第四章 新動態訂位控制策略模式構建之探討


4.1	模式構建概念


本研究模式構建之立場，係站在機位控制員(Space Controller)之微觀角度來處理。其關係可列示如圖4.1所示。
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圖4.1	本研究模式構建概念圖


由圖中可知，機位控制員隨著操控機位頻次之多寡，對於每一航次不同費率之每一階段訂位需求資訊、取消訂位與缺席訂位比率都有相同程度之瞭解，再配合到i階段以前之已訂位資訊，經由適當之運作便可判斷第i階段到達之訂位需求是否該接受或拒絕。


具體而言，本模式修改Curry[1990]等學者所提之巢式固定配置之保護限額，改以每一艙位之個別判斷之方式，即如圖4.2所示。圖中，每一方格所代表之每一艙位即為本研究動態策略決策單位。
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圖4.2	本研究動態策略與巢式策略之決策單位比較圖


如此一來，任一費率需求接受與否皆經由歷史需求資訊與現已訂位資訊之判斷，可維持不同費率間在各階段具有互相競爭特性。而且由於以機位控制員之立場構建模式，具有動態線上即時處理之效果，可因應特殊需求之變化。


4.2	基本假設


首先將一航班開放訂位的時間過程切割成N個「決策時段」(Decision Period)，決策時段� EMBED Equation.2  ���（� EMBED Equation.2  ���）代表剛開始開放訂位的第一個時段，而決策時段1則代表結束訂位前的最後一個時段，故時間之方向為由時段N向時段1進行。
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圖4.3	本研究模式訂位過程之時段切割


由於將訂位過程細微切割成至多只有一訂位要求與取消訂位到達決策時段的集合，因此一時段中至多只需做一次接受╱拒絕一訂位或接受取消訂位要求的決策。進入訂位系統的訂位或取消訂位要求，須指明其訂位席數或取消席數及欲訂購或取消艙位之費率等級；本研究假設一多席訂位要求中所訂之各席可為不同一費率等級，而此一假設顯然涵蓋大多數的實際訂位行為。費率等級i之艙位價值為� EMBED Equation.2  ���，� EMBED Equation.2  ���（� EMBED Equation.2  ���）代表最高費率等級，其下依次遞減� EMBED Equation.2  ���，而K則是代表費率等級數目；各費率等級間之訂位需求假設為互相獨立，且考慮取消訂位等狀況。


簡言之，本研究在單一航班方面的假設為：


(1)只考慮單一航空公司（無競爭者）。


(2)各費率等級訂位容量和路網結構短期內固定不變。 


(3)各費率等級訂位需求之間互相獨立無關。


(4)不考慮載客多寡對飛航變動成本之影響。


(5)預訂被拒(Reject)視為收益上的損失，不考慮其重新訂位的可能性，亦即將其重新訂位視為一新的訂位要求。





4.3	二費率艙位配置動態策略模式


二費率艙位是屬於最簡單且易於描述高、低費率策略架構之費率形態，因此本研究由此部份開始說明，至於本研究之動態決策模式，決策變數與參數符號說明，如附表1、2所示。


本研究係當第n階段有訂位要求產生時，策略模式中會有接受/拒絕一訂位要求的決策條件。而此一接受/拒絕訂位要求之條件為（以二費率艙位未考慮存留機率下之單席訂位為例）：





� EMBED Equation.2  ���		(式4-1)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段費率等級i之最大邊際艙位期望價值函數，� EMBED Equation.2  ���為座位數。


其意義為若要接受此一訂位要求，則此一訂位要求之期望收益，必須至少大於某一保留艙位至未來階段（下一時段至訂位結束為止）之最大期望邊際艙位價值。此時若以數學模式表示其遞迴關係(Recurrence Relation)為：





� EMBED Equation.2  ���				(式4-2)


� EMBED Equation.2  ���    � EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		


而為了減少決策過程中，對期望邊際艙位價值之比較頻次，有必要針對期望邊際艙位價值進一步分析。因此本研究在4.3.1節中將構建出動態艙位價值函數，並證明此函數具有非遞增之特性。如此便可有效地求得第n階段決策之期望邊際艙位價值比較值。


