Propozycje zmian Stowarzyszenia FORS w Warszawie
do projektu Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
wymogow w zakresie obiegu zamknietego w odniesieniu do projektowania
pojazddw oraz zarzgdzania pojazdami wycofanymi z eksploatacji, zmieniajgcej
rozporzadzenie (UE) 2018/858 i 2019 /1020 oraz uchylajgce dyrektywy
2000/53/WE i 2005/64/WE

1. Uwzglednienie na poziomie rozporzadzenia systemu zachet ekonomicznych do kierowania
pojazdow wycofanych z eksploatacji do stacji demontazu pojazdéw.

Preambuta

(48a) Dla zapewnienia wysokiego poziomu zbierania pojazdéw wycofanych z eksploatacji oraz dla
osiggania wysokiego poziomu odzysku, w tym recyklingu odpaddw, bez uszczerbku dla funkcjonowania
jednolitego rynku, panstwa cztonkowskie mogq stosowac rézne zachety ekonomiczne i organizacyjne,
jak np. rozwigzania wzorowane na systemach kaucyjnych, majgce na celu zachecenie ostatniego
wtasciciela pojazdu do przekazania go do demontazu jako pojazdu kompletnego. Na podstawie
sprawozdan parnistw cztonkowskich z wykonania rozporzqdzenia Komisja powinna dokonywac
okresowej oceny wplywu mechanizméw prawnych oraz ekonomicznych na przekazywanie do
demontazu pojazddw kompletnych, jako czynnika swiadczgcego o realizacji polityki dotyczgcej obiegu
zamknietego w gospodarce.

Uzasadnienie

Proponuje sie wprowadzenie do preambuty Rozporzadzenia zapisu umozliwiajgcego panstwom
cztonkowskim wprowadzanie na poziomie krajowym, innych niz wymienione w projekcie
rozporzadzenia, mechanizmdéw ekonomicznych sprzyjajacych osigganiu celéw gospodarki o obiegu
zamknietym. Dotyczy to rozwigzan majgcych na celu zapewnienie recyklingu nie tylko czesci
uzywanych i posiadajgcych dodatnia warto$é rynkowa surowcéw, ale wszystkich elementow
sktadowych i komponentéw pojazdéw. Zgodnie z przedtozonym przez Komisje uzasadnieniem do
projektu Rozporzadzenia, w czesci dotyczacej obiegu zamknietego, jednym z podstawowych
analizowanych elementéw byto ograniczenie nielegalnego demontazu pojazdéw, w tym sprzedazy
pojazdéw wycofanych z eksploatacji podmiotom nieprowadzgcym dziatalnosci w zakresie legalnego
demontazu pojazddéw, ale zajmujacych sie obrotem uzywanymi czesciami zamiennymi. Dyrektywa
2000/53 po ponad 20 latach obowigzywania wykazata, ze rozwigzaniem w zakresie przeciwdziatania
nielegalnemu demontazowi nie mogg by¢ wytgcznie kary. Panstwa cztonkowskie wdrazajgc
postanowienia Dyrektywy 2000/53, poszukiwaty i wprowadzaty z powodzeniem rdzne rozwigzania
prawne i ekonomiczne zachecajace do legalnego demontazu pojazdéw. W panistwach funkcjonujg
rézne systemy gospodarki odpadami w postaci pojazdéw wycofanych z eksploatacji, ktére nie zostaty
uznane za wptywajgce negatywnie dla funkcjonowania jednolitego rynku i zwiekszajg konkurencyjnos¢
podmiotéw prowadzacych stacje demontazu pojazdéw oraz prowadzacych recykling zaktaddéw z

1




nielegalnie dziatajgcymi podmiotami. W przedtozonym do opinii projekcie nie odnajdujemy zachet
ekonomicznych dla ostatnich wtascicieli, ktére sktaniatyby do oddania pojazdu do legalnie dziatajgcych
stacji demontazu pojazddw, spetniajgcych wymagania ochrony srodowiska. W stosunku do ostatniego
wiasciciela pojazdu odnajdujemy wytacznie optaty za przekazywanie pojazdu niekompletnego, ktére
mozna zrownac z karg za pozbywanie sie pojazdu. Naktadanie kary moze z kolei prowadzi¢ do
nielegalnego demontazu poprzedzonego wykazaniem pozbycia sie pojazddw w sposdb fikcyjny np. na
skutek kradziezy pojazdu, ktdra nie nastgpita lub sprzedazy pojazdu podmiotowi spoza UE, ktdra takze
nie nastgpita. Rozwazajgc nowe rozwigzania prawne, jednolite dla wszystkich paniistw przepisy prawne,
nalezatoby analizowa¢ i ocenia¢ réine rozwigzania ekonomiczne np. systemy kaucyjne, ktére
zachecatyby ostatniego posiadacza pojazdu do przekazania go do legalnie dziatajgcego
przedsiebiorstwa zamiast poszukiwania rozwigzan korzystniejszych finansowo dla ostatniego
wiasciciela i tym samym rozwijajacych nielegalny demontaz.

