REGENERACJA CZESCI | PODZESPOLOW

REGENERACJA CZESCI I PODZESPOLOW

Takie zatrzymania wigzg sie z wielo-
miesiecznymi blokadami towaru. Mimo
drzemigcego w sprowadzonych cze-
Sciach potencjatu, zostajg one skazane
na utylizacje. Tymczasem mozliwos¢ wy-
korzystania czesci uzywanej i przeksztat-
cenia jej w petnowartosciowg czesto wy-
nosi okoto 90%.

Przedstawiciele podmiotéw zajmu-
jacych sie regeneracjg podkreslaja, ze
nastawienie urzednikdéw jest efektem

Straty dla srodowiska

Fabryczna regeneracja czesci jest
dziatalno$cig typowg dla przemy-
stu motoryzacyjnego i funkcjonuje
na zblizonych zasadach na catym
Swiecie. Jej celem jest ograniczenie
negatywnego wptywu branzy samo-
chodowej na $rodowisko i stanowi
najbardziej zaawansowang tech-
nicznie forme wydfuzenia cyklu zy-
cia czesci zamiennych. Przewiduje

Na celowniku urzednikow

Z POWODU NIEJASNYCH PRZEPISOW IMPORTOWANE CZESCI SAMOCHODOWE PRZEZNACZONE
DO FABRYCZNE] REGENERAC])I TRAKTUJE SIE W POLSCE JAKO ODPADY. STANOWI TO PROBLEM
DLA FIRM ZAJMUJACYCH SIE ICH REGENERACJA. TRACA NA TYM TAKZE WEASCICIELE SAMO-
CHODOW ORAZ SRODOWISKO NATURALNE

Zaleznie od wieku i wartosci pojazdow
ich wtasciciele wybierajg rézne rodzaje
czesci do naprawy auta. Do najnowszych
stosujg zwykle czesci oferowane przez
producentéw i ich autoryzowane serwisy,
ale po okresie gwarancji czesto siegajg po
produkty z nizszych pétek cenowych.

Na $wiecie coraz wiekszg popularno$é
zdobywaija czesci fabrycznie regenerowa-
ne. Pod wzgledem stosunku jakosci do
ceny opcja ta jest najbardziej korzystna.

Niestety, dostepnos¢ czesci regenero-
wanych fabrycznie w Polsce zmniejsza
sie z dwdch powodow. Pierwszym jest
przemozna che¢ sprzedazy detalicz-
nej uzywanych czesci wymontowanych
z rozbitych wrakéw samochodowych
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lub egzemplarzy wyeksploatowanych,
nienadajacych sie do uzytku. Powoduje
to trudnosci w masowym pozyskiwaniu
uzywanych czesci jako surowca do fa-
brycznej regeneracji. Zatem firmy, ktdre
zainwestowaty w fabryki regeneracji, aby
prowadzi¢ swojg dziafalno$¢, zmuszone
sg do importu czesci uzywanych.

| tu pojawia sie kolejna bariera — nie-
jasne prawo i jego interpretacja. Spro-
wadzane w ostatnich miesigcach do
Polski czesci przeznaczone do fabrycznej
regeneracji traktowane sg przez stuzby
celne i urzednikow odpowiedzialnych za
ochrone $rodowiska jako odpady. W kon-
sekwencji, zamiast trafi¢ do regeneracji
w specjalistycznych zaktadach, co umoz-

liwitoby wykorzystanie ich potencjatu,
stajg sie bezuzytecznym, w dodatku za-
jetym przez panstwo, ztomem. Rodzi to
dodatkowe koszty, a nawet powoduje
nakfadanie kar na podmioty dziataja-
ce w branzy. Pojawiajg sie sygnaty, ze
w skrajnych przypadkach importerzy
i podmioty zajmujace sie fabryczng rege-
neracjg traktowane sa na réwni z mafia-
mi $mieciowymi.

Jak wyla¢ dziecko z kapielg
Zgodnie z definicjg, przez regeneracje
rozumie sie dziatanie polegajace na przy-
wréceniu czesci uzywanej witasciwosci
uzytkowych w celu stworzenia identycz-
nego produktu, ktory uzyska gwarancje
na takich samych zasadach, jak wyrdb
nowy i oryginalny. Urzedniczy rygoryzm
w odniesieniu do importowanych czesci
do regeneracji jest niewatpliwie efektem
skandali zwigzanych z odpadami trafia-
jacymi do Polski. W spotecznej $wiado-
mosci utrwality sie ptongce hatdy $mieci
oraz unikajgcy kar podejrzani biznes-
meni, sprowadzajacy odpady niezgodnie
z obowigzujacymi przepisami krajowymi
i europejskimi.

Wrtadze postawity temu tame. Jednak
w przypadku czesci do regeneracji efekty
okazaty sie szkodliwe. Wskutek dziatan
urzednikow dochodzi do zatrzymywania
pochodzacych z terenu Europejskiego
Obszaru Gospodarczego transportéw cze-
$ci samochodowych przeznaczonych do
regeneracji. Sa one kwalifikowane przez
organy wojewddzkich inspekcji ochrony
Srodowiska jako odpady i zabezpieczane
bez mozliwosci dalszego wykorzystania.
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braku jednoznacznego prawa i jego wy-
ktadni. Dobrych wzorcow legislacyjnych
nie trzeba jednak daleko szuka¢. Nowa
propozycja Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie wymo-
géw dotyczacych obiegu zamknietego
w odniesieniu do projektowania pojaz-
déw i gospodarowania pojazdami wyco-
fanymi z eksploatacji wskazuje wprost,
7e w przypadku regeneracji ani kompo-
nenty, ani materiaty potrzebne w procesie
produkcji nigdy nie stanowig odpadu.

