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МЕТОД СЕВЕРО-ЗАПАДНОГО УГЛА ДЛЯ НАХОЖДЕНИЯ 
ДОПУСТИМОГО РЕШЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ЗАДАЧИ 

С ПРОМЕЖУТОЧНЫМИ ПУНКТАМИ 
 

(Самарский государственный аэрокосмический университет) 
 

Транспортная задача с промежуточными пунктами в [ ]2  имеет оригиналь-
ную постановку и решение. В [ ]2  предложена эквивалентная задача и обобще-
ние итераций метода потенциалов для решения этой задачи. Но в [ ]2  предпола-
галось наличие начального допустимого решения задачи, поэтому задача реша-
лась частично. Таким образом, существует необходимость разработки метода 
нахождения допустимого решения транспортной задачи с промежуточными 
пунктами. 

1 Постановка транспортной задачи с промежуточными пунктами (ТЗПП) 
В экономической транспортной системе имеются n  конечных пунктов 

( np  поставщиков продукции и npn −  потребителей продукции) и m  промежу-
точных пунктов (складов). Продукция перевозится от поставщиков на склады, 
будем обозначать эти перевозки положительными переменными 0≥ijx , 
( npjmi ,1,,1 == ). А со складов часть продукции перевозится потребителям - их 
обозначим отрицательными переменными 0≤ijx , ( nnpjmi ,1,,1 +== ). Объёмы 
поставок поставщиков обозначим положительными числами 0>jb , ( npj ,1= ), 
объёмы потребностей потребителей обозначим отрицательными числами 0<jb , 
( nnpj ,1+= ). Если склад имеет дополнительные (внутренние) потребности про-
дукции, то обозначим их положительными числами 0>ia , ( mpi ,1= ). Если склад 
имеет излишки продукции, то обозначим их отрицательными числами 0≤ia , 
( mmpi ,1+= ). Транспортные тарифы на перевозку единицы продукции от по-
ставщика на склад выразим положительными числами 0>ijc , ( npjmi ,1,,1 == ), 
транспортные тарифы на перевозку со склада к потребителю выразим отрица-
тельными числами 0<ijc , ( nnpjmi ,1,,1 +== ).  
Тогда математическая модель ТЗПП принимает вид: 
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Транспортную задачу с промежуточными пунктами представим в виде 
транспортной таблицы 1.  

 
Таблица 1 

 
2 Метод северо-западного угла для ТЗПП 
Метод северо-западного угла для нахождения допустимого решения  

транспортной задачи с промежуточными пунктами аналогичен одноимённому 
методу для транспортной задачи в [ ]1  и состоит в последовательном назначении 
перевозок для клеток транспортной таблицы, находящихся в верхних (север-
ных) строках и в левых (западных) столбцах. Процесс заполнения клеток (рас-
пределения перевозок) для ТЗПП осуществляется в три этапа и продолжается 
до тех пор пока у поставщиков имеются нераспределённые положительные ос-
татки или у потребителей имеются неудовлетворённые отрицательные потреб-
ности. 

Поставщики Потребители 
Склады 

1B  2B  … npB  
1+npB  

2+npB  … nB  
ia  

 11c   12c    npc1   11 +npc   21 +npc    nc1   
1A  

11x  12x  … npx1  11 +npx  21 +npx  … nx1  1a  

 21c   22c    npc2   12 +npc   22 +npc    nc2   
2A  

21x  22x  … npx2  12 +npx  22 +npx  … nx2  2a  

… … … … … … … … … … 

 1mc   2mc    npmc    1 +npmc   2 +npmc    nmc    
mA  

1mx  2mx  … npmx   1 +npmx  2 +npmx  … nmx   ma  

jb  
1b  2b  … npb  1+npb  2+npb  … nb   
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Этап I . Сначала удовлетворяем дополнительные потребности складов, 
т.е. назначаем соответствующие положительные перевозки. 

Этап II . Затем распределяем остатки грузов от поставщиков на последний 
используемый склад, т.е. начиная с последней заполненной строки. 

Этап III . Наконец, удовлетворяем потребности потребителей, т.е. назна-
чаем соответствующие отрицательные перевозки. 
 

