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Аннотация. Жамоат транспортида йўловчиларнинг манзилга етиб бориш учун 
сарфлайдиган вақти унинг хизмат кўрсатиш сифатини белгиловчи асосий мезонлардан 
саналади. Жамоат транспорти ҳаракати олдиндан ишлаб чиқилган жадвалдан чиқиб 
кетса, йўловчилар манзилига ўз вақтида етиб бора олмайди, натижада ундан фойдала-
ниш даражаси пасаяди. Мазкур масаланинг илмий ёндашуви йўловчининг манзилга етиб 
бориш вақтини интеграл баҳолаш мезонини ишлаб чиқиш, кейин алоҳида параметрлар 
бўйича тадқиқотлар олиб боришни тақозо этади. Ушбу мақола йўловчининг манзилга 
етиб бориш вақтини интеграл баҳолаш мезонини ишлаб чиқиш ҳамда алоҳида параметр-
ларни такомиллаштириш бўйича тавсиялар ишлаб чиқишга йўналтирилган.
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риш, йўловчи транспорти тармоқлари зичлиги, йўловчининг пиёда ҳаракат тезлиги, пере-
гон, бекатни танлаш коэффициенти. 
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Аннотация. Время, затрачиваемое на общественный транспорт, до места назна-
чения является одним из основных критериев, определяющих качество обслуживания  
транспортом. Если движение общественного транспорта превышает заранее разра-
ботанный график, пассажиры не смогут вовремя добраться до места назначения, в ре-
зультате снизится его использование. Научный подход к этому вопросу требует разра-
ботки критериев комплексной оценки времени прибытия пассажира в пункт назначения 
с последующим исследованием индивидуальных параметров. Данная статья направлена   
на разработку интегральной оценки времени прибытия пассажира в пункт назначения 
и выработке  рекомендаций по улучшению индивидуальных параметров.

Ключевые слова: пассажир, общественный транспорт, остановка, пересадка на дру-
гой транспорт, плотность пассажирских транспортных сетей, скорость пешего движе-
ния пассажира, перегон, коэффициент выбора остановочного пункта.
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Abstract. The time spent on public transport to the destination is one of the main criteria 
that determine the quality of its service. If public transport exceeds a predetermined schedule, 
passengers will not be able to reach their destination on time, resulting in reduced use. A scientifi c 
approach to this issue requires the development of criteria for a comprehensive assessment of the 
time of arrival of a passenger at a destination, followed by a study of individual parameters. The 
article is aimed at developing an integral assessment of the time of arrival of a passenger at a 
destination, and providing recommendations for improving individual parameters.
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Ш. Мирзиёев 2020 йилнинг 30 ноябрида 
ҳудудларда жамоат транспортини янада 
ривожлантириш чора-тадбирлари муҳо-
камасига бағишланган кенгайтирилган 
йиғилишда “Ўтган 10 ойда Халқ қабулхо-
наларига ушбу масалада 3 мингдан зиёд 

мурожаат бўлган”лиги, “Ҳисоб-китобларга 
кўра, мамлакатимиз бўйича кунига қарийб 
20 миллион йўловчидан бор-йўғи 4,4 мил-
лиони ёки 22 фоизи жамоат транспортидан 
фойдаланаётганлиги”ни таъкидлади [1]. 
Жамоат транспортидан фойдаланиш дара-
жасини оширишга йўловчиларни манзилга 
қисқа вақтда ва қулай шароитда етказиш 
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орқали эришиш мумкин. Яъни бу ерда асо-
сий параметр сифатида вақт кўрсаткичи на-
моён бўлади. Чунки йўловчи манзилга им-
кон қадар қисқа вақтда (салонда меъёрдаги-
дан кўп бўлмаган йўловчилар билан) етиб 
олишни хоҳлайди. Йўллардаги транспорт 
тирбандлиги, оралиқ бекатларнинг ўтказув-
чанлик қобилияти, жамоат транспортининг 
олдиндан ишлаб чиқилган ҳаракат жадвали 
ва бошқа сабаблар йўловчини қизиқтир-
майди.  

