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АННОТАЦИЯ

Представлены результаты анкетного обследования населения на примере г. Иркутска. Изучена целевая 
структура передвижения. Передвижения осуществляются в конкретной последовательности с учетом целей 
передвижений, суточного времени, места расположения объектов для посещения.

Общая и транспортная подвижность населения конкретного города должна определяться по материа-
лам специальных опросных (анкетных) обследований.

Обследования проводятся с целью получения данных о величине, направленности и характере пере-
движений и поездок населения в городском пространстве, которые служат для анализа современного состо-
яния, установления закономерностей и их использования для прогнозирования нагрузки и формирования 
транспортных систем.

В рамках исследования для изучения целевой структуры транспортной подвижности населения выпол-
нено анкетное обследование среди жителей г. Иркутска, а также близлежащих городов Шелехов и Ангарск.

Анкета представлена в двух видах: печатном (более сжатый вариант опросника) и онлайн-анкета.
Обработка печатных вариантов анкет осуществлялась путем внесения данных в специальную электрон-

ную форму с последующей конвертацией в табличный формат MS Excel.
Из анализа взаимосвязи целевой структуры и количества передвижений следует, что с увеличением 

количества передвижений разнообразность целей возрастает. Этот вывод можно обосновать тем, что у 
людей возникает большое количество целей и при наличии свободного времени каждый пытается их ре-
ализовать, посещая различные места.

При любом количестве передвижений более ценными являются поездки на работу и домой, а по куль-
турно-бытовым целям самые распространенные — покупки и отдых.

В исследовании была выдвинута гипотеза: различаются ли цели при разном количестве передвижений. 
В результате сравнения зависимых выборок — целевой структуры и числа передвижений можно прийти 
к выводу: при трех и четырех передвижениях статистически значимых различий в целевой структуре не 
наблюдается.

Ключевые слова: транспортная подвижность; транспортное планирование; передвижения; поезд-
ки; изучение транспортной подвижности; анкетирование; транспортный спрос; транспортная инфра-
структура
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ВВЕДЕНИЕ

Современное развитие крупных городов России 

приводит к тому, что возрастают плотность населе-

ния, количество транспортных средств, протяжен-

ность и плотность дорог улично-дорожной сети 

(УДС). Актуальным становится изучение транспор-

тного поведения населения для понимания приро-

ды этого явления, установления закономерностей 

и самое главное — формирования подходов (мето-

дов, методик) управления транспортным поведе-

нием с целью достижения оптимальной работы 

транспортной системы (ТС) для экономии ресурсов 

и удовлетворения транспортного спроса с высоким 

качеством предоставления транспортных услуг. 

Современное развитие ТС, культурного уровня на-

селения, увеличение доступных территорий при-

водит к увеличению подвижности населения [1].

Городской пассажирский общественный тран-

спорт является важнейшим элементом ТС, кото-

рый обеспечивает ежедневную транспортную под-

вижность двух третей населения России. Для раз-

вития и полноценного существования городского 

пассажирского общественного транспорта можно 

выделить основные пути решения. В первую оче-

редь нужно постоянно проводить обследование 

пассажиропотоков на всех существующих мар-

шрутах города [2]. Одним из путей решения этой 

задачи служит анкетное обследование. Также с по-

мощью анкетирования можно получить данные о 

передвижениях населения, их количестве и целях.

Транспортная подвижность — характеристика 

подвижности населения, одного из социальных 

показателей, связанных с развитием экономики и 

уровнем жизни в стране. Она рассчитывается как 

среднее число поездок на транспорте, приходяще-

еся в год на одного жителя. Принято различать се-

тевую и маршрутную транспортную подвижность. 

Сетевая рассчитывается через число полных по-

ездок от пункта отправления до пункта назначе-

ния независимо от числа пересадок и видов тран-

спорта. Маршрутная транспортная подвижность 

определяется через число поездок в транспортном 

средстве одного маршрута, при этом поездка с 

одной пересадкой будет учтена как две поездки. 

