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ЧТО ПРОИЗОШЛО В 2025 — ОСНОВНЫЕ ТЕНДЕНЦИИ И ДРАЙВЕРЫ РОСТА

1. Сезонный бум и восстановление спроса после 2022–2023

Российский рынок аренды электросамокатов демонстрировал устойчивый рост в последние годы. В 2025 продолжился рост использования 
краткосрочной аренды (электросамокатов и велосипедов). Причины: расширение площадей доклесс-услуг (больше точек и устройств), 
улучшение мобильных приложений операторов и возврат поощрительных маркет-акций. Источники отрасли фиксируют заметный рост выручки 

и поездок.

2. Интеграция операторов + географическая экспансия

Крупные отечественные игроки (включая крупнейших операторов) активнее развивали свой флот и искали внешние рынки. 
Одновременно часть международных операторов ушли из РФ в 2022–2023, что открыло нишу для российских сервисов.

3. Регуляторный отклик и обсуждение ограничений

На фоне роста аварий власти и профильные министерства обсуждали ограничительные меры (возрастные лимиты, штрафы, жёсткая 
ответственность за вождение в пьяном виде и пр.). В феврале 2025 Минтранс публично высказывался о возможностях ввести 
возрастные ограничения, (в Москве введена верификация на mos.ru). 

4. Коммерческая и операционная оптимизация

Операторы улучшали логистику (байбэк-программы, центры обслуживания), вводили сезонное хранение и плановое 
техническое обслуживание. 

5. Эволюция использования

Электросамокаты перестали быть «украшением» городской среды и всё чаще воспринимаются как транспорт для коротких поездок 
— «последней мили». Большинство поездок теперь — именно транспортные, а не развлекательные, что объясняет рост количества 
транзакций при снижении среднего чека. 

Источник: свод данных из внешних Интернет-источников
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• 302 тыс. поездок на самокатах со 
средней длительностью 10 минут 
совершается за сутки (267 тыс. на такси) 

• В 73% случаев самокаты используют как 
самостоятельный вид транспорта, 65% 
поездок совершается по 
мультимодальному сценарию, а 49% 
приходятся на прогулки по городу 

• 5 млн. активных пользователей (из них 
810 тыс. с mos id) 

• 31 млн. поездок на самокатах 
• 3 млн. поездок на велосипедах (без 

учета велобайка) 
• на 850 тыс. выросло кол-во поездок по 

сравнению с первым полугодием 2024 
года

Основная аналитика

показатели для СИМ: 

• средняя продолжительность 
поездки – 10-15 мин. 

• средняя длина поездки – 1,5 км. 

показатели для велосипедов: 

• средняя продолжительность 
поездки – 15-20 мин.

• средняя длина поездки – 2 км.

Общие показатели

• за январь-июнь 2025 года число 

ДТП с самокатами снизилось на 
60% по сравнению с аналогичным 
периодом прошлого года

меры для обеспечения безопасности 
поездок: 

• верификация на мосру,
• общественный контроль, 

• усиленные штрафы, 
• рейтинг, 
• страховка. 

Показатели безопасности

• Масштаб поездок: >75 млн поездок в сезоне 2025 по сообщениям — это индикатор высокой плотности спроса и широкой 
адаптации сервисов в городской мобильности. В 2025 году среднее ежедневное количество поездок в Москве достигло ~330 000.
• Инфраструктура: город продолжает развивать велодорожки и выделенные полосы — это ключевой фактор устойчивости 
микромобильности в холодном климате и при плотной застройке. 

Источник: свод данных из внешних Интернет-источников
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Трансформация роли СИМ
Микромобильность в России в 2025 году уходит от «хайпового развлечения» и всё чётче 
становится частью урбанистической транспортной системы — особенно в крупных городах и в 
Москве. Количество поездок растёт, но экономические метрики аренды проявляют спад из-
за изменения сценариев потребления и внешних факторов. 

Инфраструктурная и регуляторная поддержка
Рост интереса властей к развитию, а не ограничению электронных средств индивидуальной 
мобильности создаёт предпосылки для дальнейшего укрепления их транспортной роли — это 
отражается в позициях Минтранса и интеграции отрасли в общественные советы. 

Москва остаётся лидером
По итогам сезона-2025 Москва демонстрирует значительный объём поездок и подтверждает 
устойчивый спрос на микромобильность как транспортный инструмент.
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Сравнительный анализ параметрических значений различных видов городского 
транспорта 

Пассажировместимость Провозная способность Пропускная способность
Средняя скорость 

перемещения

Средняя дальность 

перемещения

Индивидуальный 

транспорт
2-7 человек

2-7 человек  в час на 1 ед. ТС 

или до
4200 чел. на 1 полосу 

автомобильной дороги

600 ТС в час на 1 полосу 

автомобильной дороги
40 км/ч 5-20 км

Наземный городской 

пассажирский транспорт 
(НГПТ)

8 (автобус ОМК) – 150 

(трамвай 3-секционный 
типа 71-931М) человек

До 22500 чел. на 1 

выделенную полосу или 
линию

40-150 ТС в час (1 

выделенная полоса или 1 
линия)

21 км/ч 12 км

Метрополитен
1836 – 2448 человек (в 

зависимости от числа 
вагонов в составе)

146880 чел. на 1 линию До 60 составов в час 41 км/ч 15 км

Такси/каршеринг 1-6 человек

2-7 человек  в час на 1 ед. ТС 

или до
4200 чел. на 1 полосу 

автомобильной дороги

600 ТС в час на 1 полосу 

автомобильной дороги
(если рассматривать 

наравне с ИТ)

35 км/ч 8-20 км

Велосипед/ 

электровелосипед
1 человек

До 800 чел. в час на 

велосипедной дорожке

До 1000 ТС/час на 

велосипедной дорожке
18 км/ч До 15 км

Средства индивидуальной 

мобильности (СИМ: 
электросамокат, гироскутер 

и т.д.)

1 человек
До 800 чел. в час на 

велосипедной дорожке

До 1000 ТС/час на 

велосипедной дорожке
15 км/ч До 10 км

Перемещение пешком - До 700 пешеходов в час
До 700 пешеходов в час на 

тротуаре в жилой зоне
5 км/ч До 5 км

Вывод: СИМ занимает свою целевую нишу, наравне с велотранспортом, при этом, в среднем, 
используется на меньших дистанциях. 

Источник: анализ авторов исследования
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Сравнительный анализ эффективности СИМ как части транспортной системы 

Группа факторов Подгруппа факторов
Инд ивидуальный 

(личный) транспорт

НГПТ (автобус, 

электробус, трамвай, 

троллейбус)

Метрополитен Такси / Каршеринг
Велосипед (и 

электровелосипед)

Средства 

инд ивидуальной 

мобильности (СИМ: 

электросамокат, 

гироскутер и т.д.)

