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Такси занимает значимую долю в пассажиропотоке крупных городов, 
в среднем более 30% горожан регулярно совершают поездки на такси

1 - Данные	по	Шанхаю	за	2014	год (данные	за	2011-2013	недоступны)

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	транспорта	и	ответственные	за	регулирование	органы	(TfL;	TLC;	MLITT);	городские	департаменты	статистики;	данные	опросов	пассажиров;	экспертные	интервью

ТокиоШанхайСингапур Нью-ЙоркЛондон Париж Стамбул

35%

Москва

50%

27%

40%

26% 30%

15%
20%

4,1%

7,9%

0,8%
1,6%

10,2%

2,0%

7,9%

1,6%
0,2%

3,3%

7,4%1

5,5%

3,3% 3,3% 3,7% 3,4%

2011 2018

Доля	такси	
в структуре	
пассажиропотока
проценты

Доля	горожан,	
которые	
совершают	
поездки	на такси	
более	1 раза	
в	месяц
проценты

среднее	=	30%
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СтамбулТокио

1,4%

Нью-ЙоркСингапур Лондон Париж Москва Шанхай

3,8%

2,8%

5,0%

1,1%

2,2%

1,4%

0,6%

Такси обеспечивает до 5% занятости экономически активного населения города 

Доля	занятых	
в	такси1 от	
экономически	
активного	
населения	
проценты

0,8%

2,0% 1,9% 1,9%

0,5%
0,3%

0,2% 0,1% 0,2% 0,2%
0,4%

0,2%
0,3%

1,3%

0,4%

1,2%

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	транспорта	и	ответственные	за	регулирование	органы	(TfL;	TLC;	MLITT);	городские	департаменты	статистики;	экспертные	интервью

1	- Полная	и	частичная	занятость,	учитываются	водители	классических	такси	и	PHV
2	- Экономически	Активное	Население.	Включает	в	себя	занятое	и	безработное	трудоспособное	население.

Работники	системы	ЖКХ
Водители	автобусов

Доля	занятых	по	различным	профессиям,	%	ЭАН2



6

10,3

Сингапур Лондон

Такси выполняет уникальную роль в транспортной системе городов

66%

20% 27%
54%1

ИСТОЧНИК:	TLC;	TfL;	New	York	Port	Authority	Accessibility	report;	UK	Strategic	Transportation	Department	of	the	Built	Environment;	городские	полицейские	департаменты,	mos.ru

1	- 54%	=	(20,1	млн	ночных	поездок	на	такси)	/	(1,4 млн	поездок	ночных	поездок	на	городском	транспорте	+	16,0 млн	ночные	поездок	на	личном	авто	(оценка	на	основании	уровня	загрузки	дорог) +	20,1	млн	ночных	
поездок	на	такси)

Нью-Йорк Москва

16%
24%

39%

20%

Возможность	
ночных	поездок

Связь	города	
с	ключевыми
транспортными	
узлами

Возможность	
передвижения	
маломобильных	
граждан

Доля	поездок	на	такси	
от	всех	поездок	в/из	
аэропорта

Количество	поездок	
такси	на	1	
маломобильного	
гражданина в	год

Доля	ночных	поездок	
на	такси	от	ночных	
поездок	всего	
транспорта	01:00-
05:00

2,6 3,3 0,6
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Совместно с городским транспортом такси “замещает” поездки на личных 
автомобилях

Нью-Йорк Москва

42%

2%

62%

35%

50%

10% 4,5
5,0

55%

6,8

51%

47%

2%

58%

49%

8%
4,2
4%

38%

8%

38%

54%

0%

38%

8,2
3%

28%

69%

8,2

4,3

7,1

49%

ИСТОЧНИК:	Отчеты	TLC,	TFL,	LTA,	MTA;	mos.ru

Такси	(классическое	такси	и	PHV1)

Городской	транспорт

Личные	автомобили

1	- Автомобили	такси,	осуществляющие	частные	коммерческие	перевозки
2	- Без	учета	active	mobility
3	- Удовлетворенность	изменениями	в	городском	транспорте	Нью-Йорка	-72%,	Москвы	– 79%,	Сингапура	– 79%,	Лондона	– 85%
4	- Инвестиции	в	транспортную	инфраструктуру:	338	долл.	США	на	1	жителя	в	год	или	~4%	от	городского	бюджета	в	Нью-Йорке	в	среднем	за	2013-2018	гг.,	ниже,	чем	у	других	рассматриваемых	городов

2011 2018

Виды	транспорта Структура	поездок	по	видам	транспорта2,	млрд	поездок	в	год	

2011 20182011 20182011 2018

Замещения личных авто в 
Нью-Йорке не происходит из-за:

§ низкой удовлетворенности 
городским транспортом3

§ ограниченных инвестиций в 
инфраструктуру4 

Сингапур Лондон
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Высокая разница в стоимости поездок снижает возможность конкуренции между 
такси и городским транспортом

