
40 International Journal of Advanced Studies, Vol. 10, No 4, 2020

DOI: 10.12731/2227-930X-2020-4-40-57
УДК 656

ОЦЕНКА ЭЛАСТИЧНОСТИ ТРАНСПОРТНОГО 
СПРОСА НА ОСНОВЕ МОДЕЛЕЙ ВЫБОРА СПОСОБА 

ПЕРЕДВИЖЕНИЯ В ГОРОДАХ

Литвинов А.В., Донченко В.В.

При разработке мероприятий по управлению транспортным 
спросом возникает потребность в оценке эластичности спроса 
на передвижения определенным способом по стоимости или ха-
рактеристике качества транспортного обслуживания. Оценка 
эластичности транспортного спроса может быть осуществле-
на на основе моделей выбора способа передвижения.

Цель исследования – описание и применение подхода к оценке 
эластичности транспортного спроса на основе моделей выбора 
способа передвижения в городах.

Материалы и методы исследования: подход к оценке эластич-
ности транспортного спроса основывается на математическом 
моделировании выбора способа передвижения в городах. Эмпи-
рической базой для разработки моделей и проведения модельных 
экспериментов являлись результаты социологического исследова-
ния подвижности населения города Южно-Сахалинска, а также 
данные о стоимости передвижений и характеристиках качества 
транспортного обслуживания каждым способом передвижения.

Результаты: описан и апробирован подход к оценке эластич-
ности спроса по стоимостным и качественным характеристи-
кам транспортного обслуживания на краткосрочную перспекти-
ву (до двух лет). 

Применение результатов исследования: результаты иссле-
дования могут использоваться для оценки эластичности транс-
портного спроса при разработке мероприятий по управлению 
транспортным спросом в городах. 
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ESTIMATION OF ELASTICITIES OF travel demand 
based on URBAN TRAVEL MODE choice models

Litvinov A.V., Donchenko V.V.

To develop travel demand management measures there is a need 
to estimate the travel cost and level-of-service attribute elasticities of 
travel demand for a certain mode. Estimation of travel demand elastici-
ties can be carried out on the basis of urban travel mode choice models.

The purpose of the study was to describe and test an approach to 
estimate the elasticities of travel demand based on urban travel mode 
choice models.

Materials and methods: the approach to estimate the elasticities 
of travel demand is based on mathematical modeling of urban travel 
mode choices. The empirical data for model development and conduc-
tion of model experiments were the results of household travel survey 
within the city of Yuzhno-Sakhalinsk, as well as data on the travel cost 
and level-of-service attributes of each travel mode.

Results: the approach was described and tested to estimate the trav-
el cost and level-of-service attribute elasticities of travel demand for 
the short term (up to 2 years).

Practical implications. The results of the study can be used to esti-
mate the elasticities of transport demand in the development of travel 
demand management measures in cities.

Keywords: travel demand; elasticity; travel mode choice; discrete 
choice model; multinomial logit; travel demand management.

Введение
За последние 25 лет (с 1995 по 2020 год) уровень автомобили-

зации населения России вырос более чем в 2,5 раза и продолжает 
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расти. Подвижность населения на городском общественном транс-
порте за тот же период снизилась более чем на 60%. В России реа-
лизуется так называемый «порочный» круг городского транспорта, 
сопровождающийся перераспределением спроса от общественно-
го транспорта к индивидуальному. Массовое использование лич-
ных автомобилей для осуществления передвижений вызывает ряд 
негативных последствий, связанных с образованием транспорт-
ных заторов, ростом затрат на передвижения людей и доставку то-
варов, увеличением выбросов вредных веществ в атмосферу и т.п. 

Для снижения таких негативных воздействий городскими 
властями могут быть разработаны и реализованы мероприятия 
по управлению транспортным спросом (управлению мобильно-
стью населения), направленные на повышение привлекательно-
сти общественного транспорта и немоторизированных способов 
передвижения (пешком и на велосипеде) по сравнению с ис-
пользованием автомобилей. Управление транспортным спросом 
осуществляется, в том числе, путем целенаправленного воздей-
ствия на стоимостные и качественные характеристики транспорт-
ного предложения различных способов передвижения. 

