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ОСНОВИ МОДЕЛЮВАННЯ ТА СТРАТЕГІЧНОГО УПРАВЛІННЯ 
АВТОМАТИЗОВАНОЮ СИСТЕМОЮ ОПЛАТИ ПРОЇЗДУ  
В ГРОМАДСЬКОМУ ТРАНСПОРТІ УКРАЇНИ

У статті розглянуто основи моделювання та стратегічного управління автоматизованою системою 
оплати проїзду (АСОП) в громадському транспорті України. Досліджено, обґрунтовано розроблені стра-
тегії та підходи до моделювання. Обґрунтовано доцільність використання безготівкового розрахунку за 
проїзд у міському громадському транспорті. Доведено, що запровадження подібних систем дасть змогу 
вирішити питання якомога більш повного збору виручки, розвантажити бюджети міст, зробити місь-
кий громадський транспорт менш збитковим, подолати його кризовий стан, а також зробити крок до 
мультимодальності міського громадського транспорту країни. Зроблено висновок, що наявність чітко 
структурованої стратегії є необхіднім, проте недостатнім фактором успішної реалізації стратегічного 
управління будь-яким проектом, зокрема управління проектом запровадження АСОП.
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тегічне управління, моделювання, ієрархія цілей.

Постановка проблеми. Функціонування галузі 
міського громадського транспорту суттєво впливає 
на макроекономічну ситуацію в Україні, оскільки в 
бюджетах міст витрати на її функціонування мають 
значний відсоток. Водночас фактичне фінансування 
з усіх джерел становить, як правило, близько 50–70% 

від потреби, що ще більше ускладнює непросту 
ситуацію на громадському транспорті. Через нестачу 
коштів знижуються обсяги ремонту рухомого складу 
та інженерної інфраструктури транспорту, не заку-
повується достатня кількість нових транспортних 
засобів.
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Одним зі шляхів виведення галузі з кризи є впро-
вадження автоматизованої системи оплати проїзду 
(АСОП) в міському громадському транспорті. Багато-
річний досвід зарубіжних компаній та практика вітчиз-
няних підприємств щодо впровадження найбільш різ-
номанітних систем АСОП дали змогу розробити різні 
стратегії, підходи та напрями у сфері реформування 
бізнес-процесів збирання виручки від надання тран-
спортних послуг. Як відомо, виникнення кризової ситу-
ації на підприємстві потребує виявлення та ліквідації 
причин фінансової та конкурентної неспроможності 
суб’єкта господарювання. Щодо громадського тран-
спорту перш за все йдеться про питання зменшення, а з 
часом і виведення комунальних транспортних підпри-
ємств із фінансової залежності від бюджетних коштів.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питан-
ням застосування безготівкових систем розрахунків 
в міському електричному транспорті присвячується 
досить багато статей в періодичних наукових видан-
нях. Це підкреслює актуальність вибраної теми. Якщо 
10 років тому О.Ю. Палант та О.Л. Дивінець [1; 2; 15; 17] 
були майже першопроходьцями цієї теми на теренах 
української економічної науки, то з кожним роком нею 
опікується все більше число вітчизняних [3–7] та сві-
тових [8–12] науковців. Так, переваги й недоліки елек-
тронної системи оплати за проїзд у громадському тран-
спорті називають Н.О. Паламарчук [3], В.В. Біліченко, 
С.В. Цимбал та інші вчені, що аналізували проблеми 
впровадження цієї системи. Я.І Чайковський [5] дово-
дить, що електронна платіжна картка є інноваційним, 
отже, перспективним засобом оплати транспортних 
послуг, Є.Н. Водовозов [6] робить аналіз можливос-
тей впровадження електронного квитка в наземному 
громадському транспорті нашої країни, а в роботі [7] 
автори досліджують проблеми створення й функці-
онування такої електронної системи оплати проїзду. 
Є наукові праці, що стосуються безконтактної оплати 
проїзду в суміжному секторі, тобто на приміських 
залізничних пасажирських перевезеннях [13].

