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Kradzieże samochodów i instrumenty prawne współpracy międzynarodowej w tych sprawach

Streszczenie

Artykuł stanowi próbę określenia charakterystyki współczesnej przestępczości samochodowej. Autor podkreśla, że niezbędne jest podejmowanie działań ponadgranicznych w jej ściganiu. Przedstawiono więc instrumenty prawne umożliwiające współpracę międzynarodową w tego rodzaju sprawach, wskazując na konieczność kompleksowych działań, począwszy od współpracy szkoleniowej, przez płaszczyznę informacyjną, a na współpracy policyjnej i sądowej kończąc. 

I. Współczesne trendy w zakresie przestępczości samochodowej

Samochody były i są częstym przedmiotem przestępstwa kradzieży. Spowodowane jest to przede wszystkim znacznymi korzyściami majątkowymi, które przynosi ta działalność. Jednakże analizując tzw. przestępczość samochodową w Polsce od początku lat dziewięćdziesiątych XX wieku, zauważyć można kilka tendencji. Przede wszystkim, w zakresie samej liczby kradzieży samochodów widoczny jest stały wzrost o około 20% w skali roku, aż do 1999 r., kiedy to zanotowano największą ich liczbę, bo aż 74 514
. Od roku 2000 widoczny jest jednak trend malejący, a liczba zanotowanych kradzieży w 2010 r. zbliżyła się do poziomu z 1990 r. 

Kradzieże pojazdów stanowią jednak problem ogólnoświatowy, o czym świadczą statystyki uwzględniające liczbę kradzieży w wymiarze ilościowym, jak i na 100 000 mieszkańców. Liczba kradzionych pojazdów silnikowych w Unii Europejskiej wprawdzie systematycznie spada, lecz coroczne kradzieże w Państwach Członkowskich nadal przekraczają 1 milion, powodując straty w wysokości co najmniej kilkunastu miliardów euro
. Tendencje w tym zakresie przedstawia rycina 2.
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Ryc. 1. Kradzież samochodów w Polsce – przestępstwa stwierdzone.
Źródło: A. Siemaszko (red.), B. Gruszczyńska, M. Marczewski, Atlas przestępczości w Polsce 4, Oficyna Naukowa, Warszawa 2009, s. 32 oraz Roczne raporty statystyczne Policji
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Ryc. 2. Kradzież pojazdów mechanicznych w Unii Europejskiej.
Źródło: Eurostat – www.ec.europa.eu/eurostat 
Najbardziej narażeni na kradzież pojazdów mechanicznych są od lat mieszkańcy Szwecji (545 kradzieży na 100 000 mieszkańców w 2007 r.), Danii (393 kradzieże na 100 000 mieszkańców w 2006 r.), Francji (363 kradzieże na 100 000 mieszkańców w 2007 r.) oraz Anglii i Walii (315 kradzieży na 100 000 mieszkańców w 2007 r.). Podkreślić jednak należy, iż zauważalny jest olbrzymi spadek liczby kradzieży w tych państwach w porównaniu do 1990 r. Spadek ten w Anglii i Walii wyniósł aż 67%, w Danii i Francji 52%, a w Szwecji 47%. Z kolei najbezpieczniejszymi krajami w tym zakresie są Bułgaria (6 kradzieży na 100 000 mieszkańców w 2007 r.), Rumunia (8 kradzieży na 100 000 mieszkańców w 2007 r.) i Ukraina (15 kradzieży na 100 000 mieszkańców w 2007 r.). Dane w tym zakresie przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Kradzież pojazdów mechanicznych na 100 000 mieszkańców w wybranych państwach

	
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007

	Austria
	118
	110
	115
	107
	101
	93
	86
	87
	86
	86
	130
	103
	99
	126
	129
	158
	130
	119

	Belgia
	–
	–
	–
	–
	–
	373
	341
	485
	501
	483
	481
	437
	386
	318
	263
	235
	229
	217

	Bułgaria
	71
	95
	143
	197
	223
	179
	144
	30
	17
	12
	31
	27
	29
	19
	16
	10
	8
	6

	Chorwacja
	–
	64
	118
	63
	53
	47
	44
	42
	39
	43
	42
	46
	47
	53
	55
	51
	46
	46

	Cypr
	–
	–
	–
	–
	–
	–
	–
	20
	23
	28
	28
	15
	26
	218
	200
	212
	231
	257

	Czechy
	135
	119
	232
	274
	272
	265
	287
	304
	289
	281
	249
	229
	255
	248
	237
	225
	204
	199

	Dania
	831
	833
	860
	890
	879
	882
	977
	808
	733
	662
	632
	550
	541
	555
	504
	410
	393
	–

	Estonia
	101
	116
	113
	173
	170
	132
	112
	121
	145
	170
	168
	206
	–
	159
	136
	143
	92
	77

	Finlandia
	366
	443
	472
	416
	414
	387
	396
	429
	513
	574
	510
	436
	445
	420
	369
	323
	290
	280

	Francja
	764
	834
	880
	879
	836
	780
	760
	717
	712
	675
	675
	702
	638
	545
	470
	426
	395
	363

	Grecja
	68
	84
	82
	93
	98
	121
	118
	157
	159
	162
	156
	–
	–
	–
	–
	117
	138
	–

	Hiszpania
	349
	327
	292
	276
	256
	253
	291
	334
	346
	348
	336
	368
	359
	331
	297
	279
	267
	238

	Holandia
	333
	399
	441
	469
	500
	461
	401
	195
	191
	193
	203
	185
	191
	166
	146
	119
	105
	89

	Irlandia
	347
	328
	340
	372
	337
	328
	373
	370
	372
	396
	426
	388
	356
	313
	335
	321
	299
	289

	Litwa
	42
	48
	54
	78
	173
	184
	172
	183
	191
	184
	246
	245
	225
	269
	243
	179
	138
	108

	Luksemburg
	128
	170
	242
	288
	223
	292
	197
	160
	154
	145
	140
	129
	125
	115
	–
	–
	–
	–

	Łotwa
	109
	117
	171
	165
	167
	153
	132
	84
	101
	128
	122
	–
	–
	145
	128
	88
	95
	77

	Malta
	353
	495
	491
	304
	247
	259
	290
	–
	302
	277
	270
	216
	180
	223
	199
	167
	144
	–

	Niemcy
	169
	197
	297
	341
	335
	322
	276
	232
	198
	171
	155
	148
	141
	133
	131
	117
	110
	113

	Norwegia
	–
	532
	509
	494
	480
	517
	490
	454
	489
	468
	521
	–
	–
	441
	389
	332
	314
	–

	Polska
	39
	49
	77
	90
	119
	142
	132
	147
	169
	193
	176
	154
	139
	142
	163
	142
	97
	70

	Portugalia
	–
	–
	–
	157
	185
	175
	201
	228
	269
	281
	256
	252
	290
	287
	278
	244
	232
	–

	Rosja
	9
	14
	24
	35
	32
	33
	28
	24
	24
	25
	26
	42
	33
	49
	49
	47
	45
	41

	Rumunia
	7
	10
	7
	9
	10
	12
	8
	9
	10
	10
	10
	9
	6
	5
	5
	5
	6
	8

	Słowacja
	–
	–
	–
	–
	–
	143
	124
	138
	142
	132
	112
	99
	94
	98
	111
	104
	102
	87

	Szwecja
	1036
	972
	907
	846
	754
	796
	809
	889
	863
	882
	842
	820
	844
	750
	678
	628
	569
	545

	Szwajcaria
	435
	458
	453
	404
	373
	354
	340
	339
	317
	293
	263
	240
	210
	209
	–
	–
	–
	–

	UK: Anglia i Walia
	971
	1140
	1148
	1163
	1051
	982
	951
	767
	748
	713
	650
	627
	603
	553
	458
	401
	360
	315

	UK: Irlandia Płn.
	446
	534
	590
	566
	561
	486
	522
	500
	599
	627
	642
	689
	496
	315
	261
	216
	196
	190

	UK: Szkocja
	718
	878
	937
	843
	823
	733
	666
	555
	549
	574
	518
	458
	445
	348
	308
	276
	293
	235

	Ukraina
	–
	–
	–
	–
	–
	15
	16
	13
	11
	8
	6
	–
	–
	15
	17
	17
	15
	15

	Węgry
	69
	171
	161
	80
	103
	125
	165
	197
	204
	164
	141
	123
	112
	123
	111
	112
	105
	106

	Włochy
	552
	646
	572
	547
	532
	537
	559
	524
	537
	512
	423
	408
	401
	385
	322
	309
	310
	–


Źródło: European Sourcebook of Crime and Criminal Justice Statistics – www.europeansourcebook.org 

Polska w tych statystykach wypada dość dobrze, albowiem wskaźnik kradzieży pojazdów w 2007 r. w przeliczeniu na 100 000 mieszkańców (70) jest dwukrotnie niższy niż średnia (163,6)
. Jednakże biorąc pod uwagę kraje środkowej i wschodniej Europy, wskaźnik Polski jest przeciętny, co pokazuje rycina 3.
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Ryc. 3. Kradzież pojazdów mechanicznych na 100 000 mieszkańców w krajach środkowej i wschodniej Europy.
Źródło: European Sourcebook of Crime and Criminal Justice Statistics – www.europeansourcebook.org 

