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СНИЖЕНИЕ ЗАДЕРЖЕК ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ НА ОСТАНОВОЧНЫХ ПУНКТАХ 

ПРИ ГОРОДСКИХ ПЕРЕВОЗКАХ ПАССАЖИРОВ В РЕГУЛЯРНОМ СООБЩЕНИИ 

 
В настоящее время экономическое состояние пассажирских автотранспортных предприятий нельзя назвать 

удовлетворительным. Значительный износ транспортных средств, ремонтной базы, несоответствие структуры пар-

ка подвижного состава сложившемуся спросу на перевозки и нерациональная организация перевозочного процесса 

являются характерными признаками условий работы пассажирских предприятий автомобильного транспорта. В то 

же время пассажирские городские перевозки являются стратегически важной отраслью народного хозяйства нашей 

страны. От качества транспортного обслуживания населения зависит и производительность труда, и психофизиоло-

гическое состояние пассажиров, и социальные настроения в целом. Качественное удовлетворение спроса на город-

ские пассажирские перевозки является одной из составляющих успешного экономического развития города или 

региона. 

В данной статье производится исследование задержек пассажирского транспорта общественного пользования 

на остановочных пунктах г. Гомеля с целью получения статистических характеристик параметров его простоя, вы-

явления их закономерностей и на основе этого выработки предложений по снижению времени простоя маршрут-

ных транспортных средств в зоне остановочных пунктов. 
 

АУП «Гомельоблавтотранс» за 2008 г. пе-

ревезено более 220 млн пассажиров. По 

состоянию на 1 января 2009 года в Гомельской 

области насчитывалось 708 автобусных маршру-

тов общей протяженностью 45,2 тысячи километ-

ров. Городским электрическим транспортом Гоме-

ля за 2008 год перевезено 100,6 млн пассажиров. 

Каждый человек в той или иной степени поль-

зуется услугами пассажирского транспорта обще-

го пользования, от качества работы которого зави-

сят производительность труда, психофизиологиче-

ское состояние пассажиров и социальные настрое-

ния в целом. 

В настоящее время простои маршрутных 

транспортных средств в зоне остановочных пунк-

тов относительно регламентированы «Правилами 

автомобильных перевозок пассажиров». Пункт 

222 указанного нормативного акта гласит: «Член 

экипажа транспортного средства (водитель, кон-

дуктор) в соответствии со своими полномочиями 

обязан: при автомобильных перевозках пассажи-

ров в регулярном сообщении обеспечивать движе-

ние строго по маршруту с посадкой-высадкой пас-

сажиров в установленных для этого местах после 

полной остановки у передней границы остановоч-

ного пункта маршрута (или как можно ближе к 

ней) в пределах остановочного пункта вдоль про-

дольного края посадочной площадки или тротуара 

(не далее 0,3 м по горизонтали от продольного 

края посадочной площадки или тротуара улицы 

населенного пункта или дороги до подножки ав-

тобуса)» [1]. Однако это требование далеко не все-

гда соблюдается. Кроме того, ни в одном норма-

тивном акте не регламентируется время простоя 

маршрутного транспортного средства в зоне оста-

новочных пунктов. Негативные результаты этого 

ощущает на себе каждый пассажир: 

1 Водители маршрутных транспортных средств 

зачастую без каких-либо видимых причин про-

стаивают на остановочных пунктах после прекра-

щения посадки-высадки пассажиров. 

2 Нередки простои маршрутных транспортных 

средств в ожидании освобождения остановочного 

пункта. 

3 Неправильное расположение маршрутных тран-

спортных средств на остановочных пунктах при-

водит к неоправданным простоям следующих сза-

ди маршрутных транспортных средств и т. д. 

Все это позволяет сделать выводы о необходи-

мости проведения исследования времени простоя 

маршрутных транспортных средств на остановоч-

ных пунктах с целью минимизации потерь при 

проведении (ожидании проведения) посадки-

высадки пассажиров. 

В настоящее время в г. Гомеле насчитывается 

38 автобусных маршрутов [2]. Общее количество 

остановочных пунктов – 390. В будние дни авто-

бусами выполняется около 1350 оборотных рей-

сов, при этом они останавливаются на остановоч-

ных пунктах ориентировочно 51600 раз. Количе-

ство троллейбусных маршрутов – 26, которые 

проходят через 200 остановочных пунктов. В буд-

ние дни троллейбусы выполняют около 1300 обо-

ротных рейсов, останавливаясь при этом на оста-
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новочных пунктах порядка 48770 раз. Количество 

маршрутов движения микроавтобусов равно 27. 