Для оценки изменений транспортного поведения в результате 
изменений стоимости топлива, тарифов за проезд на общественном 
транспорте или характеристик качества транспортного обслужива-
ния определенным способом передвижения органами власти и опе-
раторами общественного транспорта может быть использован ме-
тод, основанный на анализе эластичности. Данный метод является 
удобным инструментом для предварительной экспресс-оценки эф-
фективности мероприятий по управлению транспортным спросом. 

Развитие подходов к оценке эластичности транспортного спро-
са является актуальной научно-практической задачей.

Состояние вопроса
В общем случае эластичность – это мера реагирования одной 

(зависимой) переменной на изменение другой. Эластичность ко-
личественно оценивается с помощью коэффициента эластичности. 
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Коэффициент эластичности зависимой переменной y по незави-
симой переменной xi представляет собой отношение относительного 
(процентного) изменения зависимой переменной к относительному 
(процентному) изменению рассматриваемой независимой переменной:

, i

i
y x

i

y xE
x y
∂

=
∂

.                                        (1)

Как правило, принимается допущение, что прочие независи-
мые переменные не изменяются. Коэффициент точечной эластич-
ности спроса (формула 1) можно считать постоянным только при 
небольшом изменении независимой переменной. При более значи-
тельном изменении независимой переменной может использовать-
ся средний коэффициент эластичности спроса в рассматриваемом 
диапазоне (коэффициент дуговой эластичности). 

В общем случае коэффициент эластичности может быть как по-
ложительным, так и отрицательным. Если значение коэффициента 
эластичности отрицательное, то это свидетельствует от том, что из-
менения зависимой и независимой разнонаправлены, то есть рост 
независимой переменной приводит к снижению зависимой. Если 
коэффициент эластичности (по модулю) превышает единицу, то 
спрос эластичный, если от 0 до 1, то спрос неэластичный. Так, на-
пример, если коэффициент эластичности спроса на передвижения 
на общественном транспорте по уровню тарифа за проезд на об-
щественном транспорте составляет -0,3, это означает, что при уве-
личении тарифа на 10% спрос на передвижения на общественном 
транспорте снизится на 3%. Спрос в данном случае неэластичный.

Эластичность спроса на передвижения определенным спосо-
бом по характеристикам данного способа передвижения (например, 
спроса на передвижения на общественном транспорте по тарифу за 
проезд на общественном транспорте) является прямой эластично-
стью, по характеристикам альтернативных способов передвижения 
(например, спроса на передвижения на общественном транспорте 
по времени передвижения на автомобиле) – перекрестной. 

С учетом того, что пользователи транспортной системы не сра-
зу адаптируются к некоторым изменениям стоимостных и каче-
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ственных характеристик транспортного обслуживания выделяют 
краткосрочную (до двух лет) и долгосрочную эластичность. В кра-
ткосрочном периоде при изменении характеристик транспортного 
обслуживания, как правило, учитываются только изменения в вы-
боре способа передвижения. Для более длительного периода необ-
ходимо также учитывать изменения в выборе пунктов назначения 
и частоте осуществления передвижений, а в долгосрочной перспек-
тиве (более 5–10 лет) также изменения мест жительства, работы и 
т.п. Коэффициент долгосрочной эластичности, как правило, больше 
(по модулю) коэффициента краткосрочной эластичности, то есть 
спрос является более эластичным в долгосрочной перспективе [14].

Подробные обзоры результатов зарубежных исследования эла-
стичности спроса на передвижения различными способами по сто-
имостным и качественным характеристикам транспортного обслу-
живания представлены в работах [5, 6, 8, 9, 10, 12, 14].

В исследовании [8] предпринята попытка сформировать одно-
родные сегменты транспортного спроса, коэффициенты эластич-
ности для которых можно считать одинаковыми. 

