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Artyku³ przedstawia drogê postêpowania przy tworzeniu w Ubezpieczeniowym Funduszu Gwaran-

cyjnym (UFG) funkcjonuj¹cego i stale rozbudowywanego systemu informatycznego wspoma-

gaj¹cego proces kontroli spe³nienia obowi¹zku zawierania ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywil-

nej przez posiadaczy pojazdów mechanicznych. Istotnym etapem na tej drodze s¹ analizy przepi-

sów prawa, pozwalaj¹ce na okreœlenie odpowiednich algorytmów, umo¿liwiaj¹cych komputerowe

prowadzenie kontroli oraz prace informatyczne, w tym prace nad wymian¹ danych z podmiotami

zewnêtrznymi poprzez teletransmisjê, pozwalaj¹ce na zautomatyzowanie ca³ego procesu.

W niniejszym artykule zosta³ opisany obowi¹zek ubezpieczenia w jego wymiarze podmiotowym,

przedmiotowym oraz czasowym. Nastêpnie zosta³y przybli¿one mechanizmy powstania przerw

w ubezpieczeniu oraz mo¿liwoœci prowadzenia przez UFG kontroli spe³nienia obowi¹zku zawarcia

ubezpieczenia OC przez posiadaczy pojazdów mechanicznych z wykorzystaniem automatycznego

systemu wykrywania nieubezpieczonych.

S³owa kluczowe: ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdów mechanicznych, kontrole w³asne

UFG, Centralna Ewidencja Pojazdów i Kierowców, system automatycznego wykrywania nieubez-

pieczonych, eksploracja danych.

1. Obowi¹zek zawarcia ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdów

mechanicznych

Ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowi¹zkowych, Ubezpie-

czeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komu-

nikacyjnych
1

(dalej: ustawa) w art. 4 wymienia cztery grupy ubezpieczeñ obo-

wi¹zkowych, w tym na pierwszym miejscu ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cy-

wilnej posiadaczy pojazdów mechanicznych za szkody powsta³e w zwi¹zku z ru-

chem tych pojazdów (dalej: ubezpieczenie OC p.p.m.). Koniecznoœæ wprowa-

dzenia obowi¹zku zawierania ubezpieczenia OC p.p.m. wynika przede wszyst-

kim z masowoœci zjawiska oraz zwi¹zanej z tym nieuchronnoœci wystêpowania

kolizji i wypadków z udzia³em pojazdów mechanicznych. Ze wzglêdu na skutki

spo³eczne szkód komunikacyjnych, i to zarówno maj¹tkowych, jak i osobowych,

system obowi¹zkowych ubezpieczeñ OC p.p.m. powinien byæ szczelny.

Uszczelnieniu systemu ma s³u¿yæ wiele rozwi¹zañ dotycz¹cych kontroli
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spe³nienia obowi¹zku i nak³adania op³at karnych w przypadku jego niedo-

pe³nienia.

Podmiotowo obowi¹zek zawarcia ubezpieczenia OC p.p.m. spoczywa za-

równo na posiadaczu pojazdu mechanicznego, jak i na zak³adzie ubezpieczeñ.

Dla zak³adu ubezpieczeñ obowi¹zek ten ma charakter cywilnoprawny, bowiem

posiadacz pojazdu mechanicznego mo¿e zwróciæ siê do s¹du z ¿¹daniem naka-

zania zak³adowi ubezpieczeñ z³o¿enia oœwiadczenia woli w przedmiocie zawar-

cia stosownej umowy ubezpieczenia w trybie art. 64 k.c. Warunkiem koniecz-

nym istnienia tego obowi¹zku jest, by zak³ad ubezpieczeñ posiada³ zezwolenie

organu nadzoru na prowadzenie dzia³alnoœci ubezpieczeniowej w zakresie

ubezpieczeñ OC p.p.m. oraz by w ramach prowadzonej dzia³alnoœci ubezpie-

czeniowej zawiera³ takie umowy ubezpieczenia (art. 5 ust. 2 ustawy). Z kolei

dla posiadacza pojazdu mechanicznego obowi¹zek ten ma charakter admini-

stracyjnoprawny
2

. Z punktu widzenia realizacji obowi¹zków UFG, istotny jest

obowi¹zek ci¹¿¹cy na posiadaczu pojazdu, o czym bêdzie mowa w dalszej czêœci

artyku³u.

Podmiotowy obowi¹zek ubezpieczenia spoczywa na posiadaczu pojazdu me-

chanicznego (art. 23 ust. 1 ustawy), zarówno samoistnym, jak i zale¿nym, przy

czym, jeœli ten pierwszy odda³ drugiemu pojazd w posiadanie zale¿ne, zobo-

wi¹zanym podmiotem bêdzie wy³¹cznie posiadacz zale¿ny. Ustawowy obo-

wi¹zek zawarcia umowy aktualizuje siê w razie istnienia takiego w³adztwa, któ-

re umo¿liwia wprowadzenie pojazdu do ruchu w rozumieniu ustawy z dnia

20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym
3

. Obowi¹zek ten spoczywa

ponadto na kieruj¹cym pojazdem przed rejestracj¹ lub zarejestrowanego za

granic¹ niedopuszczonym do ruchu na terytorium RP, a tak¿e kieruj¹cym poja-

zdem historycznym, od chwili wprowadzenia tych pojazdów do ruchu (art. 23

ust. 2 ustawy).