4.3.1動態艙位價值函數


所謂動態艙位價值函數，其定義為不同階段各費率期望邊際艙位價值函數之包絡線。此時，不同階段下之包絡線上每一數值，皆為此階段相對座位之最大期望邊際艙位價值。而此函數之求算，係透過分析不同階段各費率期望邊際艙位價值函數關係而得。就二費率而言，其不同階段期望邊際艙位價值函數關係，如圖4.4所示：
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圖4.4 配置� EMBED Equation.2  ���個座位給第一費率等級之決策樹


由圖中可知，當� EMBED Equation.2  ���時將第n階段� EMBED Equation.2  ���座位配置給第一費率等級；而上式可簡化為� EMBED Equation.2  ���。此時，最佳值� EMBED Equation.2  ���產生在� EMBED Equation.2  ���，而� EMBED Equation.2  ���也是最大期望邊際艙位價值函數之曲線轉折點。若將第n階段之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益以函數� EMBED Equation.2  ���表示：


� EMBED Equation.2  ���				(式4-3)


其中，� EMBED Equation.2  ���是第n階段費率等級i之最小保留位數，同時也是最大期望邊際艙位價值函數之曲線轉折點；� EMBED Equation.2  ���為座位數。


定理1：茲證明� EMBED Equation.2  ���為非遞增函數。


1.首先先證明� EMBED Equation.2  ���為非遞增函數；亦即，若� EMBED Equation.2  ���則� EMBED Equation.2  ���。


令集合� EMBED Equation.2  ���為集合� EMBED Equation.2  ���之子集


則� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���


可推知� EMBED Equation.2  ���，又因� EMBED Equation.2  ���為互斥事件，故可得


� EMBED Equation.2  ���


由上式可知


� EMBED Equation.2  ���


此即


� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���


故� EMBED Equation.2  ���為非遞增函數


2.證明� EMBED Equation.2  ���。


由� EMBED Equation.2  ���


又知� EMBED Equation.2  ���


故� EMBED Equation.2  ���


由上述1.與2.可知� EMBED Equation.2  ���為非遞增函數，因此當第n階段可接受訂位數為� EMBED Equation.2  ���時，� EMBED Equation.2  ���為所有可接受訂位最小值之一。





4.3.2 單席訂位


「單席訂位」的假設係限制訂位要求之訂位規模(Booking Size)為1，亦即一個訂位要求只能訂一席之艙位。此時，訂位系統接受單席訂位要求的條件為：


1.	� EMBED Equation.2  ���在階段n有單席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���										(式4-4)


則接受� EMBED Equation.2  ���；





2.	� EMBED Equation.2  ���在階段n有單席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���										(式4-5)


則接受� EMBED Equation.2  ���。





其意義是指接受第n階段有� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���之單席訂位需求，必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數之期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益函數值。否則，機位控制員即應拒絕此一訂位要求，此期望收益值之計算係依照歷史資料中自n-1階段至1階段之訂位需求量累積機率函數推算而得。


由(式4-4)可知，由於累積機率函數值� EMBED Equation.2  ���故� EMBED Equation.2  ���之單席訂位恆被接受。


若以數學模式表示其遞迴關係(Recurrence Relation)為：





� EMBED Equation.2  ���			(式4-6)


� EMBED Equation.2  ���   


� EMBED Equation.2  ���										(式4-7)


其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		





4.3.3 多席訂位


所謂「多席訂位」，即在接受訂位時，顧客要求預訂二個以上的座位數；一般而言，對多席訂位的要求，航空公司只能選擇全部接受或全部拒絕。由於本研究之動態決策模式中，係基於機位控制員之實務做法，而針對訂位要求「訂席數」之變數而設計，因此適用訂位系統對於一多席訂位要求之接受╱拒絕之決策。此時，訂位系統接受多席訂位要求的條件為：





