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報告名稱：航空票價與票務進階課程訓練-航空客運票價研討
主辦機關：交通部民用航空局

聯絡人/電話：陳碧雲/(02)23496197

出國人員：王淑娟(民用航空局空運組科員)

出國類別：實習

出國地區：新加坡
出國期間：民國99年11月22日至11月26日

報告日期：民國100年1月7日
分類號/目：H2/航空

關鍵詞：國際空運協會(International Air Transport Association，IATA)、國際航空客運票價

內容摘要：
航空客運票價一般規則的線上查詢、IATA Flex Fares介紹、複習票價單元的概念、票價費率的選擇、有效的運送人費率選擇、免費託運行李選擇的規則、貨幣的更新、Exchange和Reissues的差別。
参、授課講師與參與課程學員介紹

講師：

Cristina G.Rotor 目前為IATA Industry Tariff Affairs部門經理，負責IATA訓練和發展機構的票價和費率的訓練，她也負責教室課程的設計、發展和傳授，Cristina有超過20年的經驗從事於航空票價的設計及發展，並且也負責編制IATA Passenger Fare Construction Handbook、IATA Ticketing Handbook及IATA Voluntary Rerouting Guidebook等手冊。

學員：

埃及航空公司1名、臺灣交通部民用航空局1名。
肆、課程目標

· 複習費率構建的核心規則。
· 得到最新的客運費率趨勢。
· 規則分析。
· 增加電子機票費率計算的能力。

伍、課程內容

一、IATA費率的改制
IATA設有專門的運價機構，掌握大量的成本統計和市場經濟資料，自1945年以來，便一直為國際運價多邊協商及制定的機構，其IATA運價制定的過程如次：


[image: image1]
惟IATA Fare最受人詬病的是，其運價是由航空公司共聚一室彼此互相討論、協商後達成協議之運價，對於消費者而言，此運價顯有違反市場競爭且是不公平商業交易行為，因此IATA的面對面(face-to-face)運價會議業於2010年6月份結束，未來取代面對面會議的是稱為eTariff meetings，未來IATA Fare將稱為IATA Flex Fare，其制定方式也不同於以往，其預定於2011年4月開始實施。
eTariffs system是一個網路會議系統，在這系統中原IATA 費率會議的航空公司會員皆可做匿名的提案，原有費率會議中的提案、表決和文件的產生都可在系統中完成，eTariffs system可節省航空公司出席會議的成本及時間。
二、IATA Flex Fares 制定過程
Market(carrier fares )    Value of Interlining

[image: image2]
IATA Flex Fares是市場趨勢的產物，IATA透過SITA、ATPCO系統蒐集某一起訖點間各航空公司公佈沒有受限制的票價，藉由公式的計算及加值後得到的費率即為該航線的IATA Flex Fares，取代以往的IATA Fares。
(一)Flex Fares的產生：

1.在Flex Fares系統中輸入由ATPCO和SITA系統中公佈的各航空公司的費率。

2.排除一些特別費率型態(如特殊費率及航空公司的優惠費率)。

3.選擇合適的(Qualified)費率。

4.計算合適費率的平均值。

5.找出該條航線的加値(Premium)。
6.檢視是否符合保證條款(Safeguard)。

7.產生彈性費率資料。
8.將產生資料反饋給ATPCO和SITA系統。

(二) 航空公司合適的(Qualified)費率選擇的條件：須選擇航空公司的來回旅程(Round Trip)的正常費率(Normal Fares)，即在IATA Standard 101for Normal fares中，對於分類1(效力的限制)、分類5(訂位和開票限制，例如事先開票的狀況或訂位的同時是否須開票等規定)、分類6(最小停留天數限制)及分類7(最大停留天數限制)等項並無設定特殊條件者，始稱為合適的(Qualified)費率；挑選合適費率時則需排除下列費率：
1.航空公司公佈的費率實際是一般大眾無法直接購買到票價；
2.減價的優惠費率(Coupon Fares)；
3.航空公司雖訂有頭等艙等的費率但實際上不提供頭等艙的服務；
4.如果來回程的費率是可獲得的，則不可採用雙倍單程費率；
5.費率不是以當地貨幣呈現；
6.費率是飛機和鐵路或是巴士票價的結合。
如果在兩點之間無合適的航空公司費率，則該條航線將無IATA Flex Fares的產生，而此兩城市間費率將會從IATA建構的費率中移除，如要再度建構此兩點間之費率則航空公司需在IATA的eTariffs meeting中提案建構。
Example：從加拿大多倫多(YTO)至哥倫比亞的波哥大(BOG)航線中選擇航空公司公佈最高且無限制條件的商務艙的費率

