
правління ризиками в охороні
здоров'я стає нині однією з ак�
туальних проблем галузі. На�
самперед це стосується упра�
вління ризиками виникнення
хвороб (особливо інфекцій�
них), управління екологічними
ризиками тощо. Останнім ча�
сом на перший план вийшла
проблема управління ризика�
ми виникнення дорожньо�
транспортних пригод.

Мета цієї роботи полягає в
аналізі сучасного стану питан�
ня за даними літературних
джерел та власних досліджень.

Управління ризиком можли�
ве за умови, що джерело ризи�
ку доступне впливу з боку лю�
дини. Якщо природні ризики
недоступні впливу, то ними ні
за яких обставин управляти не
можна. Спеціалісти поділяють
ризики на природні, які існують
без людини, та антропоморф�
ні, які визначаються людьми як
залежні від їхньої діяльності.
Тому про управління можна го�
ворити тільки щодо антропо�
морфних ризиків. До їх числа
належать виконавчі ризики (від
безпосередньої діяльності лю�
дини) і техногенні ризики, по�
ява яких опосередкована про�
дуктами діяльності людини —
технікою, технологією, мето�
дологією, наукою, проектною,
технологічною, нормативною
та організаційною документа�
цією, інформаційними потока�
ми. Величина природних ризи�
ків може бути виміряною та
підрахованою, але не може бу�
ти відрегульованою. Антропо�
морфні ризики, навпаки, мо�
жуть і повинні регулюватися.
Частина антропоморфних ри�
зиків —  виконавчі ризики —
найбільш доступні регулюван�
ню, але коректне вимірювання
і розрахунок таких ризиків —
задача, яка вирішується дони�
ні. Ось чому регулювання ви�
конавчих ризиків поки що не
дає стабільного ефекту. Другу
частину антропоморфних ри�

зиків — техногенні ризики —
можна і вимірювати, і регулю�
вати, що у багатьох випадках
робиться успішно. 

Ця проста класифікація до�
зволяє сформулювати пробле�
ми організації управління всіма
антропоморфними ризиками
(виконавчими і техногенними) і
сформулювати задачі, які
необхідні і достатні для ефек�
тивного управління ризиками.
Насамперед, деякі з природ�
них ризиків можна з часом зро�
бити керованими, планомірно
переводячи їх до техногенних.
Для цього необхідно створюва�
ти технічні пристрої, що захи�
щають людей, природу і влас�
ність від природних явищ. Пі�
сля створення технічного при�
строю ризик визначатиметься
рівнем забезпечення ним від�
повідного захисту. Тобто ризик
стане техногенним, і можна ор�
ганізувати керування ним. За
цією ж схемою робляться
спроби переведення до розря�
ду техногенних деяких вико�
навчих ризиків. Створюються
технічні пристрої, які блокують
частину можливих дій виконав�
ців, що призводять до аварій,
наприклад пристрої, що вста�
новлюються в автомобілях і
блокують невірні дії водія чи
підказують йому вірний шлях.
Цей напрямок підвищення без�
пеки вимагає витрат, іноді до�
статньо великих, але треба
добре розуміти, що ніякі техніч�
ні рішення не можуть цілком
усунути проблему виконавчого
ризику. Тобто проблема вико�
навчих ризиків з застосуван�
ням спеціальних технічних рі�
шень не зникає, але змінюєть�
ся структурно. Для надійного
керування виконавчими ризи�
ками необхідні спеціалізовані
підходи [1].

Зважаючи на наведене вище,
науковці дійшли до певного ро�
зуміння терміну "ризик". Вони
визначають ризик як множення
втрати і вірогідності отримання
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втрати за певний період часу:
Rs = U*P, де Rs — ризик, U —
потенційна втрата внаслідок
аварії чи інцидента, *P — віро�
гідність (інтенсивність) отри�
мання втрати (кількість подій
на одиницю часу) [2].

Ризик — це диференційна ха�
рактеристика можливих втрат.
Кількісний показник ризику ге�
нерований процедурою стра�
хування, що кількісно дорівнює
грошовій сумі, яку необхідно
періодично відкладати. Певні
втрати важко виразити гроши�
ма — втрати життя і здоров'я,
втрати природи. Різні нату�
ральні показники ризику не
можна порівнювати між собою,
а при керуванні ризиком без
порівняння показників не обій�
тися [3]. Ось чому основним
засобом керування ризиком є
приведення до грошового екві�
валенту всіх натуральних по�
казників ризику. Універсаль�
ним принципом при цьому є
оцінювання сумарних витрат
на відновлення здоров'я, при�
родних об'єктів, техніки і на
компенсацію незворотних
втрат через заподіяну шкоду.
Вимірювання ризику у грошо�
вому еквіваленті на одиницю
часу дозволяє вести розрахун�
ки, тобто створює умови для
ефективного регулювання еко�
номічною діяльністю [4].

