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摘要!在分析了传统的主题模型后提出了一种基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型!该模型将旅客出行行为的

分析划分成两个阶段"出行意图的确定及出行意图下航线的选择"并与旅客价值进行融合来挖掘航线的潜在价

值!出行意图采用
D0EE55+F

G

,0*

1

方法从旅客出行记录中获取"航线则在旅客确定出行意图后由出行意图的航

线向量获得"旅客价值则结合出行中的舱位信息进行提取!在中国民航旅客订票数据集上的实验表明"本文模

型在
#"$"

年和
#"$$

年两个数据集上获得的两组航线潜在价值序列比
G

CH?

模型和
54*C>8

模型获得的两组航

线潜在价值序列都拥有更好的有序相关性"且在挖掘排名前
!

的航线潜在价值时"本文模型在该两个数据集上

获得了两组完全一致的航线潜在价值序列"表明其在挖掘高潜在价值航线方面的优势!
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日益激烈的市场竞争迫使航空公司争相开辟

新航线或加大热门航线的运力来发展航线网络以

增强市场竞争力'当前$航线价值计算常用的方法

是统计航线上的客流量$而仅具有统计特征的航线

客流量方法并没有将旅客按照其出行特征和消费

能力进行细分$导致航线价值的计算过于片面'因

此$为了避免航空公司因航线后期运力不足引起的

效益降低$建立一个合理的航线潜在价值挖掘模型

对航空公司具有十分重要的意义'

目前$围绕民航运输中航空公司所涉及的业务

领域内的价值挖掘研究工作主要有!#

$

&航空公司

的收益管理'文献(

$

)利用两阶段法来评估航空公

司期望收益的合理性$帮助航空公司建立一个更好

的期望收益模型来提高航空公司的营收能力'#

#

&

航空服务评价模型'文献(

#

)利用
IY0664)

上的数

据构建了一个基于多重分类方法的多数投票模型

来验证航空公司的服务效果$文献(

A

)则主要从旅

客满意度方面来评价航空公司的服务质量$上述两

种方法都是从旅客的角度出发$利用旅客对航空公

司的评价来监督航空公司的服务质量$进而为改善

航空公司服务质量提供更好的建议'#

A

&航线网络

研究'文献(

L

)分别从全球航线网络+航空公司联

盟以及航空公司
A

个层面来分析全球航线网络的

鲁棒性$并给出了优化航线网络的建议%文献(

!

)将

民航与其竞争行业相融合$讨论了高铁对民航未来

发展的冲击$分析了航空公司如何优化航线网络结

构以促进共同发展'#

L

&民航旅客的研究'文献

(

@

)利用
>WHP8.

算法对旅客的消费行为进行细

分$文献(

]

)则是与
N+S''

G

技术相结合提出了一

种
IPH>D

的旅客聚类算法来分析旅客群体特征$

以使航空公司能够更好地为旅客提供个性化服务'

上述研究都是通过分析民航运输中航空公司

涉及的业务领域特点$并针对其特点做出相应的价

值挖掘以提高航空公司的效益和服务能力'然而$

这些研究并没有考虑从航线的角度出发进行价值

挖掘研究$从而为航空公司的航线价值评估与决策

问题提供参考'针对这一现状$本文利用中国民航

旅客订票数据建立基于
C>8

#

C+64*6>0)09V,46+,

B

,'9+60'*

&

(

%

)的航线潜在价值挖掘模型来评估航线

的价值$以期给航空公司在航线价值的评估和决策

中提供有意义的参考'

:

!

基于
!"#

的航线潜在价值挖掘

模型

!!

主题模型的起源是隐性语义索引#

C+64*654

B

F+*6090*S4R0*

1

$

CH?

&

(

K

)

'隐性语义索引通过奇异

值分解#

H0*

1

(,+)3+,(4S49'F

G

'5060'*

$

H;>

&构造

一个新的隐性#

C+64*654F+609

&语义空间(

$"

)

'该

空间比原空间维度低$使文档可以降维$找到更简

单的表达'实际上$隐性语义索引并不是真正意义

上的主题模型$但其基本思想为主题模型的发展奠

定了基础'

在
CH?

的基础上$

N'-F+**

提出了概率隐性

语义索引#

J)'E+E0,05609,+64*654F+*6090*S4R0*

1

$

G

CH?

&

(

$"

)

$该模型被视为真正意义的主题模型'概

率隐性语义索引在
CH?