AA     CRT2500   
DRT2410
AC   JOWBO4498    JOXBO4278    CBO3628﹡
DL 
C2RT2100      J2RT3000﹡
AV    CRT2894﹡    


TA    JRT2800      JCDR2600﹡﹡   
                                         ﹡需事先訂位之限制
                                               ﹡﹡資深公民票
解析：AA航空公司公佈的YTO-BOG航線商務艙來回程票價有三種，其中以C1RT的票價最高，所以選擇C1RT。
AC航空公司公佈YTO-BOG航線商務艙票價，JOWBO及JOXBO皆有日期上的使用限制(如：限於平常日或是週末始可使用)，另CBO因有事先訂位之限制亦不選擇，故AC航空公司的票價並不符合合適費率(Qualified Fares)的條件，在計算此條航線的IATA Flex Fares 時則不採計AC航空公司的費率。
DL航空公司公告商務艙票價以J2RT的費率3000元最高，但是因此費率有事先訂位之限制故不採用，而從CRT及C2RT中選擇較高者。

AV航空公司公告商務艙票價中CRT費率有使用上限制，故不選擇，另一票種JOW雖只有單程票價但乘以2倍換算出來回程票價。
TA航空公司費率的選擇方式則同AV航空公司，故選擇JOW的票價。
故計算YTO至BOG來回程商務艙合適費率需蒐集AA、DL、AV及TA航空公司最高及不受限制的費率。
(三)合適費率的計算公式：

1. 從每家航空公司中得到最高且不受限制的來回費率；

2. 計算每家航空公司合適費率的平均值；

3. 計算標準差，首先計算每家航空公司的費率與平均值的差異，將這些差異2次方；

4. 計算以上差異値的加總平均開根號後得到一標準差；
5. 將此標準差乘於該條航線的各分區的數値所得之數額，平均值加減此數額可得到分布範圍，超過此範圍的數値即不採計；
6. 計算在分布範圍內的航空公司的費率平均值乘以該航線的加値(Premium)即可得到該航線的IATA Flex Fare。
(範例件下頁)

Example：  
YTO   AA  2630

       DL  2510
BOG   AV  3378
       TA   2814

AVG        2833


SD       332.76    Min  2333.86

Spread   499.14     Max  3332.14

          

AA    2630

DL    2510

AV    3378：Disqualified

TA    2814

AVG   2651

then add IP(20%)

Final FF      3182
OLD FARES  VS.  NEW FARES

	IATA Fares (old)
	IATA Flex Fares(new)

	為完全無限制的費率(可更改、可變更航線、可退票)
	同IATA Fares

	較多的特殊費率
	較少特殊費率選擇(僅剩EE/PX類型)

	一年更新一次
	同IATA Fares
(惟歐洲地區一年更新二次)

	可以預期改變的幅度
(根據運價會議決議)
	無法預期改變的幅度
(完全市場取向)

	改變的幅度並不大
	改變的幅度非常明顯

	城市配對費率是存在的
	如果沒有合適的運送人費率，城市配對費率將不存在

	頭等艙的費率＞商務艙＞經濟艙＞特殊費率
	頭等艙的費率≧商務艙≧經濟艙≧特殊費率


三、IATA主要運送人費率的選擇原則
(一)IATA主要運送人的選擇原則：
1. 從一個Area飛往另一個Area航段的運送人
Example：SIN-SQ-SYD-AR-BUE   主要運送人：AR(TC31 carrier)

2. 從一個Sub-Area飛往另一個Sub-Area航段的運送人。
Example：PBM-PY-POS-VH-CCS  主要運送人：VH(subarea crossing carrier)

3. 第一個飛越國際航段的運送人
Example：KUL-MH-SIN-GA-JKT   主要運送人：MH(First international)
(二)在歐洲地區
在下述2個條件中選擇最低的費用擁有者為主要運送人：
1. 第一個國際航段的運送人費率；
2. 有最高TPMS的航段運送人費率。
Example1：TUN-LX-GVA-LX-ZRH-LH-MUC-LH-CPH
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



