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У статті розглянута необхідність створення ситуаційних центрів ієрархічної структури управління 
залізничним  транспортом для підвищення ефективності управління силами і засобами залізничної функціо-
нальної підсистеми реагування на надзвичайні ситуації. Обґрунтована методика визначення доцільності 
передавання управлінських функцій певному ситуаційному центру, запропонована структура та розглянуті 
основні функції модулів такого центру.  
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Вступ 
Підготовка, прийняття та реалізація управлін-

ських рішень щодо здійснення організаційно-
технічних заходів, спрямованих на забезпечення 
скоординованих дій структурних підрозділів функ-
ціональної підсистеми «Сили і засоби реагування на 
надзвичайні ситуації на залізничному транспорті» з 
метою ліквідування  наслідків надзвичайних ситуа-
цій у можливо короткий термін є головним завдан-
ням оперативних штабів.  

Оперативні штаби Укрзалізниці, об`єднань, 
державних підприємств, дирекцій залізничних пере-
везень, установ організацій та структурних підроз-
ділів створюються для безпосереднього керівництва, 
у межах своєї компетенції, діяльністю сил і засобів 
функціональної підсистеми щодо ліквідації наслід-
ків надзвичайних ситуацій [1]. 

Нині пункти керування залізничним транспор-
том, по суті, є відповідними ситуаційними центрами 
керівництва реагуванням на надзвичайні ситуації і 
являють собою ієрархічну систему, що відображає 
структуру управління залізничним транспортом. 
Найвищим пунктом (першим рівнем) управління є 
центр управління ПАТ «Українська залізниця» (по-
тенційно – це майбутній головний ситуаційний 
центр), другий рівень управління процесами реагу-
вання на надзвичайні ситуації складають існуючі 
пункти диспетчерського управління регіональних 
філій залізниць, до третього рівня управління відно-
сяться пункти управління дирекцій залізниць, які 
безпосередньо керують підрозділами залізничного 
транспорту, що входять до складу функціональної 
підсистеми реагування на надзвичайні ситуації (ви-
конавці). На всіх пунктах управління у разі надзви-
чайних ситуацій створюються оперативні штаби. 
Оперативний штаб рівня дирекції залізниці, як пра-
вило, розташовується на місці транспортної події у 
відновному поїзді (мобільний пункт управління).  

Структура ієрархічної системи управління на 
надзвичайні ситуації подана на рис. 1.  

     

 
Рис. 1. Структура ієрархічної системи управ-

ління реагуванням на надзвичайні ситуації ПАТ 
«Українська залізниця» 

 
 

У попередніх роботах [3, 4] було доведено, що 
небезпечні залізничні надзвичайні ситуації, які спри-
чинені транспортними подіями, характеризуються 
різкою короткочасною зміною параметрів внутрішніх 
і зовнішніх процесів розвитку таких ситуацій та ста-
нів елементів транспортної системи, що призводять 
чи можуть призвести до негативного впливу на рухо-
мий склад, вантаж, об’єкти інфраструктури залізниці, 
загибелі (травмування) людей, тварин і рослин, знач-
них матеріальних втрат та шкоди довкіллю. 

Надзвичайна залізнична ситуація являє собою 
наслідок дій сукупності певної кількості факторів і 
умов (технічних, природних тощо), які сприяють чи 
протидіють виконанню заходів структурними під-
розділами функціональної підсистеми щодо реаліза-
ції планів дій. Ці плани дій спеціальних підрозділів 
уточнюються в умовах конкретного виду та рівня 
надзвичайної ситуації для надання невідкладної 
допомоги потерпілим, захисту персоналу, зменшен-
ня матеріальних витрат та шкоди навколишньому 
природному середовищу і відновлення нормального 
функціонування залізничного транспорту. 
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Особливо небезпечним є надзвичайні ситуації, 
які пов’язані з пожежами (вибухами) цистерн з легко-
займистими горючими рідинами та зрідженими (роз-
чиненими під тиском) вуглеводними газами, а також 
із розливанням (викиданням) горючих рідин і силь-
нодіючих речовин. Дії різнорідних за призначенням 
підрозділів функціональної підсистеми залізничного 
транспорту щодо локалізації небезпечних ситуацій та 
ліквідації їх наслідків визначаються значною складні-
стю, яка обумовлена впливом різнохарактерних небе-
зпечних факторів таких ситуацій на людей, техніку і 
довкілля, а також складністю організації управління 
цими підрозділами в складних  умовах їхньої роботи. 
Для оцінювання обстановки, яка склалася в результа-
ті виникнення і розвитку надзвичайної ситуації, не-
обхідно мати велику кількість інформації про харак-
тер розвитку надзвичайної ситуації у часі та просторі, 
стан спеціальних підрозділів та результати їх дій, 
забезпеченість матеріально-технічними засобами, 
засобами індивідуального захисту тощо, причому ця 
кількість інформації безперервно зростає разом з 
розвитком ситуації. Для мінімізації наслідків надзви-
чайної ситуації в умовах стрімкого зростання інфор-

маційних потоків і дефіциту часу повстає необхід-
ність у створенні чітко побудованої системи операти-
вного інформаційно-аналітичного забезпечення ана-
лізу обстановки, вироблення та прийняття рішень 
щодо управління реагуванням на надзвичайні ситуа-
ції з широким застосуванням сучасної обчислюваль-
ної техніки, інформаційних технологій та систем 
підтримки прийняття рішень. 

