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WSTEP

Ryzyko jest pojeciem wieloznacznym, trudnym do zdefiniowania [41]. Ryzyko to wskaznik stanu lub
zdarzenia, ktore moze prowadzi¢ do strat. Ryzykiem transportowym nazywamy prawdopodobienstwo
realizacji niepozadanego zdarzenia mogacego spowodowal strate badz szkode w przedmiocie
przemieszczenia [5].

Prawdopodobienstwo wystapienia szkodliwego zdarzenia i wielko$¢ mozliwych strat sa szacowane
wieloma metodami i zalezg od licznych specyficznych czynnikow charakteryzujacych dana sytuacje [44].
Ryzyko jest proporcjonalne do prawdopodobienstwa wystapienia analizowanego zdarzenia (zagrozenia) i do
wielkos$ci strat, ktore moze spowodowaé [3, 17, 41]. Zagrozeniem jest stan lub sytuacja, ktora stwarza
niebezpieczenstwo, jest to takze mozliwo$¢ zaistnienia szkody, niebezpieczna sytuacja prowadzaca do strat
lub potencjalne warunki, ktore aktywizujac si¢ w sekwencje zdarzen i moga prowadzi¢ do strat [40].
Zarzadzanie ryzykiem, wedlug migdzynarodowej normy ISO 31000:2009 [8], oraz jej odpowiednika,
polskiej normy PN-ISO 31000:2012 [27], to skoordynowane dzialania dotyczace kierowania i nadzorowania
organizacja w odniesieniu do ryzyka.

W latach 2000 - 2005, az 73% badanych firm z branzy TSL (Transport Spedycja Logistyka)
przynajmniej raz padto ofiara kradziezy lub wyludzenia towaru [36]. Obejmowato to 70% kradziezy
fadunku/przesytki, 16% oszustwa/wyludzenia towaru oraz 14% inne, np.: okradanie czg¢§ciowe przesytek,
kradziez naczepy, samochodu. Do utraty towaru dochodzito: na parkingu z naczepy/samochodu: 35%, z
magazynu przesylek/placu sktadowego: 10%, podczas napadu na drodze: 23%, poprzez falszywego
przewoznika/spedytora/kuriera: 17,5% oraz inne: 15,5%. Do utraty towaru z powodu takich przestepstw
dochodzito: 1 raz: 28,6%, od 2 do 5 razy: 54,3% oraz powyzej 5 razy: 17,1%. Nie wykryto sprawcy w 75,6%
przypadkach przestepstw.

Wedhig danych Komendy Gtéwnej Policji, w Polsce w 2017 roku skradziono 10240 samochodow, o
1405 mniej niz w 2016 roku. Oznacza to 13,7 procentowy spadek kradziezy w poréwnaniu z 2016 rokiem
[47]. Nalezy podkresli¢, ze w wielu z nich znajdowat si¢ fadunek.

W przypadku ustug transportowych, do najczgs$ciej wykorzystywanych i najbardziej efektywnych
metod sterowania ryzykiem naleza ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej i ubezpieczenie tadunku [19].
Firmy chcace skorzysta¢ z tej formy finansowania ryzyka winny szczegdélowo zapoznaé sige z
poszczegélnymi rodzajami produktow ubezpieczeniowych, aby zapewni¢ sobie wlasciwa ochrong
ubezpieczeniowa dla tak trudnej i ryzykownej dziatalnosci, jakg stanowi transport drogowy towarow.

CHARAKTERYSTYKA DROGOWEGO TRANSPORTU I SPEDYCIJI

Podstawowe elementy transportu to przemieszczanie i ustugi dodatkowe [25]. Podstawowa
czynno$cia wykonywana podczas transportu tadunkow jest przewodz obejmujacy okres, w ktorym tadunek
znajduje si¢ na Srodku transportowym. Przewo6z zwiazany jest zaro6wno z ruchem pojazdu, jak i jego
postojem [10]. Niektore ushugi transportowe wymagaja podjecia czynnosci dodatkowych. Kazdy tadunek
posiada okreslona podatnos¢ transportowa oraz podatno$¢ ekonomiczng. Podatnos$¢ transportowa jest to
odporno$¢ tadunkoéw na warunki i skutki ich przemieszczania wynikajace z ich wlasciwosci fizycznych i
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technicznych [2, 22, 23]. Podatno$¢ ekonomiczna dotyczy wartosci przedmiotéw przewozu. Ladunki o
wysokiej wartosci jednostkowej maja wysoka podatno$é transportowa. Z uwagi na zachowanie si¢ tadunku
w roznych fazach transportu (zatadunek, wytadunek lub przetadunek z jednego $rodka transportu na drugi)
mozna méwi¢ o podatnosci fadunkowe;.

Prac¢ w transporcie uniemozliwiaja przestepstwa karne skarbowe [11] oraz przestgpstwa karne [12].
W mniejszym stopniu dotyczy to wykroczen skarbowych. Sytuacje takie wykluczaja mozliwos¢ uzyskania
licencji w zakresie transportu drogowego [20].

W Polsce 47 procent badanych firm z branzy transportowo-logistycznej, w ciagu trzech lat 2009-2011
padia ofiara przestgpstwa (kradziezy czy oszustwa) [39]. Niestety tylko 46% przedsigbiorcow z sektora TSL
zawsze sprawdza wiarygodno$¢ swoich kontrahentow, czgsto robi to 30% ankietowanych firm. Skutkiem
tego jest wysoki poziom przestepczosci. Ich ofiara padta wigkszos¢ poszkodowanych firm. Gangi ztodziei w
Polsce sa bardzo dobrze zorganizowane. Nierzadko zaktadaja spotki skupy towardw, stuzace wytacznie do
dokonywania oszustw. Polske wyrdznia tez nizszy niz w krajach sasiednich odsetek fadunkéw utraconych na
skutek wlamania do naczepy (stanowi on 34%, dla poréwnania w Czechach az 51%)).

Towary neutralne, sa to towary, ktore: nie musza by¢é przewozone w okreslonych warunkach
termicznych, nie sa takze towarami niebezpiecznymi oraz nie sa ladunkami ponadgabarytowymi.
Powszechnie w przewozach stosowana jest naczepa szybkiego zatadunku (firanowa, nazwana rowniez
kurtynowa) majaca otwierana przestrzen tadunkowa. Polega ona na przesunigciu plandeki, ktoéra
zamocowana jest na specjalnej prowadnicy. Ma ona takze rozsuwane klonice, pozwalajace na
nieskrgpowany boczny zatadunek wozkiem widtowym oraz podnoszony dach [35].

Spedycja to dziatalno§¢ polegajaca na ulatwianiu korzystania z ustug transportowych, czyli
organizowaniu procesu transportowego i czynnos$ci jemu towarzyszacych i wynikajacych ze specyficznych
cech danego zlecenia [21, 43, 45]. Spedycja, to zarzadzanie logistyka transportu.