    TPMS：       683     144     163    503


    第一個國際航段的運送人為LX
    最高TPMS的運送人為LX
    Example2：BCN-IB-GVA-AZ-MIL-AP-BRI-6P-TSR
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



    TPMS：       395     157     389     395

      第一個國際航段的運送人為IB
      最高TPMS的運送人為IB及6P
四、免費託運行李選擇的原則

現行航空公司普遍使用IATA分區費率會議決議的費率及費率使用規則，即傳統的託運行李規則決議300和決議301，這兩個託運行李的決議不僅使用於各航空公司間，也被個別航空公司使用；決議300(Baggage Allowance Weight System)：非美國地區以外的國際市場每個旅客可免費託運的行李經濟艙為20公斤、商務艙為30公斤及頭等艙為40公斤，另超重的行李費用每公斤收取最高正常經濟艙單程費率的1.5%。決議301(Baggage Allowance Piece System)：飛往或離開美國/加拿大及大部分的飛越太平洋航線的國際市場規定不論是經濟艙、商務艙或是頭等艙的旅客每位只能攜帶兩件免費託運行李，如有超過的件數或是尺寸超過將被收取費用。
傳統的免費託運行李決議300及301，因是將航空業者聚集在一起討論統一的收費、託運行李的重量及尺寸而制定出來的決議事項，被認為有違反競爭及托拉斯之虞，各國管制者希望有一個更透明更科技的托運行李處理程序而不違反托拉斯法，美國交通部門同意決議300/301的延續，不過不超過1年，決議300/301最晚在2011年3月31日失效，IATA會議決定以決議302取代決議300及301，即單純簡易定義託運行李準則和費用的標準方法將已經不再採行，尤其是不同航空公司間的聯合運送的航程，原有的標準將於2011年3月31日到期，新的標準已經重新被定義以反映市場的實際交易情形，第6屆的IATA理事會已經通過新的託運行李標準，稱為自動託運行李規則(Automated Baggage Rules)(Resolution 302)並於2011年4月生效。
新的自動託運行李規則不再建立一個統一的免費託運行李的規則及條款，而是進一步建立處理步驟，一個聯營的旅程，當參與其中的各家航空公司有不同的免費託運行李規則及收費條款時，該優先適用的哪家航空公司的免費託運行李政策，其處理程序亦不違反反托拉斯。而這項新措施預計會影響大約搭乘聯營行程15%的旅客。
航空公司已逐漸脫離簡單的免費託運行李運送標準，航空公司發展出自己的運送標準和收費，但是這對於旅行社業者、報到櫃檯代理和合夥的航空公司間卻難以確實執行航空公司的託運行李政策，也將因此導致無法傳達正確的資訊給旅客而會造成航空公司收益的損失。隨著標準的托運行李政策式微，聯程的托運行李正面臨更多的挑戰，對旅客及辦理報到工作人員的困惑與不便，而無效率的運作將使航空公司產生更多的損失。
新的決議302免費託運行李規範：決定有不同航空公司間的聯程適用哪家航空公司的免費託運行李的4步驟：
1. 假如參與聯程的不同航空公司間的免費託運行李規則都一樣，那就都適用；

2. 假如是不同的航空公司，則採用“最重要的運送人”(Most Significant Carrier 縮寫MSC)的免費託運行李政策，如果是共用班號的航班，則採用實際飛航的航空公司政策；
3. 假如“最主要的航空公司”(MSC)無公告其本身的免費托運行李政策，則採用辦理報到航空公司的政策；
4. 假如辦理報到之航空公司亦無公告其本身的免費託運行李政策，則只能採用一段一段每一個實際飛航航空公司的免費託運行李政策。
“MSC”最主要的航空公司決定的步驟：


