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Podstawowym proble-
mem obserwowanym
od wielu lat na pol-
skim rynku iirytuja-
cym przede wszystkim
przedstawicieli branzy
recyklingu pojazdéw
wycofanych z eksplo-
atagji, jest kwestia nie-
legalnego demontazu.

Niestety, prawie 80% tzw. wrakdw
pojazddwtrafia do miejsc nieprzy-
stosowanych do przeprowadzenia
ich recyklingu, zgodnego z Ustawa
z 20 stycznia 2005 r. o recyklingu
pojazdéw wycofanych z eksploata-
gi (DzU nr 25, poz. 202). Funk-
gonujacy obecnie system doptat
do demontazu zwiekszyt wpraw-
dzie iloéci pojazdéw wykazywa-
nych w przedstawianej sprawoz-
dawczosdi, ale faktyczna skala ich
legalne] rozhidrki w dalszym ciggu
jest niewielka, co potwierdzaja
oficjalnie publikowane statystyki.

Nieudolny

system kontroli

Z prowadzonych rejestrow
wynika, ze ok. 9 mln pojazdow spo-
$rodwszystkich obecnie zarejestrowa-
nychw Centralnej Ewidendji Pojazdow
(CEP) zostato zdemontowanychwtzw.
szargjstrefie. Podanawartosé stanowi
rénice pomieday liczba samochoddw
zarejestrowanych a ubezpieczonych.
Tlosé ta moze zostac skorygowana
0 ok. 200 tys., poniewaz tyle aut, wg
Ubezpieczeniowego Funduszu Gwa-
rangyinego (UFG), moze poruszaé sie

rzeczywistosc

podrogach bezobowiazkowego Ubez-
pieczenia OC. Zgodnie z szacunkami
Stowarzyszenia FORS, 1/3 pojazdéw
zarejestrowanych w Polsce w ogéle
nie istnigje. Ten stan powoduje zawy-
zeniewieku aut. Zprowadzonych reje-
strow wynika bowiem, ze Sredni wiek
samochoddw zarejestrowanych w na-
szym krajuwynosi ok, 16 lat. Niestety,
jest to niezgodne z rzeczywistoscia,
poniewaz mozna tatwo stwierdzic,
jakie pojazdy i po jakim okresie eks-
ploatadji trafiaja do legalnych stagji
demontazu, Jezeli nie uporzadkuje
sie CEP moze dojsc do paradoksalnej
sytuacji, wktorej Sredni wiek pojazdéw
demontowanych bedzie nizszy niz za-
rejestrowanych.

Ucigzliwe obowigzki

Powaznym problemem sg row-
niez zbyt uciazliwe obowigzki
natozone na przedsiebiorcéw
prowadzacych stacje demontazu
zgodnie z zapisami prawa. Jedna
z trudnosd jest przyjecie kazdego
pojazdu, bez mozliwosci pobrania
jakigjkolwiek optaty. Wymaga sie
tez osiagniecia bardzo wysokich
pozioméw odzysku i recyklingu.
Obecnie wynosza one 85% odzy-
sku i 80% recyklingu. Putapy te
wzrosng od 2015 r. do wartosci
odpowiednio 95% i 85%. Osia-
gniecie takich pozioméw bez za-
angazowania innych operatoréw
systemu, producentéw, prowadza-
cych strzepiarki i ubezpieczycieli
nie jest mozliwe. Na podstawie
aktualnych wynikéw prob tzw.
strzepienia (ok. 80% odzysku cze-
§ci metalowych) moznastwierdzic,
7e nie uda sie uzyskac 95%.
Osiagniecie zblizonych tylko
poziomdw w tym zakresie wiaze
sie z bardzo wysokimi kosztami,
ktorych w obecnym lub projekto-
wanym przez rzad systemie nikt