Z obowi¹zku zawarcia umowy OC p.p.m. zwolnieni s¹ cz³onkowie si³ zbroj-

nych obcych pañstw oraz ich personel cywilny, bêd¹cy posiadaczami pojaz-

dów mechanicznych si³ zbrojnych i przebywaj¹cych na terytorium RP (art. 24

ust. 1 ustawy). Zwolnione s¹ równie¿ osoby legitymuj¹ce siê ubezpieczeniem

zawartym na terenie pañstw, których biura narodowe s¹ sygnatariuszami Jed-

nolitego Porozumienia miêdzy Biurami Narodowymi – Regulaminu Wewnê-

trznego. W œwietle bowiem art. 25 ust. 2 zawarta na podstawie ustawy umowa

ubezpieczenia obejmuje równie¿ zdarzenia powsta³e na terytorium tych

pañstw
4

.

W wymiarze przedmiotowym
5

obowi¹zek ten dotyczy pojazdów mechanicz-

nych (art. 2 ust. 1 pkt 10 ustawy), tj.:
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• pojazdów samochodowych, ci¹gników rolniczych, motorowerów i przyczep

okreœlonych w przepisach ustawy – Prawo o ruchu drogowym
6

;

• pojazdów wolnobie¿nych w rozumieniu przepisów ustawy – Prawo o ruchu

drogowym, z wy³¹czeniem pojazdów wolnobie¿nych bêd¹cych w posiadaniu

rolników posiadaj¹cych gospodarstwo rolne i u¿ytkowanych w zwi¹zku z po-

siadaniem tego gospodarstwa.

Nale¿y dodaæ, ¿e pojêcie pojazdów mechanicznych odnosi siê równie¿ do hi-

storycznych pojazdów mechanicznych (art. 2 ust. 1 pkt 11 ustawy). Pojazdami

mechanicznymi w rozumieniu ustawy, do których przedmiotowo odnosi siê

obowi¹zek ubezpieczenia, s¹ równie¿: quad, pojazd typu „sk³adak” (pojazd

z³o¿ony poza wytwórni¹ przy u¿yciu czêœci wyprodukowanych fabrycznie, który

nie podlega rejestracji), pojazd typu „SAM” (pojazd zbudowany przy wykorzy-

staniu nadwozia, podwozia lub ramy konstrukcji w³asnej, który mo¿e byæ zare-

jestrowany).

Wymiar czasowy istnienia obowi¹zku ubezpieczenia w odniesieniu do

przedmiotu ubezpieczenia mo¿na okreœliæ za pomoc¹ regu³y, zgodnie z któr¹

ruch pojazdu mechanicznego powinien byæ objêty ochron¹ ubezpieczeniow¹

przez ca³y okres zarejestrowania pojazdu (art. 23 ust. 1a ustawy). Od tej zasady

istnieje kilka wyj¹tków. Pojazdy wolnobie¿ne i historyczne oraz pojazdy samo-

chodowe, ci¹gniki rolnicze, motorowery i przyczepy, które nie zosta³y zareje-

strowane, a tak¿e pojazdy zarejestrowane za granic¹, ale niedopuszczone do ru-

chu na terytorium RP – powinny zostaæ ubezpieczone przed ich wprowadze-

niem do ruchu. W szczególnoœci pojazdy wprowadzane do ruchu na terytorium

RP, których posiadacz nie posiada umowy ubezpieczenia OC p.p.m., powinny

zostaæ ubezpieczone przed przekroczeniem granicy.

Na zakoñczenie rozwa¿añ o obowi¹zku zawarcia umowy OC p.p.m. warto

przytoczyæ art. 10 ust. 1 ustawy, zgodnie z którym o spe³nieniu obowi¹zku za-

warcia umowy mo¿na mówiæ, gdy czas trwania i zakres tej ochrony odpowiadaj¹

przepisom ustawy, odrêbnych ustaw lub umów miêdzynarodowych wprowa-

dzaj¹cych obowi¹zek ubezpieczenia. Jednoczeœnie art. 6 ustawy wprowadza do-

mniemanie prawne, ¿e w razie zawarcia umowy z naruszeniem przepisów re-

guluj¹cych obowi¹zek ubezpieczenia, uwa¿a siê j¹ za zawart¹ zgodnie z tymi

przepisami. Ustalenia spe³nienia lub nieistnienia obowi¹zku ubezpieczenia

mo¿na dochodziæ przed s¹dem powszechnym (art. 10 ust. 2 ustawy), na zasa-

dach okreœlonych w kodeksie postêpowania cywilnego.

2. Kontrola spe³nienia obowi¹zku zawarcia umowy ubezpieczenia OC

p.p.m.