3 Алгоритм метода северо-западного угла для ТЗПП 
Входные данные: npmpnm  ;  ;  ; ; 

11 ×× =
mim aA ; 

11 ×× =
njn bB . 

Начало алгоритма. 
1. Выбираем в транспортной таблице клетку (северо-западный угол) ( )jiСЗУ ,  

для поставщика с положительным остатком 0>jb  и склада с оставшейся 
положительной дополнительной потребностью 0>ia . Если такой клетки в 
таблице нет, то переходим к пункту 3 . 

2. Определяем минимум { }jibaij bax
npjmpi

;min
00 >∧> ≤≤

=  (т.е. назначаем соответствующую 

положительную перевозку). Пересчитываем остатки ijii xaa −= , ijjj xbb −= . 
Переходим к пункту 1 .   

3. Выбираем в транспортной таблице клетку ( )jiСЗУ ,  для поставщика с 
положительным остатком 0>jb  и последнего используемого склада с 
оставшейся нулевой или отрицательной потребностью 0≤ia . Если такой 
клетки в таблице нет, то переходим к пункту 5 . 

4. Определяем перевозку 
{ }jibaij bax

npji

;max
00 >∧≤ ≤

=
. Пересчитываем остатки ijii xaa −= , 

ijjj xbb −= . Переходим к пункту 3 .   
5. Выбираем в транспортной таблице клетку ( )jiСЗУ ,  для потребителя с 

отрицательным остатком (потребностью) 0<jb  и склада с оставшейся 
отрицательной потребностью (избыточностью) 0<ja . Если такой клетки в 
таблице нет, то получено допустимое решение и конец работы алгоритма. 

6. Определяем отрицательную перевозку 
{ }jibaij bax

npji

;max
00 <∧< >

=
. Пересчитываем 

остатки ijii xaa −= , ijjj xbb −= . Переходим к пункту 5 . 
Конец алгоритма. 

Выходные данные: 

nm

npmpnpmpnm

x

xx

x
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СИСТЕМА ПЛАНИРОВАНИЯ ПОКАЗАТЕЛЕЙ РАБОТЫ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ СОРТИРОВОЧНОЙ СТАНЦИИ 

 
(ОАО «Научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт 
информатизации, автоматизации и связи на железнодорожном транспорте», 

г. Москва) 
 

В статье предлагается подход к построению систем планирования показа-
телей работы железнодорожных станций, основанный на применении нейрон-
ных сетей при прогнозировании входной информации о поездопотоке. В соста-
ве системы модули, отвечающие за моделирование работы станции, локомо-
тивного парка, диспетчерское управление. Комплекс может быть использован 
как в виде локальной версии для выбранной сортировочной станции, так и в 
масштабах территории железной дороги.  

Железнодорожные сортировочные станции – важнейшие звенья транс-
портного конвейера, которые непосредственно отвечают за формирование и 
точность отправления грузовых поездов сетевого значения. От того, насколько 
правильно и в соответствии с технологией работает сортировочная станция, за-
висит и режим пропуска поездов на значительных полигонах, и равномерность 
использования инфраструктурных и перевозочных ресурсов (локомотивов, бри-
гад, ниток графика движения и др.).  

Управление работой сортировочных станций – важная практическая за-
дача, обладающая определенным уровнем сложности, так как сортировочная 
станция объединяет в себе комплекс человеко-машинных систем, имеющих 
случайную и псевдослучайную природу функционирования. Традиционные для 
железных дорог подходы в основном ориентированы на использование стан-
дартной и мало меняющейся технологии работы станции. Это оправдано при 
малом разбросе величин всех времен, характеризующих элементы станции 
(времена на обработку в парках станции), а также при стационарном характере 
входящего поездопотока. Между тем, в условиях рынка последнее допущение 
не выполняется. Результат такой работы -  увеличение в 1,5-2 раза времен обра-
ботки поездов на станциях по сравнению с нормативным. В целом это негатив-
но (в сторону увеличения) влияет на количество необходимых перевозочных 
мощностей и увеличивает затраты любого владельца железнодорожной инфра-
структуры. 
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