Z powodu wspomnianych dziur praw-
nych celnicy badajacy transporty czesci
przeznaczonych do regeneracji nie wie-
dza, jak je traktowac. Zwykle kierujg
sprawe do Wojewddzkiego Inspektoratu
Ochrony $rodowiska, a ten uznaje je za
odpady albo kieruje do Gtéwnego Inspek-
toratu Ochrony Srodowiska, ktory roz-
patruje sprawe miesigcami i najczesciej
wydaje decyzje negatywna.

Co ciekawe, taka interpretacja jest
dos¢ watpliwa, nawet w $wietle obowig-
Zujacych przepiséw. Zgodnie z art. 3.
ust. 1 pkt 33. ustawy o odpadach import
czesci do dalszej regeneracji mozna bo-
wiem réwnie dobrze uzna¢ za... zapobie-
ganie powstawaniu odpadéw, poniewaz
ponowne uzycie lub przedfuzenie okresu
uzywania produktu temu wtasnie stuzy.
Przyjecie przez polskie organy zatozenia,
ze regeneracja czesci samochodowych
stanowi przetwarzanie odpadoéw, niszczy
catg zajmujacg sie tym branze. Dziafaja-
ce w kraju podmioty, zaréwno te z ka-
pitatem krajowym, jak i zagranicznym,
stajg sie niekonkurencyjne w stosunku
do podmiotéw z innych panstw europej-
skich. Negatywnie odbija sie to na kon-
sumentach chetnie kupujacych fabrycz-
nie zregenerowane czesci samochodowe
zamiast nowych.

takie ich projektowanie, aby po
czesciowym wykorzystaniu mozna
im byfo ponownie nada¢ pierwotne
wiasciwosci, takie same, jak w przy-
padku czesci fabrycznie nowych.

Fabryczna regeneracja ideal-
nie wpisuje sie takze w jeden ze
strategicznych celéw Unii  Euro-
pejskiej, jakim jest budowa tzw. gospo-
darki o obiegu zamknietym. Prowadzi
ona do zmniejszenia zaleznosci UE
od importowanych zasobéw i ograni-
cza ich marnotrawstwo. Efektem sg
nowe mozliwosci ekonomiczne
i zwiekszenie konkurencyjnosci.

Wyprodukowanie nowej czesci wyma-
ga nie tylko surowcéw, ale tez duzo wigk-
szej ilosci energii. To z kolei przektada sie
na emisje CO,, ktdrego ograniczanie jest
priorytetem dla Brukseli. Szacuje sie, ze
w przypadku czesci poddanej regeneracji
0szczedno$¢ surowcéw — w poréwna-
niu z produkcjg identycznego nowego
elementu — wynosi okoto 96%. Zuzycie
energii jest mniejsze o 56%, a emisja
CO, - o okofo 40%. Jedynie w 2018 r.
dzieki regeneracji czesci do pojazdow
osobowych udato sie unikng¢ okoto
620 tys. ton dodatkowej emisji CO,. Co
istotne, regeneracja przynosi tez wiekszg
0szczedno$¢ surowcow i energii W po-
réwnaniu z procesem recyklingu.

Okoto 7% aftermarketowych czesci
motoryzacyjnych pochodzi z regeneracji.
Ich popularnos¢ rézni sie w zaleznosci od
kraju. Przyktadowo, w Szwecji ubezpie-
czyciele promujg je, przyznajac wyzsze
stawki roboczogodzin przy naprawach
aut warsztatom Kkorzystajgcym z takich
elementow. Wykorzystanie czesci rege-
nerowanych jest popularniejsze réwniez
w krajach znacznie bogatszych niz Pol-
ska, takich jak Francja i Niemcy.

m.in.

Unia zapowiada zmiany

Warto podkresli¢, ze Bruksela chce ten
problem uregulowa¢. We wspomnianym
wczesniej projekcie rozporzadzenia Par-
lamentu Europejskiego i Rady (zmienia-
jacego rozporzadzenia (UE) 2018/858
i 2019/1020 oraz uchylajacego dyrek-
tywy 2000/53/WE i 2005/64/WE) wy-
raznie podkreslono znaczenie regeneracii
w sektorze motoryzacyjnym dla gospo-
darki o obiegu zamknietym.

Projekt zwraca uwage na koniecz-
no$¢ wprowadzenia jasnych regulacji
prawnych. Zgodnie z nim, czesci i pod-
zespoty wymontowane z pojazdu wyco-
fanego z eksploatacji, ktére nadajg sie
do ponownego uzycia, regeneracji lub
odnowienia, nie powinny by¢ uznawa-
ne za odpady. Majac na uwadze obecne
przepisy, juz sama negocjowana wtasnie
propozycja unijnej legislacji powinna
stanowi¢ podstawe interpretacji przez
polskie organy tworzace prawo. Nowe
rozporzadzenie, po uchwaleniu, bedzie
stosowane bezposrednio réwniez w Pol-
sce, dlatego zwtoka wydaje sie komplet-
nie niezrozumiata.

Pozostaje zatem pytanie, dlaczego
cofamy sie w przeszio$¢, zamiast wy-
chodzi¢ naprzeciw najnowoczesniejszym
rozwigzaniom i podejsciu zaprezento-
wanym przez wszystkich cztonkéw Unii
Europejskiej.

Opracowanie na podstawie
materiatéw SDCM

AUTONAPRAWA | MARZEC 2024



