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公交线路发车间隔优化的双层规划模型与算法

张　健　　李文权

（东南大学交通学院，南京 ２１００９６）

摘要：针对发车间隔这一公交车辆调度中需要考虑的关键因素，提出了一种优化线路发车间隔的双层规划模型．
该模型从公交公司和乘客两者利益出发，上层模型以最小化公交系统中因发车频率设置而产生的时间和经济总

成本为目标；下层模型是公交客流分配模型，用来描述发车间隔优化后的客流分配情况．设计了一种混合遗传算
法，即模拟退火遗传算法，来求解模型．最后，以常州市某几条线路为例，利用公交数据对模型和算法进行了检
测．结果表明：所提出的线路发车间隔优化模型体现了公交供需关系是合理的，而且求解算法是有效的．
关键词：发车间隔；双层模型；公交客流分配；混合遗传算法
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