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1. Wstep

Rozwdj motoryzacji wptywa na kazidg dziedzine naszego zycia, jego aspekt spoteczny,
gospodarczy, polityczny. Wzrastajgca mobilnos¢ spoteczenistwa jest mozliwa dzieki coraz szybszym i
bezpieczniejszym pojazdom. Jednak oprécz niekwestionowanych zalet samochodéw, sg one duzym
zagrozeniem dla zycia i zdrowia cztowieka. Z uwagi na wysokie ryzyko wystgpienia wypadku i Smierci
uczestnikéw zdarzenia, ruch drogowy jest jednym z najniebezpieczniejszych srodowisk, w ktérym
przebywa nieustannie cztowiek. Samochdd w ciggu catego cyklu zycia negatywne oddziatuje na
Srodowisko naturalne: poprzez zuzycie surowcoéw do produkcji i eksploatacji, nastepnie emisje
spalin, a na koricu powstajacy z niego odpad i sktadowanie.

Chociaz bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce od lat wzrasta, to wskaznik wypadku na
drodze ze skutkiem $Smiertelnym, w poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej (EU), jest nadal
bardzo wysoki (zagrozenie mierzone liczbg zabitych na 1 mln mieszkancéw wynosito w 2016 roku 79,
to jest 0 58% wiecej niz $rednia dla UE gdzie byto 50 zabitych?).

Zgodnie z danymi Systemu Ewidencji Wypadkow i Kierowcdw (SEWIK), wiek pojazdu ma wptyw na
liczbe ofiar wypadkéw ze skutkiem $miertelnym. Smiertelno$¢ jest wyisza o 4 ofiary na 100 tys.
zarejestrowanych samochoddéw w przypadku modeli w wieku od 10-20 lat, niz samochodéw w wieku
2-10 lat. Jak wynika z badan, stan techniczny jest jedng z przyczyn zdarzen drogowych wystepujacych
w ok. 2% wypadkdéw, a jedng z trzech w 8% - 12% wypadkdéw. W Polsce w 2014 roku odnotowano
niecaty 1% wypadkéw spowodowanych niesprawnoscia techniczng pojazdéw. Wiek i konstrukcja
pojazdu wptywa bezposrednio na bezpieczenstwo jego uzytkownikéw i innych uczestnikéw ruchu
drogowego, posrednio — jego stan techniczny. Wiek, konstrukcja i stan techniczny pojazdu sg
czynnikami wypadkogennymi, co razem z niewtasciwg eksploatacjg i niezgodnym z prawem
sposobem ztomowania tj. wycofania z uzycia auta, ma negatywne oddziatywanie na $rodowisko
naturalne.

Bezpieczenstwo techniczne pojazdéw oznacza w Unii Europejskiej stosowanie rygorystycznych
przepiséw dopuszczenia jednorazowego do ruchu kazdego typu pojazdu w drodze Swiadectwa
homologacyjnego. W kraju stan techniczny pojazdu kontrolowany jest indywidulanymi okresowymi
badaniami w Stacji Kontroli Pojazdéw (SKP). Wprowadzenie od listopada 2017 r. nowej wersji bazy
Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcéw (CEPiK) ma na celu podwyzszenie jakosSci prowadzonych
badan SKP, czego rezultatem bedzie lepszy stan techniczny pojazddéw i wieksze bezpieczenstwo
pojazdow i uczestnikdw ruchu, w tym ochrona srodowiska naturalnego przed negatywnym wptywem
uzytkowania pojazddéw niespetniajgcych norm technicznych.

Systematyczne prace nad doskonaleniem pojazdu, jego konstrukcji i wyposazenia zapewniajg
wieksze bezpieczenstwo kierujgcym i pasazerdow, oraz pieszym, rowerzystom, motocyklistom, w
przypadku zderzenia pojazdu z nimi. Wprowadzony obowigzek stosowania paséw bezpieczeristwa
(ktére o blisko 50% zmniejszajg ryzyko wystgpienia Smiertelnych i ciezkich obrazen w wyniku
wypadku?) przyczynia sie do poprawy bezpieczenstwa, redukcji ofiar wypadkéw — zabitych i ciezko
rannych, oraz obnizenia kosztéw wypadkdéw drogowych.

! https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-03-28-road-deaths-per-million-inhabitants.pdf z
dnia 29-03-2017
? http://etsc.eu/1st-annual-road-safety-performance-index-pin-report/




Wiek, wyposazenie, konstrukcja i stan techniczny pojazdéw uczestniczgcych w ruchu drogowym
jest bardzo zrdézinicowany, szczegdlnie po roku 2004, w ktérym Polska stata sie cztonkiem UE.
Nastgpit wowczas gwattowny import samochoddéw uzywanych z Europy do Polski. | chociaz z kazdym
rokiem przybywa pojazdéw nowych (do 5 lat), statystyki wskazujg duzy udziat w ruchu aut
wyprodukowanych w XX wieku, ktérych wyposazenie w systemy i elementy bezpieczenstwa w
mniejszym stopniu chronig uczestnikéw zdarzenia drogowego wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.

