6 28 B6 41 A2 54 A8 

3 B3 16 B4 29 B1 42 B6 55 B6 

4 A3 17 A1 30 遠 43 B7 56 B5 

5 A2 18 B9 31 B3 44 B8 57 B2 

6 A4 19 A8 32 遠 45 A8 58 B4 

7 B6 20 A2 33 A4 46 B1 59 A9 

8 A1 21 B2 34 A6 47 B9 60 B1 

9 B1 22 B5 35 A9 48 A1 61 A1 

10 A5 23 A5 36 B2 49 A7 62 A6 

11 B5 24 A7 37 A1 50 A5 63 A7 

12 A6 25 A3 38 A5 51 A2 64 A5 

13 B3 26 A6 39 B5 52 A4 65 A3 

 

依圖 5-16 之機門指派結果時空圖可發現，65 筆航班中，除航班順序第 30 及 32，

共 2 班指派至遠端停機坪，其餘均能指派至機門，但 9 點 35 分至 16 點 35 分之機門平

均使用率相較於航班爆量前的 41.8%，大幅成長為 59.33%。 

而如以個別機門來看，A1、B3/A6/B6 係機門使用率前 2 高之機門，分別為 75.56%

及 70%，另相較於航班爆量前的 A9、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航班，現求解結果

於任一機門均有航班，求解結果符合預期。 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-29 指

派結果可見，甲航空公司 24 航班中之 19 航班、乙航空公司 16 航班中之 16 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪與 B 停機坪，符合偏好之指派率為 87.5%。 
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表 5-29 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A8 34 A6 53 B3 9 B1 39 B5 

2 A7 35 A9 54 A8 13 B3 43 B7 

4 A3 36 B2 57 B2 14 B7 44 B8 

5 A2 40 A3 58 B4 18 B9 46 B1 

19 A8 41 A2 59 A9 21 B2 47 B9 

20 A2 49 A7 61 A1 27 B7 55 B6 

30 遠 50 A5 62 A6 28 B6 56 B5 

33 A4 52 A4 63 A7 29 B1 60 B1 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 
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圖 5-16 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之指派結果時空圖  

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 75.56%
8 17 37 48 61

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
5 20 41 51

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 62.22%
4 25 40 65

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 47.78%
6 33 52

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
10 23 38 50 64

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
12 26 34 62

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
2 24 49 63

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
1 19 45 54

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 26.67%
35

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 64.44%
9 29 46 60

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 57.78%
21 36 57

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
3 13 31 53

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.67%
16 58

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 53.33%
11 22 39 56

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
7 15 28 42 55

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 45.56%
14 27 43

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17.78%
44

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 30.00%
18 47

機門使用率

14:35 15:05 15:35 16:05 16:3512:05 12:35 13:05 13:35 14:0509:35 10:05 10:35 11:05 11:35

註：65航班中，航班順序第30.32，共2班指派至遠端停機坪，時間集中在12:35至14:20

73.15% 42.59% 6.48%73.15% 48.15% 69.44% 80.56% 72.22% 66.67%27.78% 50.93% 50.93% 46.30% 57.41% 71.30%
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圖 5-17 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 68.89%
4 22 39 58

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 51.11%
29 41 60

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
5 26 43 59

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 72.22%
9 21 38 47 63

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 73.33%
3 14 34 61

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.89%
18 35 54

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 73.33%
1 19 36 55

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 80.00%
2 13 28 40 56

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 33.33%
20 46

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.22%
11 27 53

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 48.89%
16 37 51

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.56%
6 32 52

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 61.11%
12 24 48 62

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 62.22%
8 17 42 64

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.00%
7 15 33 45 65

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 40.00%
10 25 57

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 32.22%
23 44

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17.78%
50

機門使用率

14:35 15:05 15:35 16:05 16:3512:05 12:35 13:05 13:35 14:0509:35 10:05 10:35 11:05 11:35