4,9

11,0

2,8

13,9

40

455

GBPSGD USD RUB

х2,2х3,8 х5 х11,4

Нью-Йорк Москва
Средняя	длина	поездки	на	такси

Километры
8,89,4 7,3 10,6

1	– Разовая	поездка	в	метро:	для	городов, в	которых	стоимость	поездки	на	метро	отличается	по	Зонам, используется	Зона, в	которую	укладывается	по	расстоянию	средняя	поездка	такси (например, в	Лондоне	-
зоны 1-3)

ИСТОЧНИК:	Отчеты	TLC,	TFL,	LTA,	mos.ru

Виды	транспорта Разница	стоимости	средней	поездки	на	такси	и	на	городском	транспорте	
(метро)1

Такси	(классическое	такси	и	PHV)

Городской	транспорт	(метро)

ЛондонСингапур

2,0

7,6
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Безопасность	поездок PHV

Взрывной рост такси ставил перед городами вызовы по регулированию рынка 

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	транспорта	и	ответственные	за	регулирование	органы	(TfL;	TLC;	MLITT);	городские	департаменты	статистики

Нью-Йорк	(2014-18	гг.):	доход	водителей	классического	такси	
с	2014	года	сократился	на	30%,	~1	000	водителей написали	
заявление	на	банкротство

Лондон (2014-18	гг.):	разница	стоимости	поездки	на	такси	и	на	
метро	сократилась	на	40% (сейчас	составляет	2.2	раза)	при	
неизменной	стоимости	поездки	на	метро

Нью-Йорк	(2016	г.):	аварийность	PHV	превышала	показатели	
классического	такси	в	2,5	раза.	За	счет	повышения требований к	
водителям	PHV удалось	сократить	разницу	
до	30%	к	2018	году

Уровень	оплаты	труда	водителя

Риск	возможной	каннибализации общественного	транспорта

Дополнительные	ресурсы	для	осуществления	контроля над	PHV

Лондон	(с	2016	г.):	нанято	+250	сотрудников	TFL	для	проверки	
соответствия	такси	(включая	PHV)	установленным	требованиям

…	количество	
водителей	такси
увеличилось

…	доля	e-hailing
поездок достигла

в	1,5-2 раза

вплоть	до	10%

более	60%

…доля	такси в	
пассажиропотоке	
городов	выросла

С	2011	по	2018	год…
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Для каждого города был определён рейтинг эффективности такси на основе 
сравнения 18 показателей

1	- Примененные	фильтры	для	отбора	8	городов:	население	городской	агломерации	≥	5	млн	чел.,	входит	в	Топ-3	крупнейших	городов	страны,	ВВП	на	душу	населения	>10	тыс.	долл.	США PPP,	150-500	личных	авто	на	
1000	жителей,	плотность	населения	>5	тыс.	чел./км2,	доля	общественного	транспорта	в	пассажиропотоке	от	35%	до	80%,	данные	по	>50%	показателей	доступны	в	открытых	источниках

Удобство
и	качество Безопасность Экономика Финансовая

доступность Экологичность
Эффективность
использования
инфраструктуры

Процент	поездок	через	
приложения

ETA	в	час	пик,	мин. 1

2

3

4

5

6 7

8

9

10

11

18

12

13

14

1516

17

Доля	автомобилей	такси,	
оборудованных	

для	маломобильных
пассажиров

Доля	коротких	поездок	(<1 мили)	
в структуре	поездок	на	такси

Средний	возраст	автомобиля	такси

Гибридные	авто	и	электромобили	
такси/автопарк	такси

Средний	возраст	водителя	такси

Средний	уровень	оплаты труда/
стоимость	1	км	поездки	на	такси

Кол-во	ДТП	с	участием	
такси на	1 млн	маш.-км/
кол-во	ДТП	с	участием	личных	
автомобилей	на	1 млн	маш.-км	

GMV	такси/GRP	города	

Количество	водителей	такси/кол-во	
экономически	активного	населения	
города	(вкл.	безработных)

Средний	ФОТ	водителя/медианный	ФОТ	в	городе

Количество	поездок	на	такси/
количество	поездок	на	личном	автомобиле

Количество	поездок	на	такси/количество	поездок	
на	городском	транспорте

Средний	уровень	пробок
(Tom	Tom	traffic	index)

Средняя	длина	поездки	такси/средняя	длина	поездки	на	личном	
автомобиле	

Выбросы	CO2 такси	на	км/
Выбросы	СO2 личного	авто	на	км

Доход водителя/GMV	

5

1
2

3
4

▌ Для	сравнения	выбраны	
8	городов	(Москва,	Лондон,	
Сингапур,	Нью-Йорк,	Париж,	
Шанхай,	Токио,	Стамбул)1

▌ Выделены	18	показателей	
для	формирования	рейтинга	

▌ Проведен	сравнительный	
анализ	по	18	показателям,
по	каждому	из	них
определены	баллы	(от	1	до	5)	

▌ Показатели	объединены	
в	6	групп, по	каждой	группе	
рассчитан	средний	балл
(от	1	до	5)

▌ Общий	рейтинг
эффективности	такси	
сформирован	как	сумма	
баллов	по	группам	
(максимальный	балл	
равен	30)	