Dzisiaj, konstrukcja nowej generacji pojazdéw uwzglednia bezpieczenstwo wszystkich
uzytkownikéw ruchu drogowego, co chroni ich przed skutkami wypadkow. Elementy bezpieczeristwa
czynnego pojazdu wspomagajg kierowce, a elementy bezpieczerstwa biernego chronig wszystkich
uczestnikdw zdarzenia. Europejskie rankingi bezpieczenstwa samochoddéw tworzone co roku na
podstawie testéw zderzeniowych (gwiazdki ENCAP) zlecane sg dobrowolnie przez producentéw,
konkurujgcych miedzy sobg o tytut najbezpieczniejszego auta. Ciggte zmiany i udoskonalenia w
pojezdzie wymusza rywalizacja miedzy producentami, co bezposrednio przektada sie na wieksze
bezpieczenstwo, a takze wzrost sprzedazy i prestiz marki.

Prawo UE wymaga od branzy motoryzacyjnej na kazdym etapie cyklu zycia pojazdu tj. produkcji,
eksploracji i wycofania z uzytku wysokiego poziomu bezpieczenstwa pojazdu i generowania
najmniejszych uciazliwosci dla s$rodowiska. Projektowany pojazd musi uwzglednia¢ aspekt
pdzniejszego odzysku i recyklingu (odzysk i ponowne wykorzystanie do 95% masy pojazdu) oraz w
trakcie eksploatacji niskiej, nieszkodliwej emisji spalin, hatasu, wibracji i zuzycia paliwa. W celu
obnizenia kosztéw eksploatacji (poprzez mniejsze zuzycie paliwa), wykorzystywane sg innowacyjne i
lekkie surowce do produkcji aut. A taka konstrukcja w koricowym etapie zycia pojazdu, gdy staje sie
on odpadem, czyni proces odzysku i recyklingu bardziej skomplikowanym i kosztownym z uwagi na
brak nowoczesnych technologii separacji materiatéw.

Przepisy prawne i wymagania rynku zobowigzujg producentéw by projektowali bezpieczne i mnigj
obcigzajgce srodowisko pojazdy. To w potaczeniu z wiekszg swiadomoscig uzytkownikéw pojazdéw
w zakresie wtasciwego i odpowiedzialnego zachowania w ruchu drogowym ma wptyw na mniejszg
liczbe wypadkéw drogowych, kolizji i ofiar Smiertelnych oraz poprawe jakosci powietrza. Wtasciwy
sposob eksploatacji (nie usuwanie filtréw czgstek statych w samochodach zasilanych olejem
napedowym ON) oraz zgodne z prawem postepowanie z pojazdem wycofanym z eksploatacji (PWE)
(nie sktadowanie w nieuprawnionych do tego podmiotach szarej strefy demontazu) skutkuje
mniejszymi obcigzeniami dla Srodowiska. Transport kotowy ma udziat w zanieczyszczeniu
Srodowiska. Poczgwszy od zuzycia surowcow do produkcji po eksploatacje, ktéra w zaleznosci od
sposobu zasilania pojazdéw w mniejszym lub wiekszym stopniu negatywnie oddziatuje na
Srodowisko naturalne poprzez zanieczyszczenie powietrza spalinami i toksycznymi zwigzkami.
Pojazdy zasilane benzyng (zapton iskrowy) w trakcie spalania wydzielajg do atmosfery m.in. tlenki
azotu, siarki, zwigzki otowiu. Pojazdy o zaptonie samoczynnym (Diesle, zasilane olejem napedowym),
ze spalinami oprécz ww. zwigzkéw wydzielajg pyty PM10 i PM2,5, ktérych poziom w Polsce jest
jednym z najwyzszych w Europie. Przekroczenia te majg jednoznacznie negatywny wptyw na ludzkie
zdrowie i w istotny sposdb zwiekszajg prawdopodobienstwo wystgpienia choréb uktadu
oddechowego, krgzenia i nowotworowych. Zanieczyszczone powietrze wptywa na powszechniej
wystepujace alergie. Trujgce spaliny pochodzace z Diesli emitujg mniej CO2 niz silniki benzynowe
jednak jest w nich cztery razy wiecej tlenkdw azotu i dwadziesScia razy wiecej sadzy. Brytyjski
Departament Energii i Zmian Klimatu szacuje, ze leczenie zatruc¢ spalinami Diesla jest 10-krotnie
wyzsze od kosztow leczenia pacjentow zatrutymi gazami z silnikdw benzynowych. Z uwagi na zmiany
technologii zasilania pojazdow na mniej obcigzajgce Srodowisko, producenci pojazdéw wycofujg z



eksploatacji Diesle, niespetniajgce obecnych norm od EURO1 do EURO4, majgce wiecej niz dziesieé
lat (specjalne programy dotacji finansowych dla wtasciciela starego auta na zakup nowego).