Obowi¹zek zawarcia umowy ubezpieczenia OC p.p.m. podlega kontroli sze-

regu organów, spoœród których: Policja, organy celne, Stra¿ Graniczna, organy

rejestracyjne, Inspekcja Transportu Drogowego s¹ do niej zobowi¹zane, zaœ

m.in. Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny i Inspekcja Ochrony Œrodowiska

s¹ do niej uprawnione, na mocy art. 84 ustawy. Dowodem spe³nienia tego obo-
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wi¹zku mo¿e byæ polisa lub inny dokument potwierdzaj¹cy zawarcie umowy

ubezpieczenia OC p.p.m. Przepis art. 88 ustawy przewiduje sankcje nak³adane

na posiadacza pojazdu, który nie spe³ni³ ustawowego obowi¹zku. Wysokoœæ

op³at jest ustalona w art. 88 ustawy w stosunku do minimalnego wynagrodzenia

za pracê.

Zagadnienia braku ubezpieczenia nie mo¿na jednak sprowadzaæ wy³¹cznie

do kontroli organów zobowi¹zanych i uprawnionych oraz nak³adania na nie-

ubezpieczonego „op³aty karnej”. Brak ubezpieczenia niesie za sob¹ wiele pry-

watnych i spo³ecznych konsekwencji, wœród których wymieniæ mo¿na:

• obowi¹zek wyp³aty przez UFG stale rosn¹cych odszkodowañ i œwiadczeñ

w wyniku spowodowanych przez nieubezpieczonych sprawców wypadków

oraz obowi¹zek zwrotu tych œwiadczeñ, ci¹¿¹cy na sprawcy wypadku i posia-

daczu pojazdu;

• uwzglêdnienie w sk³adkach ubezpieczeniowych kwoty, z której – za poœred-

nictwem zak³adów ubezpieczeñ p³acone s¹ sk³adki na cele statutowe UFG;

• utratê potencjalnych przychodów zak³adów ubezpieczeñ z tytu³u niezawar-

tych umów ubezpieczenia;

• ponoszenie kosztów przez wszystkie podmioty zobowi¹zane i uprawnione do

prowadzenia kontroli, w tym g³ównie kosztów pracy oraz systemów informa-

cyjnych.

Ta nieefektywnoœæ rynku mo¿e byæ liczona ró¿nymi wskaŸnikami, odpowie-

dnio do powy¿szych konsekwencji. Przyk³adowo, przyjmuj¹c za szacunkami

UFG, ¿e w Polsce jest 250 tys. nieubezpieczonych pojazdów, a œrednia sk³adka

wynosi 447 z³
7

, zak³ady ubezpieczeñ trac¹ ponad 111 mln z³ rocznie w postaci

niezebranych sk³adek. Ponadto UFG wyp³aca rocznie ponad 70 mln z³ odszko-

dowañ i œwiadczeñ z tytu³u szkód spowodowanych przez nieubezpieczonych

i niezidentyfikowanych sprawców
8

. Skala zjawiska jest relatywnie niewielka

(dotyczy ok. 1%–1,5% pojazdów), ale – jak siê okazuje w praktyce – skutki dla

poszkodowanych w wypadkach drogowych mog¹ byæ powa¿ne.

3. Mechanizmy powstawania braku ochrony ubezpieczeniowej

W prawie polskim dla zapewnienia ci¹g³oœci ochrony ubezpieczeniowej

w zakresie OC p.p.m. funkcjonuje przepis, zgodnie z którym domniemywa siê

zawarcie umowy przez posiadacza na okres kolejnych 12 miesiêcy, je¿eli nie po-

wiadomi na piœmie zak³adu ubezpieczeñ o wypowiedzeniu dotychczasowej

umowy najpóŸniej w przeddzieñ up³ywu jej wa¿noœci (art. 28 ustawy). Jest kilka

wyj¹tków od tej regu³y oraz warunków jej realizacji, od których wyst¹pienia za-

le¿y spe³nienie obowi¹zku ubezpieczenia. Uwzglêdniaj¹c jednak cele tego arty-

ku³u poni¿ej zostanie omówiona problematyka obowi¹zku ubezpieczenia z per-

spektywy przypadków powstawania przerw w ochronie ubezpieczeniowej.
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Dok³adne zrozumienie tego zagadnienia warunkuje bowiem efektywn¹ kontro-

lê, której zasadniczym zadaniem jest eliminacja nieubezpieczonych pojazdów

z ruchu drogowego. Dlatego poni¿ej przedstawiona zostanie kategoryzacja ta-

kich przypadków wraz z odpowiednim wyjaœnieniem.

Przyczyny powstawania braku ochrony ubezpieczeniowej mo¿na podzieliæ

na nastêpuj¹ce grupy:

• pocz¹tkowy brak ubezpieczenia;

• brak ubezpieczenia na skutek rozwi¹zania lub rezygnacji z umowy ubezpie-

czenia;

• inne przyczyny.

Pocz¹tkowy brak ubezpieczenia ma miejsce wówczas, gdy posiadacz pojaz-

du nie zapewni ochrony ubezpieczeniowej przed wprowadzeniem pojazdu do

ruchu lub odpowiednio najpóŸniej w dniu jego rejestracji. Grupa ta obejmuje

wiele przypadków. Typow¹ sytuacj¹ jest wprowadzenie do ruchu na terenie RP

zarejestrowanego pojazdu mechanicznego bez umowy ubezpieczenia OC

p.p.m. Zdarza siê równie¿, ¿e za pierwszym zarejestrowaniem pojazdu nie

pod¹¿a zawarcie umowy ubezpieczenia OC p.p.m. Dotyczy to równie¿ incyden-

talnego wprowadzenia do ruchu pojazdu niezarejestrowanego (czêsto jest to

pojazd wolnobie¿ny, taki jak np. walec drogowy) bez wa¿nego ubezpieczenia.

