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Новые подходы к саморегулированию 
перевозок легковым такси
Резюме. Повышение ценности времени и ускорение темпа жизни современного общества способствуют 
постоянному росту спроса на услуги такси, несмотря на то что удовлетворение потребности в мобиль-
ности возможно и иными способами, в том числе путем каршеринга или приобретения собственного 
транспортного средства. В условиях цифровизации и популяризации платформенных решений, в числе 
которых и сервисы служб заказа легкового такси, спрос на перевозку этим видом транспорта неуклонно 
возрастает. Констатируется, что нормативные правовые акты, направленные на регулирование обще-
ственных отношений в сфере перевозок легковым такси, не обеспечивают баланс интересов участников 
соответствующих правоотношений, а также не способствуют улучшению качества услуг в этой сфере. 
В работе делается вывод, что сфера перевозок легковым такси объективно нуждается в формировании 
саморегуляторной среды, в которой ключевые позиции занимают крупные агрегаторы такси. При этом 
сложившаяся система саморегулирования, представленная действующими СРО, неэффективна, чем ар-
гументирован новый подход к саморегулированию перевозок легковым такси. Предлагается, сохранив 
общие законодательные требования, обусловленные публично-правовым регулированием прежде всего 
с позиции обеспечения безопасности, предоставить участникам перевозочного процесса возможность 
самостоятельно формировать новую регуляторную среду, обеспечивая баланс интересов перевозчиков 
легковым такси, агрегаторов и потребителей соответствующей услуги.
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Abstract. The increase in the value of time and the acceleration of the pace of life of modern society contribute to 
the constant growth in demand for taxi services, despite the fact that meeting the need for mobility is possible in 
other ways, including by car sharing or purchasing a personal car. In the context of digitalization and popularization 
of platform solutions, including services for ordering passenger taxis, the demand for transportation by this 
means of transport is steadily increasing. The authors state that legal acts aimed at regulating public relations in 
the field of passenger taxi transportation do not ensure a balance of interests of participants in the relevant legal 
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relations. They also do not contribute to improving the quality of services in this area. The paper concludes that 
the sphere of passenger taxi transportation objectively needs to form a self-regulatory environment where large 
taxi aggregators occupy key positions. At the same time, it is noted that the existing system of self-regulation in 
this area, represented by the existing SROs, is ineffective, which argues for a new approach to self-regulation 
of passenger taxi transportation. While maintaining the general legislative requirements stipulated by public 
legal regulation, primarily in the context of ensuring safety, the authors propose to provide participants in the 
transportation process with the opportunity to independently form a new regulatory environment, ensuring a 
balance of interests of carriers with passenger taxis, aggregators and consumers of the corresponding service.
Keywords: Self-regulation; SRO; transportation by passenger taxi; passenger taxi charter agreement; a public 
contract; aggregator; passenger taxi order service
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Введение

Повышение ценности времени и ускорение тем-
па жизни современного общества способство-
вали актуализации потребности в мобильности, 
одним из способов удовлетворения которой 
является перевозка пассажиров и багажа лег-
ковыми такси. Невзирая на то обстоятельство, 
что наряду с такси на рынке перевозочных услуг 
есть и альтернативы, в том числе каршеринг, по-
давляющее большинство жителей нашей стра-
ны по-прежнему отдают приоритет такси. При-
обретение собственного транспортного сред-
ства становится менее популярным способом 
удовлетворения потребности в мобильности, 
что обусловлено интенсификацией городского 
трафика, проблемой с поиском свободных пар-
ковочных мест, высокой стоимостью зон плат-
ной парковки, повышением цены обслуживания 
транспортного средства. Согласно столичной 
статистике, в последние несколько лет демон-
стрируется снижение количества личного транс-
порта, участвующего в городском потоке, что в 
немалой степени связано с продолжающимся 
ростом популярности такси.

Следует подчеркнуть, что интерес к услугам 
такси в немалой степени возрос за счет цифро-
визации соответствующей информационной 
среды благодаря появлению на этом рынке 
агрегаторов и сервисов такси. По этому пово-
ду Б. А. Шахназаров отмечает, что в процессе 
создания нового правового регулирования за-
конодатель всякий раз вынужден соизмерять 
назревшие социальные проблемы с уровнем 

научно-технического прогресса, достигнутого 
обществом, что в конечном счете способствует 
созданию оптимального «нормативного про-
дукта». Названный ученый добавляет, что боль-
шую ценность имеет сознательное поведение 
участников имущественного оборота, демон-
стрируемое ими за рамками установленных 
норм, что говорит о ценности саморегулирова-
ния в современных экономических реалиях1.