Методология	рейтинга
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Прогрессивная

Города с "консервативной" моделью регулирования показывают меньшую 
эффективность такси по сравнению с городами с "прогрессивным" регулированием

Ограничение	для	всех	типов	такси Ограничение только	для	классического	такси

365

700

1 377

996

804

504

158

43
191

238

245

119

234

3892

945

1 535

1 234

1 169

Классическое	такси PHV

2,8

2,8

3,8

3,5

4,0

3,8

3,5

3,4

4,4

3,6

3,2

3,8

3,8

3,0

3,2

4,0

3,5

3,0

4,0

3,0

5,0

4,5

3,3

4,3

3,8

4,0

4,5

4,0

4,0

4,0

3,0

3,0

5,0

3,5

3,0

4,5

4,0

2,0

22,1 (73,5%)

20,8 (69,3%)

2,01,8
2,0

2,0

1,3

2,5
1,0

2,0

2,5

12,4 (41,3%)

22,8 (75,8%)

17,9 (59,7%)

19,4 (64,5%)

20,2 (67,3%)

23,2 (77,3%)2,5

PHV –
c	2018

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	транспорта	и	ответственные	за	регулирование	органы	(TfL;	TLC;	MLITT)	

1	- Запрет	на	выдачу	лицензий	для	PHV	введен	в	августе	2018	года	(эффект	от	введения	ещё	не	отражен	в	показателях	эффективности	такси)
2	- 389	разрешений	на	100	тыс.	населения	по	Москве	(исходя	из	населения	12,6	млн	и	49	тыс.	разрешений	по	Москве),	дополнительно	произведена	оценка	общего	количества	активных	авто	такси	в	Москве	
(>1	поездки	в	месяц)	с	учётом	авто	из	МО,	совершающих	поездки	в	Москве.	Суммарная	оценка	составила	861	разрешение	на	100	тыс. населения

Рейтинг	эффективности	рынков	такси,	
максимальный	рейтинг	=	30
максимум	5	баллов	в	каждой	группе

Кол-во	лицензий/разрешений	
на 100	тыс.	населения,	шт.Город

Модель	
регулирования Ключевые	особенности	регулирования

Удобство
и	качество

Эффективность
использования
инфраструктуры

Безопасность Финансовая
доступность ЭкологичностьЭкономика

Стамбул

Нью-Йорк1
(2018)

Лондон

Москва

Шанхай

Сингапур

Токио

Париж Возможно	сохранение	консервативной	
модели	регулирования	для	"классичес-
кого"	такси,	"свободный"	рынок	для	PHV
Требования	по	безопасности	
(для	водителя,	автомобиля)	для	PHV	
приближаются	к	требованиям	
к	"классическому"	такси
Как	правило,	нет	фиксированной	
тарификации	для	PHV
Используют	выделенный	ресурс	
для	контроля	за	такси

Историческое	ограничение	лицензий	
на	"	классическое"	такси
Ограничение	или	запрет	PHV

Консервативная

I

II

Детализировано	далее

Один	из	наиболее	молодых	рынков	–
лицензирование	введено	в	2011	г.
Смешанная	модель	с	зарождающимися	
квал.	требованиями	к	водителю
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Города с “консервативной” моделью регулирования показывают меньшую 
эффективность такси по сравнению с городами с “прогрессивным” 
регулированием

I

Детализировано далее

A

B

Долгая	подача	машины	
(ETA),	мин	в	час-пик

Дорогая	поездка
Финансовая	доступность1

Низкий	заработок	водителя
Зарплата	водителя	/	медианная	зарплата	в	городе

Меньшая	безопасность
кол-во	ДТП	с	участием	такси на	1 млн	маш-км/ Кол-во	ДТП	
с	участием	личных	автомобилей	на	1 млн	маш-км

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	транспорта	и	ответственные	за	регулирование	органы	(TfL;	TLC;	MLITT)	

1	- Сколько	км	можно	проехать	на	среднюю	зарплату	жителя	города

ПрогрессивнаяКонсервативная

Стамбул,	Токио,	
Шанхай

Лондон,	Сингапур,	
Нью-Йорк, Париж

Средние	значения	по	группе	городов

5
11+

74%62%

1,6
0,7

1 342
2 535

В	2,2	раза

В	1,9	раза

-12	п.п

В	1,9 раз

C Нелегальный	рынок	перевозок,	
%	водителей,	работающих	нелегально

Стамбул ~50%

Шанхай	~35%
нет



14ИСТОЧНИК:	замеры	через	приложение	Japan	Taxi (август	2019)

1	- Время	подачи	такси
2 - JapanTaxi принадлежит	Nihon	Kotsu	– крупнейшему	таксопарку	в	Токио	(11%	парка	такси),	к	JapanTaxi подключено	~8500	автомобилей	такси

Ограничение количества лицензий в Токио привело к длительному времени 
подачи такси (15+ мин), в 60% случаев такси не найдено

