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posed a model to ensure the economic security of the supply chain particularly in the multimodal trans-
port of goods. 
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Постановка проблеми. Поглиблення світових глобалізаційних процесів, збільшення об-

сягів світової торгівлі товарами характеризується формуванням підвалин нових процедур 
міжнародного перевезення вантажів, якими є мультимодальні перевезення вантажів. Виникає 
необхідність визначення сучасної парадигми забезпечення економічної безпеки ланцюгів по-
ставок у мультимодальних перевезеннях вантажів. У загальному плані сенс категорії «пара-
дигма» у перекладі з грецької мови означає «приклад, модель, зразок». 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Розглянувши результати наукових досліджень 
Ю. П. Дудки [1], А. А. Жаліла [2], В. В. Чорного Л. [3] та ін. [4–11], можна зазначити, що фо-
рмування парадигм економічної безпеки проходить етап формування. Аналіз результатів на-
укових досліджень Н. І. Богомолової [12, 13], О. Д. Гудзинського [14], А. А. Канке [15], 
Л. О. Корчевської [16] І. М. Майорової [17], М. М. Чеховської [18] та В. В. Чорного [19] сві-
дчить, що науковці досліджують окремі сукупності принципів забезпечення, у тому числі 
економічної безпеки, тих чи інших елементів процедури міжнародних перевезень вантажів. 
Поза їх увагою, на нашу думку, залишаються комплексні питання визначення сукупності 
принципів організації та здійснення міжнародних перевезень вантажів різними видами тран-
спорту, що є підґрунтям забезпечення економічної безпеки в мультимодальних перевезеннях 
вантажів.  
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Таким чином, безперечним є необхідність застосування інструментарію системного аналі-
зу до формування парадигм економічних явищ, що стосується також і економічної безпеки в 
мультимодальних перевезеннях, явища нового і незвичного для України. 

Мета статті. Сформулювати парадигму економічної безпеки міжнародних мультимода-
льних перевезень вантажів, а саме ланцюгів поставок мультимодальних перевезень вантажів. 

Матеріали й методи. Теоретичною та методологічною основою дослідження стали праці 
вітчизняних і зарубіжних учених з питань міжнародної торгівлі, вітчизняна та зарубіжна пе-
ріодична література, інформаційні бюлетені, інтернет-ресурси. У процесі вирішення постав-
лених завдань застосовано методи аналізу та синтезу, які були спрямовані на такі основні 
напрямки, що стосуються безпосередньо парадигми економічної безпеки ланцюгів поставок 
у мультимодальних перевезеннях вантажів:  

– ланцюг поставок як елемент системи мультимодальних перевезень; 
– чинники, які впливають на визначення парадигми забезпечення економічної безпеки ла-

нцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях; 
– забезпечення економічної безпеки ланцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях 

вантажів. 
Результати дослідження. На нашу думку, парадигму, у контексті нашого дослідження, по-

трібно розуміти як сукупність концепцій, підходів та поглядів, що визначають концептуальні 
моделі та схеми теоретичного розуміння проблеми забезпечення економічної безпеки ланцю-
гів поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів. 

Парадигма забезпечення економічної безпеки у загальному плані повинна передбачати ро-
зробку та дотримання концепції, стратегії та програми, тобто забезпеченню економічної без-
пеки повинна бути присвячена описова модель, процедури функціонування якої повинні бу-
ти визначені у певних нормативних документах. Проте модель забезпечення економічної 
безпеки, що має суто описовий характер, скоріше є статичною моделлю, що не дозволить 
оперативно забезпечувати заходи економічної безпеки, які повинні бути адекватні виявленим 
загрозам. Виходячи з цього, парадигма забезпечення економічної безпеки окрім описової час-
тини повинна мати певний алгоритм дій (забезпечення), який дозволяє визначати поточний 
стан показників індикаторів економічної безпеки та, у разі відхилення їх значень від гранич-
них, забезпечувати застосування додаткових заходів економічної безпеки (у тому числі упе-
реджених заходів щодо недопущення виникнення загроз та небезпек). 