[image: image5]
例外：有關決議302目前尚未得到美國政府的同意，美國政府意見如次：

美國政府意見一：此張機票只要有一個起始點或是目的地是位於美國境內，則必須以第一家運送的航空公司行李託運條款為全程適用的航空公司間的行李託運條款，不管中間有多少個中轉點。
IATA回復：如果是有中轉點的航程，旅客提離行李離開機場再辦理下一段航程的報到，其面對的航空公司已經不是旅程剛開始的航空公司，自應適用個別航空公司的行李託運條款。
美國政府意見二：共享班號的航班，只要旅程中其中一點是位在美國境內，則最主要的運送人(MSC)就必須是市場銷售的航空公司，其考量點係因為在旅客所持有的電子機票中，並無顯示實際飛航的航空公司，民眾如何得知該航空公司的託運行李條款，故建議還是以機票上顯示的航空公司為最主要的航空公司。
IATA回復：兩家共掛班號的航空公司的航班，其機型並不一定相同，載重也不一定相同，故仍應以實際飛航的航空公司為最主要的航空公司，IATA將持續努力與美國政府溝通中。

Example1：

Journey： Y Class GVA BB X/AUH CC X/BKK DD BJS 

-Passenger & baggage through checked-in to BJS

-With 2 bags to check for a total 36K

Carrier filed baggage rules 
BB：20K allowance

CC：Nil：pay USD50.00 per checked baggage

DD：23K allowance

Ans：傳統決議300及決議301之作法：該旅客被允許可免費託運20公斤的行李，另將被收取16公斤的超重行李費用。

未來決議302的之作法：決定哪家航空公司的規則將適用，這件案例CC航空公司飛越TC2至TC3，故為最主要的運送人(MSC)，整個旅程託運行李條款應比照CC航空公司，故該旅客將被收取36×50=USD 1,800託運行李費用。
Example2：

Journey： Y Class LAX AA X/NYC BA X/LON LH FRA

行李將在LAX報到並將在FRA被提領 

Ans：在此件案例中最主要的運送人為BA航空公司，因其飛越TC1至TC2，故應用BA航空公司的託運行李條款，惟該件案例的起點位於美國境內，故依據美國政府意見，此整段旅程的主要的運送人應為AA航空公司，並適用AA航空公司的託運行李條款，故IATA如仍未能於2011年4月1日決議302生效期說服美國政府同意，屆時美國地區仍無法適用決議302。
五、Open Jaw缺口程
舊定義：有一航程包含了去程和回程的票價計算組，且在航程的出發地或是目的地有一個國內(domestic)的缺口段，稱之為0pen Jaw。Open Jaw因缺口段的位置不同，而有以下三種形式：

1. 缺口在出發國內段(origin open jaw)：出發點及最後的抵達點位於同一國家但不同城市。
Example：TPE 

         SIN   

         KHH   

2. 缺口在折返點國內段(turnaround open jaw)：去程的折返點及回程的出發點位於同一國家不同城市。
Example：MSQ

         NCE   1/2RT 

          X              旅客從白俄羅斯的MINSK出發，抵達法國的NICE後，藉由其他非空運運輸方式抵達PARIS後搭飛機回到MINSK
 PAR

         MSQ   1/2RT

3. 雙重缺口位於出發國國內及折返國國內段(double open jaw)：出發點及最後抵達點位於同一國家但不同城市，另去程的折返點及回程的出發點位於同一國家不同城市，故稱為雙重缺口。
Example：PAR

         IEV   1/2RT

    X

         ODS

         MRS   1/2RT

4. Open Jaw新定義：針對缺口在折返點國內段(turnaround open jaw)及雙重缺口位於出發國國內及折返國國內段(double open jaw)有新的定義，原缺口在折返點國內段(turnaround open jaw)定義去程的折返點及回程的出發點位於同一國家不同城市，新定義去程的折返點及回程的出發點位於不同國家；雙重缺口位於出發國國內及折返國國內段(double open jaw)定義：出發點及最後抵達點位於同一國家但不同城市，另去程的折返點及回程的出發點位於同一國家不同城市，新定義出發點及最後抵達點位於同一國家但不同城市，另去程的折返點及回程的出發點位於不同國家。

Example：Turnaround    TNOJ    DOMESTIC or INT’L GAP
        1. TYO SYD/-MEL TYO

             Domestic Gap

2. TYO SYD/-AKL TYO

              INT’L Gap
為因應缺口段可開在兩國之間，如果國際間開口段(即地面運輸)過大，則已不適宜開在同一張機票內，因此發展出國際地面段的里程檢查 Surface Break TPM check(SBTC)和缺口在折返點的航程地面段的里程檢查 Turnaround Surface Sector TPM check (TSSC)。
＊國際地面段的里程檢查 Surface Break TPM check(SBTC)

