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Dotyczy: projektu zmiany ustawy o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji oraz
niektorych innych ustaw

W zwigzku ze skierowaniem na Komisje Prawniczq ostatecznej wersji Projektu zmiany
ustawy o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji oraz niektérych innych ustaw, w
imieniu czlonkdéw Stowarzyszenia FORS, przedstawiamy uwagi do Projektu. Z uwagi na
znaczny zakres proponowanych zmian uwagi podzielone zostaly na dwie czeSci: ogolne —
odnoszace w ogoélnosci do projektowanych zmian i ich wplywu na system recyklingu oraz
szczegblowe - odnoszace sie do poszczegdlnych zapisow. Dla pelnej przejrzystoSci uwagi
szczegoOtowe ujete zostaly w tabeli — z odniesieniem sie do tych zmian, ktore z punktu widzenia
naszej branzy sq najistotniejsze.

Uwagi ogolne:

Srodowisko recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji od dluzszego czasu
oczekuje zmian w systemie recyklingu, liczac na to, ze nowelizacja ustawy o recyklingu
rozwigze przynajmniej czeS¢ problemow, z jakimi boryka sie ta branza. Jednym z nich jest szara
strefa, do ktérej nadal trafia ok. 75% z posrod wszystkich wycofywanych z eksploatacji
pojazdéw. Niestety Projekt problemu szarej strefy nie rozwigzuje, ani nawet go nie ogranicza.
Wrecz przeciwnie, w naszej ocenie niektére zmiany moga nawet doprowadzi¢ do wzmocnienia
tego jakze negatywnego i niszczacego branze recyklingu zjawiska. W naszej ocenie
wprowadzenie kolejnych sankcji za nielegalny demontaz nie wplynie na zwiekszenie liczby
pojazdéw trafiajacych do stacji demontazu i punktéw zbierania pojazdéw, poniewaz problemu
nie stanowi brak narzedzi w walce z szarg strefg, lecz to, zZe nie sq one stosowane. Brak
skutecznej egzekucji obowigzujacych przepisow i ignorowanie zjawiska szarej strefy jest
zasadniczym powodem, dla ktérego do legalnych stacji demontazu trafia zaledwie co czwarty
wycofywany z eksploatacji pojazd.

Z pewnym rozczarowaniem stwierdziliSmy, iz z Projektu wycofano zmiany ustawy o
dziatalnosci ubezpieczeniowej, ktére mialy uszczelni¢ system i skierowa¢ do legalnych stacji
demontazu pojazdy powypadkowe, nienadajace sie do uzytkowania. Nie powiodla sie zatem
kolejna proba zaangazowania ubezpieczycieli w dziatanie systemu recyklingu pojazdow
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wycofanych z eksploatacji, ktérzy w Dyrektywie 2000/53/WE w sprawie pojazdéw wycofanych
z eksploatacji (zwanej dalej Dyrektywa wrakowa) wymienieni zostali jako jeden z operatoréw
systemu recyklingu. Wiaczenie ubezpieczycieli w funkcjonowanie systemu mogtoby w istotny
sposob przyczyni¢ sie do zwiekszenia liczby pojazdéw wycofanych z eksploatacji
przekazywanych do stacji demontazu i ograniczenia rozmiaru szarej strefy. Mogloby to takze
pozytywnie wplyna¢ na rentowno$¢ stacji demontazu, bowiem w pojazdach powypadkowych
jest zdecydowanie wiecej czesci nadajacych sie do ponownego uzycia, anizeli w starych
wyeksploatowanych autach, ktére zwykle trafiajg do stacji. Rownie negatywnie oceni¢ nalezy
rezygnacje z wprowadzenia do ustawy Prawo o ruchu drogowym sankcji za niezgloszenie faktu
zbycia/ nabycia pojazdu. Sankcje mialy shuzy¢ skutecznej egzekucji obowigzku informowania
organ6w rejestrujagcych pojazdy, a w efekcie regulacje te bowiem mogly by¢ niezwykle
przydatne w zwalczaniu zjawiska szarej strefy.