Міжнародна спільнота, у контексті впровадження системи менеджменту безпечного лан-
цюгу поставок, розробила стандарт ISO 28000:2005 Specification for security management sys-
tems for the supply chain, де надано визначення «ланцюгу поставок (supply chain)», під яким 
розуміється «взаємопов’язаний набір ресурсів та процесів, який починається з отримання си-
ровини та простягається шляхом доставки продукції або послуг до кінцевого користувача 
транспортними системами». Таке трактування ланцюга поставок, ми вважаємо таким, що є 
найбільш широкого сенсу та охоплює процеси від видобутку сировини (ресурсів), переве-
зення, виготовлення товару, пакування, зберігання, транспортування, доставки кінцевому 
споживачеві тощо. Доцільно також звернути увагу, що «взаємопов’язаний набір ресурсів та 
процесів» забезпечується шляхом використання «транспортних систем», під якими необхід-
но розуміти системне поєднання транспортної інфраструктури, видів транспорту та систем їх 
управління. Окрім того, стандартом ISO наголошується на взаємопов’язаності ресурсів та 
процесів, які утворюють єдину цільну систему міжнародного переміщення вантажів. Вихо-
дячи з викладеного, виникає нагальна потреба визначення місця та сенсу «ланцюга поста-
вок» у контексті здійснення «мультимодальних перевезень» вантажів.  

Послідовність «процесів ланцюга поставок», відповідно до стандарту ISO 28000:2005, 
може бути такою: видобуток сировини → перевезення №1 → виробництво товару → паку-
вання → перевезення №2 → складування → перевезення №3 → складування → перевезення 
№4 → продаж → кінцевий споживач.  

Припустимо, що відповідно до наведеної послідовності «видобуток сировини» здійсню-
ється на території однієї країни, «виробництво товару» − на території іншої, а продаж кінце-
вому споживачу відбувається на території третьої країни. У такому випадку процеси «пере-
везення» №1 і №3 є міжнародними та можуть здійснюватись декількома видами транспорту, 
в тому числі транзитом по територіях країн, через які відбуваються перевезення. Відомо, що 
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організатором та виконавцем мультимодального перевезення є оператор, який повинен укла-
сти з вантажорозпорядником (експортером) договір на перевезення. Моментом початку му-
льтимодального перевезення може бути момент укладання угоди на перевезення та прийнят-
тя оператором мультимодального перевезення під свою відповідальність вантажу, що підля-
гає перевезенню. У такому випадку прийняття сировини для перевезення №2 є одним моме-
нтом початку перевезення, а іншим – прийняття вантажу зі складу для здійснення перевезен-
ня №3. Моментом закінчення мультимодального перевезення може бути здача для виробни-
цтва (перевезення №1) кінцевого продукту або може бути момент здачі товару на склад у 
країні споживання (продажу кінцевому споживачу) по завершенню перевезення №3.  

На даному прикладі можна сформулювати визначення сенсу ланцюга поставок у мульти-
модальних перевезень вантажів. Таким визначенням, на нашу думку, може бути наступне: 
ланцюг поставок у мультимодальних перевезеннях – це послідовне переміщення за єди-
ним транспортним документом вантажів (товарів), що підлягають перевезенню в єдиній сис-
темі логістики, двома або більшою кількістю видів транспорту в одній і тій же транспортній 
одиниці або транспортному засобі, під відповідальність єдиного оператора мультимодально-
го перевезення, без перевантаження самого вантажу під час заміни виду транспорту. 

Перед тим як здійснити аналіз наведеного визначення доцільно звернути увагу, що під 
«логістичною системою» розуміється адаптивна до зовнішніх викликів організаційна струк-
тура з зворотним зв’язком, спрямування якої управління матеріальними та інформаційними 
потоками. Така організаційна система складається з сукупності окремих взаємодіючих еле-
ментів, які підпорядковані й синхронізовані загально визначеними функціям управління, а 
саме: «планування – організація – мотивація – контроль». Сенс та особливості реалізації та-
ких функцій пов’язані з особливостями побудови логістичної системи. При цьому, на нашу 
думку, така система повинна бути міжнаціональною транспортною логістичною системою, 
яка є інтегрованою у вигляді складової частини до загальної логістичної системи. Така зага-
льна логістична система має за мету забезпечити доставку вантажу, що підлягає мультимо-
дальному перевезенню, точно у визначений строк при мінімальних витратах трудових і ма-
теріальних ресурсів.  

