JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

Adrianna OCHOCKA*
DOI: https:/doi.org/10.37190/J0T2022 08

ANALIZA I DIAGNOZA SYSTEMU RECYKLINGU
POJAZDOW WYLACZONYCH Z EKSPLOATACJI (SWE)
W POLSCE

Slowa kluczowe: iransport, SWE, efektywnosé systemu w Polsce

W pracy przedstawiono analizg i diagnoze systemu recyklingu samochodéw wycofywanych z eks-
ploatacji w Polsce. Problem polega na tym, ze znaczny odsetek pojazdoéw jest utylizowany poza syste-
mem, co niewatpliwie przyczynia si¢ do szkodliwego dziatania na sSrodowisko naturalne. Praca omawia
uwarunkowania prawne recyklingu SWE (skrét samochody wycofane z eksploatacji), organizacje sys-
temu recyklingu, Systemy ewidencji pojazdéw poddanych recyklingowi oraz propozycje uszczelnienia
systemu w celu zwigkszenia jego efektywnosci.

WSTEP

Recykling samochodéw wylaczonych z eksploatacji to ztozony proces umozli-
wiajacy ponowne wykorzystanie surowcoOw oraz bezpieczng utylizacje poszczegdl-
nych elementow pojazdow. Krajowe regulacje prawne oraz przepisy europejskie do-
ktadnie opisuja warunki funkcjonowania punktéw recyklingu, odpowiedzialno$¢
prawng oraz sposoby postepowania podczas przetwarzania SWE. Bezpieczny i efek-
tywny recykling samochoddéw wytaczonych z eksploatacji pozwala na odzyskiwanie
wcigz sprawnych, uzywanych czesci samochodu lub odzyskanie surowcow w celu
ich ponownego przetworzenia. Poprzez odzysk gotowych, pelnowartosciowych cze-
$ci, mozemy taniej naprawia¢ samochody a z punktu widzenia spotecznego zaosz-
czedzi¢ energie potrzebng do ich wytworzenia [1, 2]. W przypadku recyklingu su-
rowcowego — odzyskujemy surowce wtorne, ale przede wszystkim, mamy szasng na
zredukowanie ilo$ci odpadow. W przypadku SWE prawie w 100% zagospodarowu-
jemy mas¢ samochodu. Wtasciwy sposob postepowania po wylaczeniu pojazdu
z eksploatacji pozwala ograniczy¢ szkodliwo$¢ przemyshu dla $rodowiska, co
w obecnych czasach jest szczegdlnie waznym aspektem. Juz poczatkowy proces
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projektowania pojazdu uwzglednia recykling jako koncowy, jednoczesnie bardzo
istotny etap eksploatacji. Jednymi z problemow jakie pojawiaja si¢ w praktyce, sa
wysokie wymogi prawne stawiane punktom recyklingu oraz znaczna ilo$¢ pojaz-
dow, ktoéra mimo wylaczenia z eksploatacji nie trafia do owych punktow. Skutkuje
to przerwaniem pelnego cyklu ekologicznego i wigze si¢ z zanieczyszczeniem §ro-
dowiska, m.in. przenikaniem ptynéw eksploatacyjnych do gleby W pojezdzie pozo-
staje rOwniez znaczna ilo$¢ surowcow — szkla, stali, aluminium oraz innych metali
czy tworzyw sztucznych, ktdre po przetworzeniu moga zostaé wykorzystane ponow-
nie. Praktyka pokazuje, ze w Polsce aktualnie w eksploatacji znajduje si¢ ok. 25 min
samochodow osobowych. Jesli zalozymy, ze §redni okres ich eksploatacji wynosi
20 lat, oznacza to, ze rocznie wycofywanych jest ponad milion dwiescie tys. samo-
chodow. Przez certyfikowane punkty utylizacji SWE przechodzi ok. 600 tys. samo-
chodow rocznie. Warto poszukac przyczyn takiego stanu rzeczy. Obecnie, odzyski-
wanie materialdw oraz ochrona $rodowiska to wyjatkowo wazne kwestie, dlatego
tez warto pochyli¢ si¢ nad zagadnieniem skutecznego, sprawnego systemu recy-
klingu samochodéw wylaczanych z eksploatacji.

1. ANALIZA PRZEPISOW PRAWNYCH (UNIJNYCH I KRAJOWYCH)
W ZAKRESIE RECYKLINGU SWE

Recykling jest istotnym etapem w cyklu ,,zycia” kazdego samochodu. Polska,
znajdujac si¢ w czotoéwce Europy pod wzgledem stopnia zmotoryzowania, jednocze-
$nie nazywana jest ,,zZlomowiskiem Europy”. Na Polski rynek trafia duza ilo$¢ sa-
mochodéw, ktore ulegaja czeSciowej rozbiodrce, a nastgpnie zostaja porzucane, two-
rzac szkode dla srodowiska. Dlatego istotne jest, by regulacje prawne jasno okreslaty
sposob postgpowania z samochodami wytgczonymi z eksploatacji przy zminimali-
zowaniu szkodliwo$ci dla srodowiska naturalnego. Regulacje prawne, dotyczace re-
cyklingu samochodow wytaczonych z eksploatacji w Polsce, sg zawarte w dwoch
gtéwnych, obecnie obowigzujacych dokumentach: Dyrektywie Parlamentu Europej-
skiego i Rady w sprawie pojazdéw wycofanych z eksploatacji z dn. 18 wrzesnia
2000 r. oraz Ustawie o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji
z dn. 20 stycznia 2005 r., wraz z wprowadzanymi p6zniej poprawkami.

