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 اطلاعات مقاله  خلاصه

ی طراحی مسألهی تصادفی برای مسیریابی هاب دو هدفه-یابیی یک مدل مکاناین مطالعه به توسعه

های های ریلی تندرو در هر دوی زیرشبکهدلیل استفاده از سیستمپردازد. بهی ریلی تندرو میشبکه

های غیرهاب را ای که گرهغیرهاب )اسپک یا شبکههای هاب( و سطح ی میان گرهسطح هاب )شبکه

های ، گرههای هابیابی گرهگیری درخصوص مکانکند(، تصمیمهای هاب متصل میبه یکدیگر و به گره

 های هاب و تعیین خطوطهای غیرهاب به گرههای غیرهاب، تخصیص گرههای هاب و یالغیرهاب، یال

مسیریابی جریان از ی نحوهشده و  دهیقاضاهای خدمتهاب، خطوط حرکت غیرهاب، درصد ت حرکت

گرفته شده که  درنظرگیرد. عدم قطعیت برای تقاضاها طور همزمان صورت میطریق خطوط شبکه به

ای سازی تصادفی دومرحلهبا روش مدل مسألهشوند. ی محدودی از سناریوها نشان داده میبا مجموعه

سازی امید ریاضی سازی امیدریاضی سود خالص کل و کمینهبیشینه مسألهفرموله شده است. اهداف 

باشد. عملکرد مدل پیشنهادی از طریق آزمایشات محاسباتی با استفاده از مجموعه زمان خدمت کل می

فتن مدل تصادفی ی پست استرالیا ارزیابی گردید. نتایج محاسباتی اهمیت درنظر گرشده ی شناختهداده

های مدیریتی نیز از طریق برخی بینشنمودند.  تأیید مسألهو اهداف متضاد سود و زمان را برای 

این تنظیمات  تأثیرچگونگی و بررسی  های حاصل تحت تنظیمات مختلف پارامترهاوتحلیل شبکهتجزیه

 مورد یی پیچیدهگیرمیمتص یمسألههای مختلف تعاملات بین جنبههای حاصل و های جواببر ویژگی

 ارائه گردید.، مطالعه

 تاریخچه مقاله: 

 18/11/1401دریافت    

 1402/ 3/ 18پذیرش    

 )مقاله پژوهشی(

 :کلمات کلیدی 

 هاب یابیمکان

 ریلی تندرو هایطراحی شبکه

 غیرهاب هاب و یشبکه

 و تصادفی دوهدفه سازیبهینه

 

 1معرفی مسأله. 1
ی افزون به تولید و توزیع کالاها و ارائههای اخیر با توجه نیاز روزدر سال

یابی هاب در کانون توجه در مکان مسائلموقع و اقتصادی، خدمات به

بر  2یابی هابمکان مسائل. [1]اند ریزی تسهیلات بودهادبیات برنامه

د. نهای هاب تمرکز دارات هاب و طراحی شبکهتأسیس یابیمکان

مقصد را با -مبدأ هایگره های هاب امکان اتصال تعداد زیادی ازگره

استفاده از آورند. همچنین، از اتصالات فراهم می استفاده از تعداد کمی
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ونقل را های حملمقیاس در هزینهی اقتصادی ناشی از صرفه

 .سازندپذیر میامکان تجمیع جریان تقاضا یدرنتیجه

ها شامل انتخاب گره 3های ریلی تندروی طراحی شبکهألهمس

ی پایه برای ساخت چند ی بالقوهها( و اتصالات از یک شبکه)ایستگاه

این  تأسیسباشد. ها، میها و اتصالات بین آنمحور، متشکل از ایستگاه

ها و ایستگاه تأسیسهای کلان برای گذاریها نیازمند سرمایهشبکه

به میزان تقاضا  شدتبه هاگذاریسرمایهاشد. موفقیت این باتصالات می

2. Hub Location Problems 

3. Railway Rapid Transit Network 
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ی خود به نوبهها بستگی دارد. میزان تقاضا نیز بهبرای استفاده از آن

با توجه به بنابراین،  ها بستگی دارد.طراحی شبکه مانند مکان ایستگاه

 هایگذاریهاب و سرمایه یابیمکان هایمدل ذکرشده برای هایویژگی

، استفاده تندروریلی  هایوردنیاز برای ایجاد اتصالات در سیستمکلان م

در این  رسد.نظر میها سودمند بهاز ساختارهای هاب برای طراحی آن

استفاده از ، [2،3] مانندهای اخیر، برخی مطالعات در سال زمینه،

فته مانند ساختارهای یاتخصیص توپولوژیکی ازپیشساختارهای 

های ریلی تندرو شبکه یا چرخ دستی را برای طراحیمثلثی  ،ایستاره

 این یحاطربه نیز  [4،5،6] . برخی دیگر مانندندانموده پیشنهاد

ساختاری خاص  بدون درنظر گرفتن تندرو با تعیین خطوط هاشبکه

تصمیمات بر تصمیمات راهبردی، در برخی مطالعات علاوه. اندپرداخته

ی مسألهگنجانده شده و  هادر طراحی این شبکه نیزراهکاری 

ریزی خطوط بررسی تندرو و برنامه ریلیهای شبکه طراحیی یکپارچه

 یک مدل ریاضی یتوسعهدنبال این مطالعه به .[7،8]گردیده است 

 1غیرهاببراساس مدل هاب و تندرو  ریلی یشبکه یک طراحی برای

 های ازپیشجای استفاده از پیکربندیباشد. در واقع، بهمی

یافته یا طراحی بدون درنظر گرفتن ساختاری خاص، طراحی تخصیص

تندرو براساس ساختار کلی هاب و غیرهاب با درنظر  ریلیی شبکه

روی  ی تندروها( برای وسایل نقلیهگرفتن امکان وجود توقفات )ایستگاه

 باشد.هاب و غیرهاب مدنظر می محورهای

یابی هاب مکان مسائلمطالعات در  زیربنای اکثر معمولپنج فرض 

های بین گره ند از: الف( اتصال مستقیماعبارتها این فرض هستند.

را برآورده  یمثلثمساوی ناها یال هایمجاز نیست، ب( هزینه غیرهاب

های هاب وجود یال برای ،𝑎تخفیف ثابت،  ضریبیک ند، ج( نکمی

ی ایجاد هزینهو ه(  های هاب صفر استی ایجاد یالهزینه ، د(دارد

منجربه دو ویژگی مهم  . این مفروضات[9]های غیرهاب صفر است یال

گردند. یکی از این یابی هاب میی مکانمسألهی جواب در شبکه

ی کامل است. ی سطح هاب، یک شبکهها این است که زیرشبکهویژگی

زوماً مقصد ل-مبدأ هایمسیرهای بین جفتویژگی دیگر این است که 

 در رویکردهای جدیدباشند. می شامل حداقل یک و حداکثر دو هاب

دنبال آزادسازی به محققانبسیاری از ، یابی هابمکان یدر زمینه

شده به  های ارائهتر کردن مدلبرخی از این مفروضات برای نزدیک

ها در مسائل مختلف دنیای واقعی، کارگیری آنواقعیت، جهت به

ی اند. در این خصوص، آزادسازی ویژگی کامل بودن زیرشبکهبوده

. در نموده است خود جلبزیادی به های اخیر توجهدر سالسطح هاب 

، هیچ ساختار توپولوژیکی بر کامل بودن، علاوههامدل این رخی ازب

ی سطح برای شبکه -هم متصل بودنحتی گاهی به-دیگری نیز خاص

ازجمله . اما برخی دیگر ساختارهای خاصی [10]گیرند هاب درنظر نمی

 و مسیرها یا خطوط ساده [13] ستاره، [12] ، درخت[11]ه دایر

ی سطح زیرشبکه. اندی سطح هاب درنظر گرفتهبرای شبکه [14،15]

ی این ساختارهای خاص یا ساختارهای خاص تواند داراغیرهاب نیز می

مسیرهای با توقفات چندگانه ، [16] اتصالات مستقیمدیگری مانند 
 

1. Hub and Spoke 

 .باشد [19،20،21] و تورها [18] کاملهای زیرشبکه، [17]

های هشبکزیر هر دوی درتندرو  هایتوجه به استفاده از سیستمبا 

ت در این مطالعه مفروضاشده  ، مدل پیشنهادو غیرهاب سطح هاب

هاب، این مطالعه  ی. از منظر توپولوژی شبکهسازدالف، د و ه را آزاد می

و غیرهاب  هابسطح  هایشبکهزیراز توپولوژی خطوط چندگانه برای 

گیری بر طراحی شبکه که شامل تصمیمکند. بنابراین، علاوهاستفاده می

های غیرهاب، تخصیص های هاب، مکان گرهگره مکانخصوص در

 یابیمکانهای هاب و یال یابیمکانهای هاب، های غیرهاب به گرهگره

صورت همزمان به تعیین باشد، این تحقیق بههای غیرهاب مییال

ی مسألهی اول خطوط حرکت تندروی هاب و غیرهاب که مرحله

مقصد که -مبدأدهد، درصد تقاضاهای می ریزی خط را تشکیلبرنامه

شده ی مسیریابی جریان تقاضاهای انتخابشوند و نحوهدهی میخدمت

 پردازد.دهی از طریق خطوط شبکه نیز میبرای خدمت

ی کل سازی هزینهدنبال کمینهبه عمدتاً یابی هابمکان مسائل

ویژه ل، بهبا این حاباشند. تمام تقاضاها می دهی بهخدمتشبکه برای 

ایجاد شبکه قابل  هایهزینه هادر آن کههای تندرو شبکه در طراحی

تمامی تقاضاها سودمند نباشد.  دهیخدمتممکن است  باشد،توجه می

کمی مطالعات  شرایط غیررقابتی، ویژه دربه، یابی هابمکان در ادبیات

ت به مقالا عنوان مثال)بهاند سازی تمرکز کردهبیشینه بر اهداف

، [22،23،25،26] مانند مطالعات. (رجوع نمایید [22،23،24،25،26]

سازی سود به بیشینه ها،سازی هزینهکمینه جای صرفاً، بهاین تحقیق

 .تمام تقاضاها پرداخته است دهیدمتخبدون نیاز به 

، مدیران سیستم علاوه بر سود تندرو ریلیهای سیستم طراحی در

. ارتقاء یابد رضایت کاربرانجهت جلب نیز باید  خدمتکیفیت 

 مدیران )از دیدگاهسازی سود بر بیشینهدرنتیجه، در این مطالعه علاوه

نیز  (ان شبکه)از دیدگاه کاربرسازی زمان خدمت هدف کمینه (شبکه

 درنظر گرفته است.