Йўловчининг манзилга етиб бориш 
вақтини рационаллаштириш учун унга таъ-
сир этувчи барча омиллар, яъни йўловчи-
нинг уйидан бекатгача етиб олиш, бекатда 
транспорт кутиш, транспортдаги қатнов, 
бошқа транспортга қайта ўтириш, бекатдан 
тушгач, манзилга етиб олиш учун сарфлай-
диган вақти ва уларга таъсир этувчи пара-
метрларни алоҳида-алоҳида тадқиқ қилиш 
лозим. Бу борада дунё миқёсида кўплаб ил-
мий тадқиқотлар олиб борилган. Йўловчи-
ларнинг манзилга етиб бориш вақти кўплаб 
кўрсаткичлар билан боғлиқлиги сабабли 
масалага турли тадқиқотчилар турлича ён-
дашишган. Масалан, Yuqing Ding поезд-
ларнинг автоматлаштирилган бошқариш 
тизимлари каби жамоат транспорти тизим-
ларининг ҳам реал вақтда ҳаракатланиши-
ни бошқариш моделини ишлаб чиқди [2]. 
Ceder йўловчиларнинг талабини ўрганган 
ва ҳаракат частотасини аниқлашнинг тўрт-
та усулини ишлаб чиққан [3]. Шунингдек, 
транспорт воситаларининг жўнаш вақтлари 
жадвали алгоритмлари ҳамда ҳаракат жад-
валларини тузишга бевосита таъсир кўрса-
тадиган, йўналишларда жамоат транспорти 
учун энг яхши нозимлик сиёсатини олиб 
боришга қаратилган тадқиқотлар олиб бор-
ган [4]. 

Chen йўловчиларнинг тасодифий талаби, 
маршрут сегментларининг стохастик шарт-
лари ва транспорт воситаларининг йўловчи 
ташиш имкониятлари чекланганлигини ҳи-
собга олиб, реал вақт режимида автобуслар 
хизматининг ишончлилигини аниқлаган. 

Makrand Wagale ва бошқалар “A Demand 
and Travel time Responsive”  моделини қўл-
лаш орқали бутун маршрут учун энг мақбул 

нархни аниқлашга эришган. Rabi G. бекатга 
автобус келишини кутаётган йўловчилар-
нинг кутиш вақтлари бўйича тадқиқотлар 
олиб борган. Тадқиқот автобуснинг бекат-
га етиб келгунига қадар йўловчиларга реал 
вақтда маълумот беришга йўналтирилган 
[5]. 

Amit Prasad Timalsena ва бошқалар тир-
бандликларда йўловчиларнинг ортиқча 
йўқотадиган вақтини транспорт турлари 
(велосипед, енгил автомобил, турли сиғим-
ли автобуслар) бўйича таҳлил қилишган. 
Йўловчиларнинг қатновга сарфлайдиган 
вақтини камайтириш учун эрталабки ва кеч-
ки “тиғиз соатларда” оқим юқори бўлган 
йўналишларда транспорт воситалари ҳара-
катига устунлик бериш лозимлиги бўйича 
хулоса беришган [6].

Йўналишларда автобусларнинг ора-
лиқ бекатларда ушланиб қолиши бўйича 
U.Md. Zahir, Luis Moreira-Matias, Achille 
Fonzonea ва бошқалар тадқиқот олиб бо-
ришган [7, 8, 9]. U.Md. Zahir ва яна бир 
неча тадқиқотчилар ўрганиш натижасида 
автобусларнинг ҳаракат вақтига (йўлов-
чиларнинг кутиш вақтлари, автобуснинг 
тўхташ вақтлари, ҳайдовчиларнинг ёнда-
шуви, йўловчиларнинг частотаси, авто-
бусларнинг ҳаракат интерваллари каби) 
кўплаб кўрсаткичлар сезиларли таъсир 
этишини аниқлашган. “Тиғиз соат”лар ва 
бошқа вақтларда ҳайдовчиларнинг оралиқ 
бекатларда тўхташ вақти бўйича муноса-
батлари турлича бўлиши тўғрисида хулоса 
беришган [7]. 

Йўналишларда йўловчилар сонига транс-
порт воситалари, об-ҳаво ва бошқа турли 
воқеалар билан боғлиқ кўплаб омиллар таъ-
сир қилади [10, 11]. Шу боис автобуслар 
сони ёки турини доимий равишда йўловчи-
лар сонига мувофиқлаштириш мураккаб ма-
сала ҳисобланади. 