Zauważalnym zjawiskiem w zakresie przestępczości samochodowej jest jej zorganizowany charakter. O ile początkowo kradzieże pojazdów dokonywane były przez pojedynczych sprawców, wchodzących czasem w porozumienie z innymi osobami, o tyle obecnie procederem tym trudnią się w znacznej mierze grupy przestępcze o istotnym stopniu zorganizowania, nierzadko o międzynarodowym charakterze
. I ta właśnie transgraniczność jest kolejnym trendem przestępczości samochodowej w dzisiejszych czasach. Sprawcy kradzieży pojazdu mechanicznego muszą bowiem podjąć szereg działań zmierzających do ukrycia jego przestępczego pochodzenia. Z oczywistych względów legalizacja i zbycie pojazdu jest łatwiejsze w innym państwie niż to, w którym dokonano kradzieży. To właśnie internacjonalizacji przestępczości samochodowej zawdzięczamy w dużej mierze spadek kradzieży pojazdów mechanicznych w Polsce. Raporty Europolu wskazują, iż większość zorganizowanych grup przestępczych zamieszanych w kradzieże pojazdów pochodzi z Polski i Litwy. Działalnością tą trudnią się także grupy zorganizowane z Holandii, Maroka, byłej Jugosławii, a także Rosji, Estonii, Bułgarii i Albanii
. Polska jest nie tylko państwem docelowym, w którym kradzione na świecie pojazdy są zbywane, lecz także coraz częściej państwem tranzytowym do krajów wschodniej Europy i Zakaukazia. 
II. Zorganizowane grupy przestępcze trudniące się przestępczością samochodową 

Początki działalności polskich zorganizowanych grup przestępczych wyspecjalizowanych w kradzieży samochodów osobowych w Europie Zachodniej sięgają roku 1983
. Do rozwoju tego procederu przyczyniły się także ówczesne regulacje prawne, jak m.in. instrukcja nr 540/88 opracowana w Prokuraturze Generalnej, która zabraniała wręcz prowadzenia postępowań karnych w tych sprawach z uwagi na jego popełnienie poza granicami kraju
. 

Uwzględniając działania podejmowane przez członków grup przestępczych trudniących się kradzieżami pojazdów, wyróżnić można następujące etapy:

· wytypowanie pojazdu do kradzieży,
· dokonanie zaboru w celu przywłaszczenia,
· ukrycie pojazdu (może być połączone z wywozem samochodu z Polski za granicę, bądź sprowadzeniem z zagranicy do Polski),
· legalizacja samochodu w kraju lub za granicą,
· zbycie pojazdu. 

Jak wynika z badań, w praktyce bardzo rzadko występują sytuacje, w których zorganizowana grupa przestępcza działała tylko na jednym z etapów obrotu samochodami. W większości przypadków grupy przestępcze działały w ramach podziału ról i dokonywały zarazem nielegalnego pozyskania pojazdów, ich sprowadzenia do Polski lub wywiezienia za granicę i zbycia
. Co więcej, często grupy takie poza kradzieżami samochodów trudniły się także inną działalnością przestępczą m.in. narkotykową. 

Sam proces typowania samochodu do kradzieży odbywa się przy uwzględnieniu szeregu czynników, jak m.in. wartości pojazdu i potencjalnych korzyści wynikających z jego zbycia, trudności w jego pozyskaniu, ukryciu, legalizacji itp. Inaczej proces ten wygląda w przypadku kradzieży pojazdów na terytorium kraju z założeniem jego zbytu również w Polsce, gdzie często pojazdy kradzione są celem sprzedaży na części, a inaczej w przypadku kradzieży z zamiarem sprzedaży za granicą. Wśród samochodów osobowych kradzionych w Polsce zauważalny jest w ostatnim dziesięcioleciu znaczny spadek kradzieży Fiata 126p (z ponad 10 000 w 2000 r. do ok. 200 w 2010 r.). Na niezmiennie wysokim poziomie pozostają w statystykach kradzieży VW Passat i VW Golf. 
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Ryc. 4. Najczęściej kradzione samochody osobowe w latach 2000–2010.
Źródło: Dane z Rocznych raportów statystycznych Policji – www.statystyka.policja.pl
Sprawcy wykorzystują różne metody kradzieży pojazdów. Najogólniej rzecz biorąc można wyróżnić następujące sposoby kradzieży pojazdów:

· przy użyciu przemocy lub groźby skierowanej przeciwko właścicielowi lub posiadaczowi pojazdu (np. na czerwonym świetle na skrzyżowaniu, wykorzystując otwarte drzwi w pojeździe);

· przy użyciu siły skierowanej wobec pojazdu (klasyczna metoda zbicia szyby, bądź otwarcia i odpalenia pojazdu wytrychem);

· po uprzedniej kradzieży kluczyków od pojazdu (kradzież kluczyków może służyć bezpośrednio do otwarcia i odpalenia pojazdu, bądź też do dorobienia kompletu kluczy i zwrotu oryginalnych, np. w serwisie);

· przy użyciu urządzeń elektronicznych (np. służących do unieszkodliwianiu alarmu, bądź też przechwycenia sygnału z karty do uruchomienia samochodu);

· przy użyciu środków socjotechnicznych (np. na butelkę – sprawcy wkładają pomiędzy koło i nadkole pojazdu plastykową butelkę, która po ruszeniu przez właściciela wywołuje duży hałas, który skłania właściciela do zatrzymania pojazdu celem sprawdzenia, co się stało, nierzadko z kluczykami w stacyjce, co pozwala sprawcy odjechać z miejsca; na stłuczkę – sprawcy prowokują drobną stłuczkę, w wyniku której pokrzywdzony wysiada z pojazdu pozostawiając często w stacyjce kluczyki, co wykorzystuje złodziej; na koło – sprawcy przebijają oponę w pojeździe, a następnie wskazują na to uszkodzenie i po wyjściu właściciela z pojazdu odjeżdżają; przed bramą posesji lub garażu; pokrzywdzony wysiada, celem otwarcia bramy, pozostawiając kluczyk w stacyjce itp.);

· metody mieszane (np. na stłuczkę z użyciem przemocy wobec posiadacza pojazdu)
. 

Ukrycie pojazdu jest niezbędne do czasu jego zalegalizowania. W przypadku kradzieży z zamiarem sprzedaży za granicą połączone jest ono z wywozem samochodu z Polski za granicę, bądź sprowadzeniem z zagranicy do Polski. Zjawisku temu sprzyja swoboda przemieszczania się i praktyczny brak granic w ramach Unii Europejskiej. 

Legalizacja kradzionego pojazdu może nastąpić w różny sposób. Najczęściej następuje ona poprzez usunięcie lub zmianę znaków identyfikacyjnych pojazdów, a także podrobienie lub przerobienie dokumentów pojazdu. 

Zbycie kradzionych pojazdów może nastąpić poprzez komisy, giełdy samochodowe, ogłoszenia w gazetach, Internecie, bądź też osobom, które je wcześniej zamówiły. Nabywca takiego samochodu może być w pełni świadomy jego uprzedniej kradzieży, bądź też domyślać się tego, względnie nie mieć nawet cienia podejrzeń co do jego nielegalnego pochodzenia. 

Poszczególne etapy działalności zorganizowanej grupy przestępczej, zajmującej się obrotem samochodami w znacznej mierze pokrywają się ze wskazywaną w literaturze strukturą takich grup przestępczych, która ma charakter hierarchiczny i przedstawia się następująco:
1) organizator, szef – najczęściej osoba z doświadczeniem przestępczym i znajomością branży samochodowej, która przyjmuje zlecenia na kradzieże wybranych marek samochodów i zajmuje się finansami grupy,

2) rezydenci – osoby działające w dużych aglomeracjach miejskich, pośredniczące między organizatorem a niższymi szczeblami drabiny przestępczej, werbujące osoby zajmujące się bezpośrednio kradzieżą samochodów,

3) złodzieje – nie mają kontaktu z organizatorem, a zlecenie otrzymują od rezydentów,

4) kurierzy – osoby przewożące samochody przez granicę i przekazujące je zleceniodawcom, z reguły doświadczeni kierowcy, znający szlaki przemytu samochodów,

5) skoczkowie – przestawiają w określonych odstępach czasu pojazdy z jednej kryjówki do drugiej, celem zminimalizowania niebezpieczeństwa wpadki,

6) tzw. legalizatorzy – pracownicy warsztatów samochodowych, fałszerze dokumentów, skorumpowani pracownicy urzędów celnych, wydziałów komunikacji, czy tzw. słupy, czyli osoby, które za drobną opłatą rejestrują kradzione pojazdy na swoje nazwisko,

7) paserzy, którzy często zamawiają konkretne pojazdy lub pomagają w upłynnieniu kradzionych pojazdów
.