Подчеркнем, что унификация регулирования 
в сфере перевозки пассажиров и багажа легко-
выми такси действительно крайне необходима, 
что обусловлено существенным количеством 
разнообразных факторов, среди которых — по-
тенциальная возможность причинения вреда 
жизни и здоровью потребителей соответству-
ющей услуги или третьих лиц. Л. В. Зарапина, 
отмечая рисковый характер предприниматель-
ской деятельности, связанной с предоставле-
нием услуг в сфере такси, что так или иначе со-
пряжено с возможностью «нанесения ущерба 
правам, законным интересам, здоровью граж-
дан», объясняет важность предъявления к та-
ким предпринимателям особых требований2. 
Большой проблемой современного рынка такси 
следует признать сохранение существенного по 
объему сегмента «серых» перевозок, уровень 
качества и безопасности которых оставляет 
желать лучшего. Так, среди водителей такси 
стали пользоваться популярностью сомнитель-
ные организации, предоставляющие услуги по 
подключению к информационным сервисам 
крупнейших агрегаторов, подписанию под-
дельных путевых листов, выдаче разрешений 

1 Шахназаров Б. А. Право и информационные технологии в современных условиях глобализации // Lex 
russica (Русский закон). 2021. Т. 74. № 1 (170). С. 129. DOI: 10.17803/1729-5920.2021.170.1.118-134.

2 Зарапина Л. В. Правовое регулирование перевозки пассажиров автомобильным транспортом в между-
городном сообщении : автореф. дис. … канд. юрид. наук. Волгоград, 2005.
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и т.п. При этом последствия безответственного 
отношения перевозчиков к предоставляемым 
ими услугам ложатся на плечи конечных потре-
бителей транспортных услуг.

Сказанное свидетельствует об актуальности 
изучения проблем, связанных с повышением 
качества соответствующих услуг, а также фор-
мирования конструктивных предложений по их 
решению и защите прав потребителей данных 
услуг.

Основная часть

Модель саморегулирования как альтернатива 
традиционному государственному регламен-
тированию. Частноправовые отношения, бази-
рующиеся на принципах автономии воли, ра-
венстве участников, а также недопустимости 
произвольного вмешательства в частные дела, 
детерминируют приоритетность саморегули-
рования как одного из значимых направлений 
развития современного общества. М. А. Егорова 
более 10 лет назад обратила внимание на тен-
денцию к саморегулированию в отечественной 
правовой системе. Такая тенденция воплоща-
ется в усилении диспозитивности в общей массе 
частноправового регулирования, приводящей, 
в свою очередь, к делегированию публично-
властных функций частноправовым институтам, 
в том числе СРО3. Следует отметить и экономию 
бюджетных средств в случае подобного деле-
гирования. Например, достаточно дорогостоя-
щей является процедура проверки соответствия 
субъекта предпринимательской деятельности 
лицензионным требованиям. В то же время 
оптимизация финансовых ресурсов возможна 
в случае выдачи лицензии путем создания меха-
низма финансирования СРО за счет средств ее 
членов.

В зарубежной исследовательской литерату-
ре обращается внимание на прогнозируемую 
существенную трансформацию экономических 
отношений, под действием которой наряду с 
моделью классического государственного регу-

лирования могут получить популярность такие 
альтернативные инструменты, как 1) равно-
правное регулирование (peer regulation), 2) са-
морегулируемые организации (self-regulatory 
organizations) и 3) делегированное регулирова-
ние с помощью данных (data-driven delegation)4. 
А. В. Ефимов, признавая ценность саморегули-
рования, добавляет, что подобная модель не 
подменяет собой правовое регулирование, 
несмотря на то что подобный радикальный 
взгляд широко исследован в зарубежной лите-
ратуре (например, австрийская экономическая 
школа)5.

Понятие саморегулирования. Несмотря на 
то что обозначенный термин достаточно проч-
но вошел в цивилистический категориальный 
аппарат, его содержательное наполнение оста-
ется дискуссионным. Например, И. А. Минни-
кес высказал точку зрения о том, что саморегу-
лирование не тождественно индивидуальному 
правовому регулированию и включает только 
два вида индивидуального правового регули-
рования: автономное и договорное6.

Отношения, возникающие между участ-
никами СРО, носят специфический характер, 
позволяющий квалифицировать СРО в каче-
стве гражданско-правового сообщества, под 
которым в научной литературе предложено 
понимать устойчивое и определимое по своему 
составу квазисубъектное образование, участни-
ки которого связаны отношениями внутреннего 
саморегулирования и преследуют общую цель. 
Очевидно, что достаточно яркой чертой СРО 
является наличие у нее контрольных функций. 
Подчеркнем, что контроль в гражданско-пра-
вовом сообществе взаимен, поскольку призван 
саморегулировать отношения в коллективе. Для 
осуществления взаимного контроля законода-
тель дает участникам гражданско-правового со-
общества набор правомочий, например право 
запрета (вето), некоторые преимущественные 
права и прочие, призванные воздействовать на 
правовую сферу другого лица.

