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Аннотация. В статье осуществлено исследование сущности и содержания категории «угроза». Осуществлено 
группирование теоретических подходов к ее определению. Определено влияние угроз на экономическую безопас-
ность высших учебных заведений. При этом учтены основные тенденции на рынке труда с целью обеспечения его 
потребностей, требований экономики и работодателей в высококвалифицированных специалистах. Определены си-
стемные формы угроз экономической безопасности высших учебных заведений, в частности, с учетом целесообраз-
ности ее обеспечения.

Ключевые слова: угроза, риск, экономическая безопасность ВУЗов, экономическая безопасность государства, на-
циональная безопасность.

Summary. The article studies the nature and content category «threat». Performed grouping theoretical approaches to its 
definition. Outlined the impact of threats to higher education institutions economic security. It takes into account the main ten-
dencies in the labor market in order to meet its needs, requirements of the economy and employers in highly skilled profession-
als. Determined systemic forms of threats for higher education institutions economic security on the basis of expediency higher 
education institutions economic security, including temporarily displaced from the occupied territories.

Key words: threat, risk, higher education institutions economic security, state economic security, national security.
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ВИЗНАЧЕННЯ ВИМОГ ДО ПРОГРАМНОГО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ  
ДЛЯ МОДЕЛІ СИСТЕМИ МАСОВОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ ТОРГОВОГО ПОРТУ

DETERMINATION OF REQUIREMENTS FOR SOFTWARE  
FOR THE MODEL OF QUEUING SYSTEM OF THE TRADING PORT

Анотація. У статті проведений аналіз процесів обслуговування транспортних засобів на КПП порту з точки зору 
моделювання системи масового обслуговування. Досліджені основні показники СМО з урахуванням планів подальшо-
го зростання вантажопотоків порту. Визначені ключові вимоги до ПЗ, яке необхідно розробити, щоб розвинути інфра-
структуру порту до гідного рівня. Описаний процес інтеграції ПЗ для КПП з ПЗ інших структурних підрозділів.

Ключові слова: порт, транспортний засіб, СМО, ПЗ, інтеграція.

Вступ та постановка проблеми. Ефективне функціо-
нування морського транспорту є необхідною умовою ста-
новлення України як морської держави, стійкого розвитку 
її транспортного комплексу й економіки країни загалом.

Географічне положення України сприяє розвитку 
її транспортного потенціалу, інтеграції у світову тран-

спортну систему передусім як держави, що має можли-
вість забезпечити транзит вантажів через центр Європи 
найкоротшим шляхом.

Морські торгові порти є складовою частиною транспорт-
ної і виробничої інфраструктури держави з урахуванням їх 
розташування на напрямах міжнародних транспортних кори-
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дорів. Від ефективності функціонування портів, рівня їх тех-
нологічного і технічного оснащення, відповідності системи 
управління і розвитку інфраструктури сучасним міжнарод-
ним вимогам залежить конкурентоспроможність україн-
ського транспортного комплексу на світовому ринку. Морські 
торгові порти як суб’єкти міжнародних взаємовідносин віді-
грають ведучу роль у забезпеченні безпеки судноплавства в 
територіальному морі і внутрішніх водах України [1].

Порти працюють в умовах жорсткої конкуренції як 
усередині країни, так і з портами інших країн Чорномор-
ського регіону. Цей факт вимагає відповідного перегляду 
теоретичних і прикладних положень в галузі управління 
розвитком матеріально-технічної бази портів. Передусім це 
пов’язано з дослідженням і розробкою питань, що забезпе-
чують прийняття адекватних новим умовам рішень, спря-
мованих на підвищення конкурентоспроможності МТП.

Також для повного розуміння процесів, що відбува-
ються в порту, варто його розглядати і як сукупність вироб-
ничих вузлів (причали, контрольно-пропускні пункти, 
крани тощо). Таким чином, можна перейти до аналізу ефек-
тивності роботи порту з точки зору систем масового обслу-
говування (СМО) [2]. Їх складно вивчити аналітичними 
методами, але в теорії масового обслуговування з успіхом 
застосовуються методи статистичного моделювання.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання 
планування та визначення ключових показників для 
розробки ПЗ вивчалося, зокрема, П.А. Тесленко [3], 
Ю.В. Боковим [4], Д.А. Макаровим [5]. У розробку теоре-
тично-методичних і практичних проблем управління про-
ектами загалом та ІТ-проектами зокрема значний вклад зро-
били вітчизняні і зарубіжні учені, такі як С.Д. Бушуев [6],  
А.В. Будильський [7], Е.М. Голдратт [8], А.І. Орлов [9]. 
Водночас питання побудови IT-системи для автоматизації 
великих підприємств нині мало вивчене.

