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GLOBAL TRENDS FOR USE OF CASHLESS FARE COLLECTION SYSTEMS IN PUBLIC 

TRANSPORT 

 

Summary. The aim of the article is to analyze the global trends in the development of electronic cashless 

payment systems in urban public transport in order to justify feasibility of the introduction of cashless payment 

for travel by electric transport in Ukraine and to establish firm control over the passenger turnover in the sphere 

of provision of transport services by means of implementation of adequate systems that, on the one hand, will 

allow solving the issue related to the collection of revenue, and, on the other hand, will enable optimizing the route 

network of over-land electric transport and developing condensed and rational schedules of subway train 

movement. The article analyzes the actual status of applicable in public transport fare collection systems and 

passenger-counting systems that exist in the world (Europe, Asia, examples of Africa and Latin America). The 

necessity of the speedy implementation of such systems in all cities with public transport has been justified. 

Adnotacje. Celem artykułu jest analiza globalnych trendów rozwoju elektronicznych systemów płatności 

bezgotówkowych w miejskim transporcie publicznym w celu uzasadnienia możliwości wprowadzenia płatności 

bezgotówkowych za przejazdy w transporcie elektrycznym na Ukrainie, a także ustanowienie dokładnej kontroli 

nad ruchem pasażerskim w zakresie świadczenia usług transportowych poprzez wdrożenie odpowiednich 

systemów, co pozwoli z jednej strony - rozwiązać kwestie związane z poborem opłat za przejazd, a z drugiej - 

zoptymalizować sieć tras naziemnego transportu elektrycznego oraz usprawnić i zracjonalizować rozkłady jazdy 

pociągów metra. W artykule przeanalizowano obecny stan istniejących na świecie (Europa, Azja, przykłady w 

Afryce i Ameryce Łacińskiej) systemów opłat za przejazd oraz systemów liczenia pasażerów w transporcie 

publicznym. Uzasadniona jest niezbędność jak najszybszego wdrożenia takich systemów we wszystkich miastach 

z transportem publicznym. 

Key words: public transport, automated fare collection system, passenger-counting system 

Słowa kluczowe: transport publiczny, zautomatyzowany system płatności za przejazd, system liczenia 

pasażerów. 

 

Opis problemu. Rozpowszechnianie się 

systemów płatności bezgotówkowych na rynku 

pieniężnym i w globalnym systemie bankowym, 

spowodowało szereg transformacji, które wpłynęły nie 

tylko na transformacje gospodarcze, techniczne, 

technologiczne i sprzętowo-programowe wielu 

dziedzin gospodarki światowej, ale także i na umysły 

ludzi. Elektryczny transport miejski (tramwaj, 

trolejbus, metro), jako jeden z najbardziej 

odpowiedzialnych obszarów w gospodarce, który 

zapewnia przemieszczenie większości pracowników do 

ich miejsc pracy, stopniowo przechodzi na 

elektroniczne systemy płatności za swoje usługi. Na 

świecie istnieje ponad sto takich systemów, jednak nie 

wszystkie one wykazały swoją żywotność. 

Opłata za przejazd jest jednym ze źródeł 

napełniania budżetu firm transportowych - 

przewoźników ludności, które w wielu krajach niestety 

pozostają dotowane, obciążając budżety lokalne. 

Tylko poprzez badanie istniejącego światowego 

doświadczenia i dostosowanie go do obecnych 

skomplikowanych warunków rynkowych, opierając się 

na naukowo-uzasadnionych i zważonych decyzjach, 

najnowszej wiedzy w zakresie mechanizmów 
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zarządzania przedsiębiorstwem, oraz poprzez 

połączenie polityki z gospodarką, można zapewnić 

ciągłe funkcjonowanie miejskiego transportu 

elektrycznego. 

Analiza najnowszych badań i publikacji. Coraz 

więcej artykułów w czasopismach naukowych 

poświęconych jest kwestiom korzystania z płatności 

bezgotówkowych w elektrycznym transporcie 

miejskim, co podkreśla znaczenie tego tematu. Jeżeli 

10 lat temu autorzy [1-6] byli prawie pionierami tego 

tematu w dziedzinie ukraińskiej nauki ekonomicznej, 

to z każdym rokiem zajmuje się tym coraz więcej 

ukraińskich [7-14] i światowych [15-19] naukowców. 