Сетевую транспортную подвижность рассчитать 

ABSTRACT

The article presents the results of a questionnaire survey of the population on the example of the city of Irkutsk. 
The article is devoted to the study of the target structure of movement. Movements are carried out in a specifi c 
sequence, taking into account the purposes of movement, daily time, and the location of the purposes for visiting.

The general and transport mobility of the population of a particular city should be determined on the basis of 
special survey (questionnaire) surveys.

Surveys are conducted to obtain data on the magnitude, direction and nature of the movements and trips of 
the population in the urban space, which serve to analyze the current state, establish patterns and use them to 
predict the load and form transport systems.

Within the framework of the study, in order to study the target structure of the transport mobility of the popu-
lation, a questionnaire survey was conducted among residents of the city of Irkutsk, as well as the nearby cities of 
Shelekhov and Angarsk

The questionnaire is presented in two forms: a printed, more concise version of the questionnaire, and an 
online questionnaire

Processing of printed versions of the questionnaires was carried out by entering data into a special electronic 
form, followed by conversion into MS Excel tabular format.

When analyzing the relationship between the target structure and the number of movements, it follows that 
with an increase in the number of movements, the diversity of goals increases. This conclusion can be substanti-
ated by the fact that people have a large number of goals and in the presence of free time, each of them tries to 
realize them, thereby visiting diff erent places.

With any number of movements, trips to work and home are more valuable, and for cultural and domestic 
purposes, “shopping” and “rest” are the most common.

In this study, a hypothesis was put forward: do goals diff er with diff erent numbers of movements. As a result 
of comparing dependent samples — the target structure and the number of movements, we can conclude that 
with 3 and 4 movements there are no statistically signifi cant diff erences in the target structure.

Keywords: transport mobility; transport planning; movements; trips; study of transport mobility; questioning; 
transport demand; transport infrastructure
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довольно сложно, поэтому обычно в статистиче-

ских данных указана маршрутная транспортная 

подвижность, вычисленная на основании продан-

ных билетов [3].

Также транспортная подвижность — характе-

ристика мобильности населения, представляющая 

собой среднее количество поездок на транспорте, 

приходящееся в год на одного жителя.

Транспортная подвижность зависит от площади 

территории страны, расположения объектов рабо-

ты и отдыха, особенностей развития и ведения биз-

неса, характера, численности, культурного уровня 

и благосостояния населения, конфигурации ТС, ка-

чества работы общественного транспорта.

ТС — величина объясняемая и зависит от раз-

личных объясняющих переменных, таких как гра-

достроительные факторы, численность населения, 

социально-экономические параметры, планиров-

ка и развитость транспортных систем. Рост данной 

величины может быть связан с улучшением рабо-

ты общественного транспорта, ростом благососто-

яния и культурного уровня населения, увеличе-

нием численности населения, ростом территории 

города, концентрацией мест труда и отдыха [4].

Устойчивое развитие наиболее актуально для 

городов, являющихся концентраторами различ-

ных проблем. Одна из острейших для городов 

проблем — транспортная, обеспечение высокой 

мобильности населения. Безудержная автомоби-

лизация усугубляет транспортную ситуацию и 

снижает качество жизни горожан (увеличивается 

время, затрачиваемое на передвижения) [5].

Процесс прогнозирования транспортной под-

вижности населения с учетом долевого освоения 

объемов перевозок конкурентными видами тран-

спорта включает поэтапное решение следующих 

задач:

•  построение модели транспортной подвижно-

сти населения с учетом конкурентных видов 

транспорта;

•  верификация (оценка точности моделирова-

ния) и обоснование области применения моде-

лей [6].

Цель изучения транспортной подвижности 

населения — получить сведения о направлениях, 

причинах, средствах и частоте передвижения жи-

телей конкретной локации за единицу времени. 