Сучасні ринкові умови функціонування транспортної 
системи визначають необхідність постійного розвитку мор-
ських торгових портів, вдосконалення їх видів діяльності, 
досягнення великих потужностей, зниження собівартості, 
забезпечення стійкої і надійної роботи. Це обумовлюється:

–	 вимогами і перевагами клієнтів (судновласників, 
вантажовласників тощо);

–	 структурою вантажопотоків, що постійно змінюється;
–	 появою нових технологій, пов’язаних з виробни-

чими процесами, а також їх інформаційним забезпеченням;
–	 вступом в силу нових законодавчих актів, що регу-

люють роботу транспортних підприємств;
–	 форс-мажорними обставинами [10].

Практика рішення таких проблем в нашій країні і за 
кордоном свідчить про необхідність формування комп-
лексних програм розвитку господарської діяльності мор-
ських торгових портів.

Для розробки стратегії розвитку морського торгового 
порту «Чорноморськ» проведений аналіз завантаженості 
трьох контрольно-пропускних пунктів (КПП), що забез-
печують в’їзд/виїзд наземних транспортних засобів (ТЗ). 
Середні дані про погодинну завантаженість пунктів на 
підставі вимірів за 2016 р. наведені в табл. 1.

Метою роботи є визначення вимог до ПЗ для СМО, яка 
може моделювати завантаженість КПП порту, щоб середній 
час очікування ТЗ в системі не перевищував 3,5 хвилини з 
урахуванням подальшого збільшення транспортного потоку.

Результати дослідження. З усього різноманіття СМО 
слід вибрати модель, яка підходить найбільше та мак-
симально точно відобразить процеси пропуску ТЗ на 
КПП, але не буде надмірно складною. Оскільки всі КПП 
здійснюють виписування пропусків незалежно один від 
одного, то для моделювання вибрана одноканальна СМО.

Для визначення пікових навантажень побудуємо гра-
фік сумарної завантаженості КПП по днях тижня (рис. 1).
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Рис. 1. Завантаженість КПП залежно від дня тижня

Звідси бачимо, що основне навантаження припадає на 
КПП 2, тому для розрахунку ключових показників СМО 
можемо скористатися даними з табл. 1 для КПП 2. Варто 
відзначити, що якби не вдалося виділити один КПП в 
чистому вигляді, то слід було б ввести «модельне КПП», 
дані якого розраховані за формулою:

q t q t im i( ) = ( )  =max , , ,� � �1 2 3,                     (1)

де qi(t) – дані i-го КПП залежно від часу вимірювання.
Також з рис. 1 та табл. 1 можна зробити висновок, що днем, 

коли відбувається найбільша кількість відвідувань, є вівторок. 
Тобто для більш детального аналізу необхідно роздивитися 
графік погодинної завантаженості КПП 2 для вівторка (рис. 2).

Таблиця 1
Погодинні дані про середню кількість ТЗ, що прибувають на КПП порту

День Понеділок Вівторок Середа
Час 0–6 6–12 12–18 18–24 0–6 6–12 12–18 18–24 0–6 6–12 12–18 18–24
КПП 1 5 19 33 15 6 23 40 18 9 32 56 26
КПП 2 20 87 103 62 26 111 132 79 23 100 118 71
КПП 3 14 61 88 47 20 85 123 66 17 73 106 56

День Четвер П’ятниця
Час 0–6 6–12 12–18 18–24 0–6 6–12 12–18 18–24
КПП 1 5 18 31 14 5 20 35 16
КПП 2 22 96 113 68 19 81 96 58
КПП 3 16 71 103 55 13 58 84 45

День Субота Неділя
Час 0–6 6–12 12–18 18–24 0–6 6–12 12–18 18–24
КПП 1 4 14 24 11 1 5 8 4
КПП 2 14 61 73 43 7 30 36 22
КПП 3 8 36 52 28 6 25 36 19
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Рис. 2. Погодинні дані про середню кількість ТЗ по 
вівторках на КПП 2

Оскільки виробнича програма передбачає модерніза-
цію причалів і зростання перевалки вантажів, то очіку-
ється і зростання навантаження на пропускну систему, 
тобто для моделювання слід використовувати прогнозні 
ключові показники. Як поправку для прогнозів виберемо 
коефіцієнт 1,2, тобто припустимо, що в наступні 5 років 
навантаження на КПП зросте на 20%.