Передвижение 

пешком

Экономические

Прямые затраты

Высокие затраты на  

топливо, а мортизацию, 

страховку, налоги, ТО

Низкие затраты - 

проездной билет

Низкие затраты - 

проездной билет

Высокие (оплата за 

поездку)

Очень низкие 

(обслуживание)

Очень низкие (зарядка, 

редкое ТО)
Отсутствуют

Косвенные затраты
Высокие (парковка, 

штрафы)
Отсутствуют Отсутствуют Отсутствуют Отсутствуют Отсутствуют Отсутствуют

Временные

Скорость перемещения
Высокая (но зависит от 

наличия заторов)

Средняя/Низка я 

(зав исит от наличия 

заторов и количества 

остановок)

Очень высокая (вне 

уличного 

движения)

Высокая (но зависит от 

наличия заторов)

Средняя (зависит от 

дистанции и физической 

формы)

Средняя (зависит от 

модели и 

инфраструктуры)

Низкая

Длительность 

ожидания

Низкая (ожидание не 

требуется)

Высокая (риск 

неопределенности 

ожидания НГПТ)

Ниже среднего 

(высокая частота 

движения)

Среднее (время на 

ожидание транспортного 

средства или его поиск)

Ниже среднего (затраты 

на поиск св ободного 

транспортного средства)

Ниже среднего (затраты 

на поиск св ободного 

транспортного средства)

Низкая (ожидание 

не требуется)

Предсказуемость 

времени поездки

Низкая (сильно зависит 

от пробок и поиска 

парковки)

Средняя (есть 

расписание, но 

возможны задержки)

Высокая (строгое 

следование 

графику)

Низкая (зависит от 

доступности авто и 

пробок)

Высокая (не зависит от 

пробок)

Высокая (не зависит от 

пробок)
Высокая

Комфорт и удобство

Зависимость от погоды

Ниже среднего (при 

условии сильных 

осадков будут иметься 

затруднения)

Средняя (ожидание 

на остановке)

Низкая (полна я 

защита)

Ниже среднего (при 

условии сильных осадков 

будут иметься 

затруднения)

Высокая

Очень высокая (дождь, 

гололед делают поездку 

опасной)

Очень высокая

Конфиденциальность Полная Отсутствует Отсутствует
Высокая (в салоне один/с 

водителем)
Высокая Высокая Высокая

Доступность и 

инф раструктура

Потребность в 

инф раструктуре

Парковочное 

пространство, 

заправочные станции 

(включая ЭЗС)

Наличие ООТ, в ряде 

случаев - 

энергоинфраструктур

а, линейная 

инфраструктура

Комплекс 

технических 

сооружений, 

энергоинфраструкту

ра

Парковочное 

пространство

Зарядные ста нции, 

парковочное 

пространство

Парковочное 

пространство
Не требуется

Доступность 

пользования в  

городском 

пространстве (включая 

маршрутные сети)

Высокая (можно 

доехать до двери)

Средняя (зависит от 

развитости 

маршрутной сети)

Ограниченная 

(только вдоль 

линий метро)

Высокая (можно доехать 

до двери)

Высокая (можно доехать 

до двери)

Выше среднего, 

ограниченная зарядом  

батареи

Ограниченная 

рациональной 

дистанцией

Источник: анализ авторов исследования
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Группа факторов Подгруппа факторов
Инд ивидуальный (личный) 

транспорт

НГПТ (автобус, 

электробус, трамвай, 

троллейбус)

Метрополитен Такси / Каршеринг
Велосипед (и 

электровелосипед)

Средства 

инд ивидуальной 

мобильности (СИМ: 

электросамокат, 

гироскутер и т.д.)

Передвижение 

пешком

Метеорологически

е и климатические

Осадки (дождь, снег)
Слабо влияют (ухудшение 

видимости, дороги)

Влияют на 

ком форт (ожидание на 

остановке)

Не влияют (закрытые 

станции)

Слабо 

влияют (ухудшение 

дорожной ситуации)

Сильно 

влияют (дискомфорт, 

вероятность ДТП)

Критически 

влияют (полная 

непригодность для 

поездок из-за опасности)

Влияют на 

ком форт (необходим

ость экипировки)

Температура воздуха

Слабо 

влияет (кондиционер/печка

)

Влияет (ожидание на 

жаре/морозе)

Слабо влияет (климат-

контроль на станциях)

Слабо 

влияет (кондиционер/п

ечка)

Сильно 

влияет (физическая 

нагрузка на жаре/морозе)

Влияет (невозможность 

эксплуатации на м орозе)

Сильно 

влияет (дискомфорт 

на большие 

расстояния)

Ветер
Слабо влияет (зам етно лишь 

при шквальном ветре)
Практически не влияет Не влияет Слабо влияет

Сильно влияет (встречный 

ветер затрудняет 

движение)

Сильно влияет (опасность 

потери баланса)

Влияет (дискомфорт 

при сильном ветре)

Влияние гололеда, 

снежного наката или 

водного клина

Влияют сильно (требуют 

зимней резины, повыша ют 

аварийность)

Влияют (возможны 

задержки, 

затруднения 

движения)

Не влияют
Влияют сильно (как для 

личного авто)

Делают поездку крайне 

опасной или невозможной

Делают поездку 

невозможной и крайне 

опасной

Влияют (высокий 

риск падения, 

требуется особая 

обувь)

Факторы 

дальности 

поездки

Короткие дистанции (<3-

5 км)

Неэффективен

(большие затраты, время на 

парковку)

Удобен при на личии 

прямого маршрута

Удобен при на личии 

станций в пешей 

доступности от места 

назна чения

Удобен, но дороговат Идеален

Идеален (сам ый быстрый 

вариант) как транспорт 

последней мили

Идеален на 

кратчайшие 

дистанции (до 1-2 км )

Средние д истанции (5-

15 км)

Часто оптимален (по 

совокупности факторов)

Основной вариант для 

многих горожан

Основной 

вариант (сам ый 

быстрый)

Удобный 

вариант (комфорт и 

скорость)

Доступен

Доступен для м оделей с 

большим уровнем заряда 

батареи

Неприменим (занима

ет слишком м ного 

времени)

Дальние дистанции (>15 

км)

Часто оптимален (особенно 

за пределы города)

Удобен при хорошей 

маршрутной сети

Удобен если метро 

связывает нужные 

районы

Очень удобен, но дорог
Неприменим для 

большинства (усталость)

Неприменим (не хватит 

заряда батареи)
Неприменим

Прочие факторы

Гибкость перемещения
Очень высокая (можно 

ехать когда и куда угодно)

Низкая (привязка к 

маршруту и 

расписанию)

Низкая (привязка к 

линиям и расписанию)
Высокая Высокая

Ограниченная зарядом 

АКБ

Ограничена 

физическими 

возможностями

Наличие 

крупногабаритного 

груза

Высокое удобство Низкое удобство Низкое удобство Высокое удобство Неприменимо Неприменимо Неприменимо

Наличие 

мелкогабаритного груза
Высокое удобство Применимо Применимо Высокое удобство

Зависит от габаритов и 

веса
Неприменимо

Зависит от габаритов 

и веса

Сравнительный анализ эффективности СИМ как части транспортной системы 
(продолжение)

Источник: анализ авторов исследования
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Вид транспорта Условия конкуренции СИМ с видами транспорта

Авто (Личный транспорт)

