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Індукований попит на транспортні послуги: розвінчання міфів 

Розділ 1. Вступ

Поняття «індукованого попиту на транспортні послуги» в непрофесійних обговореннях 
і в популярних ЗМІ часто описується або визначається так: «Якщо ми це збудуємо, вони 
прийдуть.» Попит на транспортні послуги виникає із транспортних інвестицій у визна-
чений спосіб: ми будуємо, вони приходять.
Але такий спрощений опис дає неправильне уявлення про складність явища індукова-
ного попиту. Якщо ми що не-будь побудуємо, чи прийдуть вони? Чи, може, вони при-
йдуть лише тоді, коли ми побудуємо саме «це»? І хто «вони», ті, що «прийдуть» — люди, 
які зараз не приходять взагалі? Чи люди, які приходять час від часу, але приходитимуть 
частіше, якщо ми «це» побудуємо. Можливо, найважливіше таке питання – якщо ми 
«цього» не побудуємо, чи прийдуть вони все одно?
Останнє проникає у саму суть концептуальних і філософських дебатів про явище інду-
кованого попиту на транспортні послуги. Тільки будівництво «цього» може спонукати 
їх прийти, чи є тут якась інша причина? Зрештою, попит на багато речей, серед яких 
і земля, і транспорт, зростає природним чином, в міру розширення економіки і збіль-
шення прибутків, незалежно від того, побудована інфраструктура чи ні. Такі запитання 
породжують досить запеклі дискусії між «скептиками і прихильниками» поняття інду-
кованого попиту.
Скептики такого поняття переважно запевняють, що збільшення попиту на простір, 
житло, товари, послуги, і відповідно, мобільність, є цілком природним наслідком еконо-
мічного зростання. Відповідальна державна політика повинна забезпечувати це природне 
зростання, і не повинна обмежувати його гаслами про штучність. Зрештою, якщо «вони» 
все одно прийдуть, хіба ми не зобов’язані «це» побудувати? Хіба визнання поняття інду-
кованого попиту означає, що потрібно повністю призупинити економічний розвиток? 
З іншого боку, захисники довкілля і деякі громадські захисники формулюють ключові 
питання по-іншому. Якщо попит на перевезення є справді «індукований» розвитком 
інфраструктури, то чи не буде будівництво і розширення доріг як засіб зменшення 
заторів марним зусиллям, що підтримує замкнене коло? Адже додаткова пропускна 
спроможність доріг просто заповнюється індукованим рухом. Чи не витрачаємо ми 
важко зароблені гроші, для того, щоб зрештою отримати той же результат (переповнені 
транспортом дороги), тільки гірший (тому, що гроші, які були інвестовані у розширення 
дорожньої інфраструктури, можна було б інвестувати в інші проекти), при тому на 
порядок гірший (оскільки зараз в заторах стоять більше людей і транспортних засобів, 
забруднюючи атмосферу)?
Вже протягом багатьох років ці питання часто виникають у дебатах про розширення 
доріг у розвинутому світі, але щоразу частіше вони виникають і в контексті країн, що 
розвиваються. Впродовж багатьох років там існувало загальноприйняте переконання, 
що значні транспортні затори на вулицях міст пов’язані з нестачею ресурсів для інвес-
тування у транспортні послуги, що інфраструктура «не встигає за темпом» зростання 
попиту, у зв’язку з нестачею ресурсів, пов’язаних з національним рівнем ВВП. Однак, 
досвід таких міст як Каїр, Шанхай, Сантьяго і Сан-Паулу показує, що інвестування в 
інфраструктуру, не обов’язково зменшує рівень заторів.
Даний технічний документ має на меті ознайомити зі змістом поняттям індукованого 
попиту на транспорт і ввести в головні дискусії та дебати довкола цього явища. Нама-
гаючись зберігати нейтральну позицію у дисусіїї стосовно того, чи індукований попит 
це «добре», чи «погано», цей документ приймає за основу те, що індукований попит на 
транспортні послуги існує, що його можна виміряти, що він може мати, і має екологічні 
та соціальні наслідки, і що під час оцінювання проектів та стратегічних питання на 
нього, при можливості, потрібно відкрито зважати.
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1.1 Чому індукований попит здається таким складним поняттям?
Поняття, інструменти і методи, необхідні для того, щоб оцінити і зрозуміти індукова-
ний рух, непрофесіоналам можуть видаватися складними і незрозумілими. Однак, по 
своїй суті, індукований попит, досить просте поняття. Це природне явище, що виникає 
в результаті реакції людей на зміни у кількості часу, який вони витрачають на пересу-
вання. Пересуваючись по власному мікрорайону, країні чи світу, люди змінюватимуть 
спосіб подорожі (коли, куди, яким чином і як часто вони пересуваються) відповідно до 
свого сприйняття легкості пересування в існуючій транспортній системі. Така реакція 
виникає і при змінах у використанні автомобілів, і поїздів, і автобусів, і літаків. Подібна 
ситуація з перевезенням вантажів: менеджери з виробництва і логістики прийматимуть 
логістичні рішення пов’язані з виробництвом і доставкою товарів (кількість продукції 
на складі, доставка сировини), в залежності від того, наскільки, на їхню думку, швидко 
і дешево вони можуть транспортувати товари. Якщо ця думка змінюється (частково на 
основі відчутних змін у мережі) змінюються і їхні рішення. 
Одна з причин чому явище індукованого попиту здається таким складним полягає у 
тому, що його визнання вимагало фундаментальних змін у домінуючій парадигмі тран-
спортного планування, яка існує з кінця другої світової війни, і така зміна є досить 
складною сама по собі. Сполучені Штати Америки мали особливий вплив у сфері роз-
робки засобів і методів транспортного планування, яке використовується по всьому 
світу, в містах країн, що розвиваються, зокрема. У парадигмі транспортного планування, 
яка домінувала у професійних колах США у 1950-х роках, вважалося, що основні тран-
спортні схеми фіксовані. Перше завданням транспортних проектантів – передбачити 
якими ці схеми могли б бути через декілька років і запропонувати раціональний комп-
лекс для удосконалення системи в цілому. За останні двадцять чи більше років, все 
більша кількість спеціалістів повторно переоцінювали цю парадигму, але не завжди, і 
не усюди цей процес проходив однаково, і у різних місцях отримано різні результати. 
Багато хто почав розуміти, що схеми поїздок є динамічними і такими, що взаємодіють з 
транспортною системою, а пропозиція і попит впливають один на одного. Інші фахівці 
продовжують працювати за старими парадигмами, переконані, що схеми перевезень на 
наступний рік повинні бути прогнозованими, і роль спеціалістів просто полягає в тому, 
щоб «підібрати» відповідний набір транспортних інвестицій, які могли б забезпечити 
ці моделі, навіть якщо вони розуміють, що транспортні інвестиції впливають на схеми 
поїздок. Третя група фахівців продовжує вірити, що схеми попиту є фіксованими і відо-
мими, незалежно від кількості та типу інвестицій у транспорт. 
Крім того, незважаючи на те, що повільні зміни у сприйнятті фахівців-практиків все ж 
таки відбуваються, багато з доступних інструментів, поширених у країнах, що розвива-
ються, все ще працюють на старих парадигмах. Ці засоби, детально описані у посібнику 
«Транспортне планування міста (ТПМ) моделі прогнозування попиту», здебільшого 
створені у 1950-х, структуровані на основі старої системи поглядів «передбачити і забез-
печити». Безумовно, ці засоби модифікувалися і удосконалювалися, існують й інші 
методики, але в основі багатьох моделей прогнозування, що використовуються сьогодні, 
лежить ідея, що транспортні інвестиції не впливають на шаблони формування майбут-
нього попиту на транспортні послуги. 