Zwazywszy, ze w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej funkcjonujg rézne systemy ekonomiczne
stymulujace kierowanie pojazdéw do stacji demontazu, Rozporzadzenie powinno umozliwi¢ panstwom
wdrazanie indywidualnych rozwigzan sprzyjajacych rozwojowi czystej gospodarki, dbajgcych o obieg
zamkniety. W konsekwencji dobre rozwigzania przyczyniajg sie do ograniczania niekontrolowanego
zanieczyszczania Srodowiska na skutek porzucania cze$ci generujgcych w gospodarowaniu odpadami
koszty. Jednym z elementéw monitorowania przez Komisje postepéw we wdrazaniu rozporzadzenia
powinna by¢ ocena stopnia kierowania do stacji demontazu pojazdéw w postaci kompletnej, co w
sposob jednoznaczny swiadczy o wzroscie lub spadku osiggania celdw w zakresie obiegu zamknietego.

2. Doprecyzowanie terminu pojazdu kompletnego oraz sposobu pobierania optaty za pojazd
niekompletny.

Artykut 24 ust. 2

2. Dostarczanie pojazdéw wycofanych z eksploatacji do uprawnionych zaktaddw przetwarzania jest
bezptatne dla ostatniego wtasciciela pojazdu lub moze byc¢ obcigzone opfatq, jezeli w pojezdzie
wycofanym z eksploatacji brakuje istotnych czesci lub komponentdw pojazdu, z-wyjgtkiembaterii-do

pojazdow—elektryeznych, lub zawiera on odpady, ktére zostaty dodane do pojazdu wycofanego z
eksploatacji.

Uzasadnienie

Artykut 24 w zaproponowanym ksztafcie zwalnia wtasciciela pojazdu lub inny podmiot dziatajacy w jego
imieniu z mozliwosci obcigzenia go optatg w punkcie odbioru pojazdu wycofanego z eksploatacji, jezeli
pojazd nie bedzie zawierat baterii elektrycznej. Obecnie wymiana lub usuniecie baterii elektrycznej z
pojazdu nie jest czynnoscia, ktdrg mozna dokona¢ w kazdym zaktadzie naprawczym. Innymi stowy jest
to czynnos$¢é wymagajgca uzycia specjalistycznych narzedzi oraz posiadania przez personel duzej wiedzy
i umiejetnosci. Nalezy pamietacd, ze niewtasciwy demontaz baterii lub dokonywanie demontazu w
miejscu do tego nieprzygotowanym grozi pozarem, zagraza zyciu i bezpieczeAstwu ludzi oraz moze
negatywnie wptywac na srodowisko ze wzgledu na wysokie napiecie pracy baterii oraz obecnos¢ w
baterii réznych substancji chemicznych.




Uznanie, ze pojazd jest kompletny, jezeli bateria zostata z niego wymontowana, moze by¢ przyczyng
lub doprowadzié do statego procederu, w ktérym pojazdy bedg demontowane czesciowo i w sposéb
niekontrolowany przed przekazaniem ich do wyspecjalizowanych stacji demontazu. W trakcie takiego
demontazu mogg by¢ rowniez demontowane inne podzespoty lub elementy elektroniczne posiadajgce
wartos¢ rynkowa, co moze doprowadzi¢ do tworzenia alternatywnych niekontrolowanych miejsc
demontazu pojazddéw.

Niewtfasciwy demontaz baterii poza stacjg demontazu pojazdéw moze réwniez prowadzi¢ do niszczenia
czesci zarowno mechanicznych jak i elektronicznych, ktére mogtyby byé przeznaczone do ponownego
uzycia, a takze utrudniaé diagnostyke takich czesci . W konsekwencji takie dziatanie zmniejszy wartos¢
samego pojazdu wycofanego kierowanego do stacji demontazu pojazdéw, a to z kolei moze tworzy¢
obcigzenia finansowe dla producentéw pojazddow zwigzanych z pokryciem kosztéw wymaganego
demontazu.

Zwolnienie z potencjalnych optat moze rowniez niekorzystnie wptyngé na obieg baterii w jej cyklu zycia.
Jezeli baterie bedg demontowane w miejscach niepodlegajgcych kontroli mogg nie trafia¢ w catosci
lub w sposéb odpowiednio zabezpieczony i przygotowany do wyspecjalizowanych zaktaddéw
zajmujacych sie recyklingiem, w tym odzyskiem lub przygotowaniem do ponownego uzycia baterii i
akumulatorow.

Nalezy zatem przyjgé, na poziomie przepisdw wspdlnotowych, ze pozgdanym rozwigzaniem dla
petnego obiegu materiatowego i surowcowego jest przekazywanie do stacji demontazu pojazdow
wycofywanych z eksploatacji w catosci oraz, ze wymontowywanie baterii powinno by¢ dokonywane
przez uprawniong do tego stacje demontazu pojazdéw. Wymontowane zuzyte baterie powinny by¢
przekazywane do wyspecjalizowanych zaktadéw spetniajgcych wymagania przysztego rozporzadzenia
w sprawie baterii i akumulatoréw. Mozna takze rozwazy¢ mechanizm prawny polegajacy na tym, ze
wymontowane baterie w stacji demontazu pojazdéw nie sg odpadami, jezeli sg przekazane lub
wykorzystane do ponownego uzycia.