При условии обычных перемещений преимущественного с трудовыми или 

развлекательными целями на короткие дистанции до 5 километров и наличии 

загруженного уличного трафика, проблемы с парковкой (ее отсутствие или высокая 

стоимость)

НГПТ (автобус, троллейбус, трамвай, электробус)

На короткие дистанции до 5 километров при условии благоприятной погоды, 

пиковой загрузки НОТ, либо низкой частоты его работы, либо отсутствии 

соответствующих потребностям пользователей маршрутов

Внеуличный транспорт (метрополитен, скоростной трамвай)

На короткие дистанции до 3-х межстанционных перегонов при условии пиковой 

нагрузки составов, либо при необходимости пересадок и глубоком залегании 

станций

Велосипед / электровелосипед
Прямая конкуренция на коротких дистанциях, преимущественно на пологих 

местностях

Такси/каршеринг

При условии обычных перемещений преимущественного с трудовыми или 

развлекательными целями на короткие дистанции до 5 километров, высокой 

стоимости поездки и наличии загруженного уличного трафика

Перемещение пешком Перемещение на короткие дистанции до 2-3 километров

УСЛОВИЯ КОНКУРЕНЦИИ СИМ С ИНЫМИ ВИДАМИ ГОРОДСКОГО ТРАНСПОРТА
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ПРИЧИНЫ ПРИОРИТИЗАЦИИ СИМ ПЕРЕД НГПТ

По траектории маршрута отсутствует НГПТ

НГПТ есть, но маршрутная сеть не соответствует 
потребностям населения

НГПТ есть, маршрутная сеть удовлетворяет 
спрос, но частота движения ТС низкая (25 и 
более минут)

НГПТ есть, маршрутная сеть и частота 
движения удовлетворяют спрос, но ТС 
перегружены
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ОБОБЩЕНИЕ ОСОБЕННОСТЕЙ СИМ

Выявлены следующие преимущества СИМ: 

• СИМ являются эффективными с точки зрения экономических затрат для пользователя;

• транспортные средства СИМ не требуют длительного ожидания;

• время перемещения на СИМ наиболее прогнозируемо для пользователя относительно иных видов 

транспорта;

• СИМ с точки зрения пользователя обладает гибкостью с точки зрения инфраструктуры начала/завершения 

поездки, которые носят условный характер;

• оптимален данный вид транспорта на коротких дистанциях до 5 километров.

Наиболее ключевые условия приоритизации СИМ перед иными видами транспорта: 

• развитие СИМ зависит напрямую от развитости пассажирского транспорта общего пользования.

• наличие более короткого и быстрого пути до пересадочного узла или конечной точки

Ключевыми недостатками СИМ являются: 

• гибкость перемещения на СИМ ограничивается зарядом батарей;

• значительные ограничения по эксплуатации СИМ связаны с неблагоприятными метеорологическими 

условиями.
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Описание транспортных систем городов исследования: Москва

Транспортная система Москвы: 

Виды транспорта
Примерный годовой 
пассажиропоток, тыс. 

чел.

Доля в пассажирских 
перевозках,%

Метрополитен/ МЦК 2 400 000 47,1%

МЦД 419 000 8,2%

Трамвай 200 000 3,9%

Автобусы / электробусы 1 300 000 25,5%

Каршеринг 71 000 1,4%

Кикшеринг 75 000 1,5%

Такси 632 000 12,3%

Водный транспорт 3 800 0,1%

Основу пассажирских перевозок составляет рельсовый каркас 
(включая трамваи) – 59,2%. 

Перевозки на НГПТ в лице автобусов и электробусов 
составляют 25,5% перевозок. В сумме ОТ – 84,7% от 

совокупного пассажиропотока.

СИМ в Москве являются конкурентоспособными на коротком 

плече в зоне тяготения торговых центров, как транспорт 
«последней мили», а также в зоне крупных пересадочных 

узлов.

Источник: открытые документы транспортного планирования
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Описание транспортных систем городов исследования: СПб

Транспортная система Санкт-Петербурга: 

Виды транспорта
Примерный годовой 
пассажиропоток, тыс. 

чел.

Доля в пассажирских 
перевозках,%

Метрополитен 675 590,15 32,4%

Городская электричка 105 000,00 5,0%

Трамвай 133 851,50 6,4%

Автобусы / электробусы 
/ троллейбусы

850 163,30 40,7%

Каршеринг 35 000,00 1,7%

Кикшеринг 40 500,00 1,9%

Такси 247 500,00 11,9%

Основу пассажирских перевозок составляет рельсовый каркас (включая 

трамваи) – 43,8%, а также НГПТ в лице автобусов, троллейбусов и 

электробусов – 40,7% перевозок. В сумме – 84,5% от совокупного 

пассажиропотока.

СИМ в Санкт-Петербурге являются конкурентоспособными на 

коротком плече в периферийных жилых кварталах с недостаточной 

развитостью УДС и НГПТ, а также в зоне крупных пересадочных 

узлов, преимущественно – на конечных станциях  метрополитена.

Источник: открытые документы транспортного планирования
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Описание транспортных систем городов исследования: Новосибирск

Транспортная система Новосибирска: 

Виды транспорта
Примерный годовой 
пассажиропоток, тыс. 

чел.

Доля в пассажирских 
перевозках,% (без учета 

такси)

Метрополитен 86 100,00 40,9%

Городская электричка 8 000,00 3,8%

Трамвай 25 100,00 11,9%

Автобусы / электробусы / 
троллейбусы

86 400,00 41,1%

Каршеринг 1 800,00 0,9%

Кикшеринг 3 000,00 1,4%

Такси н/д -

Основу пассажирских перевозок составляет рельсовый каркас 
(включая трамваи) – 56,6%, а также НГПТ в лице автобусов, 

троллейбусов и электробусов – 41,1% перевозок. В сумме – 
97,7% от совокупного пассажиропотока.

СИМ в Новосибирске являются конкурентоспособными в 
центральной части города и в зоне крупных пересадочных 

узлов, преимущественно – возле станций метрополитена.

Источник: открытые документы транспортного планирования
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Описание транспортных систем городов исследования: Екатеринбург

Транспортная система Екатеринбурга: 

Виды транспорта
Примерный годовой 
пассажиропоток, тыс. 

чел.

Доля в пассажирских 
перевозках,% (без 

учета такси)

Метрополитен 48 540,00 14,9%

Городская электричка 3 500,00 1,1%

Трамвай 69 100,00 21,3%

Автобусы / 
электробусы / 
троллейбусы

193 200,00 59,5%

Каршеринг 4 500,00 1,4%

Кикшеринг 6 000,00 1,8%

Такси н/д -

Основу пассажирских перевозок составляет НГПТ в лице 
автобусов, троллейбусов и электробусов – 59,5% 

перевозок. Перевозки на рельсовом транспорте составляют 
37,3%. В сумме – 96,8% от совокупного пассажиропотока.

СИМ в Екатеринбурге являются конкурентоспособными на 
коротком плече в центральной части города и в 

периферийных жилых кварталах, а также в зоне крупных 
пересадочных узлов, преимущественно – возле станций 

метрополитена и в Академическом районе.

