
Základní informace a názvosloví k manipulovaným škodným událostem z 

oboru pojištění motorových vozidel  

          

 

1. Úvod  

Pojistný podvod lze obecně charakterizovat jako záměrné (úmyslné) klamání jedné strany 

stranou druhou za účelem získání výhody nebo obohacení, ke kterému by nedošlo, pokud by 

byl pravdivě vysvětlen skutkový stav. Klamavé jednání se může vztahovat na jakoukoliv fázi 

pojistné smlouvy, což v praxi může znamenat, že škoda (pojistná událost) se nepřihodila, 

nevznikla uvedeným způsobem nebo nespadá pod pojištěné riziko anebo z ní nevyplývá 

poškození, újma nebo ztráta. Pojistná událost je podvodná i tehdy, pokud se podvodné jednání 

vztahuje pouze na část pojistného plnění. Dále budou uvedeny základní informace k 

problematice manipulovaných případů v oblasti pojištění dopravních prostředků, a to pouze 

v segmentu manipulovaných dopravních nehod z pohledu znalce. Problematika nepravdivě 

vylíčených škodných událostí jako jsou požáry, předstíraná odcizení vozidel, či odcizení dílů 

vozidla (airbagy, autorádio, navigace apod.) není předmětem tohoto pojednání, kdy zde 

nacházejí uplatnění spíše klasické vyšetřovací postupy. 

 



 

 

2. Vnímání pojistných podvodů společností, peněžní objem pojistných manipulací 

Na základě sociologického šetření v Německu bylo zjištěno, že pojistný podvod je sice 

většinou dotázaných respondentů odmítán, ale současně polovina respondentů považuje 

pojistný podvod jen za „kavalírský delikt“. To je jeden z důvodů, proč jsou pojišťovny 

dennodenně podváděny osobami, které se mohou rekrutovat z naprosto celého spektra 

společnosti, bez ohledu na jejich vzdělání, sociální postavení, finanční zázemí a obor 

působnosti. Lze se tedy v praxi občas setkat i s případy, kdy podvádí například lékaři, 

policisté, zaměstnanci pojišťoven atd. Jinými slovy velká část společnosti je k pojistným 

podvodům mnohem tolerantnější, než k například násilným trestným činům. 

Z pochopitelných důvodů nelze uvádět přesné statistické údaje k objemu manipulovaných 

škodných událostí, ale lze nyní pro základní představu uvést kvalifikované odhady ze 

zahraničí. Požadavky na plnění z pojištění škod z pojistných podvodů ročně činily dle 

současných odhadů jen v Německu cca 4 miliardy Eur. Z toho připadá asi 1 až 1,5 miliardy 

Eur na manipulované škodné události v oboru pojištění motorových vozidel. Na základě 

těchto odhadů by byla každá desátá dopravní nehoda manipulovanou škodnou událostí. Z 

toho lze dovodit, že cca 8-10 % z vybraného pojistného k provozu motorových vozidel je 

vyplaceno na manipulované škodné události. Zřejmě by společnost nebyla tak tolerantní k 

pojistným podvodům, kdyby si každý pojistník uvědomil, že i on přispívá v rámci svého 

pojistného téměř desíti procenty na neoprávněně vyplacené pojistné nároky, nepočítaje v to 

přímé a režijní náklady pojišťoven spojené s prověřováním podezřelých škodných událostí. 

Dle vnitřního šetření německých pojišťoven k problematice pojištění motorových vozidel 

bylo zjištěno, že na jeden manipulovaný případ byla v průměru vyplacena částka, která je 2,7 

Mohlo to tak být  ?  



násobkem částky, než je průměrná částka vyplaceného pojistného plnění. Dominantní počtem 

ze všech typů pojistných podvodů jsou tzv. „měkké fraudy“, pro které je charakteristické jen 

využití škodné události (viz dále využitá dopravní nehoda), ke které zpravidla dojde 

nahodilým způsobem. Tedy typicky jsou uplatňována starší nesouvisející poškození, či 

poškození nepoškozených dílů, rozšiřování škod na přilehlé díly, neprovedení vykázaných 

oprav a výměn dílů, účelové nadsazení hodinové sazby za provedenou opravu po dohodě 

s autoservisem, nepřiměřeně dlouhá doba čekání vozidla na opravu po dohodě s autoservisem, 

nepřiměřená cena a doba zapůjčení náhradního vozidla apod.    

 

3. Názvosloví a základní rozdělení problematiky posouzení průběhu a příčin vzniku 

poškození   

V Německu je již po mnoho let zaveden všeobecně respektovaný systém názvosloví a 

rozčlenění jednotlivých typů manipulovaných škodných událostí. V tomto pojednání je tedy 

v podstatě převzat německý systém. Samotné převzetí zavedeného názvosloví a rozčlenění 

samozřejmě nemůže snížit náročnost či obsah různých odborných znaleckých úkolů. Tedy i 

nadále budou muset znalci pečlivě zkoumat otázky korespondence výšek poškození, 

vzájemnosti deformací, výměn autodílů, či posouzení manévrování řidičů. Znalci tedy i 

nadále zůstane tedy ono typické „trápení se“ a rozvažování nad postupy a formulacemi, tak 

aby vypracoval co nejkorektnější technické řešení a co nejpregnantněji jej vysvětlil a 

zhodnotil. Zavedením praxí prověřeného názvosloví a rozdělením typů případů a typů 

zkoumání však bude alespoň vnesen do systému posuzování podezřelých škodných událostí 

v oboru pojištění motorových vozidel určitý řád. Tento řád usnadní samotnému znalci 

orientovat se, v jakém rámci se vlastně „nachází“ typ technického posuzování, které právě 

provádí. Také si technický znalec (dále jen znalec) i zadavatel znaleckého zkoumání lépe 

ujasní celou šíři pole zkoumání, které je příslušné technickému typu posouzení. Sjednocení 

názvosloví samozřejmě po několika letech zpřehlední komunikaci mezi znalci, policií, státním 

zastupitelstvím, právními zástupci, soudy a pojišťovnami. Respektováním určitého 

jednotného konsensuálně přijatého systému názvosloví si osoby vlastně sdělují jasně 

definované signály a nikoli nějaké vágní informace a pojmy, které mohou být chápány 

různě. Také v oblasti výzkumu, publikací a přednášek se tato rámcová struktura musí časem 

pozitivně projevit. 