Аналіз сенсу наведеного визначення «ланцюгу поставок у мультимодальних перевезен-
нях», на нашу думку, дозволяє стверджувати наступне:  

– ознаки мультимодальних перевезень полягають у необхідності визначення єдиного опе-
ратора таких перевезень, а перевезення здійснюється двома або більшою кількістю видів 
транспорту. Для всіх видів транспорту оформлюється єдиний транспортний документ, а пе-
ревезення вантажу здійснюється в одній транспортній одиниці, при цьому перевантаженню 
під час заміни виду транспорту підлягає транспортна одиниця, але не вантаж;  

– ознаки ланцюга поставок мають прояв у переміщенні вантажів у єдиній логістичній сис-
темі, наявності декількох видів транспорту, що забезпечують послідовне перевезення, та 
єдиного оператора таких перевезень.  

Таким чином, у статті розглядається ланцюг поставок у мультимодальних перевезеннях 
вантажів як складний елемент певного загального ланцюга поставок системи логістики.  

Економічна безпека ланцюга поставок суттєво залежить, з нашої точки зору, від безпечної ак-
тивності внутрішнього ринку країн, через які проходить маршрут мультимодальних перевезень 
вантажів. Економічна безпека міжнародних перевезень вантажів є первинною основою, що за-
безпечує «ефективність» мультимодальних перевезень, а оцінка економічної безпеки ланцюгу 
поставок повинна здійснюватись з використанням сукупності показників, параметрів, критеріїв 
та індикаторів. Потенційний та поточний стан економічної безпеки ланцюга поставок є основою 
забезпечення ефективності міжнародних мультимодальних перевезень вантажів. 

На думку автора, визначення парадигми забезпечення економічної безпеки ланцюгів пос-
тавок у мультимодальних перевезеннях вантажів залежить від обрання основних вхідних по-
силок серед певної їх сукупності. До сукупності таких посилок можна віднести: 

– використання ланцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях на території однієї 
країни; 

– використання ланцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях на територіях декі-
лькох країн; 
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– відсутність національної та світової практики використання ланцюгів поставок у муль-
тимодальних перевезеннях вантажів; 

– відсутність загальновизнаного формулювання сенсу «ланцюгів поставок у мультимодаль-
них перевезеннях» у національному полі та світовій практиці міжнародних перевезень вантажів; 

– відсутність загальновизнаних порядків та правил визначення наскрізного тарифу в му-
льтимодальних перевезеннях вантажів.  

Парадигма забезпечення економічної безпеки ланцюгів поставок у мультимодальних пе-
ревезеннях вантажів, з урахуванням визначених ознак та вхідних посилок, повинна бути 
спрямована на безперебійне функціонування та розвиток мультимодальних перевезень за ра-
хунок прибутку та стабільного достатку.  

Прибуток та стабільність економічних показників будь-якого підприємства досягається, у 
тому числі й за рахунок оцінки впливу загроз, їх аналізу та оцінки їх впливу на діяльність пі-
дприємства.  

Система мультимодальних перевезень є динамічною у часі та потребує упереджених дій 
щодо нейтралізації впливу виявлених загроз, тому доцільним для такої системи є оперативна 
оцінка показників економічної безпеки мультимодальних перевезень. Розглянуті нами мето-
дики оцінки економічної безпеки підприємства вітчизняних науковців А. М. Ткаченка, О. Л. 
Резнікова [20], І. Л. Плєтнікової [21], Т. О. Тимофеєвої [22], З. В. Якубович [23] та інших не-
достатньо адаптовані до оцінки економічної безпеки ланцюга поставок у мультимодальних 
перевезеннях вантажів. Підставою для такого твердження є те, що перевезення вантажів є 
процесом, який на кожне перевезення потребує формування тимчасової системи ланцюга по-
ставок у мультимодальних перевезеннях.  