1.	� EMBED Equation.2  ���在階段n有M1席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���							(式4-8)


則接受� EMBED Equation.2  ���；





2.	� EMBED Equation.2  ���在階段n在M2席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���						(式4-9)


則接受� EMBED Equation.2  ���；





3.	� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���在階段n在M1、M2席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���		(式4-10)


則接受� EMBED Equation.2  ���。





其意義是指接受第n階段有� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���之M1或M2席訂位需求，則M1或M2席訂位期望收益值，必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數 M1或M2席之最少期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值 � EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���至� EMBED Equation.2  ���所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益值函數值之和。若是在階段n一次訂位需求同時有� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���有M1與M2席訂位需求，則(M1+M2)席訂位期望收益值，必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數 (M1+M2)席之最少期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值 � EMBED Equation.2  ���至� EMBED Equation.2  ���所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益值函數值之和。由(式4-8)可知，由於累積機率函數值� EMBED Equation.2  ���，故� EMBED Equation.2  ���多席訂位，除了可接受訂位數不足外，恆被接受。此部份之結論，基本上也考慮了實務作業之可行性而得，若以遞迴關係式表示為：


� EMBED Equation.2  ���(式4-11)


� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���					(式4-12)


其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		





4.3.4 取消訂位與未報到


往昔策略架構中，各費率之需求皆假設不存在取消訂位，致使得所推算之座位期望收益產生偏差，亦即高估了座位期望收益，而導致艙位競爭分配時產生錯誤。因此本研究擬將取消訂位納入動態決策模式中予以適當之考量，藉以降低此偏差。


所謂「取消訂位」為顧客在訂位之後的某一階段，取消原先的訂位數。其次，所謂「未報到」為顧客在訂位之後，未到機場核票登機(Check In)在處理上，一般會假設取消訂位率與未報到為固定比率，或與時間相關之變動比率，本研究假設其在不同階段n與費率時，皆有不同之取消訂位率與未報到率。並以第n階段存留率� EMBED Equation.2  ���來代表，所謂存留率為1減去取消訂位率與未報到率。 其配置� EMBED Equation.2  ���個座位給第一費率等級之決策樹,以圖4.5表示如下，圖中� EMBED Equation.2  ���表示第n階段至第0階段費率等級i訂位需求之平均存留率。


亦即當� EMBED Equation.2  ���時將第n階段第� EMBED Equation.2  ���座位配置給第一費率等級；而上式可簡化為� EMBED Equation.2  ���。若將第n階段之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益以函數� EMBED Equation.2  ���表示，其內涵如公式4-13所示。


� EMBED Equation.2  ���		(式4-13)


其中，� EMBED Equation.2  ��� 為考慮取消訂位與未報到後之最小保留位數，也是最大期望邊際艙位價值函數之曲線轉折點。
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圖4.5考慮平均存留率下配置� EMBED Equation.2  ���個座位給第一費率等級之決策樹





定理2：茲證明� EMBED Equation.2  ���為非遞增函數。


由於� EMBED Equation.2  ���為大於或等於零之正實數，可推知在定理1證明過程中之所有證明式，在兩邊乘上正實數後，不等式符號恆成立，故定理2成立。


此時，訂位系統接受訂位要求的條件為：


1.單席訂位


(1)	� EMBED Equation.2  ���在階段單席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ��� 								(式4-14)


則接受� EMBED Equation.2  ���





(2)	� EMBED Equation.2  ���在階段n有單席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ��� 								(式4-15)


則接受� EMBED Equation.2  ���


其意義是指計算各費率之收益時，應考慮在此階段內訂位之顧客其可能取消訂位之期望損失。由(式4-14)中可知，若 � EMBED Equation.2  ��� 則第一費率等級將會被拒絕，亦即不保證第一費率等級被接受。接受第n階段有� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���之單席訂位需求，必須其期望收益值（費率值乘上第n階段訂位之存留機率值）大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數之期望收益值。若以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���				(式4-16)


� EMBED Equation.2  ���，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���									(式4-17)