Главной категорией измерений выступает корре-

спонденция (перемещение), анализ характеристик 

которой осуществляется за определенный времен-

ной период (обычно год). Виды исследования тран-

спортной подвижности делятся на национальные, 

региональные и городские. Подходы к изучению 

различают: упрощенный и углубленный; управ-

ленческий и академический. Самые популярные 

форматы исследования —– наблюдение, опрос и 

комбинированный формат. Основной инструмент 

накопления социологической информации — 

опросник (анкета) [7]. Первое национальное ис-

следование транспортной подвижности населения 

Nationwide Personal Transportation Survey было про-

ведено в США в 1969 г. В наши дни оно регулярно 

выполняется во многих странах Европы и направ-

лено на согласование национальной статистики, 

оптимизацию системы пассажирских перевозок и 

обеспечение мер по снижению вредных выбросов.

Методология исследований в целом имеет два 

ключевых подхода — осуществление «поперечно-

го среза» (вся исследуемая совокупность в один 

момент времени) и сбор «продольных данных» 

(исследование определенной группы людей через 

регулярные промежутки времени в течение дли-

тельного периода).

Самая распространенная причина проведения 

исследования — сбор общих данных [8].

Концептуальный аппарат транспортных иссле-

дований начал формироваться вокруг конкретной 

управленческой задачи — осуществления перево-

зочной деятельности с минимальными издержка-

ми. Если первые системы общественного транспор-

та появляются в начале ХХ в. и для их управления 

достаточно данных пассажирской статистики, то с 

массовым распространением автомобиля и автодо-

рожной инфраструктуры приходится обращаться к 

инструментарию социологических исследований. 

Однако принципиальный подход остается преж-

ним — для администрирования оказывается доста-

точно установления внешних параметров переме-

щения, к примеру, дальности поездок, времени в 

пути, видов транспорта, целевого распределения.

При этом некоторые исследователи отмечают 

несколько характерных периодов в истории изуче-

ния феномена человеческих перемещений. Канад-

ский транспортный специалист Тодд Литман вы-

деляет три периода: трафик, мобильность, доступ-

ность. Англичане Глен Лайонс и Джон Урри также 

определяют три стадии: «Первый этап характери-

зуется инфраструктурным развитием — строи-

тельством и проектированием автомобильных 

дорог. Второй заключается в управлении последст-

виями первого — это координация и организация 

дорожного движения на транспортной сети. Тре-

тий период — это управление спросом или изучение 

нашего образа жизни, а также определение того, 

каким наилучшим образом транспорт может 

быть использован для удовлетворения потребно-

стей» [9].

Исследователи стараются собрать максимально 

полную информацию о транспортных потоках. Для 

этого можно фиксировать внешние характеристи-

ки — цели поездок, использование транспортных 

средств, преодолеваемое расстояние и затрачивае-

мое время, т.е. собирать транспортную статистику 

и выявлять усредненные показатели. При таком 
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подходе принято считать, что человек стабильно 

повторяет одни и те же поездки и выбирает опти-

мальный вариант между временными и денежны-

ми затратами на поездку.

При упрощенном подходе применяются стати-

ческие и количественные методы сбора социоло-

гической информации. Для углубленного изучения 

подвижности населения необходимо обращаться к 

количественному и качественному инструмента-

рию социологических исследований [10].

Характер подвижности населения в современ-

ном городе усложнился. Существует множество 

альтернативных способов передвижения по горо-

ду и их сочетаний. Городскую мобильность можно 

рассматривать как услугу, которую город предо-

ставляет населению, и как совокупность процес-

сов управления перемещением населения, груза и 

информации внутри логистической системы горо-

да в соответствии с потребностями и целями его 

развития [11].

Увеличение подвижности городского населе-

ния порождает ряд проблем, связанных с движе-

нием транспорта в городах. Существенное уве-

личение объемов движения транспорта требует 

принятия обоснованных решений по развитию 

УДС и организации дорожного движения на базе 

достоверной информации о параметрах транспор-

тных потоков.