Szacuje sie, ze udziat transportu w zanieczyszczeniu Srodowiska nie jest kluczowy, w zaleznosci od
pracy silnika waha sie od 15% do 30%. Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska (WI0S) szacuje,
Ze udziat transportu w catosci zanieczyszczerht PM10 wynosi 30%, z czego zaledwie 2% pochodzi ze
spalin samochodowych. Wydaje sie, ze to relatywnie niewiele, nalezy jednak braé¢ pod uwage, ze
PM10 pochodzace z pojazddw wyposazonych w silniki Diesla o zaptonie samoczynnym (ZS)
spetniajgce normy emisji spalin od EURO1 do EURO4 s3 duzo bardziej niebezpieczne dla zdrowia niz,
te pochodzace z tak zwanego pylenia wtdérnego powstajagcego w wyniku podrywania pytu z
nawierzchni drogi przez ruch samochodowy, ktére wedtug WIOS stanowig 24% udziatu w
zanieczyszczeniach. Dodatkowo niewtasciwe praktyki wymontowywania filtrow czastek statych z
samochoddw ZS spetniajgcych homologacyjne normy spalin EURO, pogtebiajg to zjawisko. Trudno
oceni¢ skale usuwania filtréw w kraju, ale jest to zjawisko dos¢ powszechne, obecnie nie
penalizowane, ktére moze wystepowaé w 40% pojazdéw. W obecnej sytuacji nie ma mozliwosci
wykrycia takiej modyfikacji w ramach okresowego badania technicznego na SKP. Usuniecie filtra z
samochodu jest nielegalne i teoretycznie zabronione, ale pozostaje bezkarne.

Kolejnym problemem zwigzanym z niewfasciwym zachowaniem uzytkownikéw, a wptywajgcym
negatywnie na $rodowisko jest sposdb zagospodarowania odpaddéw z nich powstajgcych. Po
zakonczeniu eksploatacji auta, z uwagi na wiek lub stan techniczny, auto jak kazdy inny przedmiot
staje sie odpadem i podlega przetworzeniu na surowce wtérne do ponownej produkcji lub do
ponownego wykorzystania na czeSci zamienne. Pojazd stajagc sie odpadem musi zostac
zagospodarowany w stacji demontazu pojazdéw, przedsiebiorstwie posiadajgcym odpowiednie
zaplecze infrastrukturalne i zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej w tym szczegdlnym
zakresie. Z uwagi na brak wystarczajgcej wiedzy wtascicieli pojazdow odnosnie przekazania pojazdu
do kasacji do autoryzowanej stacji demontazu pojazddw lub punktu zbierania pojazdéw, pojazdy
przekazywane sg do tzw. szarej strefy demontazu. Sg to podmioty dziatajgce niezgodnie z prawem,
bez wymaganego zaplecza technicznego, bez procedur i uprawnien. Utylizacja odpadow
pochodzgcych z samochoddéw osobowych, prowadzona w niewtasciwy sposéb (poza autoryzowang
siecig stacji demontazu pojazdéw), a takze ich sktadowanie dodatkowo niekorzystnie wptywa na stan
i jakos¢ powietrza atmosferycznego, zanieczyszczenie gleby i posrednio nasze zdrowie i zycie,
wyczerpywanie surowcow i stan ekosystemdéw. Dodatkowe obcigzenia dla sSrodowiska wynikajgce z
niewtasciwego przetwarzania odpaddw z PWE sg rezultatem niewiedzy wtascicieli pojazddw, ktérzy
przekazujg auta do kasacji nielegalnie dziatajgcym podmiotom.

Wedtug danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Forum Recyklingu Samochoddéw (FORS) wskaznik
przetwarzania pojazdéw wycofanych z eksploatacji (stosunek wielkosci parku samochoddw
osobowych do liczby wyrejestrowan pojazdéw) w kraju z roku na rok wzrasta. W 2010 roku wskaznik
ten wynosit 1,38%, a w 2015 r. juz 2,22%. Jest to jednak duzo ponizej wskaznika dla krajéw UE, ktéry
wynosi 5% wielkosci eksploatowanego parku samochodowego. Od lat obserwowany jest w Polsce
niezadawalajgcy poziom przetwarzania pojazdow, z uwagi na dziatajgcy nielegalny demontaz,
ktérego szacowana wielko$¢ to okoto 50% catego rynku oraz ich sktadowanie To skutkuje
dodatkowym zanieczyszczeniem Srodowiska oraz stratami do budzetu panstwa z tytutu nieptaconych
podatkéw przez firmy zajmujace sie nielegalnym ztomowaniem.

Niski poziom demontazu PWE w autoryzowanych stacjach moze by¢ wynikiem nieznajomosci
obowigzujgcych przepiséw prawnych, w tym niewystarczajgcej wiedzy wiascicieli pojazdéw w
zakresie procedur przekazania pojazdu na ztom, wyrejestrowania pojazdu z bazy CEPiK oraz



zawieszenia umowy od odpowiedzialnosci cywilnej za posiadania pojazdu mechanicznego. Poziom
wiedzy w tym zakresie zostanie zbadany za pomoca ankiet.

Z uwagi na postepujace powoli zmiany gospodarcze i dysproporcje w bogaceniu sie
spoteczenstwa w Polsce, pojazdy uczestniczace w ruchu drogowym majg zréznicowang strukture
wiekowg. Konsekwencjg tego sg rdzinice w konstrukcji, wyposazeniu oraz stanie technicznym
pojazdéw poruszajgcych sie po drogach. Elementy te majg wptyw na bezpieczenstwo parku
pojazdéw i ich uzytkownikow. Pojazdy nowe wyposazone zgodnie z wysokimi wymaganiami
stawianymi producentom w systemy bezpieczedstwa biernego i aktywnego, chronig bardziej
uczestnikéw zdarzen drogowych, niz stare pojazdy. Eksploatacja pojazdow szczegdlnie
zaawansowanych wiekowo wptywa na stan powietrza i zanieczyszczenie srodowiska, w konsekwencji
na nasze zdrowie. Zagospodarowanie odpaddéw z pojazdéw zanieczyszcza Srodowisko, a dodatkowe
obcigzenia sg wynikiem niewtasciwego, niezgodnego z przepisami prawa sposobu demontazu.