Dyrektywa Unijna z 2000 r. [3] zawiera wskazania dla wszystkich panstw czton-
kowskich Wspdlnoty oraz naktada na nie obowigzki regulacji i kontroli systemu re-
cyklingu SWE. Gloéwnym celem Dyrektywy jest zmniejszenie ilosci odpadow - re-
dukowanie jej poprzez odzysk i ponowne wykorzystanie, recykling oraz
zapobieganie powstawania nowych. Dzialania te majg na celu przede wszystkim
ochron¢ srodowiska naturalnego. Znaczgcym aspektem jest rowniez zapewnienie
wlasciwego funkcjonowania rynku motoryzacyjnego wewnatrz Wspolnoty Europej-
skiej. Na jej podstawie stanowione sg zapisy prawa krajowego — precyzujace zasady
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dziatania krajowego systemu recyklingu - przede wszystkim Ustawa o recyklingu
pojazddéw wycofanych z eksploatacji. [4]

We wszystkich krajach Unii Europejskiej, kazdego roku generowane jest srednio
okoto 9 mln. ton odpadéw pochodzacych z SWE. Dlatego tez, niezbgdne jest narzuce-
nie kategorycznych krokéw w celu minimalizowania ich ilo$ci oraz nacisk na po-
nowne uzycie i recykling. Rolg panstw czlonkowskich jest wigc zapewnienie odpo-
wiednich warunkow do realizacji powyzszych zatozen — wdrozenie wilasciwych
srodkoéw w zakresie organizacji systemu i egzekwowania przepisOw na podstawie we-
wnetrznych ustaw i rozporzadzen. Kluczowe — wg Dyrektywy — sg spojne dziatania
realizowane we wszystkich krajach cztonkowskich. Dotycza one zaréwno projekto-
wania pojazdow z uwzglednieniem pdzniejszego przetwarzania, ustalenia wymagan
dotyczacych dzialania podmiotow zajmujacych si¢ przetwarzaniem odpadow z SWE
jak 1 realizacji ustalonych celow dotyczacych pozioméw odzysku i recyklingu. Na
podstawie Dyrektywy, we wszystkich panstwach cztonkowskich obowiazkowe jest
zapewnienie mozliwos$ci bezptatnego dostarczenia pojazdu wycofanego z eksploatacji
do przeznaczonego mu punktu. Pojazdu wytaczonego z eksploatacji, a wigc nie posia-
dajacego wartosci rynkowej (lub warto$¢ ujemna) jak rowniez jego czgsci zamiennych
lub zapasowych. Jako finansujacych (catkowicie lub czgsciowo) dziatanie sieci recy-
klingu wskazano producentéw pojazdéw. Z zakresu stosowania Dyrektywy sa wyla-
czone pojazdy historyczne, posiadajace warto$¢ kolekcjonerska lub przeznaczone do
muzeum — utrzymywane w bezpieczny dla srodowiska sposob. [5]

Kolejnymi z zatozen jest state rozwijanie i doskonalenie technologii recyklingu
odpadow pochodzacych z pojazdow wytaczonych z eksploatacji. Nalezy rowniez
pamietaé, ze srodki zapobiegawcze powinny by¢ stosowane juz na poczatku - pod-
czas projektowania i produkcji pojazdow. Kontrola i natozone ograniczenia powinny
wiec siegac juz tego poczatkowego etapu ,,zycia” pojazdu. Gléwnym zalozeniem
jest redukcja odpadoéw niebezpiecznych oraz zaplanowanie i utatwienie recyklingu
juz na etapie. Wprowadzajacy pojazd sa rowniez obowigzani do zapewnienia sieci
punktow odbioru pojazdéw. Sie¢ ta, rowniez powinna spetnia¢ zadane kryteria —
w kazdym wojewodztwie, powinny znajdowac¢ si¢ przynajmniej trzy stacje demon-
tazu lub punkty zbierania pojazdow, przy czym stacja demontazu musi by¢ przy-
najmniej jedna. Wszystkie punkty powinny znajdowac si¢ w réznych miejscowo-
sciach. Sie¢ moze by¢ zapewniona w ramach punktéw prowadzonych przez
wprowadzajacego lub na podstawie umow z innymi przedsigbiorcami. [6] [7]

Aby moc monitorowaé stan systemu recyklingu pojazdow w Europie oraz reali-
zacje zatozen, niezbedne jest gromadzenie danych w tym zakresie na terenie catej
Wspolnoty. Wedtug zalozen, kazde Panstwo Cztonkowskie ma obowigzek przesytac
— co trzy lata - sprawozdania z wdrazania zapisow Dyrektywy w zycie.

Celem artykutu jest analiza i diagnoza efektywnosci systemu recyklingu w Polsce.
Przede wszystkim usprawnienie i ,,uszczelnienie” systemu zbierania pojazdow SWE
— tak, by jak najwigksza ilo$¢ trafiata do legalnie dziatajacych stacji demontazu.
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2. ORGANIZACIJA SIECI RECYKLINGU W POLSCE
2.1. STACJE DEMONTAZU, PUNKTY ZBIERANIA I STRZEPIARKI

Zarejestrowane stacje demontazu dziatajac na mocy Ustawy [8] w swoim dziala-
niu maja na celu usunigcie substancji niebezpiecznych z pojazdu oraz bezpieczny i
efektywny demontaz - przede wszystkim elementow przeznaczonych do recyklingu,
odzysku Iub ponownego uzycia. Przepisy Unijne wskazuja, by obiekty zajmujace si¢
demontazem pojazdow dzialaly na podstawie pozwolen, ktore uzyska¢ moga po
spetnieniu warunkow dotyczacych bezpiecznego demontazu oraz magazynowania.
W Polsce, pozwolenie na prowadzenie stacji demontazu jest wydawane przez mar-
szatka wojewodztwa lub regionalnego dyrektora ochrony srodowiska, wtasciwego
lokalizacji. ,,Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy w sprawie minimalnych
wymagan dla stacji demontazu oraz sposobu demontazu pojazdéw wycofanych z
eksploatacji” wskazuje szczegotowe wymagania techniczne, jakie musi spetniac¢ za-
ktad, gdy przedsiebiorca chce uzyskac taka zgode. Teren stacji powinien by¢ ogro-
dzony, zabezpieczony przed dostepem 0sob postronnych oraz podzielony na trzy
sektory organizacyjne — przyjmowania pojazdow, magazynowania przyjetych pojaz-
dow oraz usuwania z nich elementdw i substancji niebezpiecznych. Stacja powinna
by¢ wyposazona w separator substancji ropopochodnych i mie¢ wyznaczone po-
mieszczenie do obstugi przekazujacych. Stacja ma obowiazek prowadzenia ewiden-
cji przyjetych pojazdow oraz posiadania bezpiecznej, metalowej szafy na doku-
menty. Ustawa naklada roéwniez na przedsigbiorcow obligatoryjny obowigzek
przekazywania zuzytych akumulatorow i baterii samochodowych wlasciwym zakta-
dom przetwarzania. [9]