Zaproponowane rozwigzanie stanowi wypetnienie przepisu art. 11 ust. 1 lit. a projektu rozporzadzenia,
wedtug ktérego producenci zapewniajg podmiotom gospodarujgcym odpadami i podmiotom
zajmujgcym sie naprawag i konserwacjg nieograniczony, znormalizowany i niedyskryminujacy dostep
do informacji wymienionych w zataczniku V, umozliwiajac dostep do nastepujacych elementéw oraz
ich bezpieczne usuniecie i zastgpienie baterii do pojazdéw elektrycznych zamontowanych w pojezdzie.

Niezaleznie od powyzszego zaproponowany ksztatt przepisu wskazuje, ze optfata za dostarczenie
pojazdu niekompletnego powinna by¢ optatg obligatoryjnie naktadang na podmiot oddajacy pojazd do
demontazu. Nie wszystkie pojazdy pozbawione wskazanych elementéw skfadajacych sie na pojazd
kompletny beda generowac koszty dla stacji demontazu pojazdéw, w zwigzku z tym optata powinna
by¢ naktadana w trybie fakultatywnym regulowanym przez rynek i indywidualng ocene
przejmowanego pojazdu przez punkt zbierania lub stacje demontazu pojazdéw. Zatem z przepisu
powinno wynika¢, ze optata moze byc¢ naktadana, ale nie w sposdb obligatoryjny.



3. Ustanowienie zasady, ze za osiaggniecie celow rozporzadzenia dotyczgcych odzysku i recyklingu
powinny odpowiadaé wszystkie podmioty uczestniczagce w systemie, w tym takze producenci
pojazdow.

Artykut 34 Cele w zakresie ponownego uzycia, recyklingu i odzysku

1. Od dnia [Urzqd Publikacji: prosze wstawic date = pierwszy dzien rok kalendarzowy nastepujgcego po
36 miesigcach od daty wejscia w Zycie niniejszego rozporzqdzenia] paristwa cztonkowskie zapewniajg
osiggniecie nastepujgcych celdw przez producentéw wraz z podmiotami gospodarujgcymi odpadami, z
uwzglednieniem zakresdw ich dziatalnosci gospodarczych:

a) ponowne uzycie i odzysk, obliczone tgcznie, wynoszq co najmniej 95 %, w odniesieniu do sredniej
masy pojazdu, z wytqczeniem baterii, oraz roku;

b) ponowne uzycie i recykling, obliczone tgcznie, wynoszq co najmniej 85 %, w odniesieniu do sredniej
masy pojazdu, z wytqgczeniem baterii, oraz roku.

Od dnia [Urzqd Publikacji: prosze wstawic¢ date = pierwszy dzien rok kalendarzowy nastepujgcego po
60 miesigcach od daty wejscia w zycie niniejszego rozporzqdzenia] parstwa cztonkowskie zapewniajg
osiggniecie przez producentow oraz podmioty gospodarujgce odpadami rocznego celu w zakresie
recyklingu tworzyw sztucznych na poziomie co najmniej 30 % catkowitej masy tworzyw sztucznych
zawartych w pojazdach dostarczonych podmiotom gospodarujgcym odpadami.

Uzasadnienie

Osigganie celdw rozporzadzenia dotyczgcych poziomdw odzysku, w tym recyklingu nie moze by¢
wytgczng odpowiedzialnoscig podmiotdéw gospodarujgcych odpadami. Osigganie celéw wyznaczonych
projektem rozporzadzenia powinno by¢ odpowiedzialnoscig zbiorowg wszystkich podmiotéw
zaangazowanych w wykonanie jego przepisdw, z uwzglednieniem poszczegdlnych zakresow
prowadzonych dziatalnosci. Gospodarujgcy odpadami nie bedzie mdgt wykonac obowigzku, jezeli nie
znajdzie na rynku podmiotu zainteresowanego poddaniem recyklingowi okreslonych materiatéw lub
ktdrych recykling jest utrudniony np. z powodu zawartos$ci w materiatach substancji lub przedmiotéw
uniemozliwiajgcych prowadzenie procesu recyklingu. Utrudniony recykling moze by¢ takze
spowodowany nieodpowiednim lub brakiem przekazania przez producenta informacji dotyczacych
sktadu materiatowego, czy sposobu demontazu czesci i podzespotéw pojazdéw. Osigganie wysokich
celéw w zakresie odzysku, w tym recyklingu, jest uzaleznione zatem od sprawnego wspodtdziatania
wszystkich podmiotéw na rynku, w tym producentéw pojazddw, stacji demontazu, podmiotéw
zajmujgcych sie strzepieniem karoserii oraz podmiotéw przetwarzajacych odpady wymontowane z
pojazdow zajmujgcych sie recyklingiem i odzyskiem materiatowym. Na kazdym etapie przetwarzania
odpaddéw, w celu dokonania oceny mozliwosci osiggania pozioméw odzysku, w tym recyklingu,
powinna by¢ transparentna i spéjna informacja o skfadzie materiatowym odpaddéw, a takg moze
dostarczy¢ wytacznie producent, ktory w obecnym ksztatcie przepiséw nie zostat uwzgledniony. Nie
mozna takze zapomnie¢ o nadrzednej zasadzie rozszerzonej odpowiedzialnosci producenta, o ktdrej
mowa w uzasadnieniu do rozporzadzenia, a zmienno$¢ rynku moze pokazaé, ze niezbednym
elementem bedzie konieczno$¢ wdrazania zachet finansowych i organizacyjnych dla zwiekszenia
poziomu zbierania pojazdéw wycofanych z eksploatacji i zrekompensowania kosztéw podniesienia
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jakosci przetwarzania, w tym w szczegdlnosci recyklingu, ktérych nie mozna zrekompensowac
wartoscig odzyskanych materiatéw i komponentdéw. Zatem pominiecie odpowiedzialnosci producenta
w art. 34 nalezy uznad za wade proponowanego systemu.