Motivem činu je docílit finanční výhodu, přičemž proces pojistného podvodu se v principu 

řídí podle těchto zásad : 

• co možná nejnižší riziko 

• minimální technické a organizační komplikace 

• realizace v dohledné době 

• dosažení maximálního zisku  

Tyto zásady určují postupy a způsoby jednání osob, které se podílejí na různých formách 

páchání pojistných podvodů. Pokud jsou dopravní nehody pouze manipulovány 

(„narafičeny“), takže tomuto jevu chybí prvek nedobrovolnosti nebo nepředvídatelnosti, je 

zcela smysluplným, nahradit typické pojmy jako „místo dopravní nehody“ nebo „dopravní 

nehoda“ pojmy neutrálními, jako je „(udávané) místo vzniku škodné události“ nebo 

„škodná událost“. Pojmu “nehoda” je metodicky lepší se vyhnout, protože je teprve 

přemĕtem zkoumání, zda kolize vozidel je (nahodilou) dopravní nehodou, či (plánovanou) 

manipulovanou škodnou událostí. Kromě toho slova “nehoda” a “náhoda” jak v češtině, tak i 

v němčině “der Unfall” a “der Zufall”, mají stejný slovní základ a značná část 

manipulovaných dopravních “nehod” samozřejmě nevzniká nahodilým způsobem. Pověření 

znalce posouzením dané věci, ke kterému většinou dochází ze strany pojišťovny, předchází 

určité prověření vzniklé škody, které vede k počátečnímu podezření. Toto počáteční podezření 

může vycházet z poznatků zpracovatele škodné události, z využití elektronického zpracování 

dat, jakož může být dáno i na základě upozornění ze strany policie, svědků, různých 

anonymních sdělení atd. Při technickém objasňování charakteru vzniklých škod je zkoumána 

„kompatibilita“ a rovněž i „plauzibilita“. 

Kompatibilita zahrnuje vzájemné uspořádání poškození dopravních prostředků a charakter 

vzniklých stop a poškození (mimo jiné výrazné, nápadné či jedinečné stopy určitého tvaru, 

typu a kresby) a rovněž i intenzitu poškození s respektováním tuhostního uspořádání dílů 

kolizních partnerů v poškozených částech (s rozlišením vícečetných nárazů). 

Plauzibilita (prostorová a časová hodnověrnost) zahrnuje úvahy k počínání řidičů kolizních 

vozidel v oboru dráha-čas-rychlost v souladu s fyzikálně-technickými zákonitostmi, a rovněž 

také využitelnou část vylíčení průběhu nehodového děje resp. škodné události. 

 



Výsledek zkoumání vzhledem k oblastem posouzení kompatibility a plauzibility se dále ještě 

rozděluje do 3 kategorií (viz následující kap. 4). 

Kompatibilitou v podstatě rozumíme posouzení všech fyzikálních, tvarových a materiálních 

interakcí dopravních prostředků a okolí, včetně technického posouzení možností vzniku 

zranění osob. Jde o to, zda lze technicky přijmout, že k poškození vozidel a dalších objektů 

vůbec mohlo na udaném místě dojít (energie, hybnosti, charakter a korespondence deformací, 

zanechané střepiny, stopy na vozovce, konečné polohy, zranění apod.). Často je v odborné 

literatuře běžně používán obecný pojem kompatibilita, avšak je tím nepřesně míněn jen 

parciální (byť dominantní) pojem a to kompatibilita vzájemného poškození vozidel a 

poškozených objektů. Kompatibilitu ještě rozdělujeme na kompatibilitu plnou a 

kompatibilitu částečnou. Pokud budeme nyní hovořit pouze o kompatibilitě poškození 

vozidel, tak plná kompatibilita nastává, když veškerá uplatňovaná poškození vozidel a okolí 

jsou v plném souladu, tedy že všechna poškození a stopy na vozidlech a okolí lze vysvětlit 

předestřeným střetem či střety. Naopak o kompatibilitě částečné hovoříme zejména tehdy, 

když vozidlo již vykazuje známky předešlých poškození a pachatelé se pokoušejí tato 

poškození „překrýt“ resp. přetvořit dalším nárazem.  

Plauzibilitou rozumíme posouzení hodnověrnosti vzniku a průběhu škodného děje, jako 

neplánovaného a fyzikálně či dopravně vynuceného následku, tak jak je děj předestřen 

účastníky škodné události, či případně popisován svědky. Konkrétně jde v praxi o zejména o 

technické posouzení doby reakce řidiče, přiměřenosti, způsobu a intenzity jeho manévrování 

v jím vylíčené dopravní situaci a zejména posouzení technické přijatelnosti výpovědí. Valná 

část znalců se s oblibou vyhýbá tomuto typu posouzení, ačkoli v současnosti se při 

technickém odhalování manipulovaných škodných událostí většinou až zde „láme chléb“. 

Před cca 10-15 lety byla v ČR situace výrazně odlišná, protože poměrně značný díl 

manipulovaných škodných událostí byly fingovanými dopravními nehodami, zatímco 

v současnosti začínají převažovat tzv. smluvené dopravní nehody (viz podrobně dále). Dříve 

tedy postačovalo znalecké posouzení kompatibility k objasnění mnohem většího procenta 

manipulovaných případů, než je tomu v současnosti. Část znalců možná právě proto jaksi 

dosud setrvává na dříve vcelku postačujícím posouzení kompatibility a úporně se brání 

posouzení otázky technické plauzibility, kterou nesprávně označují „en block“ za otázku 

právního typu posouzení. Také proto je určitá část znaleckých posudků pro současné potřeby 

objasnění příčin a průběhu vzniku škodných událostí nepoužitelná. Pokud znalec získá 

například netechnické poznatky, že daná škodná událost je manipulovaná, občas řeší zřejmě 



nevědomky své morální potřeby napomoci spravedlnosti tím, že „hledá duchy tam, kde 

nejsou“. Tedy u tohoto typu škodných událostí znalec urputně vyhledává často jen zdánlivé 

nesrovnalosti ohledně kompatibility (absorpce energie, výšková korespondence poškození, 

poloha střepin apod.) a na základě těchto nesrovnalostí vyvozuje, že se jedná o 

manipulovanou škodnou událost. Tento závěr bývá v principu sice často správný, ale vede 

k němu nesprávné technické pseudořešení („die Scheinlösung“), kterým znalec jen „technicky 

odvozuje a dokládá“ svůj názor, který má od samého počátku. Tedy tento původní názor se 

v popsaném případě často vůbec nezakládá na seriózně nabytých poznatcích ohledně 

technického posouzení kompatibility. Proto tedy má hluboký smysl se důsledně zabývat na 

technické bázi také posouzením plauzibility a nevytloukat „klín klínem“. 

