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The question of the location of technical stations, taking into account the

Abstract:

Keywords:

traction shoulder of locomotives

S.B. Sattorovi®?, A.Sh. Bozorov!
1Tashkent state transport university, Tashkent, Uzbekistan

Efficient use of railway rolling stock is an important aspect of the transportation industry. The presence
of wagons on access roads plays a significant role in the overall performance of logistics chains. The
article discusses the main approaches to rationing the time spent by wagons, analyzes existing problems
and suggests optimization techniques based on modern technological solutions. The purpose of this work
is to develop a methodology for rationing the time spent by wagons on access roads, aimed at reducing
downtime and increasing the speed of cargo turnover without compromising the quality of cargo
handling. The research method includes an analysis of the current state of operation of access roads,
identification of the main problems and limitations, as well as the application of the principles of queuing
theory. The technological and interoperable components of the time spent by wagons on access roads,
including unproductive downtime, are considered. Special attention is paid to the complexity of applying
the analytical method due to the difficulties of classifying access roads, the need for accurate data
collection and the approximation of the formulas used. The scope of the results includes planning and
optimizing the operation of access roads of industrial enterprises, terminals and warehouse complexes
integrated into multimodal supply chains. The proposed methodology makes it possible to take into
account the specifics of technological operations, the technical characteristics of rolling stock and
infrastructural constraints. The practical significance of the work lies in the possibility of reducing the
downtime of wagons, improving the use of rolling stock and increasing the overall efficiency of the
transport system. The implementation of the proposed approaches contributes to the adaptation of access
roads to changes in external and internal conditions, as well as the integration of advanced technologies
into logistics process management.

access roads, cargo turnover, wagon turnover, time, throughput, downtime, optimization.

Temir yo‘l shoxobcha yo‘lida vagonlarning turish vaqtini me’yorlash

Annotatsiya:

masalalari

Sattorov S.B. @2 Bozorov A.Sh. 1@P
1Toshkent davlat transport universiteti, Tashkent, O¢zbekiston

Temir yo‘l harakat tarkibidan samarali foydalanish transport sohasi ishining asosiy jihatlaridan biri
hisoblanadi. Vagonlarning shoxobcha yo‘llarida turish vaqti logistik zanjirining umumiy unumdorligida
katta ahamiyatga ega. Ushbu maqolada vagonlarning turish vaqtini me’yorlashga bo‘lgan asosiy
yondoshuvlari ko‘rib chiqgilgan, mavjud muammolar taxlil etilgan shuningdek zamonaviy texnologik
yechimlarni hisobga olgan holda optimallashtirish usullari taklif etilgan. Mazkur ishning magsadi
yuklarni gayta ishlash jarayoniga zarar yetkazmagan holda, yuk aylanish tezligini oshirishga garatilgan,
vagonlarning shoxobcha yo‘llarida turish vaqtini me’yorlash usulini ishlab chiqishdir. Tadqiqot usuli
shoxobcha yo‘llaridan foydalanishning joriy holatini taxlili, asosiy chegaralanishlarni va muammolarni
aniqlashni, shuningdek ommaviy xizmat ko‘rsatish nazariyasinining tamoyillarini qo‘llashni o‘z ichiga
oladi. Shoxobcha yo‘llarida vagonlarning turish vaqtining tarkibiy qismi bo‘lgan texnologik va
operatsiyalar orasidagi vaqtlar, shuningdek unumsiz bo‘lgan turish vaqtlari ko‘rib chiqilgan. Shoxobcha
yo‘llarni tasniflash murakkabligi sababli analitik usulni qo‘llashning giyinligiga va aniq ma’lumotlarni
keltirish, shuningdek qo‘llanilayotgan formulalarning zaruriyatiga alohida e’tibor qaratilgan. Natijalarni
qo‘llash soxasi yetkazib berishning multimodal zanjiriga integratsiyalashgan sanoat korxonalari
shoxobcha yo‘llarining, teminal va ombor majmualarining ishini optimallashtirishni o‘z ichiga oladi.
Taklif etilgan usul harakat tarkibining texnik tavsifini, texnologik operatsiyalarning o‘ziga xosligini va
infratuzilmaning chegaralinishlarini inobatga olish imkoniyatini beradi. Ishning amaliy ahamiyati
vagonlarning muddatdan ziyod to‘xtab turish vagqtini qisqartirishdan, harakat tarkibidan foydalanishni
yaxshilashdan va transport tizimining umumiy samaradorligini oshirishdan iborat. Taklif etilayotgan
yondoshuvlarni joriy etilishi shoxobcha yo‘llarning tashqi va ichki o‘zgarishlarga bo‘lgan adaptatsiyasini
oshiradi shuningdek logistik jarayonlarni boshqarishda ilg‘or texnologiyalarni integratsiyasiga sabab
bo‘ladi.
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Kalit so‘zlar:
turishi, optimallashtirish

