AUTODIEBSTAHL - OK
EINNAHMEQUELLE

Bis vor etwa einem Jahrzehnt war der Autodiebstahl ein
vorwiegend von Jugendlichen begangenes Delikt. Ein
GroBteil der gestohlenen Autos wurde innerhalb kiirze-
ster Zeit wieder aufgefunden. Die Situation hat sich we-
sentlich verandert. Heute hat die Mehrheit der Jugend-
lichen selbst ein Kraftfahrzeug und doch steigen die Zah-
len der gestohlenen Fahrzeuge, gleichzeitig sinkt die Auf-
findungsquote. Die Ursache: Die organisierte Kriminal-
itit hat dieses Delikt voll iibernommen. Autos werden
von professionellen Gruppen in arbeitsteiliger Weise
entwendet, in den Osten verschafft oder als Ersatzteilla-
ger verwendet.

Vor wenigen Jahren war die Chance eines Autobesitzers, dessen
fahrbarer Untersatz gestohlen wurde, diesen wieder zu bekom-
men relativ hoch. Haufig wurde das Fahrzeug nur gestohlen um
eine Spritztour zu machen. Die polizeiliche Routine war deshalb
auch haufig so, dass man in der Nihe eines Diebstahlsortes
Umschau hielt, die Trefferquote das Auto zu finden, war weit iiber
50%. Die meisten Tater wurden deshalb auch nicht wegen Kfz-
Diebstahl (§§ 127 — 129 STGB), sondern wegen Gebrauchsdieb-
stahl (§ 136 STGB) verurteilt. Die gestohlenen Fahrzeuge waren
meist durchschnittliche Mittelklasse-Autos, oft dlteren Baujahres,
ohne jede Diebstahlssicherung.

Die Titer und das Titerverhalten haben sich seit der Offnung des
ehemaligen Ostblocks wesentlich verandert. Heute werden Fahr-
zeuge immer haufiger mit dem Ziel der Verschiebung entwendet
und durch deren Verwertung ein moglichst hoher finanzieller
Profit gesucht. Der enorm hohe Nachholbedarf an Konsum- und
Luxusgtitern in den Staaten des ehemaligen Ostblocks und der
gleichzeitig erfolgte Aufbau krimineller Strukturen haben dazu ge-
fuhrt.

Sukzessive etablierten sich international agierende Tatergruppen
im Geschiftsfeld Autodiebstahl. In der polizeilichen Statistik zeigt
sich deshalb zwischen 1989 und 1992 ein sprunghafter Anstieg
des Deliktes Autodiebstahl. Bemerkt muss auch werden, dass die
Zahl der in Ungarn gestohlenen 6sterreichischen Autos von 2002
auf 2003 von 417 auf 252, also wesentlich, zuriickging. Vermutlich
ein gewisser Sittigungsgrad oder aber ein Umstieg ungarischer
Tater auf einheimische Fahrzeuge. Man ersparte sich damit den
risikoreichen Grenziibertritt.

Die Situation ein Gesamteuropa unterscheidet sich nicht wesent-
lich von der &sterreichischen. So sind laut Statistik im Jahre 2002
in Europa 1.149.114 Autos gestohlen und nur 388.779 wieder
aufgefunden worden. Dies ergibt einen wirtschaftlichen Schaden
fur die EU alleine in diesem Jahr von 5.830.725.000 Euro. Die Zahl
der Diebstihle in manchen Lindern nahm so rasant zu, dass man
sie nicht mehr in die Statistik aufnahm. So sinkt, zumindest stati-
stisch, die Zahl der Autodiebstihle, weil Lander wie GroBbritan-
nien und Belgien keine Zahlen mehr bekannt geben.