III. Współpraca międzynarodowa w sprawach karnych w zakresie przestępczości związanej z kradzieżami samochodów

Skuteczne zwalczanie współczesnej przestępczości samochodowej wymaga współpracy międzynarodowej na wielu szczeblach i płaszczyznach. Celem tych działań jest zapobieganie kradzieżom i innym sposobom nielegalnego pozyskiwania pojazdów mechanicznych, wykrycie i pociągnięcie do odpowiedzialności karnej wszystkich osób zamieszanych w przestępczy proceder, jak również ustalenie osób pokrzywdzonych przestępstwem oraz zwrot skradzionych pojazdów ich prawowitym właścicielom. Bez zaangażowania organów ścigania różnych państw osiągnięcie tych celów nie jest możliwe. Na wagę współpracy międzynarodowej w omawianym obszarze zwraca także uwagę Decyzja Rady z dnia 22 grudnia 2004 r. w sprawie zwalczania przestępczości transgranicznej związanej z pojazdami
, która jednak nie tworzy nowych instrumentów w tym zakresie, a formułuje pewne zalecenia. Poza współpracą międzynarodową pomiędzy organami ścigania, Decyzja Rady zwraca również uwagę na konieczność objęcia konsultacjami okresowymi także przedstawicieli sektora prywatnego, takich jak: posiadaczy prywatnych rejestrów zaginionych pojazdów, ubezpieczycieli oraz podmioty prowadzące handel samochodami, w celu koordynacji przepływu informacji i wzajemną zgodność działań w tym zakresie (art. 4 Decyzji Rady). Decyzja Rady zobowiązuje także Państwa Członkowskie do wyznaczenia punktów kontaktowych do spraw zwalczania przestępczości transgranicznej związanej z pojazdami, celem wymiany doświadczeń i informacji (art. 5 Decyzji Rady). Decyzja Rady wskazuje nadto na istotną rolę promocji szkoleń i wiedzy fachowej w omawianym zakresie (art. 10 Decyzji Rady). 

Bez kompleksowych działań wszystkich organów i podmiotów zaangażowanych w walkę z przestępczością samochodową nie jest obecnie możliwe zwalczanie tego zjawiska. Z oczywistych względów najistotniejsza jest tu współpraca międzynarodowa organów ścigania, która odbywać się musi na następujących polach:

· współpraca szkoleniowa,
· współpraca na płaszczyźnie informacyjnej,
· współpraca policyjna,
· współpraca sądowa.

1. Współpraca międzynarodowa na płaszczyźnie szkoleniowej

Obejmuje ona wspólne szkolenia funkcjonariuszy z różnych państw zajmujących się ściganiem przestępstw związanych z kradzieżami samochodów. Takie wspólne szkolenia umożliwiają wymianę doświadczeń w zakresie ścigania przestępstw samochodowych, omówienie nowych trendów w tym zakresie czy też poznanie przepisów prawnych poszczególnych państw. Nie można także zapomnieć o szkoleniu funkcjonariuszy policji w zakresie identyfikacji podrobionych dokumentów pojazdów, w szczególności tych wystawionych za granicą. Doświadczenia wskazują, że większość funkcjonariuszy policji nie wie nawet, jak takie dokumenty wyglądają, nie mówiąc już o ich zabezpieczeniach. Tymczasem odpowiedzialność za ujawnienie kradzionego pojazdu często spoczywa na funkcjonariuszach policji dokonujących kontroli drogowych. Organizowanie szkoleń, w tym międzynarodowych, z całą pewnością przyczyniło się również do spadku przestępczości związanej z kradzieżami pojazdów. 

W Polsce działalność szkoleniową w zakresie zwalczania przestępczości samochodowej, w tym na szczeblu międzynarodowym, rozwija Wyższa Szkoła Policji w Szczytnie. Działalność na tym polu prowadzi także Interpol (projekt FORMATRAIN), Europol i Eurojust (służą także wsparciem eksperckim), CEPOL (European Police College) oraz EUCPN (European Crime Prevention Network). Na uwagę zasługuje także działalność na polu popularyzacji zagadnień związanych ze zwalczaniem przestępczości samochodowej Federalnej Policji Kryminalnej Niemiec w Wiesbaden (Bundeskriminalamt). Nie sposób także pominąć inicjatyw oddolnych w tym zakresie, jak na przykład Konferencji międzynarodowej Prokuratury Okręgowej w Bydgoszczy i Prokuratury w Berlinie, która odbyła się w dniach 17–19 października 2011 r. w Bydgoszczy
. 

2. Współpraca międzynarodowa na płaszczyźnie informacyjnej

Ta płaszczyzna współpracy międzynarodowej w zakresie ścigania przestępczości samochodowej ma kluczowe znaczenie obok współpracy policyjnej. Złodzieje pojazdów szybko zorientowali się bowiem, że ich sprzymierzeńcem jest brak wymiany informacji o kradzionych pojazdach pomiędzy różnymi krajami. Problem ten ujawnił się szczególnie wraz z rozwojem Unii Europejskiej i zapewnieniem swobody przepływu osób, towarów i usług. Z jednej strony otwarcie granic przynosi bowiem ogromne korzyści dla wspólnego rynku i obywateli, lecz z drugiej także szereg zagrożeń związanych z ułatwieniem transgranicznego przemieszczania kradzionych pojazdów wskutek praktycznego zniesienia kontroli na granicach. Ta internacjonalizacja przestępczości samochodowej spowodowała, iż niezbędnym stała się budowa i rozwój międzynarodowych baz danych dotyczących informacji o kradzionych pojazdach i ich dokumentach, z których mogliby korzystać funkcjonariusze policji, służb celnych, granicznych itp. Najważniejszymi z nich są:

· System Informacji Schengen (SIS), 

· baza danych Interpolu (ASF–SMV – the Automated Search Facility–Stolen Motor Vehicle), 

· Europejski System Informacji o Pojazdach i Prawach Jazdy (EUCARIS),

· Unijna Baza Identyfikacji Pojazdów (EUVID – EU Vehicle Identification Database),
Nie można także zapomnieć o innych sposobach wymiany informacji, zwłaszcza tych przekazywanych z własnej inicjatywy. 

2.1. System Informacji Schengen (SIS)

System Informacji Schengen powstał na mocy art. 92 i następne Konwencji Wykonawczej do Układu z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r. między Rządami Państw Unii Gospodarczej Beneluksu, Republiki Federalnej Niemiec oraz Republiki Francuskiej w sprawie stopniowego znoszenia kontroli na wspólnych granicach (Dz. Urz. WE Nr L 239 z dnia 22 września 2000 r., s. 19 z późn. zm.; polska wersja językowa – Dz. Urz. UE Wydanie Specjalne – Rozdział 19, t. 2, s. 9). Składa się on z jednostki centralnej i modułów krajowych, pozwala na gromadzenie i przetwarzanie danych dotyczących osób i rzeczy, które służą organom państw strefy Schengen do celów kontroli granicznych i celnych, a także zwalczaniu przestępczości transgranicznej. 

Wśród przedmiotów podlegających wpisowi do Systemu Informacji Schengen są, zgodnie z art. 100 ust. 3 pkt a, b, d i e Konwencji Wykonawczej, m.in. pojazdy silnikowe o pojemności silnika przekraczającej 50 cm3, a także przyczepy i naczepy o masie własnej przekraczającej 750 kg oraz urzędowe blankiety i prawa jazdy, które zostały skradzione, wykorzystane w niewłaściwy sposób lub utracone. Do Systemu Informacyjnego Schengen wprowadza się te dane dotyczące przedmiotów, które są niezbędne do celów ich zajęcia lub wykorzystania w charakterze dowodu w postępowaniu karnym. Tak więc System Informacji Schengen jest podstawową bazą kradzionych pojazdów w Unii Europejskiej, która pozwala na ustalenie, czy dany pojazd nie pochodzi z przestępstwa popełnionego w innym państwie strefy Schengen
. W razie ustalenia, iż kontrolowany pojazd został wpisany do Systemu Informacji Schengen, organ, który odnalazł pojazd, ma obowiązek skontaktować się z organem, który wprowadził wpis, w celu uzgodnienia środków, które należy podjąć. Środki te powinny być jednak zgodne z prawem krajowym tej strony, która znalazła przedmiot (art. 100 ust. 2 Konwencji Wykonawczej). W praktyce oznacza to, iż w razie ujawnienia na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej pojazdu pochodzącego z kradzieży za granicą, polskie organy ścigania z urzędu mają obowiązek wszczęcia postępowania karnego w sprawie bądź to samej kradzieży, bądź częściej paserstwa tego pojazdu, i dokonania zatrzymania pojazdu jako dowodu w sprawie.
System Informacji Schengen zawiera także rejestr pojazdów poszukiwanych w celu prowadzenia ich niejawnego nadzoru lub szczegółowej kontroli (art. 99 Konwencji Wykonawczej). Wpis taki może być wprowadzony w celach ścigania przestępstw oraz zapobiegania zagrożeniom dla bezpieczeństwa publicznego, jeśli istnieje wyraźny dowód, że dana osoba zamierza popełnić przestępstwo lub popełnia liczne i szczególnie poważne przestępstwa, bądź też, jeśli ogólna ocena danej osoby, w szczególności na podstawie wcześniej popełnionych przestępstw, daje powód do przypuszczenia, że powyższa osoba popełni szczególnie poważne przestępstwa w przyszłości. Z całą pewnością działalność w ramach zorganizowanych grup przestępczych zajmujących się kradzieżami pojazdów i ich przemytem do innych krajów stanowi „szczególnie poważne przestępstwo” w rozumieniu art. 99 ust. 2 Konwencji Wykonawczej. Ponadto, zgodnie z ust. 3 art. 99 Konwencji Wykonawczej, wpis może zostać wprowadzony zgodnie z prawem krajowym na wniosek organów odpowiedzialnych za bezpieczeństwo narodowe, jeśli istnieje wyraźny dowód, że informacje określone w ustępie 4 są niezbędne dla zapobiegania poważnym zagrożeniom przez daną osobę lub poważnym zagrożeniom dla wewnętrznego i zewnętrznego bezpieczeństwa narodowego. Nadzór niejawny polega na zbieraniu danych o osobie i pojeździe w toku kontroli policyjnych i celnych oraz przekazywaniu tych danych organom wprowadzającym wpis. Informacje te mogą obejmować:

· fakt stwierdzenia osoby lub pojazdu, w stosunku do których wpis został dokonany,

· miejsce, czas i przyczyny kontroli, 

· drogę i cel podróży, 

· osoby towarzyszące lub przewożone pojazdem,

· używany pojazd,

· przewożone przedmioty,

· a także okoliczności, w których osoba lub pojazd zostały znalezione.

Działania podejmowane w celu zebrania tych informacji powinny mieć na względzie zachowanie niejawnego charakteru prowadzonego nadzoru. 

Jak wskazano wyżej, wpis do Systemu Informacji Schengen w oparciu o art. 99 Konwencji Wykonawczej może być także dokonany w celu prowadzenia szczególnej kontroli pojazdu. Zgodnie z ust. 5 art. 99 Konwencji, podczas takich szczególnych kontroli pojazdy i osoby mogą być przeszukane w celach ścigania przestępstw i zapobiegania zagrożeniom dla bezpieczeństwa publicznego, a także zapobiegania poważnym zagrożeniom. Jeżeli szczególna kontrola nie jest dozwolona na mocy przepisów prawnych strony, na terytorium którego osoba lub pojazd się znajdują, jest ona zastępowana automatycznie niejawnym nadzorem. Ustęp 6 art. 99 Konwencji przewiduje możliwość wprowadzenia zastrzeżenia przez stronę wezwaną do wpisu dotyczącego niejawnego nadzoru lub szczególnej kontroli. 
2.2. Baza danych Interpolu (ASF–SMV)

Mankamentem bazy SIS jest jej ograniczony terytorialnie zasięg. Rozwiązaniem tego problemu może być skorzystanie z bazy Interpolu. Jak wynika z oficjalnych danych tej instytucji, aż 129 państw dzieli się z Interpolem wpisami ze swoich krajowych baz danych w zakresie kradzieży pojazdów, co w 2010 r. dało ponad 7,15 miliona wpisów zgłoszonych skradzionych pojazdów mechanicznych w bazie ASF–SMV. Bazy Interpolu regularnie używają 152 państwa. Te same dane wskazują, że w 2010 r. dzięki bazie ASF–SMV odzyskano ponad 34 000 pojazdów na całym świecie
. Wyżej wymienioną bazę prowadzi Sekretariat Generalny Interpolu i powstała ona w celu wsparcia policji w państwach członkowskich tej instytucji w walce z kradzieżami i transgranicznym przemieszczaniem kradzionych pojazdów. 

2.3. Europejski System Informacji o Pojazdach i Prawach Jazdy (EUCARIS)

Bazę tą stworzono na mocy art. 12 Decyzji Rady 2008/615/WSiSW z dnia 23 czerwca 2008 r. w sprawie intensyfikacji współpracy transgranicznej, szczególnie w zwalczaniu terroryzmu i przestępczości transgranicznej
, oraz art. 15 Decyzji Rady 2008/616/WSiSW z dnia 23 czerwca 2008 r. w sprawie wdrożenia wyżej wymienionej decyzji 2008/615/WSiSW
.
Europejski System Informacji o Pojazdach i Prawach Jazdy (EUCARIS) jest siecią komunikacyjną pozwalającą uczestniczącym państwom na wymianę danych rejestracyjnych pojazdów (dane właścicieli i użytkowników pojazdów oraz dane pojazdów), które stowarzyszone państwa posiadają w rejestrach krajowych. EUCARIS pozwala na sprawdzanie wyżej wymienionych danych za pośrednictwem szyfrowanej sieci internetowej. 

Niestety w projekcie tym dotychczas uczestniczą jedynie Belgia, Estonia, Islandia, Irlandia, Królestwo Niderlandów, Litwa, Luksemburg, Łotwa, Republika Federalna Niemiec, Rumunia, Słowacja, Szwecja, Węgry, Wielka Brytania. W 2010 r. Polska podjęła działania zmierzające do wdrożenia tego systemu. Projekt EUCARIS może w istotny sposób przyczynić się do ułatwienia współpracy w zwalczaniu przestępczości samochodowej, pozwalając porównanie danych dokumentu z danymi zgromadzonymi w systemie Europejskiego Systemu Informacji o Pojazdach i Prawach Jazdy
. Uwzględniając fakt, iż Polska jest istotnym krajem zaopatrzenia w kradzione poza granicami pojazdy, jak również ważnym krajem tranzytowym na wschód pojazdów pochodzących z przestępstw, pozostaje mieć nadzieję, że szybko dołączy ona do grona państw stowarzyszonych w EUCARIS.
2.4. Unijna Baza Identyfikacji Pojazdów (EUVID)

Baza EUVID jest narzędziem eksperckim wspomagającym działania organów ścigania zmierzające do identyfikacji utraconych pojazdów mechanicznych oraz związanych z nimi dokumentów
. Baza EUVID została rozwinięta w 2002 r. przez grupę ekspercką składającą się z ekspertów z zakresu przestępczości samochodowej z Europolu, Niemiec i Austrii. Unijna Baza Identyfikacji Pojazdów dostępna jest na płycie CD i zawiera dane dotyczące numerów VIN najważniejszych producentów samochodów, informacje o dokumentach pojazdów z 55 krajów, czy katalog dotyczący kluczy pojazdów. Dodatkowo załącznikiem jest specjalny przewodnik opracowany przez Europol na temat sposobu ścigania przestępstw związanych z pojazdami mechanicznymi (nosi on tytuł „How to investigate motor vehicle crime”). 

2.5. Inne sposoby wymiany informacji

Akty prawa międzynarodowego przewidują także możliwość spontanicznej wymiany informacji i to zarówno na szczeblu organów policyjnych, jak i sądowych. Art. 46 Konwencji wykonawczej do Układu z Schengen przewiduje możliwość przekazania informacji bez kierowania wniosku, które mogą mieć dla drugiego państwa istotne znaczenie w celu uczestniczenia w zwalczaniu przyszłych przestępstw, zapobieganiu przestępstwom lub zapobieganiu zagrożeniu porządku i bezpieczeństwa publicznego. Zasadą jest wymiana informacji na szczeblu centralnym, lecz w wypadkach szczególnie naglących możliwa jest także pomiędzy właściwymi organami policyjnymi, o ile przepisy prawa wewnętrznego nie stanowią inaczej. Informacje tak przekazywane będą miały charakter operacyjno-rozpoznawczy. Kwestię przekazywania informacji z postępowań karnych reguluje natomiast art. 7 Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej z dnia 29 maja 2000 r.
 oraz art. 11 Drugiego Protokołu Dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych, sporządzonego dnia 8 listopada 2001 r.
. Zgodnie z pierwszym z tych przepisów, w ramach określonych przez prawo wewnętrzne, właściwe organy Państw Członkowskich mogą bez wniosku wymieniać informacje dotyczące przestępstw oraz naruszeń przepisów prawa, których karanie lub ściganie należy w chwili ich dostarczania do właściwości organu otrzymującego informacje. Oczywiście organ przekazujący informacje może poddać wykorzystanie tych informacji przez organ, który je otrzymuje, określonym warunkom, którymi jest on związany. Z kolei, zgodnie z art. 11 Drugiego Protokołu Dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych, przekazanie innej Stronie informacji zebranych w ramach prowadzonego postępowania karnego może nastąpić, jeżeli przekazanie takich informacji mogłoby pomóc Stronie, która je otrzyma, we wszczęciu lub prowadzeniu czynności wykrywczych lub postępowań, gdy uzyskanie takich informacji mogłoby prowadzić do złożenia przez tę Stronę wniosku w oparciu o Konwencję lub jej protokoły. Także w tym przypadku istnieje możliwość poddania wykorzystania przekazanych informacji określonym warunkom, którymi państwo otrzymujące informacje musi się podporządkować, chyba że złoży zastrzeżenie do tego przepisu. Zastrzeżenie to nie ma zastosowania, gdy Strona ta została zawiadomiona o rodzaju informacji, które mają jej być przekazane, i wyrazi zgodę na przekazanie jej tych informacji.