Ponadto obawe wzbudza fakt, ze Komisja przedktadajac projekt aktu w postaci rozporzadzenia,
pozostawita wolng reke panstwom cztonkowskim, nie dajac zadnych wskazéwek do ustanawiania
zakresu odpowiedzialnosci poszczegdlnych podmiotéw i ponoszenia przez nich konsekwencji za
nieosigganie celéw rozporzadzenia. Tak sformutowane zalecenie moze by¢ przedmiotem dyrektywy,
ale nie powinno by¢ przedmiotem rozporzadzenia, ktérego zasadg jest funkcjonowanie we wszystkich
panstwach w sposdb identyczny. Dowolnos¢ w obcigzaniu w réznych krajach réznych podmiotéw i w
roznym zakresie bedzie prowadzi¢ do tworzenia réznych systemoéw zbierania i przetwarzania odpadoéw,
tak jak ma to miejsce obecnie. W konsekwencji bedzie to prowadzié¢ do nierdwnosci w prowadzeniu
dziatalnosci gospodarczej w jednolitym rynku Unii Europejskiej. Mozna zada¢ pytanie, jaki jest cel
zmiany dyrektywy na rozporzadzenie, skoro kluczowe kwestie dotyczgce odpowiedzialnosci za
osigganie celéw zostang powierzone panstwom cztonkowskim do rozstrzygniecia i wdrozenia wedtug
wtlasnego pomystu i uznania. Rozporzadzenie powinno unifikowaé wymagania dla catego rynku Unii
Europejskie, w tym wprowadzac¢ jednolite rozwigzania w zakresie obcigzen i odpowiedzialnosci dla
podmiotéw uczestniczgcych w rynku dla znoszenia jego fragmentacji. Oczekuje sie zatem od Komisji
szerszego spojrzenia na problem odpowiedzialnosci poszczegélnych podmiotéw uczestniczacych w
rynku i ustanowienia jednolitych zasad dla catego rynku wspdlnotowego, dla unikniecia przypisywania
tego samego zadania réznym podmiotom w réznych krajach.

4. Doprecyzowanie kryteriow stuzacych okreslaniu, czy pojazd uzywany jest pojazdem
wycofanym z eksploatacji.

ZAtACZNIK |

KRYTERIA StUZACE DO OKRESLANIA, CZY POJAZD UZYWANY JEST POJAZDEM WYCOFANYM Z
EKSPLOATACII

CZESC A
KRYTERIA OCENY MOZLIWOSCI NAPRAWY POJAZDOW
W pkt 1 lit. g

g) naprawa wymaga vwimiany—sinike—skrzyni-biegéws karoserii lub zespotu podwozia, skutkujgcej
utratq pierwotnej identyfikacji pojazdu.

Pkt 2

2. Naprawa pojazdu jest niemozliwa z ekonomicznego punktu widzenia, jezeli koszt naprawy zostanie
oszacowany na poziomie przewyzszajgcym 150% wartosci pojazdu, w celu przywrdécenia go do stanu
technicznego, ktdry bytby wystarczajgcy do uzyskania swiadectwa zdatnosci do ruchu drogowego. W
ocenie ekonomicznej kosztow naprawy nalezy uwzglednia¢ ceny rynkowe czesci uzywanych. w




CZESCB

ORIENTACYINY WYKAZ KRYTERIOW DOTYCZACYCH POJAZDOW WYCOFANYCH Z EKSPLOATACII

Usungc lit. ¢

Uzasadnienie

Nie mozna zgodzi¢ sie z propozycjg, ze koniecznos¢ wymiany silnika lub skrzyni biegéw w pojezdzie jest
podstawg do uznania catego pojazdu za odpad. Naprawy polegajace na wymianie silnika lub skrzyni
biegdw nie tylko dokonywane sg w przypadku starszych pojazdéw w mniejszych zaktadach
naprawczych, ale takze sg wykonywane w autoryzowanych serwisach i mogg dotyczyé pojazdow
prawie nowych lub kilkuletnich. Zatem pojazd z uszkodzonym silnikiem lub skrzynig biegéw z punktu
widzenia technicznego jest pojazdem nadajagcym sie do naprawy. Wyjatkiem mogg by¢ pojazdy
wieloletnie, dla ktérych przeprowadzenie wymiany silnika lub skrzyni biegéw moze by¢
nieakceptowane z przyczyn ekonomicznych, wowczas o losie takiego pojazdu bedzie decydowat jego
wiasciciel. W takim przypadku powinny pomédc witascicielowi mechanizmy ekonomicznych zachet do
oddania pojazdu do stacji demontazu pojazdéw. Automatyczne uznanie wszystkich pojazdéw z
uszkodzonym silnikiem lub skrzynig biegéw za odpady bedzie miato takie swoje negatywne
konsekwencje w osigganiu celdw recyklingu, gdyz w konsekwencji te podzespoty wymontowane z
pojazdéw wycofanych z eksploatacji nie bedg podlegaty ponownemu uzyciu w catosci.