Odnoszac sie do zamiaru rezygnacji z pobierania oplaty recyklingowej, zgadzamy sie, ze
art. 12 ust 2 ustawy o recyklingu jest niezgodny z Dyrektywa i dluzej nie mozna byto
utrzymywac stanu, w ktérym system jest finansowany wytacznie z wplat od oséb fizycznych.
Uwazamy jednak, iz calkowita rezygnacja z mechanizméw pozyskania srodkéw w celu
zapewnienia zebrania wszystkich pojazdoéw, pokrycia kosztéw przetwarzania i osiagniecia
wymaganych poziomow odzysku i recyklingu, bez jednoczesnego wskazania podmiotow/osob
odpowiedzialnych za pokrycie tych kosztow, nie jest dobrym rozwigzaniem. Obecny system
nalezy zmodyfikowac¢ tak, aby wszyscy wprowadzajqcy wnosili $srodki na recykling tj. zaréwno
firmy, jak i osoby fizyczne, dokonujace pierwszej rejestracji pojazdu w kraju. Pozwolitoby to na
pozyskanie srodkéw na zbudowanie nowego systemu zbiorki pojazdow jak np. proponowany
przez Ministerstwo Srodowiska, w jednym z projektéw zmiany ustawy o recyklingu, system
,»,000 za 500” .

Znaczna czes¢ Projektu poSwiecona jest zmianom zapisOw o sieci zbierania pojazdéw.
Sadzimy, ze zmiany te sa catkowicie zbedne, skoro dostepnos$¢ stacji demontazu i punktow
zbierania pojazdéw nie stanowi w Polsce problemu. Najwazniejsze cele Dyrektywy wrakowej to
zebranie wszystkich pojazdéw, osiagniecie poziomoéw odzysku i recyklingu i zorganizowanie
systemu w taki sposob, aby ostatni uzytkownik nie ponosit zadnych kosztéw w zwigzku z
przekazaniem pojazdu do stacji demontazu. Sie¢ zbierania pojazdow nie realizuje Zadnego z tych
celow. W Dyrektywie wrakowej nie ma mowy o sieci, nie zostalty okreslone tez zadne parametry
dostepnosci, stad tez modyfikacja dotychczasowych zapisow o sieci zbierania pojazdéw, nie
wplynie na poprawe efektywnosci systemu zbierania i przetwarzania pojazdéw. Przykladowo w
przypadku wprowadzajacych do 1000 pojazdow w ciggu roku (takich podmiotéow
zarejestrowanych w 2009 r. w GIOS bylo ponad 9000), potrzeba zaledwie 1 stacji i 2 punktéw
zbierania w kraju, a przypadku wprowadzajacych powyzej 1000 pojazdéw (takich podmiotow
jest okoto 30) — wystarczy jedna stacja i 2 punkty w wojewodztwie (pelna sie¢ sktada¢ wiec
moze z zaledwie z 16 stacji demontazu). Wrecz przeciwnie, nowe zapisy sprzyja¢ beda
odrodzeniu zjawiska tzw. ,integratoréw sieci”, ktorych dziatalnos¢ w latach 2006-2009 bylta
bardzo negatywnie oceniana.

Zawarte w Projekcie rozwigzania dowodzg, iz w warunkach polskich catkowicie ignoruje
sie unijng zasade, w mysl ktorej ,,zanieczyszczajacy placi”, bowiem wszystkie koszty dziatania
systemu i osiggniecia wymaganych Dyrektywa wrakowa pozioméw odzysku i recyklingu w
catosci ponosza prowadzacy stacje demontazu. Stanu tego nie zmienig proponowane w Projekcie
zapisy art. 11 a, w mys$l ktérego w umowach zawieranych pomiedzy wprowadzajacymi a
prowadzacymi stacje demontazu nalezy okre$li¢ warunki finansowania przez wprowadzajacego
pojazd, a takze koszty zagospodarowania odpadéw pochodzacych z pojazdéw wycofanych z
eksploatacji. Sam zapis w umowie o warunkach finansowania nie gwarantuje tego, Ze
jakiekolwiek $rodki faktycznie do prowadzacego stacje zostang przekazane. Poza tym, nawet
jesli wprowadzajacy zdecydujq sie na finansowanie stacji demontazu, to takim finansowaniem
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bedzie objeta jedynie niewielka ich liczba — w skrajnym przypadku zaledwie 16 stacji (wystarczy
przeciez mieC po jednej stacji w kazdym wojewodztwie, by zapewnic sie¢ zbierania pojazdow).
Obecna praktyka wskazuje jednak na to, ze wprowadzajacy sq niechetni wydawaniu pieniedzy
na recykling i finansowaniu przetwarzania pojazdéw wycofanych z eksploatacji, bowiem w
zadnej z umoéw, ktore obecnie wprowadzajacy podpisuja ze swymi stacjami partnerskimi nie ma
mowy o finansowaniu dzialalno$ci stacji. Nie nalezy sie spodziewac tego, by proponowane w
Projekcie zapisy sklonily wprowadzajacych do zmiany dotychczasowej polityki wzgledem
prowadzacych stacje.