1.2 Чому необхідно звертати увагу на індукований рух?
Багато транспортних спеціалістів стверджують, що індукований попит на транспортні 
послуги є просто невід’ємною частиною попиту на перевезення в цілому, і що ті, хто 
визначають, або називають його окремим явищем, не просто переоцінюють його важ-
ливість, а радше неправильно розуміють мистецтво і природу прогнозування попиту на 
транспортні послуги. Багато чинників впливають на зростання попиту на перевезення, 
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серед яких зміни у політиці та інфраструктурі, і завдання спеціалістів при його прогно-
зуванні полягає в тому, щоб якомога краще врахувати усі ці чинники.
За ідеальних обставин, це й справді був би вагомий аргумент. Спеціалісти з прогнозу-
вання попиту на перевезення і аналітики повинні враховувати усі ці чинники. Однак, 
на практиці на проект більше впливає не думка фахівців, а політичні чинники та еконо-
мічні інтереси. Через ці інтереси, перевагу часто надають певним «вирішенням» тран-
спортних проблем ще задовго до того, як самі проблеми описано чи задокументовано, 
а різні варіанти розглянуто в умовах чесної конкуренції. У такій політично зарядженій 
обстановці, недооцінювання чи переоцінювання майбутнього стану перевезень, що 
виникне в результаті індукованого попиту на транспортні послуги (а в деяких ситуаціях 
його повне відкидання) є типовими прийомами, які використовуються для маніпуляцій 
та отримання потрібних результатів. Питання індукованого руху губиться в методиках 
прогнозування попиту на транспорт, які часто називають «Чорною скринькою» міського 
транспорту. В країнах, що розвиваються, чим більше приватного капіталу залучення у 
міську транспортну інфраструктуру (легко-рейковий транспорт, міські автомагістралі, 
тощо), тим більший ризик того, що недооцінка чи переоцінка індукованого попиту буде 
використана для обґрунтування потрібних результатів. 
Для того, щоб протидіяти цим інтересам, місцеве самоврядування, відповідальні за 
прийняття рішень, а також громади, що відстоюють суспільні інтереси, повинні знайти 
кращі і тонші відповіді на ці маніпулятивні техніки. Найкращим захистом буде світло 
пролите на «Чорну скриньку», визнання явища і його визначення. Цей технічний доку-
мент має на меті послужити першим кроком на шляху до цієї мети.
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Розділ 2. Що таке індукований попит на транспортні послуги?

В основі поняття індукованого попиту на транспорт лежить поняття часу, а саме реакції 
людей на зменшення часу, який вони витрачають на переїзд з місця на місце. Традицій-
ний аналіз попиту на транспортні послуги передбачає, що покращення швидкості при-
зводить до зменшення часу, який люди витрачають на пересування. «Якщо я можу подо-
рожувати швидше, ніж раніше, тоді я просто дістануся до місця призначення раніше, 
і час, який я витрачаю на дорогу зменшиться». У традиційному економічному аналізі, 
таке «скорочення» поїздки вважається перевагою для всіх пасажирів, оскільки цей час 
має велике значення і цінність. Таку цінність можна виміряти використовуючи техніки 
встановленої або виявленої переваги в комбінаційному аналізі.
Однак насправді, реакція людей на зменшення часу переїзду з пункту А до пункту Б 
може бути суттєво складнішою. Безумовно, дехто просто зменшує кількість часу на пере-
сування, однак інші вирішують, їздити на більші відстані, тобто, в інше місце призна-
чення, або їздити частіше. Вони можуть змінювати пропорції поїздок, які вони здійсню-
ють різними видами транспорту, залежно від того, як зміна швидкості впливає на різні 
види транспорту. З часом, вони можуть навіть вирішити переселитися в інший район 
міста. «Якщо я можу подорожувати швидше, ніж раніше, тоді за той же час я зможу діс-
татися до місця призначення, яке розташоване трохи далі, або я зможу здійснювати 
більше поїздок до магазину за ту саму кількість часу, чи зможу жити або працювати у 
якомусь іншому місці». Так само, менеджери на промислових підприємствах можуть 
змінювати спосіб оцінки співвідношення вигод і затрат між транспортуванням і збері-
ганням на складах, або ж в перспективі, змінити місце розташування їхніх потужностей 
виробництва і розповсюдження, відповідно до конкретних або узагальнених змін у часі 
затраченому на перевезення. Загалом, деталі індукованого попиту можуть бути склад-
ними, а оцінка неоднозначною, але по своїй суті – це проста і зрозуміла концепція: люди 
реагують на зміни, змінюючи свою поведінку відповідно до кількості часу витраченого 
на пересування.

2.1 Визначення індукованого попиту на транспортні послуги
Час, необхідний для того, щоб дістатися з одного пункту до іншого – це одна з багатьох 
характеристик пересування, що 
визначають поїздку. Серед інших 
характеристик – безпека поїздки (або 
сприйняття безпеки), комфортабель-
ність, надійність або частота надання 
послуг, тощо. У широкому розумінні, 
індукований попит на транспортні 
послуги – це збільшення об’ємів 
пересування в результаті покра-
щення його умов. Рух вважається 
індукованим, якщо можна довести, 
що після покращення однієї чи кіль-
кох характеристик подорожі число 
поїздок збільшується, а в іншому 
випадку їх кількість не змінилася б. 
Зазвичай, коли мова йде про інду-
кований рух і покращення харак-
теристик пересування, то це часові 
характеристики, тобто зменшення 

Видима потреба
у збільшенні
транспортної

пропозиції

Інвестиції в
пропозицію транспорту

Першопочаткове
скорочення

тривалості поїздки

Збільшення
кількості поїздок

Збільшення
заторів

Малюнок 1: Замкнене коло індукованого руху
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часу подорожі або покращення його надійності, або покращення обох характеристик. 
Тому, для спрощення поданого нижче опису, у даному технічному документі термін 
«індукований попит на транспортні послуги»вживається для позначення будь-якого 
збільшення об’ємів пересування в наслідок скорочення часу подорожі чи усуненні його 
непостійності.
Дане визначення індукованого попиту на транспортні послуги ідейно зрозуміле, але 
досліджувати його важко. Хто збільшує свої поїздки, і яким чином ми знаємо, що це від-
бувається «у результаті» скорочення тривалості поїдки чи усуненні його непостійності? 
Яким чином ми вимірюємо середню тривалість подорожі і непостійність? Яким чином 
ми знаємо, що ці показники «зменшилися»? «Зменшилися» у порівнянні з чим? Ця неви-
значеність може бути проблемою, якщо поняття індукованого попиту на транспортні 
послуги не буде чітко визначене, або використане в певному контексті. Однак, зараз, ми 
залишимо ширше визначення для того, щоб продовжити розбирати ідею цього явища. 
Також ми зосередимо увагу на пасажирських перевезеннях для того, щоб розділити ці 
поняття (однак, це явище існує і в сфері перевезення вантажів).

2.2 Характерні властивості індукованого попиту на транспортні послуги
Перш ніж перейти до теоретичного і практичного пояснення того, яким чином працює 
індукований рух, варто зробити паузу і зазначити декілька важливих властивих явищу 
характеристик, що випливають з поданого вище визначення. Розуміння цих характерних 
властивостей є надзвичайно важливим для того, щоб розуміння індукованого попиту в 
технічних дискусій було однаковим.