Нехай кількість ТС, що надійшли до КПП, задається 
функцією розподілу ймовірностей, в ролі якої виберемо 
дискретний розподіл Пуассона [11]:

𝑝𝑝(𝑥𝑥) = 𝑒𝑒−λλ𝑥𝑥
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де р (х) – вірогідність надходження х ТЗ в одиницю 
часу;

х – кількість ТЗ в одиницю часу;
λ – середня кількість надходження ТЗ в одиницю часу 

(темп надходження ТЗ).
При цьому час обслуговування ТЗ на КПП підпоряд-

ковується експоненціальному закону розподілу:
F p t eτ τ τµ( ) = <( ) = − −� � 1 ,                       (3)

де р (t < τ) – вірогідність того, що фактичний t обслу-
говування ТЗ не буде перевищувати заданої величини τ;

μ – середня кількість ТЗ, що обслуговуються в оди-
ницю часу.

Тоді отримаємо прогнозний темп надходження ТЗ:

λ = ( )
=

max
. /

q
ÒÇ ãîä2

6
1 2 28

t
* � .                (4)

Середній час очікування в черзі визначається формулою:
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З початкових вимог для знаходження середньої кіль-
кості ТЗ, що обслуговуються в одиницю часу, маємо 
нерівність:

W õâ ãîäq � � � �≤ ≈3 5 0 058. . .                     (6)
З припущення μ ≥ λ та (6) для знаходження μ маємо 

квадратну нерівність:
μ2 - 28μ - 483 ≥ 0.                        (7)

Графічний розв’язок (7) наданий на рис. 3.
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Рис. 3. Графічний розв’язок нерівності  
для знаходження μ

Оскільки μ ≥ λ ≥ 0, то знаходимо μ ≥ 40 ТЗ/год.
Таким чином, час обслуговування однієї машини не 

може перевищувати 1,5 хвилини, або 90 секунд.
В рамках дослідження було проаналізовано процес 

обслуговування одного ТЗ на в’їзді на КПП. З проведеного 
аналізу видно, що обслуговування включає в себе виписку 
одноразової перепустки на в’їзд/виїзд і підняття шлагба-
ума. Заміри продуктивності поточного ПЗ, встановленого 
на КПП, і аналіз витрат операторів на ручне введення 
даних показали, що середній час обслуговування одного 
ТЗ становить 200 секунд. Середній час, що витрачається 
на кожну дію, наведений в табл. 2.

Таблиця 2
Поточні середні витрати часу на обслуговування ТЗ

Дія Час, секунд
Виписка перепустки: 165
– заповнення даних, що засвідчують особу водія 45
– заповнення даних ТЗ 20
– заповнення даних за навантажувальними/
видатковими ордерами 80

– друк перепустки 10
– печатка та підпис відповідальної особи 10
Повернення водія до ТЗ 20
Відкриття шлагбаума 15
Разом 200

Для того щоб не змінювати апаратне забезпечення (прин-
тер та пристрій підняття шлагбаума), прийнято рішення 
оптимізувати й автоматизувати процес заповнення даними 
перепустки, щоб привести його до показників в табл. 3.

Таблиця 3
Задовільні витрати часу на обслуговування ТЗ

Дія Час, секунд
Виписка перепустки: 55
– заповнення даних, що засвідчують особу водія 10
– заповнення даних ТЗ 5
– заповнення даних за навантажувальними/
видатковими ордерами 20

– друк перепустки 10
– печатка та підпис відповідальної особи 10
Повернення водія до ТЗ 20
Відкриття шлагбаума 15
Разом 90

Таким чином, потрібно розробити ПО, за допомогою 
якого заповнення пропуску даними займатиме не більше 
35 секунд [12].

Для автоматизації процесу посвідчення даних водія 
потрібно розробити базу даних (БД), яка б зберігала таку 
інформацію:

–	 ПІБ водія;
–	 тип документа, що посвідчує особу;
–	 серія та номер наданого документа;
–	 ким виданий документ;
–	 коли виданий документ.
Тоді після одноразового внесення даних про водія, 

зокрема зі статистики відвідувань КПП до введення авто-
матизації, наступного разу його можна буде знайти мето-
дом підбору за мінімальним рядком пошуку. Таким рядком 
можуть бути перші 3–5 літер прізвища або номер документа. 
Так само необхідно врахувати можливість вибору зі списку 
під час знаходження більше одного збігу за пошуковими 
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даними. Оскільки один і той же водій може пред’являти 
різні типи документів, необхідно окремо розробити пошу-
кові списки як для ПІБ водія, так і для його документів.

Відомо, що на територію порту може в’їжджати авто-
поїзд, що складається з автомобіля і двох причепів, тому 
для автоматизації введення даних по ТЗ необхідно перед-
бачити зв’язку, представлену на рис. 4, де 1: n – відпо-
відність «один до багатьох», тобто у одного водія може 
бути багато документів, n: n – відповідність «багато до 
багатьох», тобто один і той же ТЗ може їздити з різними 
причепами, а один і той же причіп – з різними ТЗ.