Источник: открытые документы транспортного планирования



15

Описание транспортных систем городов исследования: Краснодар

Транспортная система Краснодара: 

Виды транспорта
Примерный годовой 
пассажиропоток, тыс. 

чел.

Доля в пассажирских 
перевозках,% (без 

учета каршеринга и 
такси)

Городская электричка 11 500,00 8,6%

Трамвай 76 000,00 56,5%

Автобусы / 
электробусы / 
троллейбусы

40 000,00 29,8%

Каршеринг Н/Д -

Кикшеринг 6 900,00 5,1%

Такси н/д -

Основу пассажирских перевозок составляет рельсовый 
каркас (включая трамваи) – 56,6%, а также НГПТ в лице 

автобусов, троллейбусов и электробусов – 41,1% 
перевозок. В сумме – 97,7% от совокупного 

пассажиропотока.

СИМ в Краснодаре являются конкурентоспособными на 

коротком плече в периферийных жилых кварталах с 
недостаточной развитостью УДС и НГПТ, в зоне 

трамвайной сети, а также в центральной части города, 
где наибольшим образом сконцентрированы культурно-
досуговые объекты.

Источник: открытые документы транспортного планирования
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ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО СОКРАЩЕНИЮ НАГРУЗКИ НА УДС И ОБЩЕСТВЕННЫЙ ТРАНСПОРТ ОТ СИМ

1. Конкуренции между использованием личного 
автомобиля и СИМ в большинстве случаев не 

прослеживается

2. Такси и каршеринг являются иными 
сегментами рынка мобильности, нежели 

СИМ, с точки зрения качества транспортной 

услуги

3. Системы внеуличного транспорта образуют с 
СИМ симбиоз, и являются ключевым 
фактором популярности мультимодальных 

поездок с участием СИМ

4. Спрос на СИМ напрямую зависит от развития 
(деградации) системы НГПТ 

Развитие V2X решений для СИМ при поддержке 
активного ограничения автомобилепользования в 

городах, развитие дорожной (дорожки) и парковочной 
инфраструктуры для СИМ

Развитие единых алгоритмов динамического 
ценообразования с учетом оптимизации функций 

«спрос – цена» для такси, каршеринга и кикшеринга

Развитие решений по дополнительной интеграции 
СИМ и станций ВТ: типовые решения по СИМ-

парковкам возле станций метро и ж/д, скидки на 
мультимодальные поездки

Анализ дефицитов качества систем НГПТ  позволяет 
прогнозировать потенциальный спрос на СИМ, поэтому 

его необходимо проводить при оценке внедрения 
кикшеринга в новых городах присутствия

ВЫВОД ПРЕДЛОЖЕНИЕ
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ПОРТРЕТЫ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ: СЕГМЕНТАЦИЯ ПО ПОВЕДЕНЧЕСКИМ КЛАСТЕРАМ

▸ На основе данных о  11 млн поездок за первое полугодие 2024 
года (5 городов) проведена кластеризация методом k-средних (k-
means).

▸ Оптимальное число кластеров (13) определено с 
помощью индекса Дэвиса-Боулдина и silhouette score.

▸ Кластеры различаются по ключевым параметрам: средняя 
дистанция, скорость, длительность поездки и доля поездок в 
выходные.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Для наглядности и интерпретируемости 13 исходных кластеров 
сгруппированы в 3 поведенческих супер-кластера:

1. Короткие утилитарные поездки 
▸ малая дистанция (~1 км) 
▸ высокая скорость
▸ низкая доля выходных (<27%)
▸ поездки "последней мили", часто в часы пик

2. Средние смешанные поездки 
▸ умеренная дистанция (2-5 км)
▸ средняя скорость
▸ основная масса регулярных пользователей

3. Длинные поездки 
▸ большая дистанция (>7 км)
▸ низкая скорость 
▸ высокая доля выходных (>37%)
▸ досуговые поездки

Кластер Ср. дист., км
Ср. скорость, 

км/ч
Ср. длит-ть, 

мин
Прямолинейность Кол-во поездок

Доля 
выходных

1 1,47 12,22 7,22 1,26 1 393 991 26%

2 3,77 10,91 20,77 1,91 737 824 32%

3 2,85 11,30 15,12 1,60 995 212 31%

4 2,23 11,66 11,45 1,45 1 201 822 29%

5 10,43 9,44 66,37 5,88 136 478 39%

6 0,99 12,48 4,77 1,02 1 323 311 25%

7 17,05 8,90 118,35 9,59 25 449 41%

8 5,23 10,61 29,62 2,67 513 917 35%

9 7,20 9,86 44,00 3,89 281 230 37%

10 1,79 11,96 8,98 1,34 1 344 211 27%

11 0,79 12,50 3,78 0,85 1 155 711 25%

12 0,57 12,47 2,75 0,63 778 778 25%

13 1,21 12,39 5,88 1,15 1 386 041 25%

Вся выборка 2,10 11,89 11,25 1,44 11 273 975 28%

Короткие 

утилитарные поездки 

Средние смешанные 

поездки 
Длинные поездки 

Источник: анализ авторов исследования
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ПОРТРЕТЫ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ: АГРЕГАЦИЯ В СУПЕРКЛАСТЕРЫ
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10. 00

Средняя дистанция 
(км)

Средняя скорость 
(км/ч)

Средняя 
длительность (сек)

Доля поездок в 
выходные (%)

Направленность 
(коэффициент)

Супер-кластер 1 (Короткие утилитарные)

Супер-кластер 2 (Средние смешанные)

Супер-кластер 3 (Длинные досуговые)

Супер-кластер 1: Короткие утилитарные поездки

Метрика Ср. знач-е Примечание

Средняя дистанция, км 1,20 Диапазон по кластерам: 0,57 - 1,79 км

Средняя скорость, км/ч 12,30 Стабильно высокая

Средняя длительность, с 350,0 »5,8 минут

Доля поездок в выходные 0,26 Низкая, явно будничный паттерн

Прямолинейность 1,20 Низкая, поездки почти по прямой

Супер-кластер 2: Средние смешанные поездки

Метрика Ср. знач-е Примечание

Средняя дистанция, км 3,50 Диапазон по кластерам: 2,23 - 5,23 км

Средняя скорость, км/ч 11,10 Умеренная, ниже среднего

Средняя длительность, с 1150,0 »19,2 минуты

Доля поездок в выходные 0,31 Умеренная

Прямолинейность 1,90 Умеренная

Супер-кластер 3: Длинные досуговые поездки

Метрика Ср. знач-е Примечание

Средняя дистанция, км 11,60 Диапазон по кластерам: 2,23 - 5,23 км

Средняя скорость, км/ч 9,40 Самая низкая, неспешный характер

Средняя длительность, с 4570,0 »76,2 минут

Доля поездок в выходные 0,39 Высокая, явный выходной паттерн

Прямолинейность 6,50 Высокая, извилистые маршруты

▸ Пользователи сегментированы на три чётких поведенческих типа с 
различной потребительской ценностью.