Spedytor jest to osoba prawna lub fizyczna (przedsigbiorca), ktorej celem dziatania jest
organizowanie przewozu tadunkéw. Spedytor za odpowiednia oplata §wiadczy ushugi spedycyjne na rzecz
0sob prawnych lub fizycznych, wzglednie na potrzeby wtasne. Organizuje przewodz, wystawia dokumenty
spedycyjne (listy przewozowe w zaleznosci od uzytego do transportu towaru $rodka transportowego, np.
CMR/list przewozowy - transport samochodowy; COTIF/SMGS - transport kolejowy; konosament/morski
list przewozowy; AWB/lotniczy list przewozowy).

W przypadku, gdy firma spedycyjna wykonuje tylko czynnosci okre§lone mianem spedycji
wlasciwej, jest tzw. spedytorem czystym. Jezeli natomiast jest w stanie wlasnym potencjatem wykonywaé
czynnos$ci przemieszczania oraz czynnosci dodatkowe, realizuje tzw. spedycje mieszana. Dziatalnos¢
spedycyjna obejmuje swoim zasiggiem szereg czynnosci, ktére umownie dzieli si¢ na: czynnosci
wykonywane przez spedytora — nazywane spedycja wlasciwa, czynnos$ci organizowane przez spedytora, w
sktad, ktorych wchodza czynnosci przemieszczania i czynnos$ci dodatkowe - spedycja mieszana.

Za spedycje wlasciwa uwaza si¢ wykonywanie nastgpujacych czynnos$ci: przyjmowanie zlecen
spedycyjnych i udzielanie porad zwiazanych z procesami spedycyjnymi, wybor s$rodka transportu,
zawieranie umow o przewo6z, ubezpieczanie przesyiki, sporzadzanie dokumentacji transportowej, odbiodr
przesyitki od nadawcy, przygotowanie przesytki do przewozu, nadanie przesytki na §rodek transportu wraz z
dokumentacja transportowa, odbior przesyiki ze $rodka transportowego oraz wlasciwej dokumentacji,
odprawa celna, przekazanie przesylki odbiorcy.

Spedycja mieszana, to dodatkowo oprocz spedycji wiasciwej, organizacja czynno$ci przemieszczania.
Wowczas spedytor staje si¢ odpowiedzialny za wykonanie na rzecz przesytki: dowozu, odwozu, przewozu,
zatadunku, wytadunku i przetadunku. Czynnosci dodatkowe w spedycji obejmuja: skladowanie przesyiki,
podjecie naleznosci za dostarczona przesytke, przeprowadzenie cesji praw do przesyiki, sprzedaz przesytki i
awizowanie.

MODELE OCENY RYZYKA W TRANSPORCIE DROGOWYM

Ryzyko w procesach transportowych podzielono na dwie grupy: zalezne od dziatalnosci cztowieka
(uzytkownika i uczestnika procesow transportowych), tzw. antropogeniczne oraz niezalezne od czlowiek,
tzw. naturalne [37]. Ze wzgledu na sposob oddzialywania otoczenia zewngtrznego i wewngtrznego na
system transportu, moga one zosta¢ sklasyfikowane, jako pozytywne (uszkadzaja system, ale w wyniku jego
odtworzenia, odbudowy - prowadza do osiagnigcia wyzszego poziomu bezpieczenstwa systemu) lub
negatywne (powoduja utrat¢ funkcjonalnosci systemu lub catkowity jego rozpad - atomizacjg) [4, 38].
Przejawem negatywnych zdarzen nadzwyczajnych w transporcie jest pomytka czlowieka, naruszenie
funkcjonowania $rodkéw transportu, systemow transportu, uszkodzenie lub zniszczenie drég transportu i
budowli transportowych. W wyniku tego dochodzi do zagrozenia dla zycia i zdrowia ludzi, zagrozenia dla
warto$ci materialnych lub srodowiska naturalnego.
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ISO 39001:2012 jest pierwsza norma dedykowana w catosci dla zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego 1 skierowana jest do organizacji rzadowych, zarzadéw drdg, grup ds. bezpieczenstwa oraz
wszystkich publicznych i prywatnych organizacji, ktére wspotdziataja z systemem ruchu drogowego [9].
Norma wskazuje na trzy podstawowe grupy czynnikéw ryzyka drogowego. Sa to czynniki narazenia na
ryzyka w ekspozycji: wielko$¢ ruchu i roczny kilometraz pojazdu dla réznych typow uzytkownikow drogi
oraz wielko$¢ produktu i/lub ushug $wiadczonych przez dany podmiot (organizacj¢). Druga grupa to
czynniki, wplywajace na finalne wyniki, ostateczne wspotczynniki bezpieczenstwa: liczba ofiar
$miertelnych i powazne obrazenia. Trzecia grupa, to czynniki wplywajace na posrednie wyniki
bezpieczenstwa.

W ISO 39001 sa takze zapisane grupy dzialan oraz zalecen i wskazéwek odnoszacych si¢ do procesu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Sa to Srednie wspdtczynniki bezpieczenstwa: bezpieczne
planowanie, projektowanie, eksploatacja i uzytkowanie sieci drogowej; projektowanie drég i bezpieczna
predkos¢; cechy sprawnosci psychicznej kierowcy; bezpieczne planowanie podrézy - liczba i sposob
podrézy, wybor trasy, pojazdu i kierowcy; bezpieczny wjazd i wyjazd pojazdow i uzytkownikéw drog do
sieci drogowej; bezpieczne pojazdy - ochrona pasazerow, ochrona innych uzytkownikow drog,
zapobieganie i ograniczanie wypadkom drogowym, przydatnos¢ do ruchu drogowego, tadownos¢ pojazdu i
zabezpieczenie tadunku w pojezdzie; odpowiednie uprawnienia do kierowania klasami pojazdow; usunigcie
niesprawnych pojazdow i kierowcdw/rowerzystow z sieci drég; jak rowniez udzielanie pierwszej pomocy,
gotowos¢ na wypadek w sytuacjach kryzysowych, odzyskiwanie po urazach i rehabilitacja ofiar wypadkow
drogowych.

Wszystkie metody oceny ryzyka mozna podzieli¢ na dwie grupy: metody jakosciowe i ilosciowe [18].
Do metod jakoSciowych zaliczamy: metode zagrozen i zdolno$ci operacyjnych (Hazard and Operability
Studies - HAZOP) [32], metodg analizy z zastosowaniem list kontrolnych (Check List - CHL), metodg
bezpieczenstwa procesu (Process Safety Analysis - PSA), metode co jesli? (what if), metode niezawodnos$ci
ludzkiej (Human Reliability Analysis - HRA). Metody ilosciowe =z kolei to: analiza drzewa
niezdatnosci/btedu (Fault Tree Analysis - FTA) [28], analiza drzewa zdarzen/wydarzen/niezawodnosci
(Event Tree Analysis - ETA) [29], metoda przyczyn i skutkow — stanowiaca kombinacje¢ metod FTA i ETA
(Cause and Consequence Analysis - CCA), metoda probabilistyczna ocena bezpieczenstwa (Probabilistic
Safety Assessment - PSA) [30], metody eksperckie, metoda przyczyn i skutkéw (Failure Mode and Effects
Analysis - FMEA) [31] oraz metody symulacyjne. Do analizy ryzyka wykorzystuje si¢ czgsto rachunek
prawdopodobienstwa 1 statystyke matematyczna. Analizy ryzyka transportu czesto wymaga dostepu do
wiarygodnych danych [3] w przypadku ich fragmentaryczno$¢ lub braku stosuje si¢ metody posrednie [15,
16]. Intensywny rozwoj i dostgpnos¢ technik obliczeniowych spowodowaty powstanie wielu programow
komputerowych, ktére wspomagaja analize ryzyka [24]. Opracowano takze uniwersalng metode wyboru
optymalnej trasy przewozu dla minimalizacji ryzyka przewozu materiatéw niebezpiecznych, z mozliwoscia
jego rozdzielenia na straty ludzkie, ekologiczne i finansowe [1]. Model uwzglednia wpltyw czynnika
ludzkiego na prawdopodobienstwo wystapienia wypadku oraz rozpatruje proces narastania zmegczenia
kierowcy w czasie wykonywana zadania przewozowego. Ponadto zawiera Kkategoryzacje strat,
uwzgledniajaca wielko$¢ strat w zaleznos$ci od skali zdarzenia.