Таблица 1.
Результаты исследования эластичности спроса на передвижения                         

на автомобиле и на общественном транспорте по стоимости топлива [8]
Цель 

передви-
жения

Автомобиль Общественный транспорт

0<PB≤0,15 0,15<PB≤0,5 PB>0,5 0<PB≤0,15 0,15<PB≤0,5 PB>0,5

Коэффициенты краткосрочной эластичности:
Трудовая -0,08 -0,20 -0,32 +0,78 +0,26 +0,13
Деловая -0,02 -0,04 -0,06 +1,62 +0,54 +0,27
На учебу -0,08 -0,20 -0,32 +0,03 +0,01 +0,01
Прочее -0,13 -0,33 -0,54 +0,63 +0,21 +0,10
Всего -0,09 -0,14 -0,36 +0,32 +0,16 +0,08

Коэффициенты долгосрочной эластичности:
Трудовая -0,08 -0,20 -0,32 +0,36 +0,18 +0,09
Деловая -0,03 -0,08 -0,12 +0,72 +0,24 +0,12
На учебу -0,15 -0,36 -0,58 +0,03 +0,01 +0,01
Прочее -0,14 -0,35 -0,56 +0,36 +0,12 +0,06
Всего -0,11 -0,28 -0,44 +0,36 +0,12 +0,06

Примечание: PB – вероятность передвижения на общественном транспорте.
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В таблице 1 представлены результаты исследований эластич-
ности спроса на передвижения на автомобилях и общественном 
транспорте по ценам на топливо в европейских городах с уровнем 
автомобилизации от 250 до 450 легковых автомобилей на 1000 жи-
телей в зависимости от рассматриваемого периода (краткосрочный 
/ долгосрочный), цели передвижения, существующего распределе-
ния транспортного спроса между способами передвижения.

В разрезе различных видов общественного транспорта эластич-
ность спроса может существенно отличаться. Так, на основе дан-
ных исследований в Великобритании коэффициент эластичности 
спроса на передвижения на автобусе по уровню тарифа за проезд 
составляет примерно -0,4 в краткосрочной перспективе и -1,0 в 
долгосрочной, в то время как коэффициент эластичности спроса 
на передвижения на метро составляет -0,3 в краткосрочной пер-
спективе и -0,6 в долгосрочной. Коэффициент эластичности спро-
са на передвижения на автобусе по уровню тарифа за проезд ниже 
в часы пик (-0,24), чем в непиковые периоды (-0,51) [14].

На основе данных исследований в 23 городах Великобритании 
коэффициент эластичности спроса на передвижения на автобусе по 
времени ожидания транспорта на остановочном пункте составляет 
-0,64, по времени движения в транспортном средстве – около -0,4 [6]. 

Альтернативным подходом к оценке эластичности на основе 
моделей спроса является оценка эластичности на основе анализа 
временных рядов [11]. В российской практике транспортного пла-
нирования эластичность транспортного спроса оценивается, как 
правило, на основе анализа временных рядов, за рубежом широко 
используются оба подхода. 

Цель исследования – описание и применение подхода к оцен-
ке эластичности транспортного спроса на основе моделей выбора 
способа передвижения в городах.

Задачи исследования:
–	 описание подхода к оценке эластичности транспортного 

спроса на основе моделей выбора способа передвижения в 
городах;
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–	 применение данного подхода для оценки эластичности спро-
са на примере передвижений из дома на работу и обратно в 
городе Южно-Сахалинске;

–	 анализ эластичности спроса применительно к разработке ме-
роприятий по управлению транспортным спросом в городах.

Материалы и методы исследования
Подход к оценке эластичности транспортного спроса осно-

вывается на математическом моделировании выбора способа пе-
редвижения в городах. Модель выбора способа передвижения 
представляет собой модель, отражающую зависимость между ве-
роятностью выбора способа передвижения пользователем транс-
портной системы и характеристиками, влияющими на этот выбор. 

В общем виде модель может быть представлена в следующем виде:
( )mq m qP f= x , ( )mA q∀ ∈A , ( )q ∈A A,                        (2)

где mqP  – вероятность выбора способа передвижения mA  пользова-
телем q;

qx  – вектор характеристик, влияющих на выбор пользователя q;
( )qA  – множество способов передвижения, доступных поль-

зователю q, 
A – множество способов передвижения 1{ ,..., ,..., }j JA A A=A .
В качестве функциональной формы модели выбора способа пе-

редвижения обычно используются модели дискретного выбора, 
базирующиеся на теории случайной полезности.