Wymiana takich informacji obejmować może np. dane o międzynarodowych grupach przestępczych, ich powiązaniach, dane o środkach transportu i ich posiadaczach lub użytkownikach, które mogą być przydatne dla koordynacji działań w zakresie zwalczania przestępczości samochodowej. 

3. Międzynarodowa współpraca policyjna

Współpraca policyjna ma kluczowe znaczenie dla zapobiegania i zwalczania przestępczości samochodowej. W sytuacji, gdy procederem tym trudnią się w znacznej mierze zorganizowane grupy o charakterze międzynarodowym, szczególnie istotny jest czas reakcji organów ścigania. Tymczasem to właśnie policja dysponuje szeregiem instrumentów, w tym o charakterze operacyjno-rozpoznawczym, pozwalających na szybką reakcję na zaistniałe przestępstwo. Oczywiście w zwalczaniu przestępczości samochodowej zastosowanie mogą mieć wszelkie instrumenty służące współpracy międzynarodowej policji, jednakże szczególnie istotnego znaczenia w tym zakresie nabiera obserwacja transgraniczna i pościg transgraniczny. 

3.1. Obserwacja transgraniczna

Obserwacja transgraniczna polega najogólniej rzecz biorąc na tym, że funkcjonariusze jednego państwa, nadzorujący w ramach postępowania przygotowawczego w swoim kraju osobę podejrzewaną o udział w przestępstwie podlegającym ekstradycji, są uprawnieni do kontynuowania tej obserwacji na terytorium innego państwa. Instrument ten może być ważnym narzędziem w walce z przestępczością samochodową. Pozwala na monitorowanie ruchu złodziei pojazdów czy kurierów, a co za tym idzie samych skradzionych pojazdów, w celu ustalenia i pociągnięcia do odpowiedzialności karnej innych członków zorganizowanej grupy przestępczej trudniącej się kradzieżami i zbywaniem kradzionych pojazdów. 

Najważniejszym aktem prawa międzynarodowego regulującym kwestię obserwacji transgranicznej jest Konwencja Wykonawcza do Układu z Schengen. Problematyka ta została uregulowana w art. 40 wyżej wymienionej Konwencji Wykonawczej. Prowadzenie obserwacji transgranicznej regulują także przepisy art. 17 Drugiego Protokołu dodatkowego sporządzonego w Strasburgu w dniu 8 listopada 2001 r. do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych
 , jak również umowy i porozumienia bilateralne w tym zakresie jak na przykład umowa między Rządem Rzeczypospolitej Polskiej a Rządem Republiki Federalnej Niemiec o współpracy policji i straży granicznych na terenach przygranicznych, podpisana 18 lutego 2002 r. w Berlinie
. Wszystkie wyżej wymienione akty prawa międzynarodowego przewidują dwa tryby obserwacji transgranicznej: zwykły i pilny. 

W trybie zwykłym prowadzenie obserwacji jest możliwe po uprzednim uzyskaniu zgody państwa, na terytorium którego obserwacja ma być kontynuowana, które to upoważnienie wydawane jest w oparciu o wcześniej złożony wniosek o pomoc. Istnieje także możliwość powierzenia obserwacji transgranicznej funkcjonariuszom państwa, na terytorium którego obserwacja jest kontynuowana.

W przypadku niecierpiącym zwłoki, kiedy wcześniejsze uzyskanie upoważnienia nie było możliwe, obserwacja transgraniczna może być kontynuowana na terytorium innego państwa, pod warunkiem poinformowania właściwych organów drugiej strony o prowadzeniu obserwacji i niezwłocznym skierowaniu wniosku o udzielenie pomocy w zakresie obserwacji, ze wskazaniem przyczyn przekroczenia granicy bez uprzedniego upoważnienia. Należy jednak pamiętać, iż tryb pilny obserwacji transgranicznej jest ograniczony jedynie do najpoważniejszych przestępstw. I tak, zgodnie z art. 40 ust. 7 Konwencji Wykonawczej, obserwacja transgraniczna w trybie pilnym może być kontynuowana m.in. w przypadku podejrzenia popełnienia przestępstw kradzieży z włamaniem, rozboju kwalifikowanego i paserstwa, a więc co do zasady do złodziei pojazdów mechanicznych. Inaczej sytuacja przedstawia się w przypadku stosowania obserwacji transgranicznej w trybie pilnym w oparciu o Drugi Protokół dodatkowy do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych. W katalogu przestępstw określonym w art. 17 ust. 6, do których ten tryb ma zastosowanie, nie wymieniono bowiem tych czynów zabronionych, których najczęściej dopuszczają się członkowie grup przestępczych trudniący się przestępczością samochodową, tj. kradzieży, kradzieży z włamaniem czy udziału w zorganizowanej grupie przestępczej. W katalogu tym znalazły się wprawdzie rozbój z użyciem broni i wymuszenie rozbójnicze, lecz te sposoby zaboru pojazdów pokrzywdzonym są rzadkie. Sytuację poprawia nieco fakt, iż w katalogu tym znalazło się paserstwo, jednakże podkreślić należy, iż sprawca kradzieży nie może podlegać odpowiedzialności za paserstwo. Z kolei, w umowie między Rządem Rzeczypospolitej Polskiej a Rządem Republiki Federalnej Niemiec o współpracy policji i straży granicznych na terenach przygranicznych, w art. 13 ust. 5 pkt 7, przyjęto zasadę, iż obserwacja transgraniczna w trybie pilnym może być kontynuowana jedynie w związku z czynem karalnym podlegającym maksymalnej karze pozbawienia wolności w wysokości co najmniej czterech lat lub karze surowszej. Tak więc w tym przypadku w tej ogólnej klauzuli mieści się większość czynów zabronionych, których dopuszczają się sprawcy trudniący się kradzieżami pojazdów. 

Nagła obserwacja transgraniczna jest ograniczona w czasie, albowiem ustaje, jeżeli zażąda tego państwo wezwane lub gdy funkcjonariusze prowadzący obserwację nie zdołają uzyskać stosownego upoważnienia w ciągu pięciu godzin od przekroczenia granicy
. 

Obserwacja transgraniczna (zarówno w trybie zwykłym, jak i pilnym) może być prowadzona wyłącznie pod określonymi warunkami. Warunki te we wszystkich wyżej wymienionych aktach prawa międzynarodowego są następujące:

· funkcjonariusze prowadzący obserwację transgraniczną są zobowiązani do przestrzegania zarówno przepisów Konwencji Wykonawczej, jak również przepisów prawa państwa, na terytorium którego kontynuują obserwację, a także instrukcji właściwych organów lokalnych,
· za wyjątkiem obserwacji w trybie pilnym, funkcjonariusze prowadzący nadzór są zobowiązani do posiadania upoważnienia do prowadzenia obserwacji transgranicznej,
· funkcjonariusze prowadzący obserwację transgraniczną powinni móc w każdym czasie udowodnić, że działają w urzędowym charakterze,
· funkcjonariusze prowadzący obserwację transgraniczną mogą podczas nadzoru nosić broń służbową, chyba że w upoważnieniu wskazano inaczej,
· użycie broni może nastąpić jedynie w obronie koniecznej,
· zabronione jest wejście do prywatnych mieszkań i miejsc niedostępnych dla ogółu społeczeństwa,
· funkcjonariusze prowadzący obserwację transgraniczną nie mogą zatrzymać ani aresztować osoby znajdującej się pod obserwacją,
· o wszelkich czynnościach informuje się organy państwa, na terytorium którego prowadzona jest obserwacja, a nadto funkcjonariusze prowadzący nadzór mogą zostać wezwani do osobistego stawienia się w tych organach,
· organy państwa, którego funkcjonariusze prowadzili obserwację transgraniczną, udzielają – na wniosek – pomocy w postępowaniu sądowym prowadzonym przez państwo na terytorium, którego nadzór był stosowany. 

Podkreślić należy, iż o ile obserwacja transgraniczna z art. 40 Konwencji Wykonawczej dotyczy osób podejrzanych i osób, co do których istnieją poważne przesłanki, że mogą one przyczynić się do identyfikacji lub ustalenia miejsca pobytu osoby podejrzanej, o tyle art. 17 Drugiego Protokołu dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych ma szerszy zakres i dotyczy poza osobą, co do której istnieją poważne podstawy, aby przypuszczać, że może ona doprowadzić do zidentyfikowania lub ustalenia miejsca pobytu sprawcy także osobę, co do której istnieje przypuszczenie, że uczestniczyła w popełnieniu czynu karalnego. 