註：65航班中，航班順序第30.31.49，共3班指派至遠端停機坪，時間集中在12:35至15:25

78.70% 48.15% 9.26%73.15% 48.15% 68.52% 75.93% 68.52% 66.67%27.78% 50.93% 50.93% 46.30% 58.33% 71.30%
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而在 103 年 11 月 10 日航班爆量且甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪之情況，偏好具有

高重疊性，同樣以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，然求解

過程發現當達一定之[指派至空橋機門占所有旅客人數]比率之式(5)限制式將導致無解，

如將此限制式移除進行求解，結果顯示旅客總步行距離為 8,604,112 公尺，航空公司對

機門偏好總排序為 165，其指派結果詳如表 5-30 及圖 5-17；然[指派至空橋機門占所有

旅客人數]比率高達 96.65%，亦並未違反式(5)限制式，推測係航空公司對機門偏好高重

疊性，造成 LINGO 套裝軟體受限於求解時間而產生無解之輸出結果。 

依圖 5-17 之機門指派結果時空圖可發現，65 筆航班未均能指派至機門，12 點 35 分

至 15 點 25 分間的 3 航班被指派至遠端停機坪，但 9 點 35 分至 16 點 35 分之機門平均

使用率相較於航班爆量前的 41.53%，仍大幅成長為 59.52%，推測係偏好高重疊性時更

有機會誘導指派部分航班至遠端停機坪所致。 

 

表 5-30 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A7 14 A5 27 B1 40 A8 53 B1 

2 A8 15 B6 28 A8 41 A2 54 A6 

3 A5 16 B2 29 A2 42 B5 55 A7 

4 A1 17 B5 30 遠 43 A3 56 A8 

5 A3 18 A6 31 遠 44 B8 57 B7 

6 B3 19 A7 32 B3 45 B6 58 A1 

7 B6 20 A9 33 B6 46 A9 59 A3 

8 B5 21 A4 34 A5 47 A4 60 A2 

9 A4 22 A1 35 A6 48 B4 61 A5 

10 B7 23 B8 36 A7 49 遠 62 B4 

11 B1 24 B4 37 B2 50 B9 63 A4 

12 B4 25 B7 38 A4 51 B2 64 B5 

13 A8 26 A3 39 A1 52 B3 65 B6 
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而如以個別機門來看，A8、A5 及 A7 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 80%、

73.33%及 73.33%，另相較於航班爆量前的 A9、B7、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航

班，現求解結果於任一機門均有航班，求解結果符合預期。 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-31 指

派結果可見，甲航空公司 24 航班中之 16 航班、乙航空公司 16 航班中之 14 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪，符合偏好之指派率為 75%。 

 

表 5-31 103/11/10 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A7 34 A5 53 B1 9 A4 39 A1 

2 A8 35 A6 54 A6 13 A8 43 A3 

4 A1 36 A7 57 B7 14 A5 44 B8 

5 A3 40 A8 58 A1 18 A6 46 A9 

19 A7 41 A2 59 A3 21 A4 47 A4 

20 A9 49 遠 61 A5 27 B1 55 A7 

30 遠 50 B9 62 B4 28 A8 56 A8 

33 B6 52 B3 63 A4 29 A2 60 A2 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

在 104 年 2 月 25 日航班爆量且甲、乙航空公司分別偏好 A 機坪及 B 機坪，因此偏

好具有低重疊性，當設定未加入航空公司對機門偏好時之求解結果 12,757,600 公尺為旅

客總步行距離最小值，而所有航班均指派至航空公司偏好之機門，其排序為 211 設定為

航空公司對機門偏好排序最小值，另所有航班均指派至遠端停機坪，其排序為 344 設定

為航空公司對機門偏好排序最大值，以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦予各

0.5 之權重，然求解過程發現當達一定之[指派至空橋機門占所有旅客人數]比率之式(5)