其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		





2.多席訂位


(1)	� EMBED Equation.2  ���在階段n有� EMBED Equation.2  ���席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���				(式4-18) 


則接受� EMBED Equation.2  ���





(2)	� EMBED Equation.2  ���在階段n有� EMBED Equation.2  ���席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���				(式4-19)


則接受� EMBED Equation.2  ���





(3)	� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���在階段n有� EMBED Equation.2  ���、� EMBED Equation.2  ���席訂位需求


若� EMBED Equation.2  ���(式4-20)


則接受� EMBED Equation.2  ���


同樣地，由(式4-18)中可知，若 � EMBED Equation.2  ��� 則第一費率等級將會被拒絕，亦即不保證第一費率等級被接受。接受第n階段有� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���之� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���席訂位需求，則� EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���席訂位期望收益值（費率值乘上第n階段訂位之存留機率值），必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數 � EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���席之最少期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值 � EMBED Equation.2  ���或� EMBED Equation.2  ���至� EMBED Equation.2  ���所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益值函數值之和。若是在階段n一次訂位需求同時有� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���有� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���席訂位需求，則� EMBED Equation.2  ���席訂位期望收益值，必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數 � EMBED Equation.2  ���席之最少期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值 � EMBED Equation.2  ���至� EMBED Equation.2  ���所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益值函數值之和。若以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���(式4-21)


� EMBED Equation.2  ���，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���				(式4-22)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		





4.4	多費率(大於2)艙位配置動態策略模式


將二費率艙位配置動態策略模式推廣至多費率(大於2)之艙位配置動態策略模式，可修改Brumelle和McGill[1993]提出決定最佳艙位配置方式為：





� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���


.


.


� EMBED Equation.2  ���


此時，第n階段之� EMBED Equation.2  ���最大期望收益可以函數� EMBED Equation.2  ���表示為：





� EMBED Equation.2  ���(式4-23)





若將定理1.與2.證明式中之費率i，由二費率推廣為多費率(大於2)，前述之最大期望收益函數是否仍為非遞增函數。按照各費率等級兩兩依續關係，可以將定理1.與2.之證明式，以同理可推方式得知，多費率(大於2)之最大期望收益函數仍為非遞增函數。


可以將二費率艙位配置動態策略模式修改如下所示：


1.考慮取消訂位與未報到之單席訂位模式


以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���				(式4-24)


� EMBED Equation.2  ��� ，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���									(式4-25)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���		





由(式4-23)中可知，若 � EMBED Equation.2  ��� 則第一費率等級將會被拒絕，亦即不保證第一費率等級被接受。接受第n階段有� EMBED Equation.2  ���之單席訂位需求，必須其期望收益值（費率值乘上第n階段訂位之存留機率值）大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數之對應期望收益函數值。


2.考慮取消訂位與未報到之多席訂位模式


以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���	(式4-26)


� EMBED Equation.2  ��� ，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���					(式4-27)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。		





由(式4-27)中可知，若 � EMBED Equation.2  ��� 則第一費率等級將會被拒絕，亦即不保證第一費率等級被接受。接受在階段n一次訂位需求同時多個� EMBED Equation.2  ���有� EMBED Equation.2  ���席訂位需求，則� EMBED Equation.2  ���席訂位期望收益值（費率值乘上第n階段訂位之存留機率值），必須大於或等於保留此座位給第n階段以後可接受訂位數 � EMBED Equation.2  ���席之最少期望收益值；亦即，至少為可接受訂位數值 � EMBED Equation.2  ���至� EMBED Equation.2  ���所對映之� EMBED Equation.2  ���與� EMBED Equation.2  ���最大期望收益值函數值之和。