Проходят они через 354 остановочных пункта. В 

будние дни маршрутными такси выполняется око-

ло 3720 оборотных рейсов. При этом они следуют 

через остановочные пункты примерно 151830 раз. 

Время простоя маршрутного транспортного 

средства на остановочном пункте можно опреде-

лить из выражения 
 

 t6 = t1 + t2 + t3 + t4 + t5, (1) 
 

где t1 – простои перед остановочным пунктом 

вследствие его занятости, с; t2 – простои перед ос-

тановочным пунктом вследствие неправильного 

расположения на нем впереди идущих маршрут-

ных транспортных средств, с; t3 – простои на оста-

новочном пункте под посадкой-высадкой пасса-

жиров, с; t4 – простои на остановочном пункте без 

посадки-высадки пассажиров с открытыми дверя-

ми, с; t5 – простои на остановочном пункте с за-

крытыми дверями в ожидании освобождения про-

езда, с. 

Параметр t1 учитывается, когда маршрутное 

транспортное средство простаивает перед остано-

вочным пунктом, который полностью занят мар-

шрутными транспортными средствами, осуществ-

ляющими посадку-высадку пассажиров. 

Параметр t2 принимается в расчет, если мар-

шрутное транспортное средство останавливается 

для посадки-высадки пассажиров, не доезжая до 

начала остановочного пункта (рисунок 1). В ре-

зультате этого сзади идущее маршрутное транс-

портное средство вынуждено совершить объезд, 

уступив при этом дорогу транспортным средст-

вам, движущимся по полосе движения, располо-

женной слева, или ожидать освобождения остано-

вочного пункта. 
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Рисунок 1 – Простои перед остановочным пунктом 

вследствие неправильного расположения на нем впереди 

идущих маршрутных транспортных средств 

Параметр t3 связан с простоем непосредствен-

но под посадкой-высадкой пассажиров. 

Параметр t4 входит в выражение (1), если 

посадка-высадка пассажиров уже закончена, но 

маршрутное транспортное средство простаива-

ет в зоне остановочного пункта с открытыми 

дверями. Эти простои связаны с проведением 

контрольно-ревизионных проверок билетов 

пассажиров; ожиданием смены сигнала свето-

фора, расположенного впереди по ходу движе-

ния маршрутного транспортного средства; про-

дажей водителем абонементных талонов и дру-

гими причинами. 

Параметр t5 учитывается, когда посадка-

высадка пассажиров уже окончена, маршрутное 

транспортное средство готово отъехать от остано-

вочного пункта, но впереди стоящие маршрутные 

транспортные средства создают препятствие для 

движения. 

Метод решения задачи. Для решения постав-

ленных задач применялись методы математиче-

ской статистики: описательная статистика иссле-

дуемых величин, определение доверительных ин-

тервалов математического ожидания, проверка 

гипотезы о значимости математического ожида-

ния, определение законов распределения иссле-

дуемых случайных величин. В качестве исследуе-

мых величин выступают простои маршрутных 

транспортных средств на остановочных пунктах 

(t1 – t6). 

Размер исследуемой выборочной совокупно-

сти составил 1725 измерений, произведенных на 

различных остановочных пунктах г. Гомеля, для 

различных типов транспортных средств: автобу-

сы и троллейбусы (в том числе сочлененные), 

микроавтобусы. Результаты определения описа-

тельной статистики приведены в таблице 1. Сум-

марные простои пассажирского транспорта на 

остановочных пунктах для данной выборки со-

ставляют 35 тыс. с, или почти 10 часов. Причем 

только 60 % из них – это простои под посадкой-

высадкой пассажиров. Результаты проверки ги-

потезы о значении математического ожидания 

приведены в таблице 2. 

Для полученных выборок исследуемых вели-

чин не удалось подобрать законов распределений. 

Таким образом, проведенный анализ показы-

вает, что каждое маршрутное транспортное 

средство в среднем 2,4 с простаивает перед ос-

тановочным пунктом вследствие его занятости; 

0,4 с – из-за того, что впереди идущие маршрут-

ные транспортные средства остановились, не 

доезжая до начала остановочного пункта; 12 с – 

под посадкой-высадкой; 4,1 с – без посадки-

высадки с открытыми дверями; 1,3 с – с закры-
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тыми дверями в ожидании освобождения проезда. 