A

Официальная	граница	Токио 15.08	9:00-9:30	утра 20.08 1:30-2:00	дня

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

ETA
20,1	мин

ETA
22,0	мин ETA

17,5	мин

ETA
15,3	мин

ETA
11,5	мин

ETA
9,3	мин

ETA
12,1 мин

ETA
9,5	мин

ETA
9,7	мин

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

Такси	не	
найдено

ETA
14,3	мин

Такси	не	
найдено

20.08	8:30-9:00	утра, дождь

ETA1 при заказе такси через приложение Japan Taxi2 (управляет	~25%	такси Японии) ▌ В	~60%	случаев	
такси	не	было	
найдено

▌ Средняя	скорость	
подачи	при	заказе	
такси	через	
приложение	
составляет
~15	минут	и	более
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Ограничение лицензий на "классическое" такси приводит к росту их стоимости 
и их концентрации во владении частных инвесторов

B

Активное	присутствие	Uber	на	рынке

~360	000	USD1
Законодательный	запрет	Uber	в	2017	году	привел	к	возобновлению	
роста	стоимости	лицензии	после	падения	на	6%	с	2015	года

ИСТОЧНИК:	TLC	и	Министерство	транспорта	Стамбула

1		- 1	USD	=	4,83	TRY	(2018	среднегодовой	обменный	курс,	WorldBank)

Стоимость	лицензии	"классического" такси	в	Cтамбуле,	тыс.	турецких	лир Комментарии

Стоимость	лицензии	"классического	такси"	в	Нью-Йорке,	тыс.	долл.	США

▌ Водители,	как	правило,	не	владеют	лицензиями	
"классического"	такси

› Стамбул:	<5%	водителей	владеют	лицензией,	
основные	владельцы	– политики	и	
бизнесмены

› Нью-Йорк:	менее	10%	водителей	такси	
владеют	медальоном	без	привлечения	
заемного	капитала,	~30%	лицензий	владеют	
банки	и	хедж-фонды

▌ Развитие	PHV	приводило	к	падению	стоимости	
лицензий	"классического"	такси

› Стамбул:	после	выхода	Uber на	рынок
в	2015-2017	году	стоимость	лицензий	
снизилась	на	6%	

› Нью-Йорк:	стоимость	медальона	с	2013	г.
упала	в	~8,5	раз

▌ Города	ввели	меры	регулирования	PHV	
в	интересах	владельцев	лицензий	
"классического"	такси

› Стамбул:	был	введен	законодательный	
запрет	на	PHV	на	уровне	города	в	2018	году

› Нью-Йорк:	введены	ограничения	на	выдачу	
новых	лицензий	PHV	с	августа	2018	года	
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1 - 95%	водителей	арендует	лицензии

В Стамбуле доходы водителей составляют 24% от стоимости поездки, а владелец 
лицензии получает 25%

22 032

5 184

4 798

450

1 100

1 000

500

Общая	стоимость

Государственные	
страховые	отчисления

Доходы	водителей

Расходы	
на	топливо

500

Сборы

Аренда	лицензии1

Аренда	авто

Подоходный	
налог	водителей

6 000

3 500

Распределение стоимости	поездки	по	участникам	
рынка

Запрещена	
перепродажа	
лицензий,	что	
приводит	
к отсутствию	
посредников	и	более	
высокой	доле	
водителя	в	GMV

Доход	водителя,	проценты	от	GMV

16%

14%

25%

24%
22%

Лондон ШанхайПариж

30%

Сингапур Нью-Йорк Москва Токио

38% 29%
43% 41%

25% 31%
53%

38% 40%+
29%

н/д н/д

Классическое	такси PHV

18	TRY за	поездку *	700	000	поездок	в	день	*	30,4	дней	
в	месяце	/ 17	395	автомобилей	такси

1	224	поездки	в	месяц	*	5,6	км	(средняя	длина	поездки)*	
10	л/100	км (расход	топлива)	*	7	TRY	(1	литр	бензина)

Фиксированный	страховой	взнос	450	TRY на автомобиль	в	
месяц

550	TRY в	месяц	на	1	водителя	(при	условии	работы	
10-30	рабочих	дней) *	2	водителя	на	1	автомобиль

Фиксированный	подоходный	налог	по	500	TRY в	месяц
на 1 водителя	*	2	водителя	на	1	автомобиль

GMV	за	месяц	(1	авто	с	2	водителями	за	1	месяц), турецкие	лиры Комментарии

Фиксированные	отчисления	владельцу	лицензии
(вкл.	Подоходный	налог	– 500	TRY)	

▌ В	большинстве	"прогрессивных"	городов	водитель	такси	зарабатывает	больше	30%	GMV	(Лондон,	Сингапур,	Париж)	

▌ В	городах	с	"консервативным"	регулированием	(Шанхай)	и	в	городах	с	ограничением	числа	классического	такси	(Нью-Йорк,	Стамбул)	водитель	такси	зарабатывает	<30%	GMV	

B

ИСТОЧНИК:	IETT- Istanbul	electric	tramway	and	tunnel;	Turkish	labor	law;	Traffic	insurance	policies;	Social	government	department;	экспертные	интервью