Властивість 1.  Індукований рух на рівні міста стосується пересування в цілому, а 
не окремих одиничних поїздок.

uu Індукований рух не обов’язково є наслідком того, що люди більше і частіше здій-
снюють поїздки. Цей термін, радше, стосується всього об’єму пересування. Широка 
громадськість і фахівці транспортної сфери, обговорюючи індукований попит (напр. 
«індукований поїздки»), автоматично використовують термін для позначення змін 
у «виникнення поїздок». У кращому випадку, цей термін використовують профе-
сіонали, які ґрунтовно володіють питанням, але використовують саме цей термі у 
дискусіях з колегами для простоти. Однак, у більшості випадків вживання цього тер-
міну може означати, що людина не дуже добре володіє предметом. Наприклад, часто 
можна почути вираз: «Я думаю що індукований рух це щось надумане, оскільки це 
суперечить логіці. Люди будуть більше їздити тільки тому, що поїздка буде займати 
менше часу». Таке твердження показує, що мовець помилково сприймає індукований 
рух, як окрему поїздку, а не як пересування загалом.

Властивість 2.  Концепція індукованого руху застосовується до усього транспорт-
ного сектору, а не лише до одного виду транспорту.

uu Удосконалення у повітряних перевезеннях чи громадському транспорті так само 
спроможні формувати індукований попит, як вдосконалення дорожньої інфраструк-
тури. У громадському транспорті, наприклад, збільшення об’єму перевезень може 
спостерігатися у відповідь на скорочення тривалості подорожі, досягнутого завдяки 
введенню частіших або більш прямих послуг, а також у відповідь на зменшення плати 
за проїзд, та підвищення рівня комфорту та безпеки. Поїздки можуть також бути 
індукованими і між видами пересування. Наприклад, розширення мережі рейкового 
транспорту у тих приміських районах, де раніше такі послуги були відсутніми, може 
стимулювати попит на пересування в особливо малонаселених житлових масивах, 
жителі яких будуть користуватися автомобілями для особистих (не робочих) поїздок. 
Подібним чином, створення високошвидкісного залізничного сполучення між двома 
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містами може підвищити кількість автомобільних поїздок між ними у зв’язку з під-
вищенням економічної або суспільної взаємодії.

Властивість 3.  Індукований рух не є єдиним джерелом зростання попиту на 
перевезення

uu Розуміння, що індукований рух – це збільшення в об’ємі пересування, що виникло в 
результаті удосконалень його умов, передбачає, що існує також збільшення пересу-
вання, яке не є наслідком удосконалень умов перевезення. Таке збільшення перевезень 
яке не є наслідком удосконалень умов перевезення називають «природним зростан-
ням попиту», на противагу «індукованому попиту». Дуже важливо, як на поняттєвому, 
так і практичному рівні, розділяти ці два поняття. Існує багато чинників, які спри-
чиняють природне зростання попиту на транспортні послуги, включно зі змінами в 
рівнях населення, працевлаштування, доходу, соціально-демографічних показниках, 
податках, пріоритетах та відсотковому співвідношенні різних вікових груп.

Час

Прогнозований
рік

Збільшення об’ємів
пересування без

удосконалення умов

Збільшення поїздок
із удосконаленням
умов перевезень

Скорочення тривалості поїздки з одного пункту в інший

Базисний рік

Загальна
кількість
поїздок

Загальна
кількість
поїздок

Прогнозований
рік

(поперечний переріз)

Без покращення З покращенням

Загальна
кількість
поїздок

Загальна
кількість
поїздок

Базисний рік
(поперечний переріз)

Ін
дукований рух

Малюнок 2: Індукований рух в аналізі від супротивного
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Властивість 4.  Індукований рух можна зрозуміти лише у співставлення з гіпотетич-
ним «базовим» випадком або певним супротивним.

uu Індукований рух не можливо оцінити просто спостерігаючи за тим, як виникають 
існуючі умови. Навпаки, відповідно до визначення, індукований попиту описує як 
відрізнялися б існуючі умови, якби у минулому було зроблено інший вибір, або як 
відрізнятимуться майбутні умови, якщо буде вибраний інший сценарій розвитку. Ми 
вживаємо термін «супротивне», щоб назвати гіпотетичні альтернативні варіанти, на 
основі яких можна оцінювати індукований рух. Уся концепція показана на малюнку 2.

2.3 Теоретичне пояснення індукованого руху
Поняття індукованого руху повністю узгоджується з мікроекономічними законами 
попиту і пропозиції. Для споживачів транспортування передбачає такі затрати: без-
посередньо з кишені (грошові) затрати на поїздку, «затрати можливостей» адже час на 
поїздку можна було провести по інакшому (наприклад, відпочити, отримати додатковий 
заробіток), а також згідно з деякими розрахунків виділяють певну частину постійних 
«таких, що не підлягають поверненню» витрат, які вже зроблені для отримання безко-
штовного, але обмеженого в часі доступ до транспортного засобу (володіння і утримання 
засобу пересування, придбання місячного проїзного квитка, тощо). Для спрощення, ми 
не будемо брати до уваги у подальшому аналізі останній тип затрат. Натомість «витрати 
можливостей » поїздки – це компонент, який нас може зацікавити. Часто, хоча пасажири 
й не витрачають грошей прямо, у зв’язку із явищем, яке транспортні економісти інколи 
називають «вартістю часу», втрати можливостей мають реальну економічну цінність: 
пасажири інколи хочуть заплатити певну суму грошей для того, щоб уникнути зайвої 
витрати часу на поїздку.
Разом усі ці витрати називають «загальною вартістю» пересування. Зміни у транспорт-
ній мережі, які зменшують «часові витрати» поїздки, за рахунок додаткової пропус-
кної здатності або, наприклад, надання цілком нових послуг, мають ефект зменшення 
«загальної вартості» поїздки. Закон попиту і пропозиції вчить нас, що коли знижуються 
ціни, то попит зростає. Збільшення попиту у результаті зменшення «загальної вартості» 
поїздки ми можемо назвати індукованим попитом на транспортні послуги.
Однак, пригадаймо четверту властивість із розділу 1.2. Вимушені поїздки потрібно роз-
глядати у співвідношенні до супротивного, а не існуючого розвитку умов. Коли ми гово-
римо про реакцію споживачів на «зменшення» «загальної вартості» поїздки, ми не маємо 
на увазі фактичне зменшення часу буквально, а радше відносну різницю в «загальній 
вартості» поїздки між двома гіпотетичними сценаріями або між одним реальним, а 
іншим гіпотетичним сценарієм в певній точці часу.
Роль супротивного в цьому аналіз важко переоцінити. Це означає, що хоча ми можемо 
аналізувати індукований рух теоретично і робити висновки про його важливість, вико-
ристовуючи різноманітні засоби, однак ми ніколи фактично не зможемо безпосередньо 
побачити чи виміряти його у реальному світі. Відсутність можливості безпосередньо 
бачити явище індукованого попиту на транспортні послуги, нажаль, призвела до дивних 
та кардинально протилежних висновків про індукований рух, починаючи від заяв про 
те, що його не існує (тобто, що він «просто» невід’ємна частиною природного зростання 
попиту) і закінчуючи заявами про те, що будь-яке зростання попиту на транспортні 
послуги індуковане (тобто «транспортний потік просто заповнює будь-яку нову про-
пускну спроможність). Обидві з цих заяв суперечать добре відомим принципам функці-
онування ринку.
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Розділ 3. Як виникає індукований рух?