的基础上引入概率论知

识$将其扩展为一个概率生成模型$因此可以用文

档生成过程来解释
CH?

$将不同类型的语义结构和

语法角色引入到
CH?

模型中'此外$相比于
CH?

模型$

G

CH?

模型具有更好的扩展性'

W,40

等 在
G

CH?

的 基 础 上$用 一 个 服 从

>0)09V,46

分布的
/

维隐含随机变量表示文档的主

题概率分布来模拟文档的产生过程$进而提出了

C>8

主题模型(

%

)

'

C>8

模型可以看作是对
G

CH?

进行了贝叶斯化$使得参数变成了具有概率分布的

随机变量$即对
G

CH?

的参数添加了先验分布'

C>8

模型的特点是利用参数的先验分布对其做最

大后验概率估计$以提高模型的准确率'

在
C>8

的基础上
'̂V+*

等以文章中的句子

为单位$提出了
54*C>8

模型(

$$

)

'该模型假设了

句子之间的词对文章潜在主题有很强的依赖性'

使主题模型从词的维度扩展到了句的维度'

航线潜在价值挖掘模型的关键是通过旅客出

行过程中的出行意图来计算旅客对航线的偏好$而

出行意图并不能在旅客订票数据集中直接获得'

因此借鉴主题模型的思想$从旅客订票数据集中抽

取旅客的出行记录并处理成短文本来挖掘旅客的

出行意图$从而实现对航线潜在价值的挖掘'

:;:

!

航线潜在价值的定义

借助贝叶斯公式将旅客出行时对航线偏好产

生的价值以及选择舱位时产生的价值整合到航线

潜在价值挖掘中$于是$航线
0

的潜在价值
1

#

0

&可

定义为

1

#

0

&

2

"

3

1

#

0

4

3

&

1

#

3

& #

$

&

式中!

1

#

0

#

3

&表示旅客
3

对航线
0

的偏好所产生的

价值%

1

#

3

&表示旅客
3

选择舱位时所产生的价值'

由于旅客对航线的偏好所产生的价值并不能

从旅客订票数据集中直接获取$然而通过从该数据

集中抽取具有旅客特征的出行记录$可以将旅客出

行记录表示为具有旅客特征的短文本$然后借鉴

C>8

模型中文本主题的思想引入出行意图的概念

将旅客出行行为的分析划分为两个阶段$出行意图

的确定以及在出行意图下航线的选择'于是$将式
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#

$

&扩展为

1

#

0

&

2

"

3

"

5

1

#

0

4

5

&

1

#

5

4

3

&

1

#

3

& #

#

&

式中!

1

#

0

#

5

&表示出行意图
5

中出现航线
0

的概

率%

1

#

5

#

3

&表示旅客
3

拥有出行意图
5

的概率'

:;<

!

航线潜在价值挖掘求解

$6#6$

!

旅客价值计算

通常$航空公司会对航班中的座位进行分类$

也即划分舱位等级'不同舱位的票价有高低之分$

旅客在出行过程中选择不同的舱位不仅体现了旅

客的消费能力还会对航线的价值产生一定的影响'

因此$为更加全面计算旅客价值$不仅需要考虑其

出行次数$还需考虑其对舱位的选择'式#

#

&中

1

#

3

&的计算可表示为

1

#

3

&

2

"

7

!

7

*

7

3

"

3

"

7

*

7

3

#

A

&

式中!

*

7

3

表示旅客
3

乘坐舱位
7

的次数%

!

7

表示舱

位
7

的系数'

为使考虑舱位选择的旅客价值计算更符合航

空公司的业务特征$式#

A

&中的舱位系数
!

7

由航空

公司对不同舱位的里程累积系数来代替'

$6#6#

!

旅客出行意图的挖掘及求解

旅客对不同航线的偏好是由其出行目的所决

定的$不同的出行目的下旅客会选择不同的航线'

旅客的出行目的便是本文所提出的旅客出行意图'

出行意图由航线以及航线出现在该出行意图下的

概率表示'

旅客的出行意图在订票数据集中无法直接获

取$需要从旅客订票数据集中生成旅客出行记录并

采样获得'假设每位旅客
3

都具有包含自身特点

的出行意图向量$记为
!

3

$该向量中的元素是旅客

3

选择不同出行意图的概率值%此外$假设共有
/

种出行意图$出行意图集合为
&

$出行意图
5

$

&

下

的航线向量记为
"

5

$由不同航线在出行意图
5

中

所占比率表示'为方便起见$设
8

表示所有航线

集合$将每条航线
0

$

8

都进行编号'于是$旅客
3

在出行中选择某条航线
0

时产生的价值为

1

#

0

4

3

&

2

"

/

5

2

$

1

#

5

4

3

&

1

#

0

4

5

&

2

"

/

5

2

$

!