Стоимость	месячной	аренды	автомобиля	такси	
(вкл.	Подоходный	налог	– 500	TRY)	
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Ограничение количества лицензий в Стамбуле привело к формированию рынка 
нелегального такси, составляющего до 50% водителей и до 40% GMV

34,8
(50%)

Рынок	"классического"	такси Нелегальный	рынок

3,12
(40%)

~35,01
(50%)

4,6	
(60%)

Общая	стоимость	поездок такси,
млрд	TRY	в	год

ИСТОЧНИК:	DEM	Turkish	Center,	экспертные	интервью

1	- Оценка	по	результатам	экспертных	интервью	
2	- При	допущении,	что	водитель	нелегального	такси	совершает	такое	же	количество	поездок	в	день	и	поездки	на	30%	дешевле	(подтверждено	в	ходе	экспертных	интервью)

До	40%	GMV рынка	такси	
– нелегальные	
перевозки,	что	снижает	
безопасность	и	качество	
сервиса

Количество	водителей,	тыс.	чел.Контекст

▌ С	1991	года	количество	
лицензий	классического	
такси	не менялось	
(17,4	тыс.	авто)

▌ В	связи	с	ростом	
населения	в 2,5	раза	
появляется	
неудовлетворенный	
спрос	на сервис	такси

▌Формирование	рынка	
нелегального	такси	
на окраинах	города

C
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4,0 2,7

Год	3Год	0

Год	3
7%

Год	0

21%

3,1 2,5

Год	0 Год	3

963

Год	0
752

Год	10

-32%

-19%

-22%

В	3	раза

Города – лидеры рейтинга используют 7 ключевых инструментов регулирования 
такси

Год	0

20%
0%

Год	7

Кол-во	ДТП	PHV	с	пострадавшими на	1	млн	маш-км

Доля	гибридов	и электрокаров,	процент	парка	такси

Поток	всех	авто	в центре	города, млн	маш.-км

Кол-во	ДТП такси	с	пострадавшими	на	1	млн	маш-км

Доля	автомобилей такси и	PHV,	оборудованных	для	
маломобильных	пассажиров от	всего	парка,
проценты

Безопасность	
и качество	
сервиса	такси

Приоритеты	
развития

Сокращение	
пробок	

Экологичность

Сервис	для	
маломобильных	
пассажиров

Детализировано	далее

РезультатыПримеры	реализации	передовых	инструментов

Повышенные	требования	к	качеству	и	безопасности	таксопарков

▌ 2003	г.:	требования	к	таксопаркам	по	сервису	и	безопасности	
(напр.,	время	подачи,	уровень	аварийности),	проведение	
аудита	таксопарков	каждые	3	месяца	(на	PHV	с	2020)

Платный	въезд	в	наиболее	загруженные	части	города	

▌ 2003	г.:	плата	за	въезд	в	центр	города	для	всех	автомобилей,	
кроме	Black Cabs

Поддержка	экологичности такси

▌ 2014	г.:	субсидирование	покупки	гибридных	авто
и	электрокаров	классического	такси	(4 000	и 7 000	евро	
соответственно)

Оборудование	такси	для	маломобильных	пассажиров

▌ К	2011	г.	все	Black Cabs оборудованы	для	перевозки	
маломобильных	пассажиров

▌ Водители	проходят	обучение	по	работе	с	маломобильными	
пассажирами

Ограничение	длительности	смены	и	времени	работы	в	неделю

Требования	к	авто	и	ежегодные	проверки	тех.	состояния

Повышенные	квалификационные	требования	
к	лицензированию	водителей	такси

▌ 2015	г.:	для	водителей	PHV	ввели	требования	по	прохождению	
обучения	и	сдаче	экзамена	для	получения	лицензии

2

5

6

7

3

1

4

Все	
города

Все	
города

-32%

-32%

-32%

-32%

-32%

II
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Квалификационные требования к водителям в крупнейших городах

Процесс	лицензирования

~100

900- 1	400

250-400

600-700

~200

2	700-
3	700

~3 000

1 - Среднегодовой	обменный	курс	1	USD	=	0.75GBP;	1.35	SGD;	0,85	EUR;	6,62	RMB,	110	JPY;	5.81	TRY (WorldBank,	2018)
2	- Включает	обследование	по	длинному	списку	направлений:	зрение, слух,	нервная	система, сердечные	заболевания	

Особенностями	лицензирования	водителей	в	городах	с	прогрессивным	регулированием	являются
▌ Доступная стоимость	получения	лицензии	водителя	
▌ Требований	к	стажу	(от	3	лет)	или	возрасту	водителя
▌ Комплексная	системы	тестирования	(как	правило,	сдача	экзаменов	проводится	в	нескольких	аккредитованных	центрах,	что	позволяет обеспечить	необходимую	скорость	подключения	водителей)