До цього моменту розмова про індукований рух була дещо абстрактною; у попередній 
главі подано визначення і пояснено концепцію індукованого попиту, а також представ-
лено широке теоретичне обґрунтування його існування як реального явища. Проте про 
механізми його виникнення сказано небагато.
Ці механізми можуть бути досить складними і важкими для виконання; існує багато 
«шляхів» виникнення індукованого попиту, тому для їх роз’яснення потрібні розуміння 
складних методів збору даних, аналітичні навички і математичних моделі симуляції 
транспорту та міських систем. Можливо у строго економічному сенсі деталі цього ана-
лізу неважливі; і справді, економісти можуть стверджувати, що намагання зрозуміти 
походження індукованого руху додає зайвої складності до аналізу транспортних про-
блем, і що розуміння основної динаміки пропозиції і попиту достатньо для того, щоб 
діагностувати і вирішити цю проблему.
Однак на практиці, при обговоренні питань про індукований рух саме проекту-
вальники, інженери і щоразу частіше екологи, а не економісти, опиняються на пере-
довій, і тому потрібно вести цю дискусію їхньою мовою. Саме проектувальники та 
інженери,використовують засоби моделювання і прогнозування (інколи вдало, інколи 
ні), і саме вони можуть виміряти індукований попит на транспортні послуги, якщо пра-
вильно застосовують ці інструменти.
На початку цього технічного документу ми згадували про те, що в основі індукованого 
руху лежить час, тому саме час є вдалими поняттям, за допомогою якого можна розпо-
чати дослідження теми, як на малюнку 3. Уявіть, що транспорт і система землекорис-
тання – це ставок, який на початку перебуває у стані спокою, що захід, який зменшує 
тривалість поїздки від пункту до пункту (у вигляді нової послуги, або розширеної 
дорожньої смуги) 
падає у цей ставок. 
Камінець, намальо-
ваний по центру 
діаграми, позначає 
зменшення три-
валості поїздки; 
він породив 
коливання, які за 
певний час поши-
рюються по цілому 
«ставку» системи 
транспорту та зем-
лекористування. 
Кола цих хвиль 
поширюються, 
від найшвидших 
реакцій, що вини-
кають на поверхні 
після контакту із 
камінцем, до най-
віддаленіших у часі 
точок: коротко-
тривалі змін, зміни 
місць призначення 

Зміни в  р о зташув а н н я помеш к а н ь /  фір
м

Шаблони р о з в и тк у  /  п р о с то р ові  зміни

Змін и т р а н с п о р т н и х  з а собів

Зм
ін

и пунктів п р и з н ачення п
ої

зд
киКо

рот к о т р и в а л і  змін
и

Малюнок 3: Коливання індукованого руху
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поїздки, зміни у виборі власного засобу пересування для щоденного користування, зміни 
у виборі району проживання і праці, а також зміни шаблонів розвитку, які диктує ринок 
нерухомості.
Для ведення дискусії ми поділяємо ці наслідки на прямі і непрямі, а також на миттєві, 
короткотривалі і довготривалі. Межі цих груп до певної міри розмиті; раціонально 
мислячі люди можуть не погодитися з тим, до якої категорії відноситься той чи інший 
наслідок.

3.1 Прямий індукований рух
Прямий індукований рух, як правило, стосується свідомого рішення наявних або потен-
ційних пасажирів, скористатися реальними чи відчутними змінами у тривалості подо-
рожі від пункту до пункту, змінюючи моделі поїздок таким чином, що збільшується 
загальний об’єм пересування. Такі рішення, у свою чергу, можуть виникати у різних часо-
вих рамках, які ми ділимо на три категорії: миттєві, короткотермінові та довготермінові.

uu Миттєві зміни у пересування. Потенційні або існуючі пасажири можуть реагувати 
на зміни у пропускній здатності транспортної системи відносно швидко, змінюючи 
свої звички пересування в один із трьох чітких способів у процесі, який Даунс (2002) 
називає «потрійним зближенням»:
uz Часове зближення – люди можуть змінювати час, коли вони розпочинають 
поїздку;
uz Просторове зближення – люди можуть змінювати свій маршрут;
uz Модальне зближення – люди можуть змінювати вид транспорту, яким вони 
подорожують.

У всіх трьох випадках, люди реагують на зміни у тривалості поїздки, змінюючи свою 
поведінку щодо певних поїздок. (Або, якщо точніше притримуватись вищезгаданої влас-
тивості 4 індукованого попиту, люди застосовують поведінку здійснення подорожі, яка 
є відмінною від їх супротивного, якби не відбулася зміна у пропускній здатності тран-
спортної системи).

uu Короткотермінова реакція: за короткий період потенційні чи наявні пасажири 
можуть реагувати на зміни у тривалості поїздки від пункту до пункту, змінюючи 
структуру їхнього пересування в декілька різних способів.
uz Зміна пункту призначення поїздки – люди можуть вибирати інше пункти призна-
чення поїздки, особливо для особистих (неробочих) поїздок. Оскільки ці пункти 
призначення є заміною існуючих, і тривалість поїздки від пункту до пункту, змен-
шилася б, тоді як час наявний для здійснення подорожі, лишився б незміненим, 
цілком ймовірно, що нові пункти призначення були б більш віддаленими.
uz Зміна схеми поєднання подорожі – люди можуть змінювати спосіб поєднання 
зупинок, коли вини виходять з дому, відмовляючись від коротких поїздок і здій-
снюючи довші.
uz Зміна частоти поїздок – люди можуть змінювати частоту здійснення поїздок, 
наприклад вирушаючи за покупками кожного дня, а не один раз на тиждень.

У всіх трьох випадках люди реагують на відчутні зміни у тривалості подорожі, зміню-
ючи свої схеми здійснення поїздки (висловлюючись мовою четвертої властивості, вони 
застосовують схему здійснення поїздки, яка є відмінною від тої, яку б вони могли здій-
снити, якби не відбулася зміна у пропускній здатності транспортної системи).
uu Довготермінові зміни – за тривалий період, наявні чи потенційні пасажири можуть 
змінити місце проживання чи праці для того, щоб користуюватись перевагами 
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скорочення часу подорожі від пункту до пункту. В сукупності, ці зміни у попиті на 
місце розташування можуть, у свою чергу, впливати на ринок нерухомості і ті ділянки, 
які забудовники чи місцеві органи планування виводять на ринок нерухомості.

uz Родини можуть переселятися у більш віддалені райони;

uz Працівники можуть влаштовуватися на роботу у більш віддалених районах;

uz Працедавці можуть переносити бізнес у більш віддалені райони (що в свою чергу 
може спричинити ще більшу децентралізацію і більше переміщень);

uz Забудовники, у відповідь та такий тиск, можуть переорієнтувати або пришвидшу-
вати розбудову житлових масивів, центрів роздрібної торгівлі та офісів, а також 
промислових та технологічних парків у більш віддалених районах.

У всіх трьох випадках, люди реагують на відчутні зміни у тривалості поїздки, змінюючи 
місце діяльності в межах мегаполісу і приміської зони (Або, в термінах четвертої власти-
вості індукованого попиту вони розташовуються у інших місцях, які є відмінними від 
тих, які б вони гіпотетично і у супротивному випадку могли б бути, якби не відбулася 
зміна у пропускній спроможності транспортної системи).