▸ Основание для дифференциации продуктовых и тарифных стратегий, а 
также для целевой коммуникации с каждым сегментом

Источник: анализ авторов исследования



19

ГЕНДЕРНЫЕ И ВОЗРАСТНЫЕ РАЗЛИЧИЯ В ПРОФИЛЯХ ПОЕЗДОК

0.00 2.00 4.00 6.00 8.00 10.00 12.00 14.00

Москва

Санкт-Петербург

Краснодар

Новосибирск

Екатеринбург

Средняя скорость, км/ч

Гендерные различия в средних скоростях

Женщины Мужчины

1. Анализ различий в скорости выявил консистентный паттерн во 
всех городах: средняя скорость поездок женщин статистически 
ниже, чем у мужчин: разрыв составляет от 0,58 км/ч (Москва) до 
1,08 км/ч (Новосибирск).

2. Анализ различий в дистанции не показал единой тенденции: в 
Москве женщины в среднем едут дальше (+160 м), в остальных 
городах, наоборот, короче или на сопоставимые расстояния.

3. Обнаружена ключевая возрастная аномалия. Группа 
пользователей 18-19 лет систематически выделяется на фоне 
других:
▸ во всех 5 городах  поездки характеризуются наибольшим 

отклонением в средней длительности (от +2 до +4 минуты).
▸ также фиксируется наибольшее отклонение в средней 

дистанции (превышение от +260 м до +620 м).
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Источник: анализ авторов исследования
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СТРУКТУРА ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ ПО МОДЕЛИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ

Расстояние поездки

Продолжительность поездки 1. Пользователи с подпиской (пакетом минут):
▸ ездят значительно дольше (740 с против 547 с без подписки).
▸ ездят значительно дальше (2,6 км против 1,87 км без подписки).
▸ медианная дистанция также выше (1,79 км против 1,43 км).

2. Пользователи без подписки:
▸ совершают более короткие и быстрые поездки.
▸ их распределение дистанций имеет более выраженную 

правостороннюю асимметрию (более «тяжёлый» хвост очень 
коротких поездок).

3. Подписка меняет транспортное поведение 
▸ её наличие коррелирует с более продолжительными и дальними 

поездками. 
▸ подписка снимает психологический барьер по стоимости и 

стимулирует более интенсивное использование сервиса.
4. 18-летние пользователи как особый сегмент

▸ группа пользователей до 20 лет использует самокаты для 
длительных поездок, вероятно, в рекреационных или социальных 
целях, что требует отдельного рассмотрения в продуктовой и 
тарифной политике.

5. Потенциал монетизации
▸ разница в поведении между подписчиками и нет даёт чёткий 

сигнал для таргетирования подписки на пользователей, чьи 
текущие поездки близки к медианным значениям подписчиков 
(1,8 км,  12 минут).

6. Доминирование молодых возрастов
▸ сервис наиболее востребован среди экономически активного 

населения от 18 до 44 лет, что делает его полноценным 
инструментом повседневной городской мобильности.

+35%
для пользователей 

с подпиской

+39%
для пользователей 

с подпиской

Источник: анализ авторов исследования
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: СИМ КАК УНИВЕРСАЛЬНОЕ РЕШЕНИЕ

МОСКВА

САН КТ-ПЕТЕРБУРГ

КРАСНОДАР

ЕКАТЕРИНБУРГ

НОВОСИБИРСК

Классическая модель «последней 

мили» с плотной сетью мелких 
кластеров, жёстко привязанных к 
станциям метро, особенно, где 

невозможно прямолинейная связь 
на наземном транспорте

Модель «освоения окраин», где 

самокаты компенсируют 
недостаток метро в новых жилых 
массивах на периферии

«Смешанная» модель с множеством 

равнозначных кластеров, 
формирующихся вокруг кампусов, 
трамвайных остановок, ключевых 

улиц (ул. Красная) и новых ЖК

«Компактная» модель с тремя ядрами: 

исторический центр, спальный район 
(Академический) и промышленно-жилая 
зона (Уралмаш/Эльмаш)

«Полицентричная» модель с 

выраженными кластерами в центре, у 
вузов и в крупных спальных районах
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: КЛЮЧЕВЫЕ МЕСТА ГЕНЕРАЦИИ И ПОГЛОЩЕНИЯ

Москва
▸ Плотная сеть из 27 мелких кластеров, жёстко привязанных к 

станциям метро, указывает на использование самокатов как 
стандартного элемента мультимодальных цепочек в условиях 
развитого общественного транспорта.

Источник: анализ авторов исследования
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: КЛЮЧЕВЫЕ МЕСТА ГЕНЕРАЦИИ И ПОГЛОЩЕНИЯ

Москва
▸ Плотная сеть из 27 мелких кластеров, жёстко привязанных к 

станциям метро, указывает на использование самокатов как 
стандартного элемента мультимодальных цепочек в условиях 
развитого общественного транспорта.

Санкт-Петербург
▸ Концентрация спроса в новых жилых массивах на периферии 

(Мурино, Кудрово, Шушары) демонстрирует роль самокатов 
как компенсатора дефицита транспортной доступности и 
основного решения проблемы последней мили.

Источник: анализ авторов исследования
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: КЛЮЧЕВЫЕ МЕСТА ГЕНЕРАЦИИ И ПОГЛОЩЕНИЯ

Москва
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станциям метро, указывает на использование самокатов как 
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▸ Концентрация спроса в новых жилых массивах на периферии 

(Мурино, Кудрово, Шушары) демонстрирует роль самокатов 
как компенсатора дефицита транспортной доступности и 
основного решения проблемы последней мили.

Новосибирск
▸ Наличие компактного образовательного кластера у НГТУ на 

фоне крупных спальных массивов формирует чёткое 
разделение между регулярными учебными и разовыми 
внутрирайонными поездками.

Источник: анализ авторов исследования
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: КЛЮЧЕВЫЕ МЕСТА ГЕНЕРАЦИИ И ПОГЛОЩЕНИЯ
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Новосибирск
▸ Наличие компактного образовательного кластера у НГТУ на 

фоне крупных спальных массивов формирует чёткое 
разделение между регулярными учебными и разовыми 
внутрирайонными поездками.

Екатеринбург
▸ Три изолированных эпицентра (компактный центр, спальный 

Академический район, промышленно-жилой узел 
Уралмаш/Эльмаш) отражают фрагментированную городскую 
структуру и разную логику формирования спроса в каждом 
сегменте.

Источник: анализ авторов исследования
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ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: КЛЮЧЕВЫЕ МЕСТА ГЕНЕРАЦИИ И ПОГЛОЩЕНИЯ

Москва
▸ Плотная сеть из 27 мелких кластеров, жёстко привязанных к 

станциям метро, указывает на использование самокатов как 
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развитого общественного транспорта.

Санкт-Петербург
▸ Концентрация спроса в новых жилых массивах на периферии 

(Мурино, Кудрово, Шушары) демонстрирует роль самокатов 
как компенсатора дефицита транспортной доступности и 
основного решения проблемы последней мили.

Новосибирск
▸ Наличие компактного образовательного кластера у НГТУ на 

фоне крупных спальных массивов формирует чёткое 
разделение между регулярными учебными и разовыми 
внутрирайонными поездками.