Przedsigbiorca prowadzacy stacje demontazu jest zobowigzany przyjac¢ kazdy po-
jazd wycofany z eksploatacji, réwniez nieposiadajacy cech identyfikacyjnych po-
jazdu (numer nadwozia, podwozia, ramy) lub dowodu rejestracyjnego. Powinien
rowniez przyja¢ odpady powstate w trakcie dokonywanych napraw. Przyjecie po-
jazdu nie moze wigzac si¢ z pobieraniem optat od wtasciciela, jesli pojazd ten jest
kompletny. Optata moze by¢ jednak pobierana za przyjecie pojazdu, szczegoty pre-
cyzuje ustawa [10]. W przypadku pojazdu niekompletnego, optata za przyjecie moze
wynosi¢ maksymalnie 10zt za kazdy kilogram brakujacej masy. Oddanie pojazdu do
stacji demontazu musi wigzac si¢ z wydaniem przez stacje $wiadectwa zlomowania
— dokumentu niezbednego do wyrejestrowania pojazdu — uniewazniajac przy tym
rowniez dowod rejestracyjny pojazdu oraz tablice rejestracyjne (o ile ,,Ustawa prawo
o ruchu drogowym.” nie stanowi w ich kwestii inaczej). [11]

Przedsigbiorcy prowadzacy stacje demontazu sg zobowigzani do osiggnigcia po-
ziomu odzysku rownego 95% masy przyjetych pojazdow w danym roku oraz recy-
klingu 85% przyjetej masy. [12]
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Lista wszystkich zarejestrowanych stacji demontazu oraz punktow zbierania po-
jazdow jest stale aktualizowana przez marszatka wojewodztwa na stronie interneto-
wej Biuletynu Informacji Publicznej. [13]. Aktualnie na terenie kraju dziata 993 sta-
cje demontazu SWE, 9 zaktadow wyposazonych w strzgpiarki - o facznej mocy
przerobowej na jedng zmiang przez 5 dni w tygodniu przeszto ok. 1,15 mln ton. Bio-
rac pod uwage mozliwo$¢ uruchomienia pracy na dwie zmiany- potencjat ten jest
wystarczajacy jak na potrzeby kraju.

Stacje demontazu moga przekazywac¢ odpady do strzgpienia przedsigbiorcom
prowadzacym strzepiarki (mtyny przemystowe). Jak okre$la Ustawa [5] jest to in-
stalacja rozdrabniajaca odpady powstate z demontazu SWE. Przy strze¢pieniu naste-
puje podzial materiatow na trzy frakcje - metali zelaznych, metali niezelaznych oraz
tworzyw sztucznych, szkta i innych pozostalosci. Minimalne warunki techniczne,
jakie musi spetnia¢ zaktad posiadajacy mtyn przemystowy rowniez okresla ,,Rozpo-
rzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy w sprawie wymagan dla strzepiarek oraz me-
tod rozdziatu odpadoéw na frakcje materialowe”. Strzepiarki musza by¢ umieszczone
na szczelnej, twardej powierzchni. Powinny tez by¢ wyposazone w urzadzenia od-
pylajace i separujace. Metale zelazne oddzielane sag metodg magnetyczng, metale
niezelazne — metoda elektrodynamiczng a pozostate frakcje metoda mechaniczno-
pneumatyczna (dopuszczalne jest rowniez oddzielanie reczne). Zezwolenie na dzia-
lanie strzepiarki wydaje marszatek wojewodztwa. Przedsigbiorca prowadzacy strze-
piarke musi wykona¢ probe strzepienia odpaddéw z pojazddw - po raz pierwszy przy
rozpoczeciu dziatalnosci, po kazdych zmianach konstrukcyjnych i technologicz-
nych, a takze okresowo, raz na pi¢¢ lat. Celem badania jest okreslenie zawartosci
uzyskiwanych frakcji. Na prowadzacych strzgpiarki spoczywa réwniez obowiazek
sktadania corocznych sprawozdan dotyczacych ilosci przetworzonych odpadow, ich
uzysku a takze sposobach ich zagospodarowania badz unieszkodliwienia. W ciagu
30 dni od dostarczenia odpadow, przedsiebiorca prowadzacy stacje demontazu musi
otrzymac¢ informacj¢ o zawarto$ci uzyskanych frakcji. [5]

2.2. OBOWIAZKI KUPUJACYCH SAMOCHODY ORAZ SPRZEDAJACYCH

Wtasciciel pojazdu wycofanego z eksploatacji przekazuje go do punktow upraw-
nionych — s3 to wylacznie stacje demontazu i punkty zbierania pojazdow - wraz
z okazaniem dowodu rejestracyjnego oraz dokumentu tozsamosci. Stacja demontazu
jest zobowigzana do uniewaznienia dowodu rejestracyjnego, tablic rejestracyjnych,
karty pojazdu (o ile istnieje) oraz wydania zaswiadczenia o demontazu. Zaswiadcze-
nie to jest sporzadzane w trzech egzemplarzach — dla wtasciciela, dla przedsigbiorcy
przyjmujacego oraz trzeci, przekazany przez niego organom wilasciwym ostatniej
rejestracji, w ciggu 7 dni. Swiadectwo ztomowania jest niezbgdnym warunkiem wy-
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rejestrowania pojazdu. Wiasciciel pojazdu wycofanego z eksploatacji jest zobowia-
zany to zlozenia wniosku o wyrejestrowanie pojazdu, w czasie 30 dni od otrzymania
zaswiadczenia. [5]

Co wazne, przepisy przewiduja rowniez karg grzywny dla witascicieli pojazdow,
ktére nie zostaja oddane do zdemontowania. Zabronione jest usuwanie substancji
niebezpiecznych, czesci wyposazenia (rowniez tych nadajacych si¢ do ponownego
uzycia) poza stacjg demontazu.