Ось чому одним із дієвих за�
собів керування ризиками ви�
никнення травм на виробництві
або у випадку виникнення над�
звичайних ситуацій техноген�
ного ґенезу є страхування. Це
так званий компенсаційний ме�
тод керування ризиками вини�
кнення надзвичайних ситуацій
в умовах великого міста. Він
підтримується спеціально ство�
реними для цього страховими
фондами, які компенсують за�
страхованим втрати внаслідок
відповідних подій [4].

Для управління ризиками ви�
никнення медичних наслідків,
пов'язаних з дорожньо�транс�
портними пригодами, велику
роль відіграє керування об'єк�
том, який може зменшити віро�
гідність настання небезпечної
події (дорожньо�транспортної
пригоди) [5, 6]. Таким об'єктом
можуть виступати учасники до�
рожнього руху, транспортний
засіб чи стаціонарні пристрої,
що визначають безпеку руху [7].

Керування передбачає іс�
нуючу залежність керованого
об'єкта від суб'єкта діяльності
[8]. Об'єкт, вплив на який не

призводить до запланованих
змін у його стані, виправдано
вважається некерованим [9]. У
концепції прийнятного ризику
некерованими залишаються

частина джерел аварійних
ситуацій в умовах недостатньої
фінансової забезпеченості за�
ходів зі зниження ризику [10]; 

джерела маловірогідних
катастрофічних збитків, оскіль�
ки при визначенні вірогідності
цих збитків непомірно висока
невизначеність [11];

персонал підприємства або
учасники дорожнього руху як
джерело аварійних ситуацій [12].

Ось чому спосіб впливу на
ризик, який побудований на
принципах прийнятного ризи�
ку, не можна вважати керуван�
ням, скоріш це регулювання
ризику. За його допомогою
можна вирішувати й успішно
розв'язувати більшість окре�
мих проблем безпеки та еконо�
міки. Щоб забезпечити керу�
вання ризиком, необхідно до
позитивів прийнятного ризику
(що проявляються у феномені
страхування) додати якості, що
дозволяють спрямувати керо�
вані об'єкти та стани на джере�
ла аварійних ситуацій [4]. У Ра�
дянському Союзі протягом
останніх десятиріч його існу�
вання було зроблено спробу
відходу від використання прий�
нятного ризику на користь ну�
льового ризику — розвивалася
концепція планово�запобіжних
ремонтів (ПЗР), яка мала за�
безпечити безаварійність ви�
робництва та високу ефектив�
ність народного господарства
за допомогою систематичного
проведення запобіжних ремон�
тів. У рамках цієї концепції були
розроблені детальні норми від�
новлення матеріальних ресур�
сів для більшості різновидів
техніки. Було розроблено та�
кож систему обліку особливо�
стей експлуатації техніки, від�
повідно з якою змінювалися ін�
тенсивність і обсяги відновлю�

вальних робіт. Але концепція
була дієвою через слабке еко�
номічне відпрацювання умов її
застосування [10].

У багатьох сучасних починан�
нях з забезпечення безпеки і
керування ризиком відслідко�
вуються залишки того підходу
до роботи, тобто формулюють�
ся вимоги до безпеки, роз�
раховуються обсяги робіт для
забезпечення безпеки, виявля�
ються слабкі місця у системі
забезпечення безпеки, і для їх
знешкодження складаються
списки необхідних витрат. У ре�
зультаті визначається обсяг
коштів, необхідних для забез�
печення безпеки, наприклад
виробництва.

Концепція ПЗР, як єдиний
шлях забезпечення безпеки,
була дискредитована великими
аваріями. Використання її по�
зитивних сторін продуктивно
продовжується (детерміністсь�
кий підхід до забезпечення без�
пеки) [1]. Розроблені у рамках
цієї концепції принципи органі�
зації робіт з можливими джере�
лами надзвичайних ситуацій
дозволяють усунути недоліки
концепції прийнятного ризику.