Rozlišujeme dále ještě plauzibilitu technickou a plauzibilitu právní. Jak je již uvedeno 

výše, těžko vyžadovat po osobě s právním vzděláním, aby fundovaně posoudila řidičské 

jednání, reakci, způsob a intenzitu prováděných manévrů, dlouhodobý tlak řidiče na věnec 

volantu proti překážce - tato problematika má ryze technický obsah a je tedy typicky 

technickým okruhem otázek. Vždyť i u klasické analýzy dopravních nehod se znalec běžně 

vyjadřuje ke způsobu reakce a manévrování řidičů. Na straně druhé, zejména nepřímé indicie 

typu historie poškození vozidel, četnost vzniku škodných událostí u určitých osob, různé 

souvislosti místní, časové, modelové, organizační i osobní, jsou již typickými otázkami 

právního posouzení plauzibility. Znalec je také jen člověk a při studiu spisu vnímá i tyto 

informace netechnického charakteru, avšak diskvalifikoval by se jako nepodjatá odborná 

osoba, pokud by jakkoli argumentoval ve znaleckém posudku či u hlavního líčení těmito 

netechnickými nepřímými indikátory. Znalec by měl v intenci položených otázek k posouzení 

plauzibility sestavit časoprostorový model pohybu vozidel a poté posoudit, zda má či 

nemá vylíčený škodný děj po technické stránce znaky nahodilé nehodové události 

v silničním provozu. Velmi důležité je i posoudit, zda vylíčení škodného děje je v souladu se 

závěry zkoumání znalce. Znalec by také měl jasně a přesvědčivě vyjádřit míru těchto 

nesrovnalostí, objasnit souvislosti či uvést srovnávací příklady. Pojistný podvod totiž patří 

mezi úmyslné trestné činy a soudce musí být při občansko-právním, ale zejména při trestně-

právním řízení dostatečně přesvědčen o stavu objasnění dané věci a potažmo i o správnosti 

svého rozhodnutí.  

Rozhodnutí o tom, zda škodná událost byla manipulovanou (úmyslně zapříčiněnou, 

fingovanou apod.) či nikoli,  je prakticky již totožné s řešením finální právní otázky, zda byly 

naplněny znaky skutkové podstaty trestného činu pojistného podvodu dle § 210 českého resp. 



dle § 223 slovenského trestního zákoníku. Proto by logicky znalec neměl své rozhodující 

závěry formulovat všeobecným způsobem (např. že řidič vozidla úmyslně narazil ……) a 

standardně zachovat prostor pro všeobecný výrok soudu v této otázce. Proto se jeví jako 

mnohem lepší podmíněná formulace typu: Z technického hlediska předmětná škodná 

událost rozhodně nemá znaky nahodilé nehodové události v silničním provozu a vykazuje 

celý sled charakteristických doprovodných znaků pro úmyslné poškození vozidla. Pokud 

znalec formuluje své závěry tímto způsobem, a soudce v rámci volného hodnocení všech 

důkazů závěry znalce nepřijme a rozhodne ve věci jinak, potom je toto jasné vymezení role 

znalce určitě lepší, než když vznikne u laiků v soudní síni dojem, že znalec dospěl k úplně 

jinému generelnímu závěru, než poté soudce následně vynesl generelní rozsudek.      

 

4. Zařazení do kategorií 1, 2, 3, vyplývající z výsledku posouzení kompatibility a plauzibility  

 Kompatibilita Plauzibilita 

Kategorie 1 není dána není dána 

Kategorie 2 podmínka splněna není dána 

Kategorie 3 podmínka splněna podmínka splněna (technicky) 

 

Škodné události kategorie č. 1 - plná či podstatná část uplatněných škod, která měla být 

zapříčiněna udávaným škodným dějem, byla způsobena při jiném škodném ději, než jak bylo 

vylíčeno. To však neznamená, že u škodných případů kategorie 1, může být principiálně vždy 

upuštěno od úvah o plauzibilitě. Pokud se nejedná o údajnou havárii (samotného) vozidla, pak 

se často v těchto případech jedná o překrytí fingované a smluvené dopravní nehody (viz dále). 

Škodné události kategorie č. 2 - odpovídají situaci, kdy kompatibilita poškození vozidel a 

okolí je dána, avšak při technickém posouzení plauzibility vyplynou rozpory (drastické či 

naprosto neoddůvodněné zásahy do řízení, nebrzdění vozidla v rozporu s vylíčením události, 

reakční doba např. více než 5 vteřin, opakované a okolnostmi nevynucené najíždění do vícero 

překážek, samotné výpovědi apod.)   

Škodné události kategorie č. 3 - nemohou být vyřešeny s konečnou platností na základě 

technických úvah. V těchto případech je alespoň z technického pohledu dána jak 

kompatibilita poškození a stop, tak také plauzibilita škodného děje. Úvahy ohledně 

(generelní) plauzibility udávaného průběhu škodného děje jsou však nicméně žádoucí, avšak 



tyto přísluší právnímu hodnocení. Zde se nabízí dále formulace řešení ohledně indicií z 

prostředí osob zúčastněných na škodném případu, informace od svědků, výsledky šetření atd., 

kdy tyto indicie mohou poukazovat na manipulovanou škodnou událost. 