1. Kirish

Temir yo‘l shoxobcha yo‘llaridan samarali foydalanish
logistik  jarayonlarni  optimallashtirishning ~ muhim
elementlaridan biri hisoblanadi. Temir yo‘l shoxobcha
yo‘llari bir yoki bir nechta korxonalarga transport
xizmatlarini ko‘rsatish uchun mo‘ljallangan bo‘lib, ular
magistral temir yo‘l izlari, korxonalar, ombor majmualari va
yuklarni qayta ishlash ishlari bajariladigan boshqa ob’ektlar
o‘rtasidaga aloqalarni ta’minlaydi. Shoxobcha yo‘llari
o‘zining funksional vazifasi, foydalanish  huquai,
foydalanishning jadalligi va texnologik jihozlanish
darajasiga ko‘ra farqlanadilar. Vagonlarning shoxobcha
yo‘llarida turishi ularning aylanmasiga, tashishning
tannarhiga va transport tizimining umumiy samaradorligiga
ta’sir etadi.

Shoxobcha yo‘llarida vagonlarning turish vaqtini
me’yorlanishi,  shoxobcha  yo‘llarida  vagonlarning
muddatdan ziyod to‘xtab turishini minimallashtirishga va
yuk aylanmasining tezligini oshirilishiga garatilgan asosiy
boshgaruv vositasidir. Bu esa yuk tashish hajmining o°sishi
va temir yo‘l transportini multimodal yetkazib berish
zanjiriga integratsiya qilish zaruriyati sharoitida yanada
dolzarbdir. To‘g‘ri me’yorlash shoxobcha yo‘llarida
bajariladigan operatsiyalarning o‘ziga Xxosligini, harakat
tarkibining texnik tavsifini, shuningdek terminallarning va
yuk oluvchilarning ish parametrlarini inobatga olish
imkoniyatini beradi.

Mazkur tadgigot ishida vagonlarning turish vaqtini
me’yorlashning tamoyillari, shuningdek boshqarishning
zamonaviy texnologiyalarini hisobga olgan holda uni
optimallashtirish usullari ko‘rib chiqilgan. Umumiy
foydalanish joylaridan farqli, shoxobcha yo‘llari aniq
korxona va tashkilotlarga xizmat ko‘rsatish uchun
mo‘ljallangan temir yo‘l uchastkasidan iborat. Shoxobcha
yo‘llarining joriy holati tahlil etilgan, ulardan foydalanishiga
ta’sir etadigan asosiy muammolar aniqlashtirilgan,
shuningdek me’yorlashtirish bazasini takomillashtirish
bo‘yicha takliflar ishlab chigilgan. Ishning magqsadi yuklarni
gayta ishlash sifatiga zarar yetkazmagan holda, shoxobcha
yo‘llarida vagonlarning muddatidan ziyod to‘xtab turishi
qisqartirilishini ta’minlaydigan usullarni yaratishdan iborat.

2. Tadgigot metodologiyasi

O‘zbekiston temir yo‘llari tarmog‘ining umumiy
uzunligi 6118,3 kmni tashkil etib, bundan umumiy
foydalanishdagi temir yo‘l tarmog‘i uzunligi 4732,8 km ga
teng (umumiy foydalanishdagi temir yo‘llarning ulushi 77,4
% ni tashkil etadi 1-rasm). Hududlar kesimida umumiy
foydalanishdagi temir yo‘llar tarmog‘i ulushining eng katta
qismi Toshkent viloyatiga (941,2 km, yoki 15,4 % ni) to‘g‘ri
kelib, Qoraqalpog‘iston Respublikasida esa (925,2 km, yoki
15,2 % ni ) va Navoiy viloyatiga (862,6 km, yoki 14,1 % ni)
hissasiga to‘g‘ri kelmoqda.[1].