«Отношения внутреннего саморегулирова-
ния» не синоним термина «индивидуальное 

3 Егорова М. А. Соотношение категорий «регулирование» и «управление» в гражданско-правовых отно-
шениях // Юрист. 2014. № 9. С. 20.

4 Sundararajan A. The Sharing Economy: The End of Employment and the Rise of Crowd-Based Capitalism. 
Cambridge, MA : The MIT Press, 2016. P. 150.

5 Ефимов А. В. Экономика совместного потребления (sharing economy) и правовое положение потребите-
лей // Российское правосудие. 2022. № 5. С. 20.

6 Минникес И. А. Индивидуальное правовое регулирование: теоретико-правовой анализ : дис. … д-ра 
юрид. наук. Екатеринбург, 2009. С. 98.
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регулирование»: это группа отношений, кото-
рые складываются между участниками, а также 
между участниками и сообществом, и урегули-
рованы особыми актами, обладающими специ-
фическим, в отличие от тех же гражданско-пра-
вовых договоров, свойством — сохранять силу 
до тех пор, пока действует сообщество, даже 
если его состав изменился.

Правовые предпосылки саморегулирова-
ния перевозок легковым такси по российско-
му законодательству. Гражданское законо-
дательство оперирует легальной дефиницией 
категории «саморегулирование», размещенной 
в ст. 2 Федерального закона «О саморегулируе-
мых организациях»7. В указанном нормативном 
правовом акте предложено и определение 
понятия «саморегулируемые организации». 
Анализ этого понятия позволяет сделать вывод 
о том, что основополагающим критерием их 
создания выступает «единство отрасли про-
изводства товаров (работ, услуг) или рынка 
произведенных товаров (работ, услуг)» либо 
объединение «субъектов профессиональной 
деятельности определенного вида». Это про-
фессиональное единство усматривается в ныне 
действующих СРО, функционирующих в сле-

дующих сферах: финансовый рынок8, аудитор-
ская деятельность9, актуарная деятельность10, 
строительство11, кадастровая инженерия12, 
теплоснабжение13, энергетическое обследова-
ние14, арбитражное управление15, медиация16, 
реклама17, виноделие18 и т.п.

Очевидно, спектр видов предприниматель-
ской деятельности, в рамках которых практи-
куется саморегулирование, достаточно велик. 
При этом в законодательстве нередко указы-
вается на наличие в той или иной сфере само-
регулируемых организаций, а также основных 
критериев их функционирования. Несмотря на 
отсутствие подобных норм применительно к 
предпринимательской деятельности по пере-
возке пассажиров и багажа легковым такси, 
в этой сфере также созданы СРО. Например, 
с 2011 г. функционирует Ассоциация «СРО   
“МОАТП”», которая нацелена на «юридиче-
скую помощь перевозчикам, консалтинговые и 
информационные услуги, реализацию системы 
коллективной имущественной ответственности 
членов СРО перед потребителем, разработку и 
внедрение IT-инструментов для ведения бизне-
са (единой цифровой платформы), обществен-
ную деятельность и многое другое»19.

7 Федеральный закон от 01.12.2007 № 315-ФЗ (ред. от 02.07.2021) «О саморегулируемых организациях» 
(здесь и далее в статье, если не указано иное, нормативные документы приводятся по источнику: Офи-
циальный интернет-портал правовой информации. URL: http://www.pravo.gov.ru/ (дата обращения: 
17.02.2025)).

8 Федеральный закон от 13.07.2015 № 223-ФЗ (ред. от 10.07.2023) «О саморегулируемых организациях 
в сфере финансового рынка» ; Федеральный закон от 18.07.2009 № 190-ФЗ (ред. от 08.08.2024) «О кре-
дитной кооперации» ; Федеральный закон от 29.11.2001 № 156-ФЗ (ред. от 28.12.2024) «Об инвести-
ционных фондах» ; Федеральный закон от 22.04.1996 № 39-ФЗ (ред. от 28.12.2024) «О рынке ценных 
бумаг» ; Закон РФ от 27.11.1992 № 4015-I (ред. от 28.12.2024) «Об организации страхового дела в Рос-
сийской Федерации».

9 Федеральный закон от 30.12.2008 № 307-ФЗ (ред. от 08.08.2024) «Об аудиторской деятельности».
10 Федеральный закон от 02.11.2013 № 293-ФЗ (ред. от 10.07.2023) «Об актуарной деятельности в Россий-

ской Федерации».
11 Градостроительный кодекс Российской Федерации от 29.12.2004 № 190-ФЗ (ред. от 26.12.2024).
12 Федеральный закон от 24.07.2007 № 221-ФЗ (ред. от 29.10.2024) «О кадастровой деятельности».
13 Федеральный закон от 27.07.2010 № 190-ФЗ (ред. от 08.08.2024) «О теплоснабжении».
14 Федеральный закон от 23.11.2009 № 261-ФЗ (ред. от 13.06.2023) «Об энергосбережении и о повышении 

энергетической эффективности и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации».