 

5. Doporučené základní otázky položené znalci k posouzení průběhu a příčin poškození 

motorových vozidel u podezřelých škodných případů 

Protože každá škodná událost je originální škodnou událostí, a zadavatel znaleckého 

zkoumání může mít potřebu technicky objasnit nějakou specifickou okolnost, nelze zcela 

kategoricky bez jakýchkoli modifikací stanovit počet a přesné znění otázek, které mají být 

položeny znalci. V oboru manipulovaných dopravních nehod se osvědčilo vázat základní 

položené otázky přímo na posouzení kompatibility a plauzibility. Znalec by měl přesně znát 

obsah a členění těchto základních pojmů, jinak by ani nevěděl na co je přesně tázán a nemohl 

by tedy v plnosti zodpovědět položené otázky. Položené otázky mohou znít například takto:  

1. Sestavte technický model vylíčeného průběhu škodné události ČŠU ABCD 1234 / 2010 

s akcentem na posouzení kompatibility deformací a stop vzniklých na vozidlech XY a YZ a 

v okolí udaného místa vzniku škodné události. 

2. Posuďte, zda řidičem EF předestřené příčiny vzniku a průběhu předmětné škodné 

události jsou po technické stránce hodnověrné, a zda tento škodný případ vykazuje 

technické znaky nahodilé nehodové události v silničním provozu. 

3. Uveďte další důležité skutečnosti pro posouzení dané věci. 

Výše uvedené základní otázky mohou být přirozeně upraveny a doplněny dle konfigurace 

zkoumaného případu a potřeb zadavatele znaleckého zkoumání, jak je již uvedeno výše. 

Modifikace položených otázek může být odvislá nejen od charakteru případu, obsahu spisu, 

ale i od toho, zda místo škodné události bylo či nebylo ohledáno policií.    

 

 

6. Způsoby provedení manipulovaných škodných případů 

 

Následně budou pojednány charakteristické znaky manipulovaných škodných případů. Často 

jsou postřehnutelné neostré hranice mezi jednotlivými způsoby manipulací, resp. existuje 



podmnožina společných prvků navzdory danému rozčlenění manipulovaných škodných 

událostí. 

 

Smluvená, úmyslně vyvolaná škodná událost 

U úmyslně vyvolané škodné události se jedná o smluvenou, úmyslně zapříčiněnou kolizi (či 

vícero kolizí) mezi dopravními prostředky, či může jít také o nárazy do dalších objektů. Do 

této kategorie se postupně od roku cca 2002 začalo v ČR zvolna přesouvat těžiště 

manipulovaných škodných případů. V Německu došlo k tomuto přesunu z kategorie škodných 

případů fingovaných do kategorie smluvených již o mnoho let dříve. 

 

Fingovaná škodná událost 

Ke kolizi mezi vozidly či nárazům do dalších objektů nemuselo ve skutečnosti vůbec dojít. 

Fingovaná škodná událost spočívá v tom, že zúčastněné osoby ustaví zinscenovaným 

způsobem již předem poškozená vozidla (či objekty) na zvoleném místě. V podmínkách ČR 

přetrvává tendence, nesprávně nazývat manipulované škodné události fingovanými 

dopravními nehodami. Pojem manipulovaný škodný případ (či manipulovaná dopravní 

nehoda) je však obecnějším pojmem a zahrnuje v sobě „fingovanou škodnou událost“ jen jako 

jeden speciální typ škodné manipulace. Na první pohled je vidět, že například využité, 

vyprovokované dopravní nehody a fiktivní škodné události nelze z hlediska zavedených 

definicí hladce zařadit pod speciální typ škodné události „fingovaná dopravní nehoda“. Toto 

je alespoň dílem dáno tím, že cca v letech 1992 - 1998 fingované škodné události byly v ČR 

mnohem četnější, než je tomu v současnosti a toto zřejmě vedlo k nesprávnému 

zevšeobecnění názvu této kategorie i na jiné typy tehdy počtem minoritnějších manipulací.         

 

Fiktivní škodná událost 

Fiktivní škodná událost bývá také označována jako „případ pouze na papíře“. Nedošlo ani 

vylíčeným způsobem ke kolizi, ani se zúčastněné osoby a vozidla nenacházely(a) na místě 

vzniku škodné události, tak jak bylo jimi sděleno. 

 

Vyprovokovaná dopravní nehoda 

U vyprovokované dopravní nehody bývají provokatérem využívány řidičské chyby jiných 

účastníků silničního provozu, tak aby bylo dosaženo kolize. Toto může zajít až tak daleko, že 

provokatér náležitým způsobem „vláká“ svou oběť do kolizní situace. Velmi oblíbené jsou 

v této oblasti tři varianty - zadní náraz, přednost zprava a jízda v pruzích. Pachatelé se 



většinou specializují jen na jednu či dvě varianty a spíše se pohybují jen v okolí, které velmi 

dobře znají. Tito pachatelé využívají své znalosti různých místních specifik (přechody pro 

chodce, jízda signálními světly řízenými křižovatkami v tzv. zelené vlně, ztížený výhled 

řidiče, který má dát přednost zprava, zúžení jízdního pruhu v důsledku prováděných 

stavebních prací). Dosti nesnadno se tento typ dopravních nehod - pojistných podvodů 

prokazuje, vozidlo „poškozeného“ zpravidla vykazuje mnoho opravených i neopravených 

poškození. V případě větší série vyprovokovaných dopravních nehod se spíše uplatňuje 

právní posouzení plauzibility, než posouzení technické. V Německu je tato varianta 

pojistného podvodu v současnosti na vzestupu. Vyprovokované dopravní nehody se ještĕ dĕlí 

na ekonomicky a psychicky motivované. Psychicky motivované vyprovokované dopravní 

nehody však již zjevnĕ přesahují rámec manipulovaných škodných událostí. Psychicky labilní 

řidič se v silničním provozu prostě nĕkomu “pomstí” za to, že mu tento například necitlivĕ 

odbočil do jízdní dráhy, či jej nĕjak pomalejší jízdou déle blokoval při jízdĕ v pruzích apod.     

 

Využitá dopravní nehoda 

K (reálné) dopravní nehodě skutečně došlo. Při vyřizování resp. likvidaci vzniklé škody se 

pojištěný nebo poškozený pokouší, vyzískat náhradu škody za poškození a újmy, které 

nevznikly v bezprostřední souvislosti s předmĕtným škodným dějem. Počet i finanční objem 

manipulovaných škodných událostí je v této kategorii značný, protože si takto příležitostně 

finančně „vypomáhá“ nezanedbatelná část jinak bezúhonných občanů.   