35

"

50

#

L

&

由于向量
!

3

和
"

5

本身属于变量$依据贝叶斯

理论$其自身具有先验分布'选择
>0)09V,46

分

布(

%

)作为
!

3

和
"

5

的先验分布$将
!

3

和
"

5

进行贝

叶斯化'设
!

3

和
"

5

的先验参数分别为
#

和
$

'旅

客出行记录的生成是基于旅客具有出行意图以及

旅客在出行意图下具有航线偏好的假设$因此只要

求解出参数
!

3

和
"

5

$便可获得旅客选择航线时对

航线产生的价值$进而与旅客自身价值相结合来挖

掘航线的潜在价值'

旅客出行记录中已知的数据是旅客
3

出行时选

择的航线
0

$出行意图
5

是隐含的变量$即旅客订票

数据集中抽取的旅客出行记录是航线和出行意图的

联合分布'由于旅客出行意图向量
!

3

和出行意图

下的航线向量
"

5

都以
>0)09V,46

分布作为先验分布$

所以航线与出行意图的联合分布可表示为

1

#

8

$

&

4#

$

$

&

2

%

3

"

#

!

3

9#

&

"

#

#

&

%

5

"

#

"

5

9

$

&

"

#

$

&

#

!

&

式中!

"

#

!

&

2

%

S0F!

.

2

$

"

#

:

.

&

"

#

"

S0F!

.

2

$

:

.

&

%

"

#,&是
D+FF+

函数$

S0F!

表示向量
!

的维数'

从上述联合分布中获得旅客的出行意图需要

通过
D0EE55+F

G

,0*

1

(

$"

$

$$

)方法从旅客出行记录中

进行采样'通过
>0)09V,46

B

F(,60*'F0+,

共轭(

%

)关

系推导出的
D0EE55+F

G

,0*

1

公式为

1

#

5

4

&

&

.

$

8

&

'

6V4F4

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

"

4

8

4

0

2

$

#

6V4F4

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

&

;

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

"

/

5

2

$

#

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

&

#

@

&

式中!

6V4F4

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

表示出行意图
5

中剔除第
.

条

航线#

._$

$

#

$.$

#

8

#

&后航线
0

出现的次数%

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

表示旅客
3

中剔除第
.

条航线后出行意

图
5

出现的次数'利用
D0EE55+F

G

,0*

1

方法挖掘

旅客出行意图的过程如表
$

所示'

表
:

!

旅客出行意图挖掘的
=$55++.>

?

/$-

2

方法

@.5;:

!

=$55++.>

?

/$-

2

>*)A'3B'%

?

.++*-

2

*%)%.C*/$-)*-D

)$'->$-$-

2

输入!由旅客订票数据集生成的旅客出行记录$出行

意图
5

$航线集合
8

输出!

!

3

$

"

5

步骤
$

!遍历航线集合
8

$对每一旅客
3

所乘坐的每条

航线
0

$根据出行意图
5

$更新
(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

和
6V4F4

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

$#

._$

$

#

$.

#

8

#

&'

步骤
#

!扫描旅客出行记录集合$利用式#

@

&对每条航

线
0

更新其在出行意图
5

下出现的概率'

步骤
A

!重复步骤
$

$

#

$直到每条航线
0

在出行意图
5

下出现的概率不再变化'

步骤
L

!生成每一旅客
3

的出行意图向量
!

3

以及出行

意图
5

下的航线向量
"

5

'

通过表
$

给出的
D0EE55+F

G

,0*

1

过程可获得任

意旅客
3

选择某一出行意图
5

的概率
%

35

$!

3

以及

某一出行意图
5

下航线
0

出现的概率
&

50

$

"

5

$即

]K!

第
!

期 徐
!
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C>8
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-

6V4F4
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&
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5

"
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$

#

(54)
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6V4F4

#

5

&

3

$

&

.
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5
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#

]

&

&
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2

6V4F4

-
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0

&
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9
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0

"

4

8

4

0

2

$

#

6V4F4

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

&

#

%

&

将式#

]

$

%

&融入到式#

L

&中$可得旅客
3

选择航线
0

时所产生的潜在价值$即

1

#

0

4

3

&

2

"

5

6V4F

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

"

4

8

4

0

2

$

#

6V4F

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

&

;

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

"

/

5

2

$

#

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

&

#

K

&

!!