Йўналишлардаги автобусларнинг та-
шиши мумкин бўлган йўловчилар ҳажми 
билан ҳақиқий йўловчилар ҳажми ўртаси-
да тафовут бўлиши, уларнинг оралиқ бе-
катларда қолиб кетиши ёки аксинча бўл-
са, автобусларнинг самарасиз ишлашига 
олиб келади. Ташишларни ташкил этишда 
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йўналишлардаги автобусларнинг ташиши 
мумкин бўлган йўловчилар ҳажми билан 
ҳақиқий йўловчилар ҳажми орасида фарқ 
қанчалик катта бўлса, йўловчиларнинг ўз-
гарувчанлиги янада ортади. Бунинг учун 
йўналишларда ташиш учун талаб қанчали-
гини билиш лозим. Йўловчиларнинг тала-
блари тўғрисидаги маълумотлар улар эҳти-
ёжини қондириш учун асос бўлиб хизмат 
қилади [12]. 

Кўрилаётган давр учун йўловчилар оқи-
ми ўзгаришининг қонуниятларини аниқлаш, 
келажакда қандай ҳажмда бўлишини башо-
рат қилиш ҳисобига зарур автобуслар сони 
ва турини режалаштириш мумкин. Башорат-
лар натижаси 80 %дан ортиқ аниқлик беради 
[13].

Mo, Y. ва бошқалар вақт, иш куни ва 
об-ҳавони ҳисобга олган ҳолда йўловчилар-
нинг автобусларга бўлган талабини башорат 
қилиш усулини ишлаб чиқишган [14]. 

Йўналишларда йўловчиларга ташиш 
хизматлари кўрсатиш борасида турли пара-
метрларни такомиллаштириш бўйича дунё 
тадқиқотчилари томонидан турли тадқиқот-
лар олиб борилган. Аммо йўловчининг ман-
зилга етиб бориш вақтини рационаллашти-
ришга доир етарлича тадқиқот олиб борил-
маган. 

Тадқиқот методологияси 
Йўловчининг манзилига етиб бориш 

вақтини интеграл баҳолаш ифодасини 
ишлаб чиқиш учун уни ташкил этувчи вақт-
ларни алоҳида-алоҳида кўриб чиқамиз.

Йўловчи уйидан чиқишидан то ман-
зили (иш, ўқиш)га етиб олгунгача бўлган 
жараён мураккаб бўлиб, унга сарфлана-
диган вақт жуда кўп параметрлар асосида 
шаклланади. Шуни ҳам таъкидлаш керак-
ки, йўловчининг манзилига етиб бориш 
вақтига таъсир этувчи кўрсаткичларнинг 
барчаси тасодифий табиатга эга. Шу са-
бабли мазкур вақтни режалаштириш му-
раккаб масала ҳисобланади. Йўловчининг 
манзилига етиб олиш вақти уйидан бекат-
гача, бекатда транспортни кутишга, транс-
портдаги қатновга, бошқа транспортга 
қайта ўтириш ва бекатдан тушгандан 
манзилига етиб олиш учун сарфлайдиган 

вақтлардан иборат. Мазкур жараён йўлов-
чининг манзилига етиб олишда йўнали-
шли автобусдан фойдаланган ҳолати учун 
кўриб чиқилади ва уни қуйидагича ифода-
лаш мумкин:

      tме = tбе + tтк + tк + tку + tбм   (1)

бу ерда tбе – йўловчининг бекатгача етиб 
олишга сарфлайдиган вақти, мин.; 

tтк – йўловчининг бекатда транспортни 
кутишга сарфлайдиган вақти, мин.; 

tк – йўловчининг автобусдаги қатновга 
сарфлайдиган вақти, мин.; 

tку – йўловчининг бошқа транспортга қай-
та ўтиришга сарфлайдиган вақти, мин.; 

tбм – йўловчининг бекатдан тушгандан 
манзилига етиб олиш учун сарфлайдиган 
вақти, мин.

(1) ифодадаги ҳар бир вақт яна маълум 
ташкил этувчилардан иборат ва қуйида 
уларга тўхталиб ўтамиз. 