Ushbu infratuzilma mamlakatning asosiy sanoat va aholi
zich joylashgan hududlarni o‘zlashtirib, xalqaro transport
yo‘laklari bilan o‘zaro bog‘laydilar.

March, 2026
Research, Innovation, Results

132

shoxobcha yo‘llari, yuk aylanmasi, vagon aylanmasi, vaqt, o‘tkazish gobiliyati, muddatdan ziyod to‘xtab

ming. km

miy foyda

vo'llar tarmog'i uzu
i

umumiy uzi

62 £
2 =
6 v
58
2 g
56 &
1 | | | | | | N ;
0 2 3

Uumiy va nowmu
O'zbekist

S n"“&& N & ok V9
Eﬂ\ o \\\\\\\\ \'\41'\«
em“m a,\_\\,’ T N S m,; u.anm

Yillar
mm Umumiy foydalanishdagi temir yollar tarmog uzunligi. ming km
N ounumiy foydalanishdagi temir yo'lar tarmog§ wzvaligi, mingkm
=ie=()'zbeki ston temir yo'llari tamog ining nmumiy uzunligi. ming. km
1-rasm. Umumiy va noumumiy foydalanishdagi temir
yo‘llar tarmog‘i uzunligining o‘zgarish dinamikasi

Yuk tashishlarni optimallashtirish maqsadida temir yo‘l
tarmog‘i sanoat korxonalarining shoxobcha yo‘llari bilan

integratsiyalanadi, bu esa o‘z navbatida respublikaning
logistik imkoniyatlarini  kuchaytiradi. Infratuzilmaning
istigboldagi rivojlanishi nuqtai nazaridan yo‘llarning

elektrlanishiga katta e’tibor berilgan bo‘lib, bu esa yuk
tashish samaradorligini oshiradi.

O‘zbekistonning transport soxasidagi vaziyatining joriy
taxlili yuk tashishlarni bajarish uchun infratuzilmadan va
transport vositalaridan foydalanishda bir muncha xilma-
xillik mavjudligini ko‘rsatadi. Temir yo‘l transporti yuklarni
tashishda asosiy transport turlaridan bo‘lib, aynigsa og‘ir
vaznli va katta xajmli yuklar umumiy yuk aylanmasi
xajmidan 59 % ni tashkil etadi. Ammo lekin, so‘nggi yillarda
avtomobil transportining ulushi yuqori bo‘lib, bu esa ushbu
transport  turining uzoq xududlardagi yuqori
moslashuvchanligi bilan bog‘ligdir [1-3].

Ishlab chiqarish va gishloq xo‘jalik maxsulotlarini qayta
ishlash xajmi yuqori bo‘lgan Farg‘ona vodiysi, Buxoro va
Toshkent viloyati misoli aytish mumkinki, zamonaviy yuk
terminallari va logistik klassterlarning yetishmovchiligi
sababli logistikada “tor” joylari yuzaga kelmoqda.
Vagonlarning muddatdan ziyod to‘htab turishini qgisqartirish

29

uchun, ba’zi bir hududlarda shoxobcha yo‘llarini
modernizatsiya gilish talab etiladi. Shuningdek, ishlab
chiqarish korxona shoxobcha yo‘llarining eskirishi

kuzatilgan bo‘lib, bu esa oz navbatida yuk tashish tezligini
pasaytiradi va samaradorligini
kamaytiradi [1-3].

Shuningdek yo‘llarga bo‘lgan yuklamaning ortishi
kuzatiladi va ularning rekonstruksiya gilinishida, va mugobil
marshrutlarni yaratilishida talab etiladi. Ammo temir yo‘l
tarmog‘ini qo‘llab-quvvatlash uchun resurslar
chegaralangan. Temir yo‘l va avtomobil yo‘llarning o‘zaro
aloqasi yetarlicha bo‘lmaganligi sababli, yuklarni yetkazib
berish vagtining uzayishiga va ortish-tushirish ishlarini
bajarishdagi harajatlarni ko‘payishiga olib kelmogqda.
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“Ofzbekiston temir yo‘llari” AJ (“O°TY” Al)da harakat
tarkibining turlari va har bir mintaqaviy temir yo‘l uzeli
bo‘yicha vagonlar aylanmasining bajarilishi 2- va 3-rasmda
ko‘rsatilgan.
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3-rasm. 2023 yilda «UTY» AJning mintaqaviy temir
yo‘l uzellari bo‘yicha vagon aylanmasining bajarilish
ma’lumoti