15 Федеральный закон от 26.10.2002 № 127-ФЗ (ред. от 26.12.2024) «О несостоятельности (банкротстве)».
16 Федеральный закон от 27.07.2010 № 193-ФЗ (ред. от 26.07.2019) «Об альтернативной процедуре урегу-

лирования споров с участием посредника (процедуре медиации)».
17 Федеральный закон от 13.03.2006 № 38-ФЗ (ред. от 23.11.2024) «О рекламе».
18 Федеральный закон от 22.11.1995 № 171-ФЗ (ред. от 30.11.2024) «О государственном регулировании 

производства и оборота этилового спирта, алкогольной и спиртосодержащей продукции и об ограни-
чении потребления (распития) алкогольной продукции».

19 URL: https://npkap.ru/ (дата обращения: 17.02.2025).
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Следует подчеркнуть, что СРО в сфере такси 
не пользуются популярностью. Вместе с тем 
значимость саморегулирования в этой обла-
сти трудно переоценить: именно такой формат 
диалога государства, общества и таксомотор-
ного бизнеса позволит разрешить те проблемы 
и противоречия, которые назрели в этой сфере 
предпринимательской деятельности.

Ю. Чупрунова более 10 лет назад высказа-
лась о необходимости развития саморегулиро-
вания в сфере перевозок такси. Она обратила 
внимание на то, что контроль в области пере-
возок пассажиров и багажа легковым такси сле-
дует возложить на СРО, поскольку именно они 
наиболее эффективно справятся с этой задачей. 
Кроме того, автор сопоставила саморегулиро-
вание с лицензированием, отдав приоритет 
первому и подчеркнув, что СРО является более 
надежным партнером по отношению к государ-
ству, чем каждый отдельно взятый предприни-
матель20.

Еще раньше мысль о важности саморегули-
рования в таксомоторной сфере прозвучала в 
работе Д. В. Федина, который, предлагая к раз-
работке проект закона г. Москвы «О такси в го-
роде Москве», отметил, что соответствующее 
нормативное решение позволит обеспечить 
баланс между саморегулированием и государ-
ственным контролем в области таксомоторных 
перевозок, что, в свою очередь, обусловлено 
сочетанием административного и рыночного 
механизмов регулирования в этой сфере21. До-
бавим, что законопроект, предполагающий обя-
зательное членство перевозчиков в СРО, был 
предложен на обсуждение в Государственной 
Думе ФС РФ, однако не нашел поддержки22.

Р. М. Янковский обратил внимание на то, что 
синтез саморегулирования и новых технологий, 

являющихся достижениями научно-техниче-
ского прогресса, сокращает государственное 
вмешательство в отдельные области хозяйст-
вования радикальным образом, а в некоторых 
случаях делает его невозможным. В качестве 
примера автор приводит сервисы такси, отме-
чая, что «технологические алгоритмы само-
регулирования принимают на себя, по сути, 
функции, которые ранее обеспечивались госу-
дарством»23. Действительно, в научной литера-
туре уже неоднократно обращалось внимание 
на то, что электронная платформа тех или иных 
услуг основывается на принципах саморегули-
рования путем закрепления правил функцио-
нирования той или иной информационной си-
стемы24. Продолжая эту линию рассуждений, 
С. А. Краснова добавляет, что, несмотря на име-
ющийся у платформенных решений потенциал 
саморегулирования, нормативная регламен-
тация платформенной среды все-таки крайне 
необходима25.

Примечательно, что в зарубежных право-
порядках сфера таксомоторных перевозок 
находится под воздействием жесткого государ-
ственного регулирования, эффективно сочетаю-
щегося с саморегулированием в этой сфере за 
счет системы ассоциаций таксистов. Как отме-
чает Д. В. Федин, жесткость регламентации в 
таксомоторной сфере проявляется в строгой 
системе критериев допуска на соответствую-
щий рынок, в том числе соответствия стандар-
там качества, квалификационных требований и 
технической безопасности26. Это обеспечивает 
высокое качество указанных услуг и защищен-
ность прав и интересов пользователей такси.