استوار هستند که  فرضسنتی بر این  یابی هابمکان هایمدل

گیری دردسترس قطعی و هنگام تصمیم مسألههای تمامی داده

های بلندمدت مانند گیریتصمیمدر زمان . با این حال، باشندمی

دسترسی  اطلاعات کاملگیرندگان به تصمیم ولاًمعم هاب، یابیمکان

 ویژه، بهمسألههای های فراوانی درخصوص دادهقطعیتعدمندارند و با 

 درنظر گرفته هایبنابراین، یکی دیگر از ویژگی. هستند مواجهتقاضاها، 

قطعیت مربوط به  ی مورد بررسی در این مقاله عدممسألهشده برای 

محدودی از  یمجموعهرض شده است توسط باشد که فتقاضاها می

. باشندشده قابل نمایش می ازپیش تعیین سناریوها با احتمال وقوع

تحت شرایط عدم یابی هاب مکان مسائل به بررسی برخی از مطالعات

تا . اما، (رجوع نمایید [27،28] به عنوان مثال،)بهاند قطعیت پرداخته

ی زمینه در ایمطالعههیچ تاکنون ، دانندمی آنجا که نویسندگان

یابی هاب منتشر نشده است که عدم قطعیت تصادفی را در مکان

تن همزمان ونقل تندرو با درنظر گرفی حملطراحی یک شبکه

 .کار برده باشدمعیارهای سود و زمان خدمت به
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های اخیر استفاده از اشاره گردید، در سال قبلاًگونه که همان

خود جلب ریزی تسهیلات توجه زیادی را بهساختارهای هاب در برنامه

طور کلی، برخی رجوع کنید.(. به [29،30]نموده است )برای مثال به 

های یابی هاب شامل شبکهمکان مسائلاز کاربردهای دنیای واقعی برای 

های ارتباطی که های پستی، شبکهونقل مسافر یا کالا یا بستهحمل

کنند و خدمات اورژانسی که امکانات منتقل می ها و اطلاعات راداده

ی باشد. در زمینهکنند، مینشانی یا بیماران را منتقل میاتش

طراحی  های هاب عمدتاً دردر ابتدا، شبکهونقل، های حملشبکه

 های اخیر،. در سالشدندکار گرفته میبه ونقل هواییحمل هایسیستم

ز اه کی ونقلهای حملشبکه استفاده از ساختار هاب برای طراحی

با درنظر گرفتن  ویژه، بهکنندونقل چندگانه استفاده میهای حملحالت

خود جلب نموده است ونقل تندرو، توجه زیادی را بههای حملحالت

در این رجوع کنید(.  [24و  33، 32، 31، 15، 14])برای مثال، به 

 نقلوحمل حالتی سطح هاب متناظر با یک شبکه معمولاًمطالعات، 

ی سطح غیرهاب متناظر با و شبکه های ریلی تندروشبکهتندرو مانند 

 ، اتوبوس[14،15]ها( ها و کامیون)مانند ماشینای ی جادهوسایل نقلیه

تنها  [26،35] ات. مطالعشوددرنظر گرفته می [34] یا کشتی [32]

های سطح شبکههر دوی  را برایهای تندرو شبکه کههستند  ردیامو

ی مورد مسألهدر اند. مانند این مطالعات، رنظر گرفتهغیرهاب د هاب و

هر دو توسط  غیرهاب های سطح هاب وشبکه نیزمطالعه در این مقاله 

گرفته در  صورتی شوند. مطالعهدهی میهای تندرو خدمتسیستم

و  قطعیت عدمشرایط گرفتن  درنظررای را ب [26] یمطالعهاین مقاله 

و  را برای درنظر گرفتن هر دوی معیارهای مدیرگرا [35]ی مطالعه

کل و  خالص سازی سودبیشینهکار بردن اهداف ، با بهکاربرگرا

 دهد.سازی زمان خدمت کل، توسعه میکمینه

 هاینمونهبر روی  CPLEXکننده با استفاده از حلشده  مدل ارائه

مورد ارزیابی قرار  (AP) 1استرالیا ی پستداده مجموعهشده از  گرفته

تنظیمات  تحت از حل مدل، های حاصل. شبکه[36]گرفته است 

قرار گرفته و برخی  وتحلیلتجزیهمهم مورد  پارامترهای مختلف

مطالعه های کلیدی این نوآوری .گردیده است های مدیریتی ارائهبینش

 :باشدذیل میشرح به

تندرو  ریلیی شبکه یک یک مدل ریاضی برای طراحیی توسعه •

غیرهاب با امکان توقفات در محورهای هاب  راساس مدل هاب وب

های همزمان درخصوص گیریو غیرهاب که شامل اتخاذ تصمیم

های های هاب و غیرهاب، تخصیص گرهها و یالی گرهمکان همه

 ،و غیرهاب هاب خطوط حرکت تعیین های هاب،گره به غیرهاب

شده و مسیریابی جریان دهیتعیین درصد تقاضاهای خدمت

 های ظرفیت درگرفتن محدودیت درنظربا ا در شبکه، تقاضاه

 .باشدغیرهاب می هاب و هاییال

سیازی سیود )از دیدگاه مدیران( اهداف بیشیینه همزمانکارگیری به •

 (.کاربرانسازی زمان خدمت )از دیدگاه و کمینه

 عدم قطعیت. شرایط تحت مسألهدرنظر گرفتن  •
 

1. Australian Post (AP) 

های ی طراحی شبکهدرنتیجه، این مقاله یک رویکرد جدید برا

دهد که یابی هاب ارائه میهای مکانتندرو براساس مدل ریلی

گیرد. کار میمعیارهای سود و زمان را با درنظر گرفتن عدم قطعیت به

ریلی های تواند در دنیای واقعی برای طراحی شبکهمدل پیشنهادی می

برآورده  را بهترو کاربران شبکه  که نیازهای هر دو گروه مدیرانتندرو 

 2بخش ، ابتدا در مقاله ی اینکار گرفته شود. در ادامهکنند، بهمی

های نتایج آزمایشسپس، شده است.  بندیو فرمول تشریح مسأله

به بیان  4گزارش شده است. در نهایت، بخش  3محاسباتی در بخش 

 .پردازدها میگیرینتیجه

 

 مسألهبندی تشریح و فرمول. 2
تندروی  ریلی ونقلی حملشبکه طراحی یک یمسألهدر این بخش 

گردد. بندی میمبتنی بر هاب تصادفی معرفی و فرمول

های گیری درخصوص مکان گرهشامل تصمیم مسألههای گیریتصمیم

یابی های هاب، مکانهای غیرهاب به گرههاب و غیرهاب، تخصیص گره

رکت هاب و غیرهاب، تعیین های هاب و غیرهاب، تشکیل خطوط حیال

دهی و تعیین شده برای خدمت مقصد انتخاب-مبدأدرصد تقاضاهای 

های . محدودیتباشدمی سیریابی جریان تقاضا از طریق شبکهی منحوه

. عدم اندغیرهاب درنظر گرفته شده هاب و هاییالظرفیت نیز در 

 یمحدود ایبا مجموعهشود که گرفته می درنظرقطعیت برای تقاضاها 

سازی امید شامل بیشینه مسأله فاهد. اشوداز سناریوها نشان داده می

. باشدمی کل سازی امید ریاضی زمان خدمتکمینه و کل ودریاضی س

 است: ذیلشرح یافته بهمدل توسعه کلیدیمفروضات 

 غیرهاب قرار در یک و تنها یک خطغیرهاب ایجادشده  هر گره •

 دارد.

 .شود مسیریابیشبکه طریق خطوط تواند از تقاضا تنها می جریان •

 .یابدگره غیرهاب به حداکثر یک گره هاب تخصیص می هر •

ضیا در ها، درآمدها و جریانهای مربوط به هزینهتمام داده • های تقا

 شوند.بندی میمقیاسافق زمانی یکسان  یک

تواند تقاضا تنها می ، جریانذکرشده در فوق مفروضات یدرنتیجه

 های هاب خط حرکت خود را تغییر دهد.در گره

از روش تصادفی پیشنهادی،  یمسألهسازی منظور مدلبه

 یشده است. تصمیمات مرحله استفادهای دومرحله تصادفی سازیمدل

های های هاب و غیرهاب، تخصیص گرهیابی گرهشامل مکاناول 

های هاب و غیرهاب و تعیین یابی یالهای هاب، مکانغیرهاب به گره

خصوص درصد گیری درتصمیمباشد. خطوط هاب و غیرهاب می

در  نیز هامسیریابی آن ینحوهشده و  دهیهای تقاضای خدمتجریان

که متغیرهای تصادفی وجه به اینبا تمرحله دوم گنجانده شده است. 

، متناهی هستندپشتیبان  یی تصادفی موردنظر دارای مجموعهمسأله

 هاسناریو یتوان در مجموعهدوم را می یمتغیرهای تصمیم مرحله

ی معادل قطعی مدل تصادفی مدنظر را با شکل گسترده نمایه کرد و

م ذیل ها، پارامترها و متغیرهای تصمیدرنظر گرفتن مجموعه
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 بندی نمود.فرمول

 هامجموعه

𝑁 هاب و )ها یابی ایستگاههای بالقوه برای مکانی گرهمجموعه

𝑁)  (غیرهاب = {1, . . , 𝑛}.) 