Nalezy podkresli¢, ze szacunek sfinansowania naprawy pojazdu uszkodzonego moze by¢ réznie
dokonywany i zalezny od wielu czynnikéw, nie tylko kosztéw pracy, ale réwniez czesci niezbednych do
dokonania naprawy. Jezeli ocena optacalnosci ekonomicznej zostanie dokonana przy uwzglednieniu
cen wytgcznie czesci nowych, wowczas koszt bedzie nawet wielokrotnie wyzszy od dokonania tej samej
naprawy przy uzyciu czesci uzywanych pochodzacych z demontazu pojazdéw. Projekt rozporzadzenia
nie rozstrzyga ani nie podpowiada, w jaki sposéb takg ocene ekonomiczng nalezy przeprowadzié.
Proponuje sie zatem zunifikowac zapis poprzez wskazanie, ze do wyceny nalezy uwzgledni¢ ceny czesci
uzywanych, a koszt przewyzszajgcy 150 % wartosci pojazdu sprzed naprawy bedzie klasyfikowat pojazd
jako odpad.

Nalezy sie jednak kategorycznie sprzeciwi¢ propozycji szacowania kosztow naprawy wedtug cen
panstwa cztonkowskiego, w ktdrym pojazd jest uzytkowany. Propozycja w takim ksztatcie wprowadza
bariery w jednolitym rynku Unii Europejskiej. Przepis bowiem nie moze zakazywa¢ dokonywania
naprawy pojazdu w innym kraju Unii Europejskiej niz kraj, w ktédrym pojazd jest uzytkowany.

Trudno jest podzieli¢ poglad, ze pojazd, ktdéry nie byt poddawany badaniu technicznemu przez dwa lata
bedzie automatycznie uznany za odpad. Brak wykonania badania technicznego nie moze by¢ kryterium
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do bezposredniego zastosowania przepiséw odpadowych. Nalezy uwzgledni¢, ze przyczynami braku
terminowego wykonania badania pojazdu moze by¢ choroba wtasciciela, trwajgca sprawa spadkowa,
naprawa pojazdu wykonywana we wtasnym zakresie przez wtasciciela, czy np. lock down. Zatem
propozycja ma wiecej wad niz korzysci dla budowania sprawnego systemu zbierania pojazdéw
wycofanych z eksploatacji.

5. Usuniecie zakazu uzywania komponentéw i czesci wymontowanych z pojazdéw wycofanych z
eksploatacji.

ZALACZNIK VII
WYMOGI DOTYCZACE PRZETWARZANIA
CZESCE

KOMPONENTY | CZESCI, KTORE NIE MOGA BYC PONOWNIE UZYTE DO PRODUKCJI POJAZDU
NOWEGO

Konsekwencjg powyzszej zmiany jest zmiana:

Artykut 31 Wymogi dotyczace usunietych czesci i komponentéw

3. Czesci i komponenty wymienione w czesci E zatgcznika VIl nie mogg by¢ ponownie uzyte do
naprawy, z wyjatkiem czesci pochodzacych ze stacji demontazu, uzytych do naprawy w pojazdach
eksploatowanych.

Uzasadnienie

Nalezy zachowaé spéjnosé projektowanych przepisow projektu rozporzadzenia z przepisami
dotyczgcymi homologacji pojazdéw. Dyrektywa 2005/64/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
26 pazdziernika 2005 r. dotyczaca homologacji typu pojazdéw mechanicznych pod wzgledem ich
przydatnosci do ponownego uzycia, zdolnosci do recyklingu i odzysku oraz zmieniajgca dyrektywe Rady
70/156/EWG w zatgczniku nr V, wymienia czesci ktdre nie moga by¢ zastosowane ponownie, ale w
produkcji pojazdéw nowych. Zatem wymaganie ograniczajace zastosowanie czesci uzywanych
powinno dotyczy¢, o ile jest to w ogdle miejsce na takie przepisy prawne, wytacznie pojazdéw nowych.
Rozporzadzenie dotyczgce postepowania z odpadami w postaci pojazdéw wycofanych z eksploatacji
nie powinno ingerowac w rynek, ograniczajgc mozliwos¢ wykonywania napraw pojazdéw bedacych juz
w obrocie przy uzyciu czesci uzywanych, dla ktdrych wytwaorcy pojazdéw zaprzestali produkcji czesci
lub czesci nigdy nie byty produkowane. Nierzadko dla pozyskania tego typu czesci legalnym Zrédtem sg
wyltgcznie stacje demontazu pojazddw, ktdre zapewniajg zgodnosé czesci z danym modelem pojazdu,
testujg lub regenerujg czesci przed ponownym uzyciem, korzystajg z wiedzy i informacji udzielanych
przez producentéw pojazdéw (vide art. 11 projektu rozporzadzenia). Wprowadzenie zakazu
ponownego uzycia okreslonych czesci w pojazdach wprowadzonych juz do obrotu i eksploatowanych