Формулювання цілей статті. Мета статті полягає 
в дослідженні та обґрунтуванні розроблених страте-
гій та методів моделювання автоматизованих систем 
оплати проїзду в міському громадському транспорті 
України та стратегічного управління процесом їх 
запровадження; обґрунтуванні доцільності викорис-
тання безготівкового розрахунку за проїзд в міському 
громадському транспорті. Запровадження відповідних 
систем дасть змогу вирішити питання якомога більш 
повного збору виручки, розвантажити бюджети міст, 
зробити міський громадський транспорт менш збит-
ковим, подолати його кризовий стан, а також зробити 
крок до мультимодальності міського громадського 
транспорту країни.

Виклад основного матеріалу. Модель, яка роз-
глядається і до якої застосовується стратегічне управ-
ління, – це автоматизована система оплати проїзду в 
громадському транспорті. Сьогодні різновиди АСОП 
запроваджуються в крупних містах України, де є місь-

кий громадський транспорт. Стратегічне управління 
діяльністю АСОП ґрунтується на вивченні зовнішнього 
оточення функціонування системи, формулюванні та 
розробленні шляхів досягнення визначених організа-
ційних цілей та ухваленні розроблених рішень, спрямо-
ваних на поступове підвищення прибутковості, а згодом 
забезпечення прибутку транспортних підприємств.

Сформулюємо ієрархію цілей впровадження АСОП 
та висвітлимо показники й шляхи їх досягнення.

Верхній рівень. Верховна Рада під час розгляду 
затвердила проект Закону України «Про внесення змін 
до деяких законодавчих актів України щодо впровад-
ження автоматизованої системи обліку оплати проїзду 
в міському пасажирському транспорті» від 22 лютого 
2016 р. № 4121, результатом перетворення якого став 
Закон України «Про внесення змін до деяких зако-
нодавчих актів України щодо впровадження авто-
матизованої системи обліку оплати проїзду в місь-
кому пасажирському транспорті» від 17 січня 2017 р.  
№ 1812-VIII [14]. Це стратегічній рівень. 

Середній рівень. Створення спеціального окремого 
суб’єкта господарювання, який здатний забезпечити 
впровадження та функціонування АСОП [15, с. 287]. 
Ним виявився новостворений суб’єкт, а саме оператор 
АСОП. В подальшому в ідеалі ним повинен стати єди-
ний на всю країну оператор. Це тактичний рівень.

Нижній рівень. Визначились юридичні відносини 
між трьома ланками транспортного процесу [16], а 
саме між замовником транспортних послуг (органом 
місцевого самоврядування), перевізником (транспорт-
ними підприємствами) та пасажирами. Типовий дого-
вір про організацію перевезень пасажирів [17, с. 93] 
вирішує питання взаємодії між замовником транспорт-
них послуг та перевізником, його характеризують як 
договір про закупівлю послуг з перевезення пасажирів. 
Існують публічні договори про організацію перевезень 
пасажирів (між перевізником та пасажирами) та дого-
вір між оператором АСОП та перевізником (з кожним 
окремо). Це операційний рівень.

Система транспортних послуг має всі ознаки від-
критої макросистеми з визначаючим зовнішнім впли-
вом та можливістю самостійного коригування й само-
розвитку як у бік розширення, так і в бік перетікання 
на інші рівні [15, с. 248] з урахуванням зовнішніх фак-
торів впливу. З аналізу всіх рівнів ієрархії можна зро-
бити висновок, що стале функціонування АСОП має 
буде забезпечене трьома оптимальними зовнішньо-
внутрішніми системними складовими, а саме техніко-
технологічною, економічною та юридичною.