Екатеринбург
▸ Три изолированных эпицентра (компактный центр, спальный 

Академический район, промышленно-жилой узел 
Уралмаш/Эльмаш) отражают фрагментированную городскую 
структуру и разную логику формирования спроса в каждом 
сегменте.

Краснодар
▸ Шесть равноценных эпицентров различного назначения 

(центр, спальные районы, образовательные кластеры, 
трамвайные узлы) указывают на полицентричную структуру 
города, где самокаты решают разнообразные задачи в 
отсутствие доминирующего вида общественного транспорта.

Источник: анализ авторов исследования
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ДРАЙВЕРЫ СПРОСА: ВЛИЯНИЕ СЕЗОННОСТИ НА ГЕНЕРАЦИЮ ПОЕЗДОК

МОСКВА САН КТ-ПЕТЕРБУРГ КРАСНОДАР ЕКАТЕРИНБУРГ НОВОСИБИРСК

1. Выраженный климатический детерминизм
▸ активность в городах с континентальным климатом укладывается в 7-8 

месяцев (март/апрель – октябрь)
▸ интенсивность спада активности осенью резко изменяется с Севера на 

Юг. В Новосибирске падение числа поездок с сентября по октябрь 
составляет -77%, в Москве до -30%, а в Краснодаре в октябре 
наблюдается рост на 7.5% после сентябрьского спада.

2. Существенная региональная специфика
▸ Москва демонстрирует наиболее "длинный" и устойчивый сезон: 

значимая активность (более 2.5 млн поездок) начинается уже в апреле 
и держится до сентября.

▸ В Новосибирск самый "короткий" сезон, фаза высокой активности 
(свыше 50 тыс. поездок) длится лишь 4 месяца.

▸ Круглогодичный сервис присутствует только в Краснодаре с 
выраженным летним пиком: даже в зимние месяцы (январь-февраль) 
фиксируются десятки тысяч поездок.

4. Возможность сезонной ротации части парка
▸ в целях большей утилизации активов возможен сезонный трансфер до 

20% парка из «зимних» городов в «летние».
5. Компенсация цикличность выручки

▸ необходимы антициклические промо-акции, стимулирующие 
использование СИМ в низкий сезон в Краснодаре и агрессивный 
захват рынка в первые недели сезона в Сибири.

Источник: анализ авторов исследования
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ДРАЙВЕРЫ СПРОСА: ВЛИЯНИЕ ИНФРАСТРУКТУРЫ НА ГЕНЕРАЦИЮ ПОЕЗДОК

МОСКВА САН КТ-ПЕТЕРБУРГ КРАСНОДАР ЕКАТЕРИНБУРГ НОВОСИБИРСК

▸ Для оценки влияния градостроительных факторов на число 
поездок в гексагоне использовалась отрицательная 
биномиальная регрессия (Negative Binomial Regression):

где:

𝜇𝑖 – ожидаемое число поездок в гексагонеi
𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑖 – индикатор наличия станции метро
𝑠𝑡𝑜𝑝𝑖 –  индикатор наличия остановки ПТОП
𝑚𝑎𝑙𝑙𝑖 – индикатор наличия торгового центра
𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖 – плотность застройки
𝑟𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖 – плотность УДС
𝑚𝑖𝑥𝑢𝑠𝑒𝑖 – доля площади под ритейл, коммерцию, образование
𝛽0… 𝛽6 – коэффициенты при регрессорах

1. Остановки наземного транспорта как ключевой драйвер
▸  увеличивает число поездок в 1,5–5 раз, с максимальным эффектом в 

Екатеринбурге и Краснодаре.
2. Метро как сильный локальный фактор для городов-миллионников

▸ наличие станции метро увеличивает поездки в 2,1 – 2,6 раза в Москве и 
Санкт-Петербурге, но в других городах не является значимым 
предиктором.

3. Торговые центры и плотность застройки 
▸ влияние умеренное (коэффициенты 1,1 – 1,7), что указывает на 

востребованность кикшеринга в плотной городской застройке.
4. Влияние общественно-деловой застройки (ритейл, офисы) 

▸ Неоднозначно, эффект варьируется от положительного в одних городах 
до отрицательного в других.

5. Плотность УДС имеет нелинейный эффект 
▸ В большинстве городов она положительна, но в Краснодаре 

отрицательна, возможное объяснение – низкое качество покрытия в 
зонах ИЖС 

l 𝑛 𝜇𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑖 + 𝛽2𝑠𝑡𝑜𝑝𝑖 + 𝛽3𝑚𝑎𝑙𝑙𝑖 + 𝛽4𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖 + 𝛽5𝑟𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖 + 𝛽6𝑚𝑖𝑥𝑢𝑠𝑒𝑖

Источник: анализ авторов исследования
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ДРАЙВЕРЫ СПРОСА: КОНЦЕНТРАЦИЯ ПОЕЗДОК В КЛЮЧЕВЫХ КОРРЕСПОНДЕНЦИЯХ

0%

10%

20%
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40%

50%

60%

Топ 50 Топ 100 Топ 200 Топ 500

Доля наиболее частых корреспонденций 

Москва Санкт-Петербург Краснодар

Екатеринбург Новосибирск

▸ На слайде представлен анализ концентрации спроса на услуги 
аренды в разрезе пяти городов. 

▸ Для каждого города рассчитана доля от общего числа поездок, 
которую покрывают N самых частых корреспонденций между 
гексагонами. 

▸ Анализ проведен для четырёх пороговых значений: Топ-50, Топ-
100, Топ-200 и Топ-500 маршрутов.

1. Наиболее распределённый (диверсифицированный) спрос 
наблюдается в Москве
▸ даже 500 самых частых корреспонденций покрывают лишь 17,4% от 

общего числа поездок.
▸ максимально широкое и разнообразное использование самокатов 

в городской среде.
2. Наиболее концентрированный (сфокусированный) спрос характерен 

для Новосибирска
▸ топ-500 связей аккумулирует 54,3% всех поездок, а топ-50 

покрывают значимые 14,0%. 
▸ спрос жёстко привязан к ограниченному числу ключевых точек 

притяжения и маршрутов.
3. Остальные города занимают промежуточное положение, образуя 

чёткий градиент 
▸ Уровень концентрации спроса на ключевых маршрутах обратно 

пропорционален размеру и, предположительно, развитости 
транспортной системы города.

▸ Эмпирический анализ концентрации спроса на ключевых маршрутах 
позволяет не только описать текущую ситуацию, но и построить общую 
прогнозную модель. 