Предложения по изменению подходов к 
саморегулированию в сфере перевозок лег-
ковыми такси. Не секрет, что отечественная 

20 Чупрунова Ю. Саморегулирование автомобильных перевозок // ЭЖ-Юрист. 2011. № 36. С. 12–13.
21 Федин Д. В. К вопросу о государственном регулировании таксомоторных перевозок // Транспортное 

право. 2009. № 1. С. 18–21.
22 Проект закона № 157002-5 «О внесении изменений в отдельные федеральные законы в связи с уста-

новлением института саморегулируемых организаций перевозчиков» // СПС «КонсультантПлюс».
23 Янковский  Р.  М. Проблемы правового регулирования криптовалют // Предпринимательское право. 

Приложение «Право и бизнес». 2018. № 1. С. 45–51.
24 См., например: Целовальникова И. Ю. Правовое регулирование предоставления услуг с использовани-

ем инвестиционных платформ и защита прав потребителей // Современный юрист. 2020. № 3. С. 121–
130.

25 Краснова С. А. Гражданско-правовой статус операторов онлайн-платформ: неопределенное настоящее 
и возможное будущее // Имущественные отношения в Российской Федерации. 2022. № 1. С. 67–82 ; 
№ 2. С. 76–86.

26 См. об этом: Федин Д. В. Анализ зарубежного опыта регулирования таксомоторных перевозок // Транс-
портное право. 2008. № 4. С. 36–39.
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статистика случаев участия такси в ДТП еже-
годно демонстрирует темпы роста, во многом 
напоминающие геометрическую прогрессию. 
Председатель Комиссии по транспорту Обще-
ственной палаты Москвы М. Буре полагает, что 
федеральный закон о такси должен быть до-
полнен нормой, посвященной саморегулируе-
мым организациям, что позволит обеспечить 
контроль по ряду вопросов, возникающих в 
области таксомоторных перевозок, в том числе 
соблюдению режима сна и отдыха водителями 
такси. Свою точку зрения в рамках обозначен-
ной проблематики высказал и В. Капитонов, 
являющийся председателем правления СРО в 
сфере проектирования и негосударственной 
экспертизы. По мнению названного эксперта, 
СРО в сфере таксомоторных перевозок могли 
бы выполнять такой востребованный функ-
ционал, как контроль за прохождением води-
телями медицинского осмотра; оценка квали-
фикации водителей; разрешение конфликтных 
ситуаций между перевозчиком, агрегатором 
и пассажиром; страхование транспортных 
средств, а также жизни и здоровья пассажиров 
такси; разработка унифицированной цифро-
вой площадки для концентрации в ней той 
или иной информации, например о времени 
работы конкретного водителя у того или иного 
агрегатора27.

Подчеркнем, что диспозитивность в иссле-
дуемой предметной области должна обеспе-
чивать еще и вариативность форматов взаимо-
действия непосредственных перевозчиков, 
агрегаторов и конечных пользователей соот-
ветствующей услуги. Так, ранее нами был сде-
лан вывод о том, что различные формы взаи-
модействия сервисов с непосредственными 
перевозчиками могут быть востребованными и 
актуальными и нет смысла ограничивать такие 
формы взаимодействия. Это могут быть и пол-
ноценные операторские (операторско-диспет-
черские) службы, которые готовы осуществлять 
управление перевозками с использованием 
такси, нести ответственность перед пассажи-
рами, улучшать качество обслуживания. Без 
сомнения, работа подобных сервисов станет 

одной из лучших мер, направленных на полно-
ценную защиту прав пользователей транспорта. 
В то же время, если сервис такси принимает 
решение лишь оказывать информационные 
услуги, ограничивая свою ответственность, то 
это тоже вполне допустимо. Главное, чтобы не 
нарушалось право пассажира на получение до-
стоверной информации о непосредственном 
исполнителе и не происходило смешения раз-
личных моделей сервисов. В этих целях необхо-
димо выработать и законодательно закрепить 
различные варианты, обозначив их существен-
ные различия, с тем чтобы пассажир мог делать 
осознанный выбор, заключая договор фрахто-
вания28.

К инфраструктуре такси, которую совместно 
эксплуатируют одновременно несколько пере-
возчиков, принято относить централизованную 
диспетчерскую службу заказа легкового такси29. 
В задачи владельцев такой инфраструктуры 
обычно входят решение вопросов, связанных с 
обеспечением стоянок такси, технологической 
связи такси; проведение технического осмотра 
и ремонта автомобилей; проведение изысканий 
и опытно-конструкторских работ по развитию 
производственной инфраструктуры такси. На-
пример, такая модель используется ООО «Сто-
личный экспресс», которое осуществляет диспет-
черизацию таксомоторных услуг на территории 
Международного аэропорта «Жуковский», т.е. 
на территории транспортной инфраструктуры, 
принадлежащей владельцу воздушного транс-
порта. Так, на территории аэропорта в зонах 
выдачи багажа международных и внутренних 
авиалиний установлены стойки вызова такси, 
которые принадлежат владельцу инфраструк-
туры автомобильного транспорта. Кроме того, 
аэропорт выделяет место для стоянки такси в 
количестве, необходимом для оперативного 
управления процессом подачи транспортных 
средств. Но и это еще не всё. Аэропорт разме-
стил линию подачи такси вдоль пассажирского 
терминала. Такая организация взаимодействия 
удобна для пассажира, который, обратившись со 
стойки такси к оператору, не только быстро полу-
чает инфраструктурные услуги, но и оперативно 