В основу роботи АСОП, що впроваджуються на 
транспортних підприємствах країни, покладені Кон-
цепції побудови системи, які були створені для кожного 
міста окремо з огляду на специфіку цих міст, хоча вони 
мають багато спільних (уніфікованих) положень. Для 
прикладу розглянемо Концепції створення та функціо
нування систем АСОП двох найбільших міст України, 
а саме Києва та Харкова, де, крім наземного громад-
ського транспорту, функціонують метрополітени. 
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Перша має назву «Система оплати проїзду та обліку 
пасажирів міським наземним громадським транспор-
том в м. Києві. Системний проект. Концепція побудови 
системи» [18], друга – «Концепція системи «Електро-
нний квиток» у міському електротранспорті (метропо-
літені, трамваї, тролейбусі) м. Харкова» [19]. Обидва 
документи мають схожі структури та описують саме 
техніко-технологічні (апаратний та програмний комп-
лекси), економічні та юридичні аспекти побудови сис-
теми, акцент також зроблений на соціальних наслідках 
її впровадження.

В роботі О.Ю. Паланта [15] докладно описані всі 
ієрархічні зв’язки, зв’язкові функції та відносини в 
системі «Транспортний комплекс» для всіх її підсис-
тем, тобто учасників процесу пасажироперевезень, 
а саме замовника, перевізника та пасажирів. З його 
досліджень випливає висновок, що для сталої роботи 
системи система повинна бути гнучкою та мати мож-
ливість розвитку. АСОП як підсистема системи «Тран-
спортний комплекс» сама може бути розглянута як сис-
тема, бо має всі ознаки, що властиві системам. Отже, 
АСОП – це приклад моделі, і для неї може бути засто-
совано стратегічне управління.

Розуміння системності досліджуваного об’єкта над-
звичайно важливо для моделювання, бо модель тільки 
тоді буде адекватна оригіналу, коли всі її системні влас-
тивості будуть відображені в моделі [20]. Саме це про-
стежується для АСОП.

Розглянемо АСОП як систему. Автоматизована сис-
тема оплати проїзду – це програмно-технічний ком-
плекс, спрямований на здійснення реєстрації та обліку 
пасажирів шляхом використання електронних систем 
оплати, що дають право на проїзд у міському громад-
ському транспорті, що має на меті автоматизацію кон-
тролю оплати проїзду та застосовує інноваційні техно-
логії під час виготовлення та використання електронних 
(здебільше безконтактних) засобів оплати проїзду та 

реєстрації пасажирів і пасажирів, що мають право на 
пільговий проїзд. АСОП має забезпечувати повноту 
збору виручки, підвищити точність обліку пасажирів 
та контроль за перевезенням пільгового контингенту, 
попереджати незаконне безоплатне користування гро-
мадським транспортом. Система АСОП покликана здій-
снювати збирання, облік та зберігання даних про паса-
жироперевезення та операції з продажу засобів оплати, 
а також проводити моніторинг використання засобів, що 
надають право на проїзд, зокрема пільговий.

АСОП як система складається з елементів (під-
систем). В загальному вигляді функціональна модель 
АСОП зображена на рис. 1.

Ця модель показує основних учасників системи.
1)	В ролі емітента виступає інвестор.
2)	Функції реалізатора можуть бути делеговані під-

розділам перевізників, службам соціального захисту 
або, наприклад, навчальним закладам. Мережа збуту 
включає точки реалізації, які належать як інвестору, 
так і приватним підприємствам.

3)	Функції оператора послуг виконують перевізники, 
тобто комунальні підприємства, приватні перевізники.

4)	Функції клірингу реалізовані в межах процесин-
гового центру, до якого надходять усі дані про надані 
послуги з пасажиоперевезень від кожної рухомої оди-
ниці, зареєстрованої у транспортного оператора (пере-
візника), з яким укладена відповідна угода, а також 
кожного АКП, що належать перевізникам. Процесин-
говий центр здійснює облік перевезених пасажирів 
кожною рухомою одиницею та транспортним опера-
тором загалом. Ці дані надходять емітенту для прове-
дення розрахунків з транспортними операторами.