4.5	多費率(大於2) 之整合艙位配置與超額訂位動態策略模式


所謂超額訂位，也就是在某班次之機位需求超過機位容量時，為了避免因為已訂位旅客之取消訂位或起飛時未報到，而造成空位起飛的損失所採取的措施。因此，超額訂位就是接受比座位容量更多的訂位要求，以期與取消訂位或起飛時未報到的旅客數目相抵，而能提高營收與利潤。由定義可知，超額訂位係將原接受訂位之機位容量� EMBED Equation.2  ���，在訂位過程中予以適度的擴大，以彌補因取消訂位或未報到旅客之空位。因此整合艙位配置與超額訂位之多費率(大於2)動態策略模式之概念，係更動可接受之訂位上限值，即上一節艙位配置單席或多席動態策略模式中之� EMBED Equation.2  ���，改以超額訂位動態策略模式所求之訂位上限值。


以往在整合非巢式與超額訂位策略模式處理上，由於各費率等級之訂位容量採固定配置，因此模式所求出之超額訂位部份產生相當多之缺失，諸如某一費率超額訂位額數超過實際可到達之需求量，以致無法補滿取消訂位或未報到乘客數；但是另一費率可能低於實際可到達之需求量，而發生乘客預訂被拒，結果造成飛機空位起飛。


其次，超額部分未存在艙位競爭概念等。而在整合動態巢式與超額訂位策略模式處理上，加入各費率等級之訂位容量採變動配置，雖然改善了部份非巢式之缺點，但是僅考慮補滿訂位未報到之人數，忽略各費率等級訂位人數在第0階段若產生被拒登機時，按照各費率等級競爭之概念，並考慮超賣成本通常是與費率等級高低成正比之情況下，會由高費率等級依續優先登機。此外，模式並未考慮到取消訂位之影響，以致與真實訂位過程之變化上有相當之出入。


由上述分析，本研究提出考慮第0階段高費率與低費率互相競爭登機下，各費率變動訂位容量之整合艙位配置與超額訂位之多費率(大於2)動態策略模式。藉由計算所得之第n階段各費率超額訂位數值直接加總，即得第n階段訂位數量上限，然後代入4.4節所建立之多費率動態艙位價值函數中，維持超額部分高費率與低費率互相競爭，如此可以解決前述非巢式與巢式之缺點。首先探討本研究整合動態策略模式訂位上限值之計算方式，所提出超額訂位目標規劃通式列示如后：





�EMBED Equation ���		(式4-28)


�EMBED Equation ���


�EMBED Equation ���，�EMBED Equation ���為整數


�EMBED Equation ���，所求得之�EMBED Equation ���即為訂位上限數值。





式中，所列示之�EMBED Equation ���為在�EMBED Equation ���限制下，第n階段費率等級i現已訂位數�EMBED Equation ���，預計在第0階段可接受登機數，故





�EMBED Equation ���=�EMBED Equation ���。





而當�EMBED Equation ���時，公式4-28為





�EMBED Equation ���


�EMBED Equation ���，





則表示各費率在第n階段所訂定之超額訂位數下，造成在第0階段產生被拒登機時之期望收益；而當�EMBED Equation ���時，公式4-28列示為�EMBED Equation ���表示各費率在第n階段所訂定之超額訂位數下，未造成在第0階段產生被拒登機時之期望收益，兩者之和為制定此超額訂位數之期望收益。式中，�EMBED Equation ���代表第n階段費率等級i存留人數為�EMBED Equation ���時之機率密度函數。就上述之目標規劃式中，會影響此算式求解之主要因素可分為二項，茲分述如后所示：


（一）超賣成本函數� EMBED Equation.2  ���


以往之超額訂位模式中，經常假設超賣成本為單一固定值，本研究認為超賣成本函數依各費率而有不同，因此超賣成本函數以� EMBED Equation.2  ���表示，較符合大部份航空公司之作法。通常此函數為被拒登機（Deny Boarding）人數之遞增凸函數。若以超賣成本為單一固定值之假設修改4-28可得4-29式為：








�EMBED Equation ���		(式4-29)