Istnieją badania dotyczące bezkontaktowych płatności 

drogowych w powiązanym sektorze - podmiejskim 

transporcie kolejowym [20]. 

Nierozwiązana przedtem część analizowanego 

problemu. Pomimo zainteresowania europejskich i 

światowych naukowców procesami zarządzania opłatą 

za przejazd transportem publicznym, pozostaje wiele 

problemów związanych z powszechnym 

wprowadzaniem mechanizmów automatyzacji, oceną 

jej efektywności ekonomicznej i społecznej, a także 

modelowaniem procesów zarządzania w celu 

przewidywania ekonomicznej efektywności jej 

wykorzystania. W tym celu należy przede wszystkim 

przestudiować światowe doświadczenie, zalety i wady, 

a także trudności związane z zagadnieniem 

poruszonym w tym artykule. 

Określenie zadania. Celem artykułu jest analiza 

globalnych trendów rozwoju elektronicznych 

systemów płatności bezgotówkowych w miejskim 

transporcie publicznym w celu uzasadnienia 

docelowości wprowadzenia płatności 

bezgotówkowych za przejazdy w transporcie 

elektrycznym na Ukrainie, a także ustanowienie 

dokładnej kontroli nad ruchem pasażerskim w zakresie 

świadczenia usług transportowych poprzez wdrożenie 

odpowiednich systemów, co pozwoli z jednej strony - 

rozwiązać kwestie związane z poborem opłat za 

przejazd, a z drugiej - zoptymalizować sieć tras 

naziemnego transportu elektrycznego oraz usprawnić i 

zracjonalizować rozkłady jazdy pociągów metra. 

Ponadto, celem tego artykułu jest podsumowanie 

i uogólnienie w jednej pracy naukowej światowych 

doświadczeń, związanych z wykorzystaniem systemów 

płatności bezgotówkowych w transporcie publicznym 

oraz ujawnienie światowych tendencji rozwoju tego 

segmentu gospodarki transportowej. 

Przedstawienie głównego materiału. Podążając 

ścieżką integracji europejskiej, Ukraina, podobnie jak 

inne kraje w Europie i na świecie, rozpoczęła 

wprowadzanie zautomatyzowanego systemu 

pobierania opłat za przejazd w transporcie publicznym. 

Takie systemy są już stosowane w kilku miastach (o 

różnych poziomach dostosowania). Według danych, 

dostępnych autorom artykułu, obecnie żadne miasto na 

Ukrainie nie wdrożyło jeszcze w pełni elektronicznych 

systemów płatności w miejskim transporcie 

publicznym, z powodu braku wystarczających środków 

finansowych, trudności w poszukiwaniu inwestorów 

oraz niedoskonałe dostosowanie kompleksu 

programowo-technicznego. Lecz pierwsze kroki w tym 

kierunku dokonują rady miast i przewoźnicy Lwowa, 

Tarnopola, Białej Cerkwi, Połtawy, Dniepru, 

Charkowa i Kijowa. 

Koncepcje budowy systemów opłat za przejazd w 

tych miastach zorientowane są na osobliwości 

przedsiębiorstw transportu elektrycznego każdego z 

nich. Zunifikowanymi pozostają podejście do 

wprowadzenia biletu elektronicznego, cele, zadania 

oraz główne uzasadnienia jego wprowadzenia. Na 

przykład we Lwowie projekt biletu elektronicznego 

został opracowany wspólnie z PrivatBankiem, opłaty 

dokonuje się za pomocą bankowości internetowej 

poprze kod QR, a także poprzez terminale w 

transporcie elektrycznym. Za pomocą tego można 

zarządzać trasami i otrzymywać online raporty o 

płatnościach. Na oficjalnej stronie Lwowskiej Rady 

Miejskiej jest napisane: "Według optymistycznego 

scenariusza, do stycznia 2020 r. cały lwowski transport 

publiczny będzie objęty biletem elektronicznym". 