bedzie réwnoznaczne z brakiem mozliwosci naprawy pojazdu w sposdb legalny, jezeli nowe czesci
zamienne nie bedga dostepne. Wéweczas jedynym zrédtem pozyskania czesci bedg podmioty zajmujace
sie nielegalnym demontazem pojazdéw. Oznacza to, ze przepis w proponowanym ksztatcie bedzie
zachecat do nielegalnego demontazu czesci, na ktére bedzie istniat popyt i dla ktérych bedzie zakazana
podaz. Zatem zaproponowane w projekcie rozporzadzenia rozwigzanie nie wptynie korzystnie na
rozwéj ponownego uzycia i recyklingu, ale wptynie wytgcznie na rozwdj obrotu handlowego czesciami
pozyskiwanymi poza legalnym rynkiem.

6. Doprecyzowanie i umocowanie prawne dziatalnosci punktu zbierania, uproszczenie i
ujednolicenie dokumentéw potwierdzajagcych przyjecie pojazdu do demontaiu oraz
ustanowienie momentu uznania pojazdu za pojazd wycofany z eksploatacji.

Artykut 23
Zbieranie pojazdow wycofanych z eksploatacji

4. Panstwa cztonkowskie mogq zezwoli¢ podmiotom gospodarujgcym odpadami niebedgcym
uprawnionymi zaktadami przetwarzania na utworzenie punktdw zbierania pojazdéw wycofanych z
eksploatacji.

Podmiot gospodarujgcy odpadami obstugujgcy punkt zbierania:

a) jest obowigzany do posiadania umowy, zawartej z prowadzgcym zaktad przetwarzania , dotyczqgcej
przyjecia przez zaktad przetwarzania wszystkich pojazddow przyjetych przez punkt zbierania oraz
dotyczqgcej wystawiania w jego imieniu Swiadectwa ztomowania, jeZeli nie jest to ten sam
przedsiebiorca

ab) zapewnia, aby punkt zbierania spetniat warunki sktadowania pojazdéw wycofanych z eksploatacji
okreslone w czesci A zatqcznika VII;

bc) posiada zezwolenie na zbieranie pojazdow wycofanych z eksploatacji wydane przez wtasciwe
organy, o ktérych mowa w art. 14, i jest zarejestrowany w odpowiednim rejestrze;

ed) gwarantuje, aby wszystkie zebrane pojazdy wycofane z eksploatacji przekazywano do
uprawnionego zaktadu przetwarzania w ciggu 30 dni jednege-reky od otrzymania pojazdu wycofanego
z eksploatacji; oraz

ed) spetnia wszystkie inne obowiqzujgce warunki sktadowania odpaddw okreslone w prawie krajowym.

Artykut 24




Dostarczanie pojazddw wycofanych z eksploatacji do uprawnionych zaktadow przetwarzania

1. Wszystkie pojazdy wycofane z eksploatacji dostarcza sie do uprawnionych zaktaddw przetwarzania
w celu ich przetwarzania.

2. Pojazdy z chwilg przekazania ich do stacji demontazu pojazddw lub dziatajgcego w ich imieniu punktu
zbierania stajq sie odpadami/pojazdami wycofanymi z eksploatacji.

3...
Artykut 25
Swiadectwo ztomowania

1. Uprawnione zaktady przetwarzania lub dziatajgce w ich imieniu punkty zbierania wydajq ostatniemu
wtascicielowi pojazdu wycofanego z eksploatacji swiadectwo ztomowania w odniesieniu do kazdego
pojazdu wycofanego z eksploatacji peddenege przyjetego do przetwarzania. Swiadectwo ztomowania
zawiera informacje wymienione w zatgczniku IX.

Uzasadnienie

Projekt rozporzadzenia w zaproponowanym ksztatcie w art. 23 nadaje nowe znaczenie punktowi
zbierania pojazdéw wycofanych z eksploatacji w stosunku do tresci dyrektywy 2000/53. Z tresci
projektowanych przepiséw wynika, ze prowadzgcy punkty zbierania pojazdéw beda to przedsiebiorcy
dziatajacy na podstawie decyzji na zbieranie odpaddéw wydanej z mocy dyrektywy 2008/98, jednakze
w zaden sposéb nie bedg zwigzani umownie ani prawnie z przedsiebiorcami zajmujacymi sie
demontazem pojazdéw wycofanych z eksploatacji. Projekt rozporzadzenia nie zobowigzuje zwigzania
prawnego dziatalnosci prowadzacego punkt zbierania pojazddw z dziatalnoscig prowadzacego stacje
demontazu pojazddéw. Brak jest rozwigzan prawnych regulujacych przypadki nieprzekazania pojazdu
do stacji demontazu, jezeli po uptywie okresu zobowigzujgcego do przekazania pojazdu do stacji
demontazu prowadzacy punkt zbierania pojazdéw nie przekaze pojazdu lub zadna stacja demontazu
nie zechce przyjaé pojazdp.np. z uwagi na jego niekompletnosé lub zawartos¢ innych odpaddéw. Dla
skutecznego dziatania prowadzacy punkty zbierania pojazdow powinni by¢ powigzani prawnie z
prowadzacymi stacje demontazu pojazddw.