27 URL: https://tass.ru/moskva/7807627 (дата обращения: 17.02.2025).
28 См. об этом: Ананьева А. А. Совершенствование правового и индивидуального договорного регулиро-

вания работы сервисов заказа услуг такси как одна из мер, направленных на защиту прав пассажиров // 
Транспортное право. 2020. № 4. С. 20–23 .

29 См. об этом: Ахунова И. Б., Гук Г. А. Проблемы и перспективы бизнеса таксомоторных перевозок в горо-
де // Сборник статей Международной научно-практической конференции «Закономерности и тенден-
ции развития науки в современном обществе», 29–30 марта 2013 г. Ч. 3. Уфа : РИЦ БашГУ, 2013. С. 27–28.
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заключает договор фрахтования такси для даль-
нейшей поездки, имея возможность сразу про-
извести оплату по данному договору с помощью 
банковской карты или наличными денежными 
средствами и получить все необходимые отчет-
ные документы. Договор между владельцами 
транспортных инфраструктур предусматривает 
оплату фрахтования такси на основе промота-
рифов и проведение акций, направленных на 
снижение провозной платы.

В рамках настоящего исследования мы пред-
лагаем совершенно иной подход к саморегу-
лированию в сфере таксомоторных перевозок: 
оказание услуг по управлению фрахтованием 
может быть широко использовано при взаимо-
действии агрегаторов такси с фактическими 
перевозчиками. Сама идея обеспечения этой 
сферы той или иной системой саморегулирова-
ния, как мы убедились, не нова. Участие в СРО в 
сфере такси не пользуется в нашей стране боль-
шой популярностью, поскольку перевозчики и 
без того несут бремя уплаты многочисленных 
взносов. Действующее нормативно-правовое 
регулирование перевозок легковым такси, не-
смотря на незавершенность, все-таки отлича-
ется императивностью, не оставляющей места 
для эффективного саморегулирования.

Нормативную платформу отношений в 
области перевозок пассажиров и багажа лег-
ковым такси составляет Федеральный закон 
от 29.12.2022 № 580-ФЗ30, а также подзакон-
ные нормативные правовые акты31. Несмотря 
на обилие последних, частноправовой аспект 
исследуемой предметной области не в полной 
мере попал в поле правового регулирования 
как в части системы гражданско-правовых дого-
воров, опосредующих перевозку, так и в части 
саморегулирования.

Оценивая положительно специальное пра-
вовое регулирование договора службы зака-

за легкового такси с перевозчиком легковым 
такси в рамках упомянутого Закона № 580-ФЗ, 
У. А. Скварко приходит к выводу о том, что 
«СЗЛТ (служба заказа легкового такси. — А. А., 
У. Ф.) не наделяется по отношению к перевоз-
чику легковым такси властными полномочия-
ми, позволяющими ей волевыми действиями 
давать последнему обязательные к исполне-
нию команды»32. Представляется, что следует 
рассуждать о так называемом гражданско-пра-
вовом контроле, который нередко имеет место 
в структуре частноправовой связи. Далее спра-
ведливым будет добавить, что именно саморе-
гулирование в сфере перевозок легковым такси 
могло быть стать объективным основанием 
формирования правоотношений, построенных 
на принципах гражданско-правового контроля.

Нам представляется возможным исходить 
из следующего в понимании саморегулирова-
ния в этой сфере. Так, крупные игроки на рынке 
таксомоторного бизнеса могли бы взять на себя 
функции саморегулирования на этом рынке. 
Безусловно, такой подход к саморегулирова-
нию не исключает потребность в нормативно-
правовом обеспечении рынка такси со стороны 
государства, однако при участии последнего 
только в формате минимальных обязательных 
требований, обеспечивающих безопасность 
дорожного движения. Смысл предлагаемого 
нами саморегулирования в таксомоторной 
сфере заключается в передаче крупным агрега-
торам такси функции по формированию унифи-
цированной регуляторной среды, обязательной 
для перевозчиков, заинтересованных в сотруд-
ничестве с соответствующими агрегаторами. 
Поскольку на рынке таксомоторных услуг при-
сутствует несколько крупных игроков, качество 
предлагаемой ими регуляторной среды будет 
формировать конкуренцию в этой сфере. Те 
крупные агрегаторы, которые предложат луч-

30 Федеральный закон от 29.12.2022 № 580-ФЗ (ред. от 24.06.2023) «Об организации перевозок пассажи-
ров и багажа легковым такси в Российской Федерации, о внесении изменений в отдельные законода-
тельные акты Российской Федерации и о признании утратившими силу отдельных положений законо-
дательных актов Российской Федерации».