3.2 Непрямий індукований рух
Непрямий індукований рух стосується збільшення транспортних послуг, яке б не вини-
кло, якби покращення системи не відбулося, але яке не є результатом свідомого вибору, 
пасажира у відповідь на відчутні зміни у тривалості чи надійності поїздки. Можна 
виявити принаймні три механізми, які непрямо індукують попит: вплив мережі, вплив 
стилю життя і вплив ринку.
uu Вплив мережі: Рішення наявних або потенційних пасажирів, у відповідь на рішення 
інших людей, щодо зміненої тривалості подорожі від пункту до пункту, є потенційно 
важливим джерелом індукованого попиту на транспортні послуги. Отримати модель 
виразити мережі може бути досить складно і важко або отримати модель у стандарт-
них пакетах моделювання та/або мікро-симуляції. Прикладом впливу мережі може 
бути рішення пасажира використовувати магістраль (як новий маршрут до старого 
пункту призначення або як маршрут до нового пункту призначення) коли скупчення 
транспорту вздовж цієї магістралі є меншим в результаті відкриття нового, паралель-
ного сегменту автомагістралі. У цьому прикладі індукований попит на транспортні 
послуги проявляється у місці, де фактичного розширення пропускної здатності сис-
теми не було, і через поведінку особи, яка, фактично, безпосередньо ніколи не відчу-
вала впливу удосконалень.
uu Вплив стилю життя: Вплив стилю життя стосується рішень наявних чи потенцій-
них пасажирів у відповідь на удосконалення транспортної системи здійснити зміни, 
які фактично будуть кардинальними або частковими змінами у стилі життя. У свою 
чергу ці зміни можуть змусити людей здійснювати більше поїздок, у порівняння із 
тим, коли б такої зміни стилю життя не відбулося б. Два таких приклади це зміна 
транспортного засобу і місця проживання.

Володіння транспортними засобами. Бажання отримати вигоду від зменшення трива-
лості подорожі автомобілем може стимулювати деякі сім’ї або підприємства придбати 
транспортні засоби, щоб автомобілем чи двоколісним транспортним засобом замінити 
існуючі способи пересування. Як зазначалось у частині 3.1, подорож, пов’язана з цими 
поїздками, буде вважатися прямо індукованим рухом. Однак, володіючи автомобілем, 
від користування яким сім’я могла відмовитися, члени цієї сім’ї можуть здійснювати 
додаткові поїздки автомобілем, не пов’язані з метою його придбання, і тому це створює 
додаткові поїздки, які є індукованими непрямо.
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Додаткові поїздки пов’язані з ефектом фіксованих затрат. Фіксовані затрати – це 
затрати пов’язані з транспортуванням, які виплачуються періодично, незалежно від 
фактичного користування. Серед них такі витрати як придбання транспортного засобу, 
його реєстрація, страхування і зберігання (утримання). Вони відрізняються від змін-
них затрат, які виникають при використанні транспортного засобу (пальне, плата за 
користування дорогою, за паркування, а також, у випадку користування іншими тран-
спортними послугами – плата за проїзд). З цього випливає, що чим більша частина уза-
гальнених затрат відноситься до фіксованих, тим більше буде здійснено поїздок, тому 
що, як не дивно, середньостатистичні затрати на одну поїздку або на один пройдений 
кілометр можуть бути зменшені шляхом збільшення сумарної кількості здійснених поїз-
док або пройдених кілометрів. Іншими словами, політика та інвестиції у транспорт, які 
спонукають домашні господарства приймати рішення, що впливають на їх стиль життя і 
приводять до значних змін у транспортних витратах, можуть призводити до підвищення 
активності пересування, яка за інших обставин залишилася б незмінною.
Зміна місця проживання. Класична економіка міста вчить, що в домашніх господар-
ствах постійно шукають компроміс між ціною на житло і витратами на транспорт 
(Алонсо, 1964). В міру зміни вартості транспортних послуг, також змінюється і вартість 
землі. Тому, зміни у тривалості подорожі від пункту до пункту можуть призвести до змін 
у вартості землі у різних частинах міста. Домогосподарства можуть змінювати місце про-
живання, залежно від зміни цін, тож їхній загальний «бюджет на транспорт і утримання 
житла» залишається незмінним. Будь-які зміни у відстані поїздки, у результаті такої 
зміни місця проживання, може вважатися прямим індукованим рухом – особи прийма-
ють рішення і спричиняють збільшення обсягу пересування.
Однак, після того, як сім’я змінить місце проживання, вона може бути вимушеною 
робити інший вибір, що також збільшує обсяг пересування. Візьмемо приклад сім’ї, яка 
переїжджає з центрального району міста на околицю, після того, як там було збудовано 
радіальну автостраду. У класичній сім’ї, де працює одна особа, пересування глави сім’ї 
може бути рушійною силою, що спонукатиме сім’ю змінити місце проживання (тобто 
тривалість поїздки на роботу до і після переїзду буде однаковою для цієї особи). Тому, 
додаткова відстань, яку долає ця особа, їдучи на роботу з нового місця проживання, 
може називатися прямо індукованим рухом. Але інші члени сімейства можуть вирішити 
також збільшити кількість поїздок, просто для того, щоб зберегти такий самий рівень 
доступності, який вони мали, коли жили ближче до центру (наприклад: більше поїздок 
автомобілем, на більші відстані, або і те і інше). Така додаткова автомобільна подорож 
може вважатися непрямим індукованим рухом.
uu Вплив ринку: Так, як інвестиції у транспортну систему можуть змінювати думку сім’ї 
щодо можливого компромісу між доступністю і вартістю землі, вони також можуть 
впливати на стратегічні ринкові розрахунки підприємств. Зокрема, вони впливають 
на розрахунок доступу підприємств до резерву робочої сили і до клієнтської бази 
роздрібної торгівлі. Сукупний вплив цих стратегічних рішень може спонукати членів 
домашніх господарств здійснювати довші поїздки, яких би вони не здійснювали, якби 
зміни інфраструктури не впливали на ці стратегічні рішення.

Компанії і точки роздрібної торгівлі часто приймають рішення у якому районі міста 
розташувати свої потужності, виходячи з «покриття» певних ніш ринку праці і спо-
живання. Наприклад, власник магазину роздрібної торгівлі із загальною стратегією 
бути в межах 20-хвилинної поїздки від 50 000 потенційних клієнтів буде робити вибір 
щодо місця розташування магазину, спираючись на особливості транспортної мережі, і 
цей вибір може бути чутливим до змін у цій мережі. За інших рівних умов, чим ширша 
мережа транспортної інфраструктури, тим менше торгових точок роздрібної торгівлі 
потрібно для того, щоб дотримуватися цієї стратегії.
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Дотримуючись цієї стратегії фірми роздрібної торгівлі можуть у декілька способів мимо-
волі індукувати рух. По-перше, закриваючи зайві і посередницькі магазини у відповідь 
на зміни у транспортній мережі, вони можуть спонукати мешканців здійснювати довші 
поїздки (якщо не в часі, то у відстані), ніж би вони були при супротивному сценарії, для 
того, щоб отримати такий же рівень доступності до роздрібної торгівлі. По-друге, якщо 
сумарний вплив цих стратегічних рішень повинен зменшити густоту розташування 
закладів роздрібної торгівлі (наприклад, кількість торгівельних площ на квадратний 
кілометр), такі зміни можуть сприяти рішенню мешканців придбати автомобіль чи 
моторизований двоколісних транспортний засіб, оскільки існуючі місцеві заклади, для 
яких не потрібно користуватись моторизованим транспортом, можуть з часом зникнути. 
Цей прискорений темп придбання приватних транспортних засобів, у свою чергу, підви-
щує вплив на спосіб життя, що має непрямо індукований рух.
Як було підкреслено у розділі 2, важко привести індукований рух до числових показ-
ників, не говорячи про можливість виділити його прямі і непрямі джерела. Однак, 
зрозуміло, що певна частина індукованого руху, яку бачать політики і громадськість, 
виникає із непрямих джерел таких, як вплив мережі, стилю життя і ринку. У результаті, 
індукований рух інколи помилково сприймається як синонім до зміни у забудові міста, 
або «розростання» міста. Безумовно, це близькі поняття, тому, що їх спричиняють багато 
однакових змін у поведінці населення. Але «розростання» міста і зміни у забудові міста, 
самі по собі, складні явища, з власними процесами і логікою. Сплутування цих двох 
понять заважає здатності точно характеризувати і оцінювати кожне з них. Їх, радше, слід 
сприймати як окремі процеси, що чинять взаємний вплив один на одного, що можуть 
завдавати шкоду довкіллю і спричиняти економічні затрати, які часто не враховують 
при оцінці проекту.