 

7. Motivace pachatele, dosažení ekonomické výhody  

Dosažení ekonomické výhody je nejdůležitĕjším a nejspolehlivĕjším indikátorem, který 

splňují témĕř všechny manipulované případy (výjimka potvrzuje pravidlo). Samozřejmĕ toto 

neplatí naopak, protože i následky normální dopravní nehody mohou v sobě nést pro žadatele 

o plnění z pojištění ekonomickou výhodu. S tím je téměř s železnou pravidelností svázána 

optimální konfigurace ekonomické hodnoty vozidel a pojistných smluv k pojištění 

škodného i poškozeného vozidla. Je to vcelku logické, protože dosažení ekonomické výhody 

je snad ve všech případech primárním a plánovaným cílem při páchání pojistných podvodů. 

Motivace ke spáchání pojistného podvodu a dosažení ekonomické výhody jsou prostě 

určitými spojitými nádobami. Občas je až úsměvné, jak se v pojistných konfiguracích 

zavedených “podvodných firem” zrcadlí stopy lidského myšlení ohledně plánování 



“efektivních škodných událostí”. Aby bylo dosaženo ekonomické výhody, bývá v naprosté 

vĕtšinĕ případů vznesen žadatelem o plnění z pojištění požadavek, aby škody vzniklé na 

vozidle pojišťovna hradila tzv. rozpočtem. V Nĕmecku nelze dle zákona o pojištění od 1.1. 

2009 na pojišťovně uplatňovat DPH (“MwSt.”) za materiál a opravárenské práce, pokud jsou 

škody na vozidle likvidovány pouze rozpočtem (“fiktive Abrechnung”). Tento jistě 

inspiratívní krok sice pojistné podvody na vozidlech rozhodně zcela nevymýtí, ale přece jen 

tím klesne určitým způsobem dosahovaná finanční výhoda u pojistných podvodů a oslabí se 

tím přiměřeným způsobem ekonomická efektivita podvodů, a tedy i motivace k jejich 

provádění. Logika tohoto zákonného ustanovení zřejmě spočívá v tom, že pojištěný je zatížen 

důkazním břemenem, a tento musí pojišťovně prokázat, že mu objektivně vznikla škoda 

v určité výši. Při provedení opravy rozpočtem žadatel o plnění z pojištění pojišťovně vlastně 

neprokáže, že vzniklá škoda vůbec byla opravena a už vůbec nemůže z logiky věci v tomto 

případě prokázat, že způsob odstranění škod by byl nutně spojen s účtováním DPH.  

I pokud pojištěný doloží účetní doklad za provedené opravárenské práce, neznamená to 

automaticky, že nemůže dosáhnout ekonomickou výhodu. Zejména po dohodě žadatele o 

pojistné plnění typicky s menší neautorizovanou autoopravovnou se v praxi nezřídka 

setkáváme se zcela nevěrohodou až “sci-fi” fakturací. Účtovány bývají například také 

neprovedené práce a výměny dílů, jiné dražší nezrealizované technologie oprav, neprovedené 

diagnostické a kontrolní úkony, neprovedené výměny náplní, opravy nesouvisejících 

poškození, nadhodnocené hodinové sazby montážních, karosářských a lakýrnických prací atd. 

(viz podrobně závěr kap. 2). Často nejsou schopni v těchto případech majitel vozidla ani 

autoopravna rozumně a konzistentně vysvětlit a doložit způsob nákupu náhradních dílů a 

jejich převoz do autoopravny. 

Dosažení ekonomické výhody se však může zakládat nejen na prostém provedení výrazně 

levnější opravy, než pojišťovna při kalkulaci rozpočtem stanoví. Dosažení ekonomické 

výhody bývá nezřídka postaveno na diferenci mezi pohledem pojišťovny a žadatele o 

pojistné plnění na vlastní hodnotu vozidla před poškozením. Pokud zaměstnanci pojišťovny 

nerozpoznají, že předmětem stanovení výše škody je vozidlo v žalostném technickém stavu, 

po několika poškozeních a technologicky „levnějších“ opravách, potom i zde vzniká prostor 

pro dosažení ekonomické výhody žadatele o plnění z pojištění. Zejména u kategorie 

smluvených dopravních nehod někdy žadatel o pojistné plnění již kupuje levněji vozidlo, po 

předchozích poškozeních a technologicky nesprávně provedených opravách, přímo s cílem 

toto vozidlo poškodit a následně uplatnit škody v nominální (plné) výši na pojišťovně. 



Podvodník - žadatel  o pojistné plnění má tedy zpravidla vůči pojišťovně určitou výhodu 

v tom, že účelově kupuje levnější vozidlo, jež poté krátce provozuje a velmi dobře zná jeho 

technický stav. Technici pojišťoven by tedy měli být vybaveni příslušnými pomůckami a 

informacemi, aby byli schopni spolehlivěji objektivizovat technický stav vozidla. Velmi 

důležité jsou magnetické tloušťkoměry vrstvy laku. Nestejnoměrná a vyšší vrstva laku nejen 

spolehlivě indikuje předchozí opravy karoserie vozidla, ale pojišťovna také může na základě 

těchto zjištění přistoupit ke snížení výplaty pojistného plnění v důsledku odpočtů za zvýšení 

hodnoty vozidla provedenou opravou. Standardní tloušťka vrstvy laku činí na povrchu vozidla 

u běžného laku cca 130 µm, u metalického laku pak cca 175 µm a na nosných dílech 

karoserie těsně pod 100 µm. V Německu je používání magnetických tloušťkoměrů vrstvy laku 

již po několik let pevně zavedeným standardem při posuzování technického stavu vozidla. Při 

vzniku podezření na manipulaci škodné události je namístě, aby byl ze strany pojišťovny 

učiněn alespoň pokus o prověření historie vzniku škod u daného vozidla v tuzemsku či 

případně i v zahraničí. 