𝐸 های یالمجموعه (𝐸 = {{𝑖, 𝑗}: 𝑖, 𝑗 ∈ 𝑁, 𝑖 <

𝑗, (𝑖, 𝑗)یا (𝑗, 𝑖) ∈ 𝑁 × 𝑁}.) 

𝐿𝐻 ی خطوط هاب ممکن )برای سهولت در شمارشمجموعه 

 (.خطوط

𝐿𝑆 ممکن )برای سهولت در شمارش غیرهاب ی خطوطمجموعه 

 (.خطوط

𝑆         سناریوهای مجموعه 
 پارامترها

𝑤𝑚𝑛𝑠 ه جریان تقاضا از گر𝑚  به گره𝑛  در سناریوی𝑠. 

𝐹𝐶ℎ𝑖𝑗 هاب  یال تأسیس یهزینه{𝑖, 𝑗}. 

𝐹𝐶𝑠𝑖𝑗 یال غیرهاب تأسیس یهزینه {𝑖, 𝑗}. 

𝑐ℎ𝑖 گره هاب  تأسیس یهزینه𝑖. 

𝑐𝑠𝑖 گره غیرهاب  تأسیس یهزینه𝑖. 

𝑐𝑖𝑗 یالازای هر واحد جریان عبوری از ونقل بهحمل یهزینه 

{𝑖, 𝑗}. 

𝑣𝑡 .ارزش پولی زمان 

𝑑𝑖𝑗  یالطول {𝑖, 𝑗} . 

𝑎  های هاب.یالونقل در حمل یتخفیف هزینهضریب 

𝑟𝑚𝑛  گره از هر واحد جریان درآمد𝑚  به گره𝑛  مجموع قیمت(

 .بلیط و یارانه دولتی(

𝑈ℎ هاب  هاییالند از نتوامیکه تعداد خطوطی  کران بالا برای

 د.نعبور کن

ℎ𝑀𝑎𝑥 های هاب در هر خط هاب.تعداد گره برای کران بالا 

𝑠𝑀𝑎𝑥 های غیرهاب در هر خط غیرهاب.تعداد گره برای کران بالا 

𝑑𝑀𝑎𝑥 هر خط هابطول برای  کران بالا. 

𝑑𝑀𝑖𝑛  هر خط غیرهابطول  برایکران پایین. 

𝐶𝑎𝑝ℎ های هاب.یالجریان مجاز در ی بیشینه 

𝐶𝑎𝑝𝑠 شود می )فرض غیرهابهای یالجریان مجاز در ی بیشینه

𝐶𝑎𝑝𝑠 < 𝐶𝑎𝑝ℎ.) 

𝑡  احد جریان.وازای هر بهزمان انتقال بین خطوط 

𝑎ℎ ود به یک خط هاب.زمان دسترسی برای ور 

𝑎𝑠 .زمان دسترسی برای ورود به یک خط غیرهاب 

𝑒ℎ  ط هاب.خترک یک زمان خروج برای 

𝑒𝑠 .زمان خروج برای ترک یک خط غیرهاب 

𝜆ℎ هاب ) میانگین سرعت قطارها در خطوط𝜆ℎ =

(2 − 𝑎)𝜆𝑠 .) 

𝜆𝑠 .میانگین سرعت قطارها در خطوط غیرهاب 

𝑀  کافی بزرگ. یاندازهبهمقدار عددی یک 

𝑝𝑠  احتمال اتفاق سناریوی𝑠. 

 گیریهای تصمیممتغیر

 وططراحی شبکه و تعیین خط یمتغیرها

𝑥𝑖  اگر گره𝑖 1 عنوان یک گره غیرهاب انتخاب شود، برابر بابه 

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت

𝑥𝑖𝑢  اگر گره𝑖  هاب گرهبه 𝑢 ،در غیر  و 1برابر با  تخصیص یابد

عنوان یک به 𝑢اگر گره : 𝑥𝑢𝑢)است  0 برابر با این صورت

برابر  در غیر این صورتو  1برابر با  گره هاب انتخاب شود،

 .است.( 0با 

𝑧ℎ𝑖𝑗  یالاگر {𝑖, 𝑗}  و  1به عنوان یال هاب انتخاب شود، برابر با

 است. 0 برابر با در غیر این صورت

𝑧𝑠𝑖𝑗  الیاگر {𝑖, 𝑗} 1انتخاب شود، برابر با یال غیرهاب عنوان به 

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت

𝑙ℎ𝑙  اگر خط𝑙 و  1، برابر با تعیین گردد عنوان یک خط هاببه

 است. 0 برابر با در غیر این صورت

𝑙𝑠𝑙  اگر خط𝑙 و  1، برابر با تعیین گردد عنوان خط غیرهاببه

 است. 0 برابر با صورتدر غیر این 

𝑥𝑖
𝑙 اگر گره 𝑖 عنوان یک گره غیرهاب در خط غیرهاب به𝑙 

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت 1، برابر با انتخاب شود

𝑥𝑖𝑖
𝑙  اگر گره𝑖 خط در گره هاب یک عنوانبه 𝑙  شود، انتخاب

یک  𝑙است )اگر  0 برابر با و در غیر این صورت 1برابر با 

𝑥𝑖𝑖، رهاب باشدغی خط
𝑙 =  معنی است که خطدین ب 1

 (.اند.یافتهتخصیص  𝑖 های آن به گره هابو گره 𝑙 غیرهاب

𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙  هاب  یالاگر{𝑖, 𝑗} عنوان بخشی از خط هاببه 𝑙  انتخاب

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت 1، برابر با شود

𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙  یال غیرهاب اگر{𝑖, 𝑗} عنوان بخشی از خط غیرهاببه 𝑙 

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت 1، برابر با انتخاب شود

𝑣𝑙  اگر حداقل یک خط هاب غیر از خط هاب𝑙  در شبکه وجود

 است. 0 برابر با و در غیر این صورت 1داشته باشد، برابر با 
 متغیرهای مسیریابی جریان

𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 جریان  کسری از𝑚  به𝑛 دار که از یال هاب جهت(𝑖, 𝑗) 

 کند.عبور می 𝑠و سناریوی  𝑙در خط هاب 

𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 جریان  کسری از𝑚  به𝑛 دار که از یال غیرهاب جهت(𝑖, 𝑗) 

 کند.عبور می 𝑠سناریوی و  𝑙در خط غیرهاب 

𝑓𝑚𝑛𝑠 جریان  کسری از𝑚  به𝑛  که تحت سناریوی𝑠  توسط شبکه

(RTNخدمت )شوددهی می. 

𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 جریان  سری از𝑚  به𝑛 تحت سناریوی  که𝑠  در گره𝑖  خط

 .دهدخود را تغییر می
 مسألهمدل 

ی معادل شکل گستردههای فوق، با توجه به مفروضات و نمادگذاری

 بندی نمود.صورت ذیل فرمولتوان بهرا میقطعی مدل تصادفی مدنظر 

(1) max 𝑃𝐸 = 
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∑ ∑ ∑ 𝑝𝑠. 𝑟𝑚𝑛 . 𝑤𝑚𝑛𝑠 . 𝑓𝑚𝑛𝑠

𝑛∈𝑁𝑚∈𝑁𝑠∈𝑆

− ∑ ∑ ∑ 𝑝𝑠. 𝑤𝑚𝑛𝑠

𝑛∈𝑁𝑚∈𝑁𝑠∈𝑆

. 

∑ ( ∑ 𝑎. 𝑐𝑖𝑗

𝑙∈𝐿𝐻

(𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 + 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 )
{𝑖,𝑗}∈𝐸

+ ∑ 𝑐𝑖𝑗(𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 + 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 )

𝑙∈𝐿𝑆

) 

− ∑ (𝐹𝐶ℎ𝑖𝑗 . 𝑧ℎ𝑖𝑗 + 𝐹𝐶𝑠𝑖𝑗 . 𝑧𝑠𝑖𝑗)
{𝑖,𝑗}∈𝐸

− ∑(𝑐ℎ𝑖 . 𝑥𝑖𝑖 + 𝑐𝑠𝑖 . 𝑥𝑖)

𝑖∈𝑁

 

(2) 

min 𝑇𝐸

= ∑ ∑ ∑ 𝑤𝑚𝑛𝑠 [∑ ( ∑ (𝑎ℎ. 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑚𝑗𝑠
𝑙

𝑙∈𝐿𝐻𝑗∈𝑁𝑛∈𝑁𝑚∈𝑁
𝑠∈𝑆

+ 𝑒ℎ. 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑛𝑠
𝑙 )

+ ∑(𝑎𝑠. 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑚𝑗𝑠
𝑙 + 𝑒𝑠. 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑛𝑠

𝑙 )

𝑙∈𝐿𝑆

)

+ ∑ 𝑑𝑖𝑗 (
1

𝜆ℎ
∑ (𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 + 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑙∈𝐿𝐻{𝑖,𝑗}∈𝐸

+
1

𝜆𝑠
∑(𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 + 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑙∈𝐿𝑆

)

+ ∑ 𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 . 𝑡𝑖

𝑖∈𝑁:𝑖≠𝑚,𝑛

] 

 

s.t. 