Dla kazdego systemu Cztowiek-Technika-Otoczenie (C-T-O), w ktorym zdarzenia moga prowadzic¢
do duzych strat, przeprowadzane analizy ryzyka sa zwykle bardziej szczegotowe [21, 26, 33]. Stosuje sie
modele zagrozen oparte na metodach (technikach) drzew: metodzie drzewa zdarzen/niezawodnosci,
metodzie drzewa niezdatnosci/bledu oraz metody probabilistyczne [40, 41]. Modele drzew sa metodami
graficznymi, skojarzonymi zwykle z odpowiednimi opisami matematycznymi. Metoda drzewa
zdarzen/niezawodnosci jest stosowana w analizach ryzyka, do szczegélowego opisu (modelowania)
zagrozenia, ktéore moze by¢ wywotane zajsciem okre§lonego zdarzenia. W celu zbudowania modelu
zagrozenia przy uzyciu tej metody odwzorowuje si¢ dajace sig¢ przewidzie¢ scenariusze (sekwencje)
przebiegu zdarzen wtornych, ktére moga wystapi¢ po tym zdarzeniu, i przedstawia graficznie w postaci
drzewa zdarzen. Czyli, drzewo zdarzen/niezawodnosci jest to graficzne przedstawienie chronologicznego
ciagu zdarzen, istotnych ze wzgledu na funkcjonowanie obiektu, wystgpujacych po wyodrgbnionym
zdarzeniu, inicjujacym ten ciag. Z kolei drzewo niezdatno$ci/btedu jest to sposob przedstawiania kombinacji
zdarzen niepozadanych, jako przyczyn rozpatrywanego zdarzenia niepozadanego. Metody probabilistyczne
oparte sg na probabilistycznych modelach ryzyka - modelach zagrozen. Metody probabilistyczne nadaja sig
zwlaszcza w analizie ryzyka o charakterze poréwnawczym, z zastosowaniem miary ryzyka.

Miary ryzyka stuza do szacowania, porownywania, a przede wszystkim analizowania poziomu
ryzyka. Miara ryzyka zawierajaca najwigcej informacji o ryzyku jest wielkos¢ A(c, t) uwzgledniajaca w
sposob jawny losowos¢ strat i1 ich rozmiar [41]. Miara A(c, t), czyli prawdopodobienstwo pojawienia si¢ strat
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C(t) nie mniejszych niz ¢ w okresie t funkcjonowania rozwazanego systemu C-T-O, co zapisujemy
A(c, t) =P{C(t) > c}. W celu bardziej szczegdtowego przeanalizowania zmian poziomu ryzyka w czasie
(zmiennos$¢ poziomu ryzyka utraty zdrowia w stopniu, co najmniej ¢ w ciagu czasu t) stosuje si¢ wielkos¢,
h(c, t), czyli prawdopodobienstwo zaj$cia (doznania) strat o rozmiarze, co najmniej ¢ w dostatecznie matej

dA(c, t
jednostce czasu nastgpujacej po chwili t. Jest to pochodng po czasie miary A(c, t), czyli A(t) = —; ) .
t
Odpowiednikiem statystycznym (estymatorem) miary A(c, t) jest wielko§¢ okreslona przy uzyciu

n(c, t)

wyrazenia A(c, t) = , gdzie n(c, t) jest liczba zdarzen niepozadanych, jakie zaszly w okresie t w
populacji lub w prébece statystycznej rozwazanych systemow o liczebnosci N i wywotaty (jednorazowo)
straty nie mniejsze niz c. Miary A(c, t) mozna przedstawi¢ w postaci wyrazenia A(c, t) = Q(t)- Z(t), gdzie
Q(t) jest prawdopodobienstwem (lub odpowiednia czgsto$cia) zajscia zdarzenia niepozadanego A, a
wielko$¢ Z(c) prawdopodobienstwem tego, ze zajscie zdarzenia A spowoduje straty nie mniejsze niz c.
Rozmiaru strat ¢ spowodowanych zaj$ciem zdarzenia A to straty indywidualne, gdy analizowane jest ryzyko
indywidualne, lub strat zbiorowe, gdy jest ono analizowane. Zagrozenie, wielko$¢ Z(c), jest jedna z miar
zagrozenia, powstatego w wyniku zaj$cia zdarzenia niepozadanego A(1) - zdarzenie o numerze I, A(2) -
zdarzenie o numerze 2 lub innych.

WARUNKI BADAN

Kolejno przedstawiono opracowane prawdopodobienstwa zagrozen i miary ryzyka zdarzen
wystepujacego w przewozie drogowym, ktore charakteryzuja szkody i straty. Stosowano metody analizy:
drzewa zdarzen/niezawodnos$ci, drzewa niezdatno$ci/btedu oraz metode probabilistyczna. Rodzaje zdarzen
niebezpiecznych oraz potrzebne wartosci liczbowe do analiz zaczerpnigto od duzego przedsigbiorstwa
transportowo-spedycyjnego, w 2016 roku.

WYNIKI BADAN I ICH ANALIZA

METODA DRZEWA ZDARZEN — PROBA PODPALENIA POJAZDU

Analizowane ryzyko dotyczyta prawdopodobienstwa podpalenia samochodu cigzarowego podczas
postoju na parkingu, co przeprowadzono metoda drzewa zdarzen/niezawodnosci. Przyjeto, ze do zdarzenie
dochodzi w nocy, wowczas, gdy kierowca znajduje si¢ wewnatrz samochodu. Miara zagrozenia jest wielko$¢
strat naprawy/odbudowy spalonego pojazdu, czyli kilkakrotna warto$¢, przyjetej jego nominalnej wartosci
1000000 zt. Z danych statystycznych analizowanego przedsigbiorstwa spedycyjno — transportowego wynika,
ze poziom zagrozenia/strat w wyniku podpalenia pojazdu podczas postoju na parkingu, dla scenariusza 2
(rys. 1) wynosi Zy(k2) = 1, oraz scenariusza 4, Zo(k4) = 3. W pozostatych przypadkach/scenariuszach, czyli
Zo(kl), Zo(k3) oraz Zy(k5), nie dochodzi do zapalenia pojazdu, czyli wielko$¢ zagrozenia/strat tych
sekwencji wynosi zero. Analogiczne jak poprzednio, z danych statystycznych tego przedsigbiorstwa wynika,
ze prawdopodobienstwo wyodrebnionych zdarzen wynosi odpowiednio: qa=0,7; qg=0,8; qc=0,6; qp=0,1.
Oznaczono przez: qa - prawdopodobienstwo wyeliminowania zagrozenia przez kierowce (A), gs -
prawdopodobienstwo wyeliminowania zagrozenia w wyniku wezwanie strazy pozarnej (B), qc -
prawdopodobienstwo spoznienia shuzb ratowniczych, (C), qp - prawdopodobienstwo wyeliminowania
zagrozenia (skutecznego dziatania strazy pozarnej), (D).