最终$结合式#

A

$

K

&$由式#

$

&可得基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型为

1

#

0

&

2

"

3

"

5

6V4F

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

"

4

8

4

0

2

$

#

6V4F

-

,0*4

#

0

&

5

$

&

.

9

#

0

&

;

!

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

"

/

5

2

$

#

(54)

-

6V4F4

#

5

&

3

$

&

.

9$

5

&

;

"

7

!

7

*

7

3

"

3

"

7

*

7

3

#

$"

&

基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型相较于

传统的基于旅客客流量统计的航线价值挖掘方法$

不仅通过旅客出行时的舱位选择来计算其自身的

价值$还将旅客出行行为的分析划分为旅客出行意

图的确定及出行意图下航线的选择两个阶段$并将

这两个阶段分别进行量化后与旅客价值相结合最

终实现对航线潜在价值的挖掘计算'

<

!

实验及结果分析

<<:

!

实验数据及预处理

!!

实验选取中国民航旅客订座系统中
#"$"

年
$

月
$

日至
#"$$

年
$#

月
A$

日两年的旅客订票数

据$其数据量是
L%<K DW

'包含订票记录数

$"#A"!A$#

条$旅客
K@#K%L!$

人$航线
$@AL

条'

该数据的具体内容包含身份证号+性别+所选航空

公司+航班号+舱位+起飞机场以及到达机场等
$]

个属性'

在计算旅客对航线的偏好时用经济舱信息补

全舱位空缺信息'此外$旅客订票数据集中并不包

含航线信息$可采用从旅客订票数据信息中进行提

取的方案$用起飞机场和到达机场这两个属性来标

识航线'

基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型利用旅

客的出行意图来挖掘航线的潜在价值$如果旅客的

出行次数达不到一定的要求$可视为其出行意图过

于单一$进而导致航线潜在价值挖掘性能的降低'

因此筛选出行次数
A"

次及以上的旅客作为基准实

验数据$其筛选后的数据规模如表
#

所示'

表
<

!

年出行次数
EF

次及以上的旅客数据规模

@.5;<

!

EF)$>*+.-3.5'C*3.).+*)+B'%.--(./)%$

?

+

出行次数 年份 记录数 旅客数

A"

#"$" @L#$A#" #"$A$]

#"$$ ]"]$$#K #A#$]A

<;<

!

实验的评价指标

本文采用
I'

G

.

的方法来评价不同出行意图

数目下挖掘的航线潜在价值序列的有序相关性'

选取常见的两种有序相关性度量方法!肯德尔相关

系数#

X4*S+,,)+*Z9'))4,+60'*9'4--0904*6

&和斯皮

尔曼相关系数#

H

G

4)F+*

*

5)+*Z9'))4,+60'*9'4--0

B

904*6

&'

#

$

&肯德尔相关系数

记
'

为肯德尔相关系数$简称肯德尔系数$是

衡量两个待测序列之间有序相关性的一种度量标

准'其取值范围在
`$

到
$

之间$当
'

为
$

时$表

示两个待测序列拥有一致的有序相关性%当
'

为

$̀

时$表示两个待测序列拥有完全相反的有序相

关性%当
'

为
"

时$表示两个待测序列不具有相关

性'其计算公式为

'2

<

=

>

*

#

*

=

$

&"

#

#

$$

&

式中!

<

表示待测序列排序一致的对数%

>

表示待测序

列排序不一致的对数%

*

表示两个待测序列的长度'

#

#

&斯皮尔曼相关系数

记
0

5

为斯皮尔曼相关系数$是一种非参数的

有序相关性的度量标准$其取值范围和含义与肯德

尔相关系数一致'其计算公式为

0

5

2

"

*

.

2

$

#

:

.

=

(

:
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.
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&
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*

.
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#

:
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(
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&

#
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.

2

$

#
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槡
#

#

$#

&

式中!

:

.

$

:

$

?.

$

?

%

:

$

?

表示两个待测的序列$

)

:

$

)

?

表示待测序列
:

$

?

的平均值$

*

表示待测序列的

长度'

<;E

!

实验结果及分析

基于不同的出行意图数目$在表
#

筛选出的

#"$"

和
#"$$

年旅客订票数据集上$将基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型#简称本文模型&与
G

CH?