Pass	rate	
экзаменовТеория

Все	типы
▌ 2-4Нью-

Йорк ~2%

Все	типы
▌ 1,5-2,5 Нет	данныхПариж 4-6%

"Классическое	
такси"
▌ 1-1,5

Ре
гу
ли

ро
ва
ни

е	

Ст
ан

да
рт
ы

се
рв

xи
са

Шанхай ~1%

"Классическое	такси"
▌ Таксопарк:	~1
▌ Инд. водит.:~6

55-85%

25%

50%

Бе
зо
па
сн
ос
ть

Пр
ак
ти
ка
.	Э

кз
а-

м
ен

	п
о	
во

ж
де

ни
ю

Токио ~7%

"Классическое	
такси“
▌ 1,5-2,5

Общая	стоимость	
получения лицензии	
водителя, доллары	США1Город Сроки, месяцев Ключевые	требования	к	водителю

▌ Возраст:	более	19	лет
▌ Не	более	5	“штрафных	баллов”	за	последние	15	месяцев	(например,	2	

раза	превышение	скорости	на	20+	км/ч)

▌ Водительский	стаж	более	3	лет
▌ Гражданство	ЕС	или	наличие	ВНЖ	и	разрешения	на	работу
▌ Сертификат	первой	медицинской	помощи

▌ Водительский	стаж	более	1	года	
▌ Регистрация	в	Шанхае

▌ Водительский	стаж	более	3	лет
▌ При	определении	срока	действия	лицензии	учитывается	история	

нарушений	ПДД	водителем

▌ Регистрация	в	Стамбуле

Нет	данных

Д
оп

ол
ни

те
ль
ны

е	
тр
ен

ин
ги

Ко
м
пл

ек
сн
ое

	м
ед

.
об

сл
ед

ов
ан

ие
2

Стамбул

Зн
ан

ие
	го

ро
да

	
и
на

ви
га
ци

я

~1%

ХХ% Доля	от	годового	GMV на	водителя Только	Black	cab "Прогрессивная" модель	регулирования "Консервативная" модель	регулирования
1

Все	типы
▌ 1,5-2Сингапур 2-3% 70%

▌ Возраст:	не	менее	30	лет	для	"классического"	такси";	не	менее	21	года	
для	PHV

▌ Гражданство	Сингапура
▌ Базовое	знание	английского	языка

▌ PHV:	~1,5
▌ Black	cab:	~36Лондон 5-8% 60%

▌ Водительский	стаж	более	3	лет
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Города	с	прогрессивным	
регулированием	

▌ Специализированные	
подразделения
по	контролю	такси	
осуществляют	проверки	
“на	улице”

▌ Анализируют	данные	
агрегаторов
и	таксопарков	
для	повышения	
безопасности	
(аварийность,
длительность	смены)

250

600

99

н/д

0

0

0

В "прогрессивных" городах транспортные департаменты создают 
специализированные подразделения для мониторинга работы такси

ИСТОЧНИК:	городские	департаменты	полиции,	регулирующие	органы	(TLC;	TfL;	MLITT;	LTA)	

Land	Transport	
Authority	(LTA)

Transport	for	
London	(TFL)

NYC	Taxi	&	
Limousine	
Commission	(TLC)

BOERS
(сотрудники	
департамента	
полиции)

Municipal	Traffic	
Enforcement	Corps	

Tokyo	
transportation	
administration

Istanbul	
Metropolitan
Municipality

Количество	сотрудников	
специализированных	подразделений	по	
контролю	такси	и	PHV,	человек

Инструменты	регулирования

Водитель Таксопарк Агрегатор "Прогрессивная" модель	регулирования "Консервативная" модель	регулирования

Аудит	таксопарков
Обработка	жалоб	
пассажировГород

Проверка	лицензии	
на	улице Анализ	данных

Бизнес-план	на	год

Сингапур

Нью-Йорк

Нерегулярные	аудиты	к	операторам	такси:	
состояние	парка, квалификация	водителей

Полиция

Данные	о	поездках	для	прогно-
зирования пассажиропотоков

Спец.	
подразделение

Аварийность,	длительности	
смены	и	утилизации	PHV

Спец.	
подразделение

Целевые	показатели	безопасности	
и	качества

C	2020	года:	безопасность,	
live-данные

Спец.	
подразделение

Не	было	достигнуто	соглашение	
TFL и	Uber

Спец.	
подразделение

Полиция

Полиция

Париж

Шанхай

Токио

Стамбул

Лондон

2
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Крупнейшие города ограничивают длительность смены и суммарное время на 
линии в неделю

1	– До	10	часов	в	день	с	пассажиром,	утилизация	FHV	– 59%

Ограничение	общего	времени	на	линии	в	день,	
часовГород Ограничение	в	неделю/месяц

В	крупнейших	городах	ограничение	максимальной	длительности	смены	и	суммарного	времени	на	линии	в	неделю	
не	является	порогом	для	доступа	водителей, поскольку	значительно	превышает	стандартное	рабочее	расписание

10
▌ 66	ч.	(в	неделю)

Париж

Приведенное значение	c	учётом	утилизации1
~16

▌ 60	ч.	(в	неделю)
Нью-Йорк

Отсутствует
-

▌ Отсутствует

С	перерывом	30	мин	каждые	5,5	ч.	или	
45	мин.	каждые	8,5	ч.16

▌ 10	ч.	перерыва	между	сменами
▌ 24	ч.	перерыв	(раз	в	2	недели)