W celu oceny wptywu wieku pojazdu na ochrone z7ycia jego uzytkownikdw oraz poziom
zanieczyszczenia srodowiska nalezy okresli¢ rzeczywistg strukture parku samochodowego w kraju.
Nastepnie okresli¢ udziat pojazdéw starszych w ruchu i liczbe ofiar wypadkéw z ich udziatem. W
kolejnym etapie nalezy okresli¢ grupy emisyjne pojazdéw poruszajgcych sie w ruchu drogowym w
badanym okresie czasu, ktérych eksploatacja w dodatkowy sposéb obcigza srodowisko. W
koncowym etapie nalezy okresli¢ konsekwencje dla Srodowiska, w tym wyczerpywanie sie surowcow
naturalnych, zdrowie ludzkie, stan ekosystemdéw wynikajgce z recyklingu odpaddéw pochodzacych z
PWE (na autoryzowanych stacjach demontazu pojazdéw) oraz sktadowania. Badanie ankietowe
wsrdd uzytkownikdw pojazdéw pozwoli sprawdzi¢ ich wiedze w zakresie zgodnego z prawem
ztomowania pojazdéw w autoryzowanych stacjach demontazu, a nastepnie wyrejestrowania pojazdu
z bazy CEPIK.

Obecnie park samochodowy w Polsce oceniany jest jedynie ilosciowo na podstawie CEP. Dane nie
odzwierciedlajg jednak rzeczywistego stanu i obarczone s3 duzym btedem, z uwagi na
niewyrejestrowanie (nieuzytkowane), a istniejgce w bazie pojazdy, co w pewnym sensie wynika z
nieSwiadomosci wtascicieli pojazdéw. Dane CEP nie sg wystarczajgce do przeprowadzenia analizy
wptywu wieku pojazdu na ochrone jego uzytkownikédw oraz do oceny wielkosci grup emisyjnych
pojazdéw dodatkowo zanieczyszczajgcych srodowisko naturalne podczas eksploatac;ji .






2. Cel pracy

Celem pracy byto okreslenie wptywu wieku pojazdu na poziom bezpieczenstwa w ruchu
drogowym oraz na zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego w drodze niewtasciwej eksploatacji i
ztomowania. Powyzsza analiza zostata przeprowadzona w oparciu o park pojazdéw rzeczywiscie
uczestniczacych w ruchu w Polsce. Whnioski z badan postuzyty do ustalenia poziomu zagrozenia
zwigzanego z wiekiem pojazdu w ruchu drogowym, okreslity poziom dodatkowych zanieczyszczen
eksploatowanych pojazdéw ZS gtédwnych grup emisyjnych oraz poziom obcigzen dla $rodowiska
wynikajacy z recyklingu i sktadowania odpaddéw (pochodzacych z nielegalnego demontazu) PWE.
Diagnoza zagrozen wptywu wieku pojazdéw w ruchu drogowym oraz eksploatacji i ztomowania na
Srodowisko naturalne zostata przeprowadzona wedtug nastepujgcych etapow:

1. Badanie zaleznosci wptywu wieku pojazdu na wystgpienie wypadku ze skutkiem Smiertelnym dla
okreslenia oceny zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Okreslenie liczby eksploatowanych pojazdéw (norm EURO 4-6) do oceny poziomu dodatkowych
zanieczyszczen Srodowiska na skutek usuwania filtrow czgstek statych w pojazdach zasilanych olejem
napedowym.

3. Pomiar konsekwencji sSrodowiskowych przetwarzania pojazdéw w oficjalnej sieci demontazu, jak i
sktadowania przeprowadzony metodg Srodowiskowej oceny cyklu zycia, Life Cycle Assessment (LCA).

Park pojazdéw eksploatowanych w kraju oszacowano zgodnie z metodologig opracowang w
Centrum Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego (CBR ITS).
Okreslono wielkosci grup wiekowych samochodéw osobowych uczestniczagce w wypadkach z ofiarg
$Smiertelng wewnatrz pojazdu. To pozwolito na ocene poziomu zagrozenia gtéwnych grup wiekowych
pojazdéw osobowych w ruchu drogowym.

Na podstawie metodologii szacowania parku pojazdéw osobowych w kraju okreslono wielkos$¢
grup emisyjnych EURO4-6 samochoddéw zasilanych olejem napedowym oraz dodatkowe
zanieczyszczenia wynikajgce z tego, ze wtasciciele tych pojazdéw usuwajg z uktadéw oczyszczajgcych
spaliny filtry czastek statych.

Zastosowanie przyjetej metodologii szacowania parku pojazdéw eksploatowanych w kraju
pozwolito na okreslenie wielkosci rynku pojazdéw ztomowanych nielegalnie w kraju poza
uprawnionymi do tego autoryzowanymi stacjami demontazu i zagrozen wynikajacych ze sktadowania
odpadow dla srodowiska naturalnego.