3.3 Індукований і відведений рух
До цього моменту ми здебільшого оминали часто суперечливе питання: чи «відведений 
рух» потрібно вважати явною частиною індукованого руху, чи можливо потрібно визна-
чити їх, як взаємовиключні поняття. Деякі фахівці галузі стверджують, що термін «інду-
кований рух» включає тільки поняття «генеративного руху», тобто рух, який можна 
описати як «справді новий». На їх погляд, відведений, чи перерозподілений рух, (рух 
транспорту, який так чи інакше, міг виникати, але в якомусь іншому місці або в якийсь 
інший період дня у цій мережі) не повинен вважатися індукованим. Деякі автори навіть 
намагаються ввести спеціальну термінологію для того, щоб розмежувати ці два явища. 
(Див. наприклад, відмінність між «індукованим» і «генеративним рухом» у праці Літ-
мана (2009)).
Проблема цього підходу полягає в тому, що малоймовірно, що усі користувачі терміну 
«індукований рух» матимуть таке саме розуміння цього терміну, або обов’язково вжива-
тимуть його виключно для того, щоб позначити генеративний рух, а не «генеративний» 
та «відведений» рух, не залежно від того, скільки статей написано з метою сформувати 
певне визначення. У деяких контекстах така відмінність може бути навіть не надто 
доречною. Якщо мешканці розчаровані тим, що вони бачать швидке зростання попиту, 
яке настало після розширення автомагістралі, то місцевий політик може не особливо 
непокоїтися тим, що таке зростання руху транспорту виникло у результаті «відведеного», 
а не генеративного рух. Цей чиновник, чи його виборці, можуть називати все це сукупне 
явище «індукованим рухом», викликаючи цим гнів поняттєвих пуристів.
Хоча будь-яке робоче визначення «індукованого руху» обов’язково має бути змістов-
ним і послідовним у певних контекстах, дати чітке визначення, як загальному явищу, в 
усіх можливих застосуваннях, запропонованих у розділі 1 дуже важко, маючи на увазі 
будь-яке збільшення об’єму пересування, пов’язане із скороченням тривалості поїздки, 
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зменшенням його рівня непостійності, або наявністю обох компонентів. Інколи цей 
термін будуть вживати так, що він включатиме «відведений рух», а в інших контекстах 
варто обмежити включення «відведеного рух» якнайбільше. Людина, яка цей терміну 
вживає, сама повинна детально розтлумачити і використати цей термін так, щоб уник-
нути двозначності.
Не лише неможливо проконтролювати вживання терміну, але існує ще ціла низка інших 
причин, щоб уникати догматичного уточнення у суперечках щодо генеративного та від-
веденого руху. По-перше, рамки оцінювання можуть бути настільки широкими, що фак-
тично весь рух здаватиметься відведеним, а можливо створити такі рамки, що буквально 
весь рух виглядатиме генеративним. Наприклад, можна аналізувати рух та повороти 
приватних транспортних засобів на певному перехресті у годину пік у вівторок зранку. В 
такому дослідженні будь-які зміни у схемах поїздок виглядатимуть генеративним рухом. 
Встановлюючи ширші рамки оцінювання, (більше годин чи більше днів, більше частин 
транспортної мережі, типів транспортних засобів, тощо) призведе то того, що те, що має 
вигляд генеративної руху у першій вузькій схемі, у межах другої схеми виглядатиме як 
відведений рух. Але навіть при дуже широких рамках, наприклад, при аналізі річних 
поїздок у масштабі цілого міста і всіх видів транспорту, все таки можливо «показати 
зображення загальніше», охопити ще ширшу схему, у якій генеративний рух фактично 
виглядатиме відведеним. У підході, що базується на діяльності і доступності, наприклад, 
генеративний рух явно може бути інтерпретовано як відхилення діяльності, яка, у будь-
якому випадку могла б виникнути у будь якому іншому місці, навіть у когось вдома. 
Іншими словами, питання відведеного руху подорожі у порівнянні з генеративним 
рухом, в основному, зводиться до дебатів щодо проведення лінії, і не існує ні домінуючих 
керівних принципів, ані консенсусу щодо того, де саме слід провести ці лінії.
По-друге, з точки зору екологічної оцінки, як відведений так і генеративний рух може 
мати негативний вплив на навколишнє середовище. Справді, нова поїздка збільшує 
об’єм шкідливих викидів в атмосферу та має інші екологічні наслідки, спричиненені 
транспортними засобами. Проте перерозподілений рух може також збільшувати обсяги 
автомобіле-кілометрів, що спричиняють забруднення повітря, якщо відбувається змі-
щення у видах транспорту (наприклад, перехід від громадського транспорту до вико-
ристання приватних автомобілів). Це збільшує сумарну кількість транспортних засобів 
на проїзній частині. Крім того, перерозподілені поїздки можуть сприяти утворенню 
заторів, змінюючи тим самим, параметри викидів на кожен пройдений автомобіле-
кілометр. Набагато важливіше слідкувати за тим, щоб такі наслідки враховувалися під 
час екологічного, соціального та економічного аналізу, ніж сперечатися про те, чи вони 
виникли в результаті «індукованого» чи «відведеного » руху. Для того, щоб такий аналіз 
проводився, діапазон потенційних відхилень (зміна виду пересування, простору, часу, 
та основних видів діяльності) повинні детально враховуватися і обговорюватися при 
огляді проекту.
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Розділ 4.  Підхід до індукованого попиту у транспортній політиці, 
циклах планування та проектування?

Питання і суперечки про індукований рух можуть виникати на будь якому етапі фор-
мування політики та циклах планування і розробки проекту. Проте, чим ближче до 
реалізації проекту, виникає ця тема, тим менше планувальники мають можливості для 
маневру, щоб її вирішити. Отже, оскільки це питання повинно бути важливою частиною 
оцінки на всіх етапах розробки, йому слід приділяти особливу увагу і під час стратегіч-
них етапів аналізу державної політики.
У цій главі, головно, розглядається аналіз індукованого рух на певних етапах загального 
циклу розробки проекту: під час формування стратегії різних варіантів росту міста, в 
процесі прогнозування попиту на поїздки, при економічній оцінці транспортних альтер-
натив, та в процесі оцінки екологічної ситуації.