Ostatni przypadek, o którym warto wspomnieæ nale¿¹cy do tej grupy, dotyczy

pojazdów zarejestrowanych, które podlegaj¹ obowi¹zkowi ubezpieczenia tylko

przy wprowadzaniu do ruchu (np. pojazdy historyczne).

Druga grupa przyczyn wystêpowania braku ubezpieczenia zwi¹zana jest

z przerwaniem ci¹g³oœci ochrony ubezpieczeniowej spowodowanym rozwi¹za-

niem umowy ubezpieczenia. Najbardziej typowe przypadki z tej grupy zwi¹zane

s¹ z warunkami zawierania umowy na okres kolejnych 12 miesiêcy zgodnie

z art. 28 ustawy. Analizuj¹c zatem warunki i wyj¹tki od tej regu³y mo¿na wska-

zaæ sytuacje, w których do zawarcia takiej umowy nie dojdzie. Nale¿y zaznaczyæ

jednak, ¿e sytuacje te bêd¹ skutkowa³y brakiem ubezpieczenia tylko wówczas,

gdy zobowi¹zany posiadacz nie zawrze nowej umowy ubezpieczenia. Mowa jest

zatem o nastêpuj¹cych przypadkach:

• nieop³aceniu pe³nej sk³adki za mijaj¹cy okres 12 miesiêcy;

• wypowiedzeniu na piœmie dotychczasowej umowy najpóŸniej w przeddzieñ

up³ywu okresu 12 miesiêcy;

• przejœciu lub przeniesieniu prawa w³asnoœci pojazdu w trakcie trwania do-

tychczasowej umowy ubezpieczenia, np. na skutek sprzeda¿y, dziedziczenia

itp.

Mniej typowe sytuacje dotycz¹:

• cofniêcia zak³adowi ubezpieczeñ zezwolenia na wykonywanie dzia³alnoœci

ubezpieczeniowej w zakresie ubezpieczenia OC p.p.m.;

• og³oszenia upad³oœci zak³adu ubezpieczeñ, og³oszenia lub zarz¹dzenia lik-

widacji zak³adu ubezpieczeñ lub oddalenia wniosku o og³oszenie upad³oœci

lub umorzenia postêpowania upad³oœciowego w trakcie trwania dotychcza-

sowej umowy ubezpieczenia.
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W powy¿szych sytuacjach nie dochodzi do zawarcia nowej umowy na kolej-

ny dwunastomiesiêczny okres, a posiadacz pojazdu zobowi¹zany jest do zawar-

cia nowej umowy ubezpieczenia. Analogiczne konsekwencje ma umowa krót-

koterminowa zawierana zgodnie z art. 27 ustawy, tj. wtedy, gdy np. pojazd jest

zarejestrowany czasowo lub za granic¹. Do omawianej grupy przypadków nale-

¿y równie¿ rezygnacja z umowy ubezpieczenia, która obejmuje zarówno wypo-

wiedzenie umowy ubezpieczenia, jak równie¿ odst¹pienie od umowy zawartej

na odleg³oœæ, o którym mowa w art. 29 ust. 1 pkt 10 ustawy.

Ostatnia grupa przyczyn powoduj¹cych powstanie braku ubezpieczenia ma

mniej typowy charakter, przede wszystkim w zwi¹zku z relatywnie ma³¹ skal¹

zjawiska. W tej grupie warto zwróciæ uwagê na og³oszenie upad³oœci zak³adu

ubezpieczeñ. W takiej sytuacji, po up³ywie 3 miesiêcy umowa ubezpieczenia

OC p.p.m. ulega rozwi¹zaniu (art. 33 ustawy), a posiadacz jest zobowi¹zany do

zawarcia nowej umowy ubezpieczenia OC.

Powy¿sze przypadki z pewnoœci¹ nie wyczerpuj¹ wszystkich mo¿liwych sce-

nariuszy powstania braku ubezpieczenia. Jednak ich wieloœæ i ró¿norodnoœæ

tworz¹ wyraŸny obraz omawianego zagadnienia, daj¹c odpowiednie pod³o¿e do

omówienia mo¿liwoœci przeprowadzania kontroli przez UFG. Tworzone w UFG

algorytmy automatycznego wykrywania braku ubezpieczenia musz¹ precyzyj-

nie odzwierciedlaæ opisane powy¿ej sytuacje, w jakich mo¿e do tego dochodziæ

oraz uwzglêdniaæ relatywnie ma³¹, ze statystycznego punktu widzenia, skalê

zjawiska.

4. Kontrole w³asne UFG spe³nienia obowi¹zku zawarcia umowy

ubezpieczenia OC p.p.m.