Analiza dotyczyta, wigc pigciu scenariuszy przebiegu zdarzen po podpaleniu samochodu cigzarowego
A(k), sposrod ktorych, w dwoch doszto do pozaru, ktory skutkowatl poniesieniem strat przez to zdarzenie.
Kolejne scenariusze zdarzen maja nastgpujace przebiegi.

Zdarzeniem szczytowym jest udana proba podpalenia (Ak). Kierowca, ktory podczas zajscia (Ak) jest
w pojezdzie, moze wyeliminowaé zagrozenie pozaru, ma to warto$¢ prawdopodobienstwa qa. Jednak nie
udaje si¢ kierowcy usunaé zagrozenia w pojedynke. Wzywa straz pozarna, co ma warto$¢
prawdopodobienstwa qg. Shuzby ratownicze spdzniaja si¢ na miejsce, warto§¢ prawdopodobienstwa
zdarzenia wynosi qc. Jednak zagrozenie nie jest duze i udaje si¢ je opanowaé, warto$¢ tego
prawdopodobienstwa ma warto$¢ qp. Nie dochodzi do pozaru i nikt nie ponosi strat, miara zagrozenia ma
wartos¢ zerowa, Zo*V=0.

Przebieg w drugim scenariuszu, jest poczatkowo analogiczny jak w scenariuszu pierwszym. Kierowca
nie moze sam usunaé zagrozenia, wzywa shuzby ratownicze, ktére po dlugim czasie przyjezdzaja na miejsce
zdarzenia. Niestety w tym scenariuszu, pozar rozprzestrzenit sig¢ szybko i straz nie zdotata uratowac catego
pojazdu. Wartos¢ prawdopodobienstwa takiego przebiegu dziatania wynosi (1-qD). W rezultacie dochodzi
do znacznych strat spowodowanych pozarem samochodu, Z0(k2).
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Rysunek 1 — Drzewo zdarzen dla proby podpalenia pojazdu podczas postoju na parkingu: g —
prawdopodobienstwo wyeliminowania zagrozenia przez kierowce (A), qg -—
prawdopodobienstwo wyeliminowania zagrozenia przez wezwanie strazy pozarnej, (B),
dc — prawdopodobienstwo spdznienia shuzb  ratowniczych, (C), qp -
prawdopodobienstwo wyeliminowania zagrozenia (skutecznego dziatania) strazy
pozarnej, (D)

Figure 1 — Event tree for attempting to set the vehicle on fire while parking in a parking lot: qA —
probability of eliminating the driver's threat (A), gB — probability of eliminating the
threat by fire brigade, (B), qc — probability of delaying rescue services, (C), qp —
probability eliminate the threat (effective action) of the fire brigade, (D)

W trzecim scenariuszu kierowca, ktory nie moze sam ugasi¢ pozaru, wzywa stuzby ratownicze, ktore
przyjezdzajac na czas i calkowicie wyeliminuja ryzyko pozaru pojazdu. Prawdopodobienstwo zdarzenia
wynosi (1-qc). W tym przypadku proba podpalenia jest nieudana, nikt nie ponidst strat, miara zagrozenia

27 (k3)_
wynosi Zy*’=0.

W czwartym scenariuszu, zostaje podpalony pojazd, kierowca odpoczywa w pojezdzie, zbyt pézno
spostrzega zagrozenie. Kierowca probuje sam ugasi¢ pozar za pomoca gasnic. Niestety, nie udaj¢ si¢ to.
Pozar coraz bardziej zagraza zyciu i zdrowiu kierowcy, wobec czego nie jest on sam w stanie kontynuowaé
dalszej akcji gaszenia pojazdu. Poniewaz na parkingu nie ma telefonu, a telefon komérkowy nalezacy do
kierowcy pozostal wewnatrz pojazdu, straz pozarna nie zostala wezwana. W rezultacie dochodzi do spalenia
pojazdu. Prawdopodobienstwo zdarzenia wynosi (1-gg). Straty spowodowane tym zdarzeniem sa bardzo
znaczne, Zo(k4).

W ostatnim piatym analizowanym scenariuszu, kierowca znajdujacy si¢ w pojezdzie szybko
dostrzega ryzyko wynikajace z pojawienia si¢ ognia. Sam wyeliminowal zagrozenie, dysponujac
odpowiednimi $rodkami gaszacymi: gasnice i koc przeciwpozarowy. Prawdopodobienstwo wyeliminowania
zagrozenia ma warto$¢ (1-qa, oraz miara zagrozenia Z,**=0, nie odnotowano zadnych strat.

Informacje zawarte na drzewie zdarzen (rys. 1) pozwalaja na uzycie wzoru (1) dla opisu zagrozenia
zdarzenia inicjujacego A® - proba podpalenia pojazdu.

Zo(k) _ q(k2)ZO(k2) +q(k4)Zo(k4) (1)

Miara prawdopodobienstwa zagrozenia q*?, zgodne z konstrukcjq drzewa zdarzen, prowadzaca do

pozaru (rys. 1), jest iloczynem prawdopodobienstwa zdarzen qa, s, qc oraz (1-qp), co przedstawia wzor (2).
q* =q, -qg-qc-(1-qp)=0,7-0,8-0,6-(1-0,1) = 0,3024 )
Analogicznie, wyznaczono prawdopodobienstwo pozaru pojazdu, oznaczenie cyfra 3, (numer
sekwencji V) na rysunku 1.

q* =q, - (1-q5)=0,7-(1-0.,8) = 0,1400 )

Miara zagrozenie pozaru samochodu ci¢zarowego, strat przewoznika w wyniku podpalenia, zgodnie z
zaleznoscia (1) wynosi wige, zaleznos¢ (4).
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2,9 =q*z," 4 q"z " 20,3024 -1+0,1400-3 = 0,7224 (4)

Zagrozenie pozaru samochodu cigzarowego jest duze wynosi, bowiem Zo(k) =0,7224 . Czyli sa to

72 przypadki pozaru pojazdu na 100 préb jego podpalenia. Oznacza to zarazem, ze najbardziej
prawdopodobna kwota strat w rozwazanych scenariuszach wynosi okoto 72000 zt (czyli 0,7224 przyjctej
nominalnej wartosci 1000000 zt). Jak pokazano przebieg zdarzen wedlug drugiego scenariusza jest bardziej
prawdopodobny (q(k;)=0,3024, w poréwnaniu z scenariuszem czwartym, q(k4)=0,1400). Zarazem jednak

przynosi mniejsze starty Zo(kz) =0,3024, w poréwnaniu z stratami, dla przebiegu zdarzen, wedlug

scenariusza czwartego, Zo(k4) =0,4200. Nie jest to tylko pojedynczy i odosobniony przypadek. W styczniu

2018 r. we Francji, pod Paryzem (http:/www.tvn24.pl), doszto do napasci na polskiego kierowce
cigzarowki. Wyciagnigto go z kabiny, pobito, pojazd ukradziono a nastgpnie spalono.