的模型及
54*C>8

模型进行对比实验$并采用肯德

尔相关系数和斯皮尔曼相关系数比较衡量两种模

型挖掘出的航线潜在价值序列的有序相关性'实

验的主要过程如下!

#

$

&利用本文模型分别计算
#"$"

年旅客订票

%K!

南
!

京
!

航
!

空
!

航
!

天
!

大
!

学
!

学
!

报 第
!"

卷



数据集与
#"$$

年旅客订票数据集上的航线潜在价

值序列$并降序排列'

#

#

&利用基于
G

CH?

的模型分别计算
#"$"

年旅

客订票数据集与
#"$$

年旅客订票数据集上的航线

潜在价值序列$并降序排列'

#

A

&利用基于
54*C>8

的模型分别计算
#"$"

年旅客订票数据集与
#"$$

年旅客订票数据集上的

航线潜在价值序列$并降序排列'

#

L

&计算步骤#

$

&中所得两组航线潜在价值序

列的肯德尔相关系数和斯皮尔曼相关系数'

#

!

&计算步骤#

#

&中所得两组航线潜在价值序

列的肯德尔相关系数和斯皮尔曼相关系数'

#

@

&计算步骤#

A

&中所得两组航线潜在价值序

列的肯德尔相关系数和斯皮尔曼相关系数'

实验中设置基于
C>8

的航线潜在价值挖掘

模型的出行意图的先验分布参数
#

固定为
!"

"

/

$

出行意图中航线的先验分布参数
$

固定为
"<"$

$

出行意图的数目分别设置为
$"

$

A"

$

!"

以及
$""

'

不同出行意图数目下挖掘的航线价值序列的有序

相关性实验结果如表
A

/

@

所示'

表
E

!

?

!GH

模型"

+*-!"#

与本文模型的航线价值的有序相关性#出行意图数目
:F

$

@.5;E

!

@A*'%3*%/

8

6'%%*/.)$'-5*)9**-

?

!GH>'3*/

%

+*-!"#.-3)A*>'3*/'B)A$+

?

.

?

*%

#

@A*-(>5*%'B)%.C./$-)*-)$'-:F

$

模型
I'

G

! I'

G

#" I'

G

!" I'

G

$""

'

0

5 '

0

5 '

0

5 '

0

5

G

CH? "<@A# "<%"% "<@$% "<@AL "<!%" "<]A] "<@$# "<@#!

54*C>8 "<!!# "<]$A "<!A$ "<!]] "<L$$ "<@AA "<!%A "<@$]

本文模型
$<""" $<""" "<@$K "<%A# "<@@% "<%LA "<@A$ "<%"@

表
I

!

?

!GH

模型"

+*-!"#

与本文模型的航线价值的有序相关性#出行意图数目
EF

$

@.5;I

!

@A*'%3*%/

8

6'%%*/.)$'-5*)9**-

?

!GH>'3*/

%

+*-!"#.-3)A*>'3*/'B)A$+

?

.

?

*%

#

@A*-(>5*%'B)%.C./$-)*-)$'-EF

$

模型

I'

G

B

@

I'

G

! I'

G

#" I'

G

!" I'

G

$""

'

0

5 '

0

5 '

0

5 '

0

5

G

CH? "<@A] "<%#% "<@#% "<@@L "<!%A "<]!] "<@## "<@#]

54*C>8 "<!LA "<]L] "<!A] "<!%A "<L"$ "<!%$ "<!!] "<!%L

本文模型
$<""" $<""" "<@%L "<%LK "<]K] "<K"A "<]#K "<%!$

表
J

!

?

!GH

模型"

+*-!"#

与本文模型的航线价值的有序相关性#出行意图数目
JF

$

@.5;J

!

@A*'%3*%/

8

6'%%*/.)$'-5*)9**-

?

!GH>'3*/

%

+*-!"#.-3)A*>'3*/'B)A$+

?

.

?

*%

#

@A*-(>5*%'B)%.C./$-)*-)$'-JF

$

模型

I'

G

B

@

I'

G

! I'

G

#" I'

G

!" I'

G

$""

'

0

5 '

0

5 '

0

5 '

0

5

G

CH? "<@#] "<%$% "<@$A "<@!# "<!]$ "<]$A "<@"% "<@##

54*C>8 "<L]$ "<@]A "<LK$ "<!AA "<LA] "<@L@ "<!]! "<@"A

本文模型
$<""" $<""" "<@#A "<%$] "<]"A "<%!# "<@]# "<%AK

表
K

!