Obecnie park samochodowy i jego struktura wiekowa w kraju jest oceniana na podstawie danych
zgromadzonych w ogdlnopolskiej bazie danych CEP. Prowadzone od lat w Instytucie Transportu
Samochodowego (ITS) analizy branzy motoryzacyjnej pozwalajg stwierdzi¢, ze prawdopodobnie 1/3
zarejestrowanych pojazdéw w internetowej ewidencji CEP, to samochody niezdolne do eksploatacji,
a nawet nie istniejgce fizycznie. Taki stan rzeczy wynika stad, ze pojazdy te nie zostaty
wyrejestrowane przez ich wtascicieli w Urzedzie Komunikacji (min. na skutek niewiedzy wtascicieli
dot. wymaganego zaswiadczenia o demontazu pojazdu koniecznego do formalnego
wyrejestrowania auta z bazy danych), a takze na skutek btednych przepiséw prawnych (mdwigcych,
ze tylko wiasciciel moze wyrejestrowaé pojazd) oraz zle wprowadzonych danych do bazy w
momencie jej tworzenia w 2009 r.. Skutkiem takiej sytuacji jest zafatszowana statystyka liczby
pojazdéw uczestniczacych w ruchu oraz sredni wiek pojazdéw. Z podobnymi btedami borykaja sie tez
inne kraje.
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Zgodnie z danymi CEP liczba pojazddw zarejestrowanych w 2014 r w kraju wynosita 30 310 541
szt. pojazddw mechanicznych, przy liczbie 19 551 075 szt. waznych polis ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej (OC, ktére sSwiadczg o faktycznej liczbie pojazdédw uczestniczacych w
ruchu). Na podstawie wszystkich rekordéw w bazie CEP dla 2014 r. $sredni wiek pojazdéw osobowych
wynosit 17,5 lat. Réznice pomiedzy liczbg pojazdéw w bazie CEP, a liczbg ubezpieczonych pojazdéw
sg znaczne, co wskazuje, ze baza CEP nie odzwierciedla faktycznej wielkosci i wieku parku pojazdéw
mechanicznych w kraju.

Nieprawdziwe wnioski ptyngce z analizy bazy CEP utrwalajg, poglad, ze park samochodowy w
Polsce jest srednio duzo starszy niz w innych krajach europejskich, a to stanowi przyczyne wiekszego
zagrozenia zycia uczestnikéw ruchu, ma wptyw na skazenie Srodowiska naturalnego.

Analiza danych bazy CEP w zakresie wielkosci i wieku parku eksploatowanych pojazdéw wskazuje
koniecznos$¢ podjecia szczegdlnych krokdw na poziomie centralnym obejmujgcych zmiane przepisow
prawnych umozliwiajgcych usuniecie pojazdéw btednie wpisanych i nieaktywnych od 20 lat.

Analiza wptywu wieku pojazdu na zagrozenia w ruchu drogowym i na srodowisko naturalne w
fazie eksploatacji i wycofywanych z uzytku obejmie pojazdy osobowe do 3,5 DMC, rzeczywiscie
eksploatowane w kraju.

Ocena zagrozen wynikajgca z wycofywania z uzytku starych pojazdéw niezgodnie z przepisami
prawa nie powinna ogranicza¢ sie jedynie do podstawowych badan iloSciowych. Powinno sie
docelowo bada¢ opinie spoteczenstwa na temat znajomosci przepisow dot. prawidtowego
postepowania z pojazdami wycofywanymi z uzytku. Dlatego opinia spofeczernstwa w zakresie
Swiadomosci ztomowania pojazdow w autoryzowanych stacjach demontazu pojazdéw i
wyrejestrowania pojazdow na podstawie zaswiadczenia w Urzedzie Komunikacji zostata zbadana na
podstawie badan ankietowych przeprowadzonych wsréd kierowcéw pojazddw na stacji kontroli
pojazdow .

Dane iloSciowe bazy CEP pochodzace ze stacji demontazu pojazdéw dotyczace liczby pojazdéw
ztomowanych w autoryzowanych stacjach, potwierdzity pozytywny trend i wyziszg Swiadomos¢
ostatnich wtascicieli w zakresie prawidtowego postepowania z pojazdem, gdy staje sie on odpadem.
Z roku na rok wzrasta liczba przetwarzanych aut zgodnie z zachowaniem przepiséw prawa tj. w
autoryzowanych stacjach demontazu poddajgcych odpady z pojazdéw procesom recyklingu. Wzrasta
demontaz aut w uprawnionych stacjach, ktére wydajg zaswiadczenia o demontazu stanowigce
podstawe wyrejestrowania auta w Urzedzie Komunikacji, tym samym pojazd jest wykreslany z bazy
CEP. Takie dziatanie skutkuje z jednej strony wiekszg wiarygodnoscig statystyk CEP, z drugiej chroni
Srodowisko naturalne i Swiadczy o wiedzy i Swiadomosci wiascicieli w zakresie prawidtowego
postepowania z PWE. Badania ankietowe miaty sprawdzi¢ wiedze wtascicieli, jak i potwierdzi¢
pozytywny trend.
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3. Zatozenia metodyczne

W badaniach wptywu wieku eksploatowanego pojazdu na zagrozenia w ruchu drogowym i
Srodowisko naturalne oraz sposéb postepowania ze ztomowanym pojazdem w Polsce wykorzystano
metode statystyczna.