METODA DRZEWA NIEZDATNOSCI - KRADZIEZ TOWARU/OPON

Za pomoca metody niezdatno$ci/bledu zostato oszacowane prawdopodobienstwo kradziezy dwu
nowych opon, 385/55/R22,5, do naczepy ciagnika siodlowego, jest to zdarzenie szczytowe. Analizie
poddano nastepujaca sytuacjg: ciagnik siodlowy z naczepa o dopuszczalnej masie catkowitej 18 t, miat
zatadowane dwa tadunki. Jednym z tadunkow byt neutralny towar, sktadowany na europaletach o wymiarach
120x80 cm i o wadze 8 t, drugim tadunkiem byly dwie nowe opony do naczepy, ktore zostaly zakupione
przez firme, ktoérej wlasnoscia byl wyzej wymieniony pojazd. Ladunek paletowy zostatl dostarczony do
miejsca przeznaczenia i roztadowany o godzinie 20.00. Kierowca po zakonczeniu wszelkich czynnosci
roztadunkowych, udal si¢ na niestrzezony parking celu odbycia przerwy dniowej (zmiany roboczej).
Samochod zostat zaparkowany o godzinie 21.00 na placu nieopodal od miejsca dostawy palet. Kierowca
udat si¢ na zakupy oraz skorzystat z tazienki. Do pojazdu wrocit o godzinie 23.00, gdzie spat do godziny
6.00. Kierowca obudzit si¢ rano z bélem gltowy, po czym zauwazyl, ze skradzione zostaty dwie nowe opony,
o warto$ci 1500 zl/sztuka, ktore byly na naczepie typu firanka. Natychmiast wezwat policje i wszczgto
dochodzenie o kradziezy.

BLEDY KIEROWCY

qa
nieostroZnosé
kierowey
podezas postoju

9z
postoj na
niestrzeZonym
parkingu

q:
opuszczenie
pojazdu przez
kierowce

+ WYELIMINOWANIE
EIEROWCY JAKO

OCHRONY EADUNKEU

Qa
slabe
zabezpieczenie

ladunku

Qs
zastosowanie
srodka

duza
wartosc

ladunku

odurzajacego

LADUNEK KRADZIEZ

PODATNY NA TOWARU
+ KRADZIEZ @

Rysunek 2 — Drzewo niezdatno$ci/bledu zdarzenia A - kradziezy opon
Figure 2 — Trees of incapacity/error of event A - theft of tires (weight content)

Opracowano model kradziezy opon ktory ma posta¢ drzewa niezdatnosci/bledu zdarzen. Gléwnym
celem, przeprowadzania takiej analizy jest oszacowanie prawdopodobienstwa zaj$cia zdarzenia kradziezy
towaru z pojazdu w ciagu roku. W opracowanym drzewie niezdatno$ci/bledu uwzgledniono:
prawdopodobienstwo btedow kierowcy, prawdopodobienstwa kradziezy tadunku wartosciowego (podatnego
na kradziez), prawdopodobienstwo wyeliminowanie kierowcy, jako ochrony tadunku. Wartosci
prawdopodobienstw, to dane statystyczne zaczerpnigte od analizowanego przewoznika.
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Na prawdopodobienstwa bledu kierowcy sktadaja si¢: prawdopodobienstwo opuszczenia pojazdu
przez kierowce podczas postoju q;=6-10", prawdopodobiefistwo zaparkowania pojazdu na parkingu
niestrzezonym q,=9-107 oraz prawdopodobienstwo nicostroznosci kierowcy podczas wypoczynku qs=3-107
(rys. 2). Prawdopodobienstwa kradziezy tadunku/opon analizowano na podstawie: prawdopodobienstwo
niewlasciwego zabezpieczenia tadunku na pojezdzie qs=6:10° oraz prawdopodobiefistwo postoju z
tadunkiem o wysokiej wartosci qs=2-10"*. Prawdopodobienstwo wyeliminowania kierowcy, jako ochrony
fadunku oceniono na podstawie prawdopodobienstwo uzycia przez zlodzieja s$rodka odurzajacego
(wpuszczenie gazu/chloroformu) qe=8-107.

Prawdopodobienstwo zdarzenia szczytowego P{A}, na podstawie drzewa niezdatnosci/bledu (rys.
2), po podstawieniu warto$ci prawdopodobienstw zdarzen podstawowych, wyznaczono na podstawie
zaleznosci (5).

P{A}=q,+q,+9;+q, +q5+9¢ =0,7282 )

Prawdopodobienstwo kradziezy towaru z pojazdu w skali roku wynosi niemal 0,73, czyli §rednio 7
przypadkow kradziezy na 10 sytuacji mozliwych. Jest to niezwykle wysokie prawdopodobienstwo. Mozna,
wigc wysnu¢ wniosek, ze towary podatne na kradziez, przewozone w transporcie drogowym sa fatwym
lupem dla ztodziei. Warto$¢ ryzyka innych towaréw moze by¢ w rzeczywistosci wigksza lub mniejsza, w
zaleznosci od indywidualnych cech i warunkow przewozu dla danego przewoznika [36, 39].

W zamieszczonej analizie, zostaty skradzione dwie opony do naczepy, o rozmiarach 385/55/R22,5, o
lacznej wartosci 3 tysiecy ztotych. Poprzez kradziez takiego dobra firma transportowa zostata narazona na
straty. Oprocz straty opon, czyli kwoty 3 tysigcy ztotych, firma transportowa odniosta inne szkody, zwiazane
z kradzieza, czyli: op6znienie w podstawieniu na kolejny zatadunek, co moglo skutkowac karami
finansowymi i dalszymi opdznieniami, straty z powodu zniszczenia pasow zabezpieczajacych tadunek przez
ztodziei, koszty zakupu nowych opon oraz niematerialne straty zdrowotne kierowcy, spowodowane
odurzeniem przez przestepcoOw. Jak widac, nawet stosunkowo niewielka szkoda wyrzadzona w jakimkolwiek
procesie transportu drogowego, generuje kolejne straty i koszty.

METODA PROBABILISTYCZNA — PRAWDOPODOBIENSTWO I MIARA ZAGROZENIA DLA
KRADZIEZY PALIWA ORAZ CELOWEGO USZKODZENIA LUB ZNISZCZENIA POJAZDOW

W  przedsigbiorstwie transportowo-logistycznym dysponujacym pokazna flota pojazdow, w
magazynach i serwisach sktadowane sa duze ilosci srodkow eksploatacyjnych, takich jak paliwa oraz oleje,
ktore musza by¢ na biezaco uzupelniane w pojazdach. Dostgp do nich maja pracownicy zaplecza
technicznego, mechanicy oraz kierowcy. Analizowano w przedsigbiorstwie transportowo-logistycznym dwa
zdarzenia niepozadane, ktérych wystapienie moze powodowac straty. Zdarzenia niepozadane to:

AW - kradziez paliwa lub $rodkow eksploatacyjnych przez pracownikéw lub osoby trzecie,
A? - celowe uszkodzenie lub zniszczenie pojazdéw badz urzadzen przez pracownikow lub osoby trzecie.