В настоящее время применяются различные 

научные методы. В большинстве регионов в про-

граммах развития ТС и безопасности дорожного 

движения мероприятия, касающиеся выполнения 

научно-исследовательских работ, слабо представ-

лены в общем содержании. Проведение точных 

измерений в таких системах чрезвычайно затруд-

нено. Все это ставит актуальную задачу разработ-

ки научно обоснованных методик формирования 

сценариев, мероприятий и индикаторов, состав-

ляющих основную содержательную часть любой 

транспортной стратегии региона [12, 13].

Одним из наиболее важных показателей эффек-

тивности создаваемой маршрутной сети является 

показатель транспортной доступности, который 

прежде всего рассматривается как норматив време-

ни на перемещение из одной точки территории в 

другую. Данный показатель также заложен в оцен-

ку транспортной дискриминации населения, кото-

рая отражает степень удовлетворенности населе-

ния транспортными услугами [14, 15]. Определение 

затрат времени на передвижение — один из шагов 

для установления транспортной доступности.

Передвижения — это процесс перемещения 

населения от места отправления до места назна-

чения. Классифицироваться передвижения могут 

по-разному: простые или сложные, пешком или на 

транспорте. После этого составляются цепочки из 

передвижений.

Цели передвижений бывают следующие:

•  трудовые (работа – дом, дом – работа);

•  учебные (учеба – дом, дом – учеба);

•  культурно-бытовые (покупки, отдых, спорт 

и др.);

•  деловые (цели, которые работающие соверша-

ют в рабочее время).

Передвижения осуществляются в конкретной 

последовательности с учетом целей передвиже-

ний, суточного времени, места расположения це-

лей для посещения.

Понятие «передвижение» и «подвижность» 

имеют разные определения. Структура передви-

жений вытекает в подвижность.

Подвижностью населения принято называть 

характеристику подвижности людей, которая 

представляет собой число передвижений одного 

человека пешком и на транспортном средстве за 

определенный промежуток времени (час, день, ме-

сяц, год и т.п.) [16].

В отечественной литературе в качестве факто-

ров, формирующих транспортную подвижность, 

отмечаются:

•  социально-экономические — экономическая 

доступность транспортных услуг и доходы раз-

личных групп населения;

•  территориальные — производственно-хозяйст-

венное и культурно-бытовое значение города, 

природные условия, численность и плотность 

населения;

•  расселение жителей относительно объектов тя-

готения;

•  транспортные — плотность и доступность мар-

шрутной сети, частота движения подвижного 

состава, виды транспорта, затраты времени на-

селения на передвижения, качество обслужива-

ния транспортного обслуживания;

•  природно-климатические.

В работах зарубежных авторов чаще всего ука-

зываются следующие факторы формирования 

транспортного поведения:

•  размер семьи/домохозяйства;

•  доходы семьи/домохозяйства;

•  соотношение стоимости жилья и транспортных 

расходов к доходам семьи/домохозяйства;

•  наличие или отсутствие в семье/домохозяйстве 

индивидуального транспорта;

•  структура семьи, образование, пол, возраст, се-

мейный статус, наличие детей и т.д. [17].

В другой работе автор предлагает использовать 

факторный анализ, посвященный процессам тран-

спортной подвижности населения страны. В каче-

стве результативных показателей использовалось 

пять индикаторов. К их числу относятся: транспор-

тная подвижность населения по числу поездок на 

одного жителя в год на железных дорогах и в пе-

ревозках автобусами общего пользования, транс-
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порт ная подвижность населения по пассажирообо-

роту на одного жителя в год на железнодорожном 

транспорте, количество пассажиров железнодо-

рожного транспорта и объем транспортных услуг 

на душу населения в год.

Далее были отобраны факторные показате-

ли, которые предположительно могут влиять на 

транспортную подвижность населения страны. 

Эти показатели разбиты на две подгруппы. Пер-

вая включает показатели, связанные с развитием 

транспортного комплекса страны. Вторая подгруп-

па факторных показателей охватывает основные 

макроэкономические показатели.