Виходячи з викладеного, на нашу думку, основні елементи алгоритму забезпечення еконо-
мічної безпеки ланцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях представлені на рис. 1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рис. 1. Основні елементи алгоритму забезпечення економічної безпеки ланцюгу поставок у 

мультимодальних перевезеннях вантажів. 
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Послідовність функціонування основних елементів алгоритму наступна. Оператор муль-
тимодальних перевезень має у своєму розпорядженні два банка загальних даних, а саме: банк 
потенційних загроз ланцюгам поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів і банк за-
гальної системи забезпечення економічної безпеки ланцюгів поставок у мультимодальних 
перевезеннях вантажів. Оператор мультимодальних перевезень, отримавши замовлення на 
перевезення вантажу від замовника, обирає найбільш доцільні види транспорту та формує 
ланцюг поставок у мультимодальному перевезенні вантажів. Одночасно обираються загальні 
чинники та особливі, які притаманні видам транспорту, задіяним у конкретному ланцюгу по-
ставок, чинники забезпечення економічної безпеки, які формуються в підсистемі забезпечен-
ня економічної безпеки конкретного ланцюга поставок у мультимодальному перевезенні ва-
нтажів. Виявлені та потенційні загрози забезпеченню економічної безпеки конкретного лан-
цюгу поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів впливають на формування підсис-
теми забезпечення економічної безпеки та на заходи забезпечення економічної безпеки, які 
покликані забезпечити економічну безпеку ланцюгів поставок під час їх формування та здій-
снення мультимодального перевезення вантажу. 

Слід зазначити, що блоки потенційних загроз та загроз економічній безпеці конкретного 
ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях не тільки виявляють загрози економіч-
ній безпеці, але й дозволяють оцінити негативний вплив на прибуток від ланцюгів поставок у 
мультимодальних перевезеннях вантажів. Під час формування ланцюгу поставок у мульти-
модальному перевезенні оператором мультимодальних перевезень з блоку алгоритму, що ви-
значає загальну систему забезпечення економічної безпеки, відокремлюється підсистема за-
безпечення економічної безпеки конкретного ланцюга поставок у мультимодальних переве-
зеннях вантажів. У той же час, блок заходів забезпечення економічної безпеки ланцюгів пос-
тавок у мультимодальному перевезенні «підтримує» безпеку ланцюга поставок під час пере-
везення вантажу. Потенційні та поточні загрози економічній безпеці оцінюються щодо їх 
впливу на прибутковість ланцюгів поставок у мультимодальному перевезенні вантажів. В 
той же час, сукупність заходів забезпечення економічної безпеки ланцюгів поставок під час 
мультимодальних перевезень вантажів також повинна мати вартісний вираз, що повинно на-
дати можливість оператору мультимодальних перевезень здійснити оцінку економічної без-
пеки. Слід зазначити, що загрози є джерелом негативного впливу на економічну безпеку ла-
нцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях, а безпосереднім проявом впливу загроз є 
втрата прибутку від перевезення. Безпосередньо процедура нейтралізації загроз економічній 
безпеці конкретного ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів може 
здійснюватись за алгоритмом, який відображено на рис. 2.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рис. 2. Алгоритм функціонування підсистеми забезпечення економічної безпеки ланцюгу по-

ставок у мультимодальних перевезеннях вантажів. 
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Оператор мультимодальних перевезень за допомогою підсистеми забезпечення економіч-
ної безпеки виявляє загрози конкретному ланцюгу поставок у мультимодальних перевезен-
нях вантажів та здійснює їх групування за ступенем впливу на таке перевезення вантажів. 
Надалі здійснюється оцінка вартості впливу загроз на процедуру перевезення та визначається 
поточний стан економічної безпеки (вплив загроз) ланцюга поставок у мультимодальних пе-
ревезеннях вантажів. 

Після оцінки вартісного впливу загроз, визначається комплекс заходів щодо усунення за-
гроз та оцінюється вартісний розмір таких заходів. Заходи щодо усунення загроз застосову-
ються на всіх ланках ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях, а інформація щодо 
стану ланцюга поставок надходить до блоку виявлення загроз та приймається рішення стосо-
вно наявності чи відсутності загроз, стосовно яких ужиті заходи щодо їх нейтралізації. Від-
повідно до наведеної послідовності, розрахунок показника економічної безпеки ланцюгу по-
ставок у мультимодальному перевезенні під час виявлення і-ї загрози може здійснюватись за 
формулою: 

Кі = Сзі/(Зі + Ззі), 
де Сзі – потенційні збитки виявленої і-ї загрози ланцюга поставок у мультимодальному 

перевезенні; Зі – сума витрат на реалізацію заходів щодо нейтралізації (запобігання) впливу 
і-ї загрози на перевезення; Ззі – сума збитків, які не нейтралізовані (не усунуті) під час впро-
вадження заходів щодо нейтралізації впливу на перевезення і-ї загрози; і – кількість загроз 
економічній безпеці ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів. 