Wprowadzajacy pojazd jest zobowigzany do zapewnienia sieci odbioru, ztozonej
z punktow zbierania pojazdow oraz stacji demontazu. Obowigzkiem jest rOwniez
zapewnienie dostepu do informacji dotyczacych zastosowanych w pojezdzie mate-
riatow, sposobu ich demontazu, magazynowania oraz oceny przydatnosci do ponow-
nego uzycia — w okresie 30 dni od ztozenia zapytania ze strony stacji demontazu.
Obowiazek zapewnienia sieci odbioru pojazddéw przez wprowadzajacego jest Scisle
regulowany Ustawa [5]

2.3. EWIDENCJA POJAZDOW DROGOWYCH W POLSCE

System recyklingu pojazdéw wytaczanych z eksploatacji opiera si¢ na trzech
glownych filarach — punktach odbioru SWE, stacjach demontazu i mtynach przemy-
stowych zwanych strzgpiarkami. Przedsigbiorcy zajmujacy si¢ wprowadzaniem po-
jazdow moga wywigzac si¢ z obowigzku, zapewniajac sie¢ wlasnych stacji i punk-
tow zbierania lub zawierajgc umowy bezposrednio ze stacjami demontazu, z czego
drugie rozwigzanie jest o wiele bardziej powszechne. Przyktadem kompleksowej ob-
stugi przedsiebiorcéw w zakresie zapewnienia sieci recyklingu jest firma Ambit, zaj-
mujaca si¢ zbieraniem pojazdéw wytaczonych z eksploatacji poprzez wdrozony w
2000 roku system ARES. Firma ta - wspotpracujac na stale z ponad 30 legalnie
dzialajagcymi stacjami demontazu w Polsce, spelniajgcymi ustalone standardy
ochrony $rodowiska — obstuguje obecnie ponad 50 przedsigbiorcow wprowadzaja-
cych pojazdy, dziatajac na terenie calego kraju.

W obowiazkach stacji demontazu jest przyjecie kazdego pojazdu i wystawienie
swiadectwa przyjecia pojazdu do ztomowania. Oprocz tego, w kazdej stacji musi
by¢ prowadzona dokumentacja potwierdzajaca zawarcie uméw z zaktadami prze-
twarzania odpadow niebezpiecznych a takze po§wiadczenie przekazania wytwarza-
nych przez przedsigbiorstwo odpaddéw do nalezytych temu obiektéw. Kazda stacja
sporzadza réwniez coroczne sprawozdanie z dzialalno$ci, zawierajace informacje
o przyjetych pojazdach a takze poziomach recyklingu i odzysku. Wspomaganie cy-
frowe sieci jest obecnie nieodlagcznym elementem jej organizacji. Pozwalajg one na
sprawne prowadzenie rejestru przyje¢, dokumentowanie kolejnych etapéw demon-
tazu czy gromadzenie danych magazynowych. Przyktadem systemu stosowanego w
Polsce jest program SIRS, ktory wspomaga prace stacji — generujgc zaswiadczenia
0 przyjeciu pojazdu, sprawozdania dotyczace zagospodarowania odpadow, faktury,
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ale rowniez gromadzac w swojej bazie dane o zasobach stacji i jej wydajnosci. Sys-
tem ten pozwala rdwniez na sprawne magazynowanie cze¢sci zamiennych znajduja-
cych si¢ na stanie, zapisujac miejsce ich sktadowania oraz doktadne parametry.
ARES natomiast, jest oprogramowaniem firmy Ambit — szeroko stosowang bazg in-
formacji o przyjmowanych pojazdach, posiadanych podzespotach i czesciach za-
miennych, ujednolicong dla wszystkich wspolpracujacych stacji. Za pomoca sieci
internetowej wszystkie stacje nalezace do Ares posiadaja dostep do bazy danych.
Obecnie baza czgsci wymiennych ARES jest najwigckszym sklepem internetowym
tego typu w kraju, oferujgcym kilkaset tysigcy czesci do roznych modeli aut, pocho-
dzacych ze stacji demontazu w catej Polsce. Istnieje rowniez Migdzynarodowy Sys-
tem Demontazu Pojazdow IDIS (International Dismantling Information System).
Jest to kompleksowa, miedzynarodowa baza danych, zbudowana na podstawie in-
formacji dostarczanych przez producentow pojazddéw. Zawiera on informacje o bu-
dowie, wstepnej obrobee i demontazu SWE, wskazéwki dla zajmujacych si¢ nim
pracownikow. Dostep do niej ma kazda firma zajmujaca si¢ przetwarzaniem SWE
w Unii Europejskiej. Sam system powstat z potrzeby spetnienia zobowigzan Dyrek-
tywy przez wszystkie kraje cztonkowskie. Wspotpracujg z nim wszyscy migdzyna-
rodowi producenci aut na calym Swiecie. [2]

3. SZARA STREFA UTYLIZACJI SWE

Mimo obowigzujacych - stale modernizowanych - przepiséw dotyczacych recy-
klingu SWE 1 podnoszenia standardow ochrony $rodowiska, nalezy mie¢ $wiado-
mo$¢ istnienia ,,szarej strefy” 1 problemow zwigzanych z nielegalnym demontazem
pojazdow.