限制式將導致無解，如將此限制式移除進行求解，結果顯示旅客總步行距離為 13,526,390

公尺，航空公司對機門偏好總排序為 230，其指派結果詳如表 5-32 及圖 5-18；然[指派
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至空橋機門占所有旅客人數]比率高達 91.79%，亦並未違反式(5)限制式，推測係航空公

司對機門偏好高重疊性，造成 LINGO 套裝軟體受限於求解時間而產生無解之輸出結果。 

 

依圖 5-18 之機門指派結果時空圖可發現，86 筆航班未均能指派至機門，10 點 50 分

至 16 點 45 分間的 11 航班被指派至遠端停機坪，但 9 點 35 分至 17 點 35 分之機門平均

使用率相較於航班爆量前的 48.5%，仍大幅成長為 61.75%。 

 

表 5-32 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A8 19 A6 37 A3 55 A4 73 遠 

2 A7 20 B8 38 A7 56 A1 74 B8 

3 A6 21 A7 39 B1 57 B8 75 A6 

4 A3 22 B3 40 B9 58 遠 76 A7 

5 A1 23 A4 41 A8 59 B9 77 A4 

6 B5 24 B9 42 A1 60 A3 78 A3 

7 B1 25 A9 43 A4 61 A7 79 B7 

8 A2 26 A8 44 B2 62 B4 80 A9 

9 B6 27 遠 45 B8 63 B7 81 B2 

10 B2 28 遠 46 A6 64 A2 82 B4 

11 B3 29 遠 47 遠 65 A5 83 A1 

12 A9 30 B7 48 遠 66 B3 84 A5 

13 B4 31 B4 49 B7 67 B2 85 B1 

14 遠 32 B6 50 B4 68 A9 86 B3 

15 B7 33 B5 51 B6 69 A8 

 
16 A1 34 遠 52 B3 70 B5 

17 A5 35 遠 53 B2 71 B6 

18 B5 36 A2 54 B1 72 遠 
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圖 5-18 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之航班機門指派結果時空圖 

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 69.61%
5 16 42 56 83

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.16%
8 36 64

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 67.65%
4 37 60 78

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.86%
23 43 55 77

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.08%
17 65 84

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.73%
3 19 46 75

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 80.39%
2 21 38 61 76

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 59.80%
1 26 41 69

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41.18%
25 68 80

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.98%
7 39 54 85

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.88%
10 44 53 67 81

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.78%
11 22 52 66 86

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.59%
13 31 50 62 82

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 55.88%
6 18 33 70

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 54.90%
9 32 51 71

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 66.67%
15 30 49 63 79

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.73%
20 45 57 74

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 46.08%
24 40 59

機門使用率

14:05 17:05 17:3514:35 15:05 15:35 16:05 16:3511:35 12:05 12:35 13:05 13:35

48.15% 46.30%

09:35 10:05 10:35 11:05

56.48% 63.89%

註：86航班中，航班順序第14.27.28.29.34.35.47.48.58.72.73，共11班指派至遠端停機坪，時間集中在10:50至16:45

83.33% 70.37% 66.67% 39.81% 6.48%62.04% 63.89% 68.52% 76.85% 77.78% 86.11%27.78% 50.00%
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而如以個別機門來看，A7、B4 及 A41 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 80.39%、

70.59%及 69.61%，另相較於航班爆量前的 A9、B7、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航

班，現求解結果於任一機門均有航班，求解結果符合預期。 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好低重疊性之影響，如表 5-33 指

派結果可見，甲航空公司 30 航班中之 23 航班、乙航空公司 14 航班中之 13 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪與 B 停機坪，符合偏好之指派率為 81.82%。 

 

表 5-33 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好低重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A8 40 B9 68 A9 9 B6 32 B6 