(3) 𝑧ℎ𝑖𝑗 + 𝑧𝑠𝑖𝑗 ≤ 1,                            {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 

(4) 𝑥𝑖 + 𝑥𝑖𝑖 ≤ 1,                                  𝑖 ∈ 𝑁, 

(5) 𝑥𝑖𝑢 ≤ 𝑥𝑖 ,                                         𝑖, 𝑢 ∈ 𝑁, 𝑖 ≠ 𝑢, 

(6) 𝑥𝑖𝑢 ≤ 𝑥𝑢𝑢 ,                                      𝑖, 𝑢 ∈ 𝑁, 

(7) ∑ 𝑥𝑖𝑢

𝑢∈𝑁

= 𝑥𝑖 + 𝑥𝑖𝑖 ,                      𝑖 ∈ 𝑁, 

(8) ∑ 𝑥𝑖𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

= 𝑙𝑠𝑙 ,                                 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(9) 𝑥𝑖
𝑙 ≤ ∑ 𝑥𝑗𝑗

𝑙 . 𝑥𝑖𝑗

𝑗∈𝑁

,                          𝑖 ∈ 𝑁, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(10) 𝑥𝑖𝑖
𝑙 ≤ 𝑥𝑖𝑖 ,                                   𝑖 ∈ 𝑁, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻 ∪ 𝐿𝑆, 

(11) ∑ 𝑥𝑖
𝑙

𝑙∈𝐿𝑆

= 𝑥𝑖 ,                                    𝑖 ∈ 𝑁, 

(12) 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙 ≤ 𝑧ℎ𝑖𝑗 ,                                  {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(13) 𝑧ℎ𝑖𝑗 ≤ ∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙

𝑙∈𝐿𝐻

,                         {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 

(14) ∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙

𝑙∈𝐿𝑆 = 𝑧𝑠𝑖𝑗 ,                        {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 

(15) 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙 ≤ 𝑥𝑖

𝑙 + 𝑥𝑖𝑖
𝑙 ,                           {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(16) 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙 ≤ 𝑥𝑗

𝑙 + 𝑥𝑗𝑗
𝑙 ,                           {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(17) 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙 ≤ 𝑥𝑖𝑖

𝑙 ,                                    {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(18) 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙 ≤ 𝑥𝑗𝑗

𝑙 ,                                   {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(19) ∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙

𝑙∈𝐿𝐻

≤ 𝑈ℎ. 𝑧ℎ𝑖𝑗 ,                  {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 

(20) ∑ 𝑥𝑖𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

≤ ℎ𝑀𝑎𝑥 . 𝑙ℎ𝑙 ,                                   𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(21) ∑ 𝑥𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

≤ 𝑠𝑀𝑎𝑥 . 𝑙𝑠𝑙 ,                                     𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(22) 
𝑑Min. 𝑙ℎ𝑙 ≤ ∑ 𝑑𝑖𝑗 . 𝑦ℎ𝑖𝑗

𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

≤ 𝑑𝑀𝑎𝑥 . 𝑙ℎ𝑙 ,   

𝑙 ∈ 𝐿𝐻,    

(23) 
𝑑𝑀𝑖𝑛. 𝑙𝑠𝑙 ≤ ∑ 𝑑𝑖𝑗 . 𝑦𝑠𝑖𝑗

𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

≤ 𝑑𝑀𝑎𝑥 . 𝑙𝑠𝑙 ,    

𝑙 ∈ 𝐿𝑆,     

(24) 𝑙ℎ𝑙 ≤ ∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

,                                     𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(25) 𝑙𝑠𝑙 ≤ ∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

,                                          𝑙 ∈ 𝐿𝑆,    

(26) 
∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗

𝑙

𝑗:𝑗>𝑖

+ ∑ 𝑦ℎ𝑗𝑖
𝑙

𝑗:𝑖>𝑗

≤ 2, 

𝑖 ∈ 𝑁, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻 

(27) 
∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗

𝑙

𝑗:𝑗>𝑖

+ ∑ 𝑦𝑠𝑗𝑖
𝑙

𝑗:𝑖>𝑗

≤ 2, 

          𝑖 ∈ 𝑁, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(28) 𝑙ℎ𝑙 + ∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

= ∑ 𝑥𝑖𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

,                         𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(29) 

𝑙𝑠𝑙 + ∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸

= ∑ 𝑥𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

+ ∑ 𝑥𝑖𝑖
𝑙

𝑖∈𝑁

= ∑(𝑥𝑖𝑖
𝑙 + 𝑥𝑖

𝑙)

𝑖∈𝑁

,           

  𝑙 ∈ 𝐿𝑆,     

(30) 
∑ 𝑦ℎ𝑖𝑗

𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸:𝑖,𝑗∈𝐵

≤ |𝐵| − 1,      

𝐵 ⊆ 𝑁, |𝐵| ≥ 2, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(31) 
∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗

𝑙

{𝑖,𝑗}∈𝐸:𝑖,𝑗∈𝐵

≤ |𝐵| − 1,      

𝐵 ⊆ 𝑁, |𝐵| ≥ 2, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(32) 
𝑥𝑖𝑖

𝑙 ≤ ∑ 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙

𝑗:𝑗>𝑖

+ ∑ 𝑦𝑠𝑗𝑖
𝑙

𝑗:𝑖>𝑗

≤ 𝑥𝑖𝑖
𝑙 + 𝑀(1 − 𝑥𝑖𝑖

𝑙 ),   

 𝑖 ∈ 𝑁, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 

(33) ∑ ∑ 𝑥𝑖𝑖
𝑙 . 𝑥𝑖𝑖

𝑙′

𝑖∈𝑁𝑙′∈𝐿𝐻:𝑙′≠𝑙

≥  𝑙ℎ𝑙 . 𝜈𝑙 ,                  𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 

(34) 𝜈𝑙 ≤ ∑ 𝑙ℎ𝑙′

𝑙′∈𝐿𝐻:𝑙′≠𝑙

≤  𝑀𝜈𝑙 ,                       𝑙 ∈ 𝐿𝐻,    
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(35) 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 + 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 ≤ 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙 ,     

 𝑚, 𝑛 ∈ 𝑁, {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(36) 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 + 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 ≤ 𝑦𝑠𝑖𝑗
𝑙 ,      

𝑚, 𝑛 ∈ 𝑁, {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 𝑠 ∈ 𝑆 

(37) 
∑ ∑ ∑ 𝑤𝑚𝑛𝑠. (𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 + 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑙∈𝐿𝐻𝑛∈𝑁𝑚∈𝑁

≤ 𝐶𝑎𝑝ℎ, 

{𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(38) 
∑ ∑ ∑ 𝑤𝑚𝑛𝑠. (𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 + 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑙∈𝐿𝑆𝑛∈𝑁𝑚∈𝑁

≤ 𝐶𝑎𝑝𝑠,  

{𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(39) 

∑ ( ∑ (𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 − 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 )

𝑙∈𝐿𝐻𝑗∈𝑁

+ ∑(𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 − 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙 )

𝑙∈𝐿𝑆

) 

{
= +𝑓𝑚𝑛𝑠,         𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 = 𝑚, 𝑚 ≠ 𝑛, 𝑠 ∈ 𝑆

= −𝑓𝑚𝑛𝑠,     𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 = 𝑛, 𝑚 ≠ 𝑛, 𝑠 ∈ 𝑆
= 0,              𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 ≠ 𝑚, 𝑖 ≠ 𝑛, 𝑠 ∈ 𝑆

, 

(40) 𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 ≤ 𝑓𝑚𝑛𝑠,               𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 ≠ 𝑚, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(41) 
∑(𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 − 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑗∈𝑁

≤ 𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 ,    

  𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 ≠ 𝑚, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(42) 
∑(𝑓𝑠𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠

𝑙 − 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠
𝑙 )

𝑗∈𝑁

≤ 𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 ,     

 𝑙 ∈ 𝐿𝑆, 𝑚, 𝑛, 𝑖 ∈ 𝑁: 𝑖 ≠ 𝑚, 𝑠 ∈ 𝑆, 

(43) 𝑥𝑖 , 𝑥𝑖𝑢 , 𝑧ℎ𝑖𝑗 , 𝑧𝑠𝑖𝑗 , 𝑥𝑖𝑖
𝑙 ∈ {0,1},      

𝑖, 𝑢 ∈ 𝑁, {𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻 ∪ 𝐿𝑆 

(44) 𝑙ℎ𝑙 , 𝑦ℎ𝑖𝑗
𝑙 , 𝑣𝑙 , 𝑙𝑠𝑙′ , 𝑥𝑖

𝑙′
, 𝑦𝑠𝑖𝑗

𝑙′
∈ {0,1},     

{𝑖, 𝑗} ∈ 𝐸, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 𝑙′ ∈ 𝐿𝑆  

(45) 𝑓𝑚𝑛𝑠, 𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠 , 𝑓ℎ𝑚𝑛𝑖𝑗𝑠
𝑙 , 𝑓𝑠𝑚𝑛𝑗𝑖𝑠

𝑙′
∈ (0,1), 

 𝑚, 𝑛, 𝑖, 𝑗 ∈ 𝑁, 𝑠 ∈ 𝑆, 𝑙 ∈ 𝐿𝐻, 𝑙′ ∈ 𝐿𝑆  

های کل شبکه را که از تفریق هزینه سود خالص (1) تابع هدف

شود، دهی به تقاضاها محاسبه میکل از درآمدهای کل حاصل از خدمت

در  ونقلهای حملهزینهبرابر مجموع  ی کلهاهزینهسازد. بیشینه می

های هاب و ها و یالایجاد گره هایو هزینه سطح هاب و غیرهاب

دهی کل را که برابر با خدمت زمان (2) هدف باشد. تابعغیرهاب می

رای بهای لازم و زمان وسایل نقلیهشده در  های سپریمجموع زمان

باشد، کمینه می انتقال بین خطوط خروج از خطوط وبه خطوط،  ورود

 .سازدمی

یال  کنند که هر گره وتضمین می (4)و  (3) یهامحدودیت

. باشد تواند هاب یا غیرهاب )و نه هر دو(ایجادشده تنها می

به مدل  𝑥𝑖𝑢ی متغیرها صحیح برای تعریف (6)و  (5)های محدودیت

شده  ایجاد هر گرهدهند که نشان می (7) یها. محدودیتانداضافه شده

 (8) یهامحدودیت شود.داده میتخصیص  یک و تنها یک گره هابه ب

تخصیص  به یک و تنها یک گره هابشده را غیرهاب تشکیل هر خط

غیرهاب  کنند که خطوطتضمین می (9) یها. محدودیتدهندمی

توانند شامل به یک گره هاب خاص فقط میشده  داده تخصیص

 یها. محدودیتاندتخصیص یافته د که به آن گره هابنهایی باشگره

 تواندمی تنها در صورتیگره هاب  یکباشند که دین معنی میب (10)

در شبکه ایجاد شده باشد.  قبلاًقرار گیرد که  در یک خط

ر گره غیرهاب تنها د د که یکنکنتضمین می (11) یهامحدودیت

در شبکه ایجاد شده باشد.  قبلاًگیرد که قرار می صورتی در یک خط

دهند که هر گره غیرهاب ها همچنین نشان میاین محدودیت

گیرد )بنابراین، ایجادشده در یک و تنها یک خط غیرهاب قرار می

های هاب خط حرکت خود را تغییر تواند در گرهجریان تقاضا تنها می

دهند که یک یال هاب تنها در نشان می (12) یهامحدودیت .دهد(

در شبکه ایجاد شده  قبلاًتواند در یک خط واقع شود که صورتی می

بدین معنی هستند که یک یال هاب  (13)های محدودیتباشد. 