Наиболее простой и распространенной функциональной фор-
мой модели дискретного выбора является мультиномиальный ло-
гит [3, 4, 7]:

( )

mq

jq

j

V

mq V

A q

eP
e

∈

=
∑ A

,                                    (3)

где jqV  – систематическая составляющая полезности способа пе-
редвижения jA  для пользователя q.

В случае значительной корреляции случайных составляющих 
полезностей различных способов передвижений вместо модели 
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мультиномиального логита может использоваться модель иерар-
хического логита или другие модели дискретного выбора без огра-
ничений, вызванных свойством независимости от нерелевантных 
альтернатив [13].

Функция систематической полезности может быть представ-
лена в линейном виде:

mq km kmq
k

V Xβ=∑ ,                                     (4)

где kmqX  – k-ая характеристика способа передвижения mA  (времен-
ные и стоимостные затраты на передвижение и т.п.); kmβ  – пара-
метры модели, оцениваемые на основе данных.

Коэффициент прямой эластичности вероятности выбора спо-
соба передвижения mA  пользователем q по характеристике kmqX :

,mq kmq

mq kmq
P X

kmq mq

P X
E

X P
∂

=
∂

.                                 (5)

Коэффициент перекрестной эластичности вероятности выбора 
способа передвижения mA  пользователем q по характеристике kjqX  
способа передвижения jA :

,mq kjq

mq kjq
P X

kjq mq

P X
E

X P
∂

=
∂

.                                  (6)

Для модели мультиномиального логита с линейным видом 
функции систематической полезности коэффициенты прямой и 
перекрестной эластичности имеют вид:

, (1 )
mq kmqP X mq km kmqE P Xβ= − ,                             (7)

,mq kjqP X jq kj kjqE P Xβ= − .                                  (8)

Агрегированные коэффициенты эластичности (по всей выбор-
ке Q) могут быть получена как средневзвешенное индивидуаль-
ных коэффициентов эластичности:

,

,

( )
mq kmq

m km

mq P X
q Q

P X
mq

q Q

P E
E

P
∈

∈

⋅
=
∑

∑
,                             (9)
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∑
.                            (10)

Данный подход был применен для оценки коэффициентов эла-
стичности спроса на передвижения (туры) из дома на работу и 
обратно в городе Южно-Сахалинске. Основные исходные данные 
для разработки модели выбора способа передвижения в городе 
Южно-Сахалинске – данные исследования подвижности населе-
ния (выборочного социологического опроса), включающие инфор-
мацию об индивидуальных характеристиках респондента и обо 
всех совершенных передвижениях за предыдущие сутки (цель пе-
редвижения, дата и время его начала, адреса начальных и конеч-
ных пунктов, выбранный способ передвижения, продолжитель-
ность передвижения и другие характеристики). 

На основе информации о начальных и конечных пунктах пе-
редвижений и периоде суток осуществления передвижения с 
помощью модели транспортной сети определены временные и 
стоимостные затраты на передвижения каждым способом. Раз-
работанные модели выбора способа передвижения имеют функ-
циональную форму мультиномиального логита. Данная форма 
по результатам статистических тестов более предпочтительна по 
сравнению с иерархическим логитом. Для оценки эластичности 
спроса рассмотрены две спецификации модели. 

В модели 1 функции систематической полезности включают 
временные затраты в виде общих временных затрат и имеют вид:

, , / ( / )Cq Tt C tCq Ct C tCq Dl q Nc Nh q qV T C Dl Nc Nhβ β β β= ⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅ ,  (11)

, , ,Bq Tt B tBq Ct B tBq Gd Sm q q ASA BV T C Gd Smβ β β β×= ⋅ + ⋅ + ⋅ ⋅ + ,      (12)

, ,Wq Tt W tWq ASA WV Tβ β= ⋅ + .                           (13)
Обозначения переменных и параметров модели представлены в 

таблице 2. Индекс «B» соответствует общественному транспорту 
(автобусу); индекс «C» – индивидуальному транспорту (автомо-
билю), индекс «W» – способу передвижения пешком.
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Таблица 2.
Переменные и параметры моделей выбора способа передвижения                                        