Йўловчининг бекатгача етиб олиш вақти 
кўплаб кўрсаткичларга боғлиқ. Улардан 
асосий иккитаси бу унинг уйидан бекат-
гача бўлган масофа ва йўловчининг пиёда 
ҳаракатланиш тезлигидир. Аммо масофа ва 
тезлик кўрсаткичларига ҳам турли омиллар 
таъсир этади ёки бошқача қилиб айтганда, 
турли кўрсаткичлар таъсирида шакллана-
ди. Биринчидан, масофа ҳудуднинг тоифа-
си ҳамда у ердаги жамоат транспортининг 
ривожланганлик даражасига боғлиқ ҳолда 
турлича бўлади. Агар ҳудудда кўп қаватли 
уйлар жойлашган бўлса, бекатгача бўлган 
масофа 500 м гача, бир қаватли уйлар жой-
лашган ҳудуд бўлса, 700 м гача бўлиши ло-
зим. Иккинчидан, йўловчи қайси бекатга бо-
ришни танлашига ҳам боғлиқ. Учинчидан, 
йўналиш тармоғининг зичлиги ҳамда бекат-
лар орасидаги масофа таъсир этади. 

Йўловчининг пиёда ҳаракатланиш 
тезлиги эса унинг ҳудудда ҳаракатлана-
ётган йўлининг шароити билан боғлиқ 
равишда турли қисмларда турлича қий-
матга эга бўлади. Шулардан келиб чиқиб, 
йўловчининг пиёда ҳаракатланадиган 
йўл узунлигини қуйидагича ифодалаймиз 
(1-расм):
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1-расм. Йўловчининг уйдан бекатгача бўлган ҳаракати схемаси. l1 – йўловчининг уйидан  
жамоат транспорти ҳаракатланадиган йўлгача бўлган масофа; l2 – жамоат транспорти 
ҳаракатланадиган йўлдан бекатгача бўлган масофа; lт – йўловчининг уйидан  жамоат 

транспорти бекатигача бўлган тўғри чизиқли масофа; lбм – йўловчининг уйидан  жамоат 
транспорти бекатигача пиёда ҳаракатланадиган масофа.

Йўловчининг уйидан жамоат транспорти 
бекатигача пиёда ҳаракатланадиган масофа-
си қуйидагича ифодаланади:

   lбм = KmKнlT  (2)

бу ерда  Km – оралиқ бекатни танлаш коэф-
фициенти; 

Kн – пиёда ҳаракати нотекислик коэффи-
циенти; 

lт – йўловчининг уйидан  жамоат транс-
порти бекатигача бўлган тўғри чизиқли ма-
софа.

1-расмдаги йўловчининг пиёда ҳаракат-
ланиш схемаси тўғри бурчакли учбурчак то-
монларига мос келганлиги сабабли (2) ифо-
дадаги йўловчининг уйидан  жамоат транс-
порти бекатигача пиёда ҳаракатланадиган 
масофасини қуйидагича аниқлаш мумкин: 

     (3)

бу ерда l1 – йўловчининг уйидан  жамоат 
транспорти ҳаракатланадиган йўлгача бўл-
ган масофа, м.; 

l2 – жамоат транспорти ҳаракатланадиган 
йўлдан бекатгача бўлган масофа, м.

(3) ифодадаги йўловчининг уйидан  жа-
моат транспорти ҳаракатланадиган йўлгача 
бўлган масофа (l1) йўловчи транспорти тар-
моқлари зичлиги билан боғлиқлиги сабабли 
уни қуйидагича ифодалаш мумкин:

     (4)

бу ерда σйт – йўловчи транспорти тармоқла-
ри зичлиги, км/км2.

(4) ифодадаги йўловчи транспорти тар-
моқлари зичлиги эса қуйидагича аниқланади:

    (5)

бу ерда Lйк – ҳудуддаги йўловчи транспорти 
тармоғининг умумий узунлиги, км, 

Fш – ҳудуд майдони, км 2.
Табиийки, йўловчи энг яқиндаги бе-

кат томон ҳаракатланади. Демак, жамоат 
транспорти ҳаракатланадиган йўлдан бе-
катгача бўлган масофа (l2) перегон (бекат-
лар орасидаги масофа) узунлигининг ярми-
дан катта бўлмайди, яъни нолдан lпер/2 гача 
бўлади. Шу сабабли жамоат транспорти 
ҳаракатланадиган йўлдан бекатгача бўлган 
ўртача масофани (l2) қуйидагича ифодалаш 
мумкин:

  
  (6)

бу ерда lпер – перегон (бекатлар орасидаги 
масофа) узунлиги, м.