Za absolutny skandal uzna¢ nalezy proponowane zapisy art. 30 ustawy o recyklingu, w
mysl ktorych prowadzacy stacje demontazu, ktéry nie uzyska wymaganych pozioméw odzysku i
recyklingu zmuszony bedzie zaplaci¢ oplate, ktéra w istocie jest kara. Polska bedzie jedynym
krajem unijnym, w ktérym to recykler odpowiedzialny bedzie finansowo za nieosiagniecie
wymaganych pozioméw odzysku i recyklingu, a nie producent. Proponowane zapisy art. 30
ustawy o recyklingu bulwersuja srodowisko recyklerow tym bardziej, ze poczawszy od dnia 1
stycznia 2015 r. obowigzywac beda poziomy odzysku i recyklingu w wysokosci odpowiednio
95% i 85%, a osiggniecie takich poziomoéw z przyczyn technicznych jest po prostu niemozliwe.
Wplyw prowadzacego stacje demontazu na uzyskiwane poziomy odzysku i recyklingu jest
ograniczony i w duzej mierze ich osiggniecie uzaleznione jest od stanu, w jakim pojazd jest
przekazywany do stacji i od dziatania innych operatoréw systemu, w tym m.in. prowadzacych
strzepiarki. Przy tak niskiej wydajnosci strzepiarek, z ktérych nawet najnowoczeSniejsze
odzyskuja zaledwie okoto 80% z przekazanej do strzepiarki masy odpadéw, prowadzacy stacje
moze co najwyzej obliczy¢ poziomy odzysku i recyklingu, a nie je uzyska¢ i by¢ za nie
odpowiedzialnym. Nawet dzisiejsze poziomy odzysku i recyklingu tj. 85% i 80% w wiekszosci
uzyskiwane s na papierze. Rzad milczaco aprobuje taka sytuacje, z uwagi na zobowigzania
unijne i konieczno$¢ rozliczenia sie przed Uniq z osiagnietych przez nasz kraj poziomdéw
odzysku i recyklingu.

W Projekcie proponuje sie, by préba strzepienia byla wykonywana raz na piec¢ lat. Zatem
na podstawie préby, ktéra zostanie wykonana w przysztym roku i ktora wykazywac bedzie
poziom odzysku w wysokosci zaledwie 80%, prowadzacy stacje demontazu beda musieli
obliczy¢ poziomy odzysku i recyklingu w 2015 r. — uzyskanie poziomu 95% odzysku i 85%
recyklingu, przy takiej wydajnosci strzepiarek, nie bedzie mozliwe. Jak wiec mozna obarczac
prowadzacych stacje obowigzkiem niewykonalnym, a dodatkowo karac za brak jego realizacji?

Nie ma zadnej innej galezi gospodarki, w ktérej na przedsiebiorcow naklada sie
obowigzek wykonania szeregu kosztownych dziatan, bez mozliwosci uzyskania wynagrodzenia
za wykonang prace. Niejednokrotnie zglaszaliSmy watpliwosci co do zgodnosci takich zapisow z
Konstytucja. Podobnych regulacji nie odnajdujemy ani w odniesieniu do innych gatezi
gospodarki, ani nawet do innych odpadéw. Za zagospodarowanie kazdego innego odpadu
przedsiebiorca moze pobrac oplate, tylko prowadzacy stacje demontazu zostali pozbawieni tej
mozliwosci, a Projekt w og6le nie przewiduje zwrotu kosztow recyklingu pojazdow.

Wciaz styszymy o tym, ze pojazdy wycofane z eksploatacji zawierajq tak wiele cennych
surowcOw, ze prowadzacy stacje demontazu nie potrzebuja zaplaty za zagospodarowanie
wrakow, bo i tak jest to dzialalno$¢ przynoszaca zyski. PrzekazywaliSmy Ministerstwu
Srodowiska materialy i opracowania dotyczace kosztéw demontazu pojazdu wycofanego z
eksploatacji i przetwarzania pochodzacych z pojazdu odpadéw, z ktorych jednoznacznie wynika,
ze koszty przewyzszaja przychody z tej dzialalnosSci. Znaczna czes¢ prowadzacych stacje
demontazu funkcjonuje tylko dzieki doptatom do demontazu. Wielu utrzymuje sie tylko dzieki
temu, Ze obok stacji demontazu prowadzona jest jeszcze inna dziatalno$¢.