Więcej informacji na temat stosowania kodów QR we 

Lwowie, jego zalet i wad, szczegółowo opisano w [8]. 

Innym przykładem jest Tarnopol, gdzie system biletów 

elektronicznych został wprowadzony jako jeden z 

pierwszych na Ukrainie w 2014 r. W tym celu Rada 

Miejska przyjęła odpowiedni program i, na podstawie 

konkursu, wybrała inwestora, który za pewien procent 

od zysków przewoźników, zamontował walidatory w 

całym transporcie publicznym w mieście, wprowadził 

plastikowe bilety elektroniczne i opracował 

oprogramowanie do zautomatyzowanego systemu 

poboru opłat za przejazd i ewidencji pasażerów, a także 

wdrożył GPS monitoring. Więcej informacji na temat 

doświadczenia Tarnopola mieści się w [7, 8, 21, 22]. 

Lecz celem niniejszego artykułu, jak wyżej 

stwierdzili autorzy, jest analiza światowego 

doświadczenia, związanego z wykorzystaniem 

elektronicznych systemów płatności w transporcie 

publicznym. 

W światowej praktyce zarządzania miejskim 

transportem publicznym wykorzystywane są głównie 

trzy modele: administracyjny (Francja, Kanada, USA), 

rynek regulowany (Czechy, Polska, kraje bałtyckie i 

Skandynawia), wolny rynek (Wielka Brytania, kraje 

Ameryki Południowej) [12, 33]. Największej 

popularności, według tychże źródeł, zyskał model 

rynku regulowanego. Na przykład w Finlandii, która 

jest uważana za pierwszy kraj, który testował płatności 

bezgotówkowe w transporcie publicznym w latach 80-

tych minionego stulecia, opłaty za przejazd zależą od 

czasu podróży i trasy [7]. Zarządzanie według modelu 

regulowanego rynku sprawiło, że fiński system 

transportu miejskiego jest jednym z 

najbezpieczniejszych i najbardziej oszczędnych na 

świecie. Kolejnym pozytywnym przykładem jest 

holenderski system transportu miejskiego. Tam 

jedynym rodzajem opłaty za przejazd jest 5-letnia karta 

mikroprocesorowa, której można używać we 

wszystkich rodzajach transportu publicznego. Karta nie 

jest spersonalizowana i ma funkcję zwrotu 

niewykorzystanych pieniędzy. Osobliwością systemu 

transportowego tego kraju środkowoeuropejskiego jest 
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rejestracja pasażerów zarówno przy wejściu, tak i przy 

wyjściu z transportu. Jeżeli nie zarejestrować karty 

przy wyjściu, to naliczanie kwoty nie zostanie 

zatrzymane [7]. Oznacza to, że karta różni się w 

zależności od odległości podróży. 

We Włoszech wprowadzono jednolity system 

płatności elektronicznych w transporcie publicznym 

dla całego regionu [15]. W okręgu administracyjnym 

Piemont od 2014 roku działa elektroniczny system 

sprzedaży biletów, co jednocześnie jest wiarygodnym 

źródłem informacji o ruchu pasażerskim. 

Wykorzystanie danych ze smart-kart umożliwia 

szczegółową analizę czasu i odległości ruchu każdego 

pasażera, a także pozwala śledzić łańcuchy podróży. 

Na podstawie tych danych system automatycznie 

oblicza wydajność tras i współczynniki obciążenia 

taboru. Dane są uważane za wiarygodne zarówno pod 

względem dopuszczalnego błędu w obliczeniach, jak i 

ochrony danych osobowych pasażerów. 