Модель системи АСОП включає такі підсистеми 
(суб’єкти):

– користувач (пасажир);
– емітент засобу оплати проїзду (електронний без-

контактний засіб оплати);

 
Рис. 1. Функціональна модель АСОП
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– продавець проїзного документа;
– розрахунковий центр.
Охарактеризуємо кожну підсистему системи АСОП.
Користувач (пасажир) – це фізична особа, що корис-

тується послугами транспорту та сплачує послугу за 
допомогою одного із засобів оплати проїзду, який є 
легітимним для цього транспортного підприємства 
(виду транспорту).

Емітент засобу оплати проїзду – це інвестор АСОП. 
Саме він є власником засобу оплати проїзду та здійснює 
його обслуговування протягом усього життєвого циклу 
кожного із засобів. Його основна функція полягає у 
забезпеченні емісії та обігу засобів оплати проїзду.

Продавець проїзних документів – це підприємство 
(організація, установа тощо), тобто юридична особа, 
яка несе відповідальність за продаж засобів оплати 
проїзду кінцевому користувачу, тобто пасажиру. Його 
основна функція полягає у забезпеченні продажу засо-
бів оплати проїзду (проїзних документів).

Розрахунковий центр – це структура, що несе від-
повідальність за інформаційний обмін між усіма 
суб’єктами системи АСОП. Його основними функці-
ями є збирання, зберігання та оброблення інформації 
про емісію та обіг засобів оплати проїзду; збирання, 
зберігання та оброблення інформації про фактично 
зареєстровані поїздки.

Представлений варіант моделі системи – це одно-
емітентна багатофункціональна відкрита.

Одноемітентна АСОП – система, в якій функції тран-
спортного оператора, емітента засобів оплати проїзду, 
власника та продавця проїзних документів, розрахунко-
вого центру виконує один суб’єкт, тобто інвестор. Емі-
товані ним засоби оплати проїзду приймаються всіма 
транспортними підприємствами для оплати проїзду паса-
жирів, тобто транспортні підприємства (перевізники) 
виступають у ролі акцептантів засобів оплати проїзду.

Для забезпечення можливості перспектив розвитку 
система, що розглядається, надалі повинна розвива-
тися щодо переходу до багатоемітентної багатофунк-
ціональної відкритої системи, де емітентами зможуть 
виступати інші установи, наприклад банки.

Розглянемо різновид системи АСОП, а саме систему 
«Електронний квиток», що впроваджується в м. Харкові.

Для сталого функціонування системи «Електрон
ний квиток» необхідно забезпечити стале функціону-
вання її підсистем, а саме:

– програмно-апаратної бази, що здійснює розроб
лення та впровадження спеціального програмного 
забезпечення; оснащення кожної одиниці рухомого 

складу комплексом пристроїв, а саме валідаторами, 
локальними бортовими комп’ютерами та засобами 
зв’язку; налагодження інфраструктури (засобів зв’язку 
тощо); оснащення підрозділів інвестора необхідними 
апаратними засобами; налагоджену емісію засобів 
оплати проїзду;

– організаційної та нормативно-правової бази, а 
саме напрацювання пропозицій щодо змін у законо-
давчих та нормативних актах усіх рівнів щодо впро-
вадження системи «Електронний квиток»; проведення 
структурної перебудови транспортних підприємств 
(перевізників); організація навчання кадрового складу 
перевізників.

У загальному вигляді умови функціонування сис-
теми «Електронний квиток» представлені на рис. 2.

Структурна модель системи «Електронний квиток»  
(зі схемами інформаційних потоків) представлена на рис. 3.