2010-yilga nisbatan 2024-yilda sement tashuvchi
vagonlarning aylanish vaqgti 3,6 baravar ortgani, ushbu
vagonlarni ortishda, tushirishda va marshrutlarni tashkil
etishdagi ba’zi mumkin bo‘lgan muammolarning
mavjudligidan dalolat beradi. Ushbu holat infratuzilmaning
yetishmovchiligi, tashish xajmining o‘sishi va yuk
frontlarida ushlanib qolishi bilan bog‘liq bo‘lishi mumkin.
Universal yopiq vagon, platforma va xopper-don tashuvchi
vagonlarning aylanmasini o‘sishi bir muncha kiichik bo‘lib,
bu esa mavjud segmentlardagi ishning bargarorligi ammo,
yetarli darajada optimallashmaganligini ko‘rsatadi.

Buxoro temir yo‘l mintaqaviy uzelining vagonlar
aylanmasini taxlili shuni ko‘rsatadiki, sement tashuvchi
vagonlarning ulushi, o‘rtacha vagon aylanmasidan 111,02 %
ga ko‘pligi, bu esa ushbu xududda sementni gayta ishlash
xajmi ko‘pligini va zamonaviy qayta ishlash ta’minoti
muammolari mavjudligidan dalolat beradi; don tashuvchi —
xopperlarning ulushi o‘rtacha vagon aylanmasidan 146,1 %
ga ko‘p bo‘lib, ushbu tashishlarning mavsumiyligiga yoki
don tashishga bo‘lgan talabning yuqoriligi bilan bog‘lash
mumkin; universal platformalarning ulushi o‘rtacha vagon
aylanmasidan 29,91 % ga yuqori bo‘lib, bu esa
platformalarni  turli  yuklarni  tashishda, shuningdek
nostandart yuklarni tashishda ishlatilishi bilan izohlash
mumkin.
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Bajarilgan taxlillardan kelib chiqgan holda, “tor
joylarni  aniglash magsadida ortish va tushirish
operatsiyalarning xronometraj o‘Ichovlarini olib borish talab
etiladi. Shuningdek, gayta ortish uzellarning quvvatini
oshirish  imkoniyatini tadgiq etish yoki  sement
tashuvchilarning marshrutlarini  optimallashtirish, yuk
frontlarida vagonlarning muddatdan ziyod to‘xtab turish
vaqtini kamaytirish bo‘yicha tavsiyalarni ishlab chigish
zarurdir [4, 5].

3. Natija va muhokamalar

Temir yo‘llardan foydalanish ishlarini rejalashtirishdagi
asosiy masalalardan biri bu, shoxobcha yo‘llarining
ishchilari vagonlarni gabul gilgan vaqtdan to ularni temir
yo‘liga  topshirgan  vaqtigacha bo‘lgan  muddatni
me’yorlashtirishdir. Ushbu vaqt bir nechta elementlardan
tashkil topgan bo‘lib, ikkita asosiy guruhga ajratish mumkin:
texnologik operatsiyalarga vaqt sarfi va operatsiyalar
orasidagi turib qolish vaqtlari [6, 7, 13].

Shoxobcha yo‘llarida vagonlarning umumiy turish vaqti
T ni quyidagi formula bilan izohlash mumkin:

T =3, T8 +5m, 10,
, )
bu yerda TO(;,) — i-texnologik operatsiyalarni bajarish
vaqti (ortish, tushirish, manevrlar, ko‘rik va x.k.); T;i) - Jj-
operatsiyalar orasidagi turish muddatining vaqti; n —
texnologik operatsiyalarning soni; m — operatsiyalar
orasidagi intervallar soni.

Tadgigotning magsadi vagonlarning umumiy turish
vagtini minimallashtirishdan iborat:

T =X, Tay + X, Ty - min #)
quyidagi chegaralanishlarda: To(:,) > Trffi)n , Tlfi) =
0, Vij.

bu yerda Téfi)n — operatsiyalarni bajarishning minimal
ruxsat etilgan vaqt.

Barcha texnologik operatsiyalardan avval kutish vagti
qo‘shilishi mumkin bo‘lib, ushbu vaqt avvalgi
operatsiyaning tugallanish vagtidan boshlanib, keyingi
operatsiyaning boshlanish vagtida tugaydi. Ushbu vagqtlar,
ya’ni vagonlarni berishni kutish, yoki vagonni jo‘natilishini
kutish kabi vagtlarni o‘z ichiga olib, vagonlarning
shoxobcha yo‘llarida samarasiz turishi bo‘lib, ularning
umumiy turish vaqtiga o‘z xissasini qo‘shadi.