2 A7 41 A8 69 A8 15 B7 45 B8 

4 A3 42 A1 72 遠 18 B5 51 B6 

5 A1 46 A6 75 A6 22 B3 66 B3 

12 A9 47 遠 76 A7 23 A4 70 B5 

21 A7 55 A4 77 A4 30 B7 71 B6 

33 B5 56 A1 79 B7 31 B4 81 B2 

36 A2 64 A2 80 A9 

 37 A3 65 A5 82 B4 

38 A7 67 B2 83 A1 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

而在 104 年 2 月 25 日航班爆量且甲、乙航空公司皆偏好 A 機坪，偏好具有高重疊

性，同樣以正規化後使用權重法進行求解，二目標並賦予各 0.5 之權重，求解結果顯示

旅客總步行距離為 13,731,560 公尺，航空公司對機門偏好總排序為 236，其指派結果詳

如表 5-34 及圖 5-19。 

依圖 5-19 之機門指派結果時空圖可發現，86 筆航班未均能指派至機門，11 點 55 分

至 16 點 25 分間的 7 航班被指派至遠端停機坪，但 9 點 35 分至 17 點 35 分之機門平均
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使用率相較於航班爆量前的 48.44%，仍大幅成長為 66.03%。 

 

表 5-34 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果表 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

航班 

順序 

指派 

機門 

1 A7 19 B7 37 B3 55 B8 73 B4 

2 A8 20 B9 38 B9 56 遠 74 B6 

3 B6 21 A2 39 A6 57 A1 75 A7 

4 A5 22 A6 40 B7 58 B5 76 B8 

5 A4 23 A7 41 A5 59 遠 77 B9 

6 B4 24 A5 42 A2 60 B2 78 A6 

7 B3 25 B4 43 B4 61 B1 79 A8 

8 B2 26 B3 44 B6 62 B9 80 B5 

9 A6 27 B8 45 B1 63 A6 81 B7 

10 A2 28 A3 46 A9 64 A2 82 A2 

11 B1 29 遠 47 A7 65 B7 83 A1 

12 A3 30 B6 48 A2 66 A3 84 B1 

13 B5 31 A8 49 B2 67 A4 85 A4 

14 A1 32 A1 50 A3 68 A8 86 B3 

15 A4 33 B5 51 B4 69 遠 

 
16 A8 34 遠 52 A8 70 B3 

17 B2 35 遠 53 B6 71 A9 

18 A9 36 A4 54 遠 72 A5 
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圖 5-19 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之航班機門指派結果時空圖

機門使用率

A1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.78%
14 32 57 83

A2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 73.53%
10 21 42 48 64 82

A3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 56.86%
12 28 50 66

A4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 75.49%
5 15 36 67 85

A5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 57.84%
4 24 41 72

A6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 72.55%
9 22 39 63 78

A7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 58.82%
1 23 47 75

A8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 71.57%
2 16 31 52 68 79

A9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 42.16%
18 46 71

B1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.98%
11 45 61 84

B2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 50.00%
8 17 49 60

B3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 70.59%
7 26 37 70 86

B4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 63.73%
6 25 43 51 73

B5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 67.65%
13 33 58 80

B6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 60.78%
3 30 44 53 74

B7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 67.65%
19 40 65 81

B8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 52.94%
27 55 76

B9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 71.57%
20 38 62 77

機門使用率

16:35 17:05 17:3513:35 14:05 14:35 15:05 15:35 16:05

註：86航班中，航班順序第29.34.35.54.56.59.69，共7班指派至遠端停機坪，時間集中在11:55至16:25

09:35 10:05 10:35 11:05 11:35 12:05 12:35 13:05

81.48% 76.85% 70.37% 39.81% 6.48%73.15% 70.37% 77.78% 81.48% 72.22% 73.15%27.78% 50.00% 58.33% 57.41% 70.37% 75.93%
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而如以個別機門來看，A4、A2 及 A6 係機門使用率前 3 高之機門，分別為 75.49%、

