5.1.4 構建「考慮訂位平均存留機率之期望邊際艙位價值表」

當完成各班機在起飛前各天的旅客訂位及取消訂位數的統計之後，便可據而構建「考慮訂位平均存留機率之期望邊際艙位價值表」。對於各班機起飛前的第n階段，將起飛前第n階段後到起飛時的訂位數量加總，即為起飛前第n階段的未來訂位個數。並統計各班次的未來訂位個數的次數分配，而得到各種未來訂位數量的機率(即相對次數分配)。為表現訂位數之逐步變化，因此以組距為1來進行分組的方式表示，並且所有階段皆據以計算出每個未來訂位數量的機率。而後計算其大於各種艙位數之機率，並乘上第n階段以後(不含n階段)之平均存留機率值，再將此機率乘上費率，並作兩費率之期望邊際艙位價值之各種艙位數最大值比較後，得出第n階段之期望邊際艙位價值表之後再對起飛前重複相同的步驟，直到起飛當天。如此即可得到起飛階段「考慮訂位平均存留機率之期望邊際艙位價值表」。

當重覆前述步驟後則得出第n階段以後(不含n階段)之平均存留機率值之期望邊際艙位價值表，如表5.5所示，而若將第73階段之「未考慮訂位平均存留機率值之期望邊際艙位價值」與「考慮訂位平均存留機率值之期望邊際艙位價值」作一比較，則如圖5.6所示。
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圖5.6 第73階段訂位平均存留機率考慮與否之期望邊際座位收益比較圖

表5.5 考慮訂位平均存留機率期望邊際艙位價值表(節錄)
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由圖表中可以明顯的看出當考慮訂位平均存留機率值後，期望邊際艙位價值會低於未考慮之前的數值，因而往昔期望邊際艙位價值會有高估的現象。

5.2 策略模式求解

本研究以26班次中之25班為同質性班次（除測試班次以外），求算前述參數代入4.4與4.5節之模式中，求解得出的結果如表5.6所示。其次，為表現出本研究與其他研究之差異，以及動態巢式策略基本上較靜態巢式策略為優之考量下，特別將文獻中Belobaba (1989)所提出之動態巢式策略、整合超額訂位之動態巢式策略以及未採取策略之情形，並列表示。

表5.6  策略模式求解營收與排名比較表	           單位：元

  策	略�Belobaba之整合巢式配艙與超額訂位�本研究整合配艙與超額訂位 �Belobaba之巢式配艙�本研究配艙�無訂位上限策略
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額�475,652�564,164(1)�475,652�514,748(2)�505,140(3)���521,976(3)�565,400(1)�521,976(3)�543,664(2)�512,464���553,984�564,020(2)�553,984(3)�571,344(1)�518,884���380,864�562,548(1)�380,864�556,840(2)�509,564(3)���385,192�554,224(2)�385,192�561,168(1)�482,692(3)���359,224�552,512(2)�359,224�539,528(3)�554,224(1)���352,756�502,384(2)�352,756�509,328(1)�497,056(3)���331,116�547,376(2)�331,116�548,660(1)�530,016(3)���445,784�512,704(1)�445,784�462,004(3)�476,984(2)���322,460�546,616(1)�322,460�519,696(2)�462,860(3)���483,452�542,476(1)�483,452�500,052(2)�490,776(3)���497,720�552,5129(1)�497,720(3)�497,484(2)�439,220���461,812�558,980(2)�461,812�562,880(1)�529,920(3)���425,192�545,284(1)�343,292�522,740(2)�507,092(3)���320,272�547,852(1)�320,272�530,872(2)�495,772(3)���270,240�525,976(1)�270,240�482,600(3)�496,440(2)���338,536�546,616(1)�338,536�521,836(2)�494,536(3)���134,168�520,316(1)�134,168�476,940(3)�520,268(2)���367,880�547,376(1)�367,880�535,580(2)�531,728(3)���442,408�504,808(2)�442,408�504,808(2)�536,056(1)���211,216�539,292(1)�203,416�452,588(3)�519,316(2)���541,000�573,960(1)�541,000�573,104(2)�541,048(3)���337,584�466,284(2)�337,584�466,284(2)�524,784(1)���279,276�494,252(2)�279,276�485,596(3)�497,676(1)���153,764�513,468(1)�153,764�453,636(3)�457,964(2)���331,212�537,532(1)�331,212�478,984(3)�518,412(2)��合計營收金額�9,724,740�13,988,932�9,635,040�13,372,964�13,159,782��佔最高營收金額之百分比�0.695�1�0.689�0.956�0.940��註：括號內為排名，並且僅列示到第三名

由表中可得知，本研究之單獨考慮艙位配置動態策略，在26班次中較未採取策略（無訂位上限）之營收增加約21萬元左右，若以最高營收金額為分母，則約為1.5%；另外，以個別班次來比較，則有16班優於未採取策略（無訂位上限），約佔62%左右。而和動態巢式策略(未整合超額訂位)比較，則營收增加約400萬元左右；以個別班次來比較，則全部優於動態巢式策略。

而本研究整合超額訂位與艙位配置之動態策略，則在26班次中較未採取策略之營收增加約83萬元左右，若以最高營收金額為分母，則約為5.9%；而有22班優於未採取策略，約占85%左右，而和整合超額訂位之動態巢式策略比較，則營收約增加470萬元左右；以個別班次來比較，則全部優於整合超額訂位之動態巢式策略。

綜合而言，造成上述差異之原因係由於Belobaba(1989)之動態巢式策略並無法反應取消訂位，以致造成配艙之期望邊際艙位價值估計過高，如表5.7與圖5.7所示。此外，由於Belobaba(1989)整合超額訂位之動態巢式策略，雖然嘗試以未報到率來彌補原模式之缺失（仍然沒有反應出取消訂位之特性），但是由於國籍航空公司國際航線事前確認較頻繁（此動作在國外可能較不明顯），以致未報到率很低。在此情況下，造成整合超額訂位之動態巢式策略對僅單獨考慮艙位配置動態巢式策略之改善相當有限，因而也產生較未採用任何策略還不好的現象。
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圖5.7  各階段訂位容量(BC)之期望邊際艙位價值變化圖
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