Przez ostatnie 20-25 lat operator transportu 

publicznego w Dreźnie (Niemcy) z powodzeniem 

został przekształcony z byłego przedsiębiorstwa 

socjalistycznego w nowoczesną firmę. On, podobnie 

jak i wszyscy ukraińscy przewoźnicy, cierpiał z 

powodu braku inwestycji, braku wsparcia ze strony 

władz miejskich i państwowych, niską rentowność oraz 

społecznie zorientowany system taryfowy. Firma 

pozostała pod kontrolą gminy, ale została całkowicie 

zrestrukturyzowana: utworzono spółki-córki i filie, 

odpowiedzialne za specjalizowane obszary 

działalności, działy sprzedaży i marketingu zostały 

istotnie powiększone, a personel zredukowany. Po 

wdrożeniu tych oraz innych środków (ujawnieniu 

powiązań między różnymi miejskimi 

przedsiębiorstwami komunalnymi w mieście i 

zniesieniu ich), Rada Miejska Drezna dosięgła 

dodatniego przyrostu wskaźnika pokrycia wydatków 

przez operatora transportowego z 16,8% w 1990 r., do 

78,1% w 2011 r., rozładowując tym samym budżet 

lokalny. Umożliwiło to ukierunkowanie funduszy na 

następujące cele: zakup nowego nowoczesnego nisko-

podłogowego i energooszczędnego taboru, 

wprowadzenie jednolitego inteligentnego systemu 

zarządzania transportem, uzyskanie priorytetu przez 

transport publiczny na światłach, zoptymalizowanie 

sieci tras, zwiększenie informowania pasażerów, 

rzetelne czyszczenie przystanków. I najważniejsze, co 

pod tym względem osiągnęły lokalne władze, to 

wprowadzenie zintegrowanego elektronicznego 

bezgotówkowego systemu płatności w transporcie 

publicznym, zróżnicowanego dla różnych grup 

konsumentów: bilet w jedną stronę, bilet dzienny, bilet 

wielokrotny, bilety tygodniowe i miesięczne (z 

różnymi taryfami za przejazd). Ponadto wszystkie 

bilety mają możliwość przesiadki na trasy różnych 

operatorów transportowych. Pojawiły się nowe 

ulepszone systemy sprzedaży - terminale na 

przystankach i w tramwajach, a także urządzenia do 

druku biletów e we wszystkich autobusach. Drezdeński 

operator transportowy wprowadził również system 

sprzedaży biletów elektronicznych na smart-kartach 

oraz system sprzedaży biletów elektronicznych za 

pomocą telefonów komórkowych. Następnie 

wprowadzono system "Be in / Be out" - rejestracja przy 

wejściu i wyjściu z pojazdu, co pozwoliło na 

automatyczne obliczenie opłaty za przejazd, w 

zależności od miejsca wsiadania i wysiadania pasażera. 

Taryfy stały się jeszcze bardziej elastyczne, co 

wpłynęło na dalszy przyrost liczby pasażerów w 

transporcie miejskim. 

W Warnie (Bułgaria) działa zautomatyzowany 

system sprzedaży biletów zgodnie z koncepcją, 

opracowaną dla tego miasta, która "ma na celu poprawę 

jakości usług oraz obniżenie kosztów utrzymania 

transportu publicznego w mieście". Wprowadzenie 

nowoczesnego zautomatyzowanego systemu, 

umożliwia operatorowi transportu gromadzenie danych 

statystycznych, dotyczących opłat za przejazd, w celu 

planowania bieżącej pracy oraz perspektyw rozwoju 

masowego transportu publicznego w tym kurorcie i 

mieście portowym. System wykorzystuje 

bezkontaktowe karty wielokrotnego użytku z 

możliwością wielokrotnego uzupełniania kwoty na 

karcie, papierowe bilety na jedną podróż (sprzedaż 

odbywa się za pomocą automatów sprzedających karty 

i bilety odpowiednio). Biorąc pod uwagę specyfikę 

miasta, w którym jest wielu turystów, istnieje 

możliwość zapłaty za przejazd gotówką w salonie 

transportu. Kontroli zgodności pobierania opłat 

dokonują kontrolerzy, którzy korzystają z urządzenia 

mobilnego. 

Osobliwości rynku azjatyckiego są bardzo 

odmienne dla krajów rozwiniętych i słabo 

rozwiniętych. Jeżeli na przykład w Chinach, które 

rozwijają się obecnie w niespotykanym dotąd tempie, 

popularna jest opłata za przejazd za pomocą urządzeń 

mobilnych i oczekuje się, że w najbliższej przyszłości 

pokryje ona ponad 65% wszystkich dokonywanych 

płatności [19], to dla Filipin, gdzie duży odsetek 

ludności żyje poniżej granicy ubóstwa, nie zważając na 

wprowadzony elektroniczny system płatności (we 

wrześniu 2015 r.), podstawowym środkiem płatności za 

przejazd pozostaje jednorazowy bilet papierowy [16]. 