73.53%及 72.55%，另相較於航班爆量前的 A9、B7、B8 及 B9 機門亦並未指派任何航

班，現求解結果於任一機門均有航班，求解結果符合預期。 

如分以甲、乙航空公司角度觀察航空公司對機門偏好高重疊性之影響，如表 5-35 指

派結果可見，甲航空公司 30 航班中之 19 航班、乙航空公司 14 航班中之 9 航班依其偏

好指派至其偏好的 A 停機坪，符合偏好之指派率為 63.64%。 

 

表 5-35 104/2/25 尖峰航班爆量時段機門偏好高重疊性之指派結果表-以航空公司分 

甲航空公司 乙航空公司 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

航 班

順序 

指 派

機門 

1 A7 40 B7 68 A8 9 A6 32 A1 

2 A8 41 A5 69 遠 15 A4 45 B1 

4 A5 42 A2 72 A5 18 A9 51 B4 

5 A4 46 A9 75 A7 22 A6 66 A3 

12 A3 47 A7 76 B8 23 A7 70 B3 

21 A2 55 B8 77 B9 30 B6 71 A9 

33 B5 56 遠 79 A8 31 A8 81 B7 

36 A4 64 A2 80 B5 

 37 B3 65 B7 82 A2 

38 B9 67 A4 83 A1 

註：其他航空公司之指派結果予以省略 

 

5.2.4 不同權重下之指派結果分析 

而本研究以正規化後之權重法進行求解雙目標規劃問題，當旅客總步行距離及航空

公司對機門偏好排序總和設定不同之權重，將會求解不盡相同之旅客總最小步行距離及

航空公司對機門偏好最小總排序，其結果各自賦予不同意義，如以 104 年 2 月 25 日之

尖峰時段之機門偏好高重疊性為例，其中甲航空公司有 19 航班(大、小機型分別為 2 班

及 17 班)、乙航空公司有 11 班(皆為小機型)，總共 57 航班；如以旅客總步行距離之權



 

81 

重為 0.1、0.3、0.5、0.7 及 0.9 進行指派，求解結果如表 5-36。 

 

表 5-36 104/2/25 尖峰時段機門偏好高重疊性之不同權重求解結果一覽表 

項次 1 2 3 4 5 

權重-旅客總步行距離 0.1 0.3 0.5 0.7 0.9 

權重 -航空公司對機門

偏好排序總和 
0.9 0.7 0.5 0.3 0.1 

旅客總步行距離 7,531,740 7,525,507 7,565,108 7,704,678 7,552,636 

航空公司對機門偏好排

序總和 
139 140 142 141 149 

 