для туров из дома на работу и обратно в Южно-Сахалинске

Переменная / константа модели Пара-
метр Модель 1 Модель 2

Переменные модели (функции переменных):
Общее время передвижения  
на автомобиле (мин.) tCT ,

ˆ
Tt Cβ  -0,051

(0,011
***
) –

Общее время передвижения 
на автобусе (мин.) tBT ,

ˆ
Tt Bβ  -0,051

(0,011
***
) –

Общее время передвижения 
пешком (мин.) tWT ,

ˆ
Tt Wβ -0,071

(0,012
***
)

-0,068
(0,011

*** 
)

Время движения непосредственно  
в автомобиле (мин.) bCT ,

ˆ
Tb Cβ – -0,037

(0,015
**
)

Время движения пешком до 
остановочного пункта и от него (мин.) aBT ,

ˆ
Ta Bβ – -0,068

(0,011
*** 
)

Время ожидания автобуса 
на остановочном пункте (мин.) wBT ,

ˆ
Tw Bβ – -0,068

(0,011
*** 
)

Время движения непосредственно 
в автобусе (мин.) bBT ,

ˆ
Tb Bβ – -0,037

(0,015
**
)

Стоимостные затраты на передвижение  
на автомобиле (руб.) tCC ,

ˆ
Ct Cβ -0,017 

(0,004
***
)

-0,016
(0,004

***
)

Стоимостные затраты на передвижение  
на автобусе (руб.) tBC ,

ˆ
Ct Bβ -0,017 

(0,004
***
)

-0,016
(0,004

***
)

Половозрастная характеристика Gd Sm× ˆ
Gd Smβ ×

1,70
(0,38

***
)

1,67
(0,37

***
)

Наличие водительских прав Dl ˆ
Dlβ 2,23

(0,47
***
)

2,29
(0,49

***
)

Удельное количество автомобилей  
в домохозяйстве (ед.)

Nc
Nh

ˆ
Nc Nhβ 3,74

(0,73
***
)

3,78
(0,75

***
)

Константы модели:
Константа для 
способа «На автобусе» BASA ,

ˆ
ASA Bβ 2,83

(0,55
***
)

3,84
(0,60

***
)

Константа для 
способа «Пешком» WASA ,

ˆ
ASA Wβ 4,52

(0,72
***
)

5,18
(0,70

***
)

Функциональная форма и статистика модели:
Функциональная форма модели МНЛ МНЛ
Количество оцениваемых параметров 8 8
Количество наблюдений 333 333
ln L(0) -344,7537 -344,7537
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Окончание табл. 2.
ln L(β) -174,3258 -173,5392

2ρ 0,494 0,497
2

ρ 0,471 0,473
Примечание: МНЛ – мультиномиальный логит. В скобках указаны стандартные 

ошибки. * обозначает значимость на 10%-м уровне; ** – на 5%-м уровне; *** – на 
1%-м уровне. Приняты допущения для модели 1: , ,Ct C Ct Bβ β= , , ,Tt C Tt Bβ β= ; для мо-
дели 2: , , ,Tt W Ta B Tw Bβ β β= = , , ,Ct C Ct Bβ β= , , ,Tb C Tb Bβ β= . Данные допущения проверены 
с помощью статистических тестов.

В модели 2 функции систематической полезности включа-
ют временные затраты в виде составляющих (время движения в 
транспортном средстве, время ожидания на остановочном пункте, 
время движения пешком до / от остановочного пункта) и имеют 
вид:

, , / ( / )Cq Tb C bCq Ct C tCq Dl q Nc Nh q qV T C Dl Nc Nhβ β β β= ⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅ , (14)

, , , ,

,

Bq Tb B bBq Ta B aBq Tw B wBq Ct B tBq

Gd Sm q q ASA B

V T T T C

Gd Sm

β β β β

β β×

= ⋅ + ⋅ + ⋅ + ⋅ +

+ ⋅ ⋅ +
,   (15)

, ,Wq Tt W tWq ASA WV Tβ β= ⋅ + .                            (16)
Характеристики пользователя (пол, возраст, наличие водитель-

ских прав, количество автомобилей в домохозяйстве и др.) так-
же учтены в модели выбора способа передвижения. Эти перемен-
ные слабо поддаются воздействию мероприятий по управлению 
транспортным спросом в краткосрочной перспективе и поэтому 
при анализе эластичности не рассматриваются. Однако, поскольку 
эти переменные ( qDl , /q qNc Nh , q qGd Sm⋅ ) влияют на выбор способа 
передвижения, их ввод обеспечивает несмещенность оценок для 
всех параметров β.