▸ Эта модель становится стратегическим инструментом для оценки 
операционной эффективности в потенциальных городах присутствия

Источник: анализ авторов исследования
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АНАЛИТИЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ: КАК ХАРАКТЕРИСТИКИ ГОРОДА ВЛИЯЮТ НА РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ПОЕЗДОК

▸ Для количественного описания концентрации спроса на ключевых маршрутах 
предложена модель с насыщением, включающая параметры города:

где:

𝐷 – доля всех поездок в городе, приходящаяся на N самых популярных 
маршрутов
𝑁 – количественная характеристика кармана рассматриваемых 
корреспонденций (например, 50, 100, 500)
𝑃 – численность населения города 
𝑇 – индекс развития общественного транспорта: от 0 (слабое развитие) до 1 
(развитый)
𝑈 – индекс выраженности субцентров: от 0 (полицентричный) до 1 
(доминирующие субцентры)
𝛽0, 𝛽1, 𝛽2, 𝛽3 – коэффициенты при регрессорах
𝜆 – параметр насыщения: определяет, как быстро растёт доля D с ростом N
𝛼 – эластичность насыщения: определяет форму кривой роста

▸ Для количественного описания концентрации спроса на ключевых маршрутах 
предложена модель с насыщением, включающая параметры города:

𝛼 ≈ 0,9; 𝜆 ≈ 0,5; 𝛽0 ≈ 0,6; 𝛽1 ≈ −0,2; 𝛽2 ≈ −0,1; 𝛽3 ≈ 0,3

𝐷 𝑁, 𝑃, 𝑇, 𝑈 = 𝛽0 + 𝛽1𝑙𝑛𝑃 + 𝛽2𝑇 + 𝛽3𝑈 1 − 𝑒−𝜆 ൗ𝑁 100
𝛼

▸ Модель качественно объясняет наблюдаемый градиент 
концентрации.

▸ Модель учитывает основные градостроительные факторы, что 
позволяет прогнозировать концентрацию для новых городов 
присутствия.

▸ Модель позволяет оценить, какая доля рынка будет покрыта при 
фокусировании на ограниченном числе ключевых маршрутов в 
зависимости от характеристик города.

1. Оптимизация логистики и перераспределения парка
▸ фокус на перевозке самокатов между небольшим числом ключевых 

точек (например, 20-30).
2. Понимание низкой концентрации основных объемов 

корреспонденций (кейс Москвы)
▸ предотвращает ошибочную стратегию создания крупных хабов.
▸ уплотнение сети виртуальных парковок.
▸ более агрессивное использование геозон.

3. Приоритизация перспективных городов присутствия
▸ количественное сравнение потенциальной эффективности выхода в 

новый город.
4. Таргетированная тарифная и продуктовая политика

▸ В городах с выраженными субцентрами (высокий параметр U) 
будут успешны локальные подписки.

Источник: анализ авторов исследования



31

ГЕОГРАФИЯ СПРОСА: ОБОБЩЕНИЯ И КЛЮЧЕВЫЕ ПАТТЕРНЫ

1. «Метрополитен-модель» (Москва, Санкт-Петербург)
▸ спрос сконцентрирован в виде множества небольших 

кластеров у станций метро. 
▸ решение проблемы последней мили для жителей новых ЖК 

на окраинах города (кейс Санкт-Петербурга)
▸ повышение временной доступности при отсутствии 

прямолинейных связей на НГПТ (кейс Москвы)
2. «Полицентричная модель» (остальные города) 

▸ спрос формируют 3 – 6 крупных кластеров, часто привязанных 
к ВУЗам, важным транспортным узлам и крупным спальным 
районам. 

▸ используется как средство внутрирайонной мобильности и 
подвоза к остановкам наземного транспорта.

3. Общий паттерн 
▸ во всех городах ярко выражен центральный кластер, 

охватывающий зоны смешанной застройки

М

«Полицентричная модель» 

«Метрополитен-модель» 

Москва. Эксклюзивные соглашения с девелоперами для интеграции парковок в проекты новых ЖК у конечных станций.

Санкт-Петербург. Программа лояльности «метро+самокат» с ценовым преимуществом для поездок, начинающихся/заканчивающихся в гексагонах удаленных 
станций.

Новосибирск. Семестровые студенческие абонементы с привязкой к кампусам, включая льготные минуты для поездок «от общежития до корпуса».

Екатеринбург. Пилотная зона в Академическом районе с плоским тарифом внутри района.

Краснодар. Семестровая подписка в университетском кластере (КубГУ) в пределах гексагонов кампуса и общежитий, в кластерах Гидростроителей, Юбилейный, 
Метельникова.

▸ ПРЕДЛОЖЕНИЯ
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ЭКОНОМИКА ПОДПИСКИ: МОДЕЛЬ ВЫБОРА И ТОЧКА ПЕРЕХОДА

▸ Чтобы понять логику выбора пользователем подписки, мы оценили вероятностную модель, которая связывает это решение с ключевыми 
демографическими и поведенческими характеристиками:

где:

Φ−1– обратная функция стандартного нормального распределения. 
𝑎𝑔𝑒𝑖 – возрастная категория
𝑠𝑒𝑥𝑖 –  индикатор пола
𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖 – средняя скорость поездок 
𝑑𝑖𝑠𝑡𝑖 – средняя дистанция поездок 
𝑑𝑢𝑟𝑖 – средняя продолжительность аренды
𝑐𝑜𝑢𝑛𝑡𝑖 –число поездок
𝛽0… 𝛽6 – коэффициенты при регрессорах

Φ−1 𝑃 𝑆𝑢𝑏𝑖 = 1 = 𝛽0 + 𝛽1(𝑎𝑔𝑒𝑖) + 𝛽2(𝑠𝑒𝑥𝑖) + 𝛽3ln(𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖) + 𝛽4ln(𝑑𝑖𝑠𝑡𝑖) + 𝛽5ln(𝑑𝑢𝑟𝑖) + 𝛽6ln(𝑐𝑜𝑢𝑛𝑡𝑖)

1. Возраст является слабым и неоднородным предиктором
▸ в Краснодаре и Санкт-Петербурге молодёжь (18-24) чаще 

приобретает подписку. 
▸ в Москве и Новосибирске все возрастные группы реже 

приобретают подписку.
2. «Портрет» лояльного подписчика 

▸ низкая средняя скорость поездки является характерным 
признаком пользователей, у которых уже есть подписка. 

▸ вероятность подписки растет на 23 – 39 % с ростом дистанции, 
особенно для поездок протяжённостью от 2 км.

3. Парадокс регулярного пользователя 
▸ рост общего числа поездок пользователя при прочих равных 

снижает вероятность наличия у него подписки, что указывает 
на сегмент активных пользователей, которые предпочитают 
разовые платежи, что может быть обусловлено уверенностью 
в не превышении итоговой стоимости поездки 
альтернативной подписки при текущей структуре тарифов.

▸ Модель выявляет чёткий поведенческий паттерн подписчика:
▸ Предложение внедрять триггерные триал-офферы
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Источник: анализ авторов исследования
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ИТОГОВЫЕ ВЫВОДЫ И СТРАТЕГИЧЕСКИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ

Приоритизация двух операционных моделей

▸ в городах «Метрополитен-модели» эксклюзивные партнёрства с девелоперами в границах новых ЖК у конечных станций для 
максимальной интеграции сервиса.

▸ в городах «Полицентричной модели» фокус на плотном покрытии университетских кампусов и ключевых узлов наземного 
транспорта в спальных районах.

«Климатический арбитраж» парка

▸ сезонная ротация 15-20% парка между южными и северными городами, синхронизируя наличие самокатов с локальными 
пиками спроса

Стимулирование подписки

▸ автоматические триал-офферы подписки для пользователей, только что завершивших поездку протяженностью выше 2 км со 
средней скоростью ниже средней для данного города

Тарифное зонирование

▸ в спальных районах в утренние часы фиксированные ставки для новых/случайных пользователей в целях формирования пользовательской 
привычки.

