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Аннотация: основная функция транзитных систем страны заключается в обеспечении надлежащего 

проведения входов и выходов в соответствующих узлах, которые зависят от потока входов и выходов в 

транзитную систему. В данной статье рассматриваются способы анализа того, как использовать 

транзитное пространство региона для решения проблемы. 
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С древних времен известно, что Туркменистан играл важную роль в транзите и международной торговле. 

Основная функция транзитных систем страны заключается в обеспечении надлежащего проведения входящих и 

исходящих операций в соответствующих узлах [1], что зависит от правил потока и входящего трафика 

транзитной системы. 

Функция системы предназначена для входящих и исходящих транспортных групп — обеспечении 

эффективного обслуживания потоковой передачи — сокращении времени ожидания операций [2]. 

Для решения этого вопроса опишем подходы к анализу способов эффективного использования транзитного 

пространства региона. 

Как видно из описания задачи, ее объектом является передаточный узел. 

Тогда пусть будут эти въезды и выезды из региона, их въезды и сеть соединяющих их дорог. Каждый узел и 
регион в каждой части узла характеризуется ежедневными показателями пропускной способности. 

Итак, пусть один узел из другого узла имеет набор транспортных средств в данный момент времени. 

Важно разработать план, который удовлетворит как можно больше транспортных потоков с учетом 

следующих условий: 

- региональные преимущества плановых перевозок [3]; 

- обеспечение безопасности движения; 

- использование удобных маршрутов и групп транспортных средств; 

- обеспечение сбалансированности нагрузки регулировщиков на соответствующем участке. 

Теперь давайте оценим более продвинутые подходы к оптимизации потока транспортных средств. 

Согласие структуры процесса управления транспортным движением, характера их взаимосвязей и других 

показателей с систем массового обслуживания обусловила применение соответствующих теоретических 

подходов. 

Однако в транспортно-логистических центрах разных стран разрабатываются аналитические модели для 

изучения потоков транспортных средств и структуры транзитного пространства. На стыке транспортных 

средств поток транспортных средств обычно определяется нестационарным многомерным случайным потоком 

возможных событий. Этот нестационарный многомерный поток событий относится к типам (классам). 

Эти типы в следующих формах: 
- составы и пункты, входящие в зону управления транспортным движением; 

- пункты управления движением. 

Суточный транспортный поток создается в виде нестационарного пуассонного потока, а затем разделяется 

на частные входящие потоки по отдельным точкам и направлениям, попадающим в зону с определенными 

статистическими вероятностями.  

В результате их распределение соответствует известным частотам перевозкам. Тогда появятся частные 

нестационарные входы F(x) функции распределения Пуассона в каждой точке отдельных составляющих [4]: 
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Соответственно распределение плотности для этой функции определяется следующим образом: 

𝑃{𝜉(𝑡) = 𝑘} =
(𝜆𝑡)𝑘

𝑘!
𝑒−𝜆𝑡, (𝑘 = 0,1,2, . . . ) 

здесь 
λ - является константой, которая относится к среднему количеству событий, происходящих в единицу 

времени, и выражается следующим образом: 

𝜆𝑡 = 𝑀𝜉(𝑡) 



 

Нестационарное течение носит повторяющийся характер и продолжительность его повторения будет равна 

суткам. 

Гамма-распределение принимается за исходную точку для закона передачи интервала между каждой точкой 

входа каждого маршрута - интервала, а его плотность определяется следующим образом: 

𝑓(𝑥; 𝑎; 𝑝) = {

𝑎𝑝

Г(𝑝)
𝑒−𝑎𝑥𝑥𝑝−1;    если 𝑥 > 0

0;                             если 𝑥 < 0
 

 

здесь 

p – параметр типа кривой распределения или ее смещения; 

α - параметр масштабирования. 

В рассматриваемом направлении нестационарной суммы потоков Пуассона для всех событий М типа 

представляет собой λ-интенсивность начала анализа, а частные потоки λm-интенсивности однотипных событий 

является его декомпозиция. 