Общая задержка каждого маршрутного транс-

портного средства на остановочном пункте в 

среднем составляет 20 с. 
 

Таблица 1 – Описательная статистика исследуемых величин 
 

 

Наименование статистики Исследуемая величина 

t1 t2 t3 t4 t5 t6 

Объем выборки 1725 

Математическое ожидание 2,42 0,39 12,06 4,13 1,33 20,33 

Медиана 0,0 0 11 0 0 16 

Мода 0,0 0 10 0 0 12 

Дисперсия 47,28 6,48 44,3 80,99 22,35 253,5 

Среднеквадратическое (стандартное) 

отклонение 6,88 2,55 6,66 9 4,73 15,92 

Стандартная ошибка 0,17 0,06 0,16 0,22 0,14 0,38 

Минимальное значение выборки 0,0 0 0 0 0 0 

Максимальное значение выборки 60 53 58 97 59 120 

Размах выборки 60 53 58 97 59 120 

Нижний квартиль 0 0 7 0 0 10 

Верхний квартиль 0 0 16 4 0 25 

Межквартильный размах выборки 0 0 9 4 0 15 

Коэффициент асимметрии 3,81 10,94 1,34 4,13 6,31 2,15 

Стандартизованный коэффициент 

асимметрии 64,61 185,54 22,75 69,94 106,98 36,52 

Коэффициент эксцесса 16,92 161,12 3,98 22,59 49,63 6,34 

Стандартизованный коэффициент 

эксцесса 143,45 1365,98 33,7 191,5 420,78 53,6 

Коэффициент вариации, % 284,5 655,17 55,18 218,09 355,33 78,3 

Сумма элементов выборки 4169 670 20807 7118 2295 35072 

95%-ный доверительный интервал для 

математического ожидания 2,09–2,74 0,27–0,51 11,75–12,38 3,7–4,55 1,11–1,55 19,58–21,08 

95%-ный доверительный интервал для 

среднеквадратического отклонения 6,65–7,11 2,46–2,63 6,44–6,89 8,71–9,31 4,58–4,89 

15,41–

16,47 

 

Таблица 2 – Проверка гипотезы о значении математического ожидания 
 

Наименование статистики 
Исследуемая величина 

t1 t2 t3 t4 t5 t6 

Оценка математиче-

ского ожидания 2,42 0,39 12,06 4,13 1,33 20,33 

Нулевая гипотеза Математиче-

ское ожидание 

равно 2,42 

Математиче-

ское ожидание 

равно 0,39 

Математиче-

ское ожидание 

равно 12,06 

Математиче-

ское ожидание 

равно 4,13 

Математиче-

ское ожидание 

равно 1,33 

Математи-

ческое 

ожидание 

равно 

20,33 

Альтернативная ги-

потеза 

Математиче-

ское ожидание 

не равно 2,42 

Математиче-

ское ожидание 

не равно 0,39 

Математиче-

ское ожидание 

не равно 12,06 

Математиче-

ское ожидание 

не равно 4,13 

Математиче-

ское ожидание 

не равно 1,33 

Математи-

ческое 

ожидание 

не равно 

20,33 

Расчетное значение 

t-статистики Стью-

дента 0,02 –0,03 0,01 –0,02 0,004 0,004 

Максимальный уро-

вень значимости, для 

которого проверяе-

мая гипотеза еще 

согласуется с резуль-

татами испытаний 0,98 0,98 0,99 0,99 0,997 0,997 

Вывод Для уровня значимости 0,95 нулевая гипотеза не отклоняется 

 
Значительные величины дисперсии и средне-

квадратического отклонения говорят о большой 

степени рассеивания исследуемых величин от их 

математического ожидания. Это дает основание 

предположить, что существуют такие признаки, 

которые не были включены в рассматриваемую 

выборку, но которые несут явную, значимую ин-

формацию. Эти неучтенные параметры называются 
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скрытыми, а предположение, что именно они 

влияют на качество анализа, – гипотезой о скры-

тых параметрах [3, 4]. На основании этого можно 

сделать предположение, что выборка исследуемых 

значений будет более однородна внутри некото-

рых классов. Предположено, что такими классами 

будет являться время суток. Поэтому проведены 

исследования изучаемых величин для утреннего и 

вечернего часа пик. Анализируя полученные при 

этом результаты, можно сделать вывод о том, что 

в вечерний час пик задержки маршрутных транс-

портных средств на остановочных пунктах боль-

ше, чем в утренний час пик. Однако значения дис-

персии и среднеквадратического отклонения пока-

зывают, что имеет место существенный разброс 

исследуемых величин относительно математиче-

ского ожидания. 