▸ в досуговых кластерах развитие модели адаптивного ценообразования / surge pricing



МЕТОДИКА ОЦЕНКИ НАГРУЗКИ СИМ НА ПЕШЕХОДНЫЕ ЭЛЕМЕНТЫ УЛИЧНО-ДОРОЖНОЙ СЕТИ 
ГОРОДОВ
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1.1 Определение текущего 
состояния и прогноз  роста 
использования СИМ

• Анализ распределения стоимости  аренды СИМ 
по времени дня;

• Определение средней стоимости одной аренды 
СИМ и расчет распределения поездок                  за 
день.

1.2 Определение влияния 
нормативно-правового поля для 
СИМ

• Анализ администрирования ограничений передвижения 
СИМ по тротуарам УДС.

1.3 Определение параметров 
элементов УДС и загруженности 
без учета СИМ

• Моделирование  фоновых пешеходных потоков 
без кикшеринга.

2. Анализ пропускной способности элементов УДС (тротуаров, велоСИМполос) с учетом кикшеринга

3. 1 Проектные мероприятия по благоустройству 
элементов УДС для повышения безопасности

• Нанесение разметки велоСИМполос и рефюж;
• Установка делиниаторов велоСИМполос.

3. 2 Организационно-проектные мероприятия                  
по планировке элементов УДС для перераспределения 
загрузки

• Маршрутизация и зонирование велоСИМ потоков при помощи знаков;
• Перепланировка улиц по схеме «Шикан», и др.

Пропускной способности хватает Пропускной способности не хватает



ПРИМЕНЕНИЕ ТЕОРИИ ЛЮДСКИХ ПОТОКОВ ДЛЯ ОЦЕНКИ ЗАГРУЗКИ ТРОТУАРОВ С УЧЕТОМ СИМ 
ДВИЖЕНИЯ 
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Модель свободного движения людей в потоке 
на элементах УДС

Распределение (дисперсия) свободного движения людей на тротуаре 
осуществляется на основе функции случайных величин. 

Распределение времени прохождения людьми через тротуар описано 
обобщенным законом Эрланга и отмечает количество людей проходящих 
через поперечный створ тротуара.

• Первоначально рассматривается свободное движение людского потока 
в интервале плотности от нулевого до критического значения 
(замедление, остановка потока);

• СИМ поток через приведенные единицы интегрируются 
в модель свободного движения людей в потоке на элементах УДС 
через коэффициент b;

• В результате оценивается распределение свободного движения людей 
и велоСИМпотока на тротуаре.

* Источник: Исследование «Как «временные» велополосы влияют на количество поездок на велосипедах 

и безопасность на улицах», Ольга Корчагина, Екатерина Ракова, Владимир Кумов, 2021 г.

b b

где Sv - дисперсия скорости движения единиц потока; 

V – скорость движения единиц потока в математическом ожидании; 
t- время движения потока; 
l- дистанция движения потока;

b- коэффициент учета велоСИМпотока.

Источник: анализ авторов исследования



ПРИМЕНЕНИЕ ТЕОРИИ ЛЮДСКИХ ПОТОКОВ ДЛЯ ОЦЕНКИ ЗАГРУЗКИ ТРОТУАРОВ С УЧЕТОМ СИМ 
ДВИЖЕНИЯ (2)
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Диаграмма плотности пешеходного потока при остановке или наезде СИМ 
на пешехода

Динамика прохода людей по тротуару в месте 
сужения тротуара из-за проезда СИМ

«----» – моделирование, «–» – наблюдения

• Общая плотность потока D и скорость потока Vp является главными показателями оценки качества продвижения по тротуарам;

• Критический уровень средней плотности потока составляет 0,22 м2/м2, что формирует показатели:

• Критического уровня скорости велоСИМпешпотока  35 м/мин,

• Критического уровня интенсивности велоСИМпешпотока  600 ед/ч нв 1 п.м. поперечного профиля или 1200 ед/ч для тротуара 
шириной  2,0  м на основе которой строятся картограммы по улицам города в центре и в спальных районах.

* Источник: Исследование «Как «временные» велополосы влияют на количество поездок на велосипедах и безопасность на улицах», Ольга Корчагина, Екатерина Ракова, Владимир 
Кумов, 2021 г.

Vp м/мин

0,18 м2/м2

Источник: анализ авторов исследования
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• Расчет показателей по элементам УДС (тротуарам) по Базовому сценарию на 2025 год при вечернем час-пике в 19:00.;

• Критический уровень (КУ) снижения скорости до затруднения движения 35 м/мин, а КУ средней плотности потока составляет 0,22 м2/м2.; 
• КУ интенсивности для улицы Т3 составляет 1200 ед./ч;                                     КУ интенсивности для улиц Т2 составляет 2500 ед./ч.

ВЫВОД 1: Значительное превышение (более чем на 50% в 2025 г.) КУ 

интенсивности велоСИМпешпотоков означает нехватку площади тротуаров 
даже для пешеходных потоков в час-пик. Требуется разработка и реализация 
мероприятий по благоустройству, расширению тротуаров и установке 

дорожных знаков и/или иного информирования о возможности движения 
СИМ и велосипедов. 

Спальный район Улицы центра

ВЫВОД 2: Превышение (более чем на 30% в 2025 г.) КУ интенсивности 
велоСИМпешпотоков требует мероприятий по зонированию с ограничением 
пребывания велосипедов и СИМ на тротуарной части, с выносом их движения 
на обочину проезжей части улиц  при устройстве разметки временных 
велополос и делинеаторов. 

Источник: анализ авторов исследования



ВЫБОР ОПТИМАЛЬНОГО ВАРИАНТА РАЗВИТИЯ СИМ В ГОРОДАХ РФ
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Текущее положение: СИМ занимают нишевое положение в транспортных системах городов РФ 

(до 2% корреспонденций). СИМ как вид транспорта позволяет разрешать градостроительные 

ошибки прошлого, в том числе, решая проблему дефицита качества транспортных систем.

Трансформация городов под СИМ:

• Рост пассажиропотока СИМ за счет прогностического выявления дефицитов качества 

существующих транспортных систем в рамках подготовки Мастер-планов устойчивой 

городской мобильности / Концепция устойчивой трансформации городов

• Развитие V2X решений для сегмента СИМ: альянс с разработчиками V2X технологий, систем 

автоматической ФВФ и «умных камер» для администрирования инфраструктуры СИМ и их 

движения в городах в целом / Встраивание СИМ в «подключенное» городское движение 

будущего

• Развитие новых типов городской застройки, ориентированной на использование СИМ как 

активной формы мобильности (до 20-30%): коллаборация с девелоперами и урбанистами / 

Новые городские территории, ориентированные на использование СИМ



Факультет городского и 
регионального развития 

НИУ ВШЭ

 
Центр исследований Умного города 

Институт экономики транспорта и транспортной политики

+7 (495) 64 888 55
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