Auch der Modus hat sich wesentlich verandert. Mit hohem tech-
nischen know how verandern die Tater heute sehr hdufig nach
dem Diebstahl gezielt die individuellen Merkmale der Fahrzeuge,
um deren neuerliche Verkehrszulassung zu ermdglichen und die
Identifizierung zu verhindern. Es sollen damit polizeiliche Fahn-
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dungssysteme unwirksam gemacht werden. Korrupte Beamte in

Zulassungsstellen  konnen sich damit auf Tauschung durch
schwer erkennbare Dokumente ausreden. Die unklare Rechts-
lage in verschiedenen Staaten tragt noch das ihre dazu bei, dass
offensichtlich gestohlene Fahrzeuge nicht mehr an den rechtma-
Bigen Besitzer riickerstattet werden kénnen. Der Autodiebstahl
ist damit zu unternehmerischer Kriminalitit geworden.

Aus den bisher ermittelten Fillen lasst sich eine immer wieder-
kehrende Struktur dieser Tatergruppen erkennen.

An der Spitze stehen immer ein oder mehrere ,,Chefs*, die hiu-
fig verblrgerlicht sind und nicht selten iiber entsprechende
Unternehmen verfiigen, die sich mit Auto- oder Ersatzteilhandel,
Reparatur etc. beschiftigen. Es folgt eine Managementebene, die
ebenfalls nicht selten in untereinander unabhingige Gruppen
geteilt ist. In diesen Gruppen unterscheidet man die Aktions-
ebene, die Spezialisten und die Soldaten. Jedes Mitglied einer
Bande hat seine bestimmten Aufgaben. So Ubergibt der eigentli-
che Dieb, der das Auto knackt, das Fahrzeug binnen kiirzester
Zeit an den Transporteur. Der Transporteur bringt das Fahrzeug
direkt an den Bestimmungsort oder Ubergibt es einem weiteren
Transporteur, der den Grenziibertritt macht. Mehrere
Transporteure verhindern natiirlich die Nachvollziehbarkeit des
eigentlichen Bestimmungsortes und sind eine Art Schottensys-
tem gegen Ermittlungen. Nicht selten wird auf dem Weg zum
eigentlichen Bestimmungsort eine Werkstitte aufgesucht, in der
Spezialisten die ersten Anderungen an der Fahrzeugidentitit vor-
nehmen.

Natiirlich sind an dem Vorgang auch Personen beteiligt, die nicht
einmal in die Néhe des gestohlenen Fahrzeuges kommen - Ur-
kunden werden gefilscht, Beamte bestochen, Versicherungen be-
trogen und zusitzlich geschadigt.



Neben dem Diebstahl wird eine wesentliche Zahl der Fahrzeuge
durch Versicherungsbetrug (Vortiduschen eines Kfz-Diebstahles),
Leasingbetrug (Verbringung des Leasingfahrzeuges ins Ausland)
und Kraftfahrzeugraub (Carjacking) erbeutet. Carjacking ist aber
ein Delikt, das im Wesentlichen nur in Belgien und Ungarn iiblich
ist. Neuere Diebstahlsarten sind der Einbruch in ein Wohnhaus
und das Stehlen der Autoschliissel (Homejacking), das Stehlen
von Fahrzeugen bei Autohéandlern (Showroomjacking) oder das
Stehlen von Schliisselboxen mit den Originalschliisseln, mit denen
dann das Fahrzeug gedffnet wird. Auffallend war, dass seit Mitte
1999 in den Landern Tschechien, Slowakei und Ungarn ein rasan-
ter Anstieg von Diebstédhlen von Fahrzeugen der Marke Audi er-
kennbar war. Seltsam auch deshalb, weil die Modelle dieser
Generation eigentlich besser geschiitzt sein sollten, denn sie hat-
ten eine Wegfahrsperre. Der Verdacht der Ermittler richtet sich
bald in Richtung Slowakei. Just um diese Zeit ging in der Nihe von
Bratislava (Slowakei) ein Herstellungswerk von VW in Betrieb.
Offensichtlich hatten Diebe Zugang zu heimischen Insidern der
Fabrik und konnten mit deren Wissen die Wegfahrsperre umge-
hen. Ein Verdacht, der sich erhidrtete, als man bei Tdtern entspre-
chende Gerite fand.