В рамках выдвинутой гипотезы о скрытых па-

раметрах исследуемых величин можно предполо-

жить, что исследуемые величины будут более 

сгруппированы в рамках иных кластеров – видов 

транспортных средств (автобус, троллейбус, мик-

роавтобус). Проведенное исследование задержек 

маршрутных транспортных средств на остановоч-

ных пунктах по видам маршрутных транспортных 

средств показывает, что наименьшие составляю-

щие суммарного простоя на остановочном пункте 

наблюдаются у микроавтобусов. Это связано с их 

мобильностью, обусловленной сравнительно не-

большими габаритными размерами. Следует от-

дельно отметить, что время простоя троллейбуса 

на остановочном пункте без посадки-высадки с 

открытыми дверями в три раза больше аналогич-

ного параметра для автобусов. 

Кластеризация данных по видам маршрутных 

транспортных средств позволила несколько сни-

зить показатели рассеивания (дисперсию и сред-

неквадратическое отклонение). Тем не менее, зна-

чения дисперсии и среднеквадратического откло-

нения показывают значительный разброс данных 

относительно средних значений. Это позволяет 

сделать вывод о том, что существуют иные пара-

метры, влияющие на продолжительность простоя 

маршрутных транспортных средств на остановоч-

ных пунктах, и обосновывает необходимость про-

ведения дальнейших исследований. 

Проведенные исследования позволили опреде-

лить среднее суммарное время задержки на оста-

новочном пункте каждого маршрутного транс-

портного средства, равное 20,3 с. При этом в ут-

ренний час пик средняя задержка на две секунды 

меньше средней задержки в вечерний час пик. 

Кластеризация данных по видам транспортных 

средств позволяет констатировать, что наимень-

шие задержки на остановочных пунктах наблюда-

ются у микроавтобусов. Также очевидно, что у 

троллейбусов время простоя на остановочном 

пункте после посадки-высадки с открытыми две-

рями в разы больше аналогичных параметров для 

автобусов и микроавтобусов. Это связано с прода-

жей билетов водителями троллейбусов на остано-

вочных пунктах, а также проведением ревизион-

ных проверок наличия проездных билетов у пасса-

жиров. Среднее время непроизводительного про-

стоя каждого маршрутного транспортного средства 

на одном остановочном пункте, не связанное с по-

садкой-высадкой пассажиров (t1 + t2 + t3 + t4 + t5) 

составляет: 

12,5 с – для троллейбусов; 

7 с – для автобусов; 

2,3 с – для микроавтобусов. 

Если учесть, что водителю для оценки дорож-

ной обстановки перед началом движения необхо-

димо около двух секунд, то на каждом остановоч-

ном пункте в среднем задержки составляют: 

10,5 с – для троллейбусов; 

5 с – для автобусов; 

0,3 с – для микроавтобусов. 

Большие значения дисперсии и среднеквадра-

тического отклонения исследуемых статистиче-

ских величин показывают значительное рассеива-

ние элементов выборок относительно их среднего 

значения. Это позволяет сделать вывод о необхо-

димости продолжить исследования задержек мар-

шрутных транспортных средств на остановочных 

пунктах, учитывая при этом такие факторы, как 

интенсивность движения транспортных средств и 

маршрутных транспортных средств, геометриче-

ские размеры остановочных пунктов, наличие и 

удаление от остановочных пунктов светофоров и 

пешеходных переходов, наличие «карманов» и т. д. 

С целью уменьшения суммарного времени 

простоя маршрутных транспортных средств на ос-

тановочных пунктах (t6) необходимо: 

1 Запретить продажу проездных билетов води-

телями троллейбусов на остановочных пунктах 

(уменьшится t4). 

2 Организовать контрольно-ревизионные про-

верки наличия проездных билетов на перегонах, а 

не на остановочных пунктах (уменьшится t4). 