3.2. Pościg transgraniczny

Ogólne zasady pościgu transgranicznego zostały wskazane w art. 41 Konwencji Wykonawczej do Układu Schengen, który dopuszcza jednak jego rozszerzenie poprzez zawieranie umów bilateralnych pomiędzy państwami posiadającymi wspólną granicę lądową. Zgodnie z tym przepisem, funkcjonariusze, którzy ścigają w swoim kraju osobę złapaną podczas popełnienia lub uczestniczącą w popełnieniu jednego z przestępstw określonych w ustępie 4, są uprawnieni do kontynuowania pościgu na terytorium innego państwa bez konieczności uzyskania uprzedniej zgody, jeśli, z uwagi na szczególną pilność sytuacji, nie jest możliwe poinformowanie właściwych władz tego państwa przed wjazdem na to terytorium lub jeśli powyższe organy nie są w stanie dotrzeć na miejsce przestępstwa w celu przejęcia pościgu. O pościgu należy jednak powiadomić państwo, na terytorium którego jest on kontynuowany, najpóźniej w chwili przekroczenia granicy. Pościg transgraniczny zostaje przerwany, jeśli zażąda tego strona, na terytorium którego jest on kontynuowany. Na wniosek ścigającego funkcjonariusza właściwe organy lokalne dokonują zatrzymania osoby w celu ustalenia jej tożsamości lub jej aresztowania.

Podkreślić należy, iż zgodnie z art. 41 ust. 9 Konwencji Wykonawczej jej strony mają możliwość pewnych modyfikacji regulacji dotyczących pościgu transgranicznego w stosunku do państw, z którymi posiadają wspólne granice, poprzez składanie deklaracji. Deklaracje te mogą dotyczyć następujących kwestii:

· funkcjonariusze prowadzący pościg nie mają prawa zatrzymania ściganej osoby, bądź też mają możliwość takiego zatrzymania, o ile nie wezwano ich do zaprzestania pościgu i właściwe miejscowo organy nie są w stanie odpowiednio szybko zainterweniować; zatrzymanie trwa do czasu przybycia funkcjonariuszy państwa, na terytorium którego pościg jest kontynuowany, którzy dokonują ustalenia tożsamości osoby i podejują decyzję o jej zatrzymaniu;

· ograniczenia pościgu transgranicznego do określonego obszaru lub od przekroczenia granicy, bądź też bez ograniczeń w przestrzeni i czasie;

· określenia przestępstw enumeratywnie wyliczonych jako dających podstawę do pościgu transgranicznego, bądź też przyjęcie jako kryterium wszystkich przestępstw podlegających ekstradycji
. 

Konwencja Wykonawcza w art. 41 ust. 5 wymienia zakreśla także ogólne ramy pościgu transgranicznego, które są następujące:

· funkcjonariusze prowadzący pościg transgraniczny są zobowiązani do przestrzegania zarówno przepisów Konwencji Wykonawczej, jak również przepisów prawa państwa, na terytorium którego kontynuują pościg, a także instrukcji właściwych organów lokalnych,
· prowadzenie pościgu transgranicznego tylko przez granice lądowe,
· zabronione jest wejście do prywatnych mieszkań i miejsc niedostępnych dla ogółu społeczeństwa,
· rozpoznawalność funkcjonariuszy kontynuujących pościg transgraniczny; niedopuszczalne jest używanie w trakcie pościgu strojów cywilnych w połączeniu z wykorzystaniem nieoznakowanych środków transportu,
· funkcjonariusze prowadzący pościg transgraniczny mogą nosić broń służbową, lecz jej użycie może nastąpić jedynie w obronie koniecznej,
· w razie prawa ujęcia osoby ściganej na terytorium innego państwa, osoba ujęta może być poddana jedynie przeszukaniu, a przedmioty posiadane przez tą osobę mogą zostać zajęte, jak również możliwe jest użycie kajdanek w chwili przekazania osoby,
· obowiązek składania sprawozdań z pościgu transgranicznego po stawieniu się do właściwych władz lokalnych i to także, jeśli pościg nie doprowadził do aresztowania ściganej osoby,
· organy państwa, którego funkcjonariusze prowadzili pościg transgraniczny, udzielają – na wniosek – pomocy w postępowaniu prowadzonym przez państwo, na terytorium którego pościg był stosowany,
· w trakcie prowadzenia pościgu transgranicznego na terytorium drugiego państwa funkcjonariusze kontynuujący pościg traktowani są na równi z funkcjonariuszami tego państwa. 

Tak więc instrument ten może mieć istotne znaczenie w zwalczaniu przestępczości samochodowej, kiedy to sprawca próbuje wymknąć się pościgowi poprzez przekroczenie granicy. 
4. Międzynarodowa współpraca sądowa

Przez współpracę sądową rozumieć należy nie tylko współpracę w fazie postępowania jurysdykcyjnego, lecz także, a w zakresie przestępczości samochodowej może raczej zwłaszcza, pomiędzy prokuraturami różnych państw. Współpraca międzynarodowa w zakresie zwalczania przestępczości samochodowej obejmować może wszelkie przewidziane prawem instrumenty, które ułatwiają i usprawniają prowadzenie postępowań karnych, jak np.: ekstradycja, europejski nakaz aresztowania, przejęcie i przekazanie ścigania, wniosek o wszczęcie ścigania w trybie art. 21 Europejskiej Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych czy przesłuchanie w drodze wideokonferencji. Jednakże najciekawsze z punktu widzenia ścigania przestępstw samochodowych o charakterze transgranicznym wydają się instytucje, które mogą ułatwić zdobywanie dowodów – wspólne zespoły dochodzeniowo-śledcze, ich „zamrożenie” – zatrzymanie i zabezpieczenie dowodów za granicą, a także umożliwiające zwrot pochodzących z przestępstwa pojazdów osobom pokrzywdzonym – przekazanie dowodów. 

4.1. Wspólne zespoły dochodzeniowo-śledcze

Instytucja ta może mieć istotne znaczenie dla zwalczania przestępczości samochodowej, zwłaszcza tej zorganizowanej o międzynarodowym charakterze
. Wspólny zespół dochodzeniowo-śledczy to powołana na mocy porozumienia odpowiednich władz dwóch lub więcej państw grupa funkcjonariuszy śledczych (prokuratorów, sędziów śledczych, policjantów itp.) w celu wspólnego wykonywania czynności śledczych w sprawach o najpoważniejsze przestępstwa. 

Pierwszym ogólnoeuropejskim aktem prawnym, który regulował kwestię wspólnych zespołów dochodzeniowo-śledczych, była Konwencja o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej z dnia 29 maja 2000 r.
. Instrumentowi temu poświęcono art. 13 Konwencji. Jednakże trudności z wejściem w życie tej konwencji, spowodowane brakiem niezbędnej liczby ratyfikacji, doprowadziły do przyjęcia decyzji ramowej Rady z dnia 13 czerwca 2002 r. w sprawie wspólnych zespołów dochodzeniowo-śledczych
. Potrzebę uregulowania prawnego tej instytucji i jej znaczenia dla ścigania najpoważniejszych przestępstw dostrzegła także Rada Europy. Instrument ten został bowiem zawarty w art. 20 Drugiego Protokołu Dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych, sporządzonego 08 listopada 2001 r.
. Konsekwencją przyjęcia wyżej wymienionych aktów prawa międzynarodowego, a w szczególności decyzji ramowej, była zmiana kodeksu postępowania karnego spowodowana koniecznością implementacji przepisów decyzji ramowej. Stosowne przepisy regulujące problematykę wspólnych zespołów dochodzeniowo-śledczych zawarto w art. 589b–589f k.p.k.
. Należy podkreślić, iż powołanie wspólnego zespołu dochodzeniowo-śledczego może nastąpić zgodnie z art. 589b § 1 k.p.k. także na zasadach wzajemności, co w praktyce pozwala także powołać taki zespół w porozumieniu z państwem, które nie ratyfikowało Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej ani Drugiego Protokołu Dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych. 