Die groBen Schmuggelrouten gehen nach wie vor in Richtung
Osten und Siidosten. Die baltischen Staaten, Slowakei, Ukraine
und Ruminien sind die Hauptabnahmegebiete fiir gestohlene
Fahrzeuge aus der EU. Eine Ausnahme bildet GrofBbritannien. Die
hier gestohlenen Autos gehen fast ausschlieBlich Richtung Afrika
— Rechtslenker sind in Europa nicht an den Mann zu bringen. Neu
ist, dass Finnland als Einfallstor fur den Osten verwendet wird. In
Osterreich gestohlene Autos werden bei einer Kontrolle an einer
Ostgrenze eben eher erwischt, als wenn man den Umweg iiber
Deutschland nimmt und mit einer Fdhre in Richtung Helsinki
dampft.

Neben der Ostroute gibt es auch eine Linie in Richtung Stiden.
Fahrzeuge fiir den Nahen Osten, vor allem fiir den Irak, werden
fast ausschlieBlich tiber Dubai gebracht und von dort weiterver-
teilt. Uber die Siidroute wird auch Aserbeidschan, ein Abnehmer

fur die dort beliebten BMW-Gelandefahrzeuge, bedient. Ist ein
gestohlenes Fahrzeug einmal in diesem Land, kann es abgeschrie-
ben werden. Die Polizei in diesem Land hat nicht einmal die Mog-
lichkeit festzustellen, ob ein Auto legal oder gestohlen ist. In Polen
hitte die Polizei die Moglichkeit gestohlene Autos zu erkennen
und Autodiebe auszuforschen, warum trotzdem die Aufklarungs-
quote nur bei 1,4% liegt, fragt sich wohl mancher. Polen hat {ibri-
gens auch die hochste Steigerung was Diebstahlszahlen betrifft.
Seit 1989 ist der Autodiebstahl um das |7-fache gestiegen. Eine
zweite Route Richtung Siiden geht iiber Portugal und Spanien
nach Marokko, Nigeria oder andere westafrikanische Staaten.
Wihrend in Richtung Osten die Fahrzeuge meist gefahren wer-
den, werden bei der Sudroute fast immer Container verwendet.

Natiirlich konnte die Verdnderung im Deliktsbereich Autodieb-
stahl nicht ohne Reaktion auf Seite der Polizei bleiben. Neben
nationalen Projekten nahm sich tiber Auftrag der EU die Europol
und das NCIS der Angelegenheit an. Das Ergebnis war das s.g.
,,Projekt Triangel*
Dabei wurden in zehn Landern hinsichtlich der Bekampfung von
Kfz-Diebstahlen und deren Verschiebung auf drei Ebenen Befrag-
ungen und Kontrollen durchgefiihrt. Es wurde bei den Strafver-
folgungsbehorden, bei den Beamten an der Front und in den Ha-
fen beim Zoll recherchiert, um Positivas, aber auch Mankos fest-
zustellen. Das Ergebnis zeigte, dass wesentliche Mankos die effek-
tive Aufllarung erschweren. So haben die meisten Beamten an
der Front keinen direkten Zugang zum weltweiten automatisier-
ten Interpol-Fahndungssystem (ASF), die Strafverfolgungsbehor-
den keinen zentralen Anlaufpunkt fiir Anfragen im Bezug auf Fahr-
zeuge. Kritisiert wurde auch, dass zwar die Strafverfolgungsbe-
horden formelle Vereinbarungen fiir den Informationsaustausch
haben, dieser Austausch aber in der Praxis an den Grenziibergin-
gen,auch im eigenen Land, nicht zufriedenstellend ist. Zusammen-
fassend wurde nicht liberraschend festgestellt, dass keine einzel-
ne Behorde in der Lage ist den Handel mit gestohlenen Fahrzeu-
gen an Grenziibergingen zu bekampfen.

Richard Benda
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