Do czasu wejœcia w ¿ycie nowelizacji ustawy w dniu 11 lutego 2012 r. nie

by³o jasne, w jaki sposób UFG mo¿e wykorzystaæ dane z bazy Oœrodka Informa-

cji UFG (OI UFG) do realizowania swojego ustawowego uprawnienia do kon-

troli spe³nienia obowi¹zku zawarcia umowy ubezpieczenia OC p.p.m., wyni-

kaj¹cego z art. 84 ustawy. Niektóre dzia³ania mo¿na by³o prowadziæ posi³kuj¹c

siê art. 104 ust. 3 ustawy oraz przepisami rozporz¹dzenia Ministra Finansów

z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie wspó³dzia³ania Ubezpieczeniowego Fundu-

szu Gwarancyjnego z organem prowadz¹cym centraln¹ ewidencjê pojazdów
9

.

W odró¿nieniu od pozosta³ych podmiotów zobowi¹zanych lub uprawnionych,

UFG nie prowadzi rutynowych dzia³añ, przy okazji których mo¿e dokonaæ kon-

troli ochrony ubezpieczeniowej. Wyj¹tkiem s¹ sprawy zwi¹zane z realizacj¹

funkcji kompensacyjnej, w ramach której UFG wyp³aca odszkodowanie,

w przypadku spowodowania szkody ruchem nieubezpieczonego pojazdu. Te

dzia³ania jednak, z natury rzeczy, nie mog³y osi¹gn¹æ wymiaru prewencyjnego.

Od 2008 r. Fundusz przeprowadza³ okazjonalnie kontrole w³asne na wiêksz¹

skalê w oparciu o stosunkowo proste algorytmy typuj¹ce podejrzane przypadki

na obszarze kilku wybranych powiatów i miast. Jednak ze wzglêdu na nisk¹
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jakoœæ danych du¿a czêœæ podejrzanych przypadków okaza³a siê niezasadna, co

prze³o¿y³o siê na relatywnie wysokie koszty procesu kontroli.

Dlatego prze³omowym momentem by³o wprowadzenie ww. nowelizacj¹

uprawnienia UFG do przetwarzania danych gromadzonych w Oœrodku Infor-

macji UFG, okreœlone w art. 102 ust. 2–4 oraz w art. 103 ustawy, w celu kontro-

li spe³nienia obowi¹zku zawarcia umowy ubezpieczenia obowi¹zkowego

(art. 104 ust. 7 ustawy). Daje to mo¿liwoœæ bardzo szerokiej eksploracji danych

przetwarzanych w UFG na potrzeby prowadzonych kontroli w³asnych. Mo¿na

wyró¿niæ dwa g³ówne sposoby wykorzystania danych posiadanych przez UFG

do realizacji uprawnieñ kontrolnych:

1) pierwszy – polegaj¹cy na porównywaniu listy ubezpieczonych pojazdów

ustalonej na podstawie rejestru umów ubezpieczenia, tworzonego z infor-

macji przekazywanych przez zak³ady ubezpieczeñ do UFG – z list¹ pojazdów

zarejestrowanych, do których UFG ma dostêp za poœrednictwem Centralnej

Ewidencji Pojazdów (CEP)
10

, na podstawie art. 105 ust. 1 ustawy;

2) drugi – polegaj¹cy na wykorzystaniu szerokiego zakresu danych przetwarza-

nych w Oœrodku Informacji UFG, wzbogaconych o dane z zewnêtrznych

Ÿróde³ wiedzy i wiedzê eksperck¹, umo¿liwiaj¹cy wykorzystanie zaawanso-

wanego aparatu statystycznego i analitycznego do eksploracji danych.

Porównanie listy pojazdów ubezpieczonych i zarejestrowanych jest obarczo-

ne wieloma trudnoœciami. Podstawowym problemem jest stan bazy CEP.

Wed³ug ekspertów liczba pojazdów w ewidencji jest zawy¿ona o dwa do trzech

milionów w stosunku do liczby pojazdów faktycznie poruszaj¹cych siê po dro-

gach. Wynika to z problemów z jakoœci¹ danych, jak i ze stosowaniem obo-

wi¹zuj¹cych przepisów, w tym g³ównie brakiem sankcji za nieinformowanie

urzêdu o wycofaniu pojazdu z ruchu lub o jego demonta¿u. Kwestia ta jest zna-

na organowi prowadz¹cemu CEP, o czym œwiadcz¹ oficjalne wypowiedzi przed-

stawicieli MSW dla prasy
11

.

Ponadto wa¿nym zagadnieniem wp³ywaj¹cym na stosowanie omawianego

podejœcia jest jakoœæ danych o umowach ubezpieczenia przekazywanych przez

zak³ady ubezpieczeñ do UFG. Analiza trwaj¹cych umów ubezpieczenia wyma-

ga po³¹czenia informacji o pojeŸdzie zawartych w polisie z danymi zgromadzo-

nymi w CEP. Takie ³¹czenie nastêpuje po numerze rejestracyjnym lub nume-

rze VIN. Naturalnym identyfikatorem, który najlepiej nadaje siê do roli ³¹cznika

jest VIN, który z za³o¿enia powinien byæ niezmienny w czasie, obowi¹zywaæ

w trakcie ca³ego okresu u¿ytkowania pojazdu i jednoznacznie identyfikowaæ

dany pojazd. Jakoœæ danych z zak³adów ubezpieczeñ nie pozwala jednak w nie-

których przypadkach na poprawne powi¹zanie danych. Pomy³ki edycyjne przy

wprowadzaniu informacji o identyfikatorach prowadz¹ do sytuacji, gdy w UFG
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jest informacja o polisie, ale nie mo¿na z ca³¹ pewnoœci¹ ustaliæ, którego

pojazdu w CEP ona dotyczy.