3 Пересмотреть расписание движения марш-

рутных транспортных средств с учетом оптимиза-

ции интервалов между следующим друг за другом 

маршрутным транспортным средством (уменьшат-

ся t1 и t5). 

4 Законодательно (в Правилах дорожного дви-

жения) закрепить следующие нормы: 

4.1 Маршрутное транспортное средство долж-

но останавливаться для посадки-высадки пассажи-
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ров как можно ближе к началу остановочного 

пункта (уменьшится t2). 

4.2 Водителю маршрутного транспортного сред-

ства разрешено простаивать в зоне остановочного 

пункта маршрутного транспортного средства 

только для осуществления посадки-высадки пасса-

жиров, а также с целью ожидания освобождения 

остановочного пункта (уменьшатся t1, t4 и t5). 

Реализация предлагаемых мероприятий позволит 

сократить среднесуточную продолжительность про-

стоев в будний день, не связанных с посадкой-

высадкой пассажиров (t1 + t2 + t4 + t5): 

– для троллейбусов: 48770 · 10,5 / 3600 = 142,3 ч; 

– для автобусов: 51600 · 5 / 3600 = 71,7 ч; 

– для микроавтобусов: 151830 · 0,3 / 3600 = 12,7 ч. 

Таким образом, реализация предложенных ме-

роприятий, направленных на ликвидацию непро-

изводительных простоев на остановочных пунк-

тах, позволит в среднем сэкономить порядка 226 

часов за каждый будний день. Средняя вмести-

мость одного автобуса составляет 125, троллейбу-

са – 115, микроавтобуса – 13 пассажиров. Резуль-

таты последних исследований автобусных перево-

зок в г. Гомеле показывают, что средний коэффи-

циент использования вместимости автобусов ра-

вен 0,4. Предположив, что такая же степень ис-

пользования вместимости будет у троллейбусов и 

микроавтобусов, можно определить, что реализа-

ция предлагаемых мероприятий позволит за сутки 

сэкономить более 10190 пас·ч, что эквивалентно 

2,9 млн пас·ч за год. 

Анализ работы пассажирского транспорта на 

городских маршрутах г. Гомеля позволил выя-

вить наличие резервов повышения скорости 

доставки пассажиров за счет сокращения простоев, 

связанных с осуществлением посадки-высадки. В 

ходе исследования было проанализировано 1725 

остановок маршрутных транспортных средств на 

различных остановочных пунктах. Установлено, 

что среднее время простоя каждого маршрутного 

транспортного средства на одном остановочном 

пункте, не связанного с посадкой-высадкой пасса-

жиров, составляет: 10,5 с – для троллейбусов, 5 с – 

для автобусов, 0,3 с – для микроавтобусов. Для 

снижения указанных простоев предложен ряд меро-

приятий нормативного характера, т. е. рекомендова-

ны положения нормативных актов, регламентирую-

щих работу водителей пассажирского транспорта 

регулярного сообщения в зоне остановочных пунк-

тов. 

Реализация предложенных мероприятий позво-

лит без капитальных вложений сэкономить в г. Го-

меле за каждый будний день порядка 226 часов. 

Это будет эквивалентно экономии 2,9 млн пас·ч за 

год только в будние дни. 
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S. A. Azemsha, S. V. Skirkovskiy, S. L. Lapskiy, V. N. Stukachev. Working out of actions for decrease in 

delays of public passenger transport on stopping points. 
Now it is impossible to name an economic condition of the passenger motor transportation enterprises satisfactory. The deterioration 

of a rolling stock, repair base, discrepancy of structure of park of a rolling stock to the developed demand for transportations and the 

irrational organisation of transportation process are characteristic signs of working conditions of the passenger enterprises of motor 

transport. During too time passenger city transportations are strategically important branch of a national economy of our country. On 

quality of transport service of the population depends both labor productivity, and a psychophysiological condition of passengers, and 

social moods as a whole. The qualitative satisfaction of demand for city passenger transportations is one of components of successful 

economic development of a city or region. 

In given article research of delays of passenger transport of public using on stopping points of Gomel is made. A research objec-

tive is reception of statistical characteristics of parameters of idle time of passenger transport on stopping points, revealing of their laws 

and, on the basis of it, development of offers on decrease in an idle time of routing vehicles in a zone of stopping points. 