Подробное описание подготовки исходных данных и постро-
ения моделей выбора способа передвижения представлено в ра-
ботах [1, 2]. Переменные и параметры моделей выбора способа 
передвижения, использованных для оценки эластичности транс-
портного спроса для туров из дома на работу и обратно в Юж-
но-Сахалинске, представлены в таблице 2.
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Результаты и обсуждение
Результаты оценки коэффициентов эластичности спроса по сто-

имостным и качественным характеристикам передвижений для 
туров из дома на работу и обратно в городе Южно-Сахалинске 
представлены в таблице 3.

Таблица 3.
Коэффициенты эластичности спроса на передвижения (туры)                                                 

из дома на работу и обратно в Южно-Сахалинске

Характеристика способа передвижения
Модель 1 Модель 2

PC PB PW PC PB PW

Общие временные затраты на передвижения
Общее время передвижения  
на автомобиле (мин.) TtC -0,48 +0,76 +0,38 – – –

Общее время передвижения 
на автобусе (мин.) TtB +0,54 -1,48 +0,31 – – –

Общее время передвижения 
пешком (мин.) TtW +0,32 +0,46 -1,35 +0,30 +0,44 -1,29

Составляющие временных затрат на передвижения
Время движения непосредственно  
в автомобиле (мин.) TbC – – – -0,28 +0,45 +0,20

Время движения непосредственно 
в автобусе (мин.) TbB – – – +0,22 -0,59 +0,10

Время движения пешком до 
остановочного пункта и от него 
(мин.)

TaB – – – +0,20 -0,57 +0,15

Время ожидания автобуса 
на остановочном пункте (мин.) TwB – – – +0,12 -0,33 +0,08

Стоимостные затраты на передвижения
Стоимостные затраты на 
передвижение  
на автомобиле (на топливо) (руб.)

CtC -0,24 +0,44 +0,10 -0,23 +0,42 +0,10

Стоимостные затраты на 
передвижение  
на автобусе (на оплату проезда) 
(руб.)

CtB +0,09 -0,26 +0,07 +0,08 -0,25 +0,07

Примечание: PC, PB, PW – вероятность передвижения на автомобиле, на ав-
тобусе и пешком соответственно. Жирным шрифтом указаны значения прямой 
эластичности, обычным – перекрестной.
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Для правильной интерпретации результатов оценки эластично-
сти спроса необходимо учитывать, что коэффициент эластичности 
описывает относительное (процентное) изменение спроса при от-
носительном (процентном) изменении характеристики, влияющей 
на спрос. Относительное изменение сильно зависит от величины 
начального абсолютного значения (эффект базы). По результатам 
исследований исходная доля передвижений из дома на работу и 
обратно в Южно-Сахалинске на автомобиле составляет 54,7%, на 
автобусе – 24,3% и пешком – 21,0%. Одинаковому изменению доли 
передвижения каждым способом в относительном выражении (на-
пример, на 10%) соответствует различное изменение доли в абсо-
лютном выражении (5,5%, 2,4% и 2,1% соответственно), посколь-
ку доли передвижений каждым способом не равны между собой. 
Это также относится и к независимым переменным.

Поэтому для сравнения между собой коэффициентов эластич-
ности спроса в разрезе различных способов передвижения или 
независимых переменных необходимо принимать во внимание на-
чальные абсолютные значения спроса и переменных.