 (14) یهامحدودیتگردد. شده در حداقل یک خط هاب واقع میایجاد

تواند در یک دهند که یک یال غیرهاب تنها در صورتی مینشان می

ها در شبکه ایجاد شده باشد. این محدودیت قبلاًخط واقع شود که 

شده در یک و تنها  دهند که هر یال غیرهاب ایجادهمچنین نشان می

ان اطمین (18)تا  (15) یهامحدودیتگیرد. قرار می یک خط غیرهاب

شود که کنند که یک یال تنها در صورتی در شبکه ایجاد میمی حاصل

یک کران  (19) یهاحدودیتهای مجاور آن ایجاد شده باشند. مگره

های هاب عبور از هر کدام از یالتوانند تعداد خطوطی که میروی  بالا

ترتیب، ، به(21)و  (20) هاینمایند. محدودیتکنند، اعمال می

کنند. ی خطوط هاب و غیرهاب را تعیین میهاتعداد گرهی بیشینه

شوند که هیچ گره یا یالی نتواند ها باعث میهمچنین، این محدودیت

 (23)و  (22)های محدودیتنشده باشد.  تشکیل بخشی از یک خط

 با توجه بهنمایند. ی طول خطوط را تعیین میینه و کمینهبیش

 تشکیل ، حداقل یک یال باید در هر خط(25)و  (24)های محدودیت

توپولوژی خط را  (31)تا  (26) یهاوجود داشته باشد. محدودیت شده

کنند شده اعمال می خطوط هاب و غیرهاب تشکیل برای

.(. های حذف زیرتور هستندمحدودیت (31)و  (30) های)محدودیت

 کنند که گره هاب مربوط به یک خطتضمین می (32) یهامحدودیت

خاص، گرهی از آن خط است و خط از طریق آن گره هاب به غیرهاب 

 .گرددسطح هاب متصل میی شبکهزیر

را  سطح هاب یزیرشبکههم متصل بودن به (33) یهامحدودیت

 شده تشکیل که هر خط هابهستند  معنیدین و بکنند تضمین می

دیگر به ی شدهتشکیل باید حداقل یک گره را با حداقل یک خط هاب

برای تعریف صحیح متغیرهای  (34) یهااشتراک بگذارد. محدودیت

𝜈𝑙 بدین معنی  (36)و  (35) های. محدودیتاندبه مدل اضافه شده

تواند مقصد تنها زمانی می -مبدأمربوط به یک جفت  جریانهستند که 

در آن خط قرار گرفته  قبلاًعبور کند که آن یال  خطاز یک یال یک 

ظرفیت  هایمحدودیتترتیب، ، به(38)و  (37) یهامحدودیتباشد. 

، (39) یهادیتمحدوباشند. های هاب و غیرهاب میمربوط به یال

کنند که حاصل می اطمینانباشند و های حفاظت جریان میمحدودیت

 𝑛کند، به گره را ترک می 𝑚، گره 𝑛گره به  𝑚 گره از جریانکل 

گردد. کند، حفظ میعبور می 𝑖ن که از یک گره میانی رسد و هر زمامی
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به  𝜏𝑚𝑛𝑖𝑠برای تعریف صحیح متغیرهای  (42)تا  (40) یهامحدودیت

، (45)تا  (43) هایآخر، محدودیت دراند. مدل اضافه شده

 .باشندمتغیرهای تصمیم می های تعیین کران و علامتمحدودیت

 

 مسألهحل . 3
شده برای آزمایشات استفاده هایحل، داده های، روشدر این بخش

 .گردیده استنتایج محاسباتی ارائه گرفته و  محاسباتی صورت

 های حلروش. 1-3

، در بخشی از در این مقاله پیشنهادی یدوهدفه یمسألهمنظور حل به

دست برای به محدودیت-روش اپسیلون ، ازمحاسباتیی هاآزمایش

که در آن تابع هدف سود گردید  استفادههای مرزی پارتو جواب آوردن

 به تابع هدف زماندرنظر گرفته شد و  هدف اصلیتابع عنوان به

درنظر گرفتن اهمیت  . برای ارزیابیگردیدمنتقل  مسألههای محدودیت

گیری حساسیت مدل به تغییرات اندازهسازی تصادفی و چارچوب مدل

روش جمع وزنی یک از پارامترهای ضریب تخفیف و درآمدها  در

نشان داده  𝑡𝑣یک ضریب که با  در آن تابع زمان باگردید که  استفاده

شود از تابع سود کسر گردید. این ضریب ارزش زمان را نشان می

به سود را دهد و امکان کمی نمودن اهمیت نسبی زمان نسبت می

 آورد.فراهم می

 تاپ شخصی بابر روی یک لپ ی محاسباتیهاآزمایشتمامی 

 Intel® Core™ i5-8250U CPUی پردازنده مجهز به 10ویندوز 

@ 1.60-1.80 GHz   ی گیگابایت حافظه 8باRAM  .انجام شده است

سازی سازی شده )با خطیشده ابتدا خطی برای حل، مدل ارائه

نویسی زبان برنامه ( و سپس با استفاده از(33)و  (9) هایمحدودیت

C++  وIBM ILOG Concert Technology  باIBM CPLEX 

 حل گردیده است. 12.10

 مسألههای داده. 2-3

 استفاده APی دادهمجموعههای محاسباتی مقاله از برای انجام آزمایش

های مربوط به داده ی صحیح توابع هدف،منظور محاسبه. بهگردید

ساله  𝐻یک افق زمانی  برایهای تقاضا ها، درآمدها و جریانهزینه

نشان داده  𝑤𝑖𝑗که با  𝑗به  𝑖از  ظور، جریان تقاضابدین من. محاسبه شد

سال با استفاده از  𝐻برای  APی داده شود، براساس مجموعهمی

𝑤𝑖𝑗ی معادله = 𝑤𝑖𝑗
𝐴𝑃/ ∑ 𝑤𝑖𝑗

𝐴𝑃
𝑖,𝑗∈𝑁 × 𝑡𝐴𝑃 × 𝑌  محاسبه گردید

𝑤𝑖𝑗که 
𝐴𝑃 از  جریان تقاضای𝑖  به𝑗 ی داده باشد که از مجموعهمیAP 

 باشد.ی تخمینی میتعداد کل سفرهای سالیانه 𝑡𝐴𝑃و  گرفته شده است

 مدل برای APی داده شده توسط مجموعه ی ارائهماتریس فاصله

گزارش  (1)جدول  درگونه که آن ی پارامترهای مدلاستفاده شد و بقیه

. مقادیر این جدول در تمام آزمایشات استفاده شده است، تنظیم گردید

در ادامه، نتایج  شده است، مگر اینکه به صراحت ذکر شده باشد.

