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Под риском в общем случае понимают вероятность наступления опасности [1]. Следовательно,

безопасность— это вероятность отсутствия опасности.
Понятия «управление безопасностью» и «управление риском» широко используются в печати,

нормативных документах, научных изданиях как в нашей республике, так и за рубежом. Первый

термин чаще применяют в теории и практике обеспечения безопасностисложных техническихсис-

тем, второй — экономических, социальных, организационных структур. Управление риском (риск-

менеджмент) —- многоотраслевойпроцесс, имеющий своей целью уменьшить или компенсировать

ущерб (для организационной структуры, проекта и т. д.) при наступлении неблагоприятныхсобы-

тий. Основные этапы риск-менеджмента: анализ риска, выбор методов воздействия на риск при

оценке их сравнительной эффективности, принятие решения, непосредственное воздействие на

риск„ контроль и корректировка результатов процесса управления. В процессе анализа собирают

иьфсрмацию о структуре, свойствах объекта и имеющих место рисках. Оценка — это количествен-

щде описание выявленных рисков в форме вероятности их появления и ущерба. На этом этапе раз-

рабыывают набор сценариев развития неблагоприятных событий. Затем переходят к этапу выбора

метод: воздействия на риски с целью минимизации возможного ущерба в будущем. Как правило,

каждый вид риска допускает два-три способа его уменьшения. Поэтому возникает задача оценки

сравнительной эффективности методов воздействия на риск для выбора наилучшего из них. Далее

наступаетэтап принятия решения по воздействиюна риск путем его снижения, сохранения или пе-

редачи. И, наконец, заключительным этапом управления риском является контроль и корректиров-
ка результатовреализации выбранной стратегиис учетом новой информации [2].

Особый интерес представляет организация управления риском на предприятии. Во многих за-

падных фирмах и ряде опасных российских производств создано специальное подразделение —— от-

дел (или отделение)управления риском, возглавляемое риск-менеджером,т.е. руководителем,ко-

торый занимается исключительно проблемами управления рисками (техническим, экономическим,
экологическим, инвестиционным, кредитным, предпринимательским,страховым и другими) и К°-

ординирует деятельность всех подразделений в плане регулирования риска или обеспечения ком-

пенсации возможныхпотерь и убытков. Задача риск-менеджера и его подразделения состоит в раз-

работке стратегии и принципов управления риском на предприятии, которые должны быть отраже-
ны во внугренних нормативных документах, основные из которых — Положение по управлению
риском и Руководство по управлению риском. Положение выражает философию фирмы, предпри'

ятрія
по проблеме безопасности и риска. В нем должно быть дано четкое разграничениеполномо-

чии между различными структурными единицами, указано, кто отвечает за определенные аспекты
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циализированных работ с независимыми исполнителями и координирует их деятельность. Это мо-
жет происходитьследующим образом: поиск подходящей страховой компании и разработкадого-
воров поручаются страховой брокерской конторе, сопровождение проекта по повышению безопас-
ности производства — консультационной фирме в областитехнологии, расчеты по оценке размеров
ущерба — профессиональномуоценщикуи т. д.

За рубежом, в том числе в ряде вузов России‚ открыты новые специальностипо подготовке риск-
менеджеров. Их учат умению идентифицировать опасность, оценивать конкретные риски, анализи-
ровать результаты, моделировать и прогнозироватьразвитие опасных ситуаций, & на основании их
вырабатыватьрекомендации по эффективным мерам управления безопасностьюи риском для лиц,
ответственных за принятие решения.

Анализ показывает, что на железнодорожном транспорте риск—менеджмент целесообразен на
уровне управления и отделений дороги.

В докладе сделана попытка проанализировать круг задач отдела управления риском на железной
дороге, а также рассмотреть возможность использования концепции причинно—следственнойсвязи
событий для оценки и управления безопасностью и риском в производственно-финансовойдея—
тельности предприятий.
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Управление безопасностью — это разработка, выбор, принятие решений в оперативном, средне-
срочном и перспективном планах для достижения необходимогоуровня безопасности движения {1}.
При этом вид плана определяется характером мер (управляющих воздействий), предпринимаемых
ШТР (лицом, принимающим решение) в системе обеспечения безопасности движения (СОБД). По—
вышение эффективности СОБД — одна из важных проблем железнодорожной науки и практики на
современном этапе, которая может быть успешно решена лишь с использованием новых информа-
ционных технологии.

В МПС России в рамках СОБД функционирует автоматизированная система управления безо—
пасностью движения (АСУ БД), одной из главных задач которой является сбор информации и веде—
ние базы данных о крушениях, авариях, браках на дорогах. Обобщенная информация используется
специалистами МПС, дорог и других заинтересованных учреждений с целью совершенствования
СОБД. Проводитсяинтенсивная работапо расширениюфункциональныхвозможностей АСУ БД [2].
Принципиально новой функцией СОБД является нормирование уровня безопасности движения,
технических средств, оперативного персонала и оптимизация выбора управляющих воздействий
при заданном объеме финансовых и материальныхресурсов. Основы расчета нормированияуровня
безопасности приведены в данном сборнике (см.: В. Б. Михайлюк, Н. К. Модин «Нормирование
уровня безопасности движения поездов: проблемы и решению) Практическая реализация этой ме-
тодологии может быть осуществленав виде компьютернойсистемы поддержки решений (КСПР).

Примерные технологическиефункции КСПР следующие: ввоц, обработка информации о небла-
гоприятных событиях и ведение соответствующих баз данных, баз знаний; контроль правильности
построения дерева неблагоприятных событий для единичного маршрута применительно к трем
подсистемамдвижения поезда: отправление со станции, движение по перегону, прием на станцию;
проверка правильности назначения управляющих воздействий в соответствии с моделью управле—
ния безопасностью движения; расчет фактического уровня безопасности: единичного маршрута,
движения в пределах отделения, дороги; расчет вероятностей наступления неблагоприятныхсобы—
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