Metoda ta rozwineta sie w XIX wieku i jest wykorzystywana przy gromadzeniu i porzgdkowaniu
faktéw naukowych (informacji, danych) dotyczacych danego systemu i organizacji. Badania polegaja
na wycigganiu wnioskdw z wyodrebnionych cech zbioréw elementéw statystycznych w ujeciu
jakosciowym i ilosciowym. Oba ujecia wzajemnie sie uzupetniajg. Ujecia jakosSciowe jako
subiektywne, s3 mniej precyzyjne. Podejscie ilosciowe uscisla ujecie jakosciowe i staje sie bardziej
obiektywne. Badania statystyczne — przeprowadzone wtasciwie, ukazujg niezaktamang
rzeczywisto$¢, dlatego sg tak czesto stosowane w wielu dyscyplinach naukowych. Ich stosowanie
umozliwia wycigganie racjonalnych wnioskdéw o cechach (witasciwosciach) catej zbiorowosci na
podstawie cech reprezentatywnej prébki.

Zastosowane w pracy badania statystyczne obejmujg badania ilosciowe i jakoSciowe. Badania
ilosciowe majg na celu okreslenie liczby wypadkéw drogowych ze skutkiem $miertelnym w podziale
na wiek samochodéw osobowych, wielkosci grup kategorii emisyjnych (w tym EURO4, EUROS i
EUROG6) pojazddw zasilanych samoczynnie oraz oszacowanie wielkosSci parku pojazdéw ztomowanych
w Polsce z naruszeniem prawa tj. sktadowanych metoda srodowiskowej oceny cyklu zycia.

Badania jakosciowe jako pilotazowe badania ankietowe na SKP przeprowadzone zostaty w celu
okreslenia poziomu znajomosci przepiséw prawnych przez kierowcéw w zakresie utylizowania
pojazdéw w sposéb chronigcy srodowisko i wyrejestrowania pojazdu z bazy na podstawie
zaswiadczenia z uprawnionej stacji demontazu.

Badania ilosciowe (liczba samochoddw osobowych wedtug wieku biorgcych udziat w wypadkach
drogowych z ofiarami $miertelnymi oraz liczba samochodéw osobowych zasilanych olejem
napedowym poszczegdlnych kategorii emisyjnych) przeprowadzono w oparciu o baze CEP, SEWIK,
Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (POBR) oraz akty prawne. Brano pod
uwage rok produkcji pojazdu, date pierwszej rejestracji, sposéb zasilania (benzyna/olej napedowy).
Informacje o pojazdach rozpatrywano w skali catego kraju.

W celu okreslenia wielkosci parku pojazdéw ztomowanych w Polsce z naruszeniem prawa
rozpatrzono dane Forum Recyklingu Samochodéw (FORS) i CEP.

Do okreslenia powyzszych konieczne byta analiza struktury pojazdéw faktycznie eksploatowanych w
naszym kraju. Badaniem objeto pojazdy mechaniczne do 3,5 DCM tj. samochody osobowe i lekkie
samochody dostawcze. Przed przeprowadzeniem badan ilosciowych zasadniczym etapem prac byto
okreslenie wielkosci i struktury parku pojazdéw osobowych bedacych w rzeczywistym ruchu.
Badanie przeprowadzono na podstawie danych bazy CEP dla roku 2014 i 2015 z wykorzystaniem
metodologii opracowanej w Centrum Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego w Instytucie Transportu
Samochodowego dla systematycznych badan poziomu bezpieczenstwa parku pojazdéw w Polsce w
2014 r.

3.1 Metoda szacowania wielkosci parku eksploatowanych samochodéw osobowych w kraju

Ogdlnopolska, centralna baza danych pojazdéw i kierowcow CEPiK (Centralna Ewidencja
Pojazdéw i Kierowcow) stanowita podstawowe Zzrédto wiedzy na temat pojazdéw i kierowcoéw
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zarejestrowanych w naszym kraju. Z uwagi na nierzetelne dane w bazie CEPiK, ktére nie
odzwierciedlajg rzeczywistej liczby pojazdéw znajdujacych sie w ruchu, szacowanie wielkosci parku
pojazdéw w Polsce od wielu lat jest tematem dyskusji i kalkulacji. Przyczyng nieprawidtowosci sg
btedy w bazie CEPiK, skutkujgce fatszowaniem wielkosci parku samochodowego w Polsce, jaki i jego
struktury wiekowej.

Brak rzetelnych danych na temat liczby pojazddéw poruszajgcych sie w kraju ma niekorzystne
konsekwencje dla gospodarki, konsumentéw, dystrybutoréow, producentéw pojazdéw i czesci
motoryzacyjnych, firm ubezpieczeniowych. Gtéwng przyczyna nieprawidtowosci sg powstate btedy
przy tworzeniu bazy CEP przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji oraz istniejgce
przepisy prawne dotyczace wyrejestrowania pojazdu. Zgodnie z Ustawa Prawo o ruchu drogowym®
pojazd podlega wyrejestrowaniu z bazy na wniosek jego wtasciciela, na podstawie zaswiadczenia o
demontazu pojazdu (zgodnie z ustawg o recyklingu pojazdéow wycofanych z eksploatacji), po
przekazaniu pojazdu do przedsiebiorcy prowadzgcego stacje demontazu lub punkt zbierania
pojazddéw, a takze z powodu kradziezy, wywozu/ zniszczenia za granicg, udokumentowanej trwatej i
zupetnej utraty posiadania pojazdu bez zmiany w zakresie prawa wtasnosci.