Okreslono poziom ryzyka pojedynczego zdarzenia oraz ryzyko catkowite dla obu zdarzen w czasie
funkcjonowania przedsigbiorstwa, przez 1 rok. Kazde z powyzszych dwoch zdarzen, naraza firmg na
poniesienie strat finansowych, o r6znych kwotach. Przedzialy kwotowe szkod oraz prawdopodobienstwa
zaistnienia tych sytuacji fs*, zamieszczono na rysunku 3. Prawdopodobienstwo wystapienia wyzej
wymienionych zdarzen w czasie rocznego funkcjonowania przedsigbiorstwa przyjeto z danych
statystycznych. Maja one wartosci: Q1"=0,7-107, Q¥=0,4-10".

Kazda z miar ryzyka czastkowego, zdarzen A" oraz A wyznaczono z zastosowaniem wyrazenia
[41]:

AP (e, )=Q®(1)-Z¥(c) ©6)

gdzie miara zagrozenia catkowitego Zs*(c) jest prawdopodobienistwo mowiace, ze zdarzenie A® spowoduje
straty finansowe co najmniej c. Zgodnie z tym, zagrozenie Zs*(c) mozna przedstawié jako:

i=4
ZF(0)=Yt50) (7)
i=1

Stosujac wzor (7), wyznaczono wigc miarg zagrozenia Zs*(c), dla rozpatrywanych zdarzen A" oraz A,
Przyktadowo, dla zakresu strat finansowych c=500-1000 z, miara zdarzenia A" wynosi: Zs'(c=500-
1000zt)=fs"(c=500-1000z})+£5""(c=1000-5000zt)+fs(c>5000z1), czyli ma  wartos¢  Zs'(c=500-
1000z1)=0,14+0,1+0,08 = 0,32.

97



Cepis “Texuiuni Hayku”, Bumyck 3 (42)°2018

Prawdopodobienstwo szkéd fsl'k)

o
(o]
|

o
[6)]
I

o
~
Il

o
w
I

o
N
I

0,5 0,52

@ A(1) kradziez paliwa

® A(2) celowe uszkodzenie

0zt 0-5002zt 500- 1000- >5000
1000 zt 5000 zt zt

Zakresy szkod "c", zt

Rysunek 3 — Prawdopodobienstwo fs(k) zaistnienia szkdd mierzonych zakresami kosztow finansowych ,,c”,
wywolanych dwoma zdarzeniami niepozadanymi - odpowiednio zdarzeniem A" - kradziez
paliwa lub érodkéw eksploatacyjnych oraz A® - celowe uszkodzenie lub zniszczenie pojazdow

Figure 3 — Probabilities f;*) of losses measured by financial cost ranges "c" caused by two adverse events -
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Rysunek 4 — Warto$ci miary zagrozenia Zs*)(c) dla strat ,,c”, 0 wyodregbnionych przedziatach wartosci
Figure 4 — The values of the threat measure Z;*(c) for losses "c", with separated ranges of values
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Rysunek 5 — Prawdopodobienstwo strat czastkowych Ag-l)(4, 1) oraz Ag-z) (4,1) o przedziatach

wartos$ci ,,c”, dotyczacych zdarzen stwarzajacych zagrozenie AW oraz A®

Figure 5 — Probability of partial losses and ranges of "c" for events posing a threat A(1) and A(2)
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W analogiczny sposob zostaly wyliczone pozostate wartosci zagrozenia Zs*(c) zdarzen A" oraz
A®), ktorych warto$ci zamieszczono na rysunku 4.

Jak wynika z uzyskanych wynikéw, wigksze straty finansowe dla firmy moze przynie$¢ zagrozenie
A®, celowe uszkodzenie pojazdu. Zamieszczono to z rysunku 4, jest to tendencja - warto$é strat po tym
zdarzeniu moze si¢ powigksza¢. Wynika to z faktu, ze drobne/niewielkie usterki/kradzieze moga prowadzic¢
w rezultacie do duzej i kosztownej awarii. Mozna wigc przypuszczaé, ze celowe uszkodzenie pojazdu moze
generowa¢ duze zagrozenie Zs™(c). Kradziez paliwa, ktora moze by¢ wezesnie wykryta, dzieki pomiarom i
kontroli spalania pojazdéw, jest wigc mniejszym zagrozeniem finansowym przedsigbiorstwa.

Miare ryzyka, strat czastkowych, dla kazdego z obu zdarzen, A" oraz A®, wyznaczono z zaleznosci

(8).
AP @ 1) =QV(1)- 2" (4) ®)

Przyktadowo dla zdarzenia A" oraz A® prawdopodobienstwo powstania strat o wartosci 1000-5000zt w
ciagu roku wynosza:
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Rysunek 6 — Miara ryzyka calkowitego rownoczesnego wystapienia zdarzenia A" kradziezy paliwa
oraz zdarzenia A celowego uszkodzenia lub zniszczenia pojazdu

Figure 6 — Measure of the risk of a simultaneous occurrence of the event A" of fuel theft and event
A® of intentional damage or destruction of the vehicle

AP (4,1)=0,7-107-0,18=1,26-10" oraz AP (4,1)=0,4-10°-0,18 =1,16-107°.

W podobny sposob wyliczono pozostate warto$ci, a wyniki obliczen zamieszczono na rysunku 5. Ryzyko
czastkowe strat ponizej 5000 zt jest mniejsze dla zdarzenia A", czyli kradziezy paliwa. Na ten wynik
wplywa zaréwno prawdopodobiefistwo zajécia zdarzenia pierwszego fs*" jak i wartosci miary zagrozenia
Zs%(c) dla tego zdarzenia i zakresu strat.

Ryzyko czastkowe strat wigkszych jak 5000 zt jest, wiec wicksze dla zdarzenia A®, czyli celowego
uszkodzenia lub zniszczenia pojazdu. Jest to spowodowane tym, Ze niewykryte przestgpstwo, moze
pociagnaé za soba duze szkody, a niewielka usterka w rezultacie moze spowodowa¢ duza i kosztowna
awarie.

W przeprowadzanej analizie wyznaczono réwniez warto§¢ miary ryzyka calkowitego,
réwnoczesnego obu zdarzen A" oraz A, co przedstawia zaleznosé (9).

Ale,1)=AD(c, 1)+ AP (c, 1) )

Uzyskane wyniki miary ryzyka catkowitego analizowanych zdarzen A" oraz A® przedstawiono na
rysunku 6.