Pojazdy takie demontowane sg poza systemem recyklingu, czesto w sposob nie-
bezpieczny dla §rodowiska i niezgodny z obowigzujacymi normami a czg$ci z nich
pochodzace — bez gwarancji zachowania ich bezpieczenstwa — trafiajg na rynek,
gtéwnie poprzez sprzedaz internetowa oraz gietdy samochodowe. Elementy niele-
galnie demontowanych pojazdow moga by¢ rowniez stosowane w celu legalizacji
aut kradzionych lub odbudowywania aut powypadkowych, doszczetnie zniszczo-
nych, ktérych dalsze uzytkowanie jest niedopuszczalne i niebezpieczne. Pozostate
w pojazdach m.in. odpady niebezpieczne — oleje, ptyny eksploatacyjne — moga prze-
dostawac si¢ do wod gruntowych a surowce zawarte w takich pojazdach nie maja
szans na ponowne wykorzystanie. Nielegalna dziatalno$¢ zwigzana z demontazem
pojazdéw jest zazwyczaj uwarunkowana ekonomicznie. Uzyskanie zezwolenia na
prowadzenie legalnej dziatalno$ci wiaze si¢ z inwestycja finansowg oraz wtozeniem
wysitkow, w celu spetnienia norm zawartych w przepisach krajowych i europejskich
(zakup specjalistycznych sprzetow, bezpieczne powierzchnie sktadowania czy od-
prowadzania substancji niebezpiecznych). Wedlug badan FORS, demontaz pojazdu
w szarej strefie jest Srednio o 500 - 600zt tanszy niz w legalnie dziatajacej stacji [4].
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Wigza si¢ z tym gorsze, niespelniajace standardow warunki w jakich demontaz jest
wykonywany, czgsto przez nieprzeszkolony personel. Prowadzenie nielegalnej dzia-
falnos$ci wiaze si¢ rowniez z brakiem odprowadzania podatkéw oraz nielegalnym
zatrudnianiem pracownikow. Niestety, wyzsze koszty legalnej dziatalnosci przekta-
daja si¢ rOwniez na wyzsze ceny czgsci zamiennych pochodzacych z takich przed-
sigbiorstw w porownaniu do tych z ,,czarnego rynku”. Jest to kolejnym — negatyw-
nym — czynnikiem napg¢dzajacym dziatalno$¢ szarej strefy. Poza pojazdami
demontowanymi w szarej strefie, znaczgca ilo$¢ pojazdow w kraju jest porzucana
przez wiascicieli — na pasach drogowych, parkingach czy tez prywatnych terenach.
Czesto sa to samochody niesprawne technicznie. O ile na terenach drog publicznych
Ustawa z dnia 2 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym pozwala na odholowa-
nie pojazdu bez tablic rejestracyjnych lub pojazdu dlugotrwale porzuconego, o tyle
samochody na posesjach prywatnych moga pozostawac bez kontroli przez wiele lat.
Odholowaniem porzuconego pojazdu zajmuje si¢ straz miejska — jesli po szesciu
miesigcach wlasciciel pojazdu nie zglosi si¢ po pojazd, przechodzi on w rece gminy
a ta moze odestac¢ go do legalnego zeztomowania.

4. STRUKTURA WIEKOWA POJAZDOW DROGOWYCH W POLSCE

Wedhug danych Gtownego Urzedu Statystycznego park pojazdéw zarejestrowa-
nych w Polsce w 2019 roku wynosit prawie 31,4 mln egzemplarzy. Bardziej miaro-
dajnym sposobem okreslenia ilo$ci aut, jakie sg obecnie w uzyciu w naszym kraju,
moze by¢ analiza ilosci przeprowadzonych badan technicznych pojazdu lub wyku-
pionych polis ubezpieczenia OC komunikacyjnego. Oba naleza bowiem — na mocy
Ustawy prawo o ruchu drogowym - do obowiazkowych dla kazdego pojazdu do-
puszczonego do ruchu. Liczba obowigzkowych badan technicznych, jakie zostaty
wykonane w tym samym roku to nieco ponad 18,5 mln. Dane dotyczace liczby badan
technicznych, pochodzace z bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow
przedstawia (tabela 5.1.). Wynika z nich, ze przeszto p6t miliona pojazdow otrzy-
mato negatywny wynik badania. Wtasciciel pojazdu moze w takiej sytuacji podjac
si¢ naprawy pojazdu, by uzyska¢ ponowne dopuszczenie do ruchu. Czes¢ z tych po-
jazdoéw - ze wzgledu na zty stan techniczny — pozostaje jednak w stanie niedopusz-
czenia do ruchu. Taki pojazd moze zostac¢ przez wlasciciela wyrejestrowany i trafi¢
do legalnej stacji demontazu lub tez zosta¢ porzucony, zalega¢ w stanie ,,zawiesze-
nia” przez wiele lat. Przyczyng takiego negatywnego postepowania moze byc¢ czesto
niedbato$¢ oraz brak konsekwencji prawnych, jakie mogtby ponosi¢ wlasciciel ta-
kiego pojazdu. Dane dotyczace corocznych badan technicznych pojazdow zaczety
by¢ gromadzone w bazie CEPiK (Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcéw) do-
piero w 2018 roku, po wprowadzeniu nowego sposobu organizacji i rozwini¢ciu
bazy.
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Tab. 1. Liczba badan technicznych pojazdu wykonanych w 2019 roku . [10]
Tab. 1. Amount of technical tests made in 2019 [12]

Pozytywne 18 037

Negatywne 546

Razem

Odnoszac liczbe wykonanych badan —a wigc 1 przyblizong liczbe pojazdow, jakie
sg w biezagcym uzyciu — do catkowitej liczby aut zarejestrowanych nalezy wspo-
mniec¢, ze pierwszy przeglad techniczny po zakupie auta z salonu nalezy wykonaé
dopiero po trzech latach, a kolejny - po pigciu. Ze wzgledu na to, w 2019 roku z ob-
owiazkowego badania technicznego zwolnione byto 2,32 mln pojazdéw. Zestawie-
nie ilosci kupowanych fabrycznie nowych aut, z jakich wynika ta warto$¢ przedsta-
wia (tabela 5.2.). Pordéwnanie ilosci wykonanych badan technicznych (oraz
pojazdow zwolnionych z badania) z catkowita liczbg aut zarejestrowanych w kraju
przedstawia tabela 5.3. Liczba pojazdow, jakie sg zarejestrowane, a ktorych przeglad
techniczny nie zostal wykonany to — w 2019 roku - prawie 10,5 mln egzemplarzy.
Do tej grupy zaliczaja si¢ do niej m.in. pojazdy zabytkowe z przegladem beztermi-
nowym czy tez takie, ktorych wtasciciele swiadomie nie zglosili si¢ na badanie
w terminie — jednak stanowia oni tylko niewielka czg¢$¢ przedstawionej wartosci. Jak
przedstawia rys. 5.1. réznica ta stanowi okoto 30% calego parku motoryzacyjnego
ijest na tyle istotna, ze Swiadczy o znaczacym problemie — zar6wno w systemie
ewidencji jak i sieci recyklingu.

