以其中某一班次來說明，其訂位存留數隨階段變化如圖5.8及圖5.9所示。由圖中可以很明顯的看出來，巢式由於未考慮存留機率，使得艙位配置之期望價值設定有偏差，造成第二費率無法被接受。而雖然加入考慮未報到率之超額因子，使得第二費率可以額外接受部份訂位，但是仍然因為報到率值很低，使得改善相當有限。其次，本研究之動態策略模式由於將存留機率納入考慮，因此不會產生此偏誤。而再以本研究整合超額訂位與艙位配置之動態策略模式中，同時考慮存留機率、超賣成本函數與第零階段之競爭登機後，可以更完整地考慮訂位過程，並且營收也相對提高。
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圖5.8  某一班次未採用超額訂位之訂位存留數變化圖
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圖5.9  某一班次採用超額訂位之訂位存留數變化圖


表5.7  各階段訂位容量(BC)之期望邊際艙位價值


距起飛前階段�
73�
72�
71�
70�
69�
68�
67�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
1403.883


4153.5�
1428.804


4153.5�
1409.805


3982.5�
1409.805


3982.5�
1389.893


3982.5�
1442.43


3982.5�
1377.945


3982.5�
�
距起飛前階段�
66�
65�
64�
63�
62�
61�
60�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
1401.84


3982.5�
1323.504


3636�
1341.84


3636�
1341.684


3636�
1341.684


3636�
1440.104


2767.5�
1440.104


2079�
�
距起飛前階段�
59�
58�
57�
56�
55�
54�
53�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
1442.43


2079�
1440.104


2079�
1444.756


1903.5�
1447.083


1903.5�
1447.083


1903.5�
1314.968


1903.5�
1187.472


1903�
�
距起飛前階段�
52�
51�
50�
49�
48�
47�
46�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
1191.278


1903�
1195.084


1903�
1206.502


1903�
1210.308


1903�
1210.308


1903�
1206.502


1903�
1072.302


1694�
�
距起飛前階段�
45�
44�
43�
42�
41�
40�
39�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
1080.772


1694�
964.634


1479.5�
977.95


1479.5�
575.96


847�
567.49


847�
425.672


632.5�
425.04


632.5�
�
距起飛前階段�
38�
37�
36�
35�
34�
33�
32�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
0


632.5�
0


423.5�
0


423.5�
0


423.5�
0


423.5�
0


423.5�
0


209�
�
距起飛前階段�
31�
30�
29�
28�
27�
26�
25�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
0


209�
0


209�
0


209�
0


209�
0


209�
0


209�
0


209�
�
距起飛前階段�
24�
23�
22�
21�
20�
19�
18�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
�
距起飛前階段�
17�
16�
15�
14�
13�
12�
11�
�
�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
�
距起飛前階段�
10�
9�
8�
7�
6�
5�
4�
�



�期艙


望位


邊價


際值�
本研究


巢　式�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
0


0�
�
整體而言，本研究之動態艙位配置策略以及整合超額訂位與艙位配置之動態策略，無論在營收金額上或個別班次表現上皆優於動態巢式策略和整合巢式配艙與超額訂位，而且對未採取策略（無訂位上限）亦有較佳之表現。





5.3 敏感度分析


由於航空公司會採用相當頻繁之確認(confirm)動作來確保班機之營收，但是相對地也干擾了取消訂位的變化特性，本研究將第二費率之取消訂位確認點延後，並假設原確認點之取消訂位也將順延，來觀察營收之變化情形，並反應出兩費率之需求交疊程度不同時，各策略之優劣變化。而由於取消訂位之確認點延後，使得本研究之訂位真實存留機率會相對改變，其改變情形如圖5.10所示，由圖中可以明顯看出當取消訂位之確認點延後對訂位真實存留機率之相對改變。


� EMBED Excel.Chart.5 \s ���圖5.10  取消訂位之確認點延後之訂位真實存留機率變化圖


經由此處理之結果如表5.8與圖5.11所示。由圖表中，可以明顯看出當取消訂位之確認點延後愈多天，本研究之動態策略模式與動態巢式策略模式變化不大。顯示本研究動態策略模式與動態巢式策略對於不同費率需求交疊情形具有較大之適應性，此外，本研究動態艙位配置策略之平均合計營收金額則較動態巢式策略增加363萬元左右。





表5.8  取消訂位之確認點延後各策略之營收變化			單位:元


確認點延後所至之天數�
整合巢式配艙與超額訂位�
本研究整合配艙與超額訂位�
巢式配艙�
本研究配艙�
無訂位上限策略


�
�
7�
9,724,740�
13,988,932�
9,635,040�
13,372,964�
13,150,892�
�
6�
9,724,740�
14,168,332�
9,635,040�
13,372,964�
13,150,892�
�
5�
9,532,120�
14,154,160�
9,615,540�
13,275,940�
13,150,892�
�
4�
9,532,120�
14,005,580�
9,438,520�
13,280,268�
13,150,892�
�
3�
9,713,040�
13,923,108�
9,611,640�
13,309,136�
13,150,892�
�
2�
9,727,736�
13,746,228�
9,602,984�
13,058,492�
13,150,892�
�
1�
9,363,328�
13,297,776�
9,256,744�
12,517,492�
13,150,892�
�
平均營收金額�
9,616,832�
13,897,731�
9,542,215�
13,169,608�
13,150,892�
�
佔最高營收金額之百分比�
0.691�
1�
0.687�
0.948�
0.946�
�
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圖5.10  取消訂位之確認點延後各策略營收之變化圖





5.4 小結


根據本章中以上各節的討論，可歸納出以下幾點結論：


1.由所估算的參數中可以發現，國際航線的旅客訂位行為中，訂位旅客取消訂位的比率約在38%至66%，而在機場未報到的旅客數則相當低，約為0.2%~2.4%左右。


在本研究實證之國際航線中，第一費率旅客的訂位有81%集中在接近班機起飛日前5天內，取消訂位則有82%集中在接近班機起飛日的3天內；而第二費率則自班機起飛日前的37天起旅客訂位逐漸增加，至於其取消訂位則有90%集中在接近班機起飛日的3-8天內，可見兩費率訂位行為確實有明顯的差異。


由於航空公司採取確認(Confirm)動作，因此造成第二費率在第7天左右產生訂位存留總量之峰態，而且也造成國際航線訂位旅客現場未報到比率很低的現象。


本研究單獨考慮艙位配置之策略時，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。


而本研究之整合超額訂位與艙位配置之策略，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。


本研究將此取消訂位之確認點延後，使得兩費率之需求產生不同的交疊程度，本研究動態策略模式與動態巢式策略顯示出具有較大之適應性，此外，本研究艙位配置之平均營收金額則較巢式策略增加363萬元左右。
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