Первая подгруппа показателей состоит из девя-

ти индикаторов. Это число предприятий транспор-

та и связи на 1 млн жителей, количество легковых 

автомобилей на 1 тыс. чел., плотность железнодо-

рожных путей и автомобильных дорог с твердым 

покрытием, наличие автобусов на 100 тыс. жите-

лей. Кроме того, были включены показатели, ха-

рактеризующие качество автомобильных дорог и 

среднюю дальность перевозок на автомобильном 

транспорте.

Вторая подгруппа состоит из множества макро-

экономических показателей, являющихся внеш-

ними факторами по отношению к работе пасса-

жирского транспорта. В этой подгруппе 205 макро-

экономических показателей, характеризующих 

многогранность социально-экономических про-

цессов [18–21].

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ

В рамках исследования для изучения целевой 

структуры транспортной подвижности населения 

проведено анкетное обследование среди жителей 

г. Иркутска, а также близлежащих городов Шеле-

хов и Ангарск.

Анкета содержит блоки: пол, возраст, социаль-

ное положение, образование, затраты на тран-

спорт, предпочитаемый транспорт, остановочные 

пункты, время движения и цели поездки. Цели 

передвижения — это места посещения, благодаря 

которым население может удовлетворить свои по-

требности. Подвижность будет выше, если будет 

больше целей.

В данной работе рассматриваются следующие 

цели передвижения: работа, учеба, служебные, по-

купки, отдых, спорт, гости, бизнес, дом и др.

Анкета представлена в двух видах: печатном 

— более сжатый вариант опросника и онлайн-ан-

кета, содержащая более расширенный список во-

просов, касающихся также среднемесячных дохо-

дов и расходов респондентов. Есть блок вопросов, 

посвященный удовлетворенности респондентов 

работой системы общественного транспорта, блок 

для изучения транспортной подвижности владель-

цев индивидуального транспорта, а также анализа 

качества пешеходной и велосипедной инфраструк-

туры. На промежуточном этапе было обработано 

порядка 1000 анкет.

Обработка печатных вариантов анкет проводи-

лась путем внесения данных в специальную элек-

тронную форму с последующей конвертацией в та-

бличный формат MS Excel. Версия онлайн-анкеты 

автоматически переводила полученные сведения 

в табличный формат.

Поскольку настоящая статья посвящена имен-

но целевой структуре транспортной подвижности 

населения, в ней будут представлены результаты 

по этому направлению.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

Рассмотрим суммарные затраты времени в 

течение суток в зависимости от целей передви-

жений, влияния возраста и количества пере-

движений на целевую структуру передвижений. 

Общее количество респондентов, совершающих 

передвижения к месту работы и обратно, соста-

вило 65 % общего числа анкет (77 % общего числа 

работающих). Количество опрошенных с разными 

затратами времени на передвижение «дом – рабо-

та» и «работа – дом» представлено на рис. 1.

Из рис. 1 видно, что при совершении поездок на 

работу и домой более 20 % респондентов тратят в 

среднем 1,5 ч.

По результатам обработки данных анкетного 

обследования установлены статистические харак-

теристики суточных затрат времени респонден-

тов, совершающих передвижения только на рабо-

Рис. 1. Суммарные суточные затраты времени 
респондентов, совершающих передвижения 

«дом – работа» и «работа – дом»
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ту и обратно. Средние затраты времени за сутки 

составили 83 мин, при этом наиболее часто встре-

чающиеся затраты времени на передвижения к 

месту работы и обратно составляют 90 мин.

Можно сделать вывод, что большинство ре-

спондентов совершают передвижения «работа – 

дом» – «дом – работа» в течение 90 мин.

При обработке информации устанавливалась 

следующая статистика (табл. 1):

•  минимальное, среднее и максимальное значе-

ние выборки;

•  медиана распределения (делит распределение 

на совокупности 50 %);

•  мода распределения — наиболее часто встреча-

ющееся значение в выборке;

•  квантили распределения 25 и 75 % для разделе-

ния выборки на четыре группы равной числен-

ностью;

•  стандартное отклонение, характеризующее раз-

брос значений выборки.