Tab.2. Liczba pojazdow samochodowych fabrycznie nowych, rejestrowanych po raz pierwszy
w Polsce [12]
Tab.2. Number of brand new motor vehicles registered for the first time in Poland [12]

2015 435
2017 582
2018 644
2019 662
Razem [ 23 ]

Tab. 3. Pojazdy zarejestrowane a poddane badaniom technicznym w Polsce w 2019 roku [10, 12]
Tab.3. Vehicles registered and technically tested in Poland in 2019 [10, 12]

Park pojazdéw w Polsce 31389
Pojazdy z wykonanym badaniem techn. 18 583
Pojazdy zwolnione z badan techn. 2323
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m Pojazdy z wykonanym badaniem techn.
m Pojazdy zwolnione z badan techn.
m Pozostate

Rys. 5.1. Udziat procentowy pojazdow poddanych badaniom technicznym i zwolnionych z niego
w 2019 roku w catkowitej liczbie pojazdow zarejestrowanych. Zrodto: Opracowanie wiasne na pod-
stawie danych GUS [10] i CEPiK [12]

Fig. 5.1. The percentage of vehicles subjected to and exempted from technical inspection in 2019 in
the total number of vehicles registered. Source: Own elaboration based on GUS [Polish Central Sta-
tistical Office] [10] and CEPiK [Central Vehicle and Driver Register] [ 12] data.

Przygladajac si¢ blizej danym dotyczacym wieku pojazdow z rys. 5.2., w 2019
roku zarejestrowanych bylo prawie 4 min aut wyprodukowanych w roku 1988
i wezesniej. Tych z latami produkcji 1989 - 1993 przeszto 2 mln. Porownujac te
warto$ci do ogolnej struktury wiekowej parku pojazdéw oraz obserwacji tego, jakie
samochody spotykamy w ruchu drogowym w naszym otoczeniu — mato prawdopo-
dobne jest rzeczywiste istnienie takiej ilosci bardzo starych. Wiek przewazajacej ilo-
$ci pojazdow, jakie trafiaja obecnie do demontazu to 20 lat — jest to $rednia dtugos¢
eksploatacji samochodu w Polsce. Skad wigc tak znaczaca ilo$¢ pojazdéw ponad
trzydziestoletnich? Auta osiagajace 30 lat moga by¢ rejestrowane jako zabytkowe —
obecnie, takich pojazdow jest w Polsce jedynie okoto 50 tysiecy. Nie kazdy wtasci-
ciel moze wyraza¢ che¢, by nadac taki status swojemu samochodowi — jednakze, ta
tarto$¢ jak i codzienne obserwacje wskazuja na znaczny dysonans migdzy stanem
rzeczywistym a tym, co znajduje si¢ w ewidencji pojazdéw. Najprawdopodobnie;j,
wigkszos¢ tak wiekowych pojazdow — mimo, Ze nadal zarejestrowana - juz dawno
przestata istnie¢. Czg$¢ jeszcze przed 2004 rokiem, kiedy to Polska przystepujac do
Unii Europejskiej musiata zacza¢ sprawowac kontrole nad systemem recyklingu
SWE. Pewna ilos¢ zalega rowniez na posesjach prywatnych wlascicieli — nieuzytko-
wana, niszczejaca.
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Rys. 5.2. Udziat pojazdow ze wzgledu na wiek. Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych
GUS [10] i CEPiK [12]
Fig. 5.2. Share of vehicles by age. Source: Own elaboration based on GUS [Polish Central Statistical
Office] [10] and CEPiK [Central Vehicle and Driver Register] [12] data.

Innym sposobem oszacowania rzeczywistej iloSci pojazdéw uzywanych w na-
szym kraju jest zbadanie rynku sprzedazy polis ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej kierowcy. Kazdy pojazd musi posiadac taka polisg¢ — wykupowana co roku
- aby legalnie poruszac¢ si¢ po drogach. Z corocznych raportéw Polskiej 1zby Ubez-
pieczen wynika, ze w 2019 roku zawarto prawie 25,4 mln umoéw ubezpieczenia OC
kierowcy. Rok wcze$niej byto to o ponad milion mniej — 24,3 mln. Rys. 5.3. obrazuje
stale rosnaca liczbe kupowanych polis OC, ktora zwigzana jest z dynamicznie ro-
snacy iloscia zarejestrowanych w naszym kraju pojazdow.
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Rys. 5.3. Ilo$¢ umow ubezpieczenia OC kierowcy zawieranych kazdego roku w poréwnaniu z iloscia
zarejestrowanych aut w Polsce w latach 2005-2019. Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS
[11]iPIU
Fig. 5.3. The number of third-party insurance contracts a driver concludes each year compared to the
number of registered cars in Poland between 2005 and 2019. Source: Own elaboration based on GUS
[Polish Central Statistical Office] [11] and PIU [Polish Chamber of Insurance] data.

Widoczna na rys. 5.3. dysproporcja migdzy iloscig zawartych umow a parkiem
samochodowym w 2019 roku liczy okolo 6 mln egzemplarzy. W 2018 roku nato-
miast wartos$¢ ta stanowita ponad 6,5 miliona. Jest to wynik nizszy w poréwnaniu do
warto$ci przeszto 10 mln aut, jaka wynika z weze$niejszej oceny na podstawie ilosci
badan technicznych. Chcac jednak odnie$¢ dane ubezpieczeniowe do ilosci uzytko-
wanych pojazdow, w analizie danych trzeba przyja¢ znaczny margines btgedu. Mie-
dzy innymi - ze wzgledu na sprzedaz aut uzywanych na terenie kraju. Przepisy
prawne dotyczace ubezpieczen w Polsce wskazuja, ze umowa ubezpieczenia OC
moze zosta¢ zerwana przed czasem — migdzy innymi - w przypadku zmiany wiasci-
ciela pojazdu. Kupujacy moze zawrze¢ wowczas nowa, kolejng w ciggu roku umowe
dla danego pojazdu. Polisy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej nie musza
by¢ wykupione dla pojazdu, ktory nie jest obecnie w uzytkowaniu (dotyczy to m.in.
pojazdoéw zabytkowych).