Отсутствует	(фактическое	время	работы	
до	20	ч.)-

▌ Отсутствует
Шанхай

С	перерывом	3	ч.	или	11	ч.
18

▌ 11	дней	(в	месяц,	при	работе	19	ч./день)
▌ 22	дня	(в	месяц,	при	работе	11	ч./день)

Токио

12
▌ Отсутствует

Стамбул

"Прогрессивная" модель	регулирования "Консервативная" модель	регулирования

3

Сингапур

Лондон
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Содержание

Опыт регулирования в крупнейших 
городах

Потенциальные направления 
регулирования такси в Москве

Роль такси в транспортных системах 
городов

2

3

1
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100%= 8,2 8,2 млрд	поездок/год

3%0,1%

Доля	поездок	различными	видами	транспорта,	
проценты	

2011	г. 2018	г.

Рельсовый (метро	с	МЦК,
пригородное	сообщение)

Такси

Наземный городской	
пассажирский транспорт

Москва добилась существенных успехов в сокращении количества поездок на 
личных автомобилях

Личный автомобиль
28%	

30%

37%

28%

Каршеринг
0,3%0%

39%
34%

Это	стало	возможно	благодаря

▌ Развитию	городского	
транспорта	(79%	граждан	
довольны	изменениями	
в	транспорте)	и	созданию	
платных	парковок

▌ Высокому	качеству	сервиса	
такси,	обеспеченному	
инфраструктурой и	программой	
гос.	субсидирования	покупки	
новых	а/м,	а	также	высокой	
долей	e-hailing

ИСТОЧНИК:	Росстат; mos.ru; статистика	ГИБДД
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Сравнительный анализ такси в Москве и ключевые области его развития 

ИСТОЧНИК:	Росстат; mos.ru; статистика	ГИБДД

Высокий	уровень Средний	уровень Низкий	уровень

Оценка показателей эффективности такси в Москве

Сокращение пробок 
за счет	снижения	
количества	поездок	
на личных	
автомобилях

Повышение 
безопасности такси 
до уровня лучших 
городов

Экологичность

Ключевые области
развития такси в городе

Повышение удобства 
сервиса для 
маломобильных 
пассажиров1

2

3

4

5

6 7

8

9

10

11

18

12

13

14

1516

17

5

1

2

3

4

79%

2,1%

42%

2,7

0%

0,1% 33,3

8%

1,1

0,8%

75%

12%

56%

5%

0,7

2	014

0,8

5,0

Доля	автомобилей	такси,	
оборудованных	для	

маломобильных	пассажиров

Процент	поездок	
через	приложения

Доля	коротких	поездок	(<1 мили)	
в структуре	поездок	на	такси

Средний	возраст	автомобиля	такси

Гибридные	авто	и	электромобили	
такси/автопарк	такси

ETA	в	час	пик,	мин.

Средний	возраст	водителя	
такси

Кол-во	ДТП	с	участием	такси
на	1 млн	маш.-км/кол-во	ДТП	
с	участием	личных	автомобилей	
на	1	млн	маш.-км	

GMV	такси/GRP	города	

Количество	водителей	такси/кол-во	
экономически	активного	населения	
города	(вкл.	безработных)

Средний	ФОТ	водителя/медианный	ФОТ	в	городе

Средний	уровень	оплаты	труда/	
стоимость	1	км	поездки	на	такси

Количество	поездок	на	такси/количество	поездок	на	личном	
автомобиле

Количество	поездок	на	такси/количество	
поездок	на	городском	транспорте

Средний	уровень	пробок	
(Tom	Tom	traffic	index)

Средняя	длина	поездки	такси/средняя	длина	
поездки	на	личном	автомобиле

Выбросы	CO2 такси	на	км/
Выбросы	СO2 личного	авто	на	км

Доход водителя/GMV	
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Повышение	безопасности		такси	
до уровня														лучших	городов

Области	развития Направления	регулирования	(не	исчерпывающий	список)

Направления развития регулирования такси в Москве 

Экологичность
▌ Субсидирование	экологичных автомобилей:	автомобили	на	газу,	
гибриды	и	электрокары

5

Повышение	удобства	
сервиса	для	маломобиль-
ных пассажиров

▌ Требование	по	скорости	подачи	автомобилей,	оборудованных	для	
перемещения маломобильных	пассажиров	

4

▌ Квалификация	водителя	

› Требования	при	отборе	(напр.,	кол-во	ДТП	за	прошлые	
1-2	года,	стаж,	сдача	тестов	на	знание правил	безопасности	
в	аккредитованном	центре)

› Требования	к	качеству	работы	(напр.,	целевой	показатель	
по	безопасности	вождения:	кол-во	ДТП	и	нарушений	ПДД)

1

▌ Норматив	по	длительности	рабочего	дня	для	снижения	усталости3

▌ Выборочный	тест	водителей	на	алкогольную	зависимость	и	
наркотики	при	выдаче	разрешений,	отмена	ежедневных	проверок	
через	путевые	листы