Provedení levné opravy a špatný technický stav vozidla však stále ještě plně nepostihují výčet 

všech způsobů dosažení ekonomické výhody podvodníkem. Pokud někdo vlastní vozidlo, 

které má určitou provozní nevýhodu (závady agregátů, nepovedený či poruchový model, 

vysoká spotřeba paliva, drahé a hůře dostupné náhradní díly ….), potom úměrně tomu narůstá 

motivace ke spáchání pojistného podvodu, přičemž majitel vozidla má obvykle v tomto 

ohledu i zde přesnější (bezprostřednější) informace o skutečné hodnotě vozidla než 

pojišťovna. Tedy jedná se vlastně o další formu diference mezi pohledem pojišťovny a 

žadatele o pojistné plnění na vlastní hodnotu vozidla před poškozením. Motiv spáchání 

pojistného podvodu z důvodu provozní nevýhody je zcela typický u vozidel americké 

provenience, či případně i u starších exkluzívních a exotických vozidel typu Ferrari, 

Chevrolet Corvette apod. Pojišťovny mají občas nereálně vysoko nastaveny koeficienty 

prodejnosti u podobných vozidel a tohoto pachatelé využívají. Nesprávnost nastavení 

koeficientů prodejnosti je zřejmě dána tím, že u tohoto typu exotických použitých vozidel je 

zrealizováno relativně málo zdokumentovaných prodejů a koeficient prodejnosti tedy nelze 

snadno stanovit. 

Dalším typem dosažení ekonomické výhody pachatele pojistného podvodu je uvedení 

nepravdivého vylíčení škodné události tak, aby bylo docíleno „obejití“ výluk z pojištění. Na 

první pohled se může konfigurace škodné události jevit zdánlivě tak, že tato nepovede k 

dosažení ekonomické výhody. Jako příklad lze uvést poškození moderního motocyklu mimo 



pozemní komunikaci, a to při pádu na závodním okruhu. Podvodník „přemístí“ v rámci svého 

vylíčení místo škodné události „někam“ na pozemní komunikaci, tak aby získal od pojišťovny 

alespoň nějaké plnění. Není již ani tak podstatné, zda bude vyžadovat náhradu vzniklých škod 

z případně uzavřeného havarijního pojištění k provozu motocyklu, či si ještě lépe „sežene“ 

v rámci tzv. střetu provozů „svého škůdce“, z jehož povinného ručení bude uplatňovat 

vzniklou škodu. Majitel motocyklu například řádně doloží náklady na opravu motocyklu a 

v případě uplatnění nároku na plnění ze svého havarijního pojištění klidně i „oželí“ snížení 

pojistného plnění o spoluúčast a následné zvýšení platby pojistného v důsledku ztráty bonusu. 

Spokojí se tedy obvykle i s výší plnění, které ani nemusí dosahovat skutečné výše vzniklých 

škod na motocyklu, protože toto je určitě výrazně lepší než „nic“. U pojišťovnou 

nerozpoznaných výluk z pojištění je proto podvodníkem dosahováno nezanedbatelné 

ekonomické výhody. Podvodně uplatňované škody na motocyklech jsou poměrně rozšířeným 

jevem. To je dáno zejména tím, že motocykly „v sezóně“ na pozemních komunikacích 

poměrně často nahodilým způsobem „padají“, nejsou přitom většinou havarijně pojištěny a 

poté jsou pojišťovnám často předestírána nepravdivá účelová vylíčení tak, aby toto následně 

vedlo k pojistnému plnění. Netřeba připomínat, že moderní typy motocyklů mají často vyšší 

obecnou cenu, než běžný automobil. Obcházení výluk z pojištění se samozřejmě netýká jen 

poškození motocyklů. Bylo by možno uvést i jiné typické podvodné konfigurace na bázi 

výluk z pojištění, u kterých je ve výsledku dosaženo ekonomické výhody, ačkoli to tak na 

první pohled nevypadá. 

Typicky ideální ekonomickou škodou z pohledu aktérů pojistných podvodů v oboru pojištění 

motorových vozidel je taková škoda, která je vcelku levně a snadno opravitelná, přičemž 

pojišťovna uhradí technologicky řádně provedený nepoměrně dražší typ odstranění škod 

zpravidla s kompletní výměnou poškozených dílů. Zejména proto jsou v oboru 

manipulovaných škodných událostí setrvale preferována tečná - plošná poškození co 

největšího počtu opravitelných dílů na povrchu vozidla. Toto je určitou stále se opakující 

konstantou, která dominuje i při rozličných vývojových variacích způsobů páchání pojistných 

podvodů. Je tomu tak, protože toto opět bez nějakých „zbytečných oklik“ vede k přímému 

dosažení výraznější ekonomické výhody. Intenzivnější tupé nárazy bývají zase naopak vedeny 

do míst (většinou oblast přídě vozidla), kde již bylo vozidlo dříve poškozeno a neodborně 

opraveno. Z pohledu podvodníka se v podstatě jedná o jasně definované zadání „úlohy“. Ke 

stávající lokalizaci poškození vozidla či jinému škodnému záměru naplánuje a přizpůsobí 

střetovou pozici, místo střetu, vnější okolnosti, organizační zajištění, obsah výpovědí, 



nepochybné ustanovení viníka kolize a tomu příslušnou konfiguraci pojištění vozidla či 

vozidel. Z taktických důvodů nebude tato část pojednání podrobněji rozvedena. 

 

8. Vybrané principy potírání pojistných podvodů 

Není a nemůže být reálným cílem odhalit všechny manipulované škodné události, podobně 

jako pouhým zbožným přáním by byla snaha zabránit vzniku všech smrtelných zranění při 

dopravních nehodách. Rozumným cílem pro pojišťovny se jeví snížení objemu neoprávněně 

vyplaceného pojistného plnění v rámci daného prostředí na přijatelnější míru, čímž 

v tomto směru aktivní pojišťovna nepochybně získává v daném prostředí na trhu určitou 

finanční výhodu. Nejde však pouze o přímé odmítnutí již neoprávněně vznesených nároků na 

plnění z pojištění, ale také o to, že podvodníci po určité době „působení v oboru“ přirozeně 

rychle zjistí, která pojišťovna vyvíjí relativně vyšší odpor vůči manipulacím. Proto tito vcelku 

logicky budou inklinovat k pojišťovnám, které budou hladce a rychle vyplácet 

neoprávněně uplatňované pojistné nároky. Na straně druhé extrémní prověřování mnoha 

škodných událostí s sebou nese vyšší náklady pojišťoven na prováděnou kontrolu a také delší 

lhůta pro vyplácení pojistných nároků dílem může nepříznivě působit na mediálně nákladně 

vytvářený přívětivý marketingový obraz pojišťoven. Tedy vždy jde o rozumný kompromis, co 

se kvantity a kvality prověřování škodných událostí týče, přičemž stanovení této míry je již 

typickým manažerským rozhodnutím vrcholných orgánů pojišťoven. Toto manažerské 

rozhodnutí by se přirozeně mělo opírat o seriózní podklady a plány pojišťovny na trhu 

v určitém časovém horizontu. 