Jak wynika z wcze$niejszej analizy a takze z szacunkéw CEPiK, okoto 6 mln aut
powinno by¢ wyrejestrowane - a nie jest. Dotychczas, prawo nie regulowato $cistego
obowiazku rejestracji i wyrejestrowania auta. Jednak wraz z poczatkiem 2020 roku
zaczely obowigzywac¢ zmiany w Ustawie z dn. 20 czerwca 1977 roku Prawo o ruchu
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drogowym. Natozony zostat obowigzek przerejestrowania pojazdu - powiadamiania
urzedu o zakupie i sprzedazy pojazdu w ciggu 30 dni od daty znajdujacej si¢ w umo-
wie kupna - sprzedazy.

5. EFEKTYWNOSC ODZYSKU I RECYKLINGU ODPADOW Z SWE
W POLSCE

Narzucone przez Dyrektywe UE [5] minimalne poziomy odzysku i recyklingu
pojazdoéw od 2015 r. wynoszg odpowiednio 95% i 85% dla wszystkich krajow czton-
kowskich. Z danych Eurostat przedstawionych na rys. 5.7. i rys. 5.8. wynika, ze
w 2018 roku wskaznik skutecznosci odzysku odpadow pochodzacych z SWE w Pol-
sce wyniost 95,3%. Dla proceséw recyklingu bylo to 93,4%. W tym samym roku,
$rednia europejska rowna byta odpowiednio 92,9% oraz 87,3% [5, 1]. Sposob obli-
czania poziomow odzysku jak i recyklingu zostat opisany w rozdz. 1.2. pracy.

Poréwnujac wyniki osiggniete w kraju w zestawieniu z warto$ciami z innych pan-
stw europejskich mozna stwierdzi¢, ze skuteczno$¢ przetwarzania i recyklingu od-
padow SWE w Polsce jest zadowalajaca i wypada stosunkowo dobrze na tle reszty.
Glownym problemem systemu recyklingu jest przede wszystkim jego organizacja
1,,8zczelnos¢” — odpady pochodzace z pojazdow, trafiajace do stacji demontazu
dziatajacych zgodnie z prawem ulegajg skutecznemu przetworzeniu.

W Polsce dziata obecnie dziewigé mtynow przemystowych. Zaktadajac, ze Sred-
nia wydajnos¢ strzepiarki to 70 ton na kazda godzing pracy - rocznie kazda z nich
przetwarza okoto 140 tys. ton ztomu (osiem godzin pracy dziennie, przez 5 dni w ty-
godniu). Osiem strzgpiarek o wydajnosci na tym poziomie to juz ponad 1,1 min ton,
a oprocz nich dziata rowniez dziewiaty mtyn o wydajnosci do 400 ton/h (i sam pra-
cujac w pelni swojej wydajnosci moze w ciggu roku przetworzy¢ prawie 1 min ton
odpadow). Warto doda¢, ze do strzgpienia nie trafia caly oddanego do demontazu —
okoto 20 — 50% jego masy jest usuwane w stacji demontazu. Pomimo, ze ztom tra-
fiajacy do strzepiarek nie pochodzi jedynie z pojazdéw wycofanych z eksploatacji
mozna stwierdzi¢, ze obecna liczba przedsiebiorstw w tym sektorze jest wystarcza-
jacaijest w stanie sprostac rosnacej liczbie pojazdow ztomowanych kazdego roku.

6. SFORMULOWANIE KIERUNKOW DZIALANIA ZWIEKSZAJACYCH
EFEKTYWNOSC SYSTEMU

Kluczowym aspektem w podniesieniu jego efektywnosci jest przede wszystkim
usprawnienie i ,,uszczelnienie” systemu zbierania pojazdow SWE — tak, by jak naj-
wiegksza ilo$¢ trafiata do legalnie dziatajacych stacji demontazu. Dzialania w tym
kierunku mozna uja¢ w kilku punktach [1]:
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1. Uporzadkowanie i rozbudowa systemu CEPiK. Aktualna baza CEPiK wydaje
si¢ by¢ skutecznym narzedziem do sprawowania skuteczniejszego nadzoru nad po-
jazdami wylaczanymi z eksploatacji — po wprowadzeniu stosownych zmian organi-
zacyjnych i rozbudowaniu dziatania:

2. Biezaca kontrola nad stanem uzytkowania — poprzez staly nadzor nad pojaz-
dami, ktore nie dotarty na przeglad techniczny — na przyktad, po uptywie roku od
utraty waznos$ci badania. Obecnie w ewidencji pojazdéw znajduje si¢ najprawdopo-
dobniej kilka miliondw pojazdow, ktore zostaty zdemontowane juz kilka- kilkana-
Scie lat temu. Weryfikacja statusu pojazdow (szczegdlnie tych wiekowych, ponad
25-letnich) przeprowadzona na szerokg skalg pozwolitaby na uporzadkowanie sys-
temu i zasobow ewidencji, ktora nie zostata zaktualizowana m.in. po dotaczeniu Pol-
ski do UE i zorganizowaniu systemu recyklingu pojazdow. Powinien by¢ to pierw-
szy krok w kierunku polepszenia skuteczno$ci systemu CEPiK.

3. Aby unikna¢ sprzedazy na rynku wtérnym aut doszczgtnie zniszczonych, po-
wypadkowych a takze handlu samymi dokumentami, nalezaloby réwniez rozszerzy¢
baze¢ danych o informacje pochodzace od policji czy tez ubezpieczycieli. W przy-
padku spalenia pojazdu, zajscia wypadku skutkujacego szkoda catkowita pojazdu
i tym podobnych zdarzeniach, zaklad ubezpieczen mogiby orzeka¢ o zakwalifiko-
waniu pojazdu jako odpad i skierowaniu go do ztomowania.

4. Czesciowy dostep do baz CEPiK udzielony stacjom demontazu, umozlwiajacy
wyrejestrowanie pojazdu na miejscu bytby zarowno utatwieniem dla wiascicieli po-
jazdéw jak i dodatkowym ogniwem nadzoru nad systemem ewidencji pojazdow.
Przyjmujacy pojazd do ztomowania bytby w stanie zweryfikowaé, czy —na przyktad
- pojazd jest zarejestrowany w Polsce lub czy nie zostat niedawno sprzedany. Wyre-
jestrowanie pojazdu na stacji demontazu wigzaloby si¢ z pozostawieniem tam row-
niez tablic rejestracyjnych pojazdu — uniewaznionych w chwili zdania pojazdu.