Система, що розглядається, має всі ознаки та влас-
тивості, що висуваються для систем:

– працездатність системи загалом не залежить від 
працездатності підсистем;

– система передбачає виключення втрати її підсис-
тем (наприклад, підсистем, відповідальних за фінан-
сову та технологічну інформацію);

– система виконана за ієрархічною архітектурою, 
тобто обладнання різних рівнів з’єднується за допомо-
гою комунікаційних мереж, що призначені забезпечити 
надійні швидкі канали передачі інформації між усіма її 
модулями;

– процесинговий центр є найважливішою підсисте-
мою системи, яка сама може розглядатися як система, 
бо призначена для забезпечення цілісності функціону-
вання системи, а також відповідальна за сталу роботу 
всіх інших підсистем (пристроїв та апаратів, програм-
ного комплексу, формування фінансової, статистичної 
та технологічної звітності тощо).

Структура системи «Електронний квиток» в місті 
Харкові побудована таким чином, що здатна макси-
мально бути інтегрованою з наявною системою та 
повністю використовувати апаратні засоби АСОП  
КП «Харківський метрополітен», що побудована за 
принципами трирівневої архітектури.

Верхній рівень складають центр управління і розра-
хунків (центральний сервер та АРМ), резервний центр 
управління і розрахунків, один чи декілька центрів 
діагностики та ремонту пристроїв пасажирської авто-
матики (АРМ діагностики та ремонту).

Середній рівень складають сервери вестибюлів 
станцій метрополітену.

 Рис. 2. Загальні умови функціонування системи «Електронний квиток»
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Нижній рівень складають периферійні пристрої паса-
жирської автоматики у вестибюлях станцій та автоматич-
них касах поповнення, автоматичні контрольні пункти 
(турнікети) для входу пасажирів, що використовують як 
засоби оплати проїзду безконтактні картки, автомати з про-
дажу й поповнення карток, автомати з продажу квитків зі 
штрих-кодами, автоматизовані робочі місця касирів тощо. 
Всі сервери вестибюлів з’єднані з центром управління й 
розрахунків через комунікаційну мережу Ethernet АСОП 
КП «Харківський метрополітен». Для зв’язку між серве-
ром вестибюля, автоматизованими робочими місцями, 
розташованими в межах станції, та автоматами з продажу 
та поповнення карток використовується локальна кому-
нікаційна мережа вестибюля (Ethernet). Для зв’язку між 
сервером вестибюля та пристроями пасажирської автома-
тики використовується ще одна локальна мережа, а саме 
мережа пристроїв пасажирської автоматики.

Інша підсистема системи «Електронний квиток», 
яку можна розглядати як окрему систему, – це система 
обігу безконтактних електронних карток. Учасниками 
обігу є виробники, емітент, реалізатори, пасажири, 
контролери та рухомий склад транспортних підпри-
ємств-перевізників.

Охарактеризуємо всіх учасників системи обігу без-
контактних електронних карток.

Виробник відповідає за виготовлення безконтак-
тних електронних карток відповідно до встановленого 
стандарту та інших умов договору з емітентом.

Емітент надає електронні картки в обіг, реєструючи 
їх у процесинговому центрі. Кожній з карток під час 
реєстрації присвоюється власний номер, а також вста-
новлюється строк її дії. Емітент гарантує легітимність 
карток протягом установленого строку дії.

Реалізатори виконують посередницьку функцію 
між емітентом та пасажиром, поширюючи картки. 
Правила та список продуктів реалізації зберігаються в 
процесинговому центрі. Існує якнайменше дві страте-
гії підготовки електронних карток до реалізації. Згідно 
з першою продукт завантажується емітентом, а потім 
передається на реалізацію. Згідно з другою пункти про-
дажу, що мають відповідне обладнання та програмні 
засоби, самостійно завантажують (або перезавантажу-
ють) продукт. Така операція проводиться реалізатором 
однократно на замовлення кожного з пасажирів, що 
звернувся до відповідного пункту реалізації. Пасажири 
мають можливість під заставну вартість придбати без-

Рис. 3. Структурна модель системи «Електронний квиток», м. Харків
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контактну електронну картку та завантажити на неї 
довільну суму грошей. Після використання всіх гро-
шей з рахунку картки пасажир має можливість знову 
завантажити довільну суму на цю ж саму картку, про-
цедура може бути проведена будь-яку кількість разів 
в межах строку дії картки. За кожною виконаною 
операцією реалізатор формує та видає пасажиру чек. 
Передбачена процедура повернення карток, при цьому 
її заставна вартість повертається пасажиру.