Według tego źródła filipiński system transportu 

publicznego stosuje różnorodne środki (aż do zmiany 

kierowników przedsiębiorstw i radykalnej zmiany całej 

struktury zarządzania) w celu promowania smart-kart 

(z okresem ważności 4 lata) dla dokonania opłaty za 

przejazd, ale ponad połowa pasażerów nadal korzysta z 

jednorazowych biletów. Na Filipinach koszt biletu 

zależy od odległości podróży, bilety ulgowe są 

spersonalizowane i wydawane przy składaniu i 

wydawaniu odpowiednich zaświadczeń, studenci nie 

korzystają z ulg. Chociaż wykorzystanie smart-kart 

stopniowo rośnie, tempo wzrostu nie satysfakcjonuje 

filipińskie firmy transportowe. Kluczowe wnioski z 

badania rynku azjatyckiego pokazują, że tylko grupy z 

wysokim poziomem wykształcenia, o stabilnym 

dochodzie lub o stabilnej pracy, korzystają ze smart-

kart, a pasażerowie o niskim poziomie wykształcenia, 

o niskich dochodach lub niepewni pasażerowie - wolą 

bilety jednorazowe. 

W Hongkongu transportowe smart-karty są 

przeznaczone nie tylko dla transportu, ale także i do 
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innych celów. Można ich używać do płatności w 

sklepach, restauracjach oraz do płatności w Internecie 

[23, 24]. W Seulu (Korea) korzystanie ze smart-kart 

zapewnia dużą ilość zniżek na usługi transportowe w 

porównaniu do biletów papierowych [25]. W 

Guangzhou (Chiny), gdy pasażer korzysta ze smart-

karty ponad 15 razy z rzędu, to do końca miesiąca 

naliczana jest zniżka w wysokości 40% za każdą 

kolejną podróż [26]. W Tokio, Singapurze i Kuala 

Lumpur ten sam typ smart-karty nadaje się do 

stosowania we wszystkich rodzajach transportu 

publicznego [27, 28, 29]. W Tokio, Hongkongu i Seulu 

pasażerowie mogą zwrócić pieniądze, wcześniej 

zapisane na karcie transportowej [30, 31, 32]. 

W 2009 r. przy wsparciu Europejskiego Banku 

Odbudowy i Rozwoju (EBOR), a także w ramach 

Programu Narodów Zjednoczonych ds. Rozwoju 

(UNDP), Akimat (urząd miasta) Ałmaty (Kazachstan) 

rozpoczął reformy transportu publicznego. 

Zaplanowano modernizację floty miejskiej, 

modernizację parków trolejbusowych i tramwajowych, 

znaczną poprawę jakości usług transportu miejskiego i 

integrację różnych rodzajów transportu (tramwaj, 

trolejbus, autobus, metro) w zharmonizowany i 

właściwie funkcjonujący system miejskiego transportu 

publicznego, optymalizację sieci tras, kontynuację 

budowy metra i tzw. "lekkiego transportu kolejowego", 

uruchomienie centrum dyspozytorskiego, 

uruchomienie elektronicznego systemu sprzedaży 

biletów. W Ałmaty nazwano go "elektronicznym 

systemem biletowym". Czasem nazywany jest także 

"automatycznym systemem poboru płatności" (ASPP). 

Koncepcja wprowadzenia elektronicznych płatności 

bezgotówkowych w transporcie publicznym Ałmaty 

zawiera kilka punktów, z których pierwszy podkreśla 

"koniec płatności gotówkowych w transporcie", 

zapewniając jednocześnie współpracę między 

wszystkimi przewoźnikami. Wdrażany system oparty 

jest na trzech zasadach (poziomach), które zostały 

przetestowane na świecie w różnych projektach i 

wykonaniach: poziom 1 - płatność elektroniczna; 

poziom 2 - bilet elektroniczny; poziom 3 - 

automatyczne obliczanie taryfy. Podstawowe zasady 

trzech poziomów systemu przedstawione są na rys. 1 

(w języku oryginału) [34]. 