�EMBED Equation ���


�EMBED Equation ���，�EMBED Equation ���為整數


�EMBED Equation ���，將所求得之�EMBED Equation ���即為訂位上限數值。





（二）機率密度函數�EMBED Equation ���


一般而言，影響�EMBED Equation ���數值之形態，主要因素即為存留機率� EMBED Equation.2  ���。由於本研究實證選取之資料係同一航線且具有同質性之班次，若以訂位旅客在第n階段以後的存留個數除以在起飛前n階段的訂位總數，所得之存留機率� EMBED Equation.2  ���數值為階段固定變化，則機率密度函數�EMBED Equation ���為二項分配形態，本研究修改4-29式可得4-30：





�EMBED Equation ���(式4-30)


�EMBED Equation ���


�EMBED Equation ���，�EMBED Equation ���為整數


�EMBED Equation ���，將所求得之�EMBED Equation ���即為訂位上限數值。





藉由本研究之通式所計算出之�EMBED Equation ���值代入艙位配置動態決策模式中，可得出整合模式如下所示。


1.單席訂位模式


以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���(式4-31)


� EMBED Equation.2  ���，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���									(式4-32)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。





2.多席訂位模式


以數學模式表示其遞迴關係為：





� EMBED Equation.2  ���(式4-33)


� EMBED Equation.2  ���，� EMBED Equation.2  ���


� EMBED Equation.2  ���					(式4-34)





其中，� EMBED Equation.2  ���為第n階段可獲得之座位數，而其起始值� EMBED Equation.2  ���。








4.6	小結


本研究以機位控制員微觀角度之觀念，將決策單位改以每一艙位，然後依照每一訂位劃分階段，並引進存留機率之概念，據以發展新訂位控制動態策略。所提出之動態策略能綜合往昔策略優點，並改善其相關之缺點。若分析歷年來所發展之航空艙位配置或訂位控制之策略架構，大致上可區分為四種，即非巢式，靜態巢式，動態巢式，以及Lee和Hersh [1993]所提出之動態艙位規劃模式，再與本研究所提訂位控制策略模式比較，可以整理如表4.1所示。綜合而言，本研究策略架構之優點為：





表4.1	本研究與相關研究策略結構比較表


�
非巢式策略�
靜態巢式策略�
動態巢式策略�
Lee和Hersh策略�
本研究策略�
�
1.策略建立方式�
�
�
�
�
�
�
(1)歷史需求資訊�
以最後靜態資料為蒐集單位�
以最後靜態資料為蒐集單位�
以過程資料為蒐集單位�
以過程資料為蒐集單位�
以過程資料為蒐集單位�
�
(2)現已訂位資訊�
×�
×�
(�
×�
(�
�
(3)策略之執行�
高費率與低費率無競爭�
維持高費率對低費率之競爭�
維持高費率


與低費率


互相競爭�
維持高費率


與低費率


互相競爭�
維持高費率


與低費率


互相競爭�
�
(4)決策邏輯之運算�
定時運作�
定時運作�
動態運作�
定時運作�
動態運作�
�
(5)更迭期間�
依航次而定�
依航次而定�
一天一次�
依航次而定�
依每次訂位需求區分時階((t)�
�
2.功能比較�
�
�
�
�
�
�
(1)單席訂位�
(�
(�
(�
(�
(�
�
(2)多席訂位�
×�
×�
×�
(�
(�
�
(3)考慮取消訂位和未報到�
×�
×�
×(考慮


未報到)�
×�
(�
�
(4)特殊需求之處理彈性�
×�
×�
較有彈性�
×�
較有彈性�
�
(5)結合超額訂位�
×�
(�
(�
×�
(�
�
3.優缺點�
�
�
�
�
�
�
�
優點：�
優點：�
優點：�
優點：�
優點：�
�
�
1.使用簡易





缺點：


1.艙位作事前規劃，故策略運作僵化


2.無法處理特殊需求狀況


3.策略保護水準更迭不易


4.無法處理多席訂位


5.無法處理取消訂位和未報到


6.未結合超額訂位作探討�
1.維持高費率對低費率之競爭性


2.使用簡易





缺點：


1.同非巢式策略之(1)~(6)�
1.維持高、低費率間之互相競爭


2.策略運作有彈性


3.可處理特殊需求狀況


4.策略保護水準更迭容易


5.有結合超額訂位作探討


6.可處理未報到





缺點：


1.事前作業較耗時間、成本


2.同非巢式策略之(4)~(5)�
1.同動態巢式模式之(1)、(2)