Высокое стандартное отклонение говорит о 

том, что значения распределены в широком ди-

апазоне (т.е. от 47 до 119 мин). При вероятностях 

распределения 25 и 75 % время на передвижение 

составляет соответственно 58 и 105 мин.

Выявлены эмпирические плотность распреде-

ления и функция распределения суточных затрат 

времени. На основе квантилей распределения 

предлагается оценочная шкала доступности мест 

приложения труда:

•  высокая доступность ≤ 58 мин;

•  умеренная доступность ≤ 80 мин;

•  низкая доступность ≤ 105 мин;

•  очень низкая доступность > 105 мин.

Таким образом, на основании плотности рас-

пределения можно сделать вывод, что респонден-

ты тратят в среднем менее 100 мин на передвиже-

ния «работа – дом» и «дом – работа».

При передвижении «работа – дом» и «дом – ра-

бота» 25 % респондентов имеют затраты времени 

более 50 мин. Средние затраты времени составили 

83 мин, что выше средних суммарных затрат на пе-

редвижения по учебе и культурно-бытовым целям.

При этом можно отметить низкую доступность 

мест приложения труда.

Сравниваем полученные значение t-критерия 

Стьюдента с табличным значением t(f): p, которое 

при числе степеней свободы f, равно 10 – 1 = 9 и 

уровне значимости p = 0,05, составляет 2,262.

При 3 и 4, 3 и 6, 4 и 6 передвижениях получен-

ные значения ниже критического t
9:0,05

, (т.е. таблич-

ного), это значит, что различия сравниваемых ве-

личин статистически незначимы.

По результатам обработки статистических дан-

ных о подвижности населения (табл. 2) можно 

сделать выводы:

•  отсутствуют статистически значимые различия 

в целевой структуре передвижений в группах 

респондентов, совершающих 3 и 4 передвиже-

ния за сутки;

•  статистически значимые различия в целевой 

структуре передвижений наблюдаются между 

группами респондентов, совершающих 4 и бо-

лее передвижений в сутки.

На следующих этапах исследования структуры 

подвижности необходимо установить социальные 

и возрастные группы, отличающиеся величиной 

суточной подвижности, а также структурой суточ-

ной подвижности.

Рассматривая зависимость целей от возраста 

(табл. 3), можно сказать, что большинство респон-

дентов от 15 и выше лет передвигаются на работу 

и домой. Помимо работы, чаще всего респонденты 

посещают следующие цели: учеба, служебные, по-

купки и отдых.

Из табл. 3 можно сделать вывод о том, что наи-

более полный спектр передвижений у респонден-

Таблица 1
Статистика распределения затрат времени респондентов, совершающих передвижения «работа – дом» 

и «дом – работа»

Статистика распределения, мин/сут

Среднее Медиана Мода Частота 
моды, ед. Минимум Максимум Квантиль 

25 %
Квантиль 

75 %
Стандартное 
отклонение

83,32 80,00 90,00 86 10,00 241,00 58,00 105,00 36,15

Таблица 2
Результаты сравнения выборок

Количество 
перемеще-

ний

Коэффициент 
Стьюдента, t̂

Табличное 
значение 

t9:0,05

Вывод о 
статистически 
значимом раз-
личии выборок

3 и 4 2,14

2,262

—

3 и 5 3,51 Различаются

3 и 6 2,05 —

4 и 5 3,23 Различаются

4 и 6 2,07
2,262

—

5 и 6 2,71 Различаются
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тов в возрасте от 25 до 34 лет. Наименьшее количе-

ство целей у возрастной группы до 14 лет.