Ish jarayoni mukammal tashkil etilganida operatsiyalar
orasidagi turib qolish vaqtlari bo‘lmaydi. Bunda sanoat
korxonalarning shoxobcha yo‘llarida farqli o‘laroq, kiruvchi
vagon oqimi bir maromda bo‘lmagan ko‘p fazali murakkab
tizim va boshqa o°ziga xosliklarga ega bo‘lgan ko‘rinishida

bo‘ladi. Ilmiy-tadgigot ishlarning [6-9] taxlili shuni
ko‘rsatadiki, operatsiyalar orasidagi kutish vaqtlar,
shoxobcha yo‘llarida vagonlarning umumiy bo‘lish
vagtining yarmini tashkil etishi mumkin ekan. Bu esa
ishning  samaradorligini ~ oshirish ~ uchun  puxta
optimallashtirilishni talab etadi.
March, 2026
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Shoxobcha yo‘llarida operatsiyalarni bajarish vaqtini
me’yorlash, texnologik jarayonlarga ta’sir etuvchi va
o‘zgaruvchanligi sababli bir nechta omillarning mavjudligi
hisobiga bir muncha murakkab masala hisoblanadi.
Vagonlarning  va  operatsiyalarning  turli hilligi,
marshrutlarning mugobilligi, shuningdek operatsiyalar
orasidagi turib qolishlarning ta’siri, statistik taxlil va
matematik modellashtirishni qo‘llagan holda yondoshuvni
talab etadi [10-12].

Operatsiyalarning va turib qgolishlarning  vagtini
belgilaydigan asosiy omillar quyidagilardan iborat:

—  Operatsiya turi (Ti): ortish, tushurish, gayta buzish,
yig‘ish va boshqa.;

- Yuk turi (R): idishli-donali, to‘kma, konteynerli,
quyma va x.k.;

- Harakatdagi tarkib turi (P): yarim ochiq vagon,
platformalar, sisternalar va boshga.;

—  Guruhdagi vagonlar soni (Ng): operatsiya xajmi;

- Boshga marshrutlar bilan xamkorligi  (M):
“kesishuvchi” marshrutlarning mavjudligi;

- Infratuzilma chegaralanishlari (L): yo‘llar soni,
ortish va tushirish frontlari;

—  Tashkiliy o‘ziga xoslik (O): boshgarish va rostlash
darajasi;

—  Operatsiyalar orasidagi turib qolishlar (W):
vagonlarni berishni, jo‘natishni va manyovrlarni kutish.

Uchastkada i-turdagi  vagon uchun texnologik
operatsiyalarning Twex davomiyligi quyidagi ko‘rinishda
keltirilishi mumkin:

T =3m 7O £(R,P,N,,L,0),
j=1"j g
. ©)
bu yerda T].(‘) — i-turdagi vagon uchun j-turdagi
operatsiyani bajarishning bazaviy vaqti;

f(R,P,Ng,L,O) — tashqi va ichki omillarga bog‘liq
bo‘lgan, to‘g‘irlash koeffitsientlarining funksiyasi.

k guruh vagonlari uchun operatsiyalarni bajarishning
o‘rta vazndagi vaqt
Z:q=k1(nTEe)x : Ni)‘ (4)

LN

bu yerda Ni — i-turdagi operatsiyalardan o‘tgan vagonlar
soni.

Uchastkadagi W  operatsiyalar  orasidagi  turib
golishlarning umumiy davomiyligi  operatsiyalarning
davomiyligi (Tex)ga, boshqa marshrutlar bilan ozaro
bog‘ligligi (M)ga va infratuzilmaviy chegaralanishlar (L)ga
bog‘liq bo‘ladi.

Turib golishlar vagtining modeli:

() _
Tsr -

w= g(TteX! M! L! 0)! (5)

bu yerda g(Tyex, M, L, O) — turib qolish vaqtlariga ta’sir
etadigan omillarni aks ettiruvchi funksiya.