Wszystkie wyżej wymienione przepisy dotyczące wspólnych zespołów dochodzeniowo-śledczych zawierają w większości podobne uregulowania. Natomiast kodeks postępowania karnego doprecyzowuje niektóre ogólne przepisy konwencji i decyzji ramowej. Wspólny zespół śledczy powoływany jest na mocy umowy (porozumienia) dwóch lub większej liczby państw, która określa szczegółowo zasady współpracy w ramach zespołu, a także jego skład. Na gruncie prawa polskiego stosowne porozumienie podpisuje Prokurator Generalny. Wniosek może złożyć którekolwiek zainteresowanych państw. Czas działania zespołu jest ograniczony w czasie, a okres, na jaki powołany jest zespół, określa umowa. Nie ma możliwości powołania zespołu bezterminowo, aczkolwiek istnieje możliwość przedłużenia okresu jego funkcjonowania. Zespół jest ustanawiany na terytorium tego państwa, gdzie będą prowadzone czynności wykrywcze. Zespołem kieruje uczestniczący w czynnościach wykrywczych przedstawiciel organu państwa, na terytorium którego zespół prowadzi działania. W przypadku „zespołu polskiego” jest to zawsze polski prokurator (art. 589c § 2 k.p.k.). Także według prawa tego państwa działa zespół. Oddelegowani członkowie wspólnego zespołu śledczego są uprawnieni do asystowania przy prowadzeniu czynności wykrywczych na terytorium państwa, na terytorium którego zespół działa, chyba że kierujący zespołem postanowi inaczej z ważnych powodów. Ponadto, jeśli tak uzgodniono w umowie, a jest to zgodne z prawem państwa, na terytorium którego zespół działa, kierujący zespołem może zlecić oddelegowanym członkom wspólnego zespołu dochodzeniowego podjęcie pewnych czynności śledczych. Jednakże – zgodnie z art. 589c § 6 k.p.k. – powierzenie czynności śledczych nie może obejmować wydawania postanowień. Zgodnie z tym przepisem, w takim przypadku obligatoryjnie w czynności uczestniczy polski członek zespołu, który sporządza z tej czynności protokół, także wówczas, gdy przepisy kodeksu postępowania karnego nie przewidują takiej formy dokumentowania czynności
. W sytuacji, gdy wymagane jest podjęcie przez wspólny zespół śledczy działań na terytorium jednego z państw ustanawiających zespół, wówczas członkowie zespołu oddelegowani przez to państwo mogą zwrócić się do swoich właściwych organów o podjęcie takich działań. Tak więc regulacja ta ma zapobiegać sytuacji, w której zespołowi potrzebna jest rekwizycja sądowa. Pozwala to w znaczący sposób przyspieszyć i uprościć współpracę międzynarodową. Działania takie podejmowane są na warunkach, jakie miałyby zastosowanie, gdyby wystąpiono o nie w ramach postępowania krajowego. Ponadto, członek oddelegowany do wspólnego zespołu śledczego może, zgodnie ze swoim prawem wewnętrznym oraz w granicach swoich kompetencji, dostarczyć zespołowi informacji, jakimi dysponuje państwo, które go oddelegowało. W ramach uzgodnień można dopuścić do udziału w pracach zespołu osoby inne niż przedstawiciele właściwych organów państw, które tworzą wspólny zespół śledczy, w szczególności przedstawicieli Eurojust, Europol itp. Udział przedstawicieli tych instytucji może mieć o tyle istotne znaczenie, że mogą one udzielać członkom zespołu wsparcia eksperckiego, analitycznego, a nawet finansowego. W odniesieniu do tych osób nie mają zastosowania uprawnienia przysługujące członkom lub oddelegowanym członkom zespołu, chyba że porozumienie w sposób wyraźny stanowi inaczej. Zasadą jest, że oddelegowani członkowie wspólnego zespołu śledczego są zrównani z funkcjonariuszami państwa, na terytorium którego zespół działa, w odniesieniu do przestępstw popełnionych przeciwko nim lub przez nich, chyba że państwa postanowią inaczej. 

Podkreślić należy, iż w świetle prawa polskiego wspólny zespół dochodzeniowo-śledczy może być powołany tylko w trakcie prowadzonego postępowania przygotowawczego
. Nie może on więc działać ani w trakcie czynności operacyjno-rozpoznawczych prowadzonych poza postępowaniem karnym, ani też po zakończeniu śledztwa. 

4.2. Zatrzymanie i zabezpieczenie dowodów za granicą

Organy procesowe prowadzące postępowanie przygotowawcze w sprawach dotyczących przestępczości samochodowej bardzo stają przed problemem uzyskania dowodów znajdujących się poza granicami kraju. W takim przypadku niezbędnym jest podjęcie szybkich działań zmierzających do ich zabezpieczenia. W przeciwnym razie rzeczy mogące stanowić dowód w sprawie lub mienie mogą zostać usunięte, zniszczone lub bezpowrotnie utracone. Pojazdy mechaniczne są w tym przypadku szczególnie narażone, z uwagi na łatwość ich przemieszczania. 

Najdalej idącą formę współpracy w tym zakresie przewiduje Decyzja ramowa Rady 2003/577/WSiSW z dnia 22 lipca 2003 r. w sprawie wykonania w Unii Europejskiej postanowień o zabezpieczeniu mienia i środków dowodowych
. Rzeczpospolita Polska implementowała tą Decyzję ramową ustawą z dnia 2 lipca 2005 r.
, wprowadzając do kodeksu postępowania karnego rozdziały 62a i 62b. Przepisy te przewidują możliwość wystąpienia przez sąd lub prokuratora państwa członkowskiego Unii Europejskiej bezpośrednio do właściwego organu innego państwa członkowskiego Unii Europejskiej z wnioskiem o wykonanie postanowienia o zatrzymaniu lub zabezpieczeniu środków dowodowych, bądź mienia podlegającego zajęciu w celu wykonania postanowienia o przepadku, pod warunkiem, że te środki dowodowe lub mienie znajdują się na terytorium tego państwa wezwanego
. Do postanowienia o zabezpieczeniu sąd lub prokurator załącza zaświadczenie, którego treść stanowi załącznik do Decyzji ramowej. Niewątpliwe przyspieszenie i ułatwienie współpracy międzynarodowej w tym zakresie wynika m.in. z faktu, iż tzw. „zamrożenie” opiera się na zasadzie wzajemnego uznawania. Tym samym państwo wykonujące postanowienie o zabezpieczeniu (w praktyce może to dotyczyć żądania wydania rzeczy lub przeszukania, zatrzymania korespondencji, przesyłek, wykazu połączeń telekomunikacyjnych lub innych przekazów informacji, zatrzymania danych informatycznych przechowywanych w systemie albo na nośniku, bądź zabezpieczenia majątkowego) uznaje je bez żadnych dalszych formalności i niezwłocznie podejmuje wszelkie kroki niezbędne do jego realizacji tak, jakby realizowało postanowienie krajowe. Słusznie podnosi się jednak w doktrynie, że wspomniana zasada wzajemnego uznawania nie została w pełni zrealizowana z uwagi na brak pełnego automatyzmu wykonywania orzeczeń w innym państwie członkowskim Unii Europejskiej, albowiem orzeczenia te nie skutkują bezpośrednio zatrzymaniem lub zabezpieczeniem dowodów w innym państwie, lecz podlegają wykonaniu poprzez decyzję organu sądowego państwa wezwanego
. Na szczególną uwagę zasługuje także fakt, iż organ wezwany wydaje postanowienie w przedmiocie wykonania orzeczenia o zatrzymaniu dowodów lub zabezpieczenia mienia niezwłocznie, w miarę możliwości w ciągu 24 godzin od otrzymania orzeczenia. Ma to stanowić gwarancję niezwłocznej realizacji wniosków w przypadku najpoważniejszych przestępstw. Oczywiście istnieją przesłanki pozwalające odmówić uznania lub wykonania postanowienia o zabezpieczeniu, jednakże zostały one w istotnym stopniu ograniczone w porównaniu do wcześniejszych form współpracy międzynarodowej. Dotyczy to chociażby badania podwójnej przestępności czynu, która nie podlega weryfikacji w przypadku przestępstw enumeratywnie wymienionych w Decyzji ramowej. Wśród tych przestępstw są m.in.: przynależność do organizacji przestępczej, kradzież zorganizowana oraz handel kradzionymi pojazdami, co pozwala na szerokie wykorzystanie tego instrumentu do zwalczania przestępczości samochodowej. Celowi temu służyć może także możliwość wystąpienia do państwa wezwanego z wnioskiem o wydanie dowodów zatrzymanych na podstawie postanowienia o zatrzymaniu. Zgodnie z art. 589g § 2 k.p.k., polski prokurator lub sąd jest zobowiązany do wystąpienia z takim wnioskiem równocześnie z przekazaniem do wykonania postanowienia o zatrzymaniu dowodów. Tak więc, występując o zabezpieczenie stanowiącego dowód w sprawie kradzionego pojazdu, polski prokurator lub sąd muszą jednocześnie wystąpić o jego wydanie do Polski. Regulację tą należy ocenić krytycznie z uwagi na fakt, iż obowiązku takiego nie nakłada ani Decyzja ramowa, ani samo zaświadczenie, które pozwalają na pozostawienie mienia w państwie wydającym do czasu otrzymania wniosku o wydanie. W przypadku zabezpieczenia kradzionego pojazdu mogą bowiem istnieć uzasadnione podstawy do jego pozostawienia w rękach osoby, która go nabyła, zwłaszcza jeśli nabyła go w dobrej wierze, a zabezpieczenie dowodu ma na celu uniemożliwienie jego zbycia. Procedura wystąpienia o wydanie dowodów odbywa się w drodze klasycznej pomocy prawnej, a więc w zakresie państw członkowskich Unii Europejskiej na mocy Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej z dnia 29 maja 2000 r. 

W zakresie zabezpieczenia dowodów pozostających w państwach, które nie implementowały Decyzji ramowej, zastosowanie będą miały „klasyczne” wnioski o pomoc prawną kierowane na podstawie Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej z dnia 29 maja 2000 r., Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych sporządzonej w Strasburgu w dniu 20 kwietnia 1959 r., a także Drugiego Protokołu Dodatkowego sporządzonego 8 listopada 2001 r., umów dwustronnych czy na zasadzie wzajemności.