На рис. 2 представлена зависимость целей от 

количества передвижений. Чем больше количе-

ство передвижений, тем больше и целей передви-

жений. В данном контексте не рассматривались 

1 и 2 передвижения, так как 1 передвижение выпа-

дает из выборки, потому что минимальное число 

передвижений равно 2, например, передвижения 

«дом – работа» и «работа – дом». Результаты изуче-

ния целей при 6 передвижениях показали, что по 

большей части респонденты совершают передви-

жения на работу, службу, за покупками, на отдых и 

домой. Незначительная часть респондентов пред-

почитают поездки в спортивные учреждения, биз-

нес и др.

При любом количестве передвижений соверша-

ются чаще всего поездки на работу, за покупками. 

Также значительное разнообразие целей присутст-

вует при 5 и 6 передвижениях.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ И ОБСУЖДЕНИЕ

На основании анализа обработанных данных 

можно заметить закономерность — при увеличе-

нии количества передвижений средние суточные 

затраты времени возрастают. Этот факт объясняет-

ся низкой транспортной доступностью. Большин-

ство респондентов передвигается на обществен-

ном транспорте и можно предположить, что места 

приложения труда, учебы или культурно-бытовых 

целей располагаются в разных точках города, по-

этому появляется необходимость пересадок на дру-

гой вид транспорта.

Рассматривая влияние возраста на целевую 

структуру передвижений, можно с уверенностью 

сказать, что максимальное разнообразие целей 

наблюдается у респондентов в возрасте от 25 до 

34 лет. У этой возрастной группы уже присутству-

ет постоянный доход от трудовой деятельности, 

поэтому появляется возможность посещать куль-

турно-бытовые цели (спорт, танцы, учреждения 

культуры, поездки на отдых, неформальные встре-

чи и т.д.).

При анализе взаимосвязи целевой структуры и 

количества передвижений следует, что с увеличе-

нием количества передвижений разнообразность 

целей возрастает. Данный вывод можно обосно-

вать тем, что у людей возникает большое коли-

Таблица 3
Анализ структуры передвижений возрастных групп

Возрастная 
группа

Количество 
целей Отсутствующие цели

7–14 3 Работа, служебные, покупки, 
отдых, спорт, гости, бизнес

15–18 8 Гости, другое

19–24 8 Гости, другое

25–34 10 —

35–44 9 Гости

45–54 7 Спорт, бизнес, другое

55–59 6 Учеба, гости, бизнес, другое

60 и выше 5 Учеба, спорт, гости, бизнес, 
другое

Рис. 2. Зависимость целей от количества передвижений
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чество целей и при наличии свободного времени 

каждый пытается их реализовать, тем самым посе-

щая различные места.

При любом количестве передвижений более 

ценными являются поездки на работу и домой, а 

по культурно-бытовым целям самые распростра-

ненные — покупки и отдых.

В результате сравнения (рис. 3) зависимых вы-

борок — целевой структуры и числа передвиже-

ний можно прийти к выводу: при трех и четырех 

передвижениях статистически значимых разли-

чий в целевой структуре не наблюдается. Если со-

вершается четыре и более передвижений за сутки, 

то цели поездок статистически различны.

При обработке анкет выявлено, что наиболь-

шая часть респондентов совершает передвижения 

по таким целям, как работа и дом. Как видно из 

рис. 3, по этим целям значение подвижности наи-

меньшее. Можно предположить, что у респонден-

тов отсутствует свободное время для посещения 

других целей. По другим целям подвижность со-

ставила три и более передвижений за сутки, это 

означает, что респонденты, помимо работы или 

учебы, совершают передвижения по культурно-

бытовым целям.

В исследовании была выдвинута гипотеза: 

различаются ли цели при разном количестве пе-

редвижений. В результате сравнения зависимых 

выборок — целевой структуры и числа передви-

жений, можно прийти к выводу: при трех и че-

тырех передвижениях статистически значимых 

различий в целевой структуре не наблюдается. 

Если совершается четыре и более передвиже-

ний за сутки, то цели поездок статистически раз-

личны (табл. 2). Из этого следует, что цели пое-

здок разнообразны и меняются при увеличении 

количества передвижения, и гипотеза подтвер-

ждается.
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