Shoxobcha yo‘llarida vagonlarning umumiy turib qolish
vaqti Tobw jami turib golish va operatsiyalarni bajarish
vagqtlaridan iborat:

Tobw =Trex +W. (6)

Omillarni hisobga olgan holda modelning umumiy
ko‘rinishi quyidagicha bo‘ladi:
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Tapu = Za T} F(R.P, Ny, L,O) +
g (Ttex' Mr Lr 0) (7)
Texnik, tashkiliy va infratuzilmaviy chegaralanishlarni

bayon etadigan f va g funksiyalarining optimal yechimini

topish uchun chiziqli dasturlash usuli qo‘llaniladi.
Ushbu tarzda, optimallashtirishning to‘liq masalasi
quyidagi ko‘rinishda bo‘ladi:
Tobu = Ttex +W — min (8)

Keltirilgan chegaralanishlarda quyidagicha bo‘ladi:

1. Yo‘llar va frontlarning mumkin bo‘lgan soni: Lig, <
Lgostup, bunda Lisp — operatsiyalarni bajarish uchun
ishlatiladigan yo‘llar va frontlarning soni (ortish, tushirish va
manyovr shu jumladan); Ldostp — ishlatish uchun mavjud
yo‘llar va frontlar soni.

2. Texnologik operatsiyalarning davomiyligiga bo‘lgan
chegaralanishlar: Tt(;i < Tt(;)c’max, i =1,n, bunda Tt(gc —i

turdagi  texnologik  operatsiyalarning  davomiyligi;
T — texnologik standartlar doirasida belgilangan, i

tex,max
turdagi operatsiyaning maksimal ruxsat etilgan davomiyligi.
3. Yuk punktining o‘tkazuvchanlik qobiliyatiga bo‘lgan

chegaralanishlar: 1 Qi < Qmaxs bunda
Q; - i-turdagi texnologik operatsiyaning doirasida
bajariladigan operatsiyalar soni;

Qmax — shoxobcha yo‘lining mazkur uchastkasi uchun
maksimal mumkin bo‘lgan o‘tkazish xajmi.

4.  Operatsiyalar ~ orasidagi  vaqtga  bo‘lgan
chegaralanishlar: Wiin £ W < Whax bu yerda
Wpin — optimal boshqarishda ta’minla oladigan
operatsiyalar orasidagi turib golishlarning minimal vagqti;
Wiax — ba’zi me’yorlar doirasida bo‘lishi zarur bo‘lgan,
kutishlarning maksimal ruxsat etilgan vaqti.

5. Mavjud resurslarga bo‘lgan chegaralanishlar (jihozlar,
harakatdagi tarkib):
Rispr < Raostup» bUNA R;s,, — operatsiyalarni bajarish
uchun aslida ishlatiladigan resurslar soni (misol uchun,
manevr lokomotivlari, ishchilar, harakatdagi tarkib);
Rgostup — Mavjud resurslarning umumiy soni.

6.  Operatsiyadagi  vagonlar  soniga  bo‘lgan
chegaralanishlar: Npyi, < N; < Npay, bu yerda N; — bitta i-
operatsiyada gayta ishlanadigan vagonlar soni; Ny, va
Npnax — har bir operatsiyalar doirasida gayta ishlanadigan
vagonlarning soniga bo‘lgan maksimal va minimal
chegaralanishlar.

Ushbu masalaning yechimi shoxobcha yo‘llarida
vagonlar ogimini samarali boshqarish, turib golish vagtini
minimallashtirish va mavjud resurslardan foydalanishning
optimallashtirish imkoniyatini beradi.

Sanoat transportida shoxobcha yo‘llarining ishini
optimallashtirish uchun analitik usulni qo‘llashda asosiy
chegaralanishlarga ro‘baro‘ kelishi mumkin bo‘lgan omillar
quyidagilardan iborat:

1. Shoxobcha yo‘llarini ommaviy turlarga ajratish va
tasniflash imkoniyati yo‘qligi. Mavjud shoxobcha yo‘llari
turli tavsifga ega bo‘lgan, o‘ziga xos tizim bo‘lib, ularni
standart model yoki tasnifga keltirish bir muncha murakkab
jarayondir.

2. Ommaviy xizmat ko‘rsatish nazariyasini qo‘llanilishi.
Shoxobcha yo‘llarini ommaviy xizmat ko‘rsatish tizimi
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sifatida ko‘rilishi mumkin, ammo lekin bunday murakkab va
dinamik tizim uchun, uning barcha o‘ziga xosliklarini
xisobga olishi mumkin bo‘lgan to‘liq matematik apparat
ishlab chigilmagan.