𝜆𝑚 = 𝑃𝑚𝜆,           𝑚 ∈ 𝑀 
Результатами исследования являются формулы анализа вероятности противоположных ситуаций и 

математического ожидания загрузки элементов транспортного пространства. 

Входящий и исходящий потоки транзитного транспортного средства является зависящим от времени 

показателем обслуживания, то есть периодом обслуживания. 

В соответствии с положениями теория систем массового обслуживания (ТСМО), въездной поток - въезд 

транспортных средств с интервалами времени прибытия 

𝜏1, 𝜏2 , 𝜏3, . . . , 𝜏𝑘 
описаны в виде, которые они являются случайными величинами. 

Если τk - не все размеры связаны между собой, то вступление транспортных средств к системе передачи 

считается ограниченным и эффективным, и это соответствует закону Пуассона. В нем указывается частота 

вступление транспортных средств в систему передачи следующим образом: 

𝜉(𝑥) = 𝜆𝑒−𝜆𝑥 , 𝑥 ≥ 0 
здесь 

параметр λ>0 характеризующий интенсивность ввода в систему транспортных средств. Величина λ 

представляет собой среднее количество транспортных средств, прибывающих в систему в течение дня и ночи. 

Интенсивность проникновения транспортных средств совпадает с интенсивностью обслуживания, которая 

обратно пропорциональна среднему значению их входного интервала. 

𝜆 =
1

𝑀𝜏
,  (1/sag) 

Для простых потоков [t, t+Δt] закон распределения количества автомобилей, въезжающих на стоянку, во 

времени подчиняется параметрическому закону Пуассона a = λΔt, то есть Pk-вероятность входа транспортного 

средства в систему при определенном k-объеме рассчитывается: 

𝑃𝑘 =
𝑎𝑘

𝑘!
⋅ 𝑒−𝑎;   𝑘 = 0, 1, ... 

В транзитной системе проблема, которую мы рассматриваем, это система обслуживания, которая формирует 

ограниченную очередь. В этом случае состояние системы определяется: 

𝑃𝑘 =
𝑝𝑘

𝑘!
⋅ 𝑃0;   (𝑘 = 1, 2, ...,N) 

его график описывается следующим образом [5]. 

 

здесь: 

S0 - все безочередные потоки транспортных средств; 

Sl- безочередные, в обслуживание l-потоки транспортных средств (l = 1, n); 

S(n+i) - всех n потоков транспортных средств (i = 1, m) ожидающее i обслуживание в очереди. 

𝑃𝑘 =
𝑝𝑘

𝑁! 𝑁𝑘−𝑁
⋅ 𝑃0 ;   (𝑘 = 𝑁 + 1, . . . , 𝑁 + 𝑘, . . . , 𝑁 + 2, . . . , 𝑁 + ∞) 

Если ρ/N > 1, то средняя длина очереди на остановке непрерывно увеличивается. Тогда мы должны 

удовлетворить условию ограничения ρ/N <1, чтобы определить P0, и мы напишем следующее выражение с 

учетом этого: 



𝑃0 = [∑
𝜌𝑘
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+
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𝑁
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Вероятность того, что количество транспортных средств, въезжающих в систему, будет больше, чем 

количество остановок и время их в очереде, определяется следующим образом: 

𝑃оч =
𝜌𝑁+1

𝑁! (𝑁 − 𝜌)
∑

𝜌𝑘

𝑘!
+

𝜌𝑁+1
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𝑁
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𝑇оч =
𝜌𝑁+1

(𝑁 − 1)!(𝑁 − 𝜌)2
𝑃0  

Соответственно, различные пропускные способности системы определяются следующим образом: 

𝑄 = 𝑝об = 1 − 𝑝𝑖𝑛𝑘 = 1 −
𝑝𝑛+𝑚

𝑛𝑚𝑛!
𝑝0,   𝐴 = 𝜆 ⋅ 𝑄 

В результате анализ связей между подсистемами транзитной системы позволил определить качественную 

оценку пропускной способности, которая является ее основным показателем. Они в будущем позволят 

определить количества транспортных средств, поступающих в систему, их период в очереди и количественное 

значение показателей проводимости. 
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