Нині в практику управління складними динамі-
чними багатоланковими системами ввійшли управ-
лінські системи типу ситуаційних центрів (СЦ). 
Назва «ситуаційний центр» у залежності від галузі 
застосування трансформується  у назви «Ситуацій-
ний центр або кімната» (situation room), «Центр 
командування і управління» (command and control 
center), «кризовий центр» (crisis center), «надзвичай-
ний центр» (emergency center), «залу порад» (corpo-
rate boardroom, conference room). При цьому під 
центром розуміється не лише спеціально обладнане 
приміщення але й відповідні інформаційні, телеко-
мунікаційні, програмні та методичні засоби, що 
забезпечують процес доставки, агрегації інформації 
з метою вироблення відповідного рішення (рис. 2). 
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Рис. 2. Класифікація ситуаційних центрів 

 

Основна частина 
З метою визначення умов здійснення ефектив-

ного управління підрозділами функціональної під-
системи у триланковій ієрархічній структурі заліз-

ничного транспорту з раціональним розподілом 
обсягів інформації між ланками управління, часу 
ефективної  дії командної інформації (наказів, роз-
поряджень) та потрібної продуктивності ланок  
управління щодо оброблення інформації необхідно 
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встановити критерії передачі управління реагування 
на надзвичайну ситуацію з рівня на рівень ієрархіч-
ної структури. За умови, що для проведення робіт з 
реагування на надзвичайну ситуацію, керівництво 
нижнього рівня (дирекції залізниці) має достатню 
кількість спеціальних підрозділів (URC), залучення 
підрозділів сторонніх організацій не потрібне ( U OA) 
та є необхідність у змінах в організації перевізного 
процесу тільки у межах дирекції (не виходячи за її 
межі), управління проведенням необхідних заходів 
покладається на керівництво дирекції залізниці з 
відповідного пункту управління. 

Продукційне правило такої ситуації управління 
має (MS1) вираз: 

MS1 : [(URS U OA CTR )→ CLIII].            (1) 
Якщо для проведення ліквідаційних робіт не-

обхідне залучення тільки спеціальних підрозділів 
залізниці, при необхідності проведення змін в орга-
нізації перевізного процесу в межах залізниці, чи 
коли в ситуації МS1 необхідні зміни в організації 
перевізного процесу в межах більш ніж одної дире-
кції залізниці, то управління реагуванням на надзви-
чайну  ситуацію здійснюється з пункту  управління 
залізниці. Продукційне правило цієї ситуації управ-
ління (МS2) визначається виразом: 

МS2:[((URCU OACTR) 

( q
i 1 Ui U OACTR))→CLII],              (2) 

де  q
i 1 Ui – кількість спеціальних підрозділів ди-

рекцій залізниці, які залучаються до проведення 
робіт. 

При необхідності залучення підрозділів сто-
ронніх організацій продукційне правило ситуації 
управління (МS21) має вигляд:  

МS21:[((URSUOACTR)(URSUOACTR) 

( q
i 1 UiUOACTR))→CLOAI],              (3) 

яке визначає, що при залученні сторонніх підрозді-
лів до процесу управління  залучаються представни-
ки організацій, що приймають участь у проведенні 
заходів  з ліквідації наслідків надзвичайної ситуації. 

За умови, що для проведення заходів з локалі-
зації надзвичайної ситуації та ліквідації її наслідків 
залучаються спеціальні підрозділи кількох залізниць 
та необхідні зміни в організації перевезень в межах 
усієї мережі залізничного транспорту або при про-
веденні робіт підрозділами залізниці необхідні такі 
зміни у перевізному процесі, управління проведен-
ням заходів бере на себе пункт управління ПАТ 
«Українські залізниці». 

Продукційне правило ситуації управління 
(МS3) визначається співвідношенням: 

МS3:[((URU OACTRN) 

( m
j 1 Uj U OACTRN))→CLI],             (4) 

де m
j 1 Uj – кількість спеціальних підрозділів заліз-

ниць, які залучаються до проведення робіт. 
При необхідності залучення підрозділів інших 

міністерств і відомств, до процесу управління  залу-
чаються їх фахівці (ситуація управління (МS31). 