PODSUMOWANIE

Ryzyko i szkody towarzysza transportowi niemal na kazdym jego etapie, poczawszy od przyjecia
zlecenia, przez zatadunek, przewoz i dostawe, az po czynnosci zwiazane z fakturowaniem czy
ksiggowaniem zlecen. Na podstawie literatury stwierdzono, ze aktualnie najwigkszym zagrozeniem w
transporcie drogowym sa kradzieze towaru i $rodka transportu, przestgpstwa jak rowniez rozboje
rozbodjnicze, wymuszenia rozbdjnicze, wltamania oraz akty terroru (zdarzenia nielosowe). Powoduja one
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duze straty dla przedsigbiorcéw, ktorych §wiadomos¢ wystepowania, takiego ryzyka, jest coraz wigksza.
Szczegodlnie czesto dochodzi do kradziezy towaru, lub réwniez pojazdu z towarem, podczas jego postoju w
godzinach nocnych, koniecznego odpoczynku dniowego, na parkingach niestrzezonych zwlaszcza, gdy
fadunek jest duzej warto$ci. Prewencja w tych sytuacjach spoczywa na kierowcy i spedytorze. Powinni oni
odpowiednio zabezpieczy¢ tadunek, korzysta¢ z parkingéw oswietlonych, monitorowanych i strzezonych
jak 1 korzysta¢ z technologii wspomagajacych transport jak: GPS (Global positioning system), RFID
(Radio-frequency identification), CB Radio, tracking (taczy wykorzystanie automatycznej lokalizacji
pojazdéw w poszczegélnych pojazdach z oprogramowaniem gromadzacym dane o tych flotach, w celu
uzyskania kompleksowego obrazu lokalizacji pojazdow) [7, 42, 46]. Istotnym jest takze wykupienie polisy
CARGO, OCP (Odpowiedzialnosci Cywilnej Przewoznika) czy innych ofert zakladow ubezpieczeniowych,
aby straty powstajace zard6wno po stronie klienta jak i przewoznika mogly by¢ pokryte przez
ubezpieczyciela.

Wiele probleméw zwigzanych z ograniczeniem oszust reguluja przepisy prawne: Jest to Konwencja
o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw CMR [14, 21], prawo przewozowe [34]. Jest
to takze Konwencja TIR (Transport international routie) [6, 13] jak rowniez niektore obowiazki lub prawa
zapisane u umowie o przewoz. Istotnym jest zwlaszcza to, ze, nadawca ponosi koszty, czy tez szkody,
ktérymi nie zostal obarczony przewoznik, a ktére sa spowodowane brakiem dostatecznych informacji
zawartych w li§cie przewozowym CMR.

Analizowana byla préoba podpalenia pojazdu podczas postoju, za pomoca metody drzewa
zdarzen/niezawodnosci. Szkoda w wyniku takiej sytuacji, moze osiagac¢ bardzo duza wartos¢ finansowa oraz
niematerialng, zdrowie czy zycie osob. Duze i zblizone prawdopodobienstwo przypisano zdarzeniu:
wezwanie stuzb ratowniczych, wyeliminowaniu zagrozenia przez kierowcg oraz spdznieniu strazy pozarnej.
Sposrod pigciu analizowanych scenariuszy, w dwoch z nich nie udaje si¢ wyeliminowac pozar, ktory wynikt
z aktu podpalenia. Obliczona miara zagrozenia, osiagneta warto$é Z,*'=0,72. Jej warto§¢ determinuje straty
finansowe. Oszacowana miara, wskazuje na strat¢ okoto 72000 zt, gdy pojazd ma wartos¢ 1000000 zt.

Innym zdarzeniem analizowanym byta kradziezy towaru z pojazdu, ktory zostal zaparkowany w celu
odbycia przerwy dniowej, w czasie zmiany roboczej kierowcy. Na duze prawdopodobienstwo wystapienia
tej szkody mialy wplyw zdarzenia posrednie, zwlaszcza: opuszczenie pojazdu przez kierowcg podczas
postoju, zaparkowanie pojazdu na parkingu niestrzezonym, nieostroznos¢ kierowcy podczas wypoczynku jak
i odurzenie kierowcy przez zlodzieja oraz niewystarczajace zabezpieczenie tadunku. Stwierdzone
prawdopodobienstwo kradziezy towaru P[A]=0,73, oznacza wystapienie srednio 7 przypadkéw kradziezy na
10 mozliwych sytuacji. Jest o bardzo duza wartos¢, ktora uzyskano metoda drzewa niezdatnosci/bledu.

Analizowano takze, metoda probabilistyczna, prawdopodobienstwo i zagrozenie strat finansowych
przewoznika w przypadku zdarzenia: kradziez paliwa lub $§rodkéw eksploatacyjnych przez pracownikow lub
osoby trzecie oraz celowe uszkodzenie lub zniszczenie pojazdu badz urzadzen. Wielkosci szkod
wyrzadzonych przez powyzsze sytuacje podzielono na pig¢ kategorii, wedlug kwoty strat. Wyznaczono
prawdopodobienstwo zagrozenia strat finansowych oraz miar¢ ryzyka czastkowego i catkowitego.
Wskazano, ze wigksze straty finansowe dla firmy moze przynies¢ zagrozenie, celowe uszkodzenie pojazdu
niz zagrozenie kradziez paliwa, ktéra moze by¢ wcze$nie wykryta, dzieki pomiarom i kontroli spalania
pojazdéw. Wynika to z faktu, ze drobne/niewielkie usterki/kradzieze moga prowadzi¢ w rezultacie do duzej i
kosztownej awarii. Miara ryzyka catkowitego wynosita od 5,42, dla przedziatu kwotowego 0-500 zt oraz do
1,20, dla kwoty przewyzszajacej 5000 zt strat. Stwierdzono, ze prawdopodobienstwo zaistnienia szkod,
maleje wraz z ich wartoscia. W praktyce pracy spedytorow transportu, bardzo czgsto jest to takze
obserwowane. Stwierdza si¢ taka zalezno$¢, na podstawie prowadzonych kontroli wewnatrz przedsigbiorstw.
Prowadzone kontrole maja na celu wyeliminowanie zdarzen niepozadanych oraz wczesne ich wykrycie.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze transport drogowy jest bardzo podatny na wszelkiego rodzaju
straty i szkody, ktorego ryzyko wystapienia jak duze. Terroryzm, naptyw imigrantow, rosnaca przestepczosc,
brak odpowiedniej infrastruktury, ktéra pozwolitaby kierowcom odbiera¢ odpoczynki w cywilizowany
sposob bez swiadomosci ciaglego zagrozenia. Niemal na kazdym etapie i w kazdym procesie przewozow
istnieje zagrozenie. Poniewaz nie mozna catkowicie wykluczy¢ ryzyka, wazna jest jego identyfikacja
($wiadomos$¢ wystepowania), kontrola, szkolenie z tego zakresu, przepracowanie prawdopodobnych
scenariuszy zdarzen oraz umiejgtnos¢ utrzymania na akceptowanym poziomie, aby mozliwo$¢ wystapienia
szkod lub strat ograniczy¢ do minimum.
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Przedstawiono analiz¢ literatury na temat kradziezy i przestepstw w drogowym transporcie towarow.
Stosujac metode drzewa zdarzen/prawdopodobienstwa analizowano prawdopodobienstwo podpalenia w
nocy pojazdu podczas postoju na parkingu, gdy kierowca znajduje si¢ wewnatrz. Wyznaczono takze
prawdopodobienstwo kradziezy dwu opon znajdujacych si¢ w naczepie, na parkingu niestrzezonym w nocy,
podczas odbywania przerwy dniowej przez kierowce ciagnika siodlowego. Analize t¢ przeprowadzono
metoda drzewa niezdatnos$ci/btedu. Wyznaczono miar¢ ryzyka, czastkowego jak i catkowitego, kradziezy
paliwa oraz celowego uszkodzenia lub zniszczenia pojazdu przez pracownikdw przedsigbiorstwa
transportowego, lub osoby trzecie, metoda probabilistyczna.