2.可處理多席訂位問題





缺點：


1.事前作業相當耗時間、成本


2.同非巢式策略之(1)~(3)，(5) ~(6)�
1.同動態巢式模式之(1)~(5)


2.可處理多席訂位問題


3.可處理取消訂位和未報到


考慮超賣成本





缺點：


1.事前作業較耗時間、成本


�
�
資料來源：本研究整理





本研究在艙位配置時，所推算出之二費率動態艙位價值函數，經定理1證明此函數為非遞增函數。因此對於每次不同費率之單席或多席訂位需求決策，僅需以單一值或相等於多席訂位數之值作判斷，使用上相當方便。


其次，本研究以存留機率之概念，同時考慮到取消訂位與未報到，並以決策樹架構加以分析。發現加入存留機率會影響各費率之期望收益，使得必須將不同費率艙位予以重新配置。而傳統由於未考慮此因素，因此可能會造成艙位配置上之偏誤。


3.在考慮到取消訂位與未報到後，所推算出之二費率動態艙位價值函數，經定理2證明此函數亦為非遞增函數。因此對於每次不同費率之單席或多席訂位需求決策，亦僅需以單一值或相等於多席訂位數之值作判斷，使用仍上相當方便。


4.由於本研究以每一艙位為動態決策單位，並在階段n時，估算出剩餘艙位保留至階段n以後之動態艙位價值，然後據此可以納入不同費率之多席訂位加以考慮。


5.本研究首度提出在考慮取消訂位與未報到後，單席或多席訂位之最高費率等級不一定恆被接受之觀點；與以往認為最高費率等級恆被接受之觀點並不相同。


6.將二費率動態艙位價值函數拓展到多費率(大於2)動態艙位價值函數後，經證明此函數仍為非遞增函數。根據此特性，本研究提出首度可以同時考慮取消訂位、未報到與多席訂位之多費率(大於2)艙位配置策略。


7.由上述1.~6.可知，本研究之多費率(大於2)艙位配置策略，可以同時考慮到取消訂位、未報到與多席訂位。改善Belobaba[1989]之動態巢式策略之未考慮到取消訂位與多席訂位缺失，以及改進Lee和Hersh[1993]所發展之模式中，僅允許同一費率多席訂位之缺失，以及模式仍未充分考慮歷史訂位之取消訂位和未報到資訊，所造成會產生錯估未來各階段總效益之情況。


8.本研究採取每一訂位需求階段之動態最佳化決策方式，同時考慮現已訂位與歷史訂位資訊，可以因應特殊訂位需求之困擾。


9.本研究所發展之整合艙位配置與超額訂位之多費率(大於2)動態策略模式，考慮第0階段高、低費率互相競爭登機與超賣成本函數。避免以往整合動態巢式與超額訂位策略模式中，僅考慮補滿訂位未報到之人數，以及未納入超賣成本考慮之缺點。


10.在本研究所發展之整合艙位配置與超額訂位之多費率(大於2)動態策略模式中，第n階段訂位上限值，係以第n階段各費率超額訂位數值加總所得，因此可以維持各訂位階段之不同費率間具有互相競爭特性。並且可以盡量避免產生某一費率超額訂位額數，超過實際可到達之需求量，以致無法補滿取消訂位或未報到乘客數；但是另一費率可能低於實際可到達之需求量，而發生乘客預訂被拒，結果造成飛機空位起飛之情形。


11.本研究所發展之整合艙位配置與超額訂位之多費率(大於2)動態策略模式，由於採取每一訂位需求階段之動態最佳化決策方式，再加上運算上並不複雜，因此具有動態線上即時處理之效果。不過由於歷史資料所推算之動態艙位價值函數，需要做預先準備工作，事前作業較耗時間與成本。
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