Контролер здійснює контроль оплати проїзду все-
редині транспортного засобу (трамвай, тролейбус 
тощо, але це не стосується метрополітену). Для вико-
нання функції контролю в розпорядженні контролера 
перебуває мобільний пристрій (комп’ютер з обмеже-
ними функціями), який, окрім функції перевірки наяв-
ності оплати за проїзд та її коректності, перевіряє легі-
тимність карток, що передаються на перевірку. В разі 
пред’явлення картки, що зафіксована як така, що пере-
буває в розшуку (наприклад, була загублена, про що 
сповістив її власник через пункти продажу карток), 
вона буде вилучена контролером з обігу.

Процесінговий центр у схемі обігу безконтактних елек-
тронних карток виконує функцію збирання, накопичення 
та зберігання інформації про стан усіх засобів оплати про-
їзду, що перебувають в обігу, в режимі реального часу, а 
також здійснює контроль достовірності даних, що постійно 
змінюються, згідно зі встановленими правилами.

Отже, впровадження в Україні новітніх систем оплати 
проїзду в міському громадському транспорті відбувається 
еволюційним шляхом, тобто поступово, з переходом від 
діючих, працюючих до інноваційних впроваджуваних 
електронних технологій оплати проїзду.

Система згодом, і це враховувалось під час моделю-
вання, повинна стати єдиною системою оплати проїзду 
на всіх видах міського пасажирського громадського 
транспорту (трамвай, тролейбус, метрополітен, авто-
буси та всі інші види, що почали бурно розвиватися 
останніми роками), а в більш віддаленій перспективі – 
на всю країну, всі міста, де працює міський громад-
ський транспорт. Наявна система має можливості щодо 
розширення на інші види громадського транспорту, на 

інших транспортних операторів та на всі регіони. Ще 
одна можливість розширення системи полягає в інте-
грації з банківськими платіжними системами “Visa”, 
“MasterCard” тощо. Всі ці перетворення повинні стати 
запорукою того, що міський транспорт України нарешті 
подолає тривалу кризу, покращить становище зі зно-
шеним рухомим складом та застарілою транспортною 
інфраструктурою, вирішить інші свої болючі питання. 
Це, безумовно, підвищить його привабливість серед 
користувачів та приверне увагу нових пасажирів. Місь-
кий громадський транспорт нарешті стане мультимо-
дальним. На користь того, що система згодом повинна 
стати єдиною для всіх видів громадського транспорту, 
а її дія поширитись на всю територію країни працює 
й той факт, що будь-яка система АСОП складається з 
уніфікованих компонентів, отже, пристосування відбу-
деться без особливих проблем.

Висновки. Системи АСОП, що розглядаються, 
мають усі ознаки відкритої системи, схильної до роз-
витку, адже система відкрита для впровадження нових 
(новітніх) технологій та програмних комплексів; при-
стосована для збільшення переліку засобів оплати про-
їзду, наприклад, з використанням QR-кодів за допо-
могою мобільних телефонів та інших електронних 
пристроїв; до неї легко можуть бути приєднані нові 
транспортні оператори, що висловили бажання увійти 
«в сім’ю» підприємств-перевізників, які вже викорис-
товують АСОП, наприклад комерційні автобусі пере-
візники; вона може бути інтегрована з банківськими 
платіжними системами; кінцева мета полягає у ство-
ренні єдиної для всієї країни системи оплати проїзду в 
міському пасажирському транспорті.