Различные составляющие временных затрат по-разному воспри-
нимаются пользователями транспортной системы. Так, стоимостная 
оценка времени движения непосредственно в транспортном сред-
стве для туров из дома на работу и обратно в городе Южно-Сахалин-
ске составляет 2,3 руб./мин [2], а времени движения пешком до / от 
остановочного пункта и времени ожидания на остановочном пункте 
– 4,3 руб./мин. С учетом наблюдаемых отличий в восприятии различ-
ных составляющих временных затрат пользователями транспортной 
системы использование модели 2, учитывающей отдельные состав-
ляющие временных затрат, более предпочтительно по сравнению с 
использованием модели 1. Значения коэффициентов эластичности 
спроса по общим временным затратам (модель 1) примерно равна 
сумме значений соответствующих коэффициентов эластичности 
спроса по составляющим временных затрат (модель 2) (таблица 3).

Коэффициент прямой эластичности спроса на передвижения 
на автомобиле по затратам на топливо, полученный на основе мо-
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дели 2, составил -0,23. Это означает, что с увеличением затрат на 
топливо на 10% спрос на передвижения на автомобилях снизится 
на 2,3%. При этом коэффициент перекрестной эластичности спро-
са на передвижения на автобусе и пешком составили +0,42 и +0,10 
соответственно. То есть с увеличением затрат на топливо на 10% 
спрос на передвижения на автобусе и на передвижения пешком 
вырастет на 4,2% и 1,0% соответственно.

Коэффициент эластичности спроса на передвижения на авто-
бусе по времени движения непосредственно в автобусе составля-
ет -0,59, то есть сокращение времени движения непосредственно 
в автобусе на 10%, например, в случае обеспечения приоритета 
проезда для общественного транспорта, вызывает рост спроса на 
передвижения на автобусе на 5,9%. Спрос на передвижения пеш-
ком и на передвижения на автомобиле при этом снижается на 1,0% 
и 2,2% соответственно. Аналогичным образом могут быть интер-
претированы другие значения коэффициентов эластичности, пред-
ставленные в таблице 3.

Поскольку полученные значения коэффициентов эластично-
сти спроса напрямую связаны с теми условиями, для которых они 
определены, использовать значения коэффициентов эластичности 
рекомендуется только для схожих условий с теми, в которых они 
получены. Для российских городов напрямую использовать в рас-
четах результаты исследований эластичности спроса, полученные 
для зарубежных городов, не рекомендуется ввиду существенных 
различий условий, в том числе демографических и социально-э-
кономических.

На основе полученных значений коэффициентов эластичности 
могут быть спрогнозированы краткосрочные (на период до двух 
лет) изменения спроса на передвижения различными способами от 
реализации мероприятий по управлению транспортным спросом. 

Для прогнозирования изменения транспортного спроса в резуль-
тате реализации мероприятия по управлению транспортным спро-
сом на основе коэффициентов эластичности необходимо оценить, 
насколько изменится независимая переменная в результате данного 
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мероприятия. Например, в случае повышения акцизов на топливо 
(изменение фискальной политики) необходимо пересчитать как из-
менятся затраты на топливо для конечных потребителей. При этом 
необходимо учитывать вид используемого топлива (бензин, дизель-
ное топливо, сжиженный природный газ и т.п.), инфляцию, а так-
же изменение топливной эффективности автомобилей во времени. 

Мероприятия по управлению транспортным спросом могут ка-
саться тарифной и фискальной политики, организации дорожного 
движения, организации транспортного обслуживания населений 
общественным транспортом и других направлений.

Выводы
В данном исследовании описан подход к оценке эластичности 

транспортного спроса на основе моделей выбора способа пере-
движения. На основе данного подхода определены коэффициен-
ты эластичности транспортного спроса по стоимостным и каче-
ственным характеристикам различных способов передвижения в 
краткосрочной перспективе.

Подход апробирован для оценки эластичности спроса на пере-
движения (туры) из дома на работу и обратно в городе Южно-Са-
халинске. Полученные значения коэффициентов эластичности по-
зволяют прогнозировать изменение транспортного спроса каждым 
способом передвижения в результате реализации мероприятий по 
управлению транспортным спросом.

Определенные на основе анализа эластичности наиболее пер-
спективные мероприятия затем могут быть проанализированы с 
использованием более продвинутых (сложных и дорогостоящих) 
инструментов.
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