4.3. Przekazanie dowodów

W przypadku przestępczości samochodowej bardzo często dochodzi do ujawnienia kradzionych pojazdów mechanicznych w innym kraju niż państwo, w którym pojazd był zarejestrowany przed kradzieżą. Stąd szczególnego znaczenia nabiera współpraca międzynarodowa w zakresie zwrotu dowodów uprawnionym osobom. Problem komplikują dodatkowo przepisy krajowe państw w zakresie prawa cywilnego regulujące kwestię zasiedzenia oraz nabycie od osoby nieuprawnionej. W świetle prawa polskiego, zgodnie z art. 169 k.c., co do zasady nabywca rzeczy od osoby nieuprawnionej do rozporządzania nią, uzyskuje własność z chwilą objęcia w posiadanie, chyba że działa w złej wierze. Jednakże w przypadku zbycia rzeczy zgubionej, skradzionej lub w inny sposób utraconej przez właściciela przed upływem trzech lat od chwili tej utraty, nabywca może uzyskać własność dopiero z upływem powyższego trzyletniego terminu. Przepis ten jest koherentny z art. 174 k.c., zgodnie z którym posiadacz rzeczy ruchomej niebędący jej właścicielem nabywa własność, jeżeli posiada rzecz w dobrej wierze i nieprzerwanie od lat trzech jako posiadacz samoistny. Oznacza to, że w przypadku gdy nabywca kradzionego pojazdu mechanicznego nabędzie go w dobrej wierze, nie mając świadomości jego pochodzenia z przestępstwa, to po upływie trzech lat uzyskuje własność tego pojazdu. Wydanie wówczas tego pojazdu pokrzywdzonemu nie będzie możliwe, a przysługiwać mu będzie jedynie roszczenie odszkodowawcze od sprawcy kradzieży. Jednakże w pozostałych przypadkach, tj. jeśli zatrzymany pojazd pochodzący z kradzieży dokonanej przed upływem trzech lat, bądź też w razie, gdy nabywca pojazdu jest w złej wierze, koniecznym jest zwrot pojazdu pokrzywdzonemu. 

Liczbę wniosków o międzynarodową pomoc prawną w tym zakresie można ograniczyć poprzez współpracę z ubezpieczycielami. Dotyczyć to będzie jednak tylko tych sytuacji, w których ubezpieczyciele będą posiadali przedstawicielstwa w Polsce i będą oni uprawnionymi do odbioru pojazdów, co w praktyce oznacza pokrycie szkody wynikającej z kradzieży lub też udzielenie im pełnomocnictwa przez pokrzywdzonego. Wydanie dowodu jest wówczas nie tylko szybsze, lecz także nie generuje dodatkowych kosztów. Uprawniony przedstawiciel najczęściej osobiście stawia się bowiem z kompletem dokumentów na parking jednostki policji lub prokuratury. 

Jeśli ta metoda zwrotu dowodu rzeczowego nie będzie możliwa lub zasadna, niezbędnym będzie skorzystanie z wniosku rekwizycyjnego. Pomoc prawna może bowiem dotyczyć także przekazania dowodów. W stosunku do państw członkowskich Unii Europejskiej stosowny wniosek zostanie skierowany w oparciu o Konwencję o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej, z dnia 29 maja 2000 r.
. Z kolei w przypadku innych państw wniosek taki zostanie przygotowany w oparciu o Europejską konwencję o pomocy prawnej w sprawach karnych sporządzoną w Strasburgu w dniu 20 kwietnia 1959 r., a także Drugi Protokół Dodatkowy sporządzony 8 listopada 2001 r. – w zakresie państw, które je ratyfikowały
, umów dwustronnych
 czy na zasadzie wzajemności. W każdym jednak przypadku niezbędnym jest sporządzenie wniosku, który spełniał będzie wymogi formalne opisane w umowie międzynarodowej. 

Zarówno Konwencja o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej jak i Drugi Protokół Dodatkowy do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych przewidują również instytucję zwrotu przedmiotów uzyskanych w sposób niezgodny z prawem państwu wnioskującemu. W takim wypadku to nie państwo, które ujawniło np. kradziony pojazd występuje do państwa obcego o jego zwrot uprawnionemu, lecz państwo, w którym zamieszkuje uprawniony do zwrotu takiego pojazdu, występuje do państwa, na terytorium którego ten pojazd się znajduje. Zgodnie z art. 8 Konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych pomiędzy państwami członkowskimi Unii Europejskiej, strona wezwana może oddać do dyspozycji strony wzywającej przedmioty uzyskane w sposób niezgodny z prawem w celu ich zwrócenia prawowitemu właścicielowi, jednakże pod warunkiem, że strona wzywająca wystąpi ze stosownym wnioskiem i nie naruszy to praw osób trzecich działających w dobrej wierze. Analogiczne postanowienia zawiera art. 12 Drugiego Protokołu Dodatkowego do Europejskiej konwencji o pomocy prawnej w sprawach karnych. Oba akty prawne przewidują także możliwość zrzeczenia się przez państwo wezwane odbioru przedmiotów przekazanych w oparciu o art. 3 i 6 Europejskiej Konwencji o pomocy prawnej, jeśli ułatwi to zwrot tych przedmiotów właścicielowi. Także w tym przypadku prawa osób trzecich działających w dobrej wierze nie mogą zostać naruszone. Zrzeczenie takie może nastąpić zarówno przed, jak i po przekazaniu przedmiotów stronie wzywającej. Jednakże w razie zrzeczenia się odbioru przedmiotów przed ich wydaniem stronie wzywającej, nie może być dochodzone przez państwo wezwane żadne prawo o charakterze zabezpieczenia, czy inne wynikające z prawa podatkowego lub celnego co do tych przedmiotów. Zrzeczenie się to nie narusza jednak prawa strony wezwanej do pobierania podatków lub należności celnych od prawowitego właściciela tych przedmiotów. 

5. Wnioski

Współcześnie, spadkowi ogólnej liczby kradzieży pojazdów towarzyszy wzrost tego typu przestępstw popełnianych w zorganizowanych grupach przestępczych. Obserwujemy także nowe rodzaje pojazdów mechanicznych będące przedmiotem zamachu, jak maszyny rolnicze, sprzęt budowlany czy quady. Nierzadko grupy te działają w dwóch lub większej liczbie państw. Rodzi to nowe wyzwania dla organów ścigania zajmujących się zwalczaniem przestępczości samochodowej. Prokuratorzy i funkcjonariusze policji, poza zwykłymi wnioskami rekwizycyjnymi, coraz częściej sięgać muszą bowiem po nowe instrumenty w zakresie współpracy międzynarodowej, jak: obserwacja transgraniczna, pościg transgraniczny, wspólne zespoły dochodzeniowo-śledcze czy „zamrożenie” mienia. Dla zapewnienia skuteczności zwalczania przestępczości samochodowej współpraca międzynarodowa musi się odbywać na wielu płaszczyznach, w tym także informacyjnej. Bez łatwego dostępu do międzynarodowych baz danych, jak: SIS, ASF–SMV, EUCARIS czy EUVID, nie ma mowy o postępach w zakresie odzyskania skradzionych pojazdów. Nie ma wątpliwości, że od internacjonalizacji przestępczości samochodowej nie tylko nie uciekniemy, lecz jeszcze bardziej się ona pogłębi. Stąd szczególnego znaczenia nabiera współpraca na polu szkoleniowym, w którą zaangażowani winni być nie tylko funkcjonariusze prowadzący śledztwa, lecz także biegli, ubezpieczyciele czy producenci pojazdów mechanicznych.

Car thefts and legal instruments for international cooperation in car theft prosecution

Abstract

This paper attempts to describe contemporary car theft crimes. The author hereof emphasizes that cross-border initiatives are necessary to prosecute such crimes. He thus presents legal instruments that enable international cooperation in those very cases and highlights the necessity for complex actions, from training cooperation, IT solutions, to cooperation with the police and courts. 
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				Pozostałe		Polska		Niemcy		Anglia i Walia		Włochy		Francja

		1993		327067		34452		276,745		597,519		311,256
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				2007 r.
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				Aby zmienić rozmiar zakresu danych wykresu, przeciągnij prawy dolny róg zakresu.
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				Fiat 126p		Fiat Cinquecento		VW Passat		VW Golf		Audi 80		Audi A4		Audi A6

		2000		10566		2761		2528		1983		1717

		2001		7404		3428		2788		2446		1707

		2002		4791		3351		3411		2441		1731

		2003		3642		3391		2952		2082		1455

		2004		2757		2702		3642		2223		1523

		2005		1718		1429		2994		2687		1293				685

		2006		1133		644		2337		1883		821		448		640

		2007		759		303		2070		1462		411		423		689

		2008		577		297		1800		1309		292		435		568

		2009		377		271		1707		1318		236		555		494

		2010		209		254		1305		1183		234		585		417