Таким чином, запропонований підхід до досягнення 
сталого функціонування системи АСОП задля вдоско-
налення стратегічного управління великою та складною 
системою «Транспортний комплекс» задовольнить усіх 
учасників пасажироперевезень, а саме замовника, переві-
зників, пасажирів. Однак підхід до наявності чітко струк-
турованої стратегії управління АСОП є необхідним, проте 
недостатнім фактором успішної реалізації стратегічного 
управління всім транспортним комплексом країни.
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ОСНОВЫ МОДЕЛИРОВАНИЯ И СТРАТЕГИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ 
АВТОМАТИЗИРОВАННОЙ СИСТЕМОЙ ОПЛАТЫ ПРОЕЗДА  
В ОБЩЕСТВЕННОМ ТРАНСПОРТЕ УКРАИНЫ

В статье рассмотрены основы моделирования и стратегического управления автоматизированной систе-
мой оплаты проезда (АСОП) в общественном транспорте Украины. Исследованы, обоснованы разработанные 
стратегии и подходы к моделированию. Обоснована целесообразность использования безналичного расчета за 
проезд в городском общественном транспорте. Доказано, что внедрение подобных систем позволит решить 
вопрос как можно более полного сбора выручки, разгрузить бюджеты городов, сделать городской обществен-
ный транспорт менее убыточным, преодолеть его затянувшееся кризисное состояние, а также сделать шаг к 
мультимодальности городского общественного транспорта страны. Сделан вывод, что наличие четко струк-
турированной стратегии является необходимым, но недостаточным фактором успешной реализации страте-
гического управления любым проектом, в частности управления проектом внедрения АСОП.

Ключевые слова: автоматизированная система оплаты проезда, городской общественный транспорт, 
стратегическое управление, моделирование, иерархия целей.

BASES OF MODELING AND STRATEGIC MANAGEMENT OF AUTOMATED FARE 
COLLECTION SYSTEMS IN PUBLIC TRANSPORT OF UKRAINE

The article reviewed the bases of modeling and strategic management of an automated fare collection system (AFCS) 
in public transport in Ukraine. The developed strategies and approaches to modeling are investigated and substanti-
ated. The expediency of using non-cash payment for travel in urban public transport is justified. It is proved that the 
introduction of such systems will provide an opportunity to resolve the issue of a more complete collection of proceeds, 
thereby relieving the budgets of cities, bringing urban public transport to the break-even level, overcoming its protracted 
crisis state, and also taking a step towards the multimodality of the country’s urban public transport. The hierarchy of 
the objectives of the implementation of AFCS (strategic, tactical and operational levels) is formulated; the ways of their 
achievement are shown. It is shown that the system of transport services has all the signs of an open macro system with a 
determining external influence and the possibility of self-correction and self-development both in the direction of expan-
sion and in the direction of flowing to other levels, and that other levels (components) of this system can themselves be 
considered as systems, since all their properties and characteristics are inherent in them. The Conception of the construc-
tion and operation of AFCS systems for the two largest cities of Ukraine – Kyiv and Kharkiv, where in addition to ground 
public transport, passengers are transported by underground, are considered in detail. And by the example of the operat-
ing AFCS in the Kharkiv Metro, it is shown how it can be integrated into the unified system of fare collection for public 
transport that is being created in the city. The characteristics of each of the subsystems of the AFCS system – passenger, 
issuer, seller, clearing center are also given. It is indicated that the presented model of the system is a single-issuer multi-
functional open. And for further development, it will have to become a multi-issuer multifunctional open. It was concluded 
that the presence of a clearly structured strategy is a necessary but insufficient condition for the successful implementa-
tion of the strategic management of any project, including the management of the AFCS integration project.

Key words: automated fare collection system, urban public transport, strategic management, modeling, hierarchy of 
the objectives.