PEDEPAT

MIXAJIBCKI Suek. Brpatu ta 30uTKHM B 3MIIIAHUX JOPOXKHIX MEPEBE3CHHAX HA OCHOBI aHAII3Y
pusukiB nepeseseHHs ToBapy / 5. MIXAJIbCKI // Bichuk HaiioHanbHOTO TPaHCIOPTHOI'O YHIBEPCHUTETY.
Cepis “Texniuni Hayku”. HaykoBo-TexHiunuit 30ipauk. — K.: HTY, 2018. — Bum. 3 (42).

B crarTi npezicTaBieHo aHaii3 JaHUX PO KPaTiXKKH TOBAPIB Ta iHIINI 3JO0YMHU HA aBTOMOOUTEHOMY
TpaHCcopTi. BUKOpUCTOBYIOUM MeETOX JiepeBa IOJiH/IMOBIPHOCTI, aHANI3yeThCsl HMOBIPHICTH MiAmaNy
TPaHCHOPTHOTO 3acCO0y BHOYI MiJ Yac CTOSHKM aBTOMOO1JS Ha mapKoBLi 3 BogieM. Takox Oyna BU3Ha4YeHA
HMOBIpPHICTh KpaJDXKKH JBOX LIMH Yy HaIiBIpPHUYENi HA HE3aXUIIEHIH aBTOCTOSHII BHOYI, KOJU BOAIN TsAraya
BiJCYTHil. Po3paxoBaHO Mipy pH3HKY KpaIiKKH NaJuBa Ta HABMHCHOTO TOIIKO/KECHHS a00 pyHHyBaHHS
TPaHCIOPTHOTO 3aco0y MpaliBHUKaMU TPAHCHOPTHOI KoMIaHii abo TpeTiMH CTOPOHAMHU, BUKOPHCTOBYIOUH
IMOBIPHICHUI METOI.

B pesynbrari mochmigkeHb BCTaHOBIEHO, MIO B JaHUM 4Yac HaHOINMBIIOI 3arpo3ol0 B Taiysi
aBTOMOOLUIFHOTO TPAHCIIOPTY € KPaaiXKKH TOBapiB i TPAaHCHOPTHUX 3aC00iB, a TAKOX rpadesKi, BAMaraHHs Ta
aKkTH Tepopy (HeBMIAmKOBHX monild). BOHM 3aBAalOTh BENMKHX 30WUTKIB MIINPUEMISM, YU
MoiH()OPMOBaHICTh PO BUHUKHEHHSI TAKOTO PU3UKY 3pocTae. Pazom 3 THM HeOe3mneka iCHy€ MPaKTUYHO Ha
KO)KHOMY €Tarli TpaHCIIOPTHOTO MPOLECY.

Ocob6nrBO yacTo Kpalaikka TOBapy abo TPaHCIOPTHOTrO 3aco0y 3 TOBapOM TpamuIs€ThCs MiA 4Yac
3YNMHKM BHOYi, HEOOXiHOrO IEHHOTO BiJMOYMHKY Ha HE3aXMIIEHMX aBTOCTOsHKaxX. OcoOiaMBO BHCOKa
WMOBIPHICTh 3JI0YHMHY, KOJH BaHTaXX Ma€ BHCOKY miHy. [IpodimakTuka B TakuxX CHUTYyallisIX 3aJICKHUTHh Bil
BOZIiB 1 BaHTaXOBIANPaBHUKIB. BOHM TOBHHHI HaNCKHUM UYMHOM 3a0€3MEUYUTH HaBaHTAKCHH,
BUKOPHUCTOBYBAaTH OCBITJICHI MApKIiHTH IO OXOPOHSIOTHCS Ta BHUKOPHCTOBYBATH CIICI[iaibHI TEXHOJOTI1
tpancnopty: GPS (rmobansna cucrema nosuuionysanss), RFID (pamiouactoTHa inentudikauis), CB-pamio,
CTEeXEHHS (MO€AHYE B COOI BUKOPHUCTAHHS ABTOMAaTHYHOTO BH3HAYEHHS MICLETOJIOKEHHS TPaHCIIOPTHOTO
3aco0y 3 mporpaMHUM 3a0e3TeueHHsIM 300py TaHUX 10 aBTOMAPKy. BaxIMBO Takoxk, 00 HMOBipHiI 30UTKH
OyTH TIOKPHUTI CTPaXOBUKOM. TiTbKM KOMIUIEKCHUH TMiJXiJ TO3BOJHUTH 3a0e3MednTd Oe3leKy BOIisd Ta
30epeKEeHICTh TPAHCITIOPTHOTO 3ac00Y 1 BAHTAXKY.

KJIIOUOBI CJIOBA: 3JIOUMHHICTB, KPAJIDKKH, BE3IIEKA, OXOPOHA, CTEXEHHA,
KOHTPO/JIb, 3BUTKMN.

ABSTRACT

MICHALSKI Jacek. Loss and damage in road mixed forwarding on the basis of risk analysis carriage
and answers transpoport offers. Visnyk of National Transport University. Series “Technical sciences”.
Scientific and Technical Collection. Kyiv. National Transport University. 2018. Vol. 3(42).

The article presents the analysis of data on theft of goods and other crimes in road transport. Using the
event / probability tree method, the probability of arson of a vehicle at night when parking a car in a car park
with a driver is analyzed. Also, the probability of theft of two tires in a semi-trailer on an unprotected
parking lot at night when the driver of the tractor was absent was determined. The risk of fuel theft and
deliberate damage or destruction of the vehicle by the transport company's employees or third parties is
calculated, using the probabilistic method.

As a result of the research, it was found that currently the greatest threat to the road transport sector is
the theft of goods and vehicles, as well as robbery, extortion and acts of terror (non-accidental events). They
cause large losses to entrepreneurs whose awareness of such risks increases. At the same time, the danger
exists at virtually every stage of the transport process.
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Especially often theft of goods or vehicles with goods occurs during a stop at night, requiring daily
rest on unprotected parking lots. The probability of a crime is particularly high when the cargo has a high
price. Prevention in such situations depends on drivers and shippers. They should provide adequate load, use
protected lighted parking areas and use special transport technologies: GPS (Global Positioning System),
RFID (Radio Frequency Identification), CB Radio, Tracking (combining the use of automatic location
detection of a vehicle with a collection software It is also important to ensure that the probable losses are
covered by the insurer. Only a comprehensive approach will ensure driver safety and the safety of the trance.
ortnoho vehicle and cargo.

KEYWORDS: CRIMINAL, REDUCTION, SAFETY, PROTECTION, STRUCTURE, CONTROL,
DAMAGE.
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