 

 
Rys. 1. Podstawowe zasady trzech poziomów systemu wdrażania płatności elektronicznych w miejskim 

transporcie publicznym w Ałmaty (Kazachstan) 

 

System elektroniczny, wprowadzany w Ałmaty, 

przewiduje rejestrację pasażerów przy wejściu i 

wyjściu z transportu, co nie jest wygodne dla 

pasażerów. System wykorzystuje jednocześnie i karty 

elektroniczne, i papierowe bilety jednorazowe. Są także 

ulgi dla pasażerów, którzy płacą 50% ceny biletu 

(uczniowie, studenci uczelni średnich i wyższych, 

emeryci) oraz tych, którzy posiadają prawo do 

bezpłatnego przejazdu (inwalidzi i uczestnicy II Wojny 

Światowej, bohaterowie Związku Radzieckiego, 

bohaterowie pracy socjalistycznej, członkowie ich 

rodzin, dzieci w wieku do 7 lat). 

Opracowanie koncepcji wprowadzenia biletu 

elektronicznego w Taszkencie (Uzbekistan) ma swoje 

osobliwości, ale także i podobieństwa z koncepcjami 

innych miast azjatyckich. Elektroniczny system opłaty 

za przejazd transportem publicznym dla tego miasta 

został wprowadzony w celu przezwyciężenia 

negatywnych zjawisk, które dosłownie zalały transport 

miejski Taszkientu. Praktycznie na całym świecie 

uznano fakt, że "ręczny" system pobierania opłat za 

przejazd jest nieefektywny. Niska wydajność takiego 

systemu jest szczególnie widoczna przy rosnących 

napięciach społecznych i gospodarczych w kraju. Takie 

niepopularne środki jak podwyżki cen biletów, 

prowadzą do wzrostu oszustw zarówno wśród 
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konduktorów, jak i pasażerów. Najlepszym sposobem 

rozwiązania problemu dla Taszkientu zostało 

zautomatyzowanie całego procesu płatności za 

przejazdy, co pozwoliło maksymalnie kontrolować 

wszystkie operacje: sprzedaż oraz dystrybucję biletów 

i dokumentów podróży, ewidencję faktycznie 

nadanych ulg pasażerom, kontrolę i nieważność 

biletów, kontrolę wejścia pasażerów do transportu, 

kontrolę prawidłowości dokonania opłaty za przejazd. 

W Taszkiencie poszli drogą zamontowania 

obrotowych bramek kontrolnych w transporcie, jako 

elementu zautomatyzowanego systemu płatności za 

przejazd. Koncepcja w Taszkiencie jest następująca: w 

ramach starego systemu poboru przychodów, straty 

przewoźnika wynosiły od 35 do 70 % możliwych 

dochodów. Po zamontowaniu zautomatyzowanego 

systemu płatności za przejazd bez bramek, system 

pozwoli zwiększyć odsetek poboru dochodów o 30-

35%, a zamontowanie bramek kontrolnych zapewni 

zbieranie przychodów w wysokości ponad 80% 

możliwej wartości. Okres zwrotu inwestycji z systemu 

w Taszkiencie stanowi 6 miesięcy. System 

wykorzystuje smar-karty oraz smart-tokeny (dla jednej 

podróży). Pasażer powinien kupić kartę dla opłaty za 

przejazd w kasie biletowej albo otrzymać socjalną kartę 

na podstawie numeru identyfikacyjnego w służbie 

ubezpieczenia społecznego, podczas kupna karty 

spłaca się również kwotę zastawu, odpowiadającą jej 

cenie. Karta jest uzupełniana na dowolną kwotę. POS-

terminale, zamontowane w pojazdach, przesyłają do 

serwera informacje o liczbie pasażerów i kwotach, 

spisanych z kart. 