Aktualnie liczba zarejestrowanych pojazdéw w bazie jest wieksza, niz faktycznie uzytkowanych. O
takim stanie rzeczy swiadczy liczba polis ubezpieczeniowych OC, ktédrymi objete muszg by¢ wszystkie
pojazdy bedgce w ruchu drogowym. Nie wyrejestrowywaniu przez wtascicieli pojazdéw sprzyja brak
kontroli polis OC tzn. polisy kontroluje sie wytgcznie w przypadku pojazdéw bedacych w ruchu, a nie
pojazdéw zarejestrowanych. Stwarza to ,szarej strefie” demontazu pojazdu (podmiotom
przetwarzajgcym odpad powstajgcy z PWE bez stosownych zezwolen) ramy do funkcjonowania, a
skutkuje m.in. niescistoSciami w bazie CEP.

Dla okreslenia wielkosci parku pojazdéw faktycznie eksploatowanych w kraju zastosowano
metode badawczg opracowang w CBR ITS dla systematycznych badan poziomu bezpieczenstwa
parku pojazdéw w Polsce®. W oparciu o dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw oraz przyjeta w CBR ITS
metodologie oszacowano liczbe samochoddéw osobowych faktycznie uzytkowanych w kraju w 2014 i
2015 roku. Metoda badawcza polegata na okresleniu liczby samochoddw osobowych bedgcym w
ruchu zgodnie z zatozeniem, Zze pojazdy realnie eksploatowane to: wszystkie pojazdy posiadajcie w
bazie CEP wpis o aktualnej polisie OC, oraz wszystkie pojazdy w wieku do 20 lat, ktére w bazie CEP
posiadajg wpis o nieaktualnej polisie OC lub nie posiadajg zadnego wpisu odnosnie daty waznosci
polisy OC.

Zgodnie z przyjetym zatozeniem, ze pojazd faktycznie uzytkowany ma aktualne ubezpieczenie i
jest uzywany do 20 lat otrzymano zestawienie szacunkowe liczby pojazdéw osobowych, potencjalnie
czynnych, uczestniczacych w ruchu drogowym w kraju w roku 2014 i 2015. Przeprowadzenie
szacunkow dla 2013 r. i 2016 r. nie byto mozliwe z uwagi na brak w ITS danych Zzrédtowych CEPiK.

3.1.1 Uzasadnienie ograniczenia préby badawczej do samochodéw osobowych

Analize wptywu wieku pojazdu na udziat w wypadkach drogowych ograniczono do samochodéw
osobowych. Wybér samochodéw osobowych podyktowany zostat tym, ze stanowig one znaczng
cze$¢ parku samochodowego w Polsce, najczesciej uczestniczg w wypadkach drogowych. Struktura
wiekowa samochoddéw osobowych w kraju jest bardzo zréznicowana. Po drogach porusza sie wiele

* Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602 Dziennik Ustaw/
1997/ 98/ poz. 602
4 Metodologia systematycznych badan poziomu bezpieczenstwa parku pojazdéw w Polsce w 2014, ITS, 2015 r.
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aut wyprodukowanych w ubiegtym wieku, a to sprawia ze ich konstrukcja i wyposazenie chronigce
uczestnikéw zdarzenia drogowego przez ciezkimi obrazeniami i S$miercig, nie zapewnia
bezpieczenstwa zgodnie z obowigzujgcymi standardami obecnie produkowanych samochodéw.

Analiza wypadkdéw drogowych i statystyki ofiar Smiertelnych wedtug srodka transportu w Polsce
jednoznacznie wskazuje samochody osobowe, jako najbardziej niebezpieczne tzn. najczesciej biorgce
udziat w wypadkach, w ktdrych jest najwiecej ofiar smiertelnych wewnatrz pojazdu (kierujacy i
pasazerowie), oraz na zewnatrz pojazdu (piesi, rowerzysci, motocyklisci). Ofiar Smiertelnych
wypadkéw drogowych w samochodach osobowych jest zdecydowanie wiecej niz w innych srodkach
transportu typu: samochdéd ciezarowy, autobus, rower, motor, czy motocykl (Tab. 1, Rys.1).

Dane Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego wskazujg, ze najczesciej
ofiarami wypadkdéw drogowych s3 kierujgcy samochodami osobowymi i ich pasazerowie. Stanowili
oni 45% wszystkich ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych w roku 2012, w 2014 r. — 42%, a w
2016 .- 46,8%".

W 2016 r. wéréd ogoétu sprawcéw kierujgcych pojazdami: kierujgcy samochodami osobowymi
stanowili najliczniejszg grupe 76,1%. Byli oni sprawcami 22 134 wypadkdéw drogowych (co stanowito
65,7% wszystkich wypadkow), w ktérych zgineto 1 657 osdb (54,7%), a 28 342 osoby odniosty
obrazenia (70% wszystkich obrazen w 2016 r.) °.

Zderzenie pojazdéw (samochdd osobowy, rower, motocykl, ciezarowka) jest najczestszym rodzajem
wypadku Smiertelnego. W 2016 r. miato miejsce 1 161 zderzen pojazddw (42,1% ogotu), w ktdérych
$Smierc poniosto 1 417 oséb (44,2% ofiar).