Propozycja rezygnacji z systemu doptat do demontazu dyskutowana byla juz ponad dwa
lata temu przy pierwszej wersji Projektu i ponawiano ja w kazdej kolejnej wersji zmiany ustawy
o recyklingu. Likwidacja doptat do demontazu i brak perspektyw na stworzenie jakiegokolwiek
systemu finansowania recyklingu spowodowalo to, Ze branza nie rozwija sie, prowadzacy stacje
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demontazu nie inwestuja w nowe technologie — nie ma bowiem pewnosci, Ze rozwijanie tej
dzialalnoSci w przysziosci sie oplaci i bedzie sie¢ mozna z niej utrzymac. Jezeli recykling
pojazdow nie bedzie traktowany tak, jak kazda inna galaZz gospodarki, w ktorej kazdy
przedsiebiorca nastawiony jest na zysk i za S$wiadczone ustugi otrzymuje stosowne
wynagrodzenie, system ulegnie zalamaniu. Proponowane w Projekcie sankcje i drobna
kosmetyka w dziataniu systemu tego stanu nie zmienig. Jako Stowarzyszenie zglaszaliSmy do
Ministerstwa Srodowiska propozycje zmian w przepisach i postulaty gruntownej przebudowy
systemu w taki sposob, by w rownym stopniu w jego dzialanie zaangazowal wszystkich
operatorow rynku, by wypracowa¢ mechanizmy zapewniajace bardziej efektywna zbiorke
pojazdéw wycofanych z eksploatacji, a wreszcie, by koszty recyklingu i osiagniecia
wymaganych pozioméw odzysku i recyklingu zostaly pokryte wg ogolnej zasady
»Zanieczyszczajacy placi”.

Nie sposob oprzec sie wrazeniu, ze Projekt zabezpiecza interesy tylko waskiej grupy, tj.
wprowadzajacych i tzw. integratorow sieci zbierania pojazdow, ktorzy z polskiego rynku
znikneli w 2010 r., a dzieki nowelizacji ustawy o recyklingu, beda mogli na nowo podja¢ swoja
dziatalnosc¢. Nie sposob tez oprzec sie wrazeniu, ze projektodawcy nie majg zadnego pomyshu na
chociazby ograniczenie zjawiska szarej strefy. Mozna nawet pokusi¢ sie o stwierdzenie, Ze
wprowadzenie proponowanych rozwiazan doprowadzi do wzmocnienia szarej strefy, poniewaz
brak finansowania recyklingu i kolejne obowiazki nakladane na  prowadzacych stacje
demontazu, uniemozliwiaja konkurowanie stacjom demontazu z tymi, ktérzy prowadza
nielegalny demontaz.

Z ubolewaniem stwierdzamy, ze Projekt w zasadzie nie uwzglednia Zadnej ze
zglaszanych przez nas wczeSniej propozycji. Zwracamy uwage, ze na rynku dziala 776
przedsiebiorcow prowadzacych stacji demontazu i 124 przedsiebiorcow prowadzacych punkty
zbierania pojazdow, ktorzy tacznie zatrudniajg kilkanascie tysiecy pracownikow. Uwazamy, ze
Rzad nie moze ignorowac tak licznej grupy zawodowej, ze nie mozna bezkarnie wprowadzac
regulacji, ktore zabezpieczaja wylacznie interesy duzych koncernow i przedsiebiorstw kosztem
mniejszych firm. Zatem apelujemy o to, by pochyli¢ sie nad Projektem i wnikliwie
przeanalizowa¢ konsekwencje proponowanych zmian, poniewaz samymi nakazami i karami nie
da sie zbudowac¢ sprawnego systemu, ktory przyjmie i zagospodaruje kazdy pojazd wycofany z
eksploatacji.

Uwagi szczegolowe — w zalaczniku

Z powazaniem

Prezes Stowarzyszenia

Adam Matyszko

Do wiadomosci wg rozdzielnika
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