У той час, коли (Зі+Ззі)> Сзі, а, у свою чергу, Кі<1, це свідчить про незадовільний стан 
економічної безпеки, який не забезпечує нейтралізацію і-ї загрози. При цьому, сума витрат 
на реалізацію заходів щодо нейтралізації (запобігання) впливу і-ї загрози Зі може перевищу-
вати суму потенційних збитків Сзі, від виявленої і-ї загрози. Окрім того, значення Кі може 
отримати значення менше «1», коли сума «залишкових» (не нейтралізованих) збитків Ззі, пі-
сля впровадження заходів безпеки, разом із витратами на застосування заходів безпеки Ззі, 
спрямованих на нейтралізацію (запобігання) впливу загрози, перевищує потенційні (реальні) 
збитки Сзі від впливу і-ї загрози. Водночас, коли розрахункове значення показника економі-
чної безпеки Кі = 1, то такий стан економічної безпеки свідчить, що сума витрат на реаліза-
цію заходів щодо усунення впливу і-ї загрози Зі та сума збитків Ззі, які не нейтралізовані під 
час впровадження заходів усунення і-ї загрози, дорівнюють сумі потенційних збитків Сзі ви-
явленої і-ї загрози. Тобто, у разі отримання значення показника економічної безпеки Кі=1, 
оператор мультимодальних перевезень повинен прийняти рішення щодо необхідності здійс-
нення витрат на нейтралізацію виявленої загрози чи погодитись з потенційним збитком, коли 
показник економічної безпеки Кі матиме значення менше «1». Значення показника економі-
чної безпеки суттєво більше одиниці (Кі >1) є свідченням достатності впровадження заходів 
щодо нейтралізації впливу і-ї загрози. Слід зазначити, що всі загрози процесу, яким є ланцюг 
поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів, мають прояв у зупинці або уповільнен-
ні такого процесу та мають наслідком наднормативні витрати оператора мультимодальних 
перевезень, що в цілому впливає на прибутковість усіх учасників ланцюга поставок у муль-
тимодальних перевезеннях вантажів. Виходячи з цього показники Сзі та Ззі повинні визнача-
тись після виявлення потенційних загроз економічній безпеці, з урахуванням ланки ланцюга 
поставок у мультимодальному перевезенні вантажу (місце впливу загрози), на яку можливий 
потенційний вплив виявленої загрози. У наступному, вплив загрози повинен бути трансфор-
мовано у час затримки процесу перевезення та визначено вартісний вираз такої затримки, яка 
пов’язана з певним видом транспорту чи наднормативним часом перебування у логістичному 
центрі на маршруті перевезення вантажів.  