Kolejnym ograniczeniem stosowania tego podejœcia jest terminowoœæ prze-

kazywania danych przez zak³ady ubezpieczeñ do UFG. Zgodnie z art. 105 ust. 2

ustawy zak³ady maj¹ obowi¹zek zasiliæ danymi OI UFG w terminie 14 dni od

momentu zawarcia umowy. Ju¿ sam ten okres oczekiwania powoduje, ¿e nie

mo¿na od razu po ustaniu poprzedniej umowy wys³aæ do posiadacza pojazdu

wezwania z proœb¹ o udokumentowanie faktu posiadania kolejnej umowy ubez-

pieczenia, lecz nale¿y odczekaæ co najmniej 14 dni. Procedury zawierania

umów w zak³adach i dystrybucji informacji w wewnêtrznych systemach infor-

macyjnych powoduj¹ dodatkowo wyd³u¿enie okresu zasilenia tymi danymi

OI UFG.

Pomimo powy¿szych trudnoœci Fundusz ju¿ piêæ lat temu przeprowadzi³

akcjê kontroli zawarcia ubezpieczenia OC p.p.m. na podstawie danych z bazy

OI UFG oraz CEP. Z uwagi jednak na to, ¿e w tamtym okresie brakowa³o

w UFG dedykowanego œrodowiska statystyczno-analitycznego, prace te by³y

prowadzone skromnymi œrodkami. Wykorzystuj¹c przyjête kryteria przygoto-

wano zestawienia pojazdów, co do których istnia³o podejrzenie, ¿e ich posiada-

cze mog¹ nie mieæ wa¿nego ubezpieczenia OC. W ramach pierwszej kontroli

w³asnej przeprowadzonej w 2008 r. wytypowano 10 tys. posiadaczy pojazdów.

Ju¿ ta pierwsza kontrola w³asna okaza³a siê bardziej skuteczna ni¿ kontrole pro-

wadzone w oparciu o zg³oszenia z podmiotów zewnêtrznych. Na podobnych za-

sadach przeprowadzono jeszcze kontrole w³asne w 2009 r. i w 2010 r., typuj¹c

odpowiednio 17 tys. i 12 tys. posiadaczy pojazdów mog¹cych nie posiadaæ ubez-

pieczenia OC. Przeprowadzona w po³owie 2011 r. analiza skutecznoœci podej-

mowanych dzia³añ wykaza³a, ¿e ponad 50% podejrzeñ by³o niezasadnych.

Mimo to przychody brutto Funduszu z tytu³u na³o¿onych op³at karnych prze-

kroczy³y ju¿ wówczas 6 mln z³, a w chwili obecnej przekraczaj¹ 9 mln z³.

Przeciêtnie na jedn¹ prowadzon¹ sprawê przypada³ wówczas przychód rzêdu

180 z³.

Wykorzystuj¹c zdobyte doœwiadczenia UFG podj¹³ w po³owie 2011 r. prace

maj¹ce na celu zautomatyzowanie procesu typowania pojazdów bez wa¿nego

ubezpieczenia, z jednoczesnym zminimalizowaniem ryzyka wys³ania wezwania

do osób, które posiadaj¹ takie ubezpieczenie. Sta³o siê to mo¿liwe po zmianie

stanu prawnego dziêki wykorzystaniu danych zgromadzonych w bazie OI UFG

oraz zastosowaniu zaawansowanych technik eksploracji danych (data mining).

Wypracowany zosta³ system automatycznego wykrywania nieubezpieczonych,

który umo¿liwia prowadzenie kontroli w cyklicznym procesie (przedstawionym

na schemacie jako „Kontrole w³asne UFG”), który obejmuje typowanie podej-

rzanych przypadków, statystyczn¹ ocenê zasadnoœci sprawy, dalsz¹ weryfikacjê

w zak³adach ubezpieczeñ, a nastêpnie wys³anie wezwania do wniesienia op³aty

karnej poprzedzone pisemnym zapytaniem skierowanym do posiadacza pojaz-

du o ochronê ubezpieczeniow¹ we wskazanym okresie, dotycz¹c¹ wskazanego

pojazdu. Proces automatycznych kontroli zosta³ uruchomiony pod koniec

2011 r. Przebiega on w cyklach trwaj¹cych ok. 4 tygodnie i dziêki temu wp³ywa

78 PRAWO ASEKURACYJNE 3/2013 (76)

ARTYKU£Y I ROZPRAWY



po pierwsze – na efektywnoœæ kontroli, a po drugie – na œwiadomoœæ odpowie-

dzialnoœci za brak ubezpieczenia (poprzez zapewnienie nieuchronnoœci na³o-

¿enia op³aty karnej).

W docelowej wersji systemu automatycznego wykrywania nieubezpieczo-

nych nast¹pi ujednolicenie procesu wykrywania nieubezpieczonych posiadaczy

pojazdów, polegaj¹ce na identycznym sposobie obs³ugi przypadków wystêpowa-

nia braku ubezpieczenia niezale¿nie od Ÿróde³ pozyskiwania przez UFG infor-

macji o tym fakcie (zg³oszenia przez podmioty zewnêtrzne, ustalenia w³asne).

