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З реформуванням залізничного транспорту необхідно переглянути 

концепцію положень перевізного процесу і відповідно виробити чіткі орієнтири 

на підвищення якості послуг.  

Впровадження в роботу залізничного транспорту системи аналізу та 

управління ризиками є одним з перспективних напрямків розвитку галузі. Це 

дозволяє зменшити матеріальні і трудові витрати, підвищити ефективність 

здійснюваних заходів контролю і прискорити проходження товарами 

процедури митного оформлення. Митні органи держав - членів ЄС є одними з 

найбільш прогресивних у всьому світі та активно використовують систему 

управління ризиками [1]. 

Одним із найбільш важливих напрямів дослідження митних ризиків є 

формування ефективної системи управління ними. Варто відмітити, що 

становлення і розвиток системи управління ризиками (СУР) у сфері 

міжнародного митного регулювання розпочалося в кінці 90-х років з часу 

прийняття переглянутої Кіотської конвенції, в якій вперше було задекларовано 

перспективність впровадження системи аналізу та управління ризиками. З того 

часу відбувся стрімкий розвиток даного напрямку діяльності, в результаті чого 

було прийнято низку законодавчих актів на міжнародному рівні, метою яких 

було глобальне впровадження системи управління ризиками [2]. 
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В основі будь-якої СУР покладено процес їх профілювання. В теорії 

ризиків, профіль ризику – це залежність зміни економічного показника від 

зміни впливу чинника [3]. 

При визначенні частоти активації профілів ризику застосовують таке 

поняття, як селективність. Термін «селективність» походить від лат. «selectio» - 

«вибирати», «відбирати», «відокремлювати», «ізолювати». Селективність 

означає вибірковий, виборчий підхід суб'єкта у відношенні одного або 

декількох об'єктів зовнішнього світу, обумовлений набором критеріїв. Тобто 

цей показник кількісно показує вибіркову здатність профілю ризику [4]. 

Вибірковість є досить особливим показником, бо значно високе чи дуже 

низьке його значення не свідчить про кращу чи гіршу якість профілю ризику. 

Даний показник є важливим з огляду попередньої оцінки актуальності 

використання профілю ризику. При створенні профілю ризику проводиться 

попереднє обчислення його селективності, включаючи визначені індикатори 

ризику та число затриманих вагонів за попередній період. Коли селективність 

проекту профілю не відповідає вимогам, в такому разі повторно розглядаються 

індикатори ризику для підтвердження вибіркової спроможності профілю. В 

період використання профілю ризику зміна параметрів вибірковості може 

вказувати на зміни в побудові зовнішньоекономічних операцій, формуванні 

тенденцій і ін., та в будь-якому разі застосовується для виявлення актуальності 

повторної перевірки профілю ризику. 

Для визначення значення ризику при передачі міжнародного вагонопотоку 

на залізницях України пропонується використання наступної формули: 

 (1) 

де N – величина можливого збитку в разі затримки вагонів на прикордонних 

передавальних станціях. 

Можливий збиток являє собою середні сумарні витрати за простій вагонів 

на прикордонник передавальних станціях, який розраховується наступним 

чином: 

  CntntN i  (2) 

де ∑nti – вагоно-години простою затриманих вагонів з і-причини; 

Сnt – вартість однієї вагоно-години простою. 

Значення імовірності затримки вагонів на прикордонних передавальних 

станціях передбачається отримати за результатами використання інформаційно-

керуючої системи. 

Таким чином, завдяки селективному підходу з’являється можливим якісно 

оцінити ризики для кожного відправлення в експортно-імпортному сполученні 

на залізничних станціях України. 
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Сучасні системи інтелектуального управління на залізничному транспорті 

повинні забезпечувати автономну роботу багатьох технічних об’єктів, що 

пов’язані між собою [1]. Інтелектуальна система повинна вирішувати складні 

завдання, включаючи планування, прогнозування і т. п. [2]. Для 

універсальності, адаптації та точності рішень на залізничному транспорті 

доцільне застосування багаторівневого інтелектуального управління [3]. 

Багаторівнева архітектура інтелектуальної системи управління складається з 

трьох рівнів: концептуального, інформаційного та операційного [4] (рис. 1). 

Система, побудована за такою архітектурою, здійснює управління поведінкою 

складних технічних об’єктів в умовах автономної та колективної взаємодії [5]. 

Концептуальний рівень є відповідальним за реалізацію вищих 

інтелектуальних функцій, де здійснюється обмін повідомленнями з іншими 

рівнями [6]. До вищих інтелектуальних функцій відносяться функції 

постановки головної мети та підцілей, планування поведінки та розподілення 

впливів в загальному плані дій. Основним завданням управління на 

концептуальному рівні є отримання, зберігання та семіотичне представлення 

даних, що ґрунтується на моделі реальної ситуації в зовнішньому 

середовищі [7]. 

На інформаційному рівні управління вирішуються завдання інформаційного 

моделювання, основними з яких є побудова інформаційної ситуації, 

інформаційної позиції та інформаційної конструкції. Середовище семіотичного 

управління на інформаційному рівні реалізується застосуванням різних 

інформаційних одиниць, які служать основою побудови інформаційної ситуації, 

інформаційної позиції та інформаційної конструкції [8]. 