 گردیده است. ارائههای مدیریتی همراه بینشبه های محاسباتیآزمایش

 های محاسباتیشیآزما. 3-3

شده برای ارزیابی  های محاسباتی انجامنتایج آزمایشبخش زیراین در 

های وتحلیل شبکهپیشنهادی و تجزیه یتصادفی دوهدفه مدلعملکرد 

RTN  تحت تنظیمات مختلف پارامترهای مهم، هاب حاصلمبتنی بر ،

 .ارائه گردیده است

پیشنهادی، در بخش اول  یمدل دوهدفهارزیابی عملکرد  منظوربه

محدودیت -، مدل با استفاده از روش اپسیلوناسباتیی محهاآزمایش

دست آمد. برای این منظور، پارتو بههای مرزی جواب حل شد و

7تا  0 از اپسیلون × . نقاط مرزی تغییر یافت 1010گام با  1010

با مقادیر داده شده  هاآمده برای یک نمونه از آزمایش دستبه یپارتو

-نشان داده شده است. روش اپسیلون (1)در شکل  ،(1)در جدول 

دست ثانیه به 4000کمتر از  یدر زمان را پارتوهای جوابحدودیت م

دست همورد نیاز برای ب CPU زمان یدهندهنشان (2)آورد. شکل 

 شود که با افزایش اولویت تابع زمانآوردن هر نقطه است. مشاهده می

 (1). شکل گرددر میدشوارتمربوطه  یپارتو جواب)اپسیلون(، حل 

که انتظار گونه است. همان گیرندگانشامل ترجیحات مختلف تصمیم

منجربه کاهش  گیرندگانبرای تصمیم ، افزایش اولویت زمانرفتمی

 . اینگرددمی کل زمانامید ریاضی  سود کل و کاهشامید ریاضی 

که  اثربخشی درنظر گرفتن اهداف سود و زمان گربیان تواندمی اتفاق

با توجه به اولویت گیرندگان تصمیم. ، باشدمتناقض هستنداهدافی 

از بین جواب نهایی خود را  توانند، میمدنظر طراحیی مسألهاهداف 

 .نمایند پارتو انتخابمرزی  نقاط

 
 مقادیر پارامترهای ورودی .(1) جدول

 مقدار نماد مقدار نماد

𝑛 10 𝑠𝑀𝑎𝑥 5 

|𝐿𝐻| 1 𝑑𝑀𝑎𝑥  )کیلومتر( max 𝑑𝑖𝑗  

|𝐿𝑆| 2 𝑑𝑀𝑖𝑛 ()کیلو.متر  min 𝑑𝑖𝑗  

|𝑆| 3 𝐶𝑎𝑝ℎ 𝐶𝑎𝑝𝑠. 𝐹𝐶ℎ𝑖𝑗/𝐹𝐶𝑠𝑖𝑗 

𝐹𝐶ℎ𝑖𝑗 )108 )تومان𝑑𝑖𝑗  𝐶𝑎𝑝𝑠 1.5. max 𝑤𝑖𝑗 

𝐹𝐶𝑠𝑖𝑗  )تومان( 6 × 107𝑑𝑖𝑗  𝑡𝑖  (ساعت) 0.1
∑ 𝑑𝑖𝑗𝑖,𝑗∈𝑁 /𝑛2

(𝜆ℎ+𝜆𝑠)/2
 

𝑐ℎ𝑖 )25 )تومان × 107 𝑎ℎ  )ساعت( 0.6 ∑ 𝑡𝑖𝑖∈𝑁 /𝑛 

𝑐𝑠𝑖  )تومان( 108 𝑒ℎ )0.5 )ساعت ∑ 𝑡𝑖𝑖∈𝑁 /𝑛 

𝑐𝑖𝑗 )ساعت(  100𝑑𝑖𝑗 𝑎𝑠 )تومان(  𝑎ℎ. 𝜆𝑠/𝜆ℎ 

𝑡𝑣  )ساعت/تومان( 102 𝑒𝑠 )ساعت( 𝑒ℎ. 𝜆𝑠/𝜆ℎ 

𝑎 0.7 𝜆ℎ 
1) )ساعت/کیلومتر( +

𝛼𝑡). 𝜆𝑠 

𝑟𝑚𝑛 150 𝑑𝑚𝑛 𝜆𝑠  )ساعت/کیلومتر( 80 

𝛾ℎ 1 𝑀 2 

𝑙ℎ𝑚𝑎𝑥 1 𝐻 30 

𝑙𝑠𝑚𝑎𝑥 2 𝑡𝐴𝑃 107 

ℎ𝑀𝑎𝑥 3   

 

 (3)سود نقاط پارتو، شکل  امید ریاضی منظور بررسی دقیقبه

امید ریاضی برحسب صورت خلاصه تفکیک امید ریاضی سود کل را به

 هایهزینهغیرهاب و  های مسیریابی در سطح هاب ودرآمدها، هزینه

. توجه داشته باشید نمایدهای هاب و غیرهاب ارائه مییال ها وگرهایجاد 

گونه . هماناندصورت سود منفی نشان داده شدهها در شکل بهکه هزینه
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را کل سود  امید ریاضی ، افزایش اولویت زمان،گردید ذکر قبلاًکه 

باعث کاهش  توان گفت این امرتر میطور جزئیدهد. بهکاهش می

تواند ناشی از شود که میها میهزینه انواع درآمدها و همچنین تمام

باشد. کاهش سود کل ناشی از شده  دهیخدمت تقاضاهایکاهش 

شود که کاهش . همچنین مشاهده میباشدمیدرآمدها  کاهش

مسیریابی  هایمیزان قابل توجهی هزینهبه شده دهیخدمت تقاضاهای

 ندارد.ایجاد  هایقابل توجهی بر هزینه تأثیررا کاهش می دهد، اما 
 

 
 مرزی پارتو هایجواب .(1) شکل

 

 

 شده برای نقاط مرزی پارتومصرف CPUزمان  .(2) شکل

 

 
 تفکیک سود برای نقاط مرزی پارتو .(3)شکل 

 

1. Expected Value of Perfect Information (EVPI) 

2  . Value of Stochastic Solution (VSS) 
 

در زیربخش  ها، از روش جمع وزنی ذکرشدهدر بخش دوم آزمایش

سازی تصادفی درنظر گرفتن چارچوب مدلاهمیت  برای ارزیابی 3-1

( EVPI) 1اطلاعات کاملانتظار  ارزش مورد. گردید استفاده مسألهبرای 

دو معیاری هستند که اغلب برای نشان ( VSS) 2تصادفیارزش حل  و

 یدهندهنشان EVPI. [37]شوند دادن این اهمیت درنظر گرفته می

شود نشان داده می 𝑆𝑃 که با تصادفی یمسأله یهتفاوت بین مقدار بهین

نشان داده  𝑊𝑆 که با 3صبرکن و ببیناصطلاح بهجواب و مقدار هدف 

قطعی مرتبط  یمسأله یمقدار بهینه 𝐷𝐸𝑠فرض کنید . شود، استمی

𝑠 یبا سناریو ∈ 𝑆  درصد .دهدمیرا نشان EVPI صورت به

𝐸𝑉𝑃𝐼(%) = (𝑊𝑆 − 𝑆𝑃)/𝑆𝑃 × شود که در آن تعریف می 100

𝑊𝑆 = ∑ 𝑝𝑠𝐷𝐸𝑠𝑠∈𝑆درصد . VSS صورت به𝑉𝑆𝑆(%) = (𝑆𝑃 −

𝐸𝐸𝑉)/𝑆𝑃 × ی بهینهمقدار  𝐸𝐸𝑉 در شود کهتعریف می 100

برابر مقادیر متغیرهای مرحله اول است که در آن  تصادفی یمسأله

جایگزینی متغیرهای تصادفی با  قطعی حاصل از مسألهشان در بهینه

با تغییر تعداد  هاآزمایشاند. این بخش از شان، قرار گرفتهامیدریاضی

|𝑆|طبق  سناریوها ∈  دستنتایج به (2)جدول  .انجام گرفت {1,3,5}

، دهد. برای هر تعداد سناریو، پنج ستون بعدیآمده را نشان می

دست آوردن برای بهمورد نیاز  CPUزمان به  مقادیر مربوط ترتیب،به

های بهینه )برحسب ثانیه(، امید ریاضی سود خالص کل، امید جواب

. دندهشان میرا ن (%)𝑉𝑆𝑆و  (%)𝐸𝑉𝑃𝐼ریاضی زمان خدمت کل، 

 نمونه 3شده در جداول این مقاله میانگین حاصل از حل  مقادیر گزارش

پیکربندی  (4). شکل باشندی مورد آزمایش مربوطه میمسألهاز 

ای عنوان نمونه، بهرا (2)آمده برای ردیف دوم جدول  دستبه یشبکه

. دهدنشان می حاصل، مبتنی بر هابریلی تندروی  هایاز شبکه

غیرهاب خطوط هاب و  یدهندهترتیب نشانخطوط ضخیم و باریک به

انتخاب دهی خدمت برای ،که به شبکه متصل نیستی هستند. گره

گونه که انتظار همان شود کهمشاهده می (2)جدول  نشده است. از

. گرددتر میها سخت، با افزایش تعداد سناریوها حل نمونهرفتمی

طور به (%)𝑉𝑆𝑆و  (%)𝐸𝑉𝑃𝐼 شود که مقادیرهمچنین مشاهده می

داشتن  توان نتیجه گرفت کهمیبنابراین، . هستند قابل توجه یانگینم

 مسألهسودمند است و  طور قابل توجهیر مورد آینده بهاطلاعات د

همچنین، با توجه به مثبت بودن  تصادفی را دارد.ارزش حل با مدل 

توان می مسألههای مقدار درصد ارزش حل تصادفی برای برخی نمونه

تواند گیری در شرایط عدم قطعیت حتی مینتیجه گرفت که تصمیم

 را تغییر دهد.زیرساخت شبکه 
 

 ی پیشنهادیدوهدفه عملکرد مدل تصادفی .(2) جدول

𝑉𝑆𝑆(%) 𝐸𝑉𝑃𝐼(%) 𝑇𝐸 𝑃𝐸  زمانCPU |Ω| ردیف 

- - 10+e70/1 14+e56/1 1359 1 1 

0 102 10+e08/5 13+e07/8 2259 3 2 

49/1 115 10+e92/7 13+e10/8 4745 5 3 

3. Wait-and-See 
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 حاصل یای از تنظیمات شبکهنمونه .(4)شکل 

 