Умови ситуації управління МS31 визначаються 
за допомогою продукційного правила: 

МS31:[((URUOACTRN) 

( m
j 1 UjUOACTRN))→CLOAI],            (5) 

Що дають наведені приклади формулювання 
продукційних правил? Вони дають науково-
методичну основу не тільки для формального опису 
ситуації, що потребує управління, але й для визна-
чення необхідного та достатнього рівня управління 
в цій ситуації. Це забезпечує синергетичний ефект 
від запровадження принципу мережецентричного 
управління, адже при цьому в одному пункті управ-
ління концентруються усі необхідні повноваження 
та види ресурсів. 

Оцінювання обстановки, різнохарактерне пла-
нування заходів, необхідних для реагування на 
надзвичайні ситуації, доведення прийнятих рішень 
до виконавців, контролювання процесів виконання 
таких рішень та вироблення необхідних корегува-
льних заходів здійснюється керівниками всіх ланок 
управління, які правило, в умовах дефіциту часу. 
Це відбувається зазвичай в умовах невизначеності 
інформації про обставини транспортної події, ная-
вності загрози людям, об’єктам, пасажирським і 
вантажним поїздам, при цьому особа, що приймає 
рішення (ОПР) може знаходитися в стані стресу, 
крім того, виконання рішення утруднюється чин-
никами, що властиві залізничному транспорту (на-
явність контактної мережі, незадовільні умови 
під’їзду на місцевості тощо). Тому у склад ситуа-
ційних центрів пунктів управління повинні входи-
ти достатньо продуктивні комплекси засобів авто-
матизації аналізу інформації з метою оперативного 
та об’єктивного оцінювання обстановки, яка скла-
лася, розв’язування інформаційно-розрахункових 
завдань щодо прогнозування розвитку надзвичай-
ної ситуації, вироблення планів дій спеціальних 
підрозділів для її ліквідації, проведення заходів із 
всебічного забезпечення таких дій, а також автома-
тизовані робочі місця оперативного штабу, робочі 
місця фахівців залізниці та фахівців інших органі-
зацій, які залучаються до проведення локалізацій-
них та ліквідаційних робіт. 

На рис. 3 наведений варіант комплексу автома-
тизації ситуаційного центру пункту управління. 
Основу комплексу управління складає система підт-
римки прийняття рішень керівників оперативного 
штабу і гасіння пожежі (у випадку, коли надзвичай-
на ситуація супроводжується пожежею).  
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Інформація про надзвичайну ситуацію, стани 
підрозділів, результати їх дій по телефонним кана-
лах зв’язку надходять до модулю збирання та об-
роблення вербальної інформації, де перетворюють-
ся у цифрову інформацію і далі  надходять до сис-
теми підтримки прийняття рішень (СППР). Дані з 
автоматизованої системи вантажних перевезень 
залізничного транспорту (АСК ВП УЗ-Є) через 

корпоративну локальну мережу залізничного тран-
спорту (Intranet) і модуль збирання та оброблення 
комп’ютерної інформації  надходять до СППР, де 
аналізується. Дані первинного повідомлення про 
транспортну подію надходять для аналізу до СППР 
через відповідні модулі. При необхідності ці дані 
уточнюються  за прийнятим на залізничному тран-
спорті порядком. 

 
Рис. 3. Варіант комплексу автоматизації ситуаційного центру 

 
Робочі місця фахівців залізничного транспорту, 

які під’єднані  до Intranet, через відповідний модуль 
мають доступ до СППР. Такі робочі місця можуть 
безпосередньо знаходитися у ситуаційному центрі 
чи працювати з ним дистанційно. Автоматизовані 
робочі місця (АРМи) керівника  оперативного штабу 
і керівника гасіння пожежі під’єднані до СППР. 
Робочі місця фахівців причетних  організацій мають 
доступ до СППР через Internet, Intranet і відповідний 
модуль. Такі робочі місця мають доступ до АСУ 
відповідних міністерств і відомств. 

Якщо надзвичайна  ситуація не супроводжу-
ється пожежею (вибухом небезпечного вантажу), то 
оцінюється обстановка, яка пов’язана зі сходом 
рухомого складу з рейок, руйнуванням і пошко-
дженням вагонів, локомотивів, елементів верхньої 
будови колії, контактної мережі, сигналізації і 
зв’язку тощо, просипанням, розливанням або  роз-
киданням небезпечного вантажу. При чому здійс-
нюється обмін необхідною інформацією про ступінь 
ушкодження цих об’єктів і рухомого складу, шкоди 
довкіллю, кількість постраждалих тощо. 

На підставі отриманої інформації СППР здійс-
нює моделювання динаміки розвитку надзвичайної 
ситуації, визначаються перелік і місцезнаходження у 
її небезпечних зонах рухомого складу і об’єктів 

інфраструктури з різними ступенями ушкодження з 
перебуванням і без перебування людей, характером 
сходження з рейок аварійного рухомого складу і 
ушкодження вантажу. 