Podstawow¹ form¹ przekazywania zg³oszeñ, zgodnie z przyjmowanymi za³o¿e-

niami, ma byæ forma elektroniczna (e-zawiadomienie) umo¿liwiaj¹ca auto-

matyczn¹ weryfikacjê w bazie OI UFG faktu posiadania ochrony ubezpie-

czeniowej przez posiadacza pojazdu.

Warto dodaæ, ¿e kontrole w³asne UFG zosta³y ograniczone czasowo tylko do

przypadków braku ubezpieczenia wystêpuj¹cego w tym samym roku kalenda-

rzowym, w którym prowadzona jest kontrola (por. art. 90 ustawy). Powoduje to

w praktyce powstanie trzymiesiêcznego „okresu martwego” w automatycznym

procesie wykrywania nieubezpieczonych pojazdów na prze³omie ka¿dego roku.

Dlatego prace rozwojowe zmierzaj¹ m.in. równie¿ do skrócenia tego okresu

i zapewnienia ci¹g³ej pracy systemu.

Schemat procesu wykrywania w UFG nieubezpieczonych z wykorzystaniem

danych od podmiotów zewnêtrznych (rozwi¹zanie docelowe)

* Opracowanie w³asne.
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Uruchomienie procesu wykrywania nieubezpieczonych w oparciu o kontro-

le w³asne UFG za pomoc¹ stworzonego systemu automatycznego wykrywania

nieubezpieczonych zosta³o poprzedzone uruchomieniem systemu poprawy ja-

koœci danych zarówno w obszarze analizy technicznej, jak i merytorycznej.

„Czyszczenie” danych (usuwanie b³êdów) i ich wzbogacanie (usuwanie bra-

ków) jest procesem wieloetapowym. Na podstawie „wyczyszczonych” danych

nastêpuje identyfikacja podobnych rekordów i grupowane ich w klastry. Klaster

w tym przypadku jest rozumiany jako zespó³ informacji opisuj¹cy jeden fizyczny

obiekt (pojazd, osobê fizyczn¹, osobê prawn¹). Klasteryzacja pozwala zidentyfi-

kowaæ ca³¹ historiê ubezpieczeniow¹ danego pojazdu lub podmiotu nawet wte-

dy, gdy wystêpuj¹ ró¿nice w zapisie poszczególnych rekordów. Dotyczy to g³ów-

nie zmian numeru rejestracyjnego pojazdu, drobnych b³êdów w zapisie nume-

ru VIN itp. W procesie „czyszczenia” istotn¹ rolê odegra³y dane z CEP jako

dane referencyjne. Dopiero tak przygotowane dane o odpowiedniej jakoœci

mog³y byæ wykorzystane do stworzenia statystycznego modelu predykcyjnego

wykorzystywanego do typowania podejrzanych przypadków braku ubezpie-

czenia.

Zastosowanie hybrydowego rozwi¹zania obejmuj¹cego porównanie rejestru

pojazdów z CEP z rejestrem umów z bazy danych OI UFG oraz analizy statysty-

cznej przynios³o ju¿ wymierne korzyœci zarówno w zakresie efektywnoœci kon-

troli prowadzonych przez UFG, jak i podniesienia kompletnoœci danych w bazie

OI UFG. Doprowadzi³o równie¿ do zmniejszenia strat finansowych zak³adów

ubezpieczeñ z tytu³u zaleg³ych sk³adek oraz zmniejszenia wyp³at UFG z tytu³u

odszkodowañ w zwi¹zku z wypadkami komunikacyjnymi spowodowanymi

przez nieubezpieczonych sprawców. Przychód UFG z na³o¿onych op³at kar-

nych na podstawie przypadków wytypowanych w samym tylko 2012 r. przez

system do prowadzenia kontroli w³asnych z nawi¹zk¹ pokry³ koszty jego wytwo-

rzenia. Osi¹gn¹³ on w pó³ roku po zakoñczeniu roku kontroli 2012 wartoœæ

2,3 mln z³, a ze wszystkich tego typu spraw ³¹cznie 3,3 mln z³. W po³owie

2013 r. œredni przychód na jedn¹ sprawê prowadzon¹ przez Pion Windykacji

UFG od 2012 r. w zwi¹zku z podejrzeniem braku ubezpieczenia na podstawie

wskazania przez system UFG (371 z³) w porównaniu z przychodem ze spraw

prowadzonych na podstawie zg³oszeñ od podmiotów zewnêtrznych – g³ównie

Policji (96 z³), jest blisko czterokrotnie wy¿szy. Wartoœæ tego wspó³czynnika

odpowiada w du¿ym stopniu wartoœciom analogicznych wspó³czynników

uzyskiwanym w fazie testowania modelu predykcyjnego, co unaocznia wysok¹

jakoœæ modelowania.