31 См., например: постановления Правительства РФ от 24.07.2023 № 1201 «Об утверждении Положения 
о федеральной государственной информационной системе легковых такси» ; от 30.05.2023 № 872 «Об 
утверждении требований к периоду передачи заказов легкового такси перевозчикам легковым такси 
службами заказа легкового такси» ; от 04.07.2023 № 1101 «Об утверждении Правил предоставления 
службой заказа легкового такси доступа федеральному органу исполнительной власти в области обес-
печения безопасности или его территориальному органу к информационным системам и базам дан-
ных, используемым для получения, хранения, обработки и передачи заказов легкового такси».

32 Скварко У. А. Правовая природа правоотношений службы заказа легкового такси с перевозчиком легко-
вым такси // Право и экономика. 2024. № 6. С. 53.
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шие условия как для пользователей такси, так 
и для перевозчиков, естественно, будут поль-
зоваться преимуществом, обеспечивая тем са-
мым спрос на свои услуги. По большому счету 
и нынешнее состояние исследуемого сегмента 
предпринимательства наглядно демонстрирует 
действительное влияние агрегаторов на рынок 
такси. Так, законодательная регламентация 
перевозок легковым такси, связанная с введе-
нием в действие Закона № 580-ФЗ, не оказала 
принципиального воздействия на перевозчиков 
такси: они были готовы к продолжению перево-
зок без установленных документов/процедур. 
Однако принципиальную роль в этом процессе 
сыграл такой крупный агрегатор такси, как «Ян-
декс». Как следует из СМИ, «“Яндекс”, чтобы не 
растерять водителей, не стал тотально отклю-
чать всех нарушителей новых правил, а либо 
делает это выборочно, либо частично понижает 
таких водителей в правах (снижает приоритет, 
дает меньше заказов). Для сравнения: в Москве 
водителей без лицензии или без ежедневного 
техосмотра агрегатор сразу же отключает»33. 
Таким образом, можно сделать промежуточ-
ный вывод о том, что агрегатор уже сегодня 
осуществляет саморегулирование в исследуе-
мой сфере, поскольку именно он принимает 
решение о допуске перевозчика к системе при-
нятия заказов.

Интересно, что позиция крупных агрегато-
ров в этой сфере многофункциональна: они 
выполняют роль и операторов, и агрегаторов, 
и СЗЛК. Как показывает правоприменитель-
ная практика, СЗЛК воспринимается в качестве 
«организатора деятельности по перевозке»34. 
Правовая связь СЗЛК и перевозчика настолько 
тесная, что в научной литературе высказывают-
ся соображения о необходимости признания 
такой связи трудо-правовой. Так, С. Г. Долгов от-
мечает: «Агрегатор такси устанавливает тариф, 
ограничивает рабочее время, наказывает води-
теля. Остается только оплачивать социальный 
пакет, соблюдать трудовое законодательство и 
нести ответственность за своего работника»35.

Несколько иной подход к исследуемой пра-
вовой связи отражен в работе Д. С. Федотовой, 

по мнению которой единство достигаемой цели 
предопределяет особую структуру коопера-
тивных связей, свойственную открытым само-
организующимся системам36. Действительно, 
исследуемые отношения в сфере перевозок 
легковым такси могут быть признаны образую-
щими именно такие связи.

Отметим, что регуляторная среда, создавае-
мая агрегаторами, очевидно, подразумевает и 
разработку системы договоров, обеспечиваю-
щих перевозку. Так, на сегодняшний день кон-
кретные условия договора перевозки легковым 
такси не получили нормативного признания 
ни в гражданском, ни в транспортном законо-
дательстве, ни в законодательстве о такси. 
Фрахтователь такси не имеет фактической воз-
можности ознакомления с условиями договора 
перевозки. Заключая договор с перевозчиком, 
а не с агрегатором такси, пользователь не полу-
чает доступа к тексту соответствующего догово-
ра, поскольку он не размещается в мобильных 
приложениях агрегаторов такси. Разумеется, 
и во время перевозки потребитель также не 
подписывает никакого гражданско-правового 
договора.

Оптимальным инструментом решения обо-
значенной проблемы могло бы стать договор-
ное регулирование перевозочного процесса 
при содействии агрегатора такси, предлагаю-
щего к заключению стандартный договор в сво-
ем мобильном приложении. Именно таким нам 
представляется новый подход к саморегулиро-
ванию в этой сфере. Позиция агрегатора такси в 
такой системе саморегулирования заключается 
в создании единой структуры договорных свя-
зей как между агрегатором и перевозчиком, так 
и между перевозчиком и потребителем. Таким 
образом обеспечивается унифицированный 
подход к регламентации всего перевозочного 
процесса, что в конечном счете способствует 
повышению качества услуг.