На підставі даних моделювання визначається 
необхідна кількість ліквідаційних підрозділів та 
успішність їх дій з урахуванням необхідного часу 
зосередження на місці транспортної події та продук-
тивності засобів проведення робіт. 

З урахуванням вибраних критеріїв здійснюєть-
ся інтерактивна процедура вибору варіанту рішення, 
яке може змінюватися за рахунок отримання нових 
даний про ситуацію 

За умови, що надзвичайна ситуація  супрово-
джується пожежею небезпечного вантажу, оціню-
вання пожежної обстановки здійснюється керівни-
ком гасіння пожежі (КГП) за допомогою відповідно-
го АРМу. Детально дії КГП розглянуті в [5, 6]. 

У відповідності  з прийнятим керівником опе-
ративного штабу (КОШ) рішенням здійснюється 
планування заходів реагування на надзвичайну си-
туацію по горизонталі та вертикалі. Сіткові графіки 
проведення  операцій (робіт) доводяться до вико-
навців у вигляді наказав (розпоряджень). 

На підставі інформації виконавців відслідкову-
ється ступінь відповідності результатів дій підрозді-
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лів планам дій. У разі необхідності вносяться необ-
хідні корективи. 

При виборі альтернатив керівнику  оператив-
ного штабу необхідно враховувати велику кількість 
суперечних вимог, тобто оцінювати варіанти рішень 
за багатьма критеріями. Суперечність вимог, неод-
нозначність оцінювання ситуацій, помилки у виборі 
пріоритетів дуже ускладнює прийняття рішень. 
Більшість задач реагування на надзвичайні ситуації 
є багатокритеріальними у зв’язку з чим йому необ-
хідно враховувати велику кількість  сил, впливів, 
інтересів і наслідків, які характеризують варіанти 
рішень. Все це обумовлює застосування нового   
плану обчислювальних систем – системи підтримки 
прийняття рішень. 

Використанню СППР і визначенню їх функціо-
нального призначення присвячена достатня кіль-
кість  наукових робіт вітчизняних та  закордонних 
фахівців з різних  галузей науки і техніки. Існують 
різні визначення СППР. Так у роботі [7] СППР ви-
значається як сукупність процедур  для оброблення 
даних і суджень на основі моделей з метою надання 
допомоги  керівнику у прийнятті рішень. 

Висновки 
1. Встановлено, що можливості функціональ-

ної підсистеми «Сили і засоби реагування на над-
звичайні ситуації на залізничному транспорті» мо-
жуть бути суттєво збільшені завдяки управлінню 
ними з відповідних ситуаційних центрів на основі 
мережецентричного принципу. 

2. Наведено приклади застосування формаль-
них продукційних правил для визначення обґрунто-
ваного в конкретній ситуації ієрархічного рівня 
пункту управління реагуванням на залізничну над-
звичайну ситуацію з урахуванням її масштабів та 
необхідних сил та засобів. 

3. Обґрунтовано методику визначення доціль-
ності передачі функцій прийняття рішень на відпо- 
 

відний рівень управління, запропоновано структуру 
та функції ситуаційного центру управління локалі-
зацією залізничної надзвичайної ситуації та ліквіда-
цією її наслідків. 
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СИСТЕМА ПОДДЕРЖКИ ПРИНЯТИЯ РЕШЕНИЙ СЕТЕЦЕНТРИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ  
РЕАГИРОВАНИЕМ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЕ СИТУАЦИИ 

М.Д. Кацман, В.К. Мироненко, В.И. Мацюк 
В статье рассмотрена необходимость создания ситуационных центров иерархической структуры управления 

железнодорожным транспортом для повышения эффективности управления силами и средствами железнодорожной 
функциональной подсистемы  реагирования на чрезвычайные ситуации. Обоснована методика определения целесооб-
разности передачи управленческих  функций определенному ситуационному центру, предложена структура и рассмот-
рены основные функции модулей такого  центра. 

Ключевые слова: сетевое планирование, сетецентрическое управление, железнодорожная чрезвычайная ситуация. 
 

SYSTEM OF SUPPORT OF MAKING A DECISION NETWORK-CENTRIC MANAGEMENT 
REACTING ON RAILWAY EXTRAORDINARY SITUATIONS 

М.D. Kacman, V.K. Mironenko, V.I. Macyuk 
In the article the necessity of creation of situational centers of hierarchical structure of management a railway transport is 

considered for the increase of efficiency of management forces and facilities of railway functional subsystem  of reacting on 
extraordinary situations. The method of determination of expedience of passing to of administrative  functions the certain situ-
ational center is grounded, a structure is offered and the basic functions of the modules of such  center are considered. 

Keywords: network planning, network-centric management, rail emergency. 