而依據結果顯示，求解結果均較未加入機門偏好時之最小步行距離 7,419,627 公尺

高，符合在加入限制式後之求解結果將會比原本差的現象，而可以發現隨著旅客總步行

距離之權重增加，航空公司對機門偏好排序總和有上升之趨勢，意味著航班將逐漸不被

指派至航空公司偏好之機門，但旅客總步行距離呈現不規則之情況，在此例中，當旅客

總步行距離權重由 0.1 上升至 0.7，旅客總步行距離亦有逐漸上升的趨勢，但在權重為

0.9 時，旅客總步行距離下降。 

推測可能原因有二，一係 LINGO 程式在求解過程中，受限於時間限制於區域最佳

解即跳出，二可能因本情境有 57 航班，但僅假設甲、乙航空公司有其特定偏好之機門，

餘 27 航班為其他航空公司，並無特定偏好機門，故其餘航班影響航空公司對機門偏好

排序總和程度低於影響旅客總步行距離，故模式求解將會優先滿足甲、乙航空公司之機

門偏好，而其餘航班之指派結果亦即擾動旅客總步行距離之高低。 

再如以 104 年 2 月 25 日之尖峰航班爆量時段之機門偏好高重疊性為例，其中甲航

空公司有 30 航班(大、小機型分別為 3 班及 27 班)、乙航空公司有 14 班(皆為小機型)，

總共 86 航班；並同樣以旅客總步行距離之權重為 0.1、0.3、0.5、0.7 及 0.9 進行指派，

求解結果如表 5-37。 

依據結果顯示，求解結果均較未加入機門偏好時之最小步行距離 12,757,600 公尺

高，符合在加入限制式後之求解結果將會比原本差的現象，而可以發現隨著旅客總步

行距離之權重增加，航空公司對機門偏好排序總和亦有上升之趨勢，然旅客總步行距

離仍呈現不規則之情況，在此例中，當旅客總步行距離權重由 0.1 上升至 0.5，旅客總

步行距離亦有逐漸上升的趨勢，但在權重為 0.7 時，旅客總步行距離下降。 
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表 5-37 104/2/25 尖峰爆量時段機門偏好高重疊性之不同權重求解結果一覽表 

項次 1 2 3 4 5 

權重-旅客總步行距離 0.1 0.3 0.5 0.7 0.9 

權重-航空公司對機門

偏好排序總和 
0.9 0.7 0.5 0.3 0.1 

旅客總步行距離 14,428,780 12,819,590 13,731,560 13,167,700 13,893,920 

航空公司對機門偏好

排序總和 
246 225 236 237 248 

 

如同 104 年 2 月 25 日之尖峰時段之機門偏好高重疊性之例，推測可能原因亦同；

此外本研究發現兩例在旅客總步行距離之權重設為 0.3 時，皆求得最低之旅客總步行距

離，而航空公司對機門偏好排序總和亦與求解最低值差異不大，故可建議依本模式可設

定旅客總步行距離之權重為 0.3，可望達到較佳之權衡解。 

 

5.3 小結 

本節將本研究建構之滿足航空公司對於機門偏好程度最大化特性之靜態機門指派

模式，先以簡例驗證模式之可行性，再以臺灣桃園國際機場之相關營運資料進行實例測

試及分析。在求解上，本研究以作業研究 LINGO 程式求解，其求解效果尚稱良好。此

外，並針對淡旺季之區分及每日間離峰時段予以探討分析，並就航空公司對機門的偏好

程度高低與否整理與比較後，從不同的角度分析並提出建議。最後提出方案分析，以測

試模式之實用性，並提供機場經營人及機門指派規劃者作為參考。 
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第六章 結論與建議 