های حاصل از حل مدل جواب هایویژگیبررسی  منظوربه

و درآمدها  𝑎ضریب تخفیف  تأثیرها، آزمایش سوم، در بخش پیشنهادی

𝑟𝑚𝑛- قابل تعیین  و بر طراحی شبکهگذار تأثیر عنوان دو پارامتر مهمبه

مورد های حاصل جواب روی -گیرندگانتصمیم هایبراساس سیاست

اساس امیدریاضی برها جوابمنظور،  دینوتحلیل قرار گرفت. بتجزیه

درصد  امیدریاضی وخدمت کل  زمانامیدریاضی سود خالص کل، 

های مدیریتی، یابی به بینششده، جهت دست دهیتقاضاهای خدمت

 (4)و جدول  (3)جدول . نتایج مربوطه در مورد بررسی قرار گرفتند

 (3)مطابق جدول  𝜐𝑟پارامتر درآمدها،  برای بررسی. آورده شده است

، ستون بعدی چهار، از این جداول برای هر ردیف. داده شدتغییر 

ی هاتقاضاپارامتر مورد بررسی، امیدریاضی  مقادیر ترتیب،به

 خدمت زمان امیدریاضی سود خالص کل، امیدریاضی ،شده دهیخدمت

را نشان ا هیابی به جوابشده برای دست صرف CPU و زمان کل

ی دلیل صرفهکه تخفیف بههنگامید ندهد. نتایج نشان میندهمی

 سود ندنتوامیگیرندگان اقتصادی ناشی از مقیاس بیشتر است، تصمیم

همچنین با افزایش تخفیف، درصد  .قابل توجه بیشتری کسب نمایند

یابد. این شده ابتدا افزایش و سپس کاهش می دهیتقاضاهای خدمت

ی این واقعیت باشد که افزایش تخفیف تا دهندهتواند نشاناتفاق می

شده زیاد کند  دلیل افزایش تقاضاهای جذبتواند سود را بهحدی می

ها و نه افزایش جذب دلیل تخفیف هزینهبه و بیشتر از آن سود را صرفاً

ی کاهش یثرارسد انتخاب این پارامتر نظر نمیبه دهد.تقاضا افزایش می

طور داشته باشد. همان روی امیدریاضی زمان خدمت کل یا افزایشی

، افزایش رفتگونه که انتظار میشود و همانمشاهده می که از جدول

 یهادرصد تقاضاامیدریاضی  نجربه افزایش مقادیرها مدرآمد

این افزایش، امیدریاضی  .گرددمی کل و سود خالصشده  دهیخدمت

این دلیل  تواند بهمی امر ایندهد. فزایش میخدمت کل را نیز ا زمان

بیشتر ممکن است منجربه ی شده دهیتقاضای خدمتباشد که داشتن 

تر کوتاهمقصد -مبدأ در مسیرهایها یال ظرفیت یآستانه فراتر رفتن از

 تر شود.در مسیرهای طولانی جریان تقاضاو لزوم مسیریابی 

صورت تصمیمات مختلف بهتوان نتیجه گرفت که از نتایج، می

 امر وب دخیل هستند. اینهای خجواب یابی بهدر دستمان أتو

ها و مراحل مختلف یک اهمیت درنظر گرفتن جنبه یدهندهنشان

خوب برای های جواب یابی بهریزی برای دستفرآیند برنامه

 .باشدمی واقعی دنیای هایموقعیت

 
 ضریبای مقادیر مختلف برهای حاصل جواب هایویژگی .(3) جدول

 تخفیف

زمان 

CPU 

تقاضای درصد 

 شدهدهیخدمت
𝑇𝐸 𝑃𝐸 1 − 𝛼 ردیف 

1915 67/28 10+e08/5 13+e70/6 1/0 1 

2259 22/29 10+e08/5 13+e08/8 3/0 2 

3028 87/28 10+e09/5 13+e44/9 5/0 3 

 

برای مقادیر مختلف های حاصل جواب هایویژگی .(4) جدول

 درآمدها

زمان 

CPU 

تقاضای درصد 

 شدهدهیخدمت
𝑇𝐸 𝑃𝐸 𝜐𝑟 ردیف 

95 03/12 10+e55/3 13+e60/2 1/1 1 

2259 22/29 10+e09/5 13+e07/8 5/1 2 

15883 31/29 10+e18/5 14+e52/1 2 3 

 

 گیرینتیجه. 4
ی تصادفی مسیریابی هاب دوهدفه-یابیمطالعه یک مدل مکان در این

صورت تندرو ارائه شده است که به ریلیهای جدید برای طراحی شبکه

سازی سازی امیدریاضی سود خالص کل و کمینهبه بیشنیه همزمان

صورت تصادفی پردازد. تقاضاها بهامیدریاضی زمان خدمت کل می

سازی تصادفی سناریومحور و روش مدل درنظر گرفته شده و از رویکرد

ی پیشنهادی استفاده مسألهای برای فرموله نمودن مدل دومرحله

بر تعیین زیرساخت شبکه شده، علاوه ی ارائهمسألهگردیده است. در 

های هاب و غیرهاب، تخصیص گیری درخصوص مکان گرهکه با تصمیم

ای هاب و غیرهاب ههای هاب و انتخاب یالهای غیرهاب به گرهگره

گیرد، خطوط حرکت هاب و غیرهاب، درصد تقاضاهای صورت می

شده در  دهیی مسیریابی تقاضاهای خدمتشده و نحوه دهیخدمت

 د.نگردشبکه نیز تعیین می

محدودیت و جمع -های اپسیلونمدل پیشنهادی با استفاده از روش

بندی اهمیت مدلدست آوردن نقاط مرزی پارتو، ارزیابی وزنی برای به

ی بر هاب نتندروی مبت ریلیهای وتحلیل شبکهو تجزیه مسألهتصادفی 

حاصل، تحت تنظیمات مختلف پارامترهای مهم، حل گردید و برخی 

توان های محاسباتی میهای مدیریتی ارائه شد. از نتایج آزمایشبینش

 ونقلیهای حملنتیجه گرفت که مدل پیشنهادی قادر به تولید شبکه

تعادل برقرار کنند.  اهداف متضاد سود و زمانتوانند بین است که می

نتایج عددی نشان دادند داشتن اطلاعات در مورد آینده سودمند است 

بر این، تحلیل ارزش حل با مدل تصادفی را دارد. علاوه مسألهو 

پارامترهای  تأثیردرخصوص  های مدیریتیبینش حساسیت برخی

 جهتهای حاصل ارائه نمود. ا بر کیفیت جوابضریب تخفیف و درآمده
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کارآمد، اعم از دقیق یا حل  هایالگوریتم یتوسعهانجام تحقیقات آتی، 

گردد. پیشنهاد می مسألهواقعی  های با ابعاداری، برای حل نمونهفراابتک

 هایمحدودیتدرنظر گرفتن سایر سازی، بر این، از دیدگاه مدلعلاوه

درنظر گرفتن  ،هاظرفیت ایستگاه محدودیتدنیای واقعی مانند 

سایر عوامل عدم بر تصمیمات راهبردی( و تصمیمات راهکاری )علاوه

 گردد.، پیشنهاد میترهای کاربردیبرای ایجاد مدل، قطعیت

 

 مراجع
[1] Ahmadi, T., Karimi, H., Davoudpour, H. and Hosseinijou, 

S. A., (2015). A robust decision-making approach for p-

hub median location problems based on two-stage 

stochastic programming and mean-variance theory: a real 

case study, The International Journal of Advanced 

Manufacturing Technology, 77 (9): 1943-1953, doi: 

10.1007/s00170-014-6569-x . 

[2] Gutiérrez-Jarpa, G., Obreque, C., Laporte, G. and 

Marianov, V., (2013). Rapid transit network design for 

optimal cost and origin–destination demand capture, 

Computers & Operations Research, 40 (12): 3000-3009, 

doi: https://doi.org/10.1016/j.cor.2013.06.013 . 

[3] Gutiérrez-Jarpa, G., Laporte, G., Marianov, V. and 

Moccia, L., (2017). Multi-objective rapid transit network 

design with modal competition: The case of Concepción, 

Chile, Computers & Operations Research, 78: 27-43, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.08.009 . 

[4] Marín, Á. and García-Ródenas, R., (2009). Location of 

infrastructure in urban railway networks, Computers & 

Operations Research, 36 (5): 1461-1477, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.cor.2008.02.008 . 

[5] López-Ramos, F., Codina, E., Marín, Á. and 

Guarnaschelli, A., (2017). Integrated approach to network 

design and frequency setting problem in railway rapid 

transit systems, Computers & Operations Research, 80: 

128-146, doi: https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.12.006 . 

[6] Shushan, C., Qinghuai, L. and Zhong, S., (2019). Design 

of Urban Rail Transit Network Constrained by Urban 

Road Network, Trips and Land-Use Characteristics, 

Sustainability, 11, doi: 

https://doi.org/10.3390/su11216128.   

[7] Canca, D., De-Los-Santos, A., Laporte, G. and Mesa, J. 

A., (2017). An adaptive neighborhood search 

metaheuristic for the integrated railway rapid transit 

network design and line planning problem, Computers & 

Operations Research, 78: 1-14, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.08.008 . 

[8] Canca, D., De-Los-Santos, A., Laporte, G. and Mesa, J. 

A., (2019). Integrated Railway Rapid Transit Network 

Design and Line Planning problem with maximum profit, 

Transportation Research Part E: Logistics and 

Transportation Review, 127: 1-30, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.tre.2019.04.007 . 

[9] Contreras, I. and O’Kelly, M., (2019). Hub Location 

Problems, In Location Science, edited by G. Laporte, S. 

Nickel, and F. Saldanha da Gama. Cham: Springer 

International Publishin, doi: 10.1007/978-3-030-32177-

2_12 . 

[10] Campbell, J. F., Ernst, A. T. and Krishnamoorthy, M., 

(2005). Hub Arc Location Problems: Part I—Introduction 

and Results, Management Science, 51 (10): 1540-1555, 

doi: 10.1287/mnsc.1050.0406 . 

[11] Contreras, I., Tanash, M. and Vidyarthi, N., (2013). The 

cycle hub location problem, Technical Report CIRRELT 

59. 

[12] Contreras, I., Fernández ,E. and Marín, A., (2010). The 

Tree of Hubs Location Problem, European Journal of 

Operational Research, 202 (2): 390-400, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.ejor.2009.05.044 . 

[13] Labbé, M. and Yaman, H., 2008, Solving the hub location 

problem in a star–star network, Networks, 51 (1): 19-33, 

doi: https://doi.org/10.1002/net.20193 . 

[14] Martins de Sá, E., Contreras, I., Cordeau, J.-F., de 

Camargo, R. S. and de Miranda, G., (2015). The Hub Line 

Location Problem, Transportation Science, 49 (3): 500-

518, doi: 10.1287/trsc.2014.0576 . 

[15] Martins de Sá, E., Contreras, I. and Cordeau, J.-F., (2015). 

Exact and heuristic algorithms for the design of hub 

networks with multiple lines, European Journal of 

Operational Research, 246 (1): 186-198, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.ejor.2015.04.017 . 

[16] Mahmutoğulları, A. İ. and Kara, B. Y., (2015). Hub 

Location Problem with Allowed Routing between Nonhub 

Nodes, Geographical Analysis, 47 (4): 410-430, doi: 

10.1111/gean.12075. 

[17] Yaman, H., Kara, B. Y. and Tansel, B. Ç., (2007). The 

latest arrival hub location problem for cargo delivery 

systems with stopovers, Transportation Research Part B: 

Methodological, 41 (8): 906-919, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.trb.2007.03.003 . 

[18] Thomadsen, T. and Larsen, J., (2007). A hub location 

problem with fully interconnected backbone and access 

networks, Computers & Operations Research, 34 (8): 

2520-2531, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.cor.2005.09.018 . 