Зазначимо, що блоки виявлення загроз економічній безпеці, групування загроз, оцінки ва-
ртості впливу загроз на економічну безпеку ланцюга поставок у мультимодальних переве-
зеннях вантажів і блок заходів та їх вартості щодо усунення загроз економічній безпеці (рис. 
1) мають забезпечити аналіз, виявлення, оцінку впливу загроз та визначити найбільш доціль-
ні дії щодо нейтралізації або зменшення впливу виявлених загроз. Аналіз результатів науко-
вих досліджень щодо економічної безпеки не дозволив виявити методичні підходи до «пас-
портизації» загроз економічній безпеці за виключенням окремих підходів до їх класифікації. 
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На нашу думку, «паспортизація» загроз економічній безпеці ланцюгів поставок у мульти-
модальних перевезеннях вантажів має відбуватися таким чином. Насамперед необхідно ви-
значитися з областями процесу функціонування ланцюга поставок у мультимодальних пере-
везеннях вантажів, де можуть виникнути загрози економічній безпеці. Під областями виник-
нення загроз будуть розумітися згруповані елементи ланцюга поставок у мультимодальних 
перевезеннях вантажів, щодо яких є можливість і потреба застосування заходів забезпечення 
економічної безпеки, які нейтралізують або мінімізують вплив загроз. Основними областями 
виникнення загроз можуть бути вантаж, перевізники та види транспорту, задіяні у процесі 
такого перевезення, логістичні центри, інформація щодо вантажу, який перевозиться, проце-
дури державного регулювання переміщення товарів через кордон тощо. Основною ознакою 
потенційної чи наявної загрози є потенційна чи реальна зупинка процесу перевезення ванта-
жу. Індикатором впливу загроз на процес функціонування ланцюга поставок у мультимода-
льних перевезеннях вантажів є наднормативний час перевезення в будь-якій ланці ланцюга 
поставок чи наднормативна затримка процесу перевезень. Оцінка впливу загрози на еконо-
мічну безпеку ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів полягає у визна-
ченні, під впливом виявленої потенційної загрози, можливої втрати прибутку оператора му-
льтимодального перевезення та інших учасників ланцюга поставок. «Паспортизація» загроз, 
яка повинна здійснюватись заздалегідь, є основою функціонування алгоритму забезпечення 
економічної безпеки ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів. Зокрема, 
«паспортизація» передбачає формування сукупності відомостей щодо областей виникнення 
загроз, їх індикаторів, правила оцінки впливу потенційної загрози та заходи, які спрямовані 
на усунення або мінімізацію впливу виявлених загроз.  

Таким чином, алгоритм функціонування підсистеми забезпечення економічної безпеки 
ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях вантажів повинен, за рахунок поперед-
ньої «паспортизації» загроз, забезпечити виявлення, аналіз, оцінку впливу та здійснення за-
ходів щодо нейтралізації чи усунення впливу загроз на економічну безпеку.  

Висновки. Здійснивши аналіз результатів наукових досліджень вітчизняних науковців 
щодо формування парадигми економічної безпеки ланцюгів поставок у мультимодальних 
перевезеннях вантажів, як концептуальної схеми чи моделі постановки проблем та їх вирі-
шення, можна зазначити наступне: моделі визначення економічної безпеки підприємства на 
сучасному етапі розвитку науки проходять етап формування, а модель економічної безпеки 
ланцюга поставок у мультимодальних перевезеннях сучасними науковцями не досліджува-
лась. За результатами проведеного аналізу можна зазначити, що сучасні дослідження моде-
лей економічної безпеки підприємств ґрунтуються на їх сталій структурі, а обчислення пока-
зників економічної безпеки здійснюються на основі базових показників діяльності підприєм-
ства, отриманих за певний період діяльності.  

В той же час, функціонування ланцюгів поставок у мультимодальних перевезеннях ван-
тажів є унікальним за природою формування та короткотерміновим у часі процесом переве-
зення, де у разі відсутності або здійснення несвоєчасних дій щодо виявлення та нейтралізації 
(зменшення негативного впливу) загроз зменшується або втрачається прибуток, що призво-
дить до втрати належного рівня економічної безпеки. Структура кожного з ланцюгів поста-
вок у мультимодальному перевезенні вантажів формується у кожному окремому випадку в 
залежності від конкретної угоди щодо перевезення вантажу. 

Виходячи з даних посилок, за результатами дослідження визначені основні елементи ал-
горитму забезпечення економічної безпеки ланцюга поставок у мультимодальних перевезен-
нях вантажів у загальній системі мультимодальних перевезень. Крім того, розроблено деталі-
зований алгоритм функціонування підсистеми забезпечення економічної безпеки ланцюга 
поставок у мультимодальних перевезеннях, який визначає порядок та забезпечує розрахунок 
економічної безпеки ланцюга поставок за рахунок визначення потенційних збитків від вияв-
леної загрози, суми витрат на заходи щодо нейтралізації загрози та суми збитків, які не нейт-
ралізовані під час впровадження заходів щодо нейтралізації загрози. Додатково запропоно-
вано методичний підхід до «паспортизації» загроз економічній безпеці ланцюга поставок у 
мультимодальних перевезеннях вантажів, який полягає у визначенні областей виникнення 
загроз, індикаторів впливу загроз та оцінки впливу загроз у процесі перевезення на втрати 
прибутку оператора мультимодальних перевезень та інших учасників ланцюга поставок. 
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