Wedtug projektu prowadzacy punkt zbierania pojazdéw, po przyjeciu pojazdu od ostatniego
wiasciciela, bedzie wydawat blizej nieumocowany prawnie dokument potwierdzajacy odbidr pojazdu
wycofanego z eksploatacji. Nie jest wiadomo z tresci projektu rozporzadzenia, jakie znaczenie bedzie
miat ten dokument, czy bedzie podstawg do wyrejestrowania pojazdu, czy pojazd w dalszym ciggu
bedzie pojazdem i pojazdem podlegajacym obowigzkom ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej,
czy z datg wydania dokumentu pojazd stanie sie odpadem podlegajgcym przepisom odpadowym.

Wiadomym jest, ze dopiero z chwilg przekazania pojazdu z punktu zbierania do stacji demontazu
pojazddw, co moze nastgpi¢ w terminie 12 miesiecy, stacja demontazu wyda nowy dokument nazwany
Swiadectwem ztomowania, jednakze z tresci przepisu nalezy wnioskowa¢, ze bedzie ono wydane




dopiero po fizycznym poddaniu pojazdu ztomowaniu. Nie jest jednak wiadomo, w jakim terminie stacja
demontazu pojazdéw podda pojazd przetworzeniu, co moze trwac latami, jezeli nie bedzie
uregulowane prawnie. Oba te dokumenty bedy przekazywane do wifasciwego organu
odpowiedzialnego za rejestracje pojazddw oraz ostatniego wtasciciela pojazdu.

W zaproponowanym trybie obiegu dokumentdw niezrozumiatym jest, dlaczego wtasciciel pojazdu,
jezeli zdecyduje sie na oddanie pojazdu do demontazu i odda go do stacji demontazu, otrzyma jeden
dokument w postaci swiadectwa ztomowania i moze go otrzymac od razu, a w przypadku oddania
pojazdu do punktu zbierania bedzie miat dwa dokumenty i bedzie zmuszony czeka¢ na swiadectwo
ztomowania 12 miesiecy lub znacznie dtuzej, jezeli nie bedzie okreslony maksymalny czas na
ztomowanie pojazdu. Czy oznacza to, ze oddajgc pojazd do punktu zbierania pojazdéw bedzie w
dalszym ciggu jego wtascicielem w rozumieniu przepisdw o rejestracji pojazdow i bedzie podlegat
obowigzkowemu ubezpieczeniu od odpowiedzialnosci cywilnej, do czasu otrzymania swiadectwa
ztomowania? Jezeli jednak wtasciciel na podstawie dokumentu potwierdzajacego przyjecie do
demontazu bedzie mdégt wyrejestrowac pojazd, to po co mu $wiadectwo ztomowania, ktére otrzyma
np. kilka lat po wyrejestrowaniu pojazdu. Przedstawiona konstrukcja prawna wzbudza wiele zastrzezen
i rodzi wiele pytan, ktére powinny zostac rozstrzygniete na poziomie aktu prawnego, a nie s3.

Stosownie do tresci art. 24 ust. 1 wszystkie pojazdy wycofane z eksploatacji dostarcza sie do
uprawnionych stacji demontazu pojazdéw w celu ich przetwarzania. W Swietle tego przepisu
niezrozumiatym jest, dlaczego punkt zbierania pojazdu ma czeka¢ az 12 miesiecy na przekazanie
pojazdu do demontazu, skoro i tak do demontazu musi pojazd by¢ przekazany. Czas ten moze by¢
znaczgco skrocony, np. do 30 dni, co powinno wptyng¢ pozytywnie na koszty magazynowania
odpaddéw, skrécenie czasu pomiedzy przyjeciem a przetworzeniem odpaddéw, szybszym
wymontowaniem czesci do powtdrnego uzycia.

Dla ujednolicenia systemu gospodarki pojazdami wycofanymi z eksploatacji nalezy:

1) powigzac prawnie punkt zbierania ze stacjg demontazu pojazddéw, aby byto wiadomo, ze punkt
zbierania odda pojazd wycofany z eksploatacji bez wzgledu na jego stan;

2) wprowadzi¢ jeden dokument potwierdzajgcy przyjecie do demontazu i demontaz pojazdu np.
Swiadectwo ztomowania, ktére bedzie wydawane przez stacje demontazu pojazddow lub dziatajacy
w porozumieniu ze stacjg punkt zbierania pojazdéw;

3) skréci¢ czas od przyjecia pojazdu do demontazu do przekazania pojazdu do stacji demontazu
pojazdéw do niezbednego minimum np. 30 dni.