隨著機場經營型態的改變，預期未來機門指派作業將由機場經營人結合航空公司觀

點進行指派，而非僅由機場經營人角度之旅客總步行距離最小目標進行指派，如此對於

航空公司之需求與期望，並無有效的回應且缺乏指派的彈性；而未來如加入航空公司觀

點進行機門指派時，對於航空公司偏好之機門或有搭配的地勤業者，除可藉由航班旅客

訂位狀況進行機門指派決策，亦可有效節省機坪作業之人力與物力資源，並達到航空公

司之要求。有鑒於此，本研究即納入考量航空公司觀點下，並擇定桃園國際機場第一航

廈，同時以國籍與外籍航空公司航班進行機門指派問題探討。依據機場現況，經由模式

構建、實例應用，歸納以下之結論與建議。 

6.1 結論 

1. 機門指派之於機場的重要性在於指派結果之好壞，將直接影響機門使用之效率，進

而影響機場的營運效率與服務水準。以往機門指派的研究，多以機場管理者觀點進

行研究，並多假設各航空公司對於機門的需求及偏好並無差異，然機場經營型態改

變，且航空站公司化後將與航空公司與政府形成更多元之面貌，過往之研究恐無法

反映目前機場經營走向。是以，以機場經營人之觀點，納入航空公司對於機門位置

之期待，無疑是未來的發展趨勢。 

2. 本研究以數學規劃及系統最佳化的觀點，建構之模式考慮變數包含航班資料、旅客

人數、各節點之步行距離及航空公司對機門之偏好排序等資訊，並以每一航班指派

結果為決策變數、輔以航班限制、航機大小限制、至少 8 成旅客指派至空橋機門限

制等。以旅客總步行距離及航空公司對於機門偏好程度排序總和為雙目標，並透過

正規化程序後以權重法進行求解，最後以分支界定法及 LINGO 套裝軟體分別以不

同情境進行模式求解及探討。 

3. 透過小規模機場之簡例驗證，本研究提出之機門指派模式確具可行性，本研究並針

對桃園國際機場實際營運資料，區分淡旺季及每日尖離峰時段予以探討分析，並就

航空公司對機門的偏好程度高低整理與比較後，發現隨著航空公司對機門偏好重疊

性增加，將會使指派至遠端停機坪之航班增加及更容易指派航班至非偏好之機門、

機門偏好高重疊性之偏好指派率多低於偏好低重疊性、且機門偏好高重疊性之結果

使單一機門使用率略減，並發現加入航空公司機門偏好時，更為集中了航班的指派，

並提升單一機門的使用率等，皆符合預期，求解結果尚稱良好。 

4. 本研究亦分別設定不同權重進行求解，求解結果尚符合預期；而在旅客總步行距離

求解呈現不規則之情況，推測可能係 LINGO 程式在求解過程中受限於求解時間，
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於區域最佳解即跳出；另可能因僅假設甲、乙航空公司有其特定偏好之機門，故其

餘航空公司航班之指派結果亦即擾動旅客總步行距離之高低。依分析結果，建議依

本模式可設定旅客總步行距離之權重為 0.3，可望達到較佳之權衡解。 

5. 本研究之限制在於相關資料取得不易，如轉機旅客自何航班轉至另一航班、航班確

切占用機門之始末時間、航空公司真實對機門之偏好等資料，本研究在不偏離現實

太多的情況下，以假設及簡化方式進行探討。然如後續自航空公司取得各轉機旅客

之起訖資料及其對機門之偏好程度，本研究所建構之模式亦可涵蓋相關資料並納入

模式求解，並將更臻於完善。 

6.2 建議 

1. 本研究參考過往旅客總步行距離最小化，可能發生小飛機或載運旅客少的航班指派

至較遠的機坪，未來可參考相關研究將目標函數改為平均每位旅客步行距離最小，

避免航空公司大者恆大之排擠作用。 

2. 考量目前全球機場之發展趨勢，均包含有效提升非航空收入目標，而旅客於機場賣

店的駐足時間必將影響其消費選擇與行為，其中出境及入境旅客之消費行為與駐足

時間或可能有所差異，故未來除參考相關文獻仍以旅客步行距離最小化作為一目標，

似可拆分出境及入境進行探討，並以機場經營人之角度，結合吸引旅客消費之目標

導入模式，使模式更符合實務。 

3. 有關實務上機門限制，包含機門大小限制、機型大小之分類及相鄰機型停放等限制，

未來可納入納入相關限制，另大小機型的分類方式，除依 ICAO 規範 A 類至 F 類

航空器分類及本研究分為大小機型分類，亦可加入相關的參數進行分類，使模式更

符合實務。 

4. 本研究所考量之航空公司對機門偏好程度，僅以偏好排序呈現，偏好程度尚未納入

使用空橋或地面接駁車收取之價格考量訂定，未來加入價格因素後，可依航空公司

需求函數與願付價格修正模式，修正後之模式求解結果，亦可作為收取空橋使用費

及機坪接駁車使用費之參據。 

5. 本研究利用 LINGO 軟體以及 LINGO 程式語法撰寫指令進行測試求解，在使用及

程式編碼上雖較其它最佳化套裝軟體方便且簡單，但面對航班數量過大之情形，

LINGO 存在著求解時間過長、可能會落入區域最佳解及恐無法求解整日航班等問

題。因此，建議未來可以撰寫程式如 C 語言、並使用基因演算法等啟發式解法進行

求解，俾便更快速獲得可用之權衡解，以增加實際的應用性。  
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