?

!GH

模型"

+*-!"#

与本文模型的航线价值的有序相关性#出行意图数目
:FF

$

@.5;K

!

@A*'%3*%/

8

6'%%*/.)$'-5*)9**-

?

!GH>'3*/

%

+*-!"#.-3)A*>'3*/'B)A$+

?

.

?

*%

#

@A*-(>5*%'B)%.C./$-)*-)$'-:FF

$

模型

I'

G

B

@

I'

G

! I'

G

#" I'

G

!" I'

G

$""

'

0

5 '

0

5 '

0

5 '

0

5

G

CH? "<@#" "<]K% "<@"$ "<@A$ "<!!# "<]"$ "<!K# "<@"#

54*C>8 "<L@@ "<@#$ "<!"K "<!$] "<AK] "<@$$ "<!@# "<!KA

本文模型
"<@$] "<%A$ "<@$A "<%"A "<@]# "<%L$ "<@$# "<%#]

!!

从表
A

/

@

的实验结果对比中可以看出$无论

出行意图数目多少$基于
C>8

的航线潜在价值挖

掘模型挖掘到的航线潜在价值序列比
G

CH?

及

54*C>8

模型均拥有更高的有序相关性$表明本文

模型在
#"$"

年与
#"$$

年旅客订票数据集上获得

的两组航线潜在价值序列具有更好的一致性'当

出行意图数目分别为
$"

$

A"

$

!"

时$该模型挖掘的

航线潜在价值序列在采用
I'

G

!

方法评价时$肯德

KK!

第
!

期 徐
!

涛$等!基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型



尔相关系数和斯皮尔曼相关系数都达到了
$

$即本

文模型在
#"$"

年与
#"$$

年旅客订票数据集上获

得的两组排名前
!

的航线潜在价值序列是完全一

致的$表明本文模型在挖掘高潜在价值航线方面的

优势'这是因为本文模型在挖掘航线的潜在价值

时不仅考虑了旅客出行意图的先验分布$也考虑了

出行意图下航线的先验分布'而基于
G

CH?

的模

型仅考虑出行意图下航线的先验分布$使得在获得

旅客出行意图时缺少了先验知识$所以本文模型在

挖掘航线潜在价值序列有序相关性方面的性能总

体高于基于
G

CH?

的模型'由于
54*C>8

模型从句

子的维度来考虑文档的主题$而旅客出行记录所组

成的文本并无明确的语义关系$所以其性能相交于

其他两种模型反而更差'

在实验结果中也可发现$在不同的出行意图数

目下$基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型与
G

CH?

模型+

54*C>8

模型的肯德尔相关系数和斯皮尔曼相

关系数也不相同'随着出行意图数目的增多$其肯

德尔相关系数与斯皮尔曼相关系数呈现先增后减的

趋势'当出行意图的数目为
A"

时$本文模型和基于

G

CH?

模型的肯德尔相关系数和斯皮尔曼相关系数

都达到一个峰值$其后随着出行意图数目的增加$肯

德尔相关系数和斯皮尔曼相关系数均随之下降'这

是因为从某种程度上讲$旅客的出行意图数目代表

了航线潜在属性的类别$当出行意图数目过大时$会

造成航线的过度分类$导致航线出现在某些出行意

图下的概率值过低$使得旅客在某些出行意图下的

航线选择成为小概率事件$从而影响模型挖掘航线

潜在价值时的性能'这样的实验结果从侧面也表明

了航线的潜在价值并不是无限可挖掘的'

E

!

结
!!

论

本文针对民航航线网络中航线价值挖掘的问

题提出了基于
C>8

的航线潜在价值挖掘模型'

该模型通过
D0EE55+F

G

,0*

1

方法来获得旅客的出

行意图$并将这种出行意图赋给航线$成为航线的

潜在属性$进而计算航线的潜在价值'从实验结果

可见$本文提出的模型不仅可以挖掘出航线的潜在

价值$并在挖掘高潜在价值航线方面具有较明显的

优势$对航空公司进行航线评估与决策具有较大的

参考意义'然而$文中实验假设旅客在选择各条航

线的过程中都是相互独立的$并没有考虑先后关

系'在实际出行中$通常会出现旅客购买往返机票

或联程机票等情形$而本文模型并没有对这一情况

进行区分和处理'今后的工作将进一步考虑旅客

出行时所选航线的先后关系等情形来挖掘航线的

潜在价值$使模型更加符合旅客的实际出行情况'
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