目的：將國際間開口段的“開票點間實際的里程”(TPM Ticketed Point Mileage)與該旅程的從起點至開口段航程的TPM相較，如果開口段的TPM大於第一段航程的TPM，則該航程不可開在同一張機票中，需將航程分開，開出兩張機票。 該檢驗需將美國及加拿大視為同一個國家，丹麥、挪威及瑞典(斯堪地那維亞)視為同一個國家，也就是如果開口段兩航點，一點位於美國國境內，另一點位於加拿大國境內，因美國及加拿大視為同一國家，此開口段並不視為國際段，故不適用SBTC的檢驗。
＊缺口在折返點的航程地面段的里程檢查 Turnaround Surface Sector TPM check (TSSC) 
目的：檢驗該航程是為使用單程行程或1/2的來回行程的費率，比較缺口段在折返點的地面運輸段的TPM與兩個費率組成中TPM較短者比較，如果缺口的TPM較小，則適用1/2來回行程的費率，如果是較高，則使用單程行程的費率。
在本檢驗中：
1.加拿大和美國視為同一個國家；

2.丹麥、挪威及瑞典視為同一個國家，但如果全部旅程皆在上述前三個國家境內，則視為不同國家；
3.歐洲視為同一個國家，但如果全部旅程皆在歐洲境內，則視為不同國家。

Example1：下述旅程是否可開在同一張機票內？是否適用NOJ費率？
KUL             HKG            HAN              KUL

TPMs  1572 miles         524miles           1283miles
1.因HKG與HAN間的國際開口段(非空運運輸方式)的TPM524miles小於KUL與HKG間的TPM1572miles，故整段航程皆可開在同一張機票中。
2.將HKG與HAN間的國際開口段TPM524miles與兩個費率組成中KUL-HKG及HAN-KUL的TPM較短者作比較，其中HAN-KUL的TPM較小，故與HKG-HAN比較，KUL-HKG(1283miles)＞HKG-HAN(524miles)，故為一個正常缺口程，適用1/2來回行程的費率。
Example2：下述旅程是否可開在同一張機票內？適用何種費率？
WAW             MOW              IEV              WAW
TPMs  720miles          467miles             438miles

因MOW與IEV間的地面運輸段的TPM 467miles小於WAW -MOW的TPM 720miles故可開在同一張機票中，另MOW/-IEV(TPM467miles)＞IEVWAW(TPM438miles) ，故不可適用1/2來回行程費率，需使用單程行程的費率。
Example3：下述旅程是否可開在同一張機票中？
BJS            LON                FRA                BJS

TPMs  5053miles         396miles             4840miles

因BJSLON的TPMs大於LON/-FRA的TPMs，故可開在同一張機票內，惟使用TSSC檢驗時，LON/-FRA間的缺口段運輸視為國內運輸，故不適用TSSC檢驗。
六、Exchange and Reissue
FAQ#1“Exchange”(交換)和”Reissue”(重開票)的差別？

A：Exchange：The issuance of a new ticket for a totally unused ticket necessitated by a change to the carrier, flight,date,class of service or sector of the first flight coupon of the ticket.針對一張完全未使用的機票因某些理由必須改變航空公司、航班、日期、艙等等機票欄位而重新開立機票。即將該機票的價值轉移至另一張機票。
Reissue：The issuance of a revised ticket necessitated by a change to other than the first flight coupon of the ticket or a change to other than the carrier, flight, date or sector of the first flight coupon of ticket 機票因某些除了航空公司、航班、日期等其他部分的改變而須重新開立。
Rebooking：a change to the reservation data without a change of ticketed points僅限於訂位資料的改變而不改變機票上的航點。
Rerouting：any change to ticketed points 機票上航點的改變。
FAQ#2當一張完全未使用或部分使用的特別費率機票，旅客自願變更行程時，假如產生任何罰款將被以何種銀行的費率計算？

A：將以現行銀行兌換的費率收取罰款。
FAQ#3有哪些方法進行”Exchange”？
A：1.未使用的票退還後重新再買一張新的機票。
   2.未使用的票經由MCO系統重新開立一張機票。
FAQ#4一張新機票的有效期限？