 
Рис. 4. Типи зв’язків між об’єктами моделі ПЗ

Повна інформація про ТЗ або причепи повинна міс-
тити такі дані:

–	 тип (автомобіль, причіп);
–	 державний номер;
–	 марка;
–	 модель.

 
Рис. 5. Види надходження даних по НО та ВО

Наймісткішим модулем для автоматизації є заповне-
ння даними по вантажним (ВО) і видатковим (ВО) орде-
рам. Складність полягає в тому, що видати документи, що 

є підставою для виписки перепустки, можуть підрозділи 
Адміністрації морських портів України (АМПУ), кон-
тейнерний термінал порту (КТ), а також різні юридичні 
особи, які ведуть з портом економічну діяльність, зокрема 
на підставі договору про спільну діяльність. На рис. 5 
представлена структура даних, що надходять.

Аналіз вантажопотоку за 2015 р. – перше півріччя 
2017 р. виявив, що найбільша кількість запитів на в’їзд/
виїзд надходить від контейнерного термінала. Більш 
детальна статистика надана на рис. 6.
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Рис. 6. Статистика даних за видами надходження

Через те, що дані на паперових носіях дуже слабо під-
даються автоматизації, основним об’єктом для розробки 
модуля стає інтеграція з ПЗ, встановленим на контейнер-
ному терміналі і підрозділах АМПУ.

Висновки. На основі проведеного дослідження можна 
зробити такі висновки.

–	 для підвищення виробничих потужностей порту 
потрібен розвиток системи перепусток;

–	 оскільки передбачається зростання вантажопото-
ків, потрібне коригування показників в бік збільшення 
навантаження на КПП;

–	 прогнозний темп надходження ТЗ становить  
28 ТЗ/год.;

–	 для того щоб ТЗ не простоювало в черзі понад 
3,5 хвилини, потрібна розробка або модернізація ПЗ для 
системи перепусток, що забезпечить обслуговування не 
менше 40 ТЗ/год.;

–	 нині середній час обслуговування ТЗ становить  
200 секунд, з яких 165 секунд займає виписка перепустки;

–	 потрібна розробка ПЗ для автоматизації заповнення 
перепустки, яке дасть можливість скоротити час виписки 
до 55 секунд;

–	 важливе місце займає інтеграція з ПО АМПУ і КТ;
–	 за подальшого зростання вантажопотоку необхідно 

розглянути питання заміни АЗ і ПЗ для друку перепусток 
і відкриття шлагбаума;

–	 для подальшої оптимізації часу обслуговування ТЗ 
доведеться переглядати сам процес надання доступу ТЗ 
на в’їзд/виїзд.
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Аннотация. В статье проведен анализ процессов обслуживания транспортных средств на КПП порта с точки зрения 
моделирования системы массового обслуживания. Исследованы основные показатели СМО с учетом планов дальней-
шего роста грузопотоков порта. Определены ключевые требования к ПО, которое необходимо разработать, чтобы раз-
вить инфраструктуру порта до достойного уровня. Описан процесс интеграции ПО для КПП с ПО других структурных 
подразделений.

Ключевые слова: порт, транспортное средство, СМО, ПО, интеграция.

Summary. The article contains the analysis of the processes of servicing vehicles on the check point of the port from the 
standpoint of modeling of the queuing system. There was considered the main indicators of QS, taking into account plans for 
further growth of port flows. Determined key requirements for software that need to be developed, to lead the port’s infrastruc-
ture to a decent level. Described process of integration for the checkpoints software and software of other structural units.

Key words: port, vehicle, QS, software, integration.
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СОЦІАЛЬНО-ЕКОНОМІЧНА ВІДПОВІДАЛЬНІСТЬ ПІДПРИЄМНИЦТВА  
В СИСТЕМІ СОЦІАЛЬНОЇ ВІДПОВІДАЛЬНОСТІ БІЗНЕСУ

SOCIO-ECONOMIC RESPONSIBILITY OF ENTREPRENEURSHIP  
IN THE SYSTEM OF SOCIAL RESPONSIBILITY OF BUSINESS

Анотація. У статті представлено аналіз моделей соціальної відповідальності бізнесу, на основі яких виділено осно-
вні напрями соціальної відповідальності. Зазначено, що економічна відповідальність лежить в основі соціальної та 
стає підґрунтям для виокремлення категорії «соціально-економічна відповідальність підприємництва». Визначено її 
напрями, форми та інструменти.

Ключові слова: соціальна відповідальність бізнесу, соціально-економічна відповідальність підприємництва, еконо-
мічна відповідальність, юридична відповідальність, етична відповідальність.