nie zamierza pokryé. Producenci
unikajg rzeczywistego zaanga-
zowania w system finansowania
recyklingu, ktory funkcjonuje
w przypadku innych grup odpa-
déw. Zamiast tego tworza tzw.
wirtualne sieci zbierania pojaz-
déw. Nie zapewniaja one zbidrki
pojazddw i legalnego, finansowa-
nego przez producentdw przetwa-
rzania wrakow. Dziatania innych
operatdw, kidrzy powinni byc za-
angazowari w system recyklingu,
nigjednokrotnie bardziej mu szko-
dza niz go wspieraja. Przyktadem
jest powszechne przyzwolenie
ubezpieczycieli na handel doku-
mentami w przypadku wybranych
marek aut o tzw. wysokigj klasie
i niskim wieku, w przypadku ktd-
rych po wypadku stwierdza sie
szkode catkowita.

W drodze do paralizu

Bardzo duze watpliwosc
wzbudza zawarta w projekcie zmia-
ny ustawy dotyczacej recyklingu
pojazddw wycofanych z eksploata-
¢ji propozyga natozenia kar (tzw.
optaty produktowej) na prowadza-
cych stagie demontazu. Zgodnie
z nia to recykler a nie producent,
bedzie odpowiedzialny finansowo
za osiagniecie tych wskaznikdw.
Projektowane rozwiazania, w tym
zaktadana rezygnagja z systemu
doptat do demontazu, moga spo-
wodowac catkowity paraliz tej gatezi
gospodarki. Wielu przedsiebiorcéw
zainwestowato w prawidtowy pro-
ces recyklingu pojazdéw i po zmia-
nach zarwno wéasddele firm, jak
iich pracownicy moga zasilic rzesze
bezrobotnych lub po prostu przejsé
do szarej strefy. Wspomniany pro-
jekt zaktada réwniez rezygnacje
z optaty recyklingowej (500 zt),
ktéra aktualnie jest pobierana
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od kazdego pojazdu wprowa-
dzanego na terytorium naszego
kraju, z wyjatkiem tych dystry-
buowanych przez producentbw.
Stowarzyszenie FORS zgadza sie
z naciskami Komisji Europejskdej, ze
aktualne rozwigzanie jest niezgodne
z prawem UE, poniewaZ nie wszyscy
53 zobowiazani do wnoszenia opta-
ty. Niewielka zmiana tego systemu
i natozenie nakazu do uiszczenia
optaty recyklingowej (réwniez pod-
miotu, ktdry wprowadza pojazd na
teren RP), moze zastrzezenia Ko-
misji oddalié, W ten sposdb zosta-
na utrzymane wptywy Srodkéw na
realizacje celéw zawartych w tzw.
Dyrektywie wrakowej 2000/53/WE.

Z zebranej dotychczas przez
NFOSIGW kwoty ok. 2,5 mld zt
na recykling pojazdéw przezna-
czono niecate 20%. Mimo iz wy-
korzystano tylko niewielka czesc
$rodkéw, stworzono miejsca pracy
dla ludzi zatrudnianych w ponad
800 przedsiebiorstwach prowadza-
cych legalne stagje demontazu.
Rezygnagja z optaty recyklingowe]
izwigzany z tym brak doptat do de-
montazu, wyptacanych nawet jako
pomoc publiczna de minimis, bedzie
dla branzy recyklingu pojazdéw
w najblizszym czasie najwigkszym
problemem. W potaczeniuzwieksza
biurokracja, obowiazkiem uzyskania
nowych zezwoler, skomplikowana
sprawozdawczoscia i corazsilniejsza
konkurencja ze strony szarej strefy
skutkowaé to bedzie znacznym
spadkiem liczhy stagji demontazu
juz w 2015 r. W efekcie zostanie
zmarnowana szansa na rozwdj tej
branzy oraz na wdroZenie dobrze
funkgjonujacego systemu i prowa-
dzenie recyklingu, ktdry uwzglednia
m.in. ochrone érodowiska.
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