4.1 Стратегічна оцінка варіантів росту міста (бачення)
Небагато міст у країнах, що розвиваються, проводять по-справжньому стратегічну 
оцінку можливостей кращого росту міст, особливо з точки зору вивчення ролі тран-
спорту. Відомим винятком є Амман, Йорданія. В розвинених країнах світу – в деякі 
містах Західної Європи, Канади та США– ситуація є трохи кращою, але навіть у цих 
країнах, стратегічний аналіз варіантів на сьогоднішній день є радше винятком, аніж 
правилом.
Визнання явища індукованого руху може бути важливим компонентом, який допоможе 
визначити, яка з низки альтернативних інвестиційних стратегій у транспорт на рівні 
мегаполісу, зможе якнайкраще досягнути поставлених довгострокових цілей.
На рівні стратегічної оцінки, простору для маневру у відповідь на індукований рух та 
на зміни у землекористуванні залишається найбільше. Наприклад, аналітики можуть 
визначити чи посилення доступності до коридору найкраще вирішити шляхом поліп-
шення доріг, удосконаленням громадського транспорту, землекористування та дизайну 
простору уздовж цього коридору чи, можливо, використання комбінації із цих інстру-
ментів. Чесна оцінка ймовірного індукованого рух – або оцінка ризиків, від індукова-
ного руху – може допомогти визначити, який з альтернативних варіантів, швидше за все, 
сприятиме досягненню визначеного мети при мінімальних витратах.
На стратегічному рівні оцінки, взаємодія між індукованими поїздками і змінами у зем-
лекористуванні може бути також краще оціненою ніж на подальших етапах формування 
політики, або проектного циклу. Зміни в структурі попиту (схеми розташування точок 
відправлення і призначення), які є наслідком скорочення тривалості подорожі, мати-
муть різний вплив на розвиток в різних частинах мегаполісу, а також на можливі зміни в 
землевикористанні та подальший розвиток схем пунктів відправлення /призначення. У 
пізнішому аналізі, здатність адекватно оцінити і зрозуміти ці взаємодії може бути різко 
зниженою, що призводить до поганого розуміння того, яким чином транспортні інвес-
тиції насправді впливають на взаємодію між землекористуванням і тривалістю поїздки.

4.2 Прогнозування попиту на транспортні послуги
Прогнозування попиту на транспортні послуги часто лежить в основі технічного внеску 
проектувальників та інженерів транспорту у процес планування перевезень. Іноді воно 
здійснюється завчасно, для того, отримати інформацію для прийняття рішень, але, на 
жаль, частіше воно проводиться, щоб вже постфактум виправдати прийняті рішення. 
Розроблені моделі, що використовуються, часто є ідеальними для цього інструментами, 
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тому що вони можуть бути процедурно і математично складними, а отже, важкими 
для широкого загалу та осіб, що приймають рішення. Тому, неправильне тлумачення 
індукованого руху в цих моделях є одним з ключових механізмів, за допомогою якого 
політично мотивовані рішення можуть бути «виправданими» як технічно обґрунтовані, 
навіть якщо при їх здійсненні вони не забезпечать жодної із обіцяних переваг. Існує 
небезпека того, що індукований рух є надмірно переоціненими для певних державних 
транспортних проектів (інвестиції в магістральні дороги у районах з низькою щільністю 
населення) і недооціненими для дорожніх проектів (зокрема, міських радіальних і кіль-
цевих доріг).
Тим не менш, методи прогнозування попиту на транспортні послуги мають вирішальне 
значення для справжнього розуміння індукованого попиту на транспортні послуги, 
тому що, як обговорювалося у розділі 2.3, індукований попит не можна побачити без-
посередньо, а тільки по відношенню до супротивного, яке найкраще побачити за допо-
могою моделі попиту на транспортні послуги. Таким чином, отримання правильного 
уявлення про індукований рух безпосередньо у цьому процесі є ключовою складовою 
дискусії про індукований рух.
Існують два основні підходи покращення точності результатів оцінювання індукованого 
руху при використанні готових моделей попиту на транспорт, що базуються на зви-
чайному 4-х етапному підході. Один полягає у покращенні самих моделей (і даних, які 
використовуються для її створення) з метою отримання більш точного уявлення інду-
кованого руху. Другий підхід полягає у використанні моделей більш стратегічно, щоб 
допомогти визначити допустимий рівень індукованого попиту на транспортні послуги. 
Цей другий підхід запозичений із методів аналізу ризику. Ці два підходи є сумісними, і 
при одночасному використанні, можуть значно знизити рівень неточності, пов’язаний з 
індукованим попитом на транспортні послуги.
Варто підкреслити, що одним із фундаментальних і структурних недоліків прогнозу-
вання попиту на транспортні послуги є те, що просторовий розподіл діяльності у регіоні 
мегаполісу за певний рік (яка часто називають «землекористуванням») зазвичай визна-
чається зовнішньо, тобто вводяться в моделі попиту на поїздки як припущення. Проте, 
як зазначалося в розділі 3, ключові передумови виникнення індукованого попиту поля-
гають в тому, що роботодавці, розробники і домашні господарства можуть з часом змі-
нити місце своє розташування, у відповідь на зміну умов транспортування. Без корекції, 
ці моделі не будуть точно відображати індукований рух в довгостроковій перспективі, 
тому що вони не будуть відображати впливу транспортної системи на місцеві рішення, 
які породжують особливі схеми точок відправки та призначення. Існує низка методів 
виправлення цих недоліків, але обговорення цих методів виходить за рамки даного тех-
нічного документу. 1)

4.3 Економічна оцінка транспортних проектів
Економічна оцінка транспортних проектів та інвестицій є важливою частиною фази 
техніко-економічного обґрунтування проекту. В основі процесу економічної оцінки, 
як правило, лежить або порівняння рентабельності (витрати, необхідні для отримання 
певних переваг) різних заходів, або порівняння очікуваних витрат та очікуваних вигод 
різних заходів, або комплексу заходів. В обох випадках, сукупність переваг для аналізу 
залежить від точного релятивного прогнозу транспортного попиту, який, у свою чергу, 
буде неточним, якщо не буде враховано, чи не повністю враховано, індукований попит 
на транспортні послуги.

 1)			Див,	наприклад,	Бартоломію,	2005	або	Фер	та	Пірс	2007	для	подальшого	використання
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Тому, краще відображення явища індукованого руху у моделях попиту на поїздки, як 
було сказано у попередньому розділі, є першим кроком в уточненні економічної оцінки 
транспортних проектів, тому що результати цих моделей часто служать основою, на якій 
здійснюється економічний аналіз. Однак, з іншого боку, економічні методи, які часто 
використовуються для оцінки транспортних проектів в цілому, й індукованого руху 
зокрема, самі по собі є дуже сумнівними, навіть якщо прогнози об’ємів пересування 
відносно точні. Ці методи, як правило, базуються на поїздках (тобто вони приписують 
природну вартість поїздкам і здійсненню поїздок, незалежно від того чи така вартість 
була визначена емпірично, чи ні), а тому існує тенденція невірного застосування правила 
приблизних підрахунків з економіки добробуту - так званого «правила половини». У 
більшості випадків, при одночасному використанні цих двох сумнівних методів, ймо-
вірно, переоцінюється вигода і недооцінюються витрати, пов’язані з індукованим рухом, 
особливо для дорожніх проектів у містах.
У результаті, на сьогоднішній день теоретична основа для економічної оцінки попиту 
на індукований рух є погано розробленою і гостро потребує додаткової роботи. В ідеалі, 
така структура повинна мати наступні характеристики:

u� Вона повинна базуватися на діяльність або продуктивності. Економічна цінність буде 
визначатися відповідно різницею у рівні залучення різних видів діяльності, або від-
мінності у якості доступних заходів для участі, а не вимірювання одиничних поїздок 
чи подорожей, між двома або кількома альтернативними варіантами.

u� На основі цих заходів вона повинна порівняти кінцеві мінімальні індивідуальні та 
суспільні затрати на автомобіле-кілометр індукованої поїздки, з кінцевою мінімаль-
ною індивідуальною і суспільною вигодою, отриманою від змін у діяльності, або якості 
вибору цієї діяльності.

u� Вона б оцінювала альтернативну вартість капіталу, який у першу чергу індукує рух, 
особливо щодо озвучених і неявних цілей проекту.