A：不論是單程、來回程或環程機票的有效期限自旅程開始的日期起算一年內，或是第一聯乘機聯的開票日，或是完全未使用機票的開票日開始起算。
        如機票被提送變更，新機票的有效期限將自新旅程開始的日期起算一年內，或是第一聯的開票日，或是新機票重新開票日期開始起算一年內皆屬有效。

        例如有一張完全未使用的機票開票日是2009年6月8日，而在2010年6月6日時這張機票變更重新開票，而新機票的旅程開始使用的日期為2010年6月7日，則這張機票的有效期限至2011年6月7日止。

FAQ#5一張已到期的機票是否可以再要求更換？

A：一般而言是機票已到期後即不可要求再作更換，不過還是取決於各航空公司的改票政策，IATA並無硬性規範。
FAQ#6一張機票可以被更換多少次？

A：一張機票可以被更換多少次，並無次數上限制。

陸、心得與建議

國際客運的機票種類繁多，目前在市面上流通的各航空公司機票票種約有數百種，各種機票有其使用規則及限制，航空公司根據市場之競爭、供需狀況及淡旺季等起伏特性制定各種優惠促銷票種，市場需求高時，票種選擇少、票價較高，市場需求低時，票種多、票價會降價銷售，故航空公司機票售價並非維持一成不變，而是隨時視市場供需情況適時調整。也因此為賦予航空票價一定幅度之調整彈性及行銷需要，大部分國家僅就票面價進行備查，只要航空公司市場售價不高於其票面價，各國政府甚少干預市場之運作，我國政府亦採取備查票面價，多年來均依循此一機制運行。
為因應國際情勢的變更、法律條文的規範、消費者意識的抬頭，為避免造成市場壟斷及違反反托拉斯法，票價的訂定規則及最重要的IATA費率也有重大的變革，新的IATA Flex Fares將於2011年4月份開始實施，對於國際航空市場造成的衝擊尚待評估，惟可以預料的是未來IATA費率將是更貼近市場趨勢的產物，是航空公司依據營運市場及成本等方面需求訂出的票價，另一方面IATA透過系統搜尋各航空公司的票價，是經過各民航主管機關同意(或備查)之票價，藉由這些票價的蒐集及計算，得出IATA Flex Fares，故各民航主管機關能更直接掌握其出發地航空公司之票價，而不是由各航空公司群居一室決定出各航線的票價。
此次課程另一重點介紹是免費託運行李政策，為避免違反反托拉斯法，IATA不再規範各航空公司間的免費託運行李公斤數或是件數，只訂出在不同航空公司飛航的聯程中，適用之免費託運行李規範，惟站在民眾立場，其方式卻是更顯複雜，因此此政策始終無法得到美國政府的支持，而決議302免費託運行李政策採行後，勢必將造成民眾的混淆，航空公司在民眾辦理報到時要先詳實解釋一番，以免與民眾產生不必要的消費爭議。
2010年至2011年間是國際機票票價制定與使用規則改變劇烈的一年，不論是票價抑或是免費託運行李政策皆有重大變革，而本局與IATA聯繫皆是透過航空公司傳遞，對於國際航空客運重大轉變不甚瞭解，藉由參與此次課程的訓練，除瞭解最新的國際航空客運市場的變動的脈絡後，對於亦可掌握第一手消息，獲益匪淺，建議本局應持續派員至IATA接受此類課程之訓練，持續掌握國際航空客運市場的變化，俾利本局因應 。
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LX為第一個國際航段運送人亦有最高的TPMS，因此LX為該行程之主要運送人。





比較IB和6P的費率，選擇較低費率者


為主要運送人。





旅程介於兩個不同費率區間





以第一個橫越不同費率區間的航空公司為MSC，如TC1到TC2





旅程在同一個費率區間





以第一個橫越次要費率地區至另一個次要費率地區的航空公司為MSC，如歐洲和非洲同屬TC2，以飛越歐洲和非洲的航空公司為主要航空公司政策為主





























(2630-2833)2=(-203)2=41209


(2510-2833)2=(-323)2=104329


(3378-2833)2=(545)2=297025


(2814-2833)2=(-19)2=361


√(41209+104329+297025+361)/4=


(442924/4)1/2=√110731=SD 332.76
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