Друга необхідна умова керо�
ваного ризику — розподіл
сфер застосування концепції
прийнятного ризику і ПЗР. На�
явність проблеми сприймаєть�
ся важко. Більшість дослідників
надійності на шляху до ство�
рення умов для ефективного
керування ризиком розвиває
нові математичні методи опису
і аналізу складних систем і роз�
рахунку ризику [10, 11] ство�
рюючи нові можливості для уні�
версального використання
концепції прийнятного ризику.
Їхніми зусиллями зростає
можливість більш точного виз�
начення вірогідності надзви�
чайної ситуації. Але удоскона�
лені методи розрахунку ризику
нічого не змінюють у співвідно�
шенні сфер застосування кон�
цепції прийнятного ризику і
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ПЗР, тобто не роблять ризик
керованим.

Відпрацювання критеріїв для
віднесення можливих джерел
надзвичайних ситуацій до чи�
сла тих, що експлуатуються на
принципах ПЗР, або до тих, що
експлуатуються на принципах
прийнятного ризику, завжди
пов'язане з обліком наявних
коштів для організації робіт як
першого, так і другого виду.

Для керування ризиком
необхідно сформулювати і ви�
рішити задачу оптимізації: з
урахуванням з наявних коштів
визначити перелік обладнання,
медичних засобів, з якими

належить організувати ро�
боту за принципом нульового
ризику;

можна здійснювати стра�
хування;

можна домагатися макси�
мального зношення до повного
виходу з ладу [9].

Задача оптимізації у випадку
керованого ризику може бути
описаною такою системою рів�
нянь: 

Z (Rsприйнятні) = ∑ (Si (Ui; Pi); Uj; 
i j k

Z(Uk )→ min;
Rso = ∑ Rs l (Ul; Pl) = 0

l

Z(Rsприйнятні))+Z(Rso)Zприпустимі),

де Si (Ui; Pi) — витрати за
i�тою втратою; 

Ui; Uj; Uk; Ul — відповідно і�та,
j�та, k�та, l�та втрати; 

Pi; Pl — вірогідність появи
і�тої й l�тої втрат відповідно;

Z(Uk) — витрати на запобі�
гання k�тої втрати;

Rs l (Ul; Pl) — ризик l�тої втрати;
Z (Rsприйнятні) — сумарні опти�

мальні витрати на забезпечен�
ня прийнятного ризику;

Rso — сумарні витрати на за�
безпечення нульового ризику;

Zприпустимі — сумарні витрати,
які можуть взяти на себе дер�
жавні органи;

Ui є I; I — множина втрат, по�
криття яких передбачено інши�
ми джерелами відшкодування;

Uj є J; J — множина отрима�
них системою втрат, запобіган�
ня яких вимагає витрат, що пе�
ревищують втрати;

Uk є K; K — множина втрат, що
були запобіжні внаслідок про�
ведення спеціальних заходів;

Ul є L; L — множина катастро�
фічних втрат, що були запобіж�
ні внаслідок організації повно�
го та якісного проведення пла�
ново�запобіжних заходів, що
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дозволяють заздалегідь відно�
вити всі матеріальні ресурси,
які запобігають аваріям з ката�
строфічними втратами;

I, J, K, L N; N — множина всіх
можливих втрат.

У наведеній формулі задача
оптимізації абсолютизує при�
пустимі витрати на організацію
роботи керування ризиком —
Zприпустимі. Збільшуючи або
зменшуючи сумарні витрати на
забезпечення нульового ризи�
ку, Z (Rso), можна, виходячи з
величини сумарних оптималь�
них витрат, що залишилися на
забезпечення прийнятного ри�
зику, Z ( Rsприйнятні), вивести по�
казник ризику.

Висновки
Таким чином ризики вини�

кнення надзвичайної ситуації
поділяються на

природні, які не пов'язані з
діяльністю людини і не підляга�
ють впливу з боку людини;

антропоморфні, які пов'яза�
ні з діяльністю людини і можуть
бути прогнозованими і керова�
ними людиною. До них нале�
жать виконавчі ризики, які
пов'язані з безпосередньою
діяльністю людини, та техноген�
ні, поява яких опосередкована
продуктами діяльності людини.

До антропоморфних ризиків
надзвичайних ситуацій нале�
жать і дорожньо�транспортні
пригоди.

Тобто виникнення дорожньо�
транспортних пригод може бу�
ти спрогнозовано, а розробка
ефективних методів впливу на
них надасть можливість змен�
шити кількість дорожньо�
транспортних пригод та пози�
тивно вплинути на показник са�
нітарних втрат від цих пригод.
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