Zautomatyzowany system płatności za przejazd w 

autobusach miejskich został wprowadzony w Dakarze 

(ludność ok. 2,5 mln osób), stolicy Senegalu w Afryce 

Zachodniej. Pierwszym punktem koncepcji tego 

systemu jest: "wykluczenie z obrotu fałszywych 

środków płatniczych". Zautomatyzowany system 

płatności za przejazd w tym mieście rozróżnia płatności 

w zależności od odległości podróży (istnieją 4 strefy) i 

umożliwia wykorzystanie smart-kart, smart-tokenów i 

gotówki jako rodzajów płatności. System jest 

wyposażony w dyspozytorski system GPS. Dla warstw 

ludności, posiadających ulgi, przewidziano 

wykorzystanie spersonalizowanych map, które 

zawierają zdjęcie właściciela oraz informacje o jego 

kategorii ulg. 

Charkowskie przedsiębiorstwo, które zajmuje się 

projektowaniem i promowaniem zautomatyzowanych 

systemów płatności w transporcie miejskim Sp. z o.o. 

"LOT" [34], współpracowało w ramach swojej 

działalności z urzędem miasta Curitiba (Brazylia). 

Ludność miasta - ok. 2 mln osób, w aglomeracji - ponad 

3 mln osób. Według raportów z działalności tej firmy 

wiadomo, że to miasto jako jedno z pierwszych w 

Brazylii zaczęło rozwijać elektroniczny system 

płatności w transporcie publicznym, wyposażając cały 

tabor - autobusy - w zautomatyzowane systemy 

kontroli dostępu. W mieście wykorzystują 

bezkontaktowe karty transportowe Mifare Classic. 

Dostępna jest również opłata gotówką, lecz jest ona 

droższą niż kartą. Bramki obrotowe i walidatory są 

zamontowane na przystankach i pojazdach. W mieście 

działa jedna taryfa, z możliwością przesiadki z jednej 

linii na drugą w ciągu 30 minut. Istnieją ulgowe 

przewozy dla emerytów, osób niepełnosprawnych, 

pracowników firmy transportowej. Zniżka dla 

studentów - 50% od ceny zwykłego biletu na 60 

podróży miesięcznie. Dla uczniów - bezpłatny przejazd 

od domu do szkoły 2 razy dziennie. Obecnie urząd 

miasta tego brazylijskiego miasta planuje zmienić 

istniejący system, zastępując go bardziej 

progresywnym i elastycznym systemem. Czyli miasto 

wprowadza drugą generację zautomatyzowanych 

systemów płatności w transporcie publicznym, 

uzasadniając to koniecznością modernizacji 

przestarzałego sprzętu i polepszenia bezpieczeństwa 

danych o ruchu pasażerskim. 

Jedną z rozpowszechnionych praktyk 

automatyzacji opłat za przejazd na świecie jest 

korzystanie z bezkontaktowego modułu mobilnego 

Near Field Communication (NFC), który odpowiada za 

gromadzenie informacji, analizowanie i optymalizację 

ruchu pasażerskiego z uwzględnieniem specyfiki 

rozwiązywania problemów transportowych 

konkretnego miasta. Moduł interakcji z 

zautomatyzowanymi systemami sporządzania 

rozkładów jazdy nie tylko dokonuje analizy ruchu 

pasażerów, ale także ich racjonalizację w zależności od 

pory dnia i obciążenie tej lub innej trasy, co umożliwia 

przeprowadzenie jej racjonalizacji po analizie 

informacji statystycznych [35]. 

Dzięki systemowi Near Field Communication, 

opracowanemu przez czołowe światowe korporacje 

Philips i Sony, skanowanie biletów odbywa się za 

pomocą technologii bezprzewodowej na krótkich 

odległościach. Interfejs wbudowanego w telefon 

mikroprocesora, dzięki specjalnej aplikacji, umożliwia 

operatorowi odczyt informacji o ruchu pasażerskim i 

opłatach. Pasażerowie płacą automatycznie za pomocą 

opracowanej aplikacji, wybierając liczbę przejazdów i 

automatycznie dokonując opłaty kartą bankową za 

wybrany okres. Kompleks aparatowo-programowy 

szyfruje informacje, przesyła je do operatora, i wysyła 

bilet elektroniczny do telefonu pasażera. Moduł ten 

pozwala zautomatyzować procesy zakupu i wydawania 

elektronicznych środków płatniczych, powala na 

stosowanie płatności bezgotówkowych w transporcie 

publicznym, stosowanie innych płatności 

elektronicznych, gromadzenie i analizę danych 

statycznych dotyczących ruchu pasażerskiego. 