2
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Ключевые выводы исследования такси в крупнейших городах 

Такси	играет	значимую	роль	для	жителей	и	городов

▌ Занимает	до	10%	пассажиропотока	в	городах-лидерах	в	области	транспорта1

▌ Выполняет	уникальную	роль	в	транспортной	системе:	ночные	поездки	(до	60% ночного	пассажиропотока),	связь	с	транспортными	узлами (до	40%	трафика	
аэропортов),	перевозки	маломобильных	пассажиров,	мобильность	жителей	отдаленных	районов	с	низкой	плотностью	населения

▌ Обеспечивает	до	5%	занятости	экономически	активного	населения

Такси	содействует	замещению	личных	автомобилей	и	не	конкурирует	с	городским	транспортом

▌ Во	всех	городах-лидерах	доля	общественного	транспорта	в	пассажиропотоке	растет	(напр.,	Сингапур	+5 п.п.,	Лондон	+2 п.п. c	2011	по	2018	г.)

▌ Существует	кратная	разница	в	стоимости	поездок	такси	и	общественного	транспорта	(напр.,	в	Нью-Йорке	– в	5	раз,	в	Москве	– в	11	раз)

▌ Развитие	сервисов	e-hailing позволило	значимо	улучшить	доступность	и	удобство	такси	(скорость	подачи	снизилась	с	20+	минут	до	5-7	минут)

Взрывной	рост	такси	с	2011	г.	поставил	перед	городами	ряд	вызовов,	связанных	с	обеспечением	безопасности	и	удержанием	уровня	оплаты	труда	водителей.	В	ответ	
города	применяли	одну	из	двух	моделей	регулирования: 1)	“Консервативная” (Стамбул,	Токио,	Шанхай)	и	2)	“Прогрессивная” (Нью-Йорк,	Лондон,	Сингапур)

1)	“Консервативные” города	сохранили	устоявшиеся	механизмы	регулирования	(ограничение	количества	лицензий,	ограничение	или	полный	запрет	PHV2).	Это	привело	к	
негативным	последствиям	для	всех	участников	рынка:

▌ Жители:	долгая	подача	(в	2,2	раза	дольше	чем	в	«прогрессивных»	городах),	высокая	стоимость	поездки	(в	2	раза	дороже	чем	в	«прогрессивных»	городах)

▌ Водители: заработок	ниже,	т.к.	до	25%	стоимости	поездки	уходит	владельцам/операторам	лицензий	(политики,	бизнесмены	или	фин.	институты)

▌ Город: медленное	замещение	личных	авто	(<3	п.п.	с	2011	г.,	до	10	п.п.	в	«прогрессивных»	городах),	возникает	нелегальный	рынок	(до	50%	от	всех	поездок	такси)

2)	“Прогрессивные” города используют	рыночные	механизмы	регулирования:	повышают	порог	входа	в	профессию	через	квалификационные	требования	(стаж,	возраст,
система	экзаменов,	медицинские	тесты),	применяют	нормативы	по	времени	на	линии	(10-16	часов),	а	также	требования	к	автомобилю	(возраст,	экологичность и	
оборудование	для	маломобильных	жителей).	При	этом	отказываются	от	регулирования	цен	и	ограничения	количества	лицензий	на	PHV.	Для	контроля	используют	
выделенный	ресурс	регуляторов,	системы	штрафных	баллов	для	водителей,	платформы	онлайн-мониторинга	показателей.

Москва	находится	на	стадии	становления	рынка	такси (3,3%	от	пассажиропотока	в	2018	г.,	Сингапур	– 10%,	Нью	Йорк	– 8%).	Лидирует	по	удобству	и	качеству	сервиса	
такси	(один	из	самых	молодых	парков	в	мире,	лидер	по	времени	подачи	машины),	заработку	водителя	(40%+	стоимости	поездки,	в	Нью-Йорке	– 25%3).	Потенциальные	
направления	развития	регулирования	такси	в	Москве:

▌ Безопасность:	повышение	требований	к	квалификации	водителя	при	отборе	(напр.,	кол-во	ДТП	за	прошлые	1-2	года,	возраст,	аккредитация,	тесты	на	алкоголь	и	
наркотики)	и	во	время	работы,	введение	нормативов	по	времени	на	линии,	создание	онлайн-платформы	сбора	и	анализа	данных	о	поездках

▌ Доступность	сервиса	для	маломобильных	граждан:	требование	по	доле	и	скорости	подачи	оборудованных	автомобилей,	субсидирование

▌ Экология:	субсидирование	экологичных автомобилей	(газ	и	электрокары)	

1	– Согласно	исследованию	«Elements	of	success:	Urban	transportation	systems	of	24	global	cities» (2018)
2	- Private	Hire	Vehicle	(aвтомобиль,	выполняющий	частные	коммерческие	перевозки	пассажиров не	в	составе	таксопарка)
3	– 25%	от	стоимости	поездки	получает	водитель	классического	такси,	29%	- водитель	PHV	в	Нью-Йорке