5. System kaucji recyklingowej - w postaci optaty depozytowej w wysokosci
1000 do 2000 zt, pobieranej przy zakupie nowego auta, ktora podlegataby zwrotowi
przy kasacji auta w autoryzowanej stacji demontazu lub punkcie zbierania aut. Taka
forma ,,premii” za zZtomowanie pojazdu w legalnych punktach motywowataby wia-
scicieli do oddania pojazdu od razu po zakonczeniu jego eksploatacji. Optata taka
bytaby takze pobierana przy rejestracji aut sprowadzanych z zagranicy.

6. Podniesienie $wiadomosci obywateli. Ostatni wlasciciel pojazdu jest odpowie-
dzialny za to, dokad trafi pojazd konczacy swoja eksploatacje. Zwigkszenie swiado-
mosci obywateli w zakresie recyklingu pojazdow mogloby si¢ przyczyni¢ m.in. do
zmniejszenia skali dzialalno$ci ,,szarej strefy”.

7. PODSUMOWANIE

Skuteczny system recyklingu samochodoéw wytaczanych z eksploatacji jest obec-
nie niezbedny, by sprostac coraz wigkszej liczbie pojazdow uzytkowanych zarowno
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w kraju, jak 1 w catej Europie. W Polsce ogolny, coroczny wzrost liczby zarejestro-
wanych pojazdow utrzymuje si¢ od kilku lat na poziomie okoto miliona egzempla-
rzy. Samochody te, po zakonczeniu eksploatacji stanowig odpad — niebezpieczny dla
srodowiska, zar6wno ze wzgledu na substancje w nim zawarte, ale rowniez cato-
sciowo, przyczyniajac si¢ do wzrostu liczby odpaddéw zanieczyszczajacych nasze
otoczenie. Niezbedne jest wiec skuteczne przetwarzanie wszystkich ztomowanych
pojazddéw w taki sposob, by ograniczy¢ ilos¢ sktadowanych odpadow do niezbed-
nego minimum. Biorgc pod uwagg rosngca od kilkunastu lat liczbe uzytkowanych
pojazddéw oraz $redni, obecny wiek ztomowania pojazdu (20 lat) system recyklingu
SWE stoi obecnie przed duzym wyzwaniem. Skuteczne przetwarzanie powstajacych
w ten sposob odpadow jest jedynym sposobem uchronienia srodowiska przed ,,za-
sypaniem” go wrakami wyeksploatowanych samochodow. Dziataniom tym stuza
odpowiednie przepisy [13, 8]. Mimo tego istnieje tzw. ,,szara strefa” , ktora w pew-
nym stopniu niweczy podejmowane dzialania w zakresie ochrony §rodowiska natu-
ralnego. W pracy zaproponowano kilka rozwigzan (punkt 6) , ktorych celem jest
uszczelnienie systemu recyklingu SWE.

LITERATURA

[1] Ochocka A.: Analiza i diagnoza systemu recyklingu samochodow wycofanych z eksploata-
cji(SWE) w Polsce. Praca inzynierska wykonana pod kier. Dr inz. S. Kwasniowskiego. Politech-
nika Wroctawska, Wroctaw 2021.

[2] Recko K. Recykling metali zelaznych i niezelaznych pozyskanych z demontazu pojazdow wyco-
fanych z eksploatacji. Autobusy 6/2014

[3] Szottysek J. - Logistyka zwrotna- Revers Logistics. Wyd. ILiM Poznan 2009

[4] Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/53/WE z dnia 18 wrze$nia 2000r. w sprawie
wyeksploatowanych pojazdow.

[5] Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji.
Dz. U. 22015 r. poz. 140. (Tekst ujednolicony Dz. U. z 2019 r. poz. 1610, z 2020 r. poz. 284.)

[6] Ustawa z dnia 2 czerwca 1997 roku. Prawo o ruchu drogowym. Dz. U. 2005 nr 108 poz. 908

[7] Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 28 lipca 2005 r. w sprawie minimalnych wy-
magan dla stacji demontazu oraz sposobu demontazu pojazdow wycofanych z eksploatacji.
Dz.U. 2005 nr 143 poz. 1206

[8] Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie minimal-
nych wymagan dla strzgpiarek oraz metod oddzialu odpadéw na frakcje materialowe.
Dz.U. 2005 nr 214 poz. 1807

[9] Baza danych Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow CEPiK. Dostep 29.11.2020r. pod adre-
sem http://www.cepik.gov.pl/

[10] Baza danych Eurostat. End-of-life vehicles — reuse, recycling and recovery (2020). Dostep
30.11.2020r. pod adresem: http://appsso.eurostat.ec. europa. eu/nui/show.do?dataset=env_wase-
Ivt&lang=en

[11] Baza danych Glownego Urzedu Statystycznego — ,,Bank Danych Lokalnych. Transport i tacz-
no$¢ — Pojazdy” Dostep 29.11.2020 pod adresem:
https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat/8/239/2825



128 Adrianna OCHOCKA

[12] Strona internetowa Gtéwnego Urzedu Statystycznego — ,,Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej
Polskiej 2019”. Dostep 29.11.2020r. pod adresem: https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rocz-
niki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-rzeczypospolitej-polskiej-
2019,2,19.html

[13] Strona internetowa ,,Kapral — Car”. Dostep 20.11.2020r. pod adresem: http://kapral-car.pl

ANALYSIS AND DIAGNOSIS OF THE END-OF-LIFE VEHICLE (EOL)
RECYCLING SYSTEM IN POLAND

Keywords: transport, EOL, system efficiency in Poland

The paper presents an analysis and diagnosis of the end-of-life vehicle recycling system in Poland.
The problem is that a significant percentage of vehicles are disposed of outside the system, which un-
doubtedly contributes to the harmful effects on the environment. The paper discusses the legal condi-
tions of end-of-life car recycling, the organization of the recycling system, recycled vehicle registration
systems and proposals for improving the system in order to increase its efficiency.
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