[19] Kartal, Z., Hasgul, S. and Ernst, A. T., (2017). Single 

allocation p-hub median location and routing problem 

with simultaneous pick-up and delivery, Transportation 

Research Part E: Logistics and Transportation Review, 

108: 141-159, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.tre.2017.10.004 . 

[20] Basirati, M., Akbari Jokar, M. R. and Hassannayebi, E., 

(2020). Bi-objective optimization approaches to many-to-

many hub location routing with distance balancing and 

hard time window, Neural Computing and :Applications, 

32 (17), 13267-13288, doi: 10.1007/s00521-019-04666-z . 

[21] Kemmar, O., Bouamrane, K. and Gelareh, S., (2021). Hub 

location problem in round-trip service applications, 

RAIRO-Oper. Res., 55: 2831-S2858. [Online]. Available: 

https://doi.org/10.1051/ro/2020125 . 

[22] Tikani, H., Honarvar, M. and Mehrjerdi, Y. Z., (2018). 

Developing an integrated hub location and revenue 

management model considering multi-classes of 

customers in the airline industry, Computational and 

Applied Mathematics, 37 (3): 3334-3364, doi: 

10.1007/s40314-017-0512-3 . 

[23] Taherkhani, G. and Alumur, S. A., 2019, Profit 

maximizing hub location problems, Omega, 86: 1-15, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.omega.2018.05.016 . 

[24] Kaveh, F., Tavakkoli-Moghaddam, R., Triki, C., Rahimi, 

Y. and Jamili, A., (2021). A new bi-objective model of the 

urban public transportation hub network design under 

uncertainty, Annals of Operations Research, 296 (1): 131-

162, doi: 10.1007/s10479-019-03430-9 . 

[25] Oliveira, F. A., de Sá, E. M. and de Souza, S. R., (2022). 

Benders decomposition applied to profit maximizing hub 

location problem with incomplete hub network, 

Computers   & Operations Research, 142, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.cor.2022.105715 . 

[26] Fallah-Tafti, M., Honarvar, M., Tavakkoli-Moghaddam, 

R. and Sadegheih, A., (2022). Mathematical modeling of 

a bi-objective hub location-routing problem for rapid 

transit networks, RAIRO-Oper. Res., 56 (5): 3733-3763. 

[Online]. Available: https://doi.org/10.1051/ro/2022170 . 

Archive of SID.ir

Archive of SID.ir

https://doi.org/10.1016/j.cor.2013.06.013
https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.08.009
https://doi.org/10.1016/j.cor.2008.02.008
https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.12.006
https://doi.org/10.3390/su11216128
https://doi.org/10.1016/j.cor.2016.08.008
https://doi.org/10.1016/j.tre.2019.04.007
https://doi.org/10.1016/j.ejor.2009.05.044
https://doi.org/10.1002/net.20193
https://doi.org/10.1016/j.ejor.2015.04.017
https://doi.org/10.1016/j.trb.2007.03.003
https://doi.org/10.1016/j.cor.2005.09.018
https://doi.org/10.1016/j.tre.2017.10.004
https://doi.org/10.1051/ro/2020125
https://doi.org/10.1016/j.omega.2018.05.016
https://doi.org/10.1016/j.cor.2022.105715
https://doi.org/10.1051/ro/2022170


 1402بهار و تابستان  /بیست و دومشماره سال یازدهم/  /ها  ت  ی ص ای  در سیستم  ه  س  ها    یه   وه   121

شبکه  یطراح (.1392، )ا.ی، موریتو  م.ی، غضنفر، ن.، نسب یغفار [27]

 یبرا یتصادف یگرفتن تقاضاها درنظرهاب استوار با  کیلجست

 یهاپژوهش هینشر ی،کلجستی خدمات دهنده ارائه یهاشرکت

. در ]برخط[  .97-107: (2) 1، دیتول یهاستمیدر س عیصنا یمهندس

دسترس: 
https://ier.basu.ac.ir/article_681_4dbeb44595ef5e040966

e14187201025.pdf . 

[28] Rahimi, Y., Torabi, S. A. and Tavakkoli-Moghaddam, R., 

(2019). A new robust-possibilistic reliable hub protection 

model with elastic demands and backup hubs under risk, 

Engineering Applications of Artificial Intelligence, 86: 

68-82, doi: 

https://doi.org/10.1016/j.engappai.2019.08.019 . 

 یبرا قیحل دق تمیالگور کیارائه (. 1394، )برزگر, خ.و  ع.ی، دیع [29]

 یهاپژوهش هینشریی، تا-r یصیبا تخص انهیهاب م pی ابیمسأله جا

. در ]برخط[ .61-71: (5) 3، دیتول یهاستمیدر س عیصنا یمهندس

دسترس: 
https://ier.basu.ac.ir/article_1176_9765f80ebbc8d02cf4f0

a5ff2aef4a67.pdf . 
و  یسازمدل(. 1396، ).، مانیاسدو  ع. ا.ی، حسن، س. م. ح.ی، نیحس [30]

گرفتن  درنظربا  یالهیچندوس یبهاب سلسله مرات یابیمکان مسألهحل 

در  عیصنا یمهندس یهاپژوهش هینشر ،هاهاب تیظرف تیحدودم

 :doi، 1-15: (10) 5، دیتول یهاستمیس

10.22084/ier.2017.12211.1560 . 
[31] Verma, A., Kumari, A., Tahlyan, D. and Hosapujari, A. B., 

(2017). Development of hub and spoke model for 

improving operational efficiency of bus transit network of 

Bangalore city, Case Studies on Transport Policy, 5 (1): 

71-79, doi: https://doi.org/10.1016/j.cstp.2016.12.003 . 

[32] Huang, D., Liu, Z., Fu, X. and Blythe, P. T., (2018). 

Multimodal transit network design in a hub-and-spoke 

network framework, Transportmetrica A: Transport 

Science, 14 (8): 706-735, doi: 

10.1080/23249935.2018.1428234. 

[33] Chen, K., Xin, X., Zhang, T. and Yang, Z., (2020). 

Multiport cooperative location model with a safe-corridors 

setting in West Africa, International Journal of Logistics 

Research and Applications, 23 (6): 580-601, doi: 

10.1080/13675567.2019.1708873. 

[34] Gelareh, S. and Nickel, S., (2011). Hub location problems 

in transportation networks, Transportation Research Part 

E: Logistics and Transportation Review, 47 (6): 1092-

1111, doi: https://doi.org/10.1016/j.tre.2011.04.009 . 

[35] Fallah-Tafti, M., Honarvar, M., Tavakkoli-Moghaddam, 

R. and Sadegheih, A., (2022). Developing a capacitated 

hub location-routing model for the rapid transit network 

design under uncertainty, Iranian Journal of Operations 

Research, 13 (1), 103-122 . 

[36] Ernst, A. T. and Krishnamoorthy, M., (1996). Efficient 

algorithms for the uncapacitated single allocation p-hub 

median problem, Location Science, 4 (3): 139-154, doi: 

https://doi.org/10.1016/S0966-8349(96)00011-3 . 

[37] Birge, J. and FV, L., (2011). Introduction to stochastic 

programming. New York, Dordrecht, Heidelberg, 

London: Springer, doi: 10.1007/978-1-4614-0237-4_2.

 
 

 

 

 

 

  

Archive of SID.ir

Archive of SID.ir

https://doi.org/10.1016/j.engappai.2019.08.019
https://ier.basu.ac.ir/article_1176_9765f80ebbc8d02cf4f0a5ff2aef4a67.pdf
https://ier.basu.ac.ir/article_1176_9765f80ebbc8d02cf4f0a5ff2aef4a67.pdf
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2016.12.003
https://doi.org/10.1016/j.tre.2011.04.009
https://doi.org/10.1016/S0966-8349(96)00011-3


 

 

Journal of Industrial Engineering 

Research in Production Systems 
 

Spring and Summer 2023, Volume 11., No. 22, pp. 111-123 
 www.ier.basu.ac.ir 

 
 

ISSN: 2345-2269 

 

 

DOI: 10.22084/IER.2023.27883.2131 

 

A Bi-objective Stochastic Hub Location-Routing Model for the Railway Rapid 

Transit Network Design 
 

M. Fallah-Tafti 1*, M. Honarvar2, R. Tavakkoli-Moghaddam3, A. Sadegheih4 

 

Industrial Engineering, Department of Industrial Engineering, Yazd University, Yazd, Iran Candidate ofPhD 1.  
Associate Professor, Department of Industrial Engineering, Yazd University, Yazd, Iran2.  

neering, University of Tehran, Tehran, IranProfessor, School of Industrial Engineering, College of Engi3.  
Professor, Department of Industrial Engineering, Yazd University, Yazd, Iran4.  

A R T I C L E     I N F O  A B S T R A C T 

 

Article history: 
 

Received: 2023/2/7 

Accepted: 2023/6/8 

 

 
This study focuses on the development of a stochastic bi-objective hub 

location-routing model for a railway rapid transit network design problem. 

Due to the use of railway rapid transit systems in the hub-level sub-network 

(i.e., the network among the hub nodes) and the spoke-level sub-network (i.e., 

the network that connect spoke nodes to each other and to hub nodes), the 

decisions to make concern the location of hub nodes, spoke nodes, hub edges 

and spoke edges, and the determination of hub and spoke lines, the percentage 

of satisfied demands, and the way of routing the demands, simultaneously. 

Uncertainty is assumed for demands represented by a finite set of scenarios. 

The problem is formulated through a two-stage stochastic modeling 

framework. The aim is to maximize the total expected profit and to minimize 

the total expected service time. The performance of the model is evaluated 

through computational tests using the well-known AP dataset. The 

computational results confirm the importance of considering the stochastic 

model and the conflicting profit and time objectives for the given problem. 

Some managerial insights are also provided through the analysis of the 

resulting networks under various parameter settings and the investigation of 

the effect of these settings on the characteristics of the obtained solutions and 

the interactions among the different aspects of the studied complex decision 

problem. 
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