Способствуя охране интересов не только 
потребителей, но и перевозчиков, агрегаторы 
могут взять на себя и функцию создания си-
стемы оценки фрахтователей. Поскольку мы 
исходим из представления о том, что договор 

33 URL: https://www.business-gazeta.ru/article/627751 (дата обращения: 01.03.2025).
34 Определение Судебной коллегии по экономическим спорам Верховного Суда РФ от 20.06.2023 № 305-

ЭС23-153 по делу № А40-263203/2021 // СПС «КонсультантПлюс».
35 Долгов С. Г. Гражданско-правовая ответственность агрегаторов такси // Гражданское право. 2021. № 1. 

С. 7.
36 Федотова  Д.  С. Договорное регулирование совместной деятельности исполнителей транспортных 

услуг по перевозке пассажиров и багажа : дис. … канд. юрид. наук. Ульяновск, 2020.
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фрахтования легкового такси не является пуб-
личным договором, фрахтователям, зареко-
мендовавшим себя с отрицательной стороны, 
может быть отказано в заключении договора 
перевозки. Кроме того, у фрахтовщика могут 
быть и иные причины, по которым он вправе 
отказаться от приема заказа (в том числе за-
каза на длительный маршрут, в отдаленную 
местность и т.п.). Интересно в этом смысле то, 
что агрегаторы такси, принимая во внимание 
данное право фрахтовщика, мотивируют его 
к приему даже нежелательных заказов, уста-
навливая внутренние рейтинги фрахтовщиков. 
В некотором смысле подобное воздействие 
также может быть рассмотрено через призму 
саморегулирования.

Впрочем, сегодня отсутствует единая систе-
ма учета фрахтователей с целью их оценки, а 
также принципиально иным является подход 
законодателя к публичности исследуемой дого-
ворной конструкции. Мы убеждены, что законо-
датель допустил ошибку, трактуя договор фрах-
тования такси в качестве публичного договора.

Из анализа транспортного законодательства 
следует вывод о непубличной правовой приро-
де договора фрахтования, независимо от вида 
транспорта. Кроме того, перевозка легковым 
такси и перевозка общественным транспортом 
не тождественны по существу, что предопреде-
ляет необходимость кардинально иного под-
хода к квалификации договора фрахтования 
легкового такси. Ключевая ошибка, допущен-
ная законодателем при формировании корпуса 
норм Закона № 580-ФЗ, заключается в том, что 
у агрегатора нет оснований для понуждения 
перевозчика к заключению договора фрахтова-
ния. При этом договор фрахтования легкового 
такси, обозначенный законодателем в качестве 
публичной договорной конструкции, заключа-
ется только после того, как перевозчик принял 
заказ. В то же время, размещая заказ через 
СЗЛК, потребитель не знает своего будущего 

фрахтовщика и в том числе по этой причине не 
может ему выдвигать требования по обязатель-
ному заключению с ним договора. Размещая 
заказ через СЗЛК, потребитель не имеет право-
вых оснований для предъявления агрегатору 
требования об обязательном заключении с ним 
договора фрахтования. Иными словами, потре-
битель не может понудить СЗЛК к обязатель-
ному поиску для него фрахтовщика, который 
согласится осуществить перевозку. Поэтому, 
если ни один из потенциальных фрахтовщиков 
не принял заказ, СЗЛК отказывает потребителю 
в заключении соответствующего договора.

Заключение

В процессе выработки новых подходов к само-
регулированию перевозок легковым такси 
были получены следующие научные резуль-
таты. Доказано, что интерес к услугам такси в 
немалой степени возрос за счет цифровизации, 
а также актуализации потребности в мобиль-
ности в условиях ускоряющегося темпа жизни. 
Выяснено, что саморегулирование, являясь 
альтернативой государственному регулирова-
нию, может сочетаться с последним, если обще-
ственные отношения требуют частно-публич-
ного воздействия, что актуально для перевозок 
легковым такси. Несмотря на то что нет законо-
дательных препятствий к функционированию 
СРО в сфере перевозок легковым такси, такие 
организации, хотя и существуют, не пользуются 
популярностью. В работе обоснован принци-
пиально иной подход к саморегулированию в 
сфере перевозок легковым такси — через ослаб-
ление нормативно-правового регулирования в 
этой сфере и передачу регуляторной функции 
агрегаторам, выступающим одновременно в 
роли СЗЛК и оператора, в том числе в области 
системы договоров, оформляющих перевозоч-
ный процесс.
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