4) jednoznacznie stwierdzi¢, ze przyjecie pojazdu do demontazu i wydanie dokumentu np.
Swiadectwa ztomowania oznacza moment uznania pojazdu za odpad w rozumieniu dyrektywy
2008/98, ktéry podlega przetworzeniu przez stacje demontazu pojazddw.

7. Uproszczenie dokumentowania czynnosci w stacji demontazu pojazdow.

ZAEACINHAH

WYMOGI DOTYCZACE PRZETWARZANIA
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CZESC B MINIMALNE WYMOGI DOTYCZACE OCZYSZCZANIA Z SUBSTANCJI SZKODLIWYCH

Uzasadnienie

W Zatgczniku nr VIl w czesci B ,Minimalne wymogi dotyczace oczyszczania substancji szkodliwych”
punkt 3 wymaga usuniecia w catosci. Wskazane do gromadzenia przez stacje demontazu pojazdow
informacje do dokumentowania i gromadzenia, obejmujgce date i godzine demontazu sg jedynie
dodatkowg i niepotrzebng biurokracjg dla pracownikéw zajmujgcych sie fizycznym demontazem
pojazdu, chociazby z uwagi na to, ze brak jest wskazanego minimalnego czasu na rozpoczecie
demontazu od przyjecia pojazdu wycofanego z eksploatacji. Zobowigzywanie do dokumentowania
pozostatych czynnosci okreslonych w punkcie 1 lub 2 zatgcznika bedzie fikcja niemozliwg do
zweryfikowania. Istotnym jest, aby pojazdy wycofane z eksploatacji zostaly zdemontowane w
minimalnym zakresie, zgodnie z ktérym, odpady opuszczajgce stacje demontazu byty selektywnie
rozdzielone na poszczegélne wymienione materiaty — tzw. minimalny demontaz. llosci i rodzaje
odpaddw powstatych z demontazu pojazdéw wycofanych z eksploatacji powinny by¢ klasyfikowane
zgodnie z Europejskim Katalogiem Odpaddéw a ich ewidencja powinna byé prowadzona zgodnie z
artykutem 35 dyrektywy 2008/98.

8. Ograniczenie dokumentacji przekazywanej przez prowadzacych zaktady przetwarzania
prowadzacym strzepiarki.
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Uzasadnienie

W pierwszej kolejnosci nalezy podkresli¢, ze wszystkie pojazdy wycofane z eksploatacji majg zostac
przekazane do stacji demontazu pojazdéw zgodnie z trescig art. 24 projektowanego rozporzadzenia.
Nastepnie pojazdy wycofane z eksploatacji podlegajg demontazowi, o ktérym mowa w zatgczniku nr
VII. Po przeprowadzeniu demontazu powstajg nie pojazdy wycofane z eksploatacji, a okreslone rodzaje
odpaddéw, w tym te podlegajgce strzepieniu.

Niezrozumiaty jest zatem wymag przekazywania informacji takich jak VIN, czy swiadectwo ztomowania
pojazdow wycofanych z eksploatacji kolejnym podmiotom w faricuchu przetwarzania odpadéw
powstatych z przetwarzania pojazdéw wycofanych z eksploatacji, w tym przypadku prowadzacych
strzepienie metali. Stosownie do powyzszych wyjasnien, proces strzepienia metali jest kolejnym po
demontazu i zarazem ostatnim mechanicznym procesem przed poddaniem odpaddw ostatecznym
procesom recyklingu w piecach hutniczych. Nalezy podkresli¢, ze do strzepienia sg kierowane odpady
stanowigce pozostatosci po demontazu w stacjach demontazu pojazdéw, ktérych gtdwnym
sktadnikiem sg metale. Strzepienie jest prowadzone zwykle na odpadach uprzednio zageszczonych tj.
sprasowanych w prasach lub paczkarkach hydraulicznych. Czynnosci zageszczania odpaddéw
prowadzone sg w stacjach demontazu pojazdéw lub przedsiebiorstwach ztomowych, celem
przygotowania odpaddw do transportu do oddalonych nawet setki kilometrow strzepiarek. Tak
przetworzonych, przygotowanych metali po demontazu pojazdéw nie mozna juz zidentyfikowaé, tym
bardziej przyporzadkowaé im numeru VIN lub nawet zidentyfikowaé z jakiego pojazdu powstaty.
Odpady kierowane do strzepienia pochodzgce z demontazu pojazdéw sg klasyfikowane zgodnie z
Europejskim Katalogiem Odpadéw albo pod kodem 16 01 17 metale zelazne, a zwykle po zageszczeniu
w paczkarkach nadaje sie im kod 19 12 02 metale zelazne. Prowadzacy strzepiarki nie maja fizycznej
mozliwosci zweryfikowania z jakiego pojazdu pochodzi metal kierowany do strzepienia. Z tego wzgledu
gromadzenie danych o numerach VIN oraz $wiadectw ztomowania, ktérych nie mozna w zaden sposdb
przypisa¢ do przetwarzanych odpaddéw wydaje sie by¢ zadaniem stwarzajgcym niepotrzebne
obcigzenie biurokratyczne.
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