Практика економічної оцінки в транспортному секторі далека від цих ідеалів. Існують 
істотні методологічні та інформаційні перешкоди, які необхідно подолати для того, щоб 
досягнути цих ідеалів. Можливо, через існування цих перепон, зовсім недавно, у 2005 
році Світовий банк, у серії документів «Економічні нотатки» про економічну оцінку в 
транспортному секторі, рекомендував, подальше використання аналізу, на основі поїз-
док, у поєднанні з неправильним правилом половини.

4.4 Екологічна оцінка
Індукований рух також займає чільне місце в екологічній оцінці транспортних проектів, 
особливо у зв’язку з аналізом якості повітря на місцях і, згдіно ймовірних тенденцій в 
майбутньому, обліком викидів парникових газів. Типовим аргументом для інвестування 
в об’єкти, які розширюють пропускну спроможність діючих доріг є те, що низька швид-
кість пересування і рух із зупинками збільшує кількість викидів кожним транспортним 
засобом, і знижує його експлуатаційну ефективність та ефективність використання 
палива. При збільшенні швидкості руху, та / або його згладжені кількість викидів кож-
ного автомобіля буде знижуватися.
Не говорячи про те, що такі аргументи, як правило, спрощують технічні характеристики 
транспортних засобів, що працюють на двигунах внутрішнього згоряння, сам по собі це 
зручний аргумент для технічного обґрунтування розширення пропускної спроможності 
доріг, особливо тому, що, попит на вимушені поїздки часто залишається поза розрахун-
ками. Довкілля забруднюється в результаті експлуатації всіх транспортних засобів на 
дорозі, так що навіть якщо конфігурація викидів на кілометр конкретного автомобіля 
знижується, то скорочення може бути частково або повністю втраченим через загальний 
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збільшений обсяг автомобілекіломе-
трів. Ці зміни в загальному обсязі, 
можуть означати, що прогнозованих 
характеристик транспортного потоку 
можна і не досягти, а якщо все ж їх 
буде досягнуто, то на коротші періоди 
дня або на менший відрізок часу ніж 
очікувалося. Ці зміни, в свою чергу, 
матимуть зворотну реакцію, що вплине 
на конфігурацію викидів індивідуаль-
них транспортних засобів. Якщо не 
враховувати індукованого попиту на 
транспорт, то не лише буде невірно оці-
нено сумарну кількість транспортних 
засобів, що спричиняють забруднення 
повітря, а й навіть не буде можливості 
точно охарактеризувати конфігурацію 
викидів індивідуальних транспортних 
засобів, тому що рівень обслуговування 
об’єкта може виявитися не таким, як 
передбачалося.
Щоб точно зрозуміти вплив індукованого попиту на якість повітря, обсяги перевезень, 
які сприяють викиди, повинні точно відображати індукований рух. Знову ж таки, ці 
обсяги, як правило, прогнозуються за моделями прогнозування попиту на транспортні 
послуги, які на діаграмі аналізу повітряного куполу на малюнку 4 розташовані вище.
З наведеної діаграми, можна зробити висновок, що невірне передбачення попиту на 
транспортні послуги, в тому числі й індукованого попиту, поширюється на весь процес. 
Аналогічний процес відбувається при оцінці викидів парникових газів в результаті 
руху транспорту.

4.5 Точніший розрахунок індукованого руху
Ми бачили, що розрахунки індукованого руху мають свій вплив на всі рівні аналізу 
політики та проектів, від стратегічного бачення альтернатив до екологічної оцінки про-
ектів. В циклі оцінки індукованого рух може допомогти низка принципів.
Враховуйте вимушені поїдки заздалегідь. Враховуйте індукований рух на найбільш 
ранніх етапах циклу розробки, використовуючи якомога ширший спектр можливих 
методів. Сюди входить використання багаторівневої оцінки або інші методи, які б 
давали стратегічні оцінки до того як будуть прийняті конкретні інвестиційні рішення.
Вводьте в дію раніше. Вводьте у використання поняття індуктивного попиту на початку 
будь-якої оцінки і намагайтеся досягнути згоди зі всіма учасниками процесу якомога 
швидше. Чим швидше можна уникнути джерела майбутньої двозначності та/або супер-
ечок, тим плавніше проходитиме процес оцінки.
Враховуйте весь вплив на навколишнє середовище. Враховуйте всі наслідки, незалежно 
від того чи вони передбачені визначенням індукованого руху чи ні. Якщо поїздки, які 
були здійснені за іншим маршрутом на шляху до типового пункту призначення, не від-
несені до індукованого попиту, тим не менш, їх вплив на навколишнє середовище пови-
нен бути врахований. Прослідкуйте, щоб не врахувати цей вплив двічі.
Задавайте розробникові моделі конкретні, точні питання про те, яким чином буде вра-
ховано індукований попиту не лише в самій моделі пересування, а і в її специфічному 

Прогнози попиту на транспортні послуги

Транспортні потоки

Викиди забруднюючих речовин

Дисперсія забруднюючих речовин

Концентрації в навколишньому середовищі

Безпосередній вплив

Ефект в залежності від дози

Вплив на здоров'я/вплив на екологію

Малюнок 4: Аналіз повітряного куполу



18

Технічний документ про сталий міський транспорт № 1

функціонуванні для даного завдання і оцінки. Зокрема, переконайтеся, що розробник 
моделі може описати наступне:

u� Чи пункт призначення поїздки (в ідеалі також час початку поїздки та частки спосо-
бів пересування) є чутливим до змін тривалості поїздки — тобто, чи в межах моделі 
пасажирам надається можливість змінити напрямок подорожі (в ідеалі і час, і спосіб) 
залежно від зміни часу поїздки. (Часто, ледачі розробники моделі або ті, що пере-
бувають під тиском для забезпечення «прискореного» результату, будуть дозволяти 
пасажирам змінювати тільки свої маршрути, виходячи з тривалості поїдки, а не їхніх 
основних напрямків).

u� Чи передбачається, що землекористувачі не змінюватимуться впродовж певного про-
гнозованого періоду часу незалежно від того, яким чином змінюватиметься тривалість 
поїздки від зони до зони.

Якщо розробник моделі не може переконливо пояснити свій підхід до цих явищ, цілком 
імовірно, що індукованому рухові приділялося мало уваги в прогнозі та на будь-якому 
наступному етапі аналізу, що на ньому базується.
Уникайте аналізу, що здійснюється частинами. Аналізуйте проекти або групи проек-
тів в сукупності, для того, щоб провести оцінку кумулятивного впливу. Не аналізуйте 
етапів проекту окремо, бо це може призвести до того, що вплив буде недооцінений.
Вирішуйте нормативні питання через власну участь. Формуйте спільне бачення росту 
великих міст, але відмежовуйте цей процес від обговорення індукованого попиту. Не 
дозволяйте заміняти дискусію про індукований попит, дискусією про те як повинен 
рости міський регіон.
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