Шунда йўловчининг уйидан бекатгача 
етиб олиш учун сарфлайдиган вақтини қу-
йидагича ифодалаш мумкин: 
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    (7)

Йўловчининг бекатда автобусни кутишга 
сарфлайдиган вақтига турли омиллар таъсир 
этади. Шулардан асосийси йўловчи кутаётган 
йўналишдаги автобуснинг ҳаракат интервали 
ҳамда ҳаракат жадвалидан оғиш даражаси-
дир. Мазкур параметрлар билан боғлиқлик 
ифодаси қуйидаги кўринишга эга [15]:

  (8)

бу ерда I – ҳаракатланувчи бирлик ҳаракат 
интервали, мин.; 

δ2 – йўналишда ҳаракатланувчи бирлик-
нинг режадаги интервалдан ўртача квадра-
тик оғиши, мин.;

Pp – йўловчининг транспортга чиқишни 
рад этиш эҳтимоллиги. Режадаги интервал-
дан рухсат этилган оғиш: шаҳар йўналишла-
ри учун – ±2 мин; шаҳар атрофи йўналишла-
ри учун – ±3 мин; шаҳарлараро йўналишлар 
учун – ±5 мин.

(1) ифодада келтирилган ташкил этувчи-
лардан энг мураккабларидан бири бу йўлов-
чининг автобусда сарфлайдиган вақтидир. 
Мазкур жараёнда сарфланадиган вақт йўлов-
чининг ихтиёрига эмас, аксинча, йўналиш 
бўйича ишлаб чиқилган ҳаракат жадвали 
(“тиғиз соат”), ҳаракатланадиган кўча-йўл 
тармоғида йўл ҳаракатининг ташкил этил-
ганлик даражаси, йўл шароити, ҳайдовчи ва 
шу кабиларга боғлиқ бўлади.

Йўловчининг транспортдаги қатновига 
сарфлайдиган вақти автобуснинг ҳаракат ва 
оралиқ бекатларда сарфлайдиган вақтлари-
дан иборат. 

Автобуснинг қатнов давомидаги ҳаракат-
ланиш вақтини оралиқ бекатлараро ҳаракат-
ланиш вақтлари йиғиндисидан иборат бўли-
шини ҳисобга олган ҳолда, бекатлараро ҳар 
бир масофанинг шу йўл участкасида эриши-
лаётган ўртача техник тезликка нисбати би-
лан ифодаланади [16]:

Йўналишда автобуснинг оралиқ бекат-
ларда, аниқроғи, i-рақамли оралиқ бекат-
да, автобуснинг туриб қолиш вақти эса уни 

бекат бандлиги туфайли бекатга киришни 
кутиб қолиш, автобусдан йўловчиларни ту-
шириш, автобусга йўловчиларни чиқариш 
ва уларнинг бекатдан чиқишини кутиб қо-
лиш (агар бекатнинг чиқиш йўлакчаси банд 
бўлса) ҳамда автобуснинг бекатга киргандан 
чиқиб кетгунча ҳаракатланиш вақтларидан 
иборат [16]. 

Йўловчининг бир транспортдан бошқасига 
ўтиришга сарфлайдиган вақти айрим ҳоллар-
да (транспорт тури ўзгарганда, масалан, авто-
бусдан метрога ўтирганда, баъзида транспорт 
тури ўзгармаган ҳолда ҳам) бекатдан-бекатга-
ча юриб бориш ва транспортни кутиш вақт-
лари йиғиндисидан, айрим ҳолларда эса (ма-
салан, автобус йўналиши ўзгарганда) фақат 
транспортни кутиш вақтидан  иборат бўлади.

Биринчи ҳолатда:

     tку = tбе + tтк   (9)

Иккинчи ҳолатда:

        tку = tтк    (10)

Аммо умумий ифодада (9)дан фойдалан-
са бўлади. Агар йўловчи транспортдан туш-
ган бекатидан бошқа транспортга ўтирса, 
бекатгача етиб олишга сарфлайдиган вақти-
нинг қиймати нолга тенг. 