Existuje vícero motivačních i kontrolních nástrojů, které pojišťovny využívají ke zvýšení 

objemu detekovaných manipulovaných škodných událostí. Pro hromadnou „filtraci dat“ a 

vyhledávání podezřelých konfigurací se jeví jako nejefektivnějším nástrojem použití 

specializovaných programů. Klíčovým však je, aby nastavené indikátory a jejich kombinace  

v maximální možné míře postihovaly opravdové manipulované škodné události. Nesprávné 

nastavení kritérií, falešné indikátory, či nesprávně bodově ohodnocený jejich význam (váha) 

vede přirozeně k tomu, že určitá část z manipulovaných případů prostě není zachycena a 

naopak odbor šetření a vnitřní kontroly pojišťovny je pak zbytečně zatěžován i škodnými 

událostmi, které ve skutečnosti nejsou událostmi manipulovanými. 



Zahraniční zkušenosti dlouhodobě ukazují, že velmi důležité také je, aby zaměstnanci 

pojišťoven a jejich servisních a partnerských organizací, kteří se jakkoli zabývají 

zpracováním škodných událostí, byli „vnímaví“ k podezřelým konfiguracím. Z hlediska 

odhalování manipulovaných škodných událostí je zcela kontraproduktivním, aby zaměstnanci 

pojišťoven výkaznickým způsobem vyřizovali bez rozmyslu škodné události „jako na běžícím 

pásu“, tak aby nebyli „pod normou“, jak často velí do extrému dotažené požadavky na 

produktivitu a měřitelnost výkonu zaměstnanců. Počet zpracovaných případů přece nemůže 

být zejména u pojišťoven jediným kritériem přínosu zaměstnance pro pojišťovnu. Manažeři 

pojišťoven by tedy měli pečlivě zvažovat onu efektivní míru prověřování případů, tím spíše, 

že přibližně 10 % z celkového objemu vybraného pojistného k provozu motorových vozidel je 

vyplaceno neoprávněně, jak je již uvedeno výše. 

Některé pojišťovny v České republice zavedly systém odměňování zaměstnanců, kteří 

zachytí škodnou událost, u níž bude následně v důsledku šetření zamítnuto, či kráceno 

pojistné plnění. Tento systém přináší po zkušenostech velmi přesvědčivé výsledky. Počet 

případů předávaných k prověření se poté až několikanásobně zvýšil a také se proporcionálně 

zvýšil počet škodných událostí, kde bylo pojišťovnou následně zamítnuto plnění. 

Pojišťovny by měly pečlivě zvažovat zkušenosti, způsobilost a specializaci znalců při jejich 

přibírání ve věci posouzení škodných událostí s podezřením na manipulaci. „Plošný“ způsob 

přibírání znalců ze seznamu znalců se v praxi vůbec neosvědčil. Také snaha ušetřit za každou 

cenu na výši znalečného se ukázala jako zcela kontraproduktivní. Mnohem efektivnějším je 

vynaložit finanční prostředky na dražší, fundovaný a formulačně vyzrálý znalecký posudek, 

než za znalecký posudek „děravý“, nevyprofilovaný, plný různých chyb, domněnek a 

spekulací, který si znalec následně nedokáže obhájit. Pojišťovny toto již většinou pochopily a 

po nabytých zkušenostech postupně usilují stabilizovat okruh znalců a specialistů, se 

kterými spolupracují. V některých případech kooperující specialisté ani nejsou formálně 

jmenovanými znalci. Důležité je samozřejmě spíše to, co kdo opravdu umí a co může přinést 

pro korektní objasnění vzniku a průběhu škodné události. 

Pojišťovny a jejich kooperující organizace však mohou svým zaměstnancům i jinak ukázat, že 

jim záleží na vnímavosti a aktivitě svých zaměstnanců. V podstatě se jedná o zajištění 

příslušných technických pomůcek a informací (odborná literatura, semináře apod.) 

Zahraniční odborná literatura k objasňování manipulovaných škodných událostí uvádí, že 

zpracovatelé škodných událostí na oddělení (běžné) likvidace by měli být minimálně jednou 



za rok proškoleni na vnímavost k podezřelým škodným konfiguracím. Jedná se totiž o 

nevelkou, bezrizikovou a přitom „královskou“ investici, která se pojišťovně spolehlivě a 

přitom řádově vrátí, protože zaměstnanci pojišťoven likvidují škodné události v obrovském 

finančním objemu. 

Samostatnou kapitolou je zprostředkování informací, odborné literatury a seminářů pro 

soudy, státní zastupitelství a policii. Jedná se ze strany pojišťoven také o velmi prozíravou 

investici. Snad každý bude samozřejmě vykonávat svou práci rozhodněji a s větší chutí, 

pokud bude hluboce rozumět problematice, ve které je nějakým způsobem činný, či dokonce 

o ní rozhoduje. V Německu existují dokonce regionální pracovní skupiny složené ze zástupců 

různých pojišťoven („die Arbeitskreise“), do kterých jsou zvány osoby z kriminální či 

dopravní policie a státní zástupci. Během zasedání dochází k živé výměně informací, co se 

týče zpracování manipulovaných dopravních nehod. Jsou představovány a diskutovány nové 

varianty pojistných podvodů. Především slouží tyto porady k lepší spolupráci mezi 

pojišťovnami a úřady. V Německu existuje rozmanitá odborná literatura k problematice 

objasňování pojistných podvodů včetně interaktivních prezentací na CD-ROM nosičích. 

Nelze opomenout zmínit program seminářů k problematice manipulovaných dopravních 

nehod, které jsou zde dle potřeb různě modifikovány (pojišťovny, znalci, státní zástupci, 

policie). Ohledně osvěty a přísunu informací ze strany pojišťoven ve vztahu ke státním 

orgánům existují v ČR značné rezervy. 