3. Ma’lumotlarni to‘plashning murakkabligi va qiyinligi.
Xisoblarning to‘g‘riligi va optimallashtirilishi uchun
shoxobcha yo‘llarining ishi haqida aniq va to‘liq
ma’lumotlar to‘planishi zarur bo‘lib, bu esa yetarli
resurslarni va vaqtni talab etadi.

4. Xronometraj va statistik ma’lumotlarni qo‘llash.
Xronometraj va statistik ma’lumotlar ishning joriy holati
to‘g‘risida ma’lumot berishi mumkin. Ammo lekin, bunda
shoxobcha yo‘li optimal tartibda ishlaganligi to‘g‘risida
ma’lumot olish ilojsiz. Shuningdek, tashqi va ichki shartlar
o‘zgarishida qo‘shimcha tadqiqot va yangilanishlarni talab
etadi.

5. Analitik formulalarning anigligi. Analitik usullarni
go‘llagan holda, hisoblar uchun ishlatiladigan formulalar
ko‘p holatlarda yaqin bo‘lib, bu esa hisoblarning anigligini
tushiradi va amaliy qo‘llashning imkoniyatini kamaytiradi.

4. Xulosa

Shoxobcha yo‘llarning tizimi bir muncha murakkab
bo‘lganligi, ma’lumotlarning noaniqligi va joriy matematik
modellarning chegaralanishlari sababli, analitik usullarning
odatiy ko‘rinishida qo‘llanilishida bir gator muammolarga
duch keladi. Simulyatsiya va adaptiv modellarni, sanoq
usullarni, shuningdek, mavjud holatlarda shoxobcha yo‘llari
ishining dinamikasini yanada aniq bayon eta oladigan aniq
va egiluvchan usullarni ishlab chigilishi talab etilmoqgda.

Sanoat transportida shoxobcha yo‘llarining ishini
optimallashtirish o‘ziga xos murakkab masala hisoblanadi.
Ommaviy xizmat ko‘rsatish nazariyasini qo‘llanilishi,
mavjud usullarni me’yorlashtirish va optimallashtirishni
taxlil etish shuni ko‘rsatdiki, odatdagi analitik usullar bir
qator muammolarga duch kelmoqda, shoxobcha yo‘llarini
tasniflash va turlashdagi, shuningdek zaruriy ma’lumotlarni
yig‘ish va qayta ishlashdagi bo‘lgan qiyinchiliklar shular
gatoridan.

Asosiy muammolardan biri, har bir operatsiya turi vagon
turiga va tashqi omillarning operatsiya turiga bog‘liq
bo‘lganligi sababli, shoxobcha yo‘llarida barcha texnologik
operatsiyalar uchun universal me’yorlarni qo‘llash
imkoniyati mavjud emas. Ushbu vaziyatda xronometraj va
statistik ma’lumotlarning qo‘llanilishi bir muncha murakkab
bo‘lib, analitik formulallarning qo‘llanilishi esa bir muncha
noaniq hisoblanadi.

Vagonlarning jami turib qgolish vagtini
minimallashtirishga imkoniyat beradigan, temir yo‘l
transportining shoxobcha yo‘llarida texnologik jarayonlarni
boshgarishda optmallashtirishning matematik modeli,
quyidagi omillarni inobatga olish imkoniyatini yaratadi:
texnologik  operatsiyalarning  bazaviy vaqti, guruh
vagonlarning xajmi, infrastrukturaviy chegaralanishlarning
ta’siri, tashkiliy o‘ziga xosliklari va operatsiyalar o‘rtasidagi
turib golishlar.

Ushbu tarzda, keltirilgan yondoshuv nafagat logistik
jarayonlarni  optimallashtirilishini  asoslashga,  balki
vagonlarning muddatdan ziyod to‘xtab turish vaqtini
qisqartirishga ham olib keladi. Bu esa o‘z navbatida
resurslardan samarali foydalanishga va shoxobcha yo‘llarida
foydalanish harajatlarini gisgartirishga olib keladi. Taklif
etilgan usulda asoslangan axborot tizimini
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avtomatlashtirishni joriy etish va istigbolda matematik
modellarni rivojlantirish, transport ogimlarini boshgarishda
moslashishga va kelajakda temir yo‘l transportini
modernizatsiyasiga o‘z hissasini qo‘shadi.
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