第七章 結論與建議


航空公司制定艙位配置與超額訂位策略的良窳，直接影響本身的競爭優勢。藉由將訂位容量做最有效的管理，對於提高承載率、獲利能力，以及在市場上的相對競爭力等，皆有相當大的幫助。因此，如何制定最佳的艙位配置與超額訂位策略是非常重要之營收管理課題。而目前國內航空公司普遍的作法是以人員經驗進行艙位配置與超額訂位之決策，但此種方式耗時費力，且需付出相當高之人力成本。故本研究建立一數學模式來有效地協助航空公司進行艙位配置與超額訂位問題之決策。


7.1 結論


綜合本文各章之探討，可以得到以下之結論：


1.靜態巢式策略係改進靜態非巢式策略之模式，對於高費率訂位需求賦予較大的優先取得座位的優先權。在高費率產生較多時可以產生較高之營收。


2.靜態巢式策略之缺點主要是因為其固定配置，而且未考慮需求到達型態之不確定性，因此可能導致結果非最大營收。


3.動態巢式策略係改進靜態巢式策略之模式，考慮階段變化下之現已訂位數，故可以因應與歷史訂位資訊有差異之特殊訂位之需求，然而仍未考慮取消訂位、未報到和多席訂位之情況。


4.Lee 和Hersh策略採用考慮過程變化之艙位彈性配置方式，故較靜態巢式策略更能因應需求到達型態之不確定性，然而由於動態規劃求解不易，且訂位需求中沒有取消訂位和未報到之情況，與事實出入較大，實用價值相當有限。


5. 在單一費率超額訂位之模式中，由於並未考慮超賣成本函數，僅以單一超賣成本值代入計算，與現實世界之航空公司作法上有差距。而且對於多費率之艙等超額訂位問題，無法處理。


6.在整合非巢式策略與超額訂位之模式中，未考慮艙位與超額訂位數額在各費率間產生互相競爭之概念，而且由於大部分採取按照各費率分別作超額訂位，使得某一費率無法產生足夠符合超額訂位數額之訂位需求時，會造成空位起飛之缺失。


7.在整合巢式策略與超額訂位之模式中，加入超額訂位數額仍存在各費率間競爭艙位之概念，然而未考慮取消訂位所造成之影響，僅以反應未報到之固定超額訂位因子� EMBED Equation.2  ���，來推算各費率之訂位上限，太過簡略，並且未考慮超賣成本與多席訂位。


8.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。


9.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。


10.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。


11.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。


12.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。


13.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。





7.2 建議


根據本文分析與整理，歸納出以下之建議，提供相關單位在本研究課題之參考。


1.對於本研究中所構建之超額訂位決策模式，由於資料的取得有實際上的困難，故僅以某一航線國際航線的訂位資料作為實證分析的對象。因此未來可以不同航線之國際航線的訂位資料作後續的實證分析，以充分了解國際航線的特性，並驗證本研究在國際航線上應用之可行性。


2.後續之相關研究可針對商譽損失的部份，嘗試校估商譽損失與超賣旅客數之間的函數關係，以求更精確地表現商譽損失對超額訂位問題的影響。


3. 建議國內各航空公司，對於旅客之訂位型態等資料，應更妥善地加以蒐集並整理保存，並投資研發航空營收管理(Revenue Management)、及營運管理等方面之軟體系統或相關課題之研究，以期能在競爭激烈之航空市場中，維持競爭優勢並獲得長期利潤。


4.本研究係以大樣本機率模式來處理艙位配置之問題，後續之相關研究可採用模糊理論與灰色理論中，針對主觀認知不確定與小樣本不確定之訂位控制問題做進一步之探討。


5.後續之相關研究可採用旅客需求與各等級費率變動之交互影響關係，以及探討同一航線之航空公司間彼此競爭定價問題。


6.本研究係以單一航段為構建模式之基礎，後續之相關研究可以不同路網規模更進一步地探討此問題。


7.本研究後續可再將不同之電腦訂位系統如ABACUS、APOLLO等與本研究訂位控制進行通訊界面整合，將可初步進行線上測試。





7.3 論文貢獻


1.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。


2.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。


12.本研究自行發展之航空公司營收管理訂位控制系統已具雛型，所構建之界面包括訂位控制輸入界面，訂位控制系統內部處理界面，以及輸出界面。並且自原始訂位資料庫至接受訂位需求，皆能電腦自動化處理。





7.4未來研究課題


1.未來研究課題可採用模糊理論與灰色理論中，針對主觀認知不確定與小樣本不確定之訂位控制問題做進一步之探討。


2.未來研究課題可採用旅客需求與各等級費率變動之交互影響關係，以及探討同一航線之航空公司間彼此競爭定價問題。


3.未來研究課題可以本研究發展之單一航段為構建模式為基礎，拓展至不同路網規模之問題加以探討。


4.未來研究課題可發展之航空公司營收管理訂位控制系統，並且增加可處理主觀認知不確定與小樣本不確定之訂位控制策略選項，以及不同路網規模之系統功能。


5.未來研究課題可以將航空公司營收管理訂位控制系統結合模糊專家系統，加強系統處理除了期望邊際艙位價值以外之接受訂位主觀因素問題。


6.未來研究課題可以考慮發展，結合未來訂位需求之預測與訂位控制系統之動態策略模式，以處理與同質性班次較具差異性之訂位需求特性。


7.未來研究課題可以考慮關於費率隨不同限制條件（如時間限制、旅程限制等）變動情況下，營收管理策略模式之可能處理方式。
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