 

9. Současný stav znalecké činnosti v oboru, specifický způsob myšlení 

Také znalci však mají ve všeobecnosti značné rezervy při posuzování škodných událostí, u 

kterých existuje podezření na manipulaci. Četnost vypracovaných znaleckých posudků, při 

kterých dva či více znalců v ČR či SR ve stejné věci uvádí diametrálně rozdílné závěry, je 

ve srovnání s evropskými poměry až zarážející. Zřejmě hlavním problémem je to, že dosud 

v našich podmínkách neexistuje dostatečně široké metodické zázemí pro technické 

posuzování podezřelých škodných událostí. Zcela zde dosud chybí encyklopedicky pojatá 

odborná literatura, která by byla znalci konsensuálně uznávaná. Takto mají znalci značně 

široký prostor pro své posouzení a někdy i pro nepodložené domněnky tzv. „od zdi ke zdi“, 

protože se necítí být vázáni nějakou zavedenou metodikou. Nelze ani zastírat, že někteří 

znalci tohoto „volného prostoru“ účelově využívají pro vypracování nepravdivých znaleckých 

posudků. Proto v této oblasti dosud panuje spíše chaos, než nějaký žádoucí řád. Obor 



technického zkoumání škodných událostí s podezřením na manipulaci není žádným 

„apendixem“ či nějakým podřízeným derivátem analýzy dopravních nehod. Jedná se 

v podstatě o samostatný obor se svou vlastní terminologií, pravidly, zákonitostmi, typem 

uvažování, typem formulací a také s výsledky speciálně prováděných nárazových zkoušek. 

Znalec zde musí uvažovat ještě obezřetněji a přitom výrazně jinak, než u klasické analýzy 

dopravních nehod. Znalci jsou při posuzování manipulovaných škodných událostí kladeny 

zpravidla otázky tak, aby následně postuloval kvalitativní typ závěrů. Současně má znalec 

většinou k  dispozici mnohem méně seriózně zdokumentovaných stop a přitom ani nemůže 

brát stávající stopy vždy za „bernou minci“, jako je tomu u klasických dopravních nehod. 

Nezbytným je, alespoň se zamyslet nad možnostmi manipulace se stopami, konečnými 

polohami vozidel, možnostmi překrytí deformací, zcela nepravdivým vylíčením průběhu 

škodné události apod. V tomto ohledu je zřejmě znalecká analýza podezřelých škodných 

událostí svými nároky na intelekt, míru abstraktní představivosti, obezřetnosti a formulační 

přesnosti, nadřazena klasické analýze dopravních nehod. U klasických dopravních nehod 

se znalec pokouší rekonstruovat daný děj na pozadí daných fyzikálních zákonů, avšak u 

pojistných podvodů se již dílem jedná spíše „boj člověka s člověkem“. Není se již možno ani 

spolehnout na to, že neměnnost fyzikálních zákonů determinuje pohyb a střety vozidel. 

Znalec by měl obezřetně a kriticky přijímat vstupní informace jen jako informace 

podmíněné. U případů s podezřením na manipulaci je z logiky věci nutné stále očekávat ze 

strany pachatelů i možné „podstrčení“ různých stop a informací či naopak jejich zahlazení 

resp. zastření. Varianty pojistných podvodů se neustále vyvíjí, protože pachatelé sdílejí své 

zkušenosti a zpětnovazebně se přizpůsobují prostředí a protitlaku, který vyvíjí pojišťovny, 

policie, a znalci. Každých cca 5-7 let je v ČR již jasně vidět, jak se za tu dobu modifikovaly 

typy i formy páchání pojistných podvodů na motorových vozidlech. Také proto je tento obor 

tak zajímavý a svým způsobem krásný. Ustrnout na stereotypu „prověřeném časem“ je zde 

proto pro znalce výrazně nebezpečnější, než je tomu u klasické analýzy dopravních nehod. 

Poptávka zadavatelů znaleckého zkoumání se v Německu (alespoň v našem oboru) pozvolna 

přesouvá od státních orgánů směrem k soukromému sektoru. Zejména ve větších městech 

bývá u renomovaných znaleckých kanceláří poptávka k provedení analýzy podezřelých 

škodných případů již porovnatelná s poptávkou k analýze klasických dopravních nehod. 

 

 

 

 



10. Semináře pro zaměstnance pojišťoven k detekování pojistných podvodů 

 

Autoři tohoto příspěvku jsou znalci a jen v letech 2008 - 2017 provedli v českých a 

slovenských pojišťovnách celkem 130 celodenních seminářů pro celkem cca 3400 

zaměstnanců pojišťoven a jejich kooperujících organizací, a to opakovaně v rámci řady 

tématicky zaměřených seminářů I.-IV. Semináře jsou určeny nejen osobám, které prověřují 

podezřelé škodné události, ale také osobám, které přicházejí do styku s poškozenými vozidly, 

jako jsou likvidátoři či mobilní technici. Tito si mohou zcela běžně povšimnout nějakých 

nesrovnalostí technického charakteru, či zaregistrovat podezřelou kombinaci indikátorů. 

Přednáška obsahuje mimo pečlivě zpracovaných případů z praxe také charakteristické znaky, 

postřehy, typické chyby pachatelů, modus operandi, výklad technických zákonitostí vzniku 

deformací, možnosti překrývání škod a jejich navyšování, typické podezřelé konfigurace, 

možnosti posouzení znalce, problematiku kvality a úplnosti podkladů atd. Smyslem semináře 

je umožnit pracovníkům pojišťoven nahlédnout do znaleckých postupů a metod s cílem, aby 

tito byli schopni ještě efektivněji nacházet pravé indicie poukazující na podezřelé případy k 

jejich následnému prověření. Z taktických důvodů není všeobecně vhodné publikovat 

indikátory, průvodní konfigurace, vyšetřovací postupy a různá typická pochybení pachatelů, 

která se uplatňují v oboru manipulovaných škodných událostí. Autoři tohoto pojednání čerpají 

k této problematice informace nejen ze své bohaté praxe, ale také z renomované zahraniční 

odborné literatury. Na tomto místě tedy bude pojednání k problematice manipulovaných 

škodných událostí ukončeno. Nebude rovněž ani uveden výčet odborné literatury, z které bylo 

čerpáno při zpracování tohoto pojednání. „Citlivější“ typ informací je však již podrobně 

prezentován v rámci seminářů pořádaných pro zaměstnance českých a slovenských 

pojišťoven. 
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