Istotnym miernikiem efektywnoœci dzia³ania systemu jest udzia³ spraw nie-

zasadnych w stosunku do ogó³u spraw prowadzonych przez Pion Windykacji

UFG. W przypadku spraw wynikaj¹cych z kontroli przeprowadzonych w 2012 r.

na podstawie wskazañ przez system UFG wynosi on 25%, natomiast w przypad-

ku spraw prowadzonych na podstawie zg³oszeñ od podmiotów zewnêtrznych

wynosi ju¿ 51%. W praktyce oznacza to, ¿e posiadacze pojazdów s¹ kilkakrotnie

rzadziej niepokojeni niezasadnymi proœbami Funduszu o udokumentowanie

faktu posiadania ubezpieczenia w przypadku spraw prowadzonych na podsta-
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wie wskazañ z systemu kontroli w³asnych UFG. Dalsze prace rozwojowe pro-

wadz¹ce do wykorzystania dostêpu do innych ni¿ CEP centralnych rejestrów

oraz integracji Ÿróde³ pozyskiwania informacji o braku ubezpieczenia OC

p.p.m. pozwol¹ na podniesienie skutecznoœci procesu wykrywania nieubez-

pieczonych i eliminowanie zjawiska braku ubezpieczenia OC p.p.m. z polskich

dróg.

Warto w tym miejscu zauwa¿yæ, ¿e kontrole posiadania obowi¹zkowego

ubezpieczenia OC p.p.m. prowadzone s¹ przez podmioty do tego zobowi¹zane

niejako przy okazji wykonywania innych czynnoœci s³u¿bowych. Ograniczaj¹ siê

one czêsto do badania posiadania dokumentu potwierdzaj¹cego zawarcie umo-

wy ubezpieczenia, a nie ustalania faktu istnienia ochrony ubezpieczeniowej.

Jest to prawdopodobnie podstawowa przyczyna ni¿szej ich efektywnoœci w po-

równaniu z kontrolami w³asnymi UFG.

5. Podsumowanie

Kontrola jest jednym z elementów ca³ego systemu ubezpieczeñ obowi¹zko-

wych. Choæ dobro spo³eczne, jakim jest zapewnienie stosownej rekompensaty

maj¹tkowej osobom poszkodowanym w wypadkach drogowych jest raczej po-

wszechnie uznawane, to jednak wiele ró¿norodnych powodów oraz partykular-

nych interesów prowadzi do tego, ¿e obowi¹zek ubezpieczenia nie jest w pe³ni

realizowany. Dlatego tak wiele s³u¿b i instytucji publicznych zosta³o zaanga¿o-

wanych w proces kontroli, ka¿da na etapie adekwatnym do swoich uprawnieñ.

I tak pojazdy wprowadzane do ruchu na terenie RP podlegaj¹ kontroli organów

celnych, Stra¿y Granicznej oraz organów rejestracyjnych. Pojazdy wycofane

z ruchu bez zachowania odpowiedniej procedury s¹ kontrolowane pod k¹tem

ubezpieczenia przez Inspekcjê Ochrony Œrodowiska. Kontrolê pojazdów u¿yt-

kowanych na drogach publicznych przeprowadza szereg s³u¿b, w tym g³ównie

Policja oraz Inspekcja Transportu Drogowego. Dope³nieniem tego procesu jest

kontrola prowadzona przez UFG na podstawie porównania danych z bazy opi-

suj¹cych pojazd (CEP) oraz z w³asnej bazy umów ubezpieczenia OC p.p.m.

(bazy OI UFG) oraz planowane wykorzystanie informacji o dacie pierwszej reje-

stracji pojazdu w celu œledzenia jego historii ubezpieczeniowej i wzmocnienia

roli prewencyjnej dzia³añ prowadzonych przez Fundusz. Uzbrojenie tej kontro-

li w odpowiednie techniki eksploracji danych i uruchomienie systemu automa-

tycznego wykrywania nieubezpieczonych daje w efekcie bardzo dobre rezultaty,

przewy¿szaj¹c skutecznoœci¹ nawet kilkakrotnie kontrole prowadzone przez

inne podmioty. Pomimo to prace analityczne i rozwojowe s¹ w Ubezpie-

czeniowym Funduszu Gwarancyjnym ci¹gle prowadzone, a ich g³ównym celem

jest zminimalizowanie liczby pojazdów poruszaj¹cych siê po polskich drogach,

których posiadacze nie posiadaj¹ ubezpieczenia OC. �
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Automation of IGF’s Controls of the Fulfilment of the Duty

to Conclude Third-Party Liability Insurance by Motor Vehicle

Owners

The article presents the way of establishment of the existing and constantly developed informa-

tion system to assist the process of control of the fulfilment of the obligation to conclude third-par-

ty liability insurance by motor vehicle owners in the Insurance Guarantee Fund (IGF). The analy-

ses of the legal regulations to determine the appropriate algorithms for computer-based inspection

and information work, including the exchange of data with external entities through teletransmis-

sion enabling to automate the entire process constitute an important stage of this project.

The insurance obligation has been described in the article in its subjective, objective and time di-

mensions. Moreover, the authors have outlined the mechanisms of the appearance of gaps in in-

surance as well as the possibility of IGF’s controlling the fulfillment of the duty to conclude third-

party liability insurance by motorists by means of an automated system to detect uninsured.

Keywords: motor third-party liability insurance, IGF’s own controls, Central Vehicles and Dri-

vers Register, system of automated detection of uninsured, data mining.
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