Podobne technologie stały się możliwe dzięki 

wbudowanemu w większości marek telefonów 

komórkowych modułowi NFC, opartemu na kartach 

SIM, co pozwala na wykorzystanie aplikacji 

transportowych. Podobne systemy zostały już 

opracowane i są używane w sieciach transportowych 

Japonii, Niemiec, USA, Wielkiej Brytanii, Francji, 

Włoch, Korei Południowej, Turcji i innych krajów na 

świecie. 

Szereg firm-producentów zautomatyzowanych 

systemów zarządzania transportem oferuje oferty 

pakietowe z zautomatyzowanymi systemami 

zarządzania płatnościami za przejazd. Na przykład - 
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zautomatyzowany system płatności za przejazd CS-

Trans [36], schemat działania którego jest 

przedstawiony na rys. 2 (przedstawiony w języku 

oryginału). 

 

 
Rys. 2. Zautomatyzowany system płatności za przejazd CS-Trans [36] 

 

Zalety takiego systemu: zwiększenie 

efektywności kontroli nad opłatami za przejazd; 

automatyzacja procesu gromadzenia i przetwarzania 

informacji o płacie za przejazd; ewidencja przewozów 

ulgowych kategorii pasażerów; wykluczenie 

negatywnego wpływu "czynnika ludzkiego" przy 

dokonaniu płatności za przejazd; ochrona przed 

fałszowaniem dokumentów podróży; racjonalizacja 

systemów zarządzania przewozami transportowymi; 

możliwość wprowadzenia "elastycznych" form 

płatności za przejazd (ulgi, modele taryfikacji, itp.). 

Kolejny system zautomatyzowanych płatności za 

przejazd, opisany w [37], posiada następujące przewagi 

i możliwości funkcjonalne: zautomatyzowana 

ewidencja świadczenia usług transportowych; 

zautomatyzowana ewidencja płatności za przejazd; 

zautomatyzowane drukowanie biletów; 

zautomatyzowane przesyłanie informacji do operatora 

centralnego oraz ich zapamiętywanie w systemie. 

Działanie zautomatyzowanego systemu zarządzania 

płatnościami za przejazd tego typu, jest przedstawione 

na rys. 3 (przedstawione w języku oryginału). 
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Rys. 3. Działanie zautomatyzowanego systemu zarządzania płatnościami za przejazd [37] 

 

Wnioski i perspektywy dalszych badań. 

Podsumowując powyższe, należy zauważyć, że z 

kwestią zautomatyzowania płatności za przejazd 

związana jest jeszcze okazja do zredukowania 

wydatków i strat firm transportowych, a mianowicie - 

operatywne zarządzanie flotą taboru, zapewnienie 

podania go na linię w zależności od faktycznych 

potrzeb linii. Wiadomo, że na wszystkich rodzajach 

transportu publicznego istnieje "próg przesycenia" 

(gdy liczba pasażerów w pojeździe przekracza pewną 

ilość, w zależności od rodzaju salonu), i przy tym 

prawie wszyscy pasażerowie przestają płacić za 

przejazd. Praktyka światowych przewoźników 

pokazuje, że przy obecności zautomatyzowanego 

systemu płatności za przejazd, można w 1,5-2 razy 

zwiększyć pobór dochodów wyłącznie tylko dzięki 

odpowiednio prawidłowo sporządzonemu rozkładowi 

jazdy. Należy rozumieć, że dla operatywnego 

zarządzania taborem i najbardziej efektywnego zużycia 

energii elektrycznej, potrzebne są wiarygodne i 

aktualne informacje na temat ruchu pasażerskiego, 

których może dostarczyć jedynie zautomatyzowany 

system ewidencji pasażerów. Tak na przykład podczas 

przewozów z optymalnym obciążeniem zmniejsza się 

zużycie taboru, co nie prowadzi do konieczności jego 

naprawy i wymiany, a także zmniejsza się ilość 

zużytego paliwa i smarów oraz energii elektrycznej. 
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