Юқоридагилардан келиб чиқиб, йўлов-
чининг манзилга етиб олиш вақтининг 
умумий ифодасини келтириб чиқарамиз. 
Йўловчининг бекатгача етиб олишга сарф-
лайдиган вақти шартли равишда бекат-
дан тушгандан манзилига етиб олиш учун 
сарфлайдиган вақтига тенг деб қабул қи-
линганда, ифода қуйидаги кўринишга эга 
бўлади:

   

(11)

бу ерда  li – ўртача оралиқ бекатлараро ма-
софа, км; 

VTi– автобуснинг оралиқ бекатлараро ўр-
тача техник тезлиги, км/соат;

tкуi – йўловчининг бошқа транспортга 
қайта ўтиришга сарфлайдиган ўртача вақти, 



811 / 2021
ИЛМ-ФАН ВА ИННОВАЦИОН РИВОЖЛАНИШ

НАУКА И ИННОВАЦИОННОЕ РАЗВИТИЕ
SCIENCE AND INNOVATIVE DEVELOPMENT

ISSN 2181-9637

ТЕХНИКА ФАНЛАРИ 
ТЕХНИЧЕСКИЕ НАУКИ 

TECHNICAL SCIENCE

мин.; n – йўловчининг транспортдаги қат-
новда юрадиган бекатлар/перегонлари сони;
m – йўловчининг транспортга қайта ўтири-
шлари сони.

(11) ифодада йўловчининг транспортга 
қайта ўтиришлари сонининг (m) ўрнига Кку
– йўловчининг транспортга қайта ўтириш 
коэффициентини қўйиш ҳам мумкин. 

Тадқиқот натижалари
         Синов тадқиқоти йўловчининг “Яланғоч” 
даҳаси 111-уйдан Миробод тумани Одилхў-
жаев кўчаси 1-уйгача келишда сарфлайди-
ган вақтини аниқлаш бўйича ўтказилди. 
Йўловчининг манзилга етиб олишдаги пи-
ёда сифатидаги ҳаракати ҳамда йўловчи 
сифатида транспортдаги ҳаракати кўрсат-
кичлари замонавий “Geo Tracker” дастури 

асосида амалга оширилди. Бунда йўловчи 
63-62-40-сонли автобус йўналишлари схе-
маси бўйича ҳаракатланди. Йўловчининг 
манзилга етиб бориш учун сарфлаган вақти 
(умумий 48 дақиқа 35 сония) тақсимоти 
2-расмда келтирилган.

Олиб борилган тадқиқот натижалари-
дан йўловчининг транспортга қайта ўти-
риш учун кўп вақт сарфлаётганини кўриш 
мумкин. Йўловчининг транспортга қайта 
ўтириш учун сарфланадиган вақти бекат-
дан бекатга юриш масофаси ва транспортни 
кутиш вақти билан бирга қайта ўтириш ко-
эффициентини ҳисобга олади. Йўловчининг 
транспортга қайта ўтириш коэффициенти 
эса шаҳар аҳолиси сони ва бекатлар ораси-
даги перегон масофасига боғлиқ. 

2-расм. Синов тадқиқотида аниқланган йўловчининг манзилига етиб бориш учун сарфлаган 
вақтининг тақсимланиши

Хулоса
Олиб борилган тадқиқотлар натижасига 

кўра қуйидаги хулосаларга келинди:
1. Йўловчининг манзилга етиб бориш 

учун сарфланадиган вақтини йўловчига 
боғлиқ бўлган ва боғлиқ бўлмаган қисм-
ларга ажратиб ўрганиш мақсадга мувофиқ. 
Бекатгача ва транспортдан тушгандан ман-
зилгача етиб бориш ҳамда бошқа транс-
портга қайта ўтириш учун сарфланадиган 
вақтларга таъсир этувчи оралиқ бекатни 
танлаш коэффициенти, пиёда ҳаракатла-
ниш тезлиги ва унинг нотекислик коэф-
фициенти ҳамда транспортга чиқишни рад 
этиш эҳтимолликлари йўловчига қисман 

боғлиқ. Қолган кўрсаткичлар эса йўловчи-
га боғлиқ эмас.

2. Синов тадқиқотлари натижалари йў-
ловчининг бошқа транспортга қайта ўтириш 
учун сарфлаган вақти умумий вақтнинг 15,85 
%ни ташкил этганлигини кўрсатди. Бу эса кўп. 

3. Йўловчининг манзилга етиб олиш учун 
сарфлайдиган умумий вақтини аниқлайди-
ган интеграл ифода келтириб чиқарилди. 
Мазкур вақтни ташкил этувчиларни кўп 
омилли регрессия таҳлили асосида оғир-
ликларини аниқлаш орқали кўрсаткичлар-
ни яхшилаш бўйича тадқиқотлар олиб бо-
риш лозим. Бу масалалар ечими кейинги 
тадқиқотларда режалаштирилган.
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