Z uwagi na bardzo wysokie zagrozenie utraty zycia w samochodzie osobowym, ten $rodek
transportu zostat poddany analizie w zakresie wptywu wieku pojazdu na prawdopodobienstwo
utraty zycia w trakcie wypadku drogowego, a prébe badawczg ograniczono do 2014 i 2015 roku.

Tab. 1. Ofiary smiertelne wedtug srodka transportu

2012 2013 2014 2015

dek transportu

2016

liczba %% ogdtu liczba %% ogotu liczba %6 ogdhu liczba %% ogdtu liczba o6 ogdtu

EEEEEEEEEE o | :oc | 1140 3309 | 1118 | 349 215 31,1% s68 28,7%
1025 | 28,7% 871 25,9% 869 27,1% 851 29,0% 863 28,5%
590 16,5% 577 17.2% a7z 14,9% as1 16,49 s54 18,3%
R o | - | oo | oax | sse | sow | soo | aoan | 2n | sox
261 7,3% 253 7.5% 237 7,4% zos 7.1% 244 8,1%
- - e - 2o | oo
104 2,9% a0 2,7% o2 2,9% 74 2.5% 114 3.8%
o o i e R
8z 2.3% 62 1.8% 71 2.2% 65 2.2% 77 2.5%
EEmheeeee - 0,5% 18 0.5% 12 0.4% 14 0.5% s 0,3%
34 1,0% a0 1,29 az 1,3% 30 1,0% 27 0.9%
- a a - 2| o

Razem w pojazdach 2414 | 67.6% | 2217 | 66.0% | 2086 | 65.1% | 2023 | es89% | =2iss| 71.3%

OgStem 3571 | 100% | 3357 | 100% [3202| 100% |2938| 100% | 3026 | 100%

Zrédto: Opracowanie POBR na podstawie bazy SEWiK

> Dane POBR_ maj 2017
6 Wypadki drogowe w Polsce w 2016 r. Komenda Gtowna Policji, Warszawa 2017

14

=W 2016 roku wprowadzono kategorne Samochdd cigzarowy DMC do 3.5 1, ktdra do 2015 roku byla wiiczana do samochoddw osobowych




Rys. 1. Ofiary smiertelne wedtug srodka transportu w Polsce w latach 2012-2016

Ofiary smiertelne wedtug srodkéw transportu w Polsce w latach 2012-2016
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Zrédto: Opracowanie POBR na podstawie bazy SEWiK

Samochody osobowe mozna sklasyfikowa¢ jako mniej lub bardziej bezpieczne w zaleznosci od
wyposazenia, ktdre najczesciej zwigzane jest z okresem, w ktorym auto zostato wyprodukowane. Na
przestrzeni lat wprowadzano wiele rozwigzan w zakresie bezpieczenstwa czynnego i biernego
pojazdéw, majacych na celu doskonalenie ochrony pasazeréw, doskonalono systemy wspomagajgce
i korygujgce btedne zachowanie kierowcy. Wyposazenie, wiele lat temu traktowane jako dodatkowe,
z czasem stato sie obowigzkowe, a teraz stanowi standard wyposazenia pojazdu chronigce
uczestnikéw zdarzenia wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.

W dalszych badaniach zajmowano sie tylko samochodami osobowymi i analizowano zaleznos¢
wieku pojazdu osobowego na wystgpienie wypadku z ofiarami sSmiertelnymi wsrdd ich kierowcow i
pasazeréw (badania iloSciowe).

Dla oszacowanej wielkosci eksploatowanych samochodéw osobowych w 2015 r.
przeprowadzono badania iloSciowe pojazdéw zasilanych olejem napedowym spetniajgcych
europejskie normy spalin EURO 4, EUROS5 i EURO6 i oszacowano ich dodatkowg szkodliwo$é na
Srodowisko wynikajgca z emisyjnosci na skutek wymontowania filtrow czastek statych.

Z uwagi na prawny obowigzek przekazania pojazdu do 3,5 DCM do demontazu w uprawnionej
stacji demontazu lub do punktu zbierania pojazdéw, analizowano ten typ srodka transportu pod
katem liczby prawidtowo ztomowanych pojazdéw w kraju (badania ilosciowe), jak i Swiadomosci
wiascicieli tych pojazdéw w zakresie ww. obowigzku (ankieta_ badania jakosciowe).

3.2 Badania ilosciowe — okreslenie wptywu wieku pojazdéw na brd i sSrodowisko naturalne

Wraz z wiekiem eksploatowanego pojazdu wzrasta zagrozenie Smiercig na skutek wypadku
drogowego, jak i dodatkowe zanieczyszczenie Srodowiska wynikajgce z nieodpowiedzialnej
eksploatacji pojazdéw zasilanych olejem napedowym oraz demontazem aut poza prawem.

Celem badan ilosciowych byto okreslenie liczby pojazdédw osobowych uczestniczagcych w
wypadach z ofiarg Smiertelng ogdlnie i wewnatrz pojazdu w podziale na wiek pojazdu. Badania
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zostaty przeprowadzone na duzej liczbie prdb, co zapewnito otrzymanie wyniku reprezentujgcego
catyg populacje. Badania ilosciowe dla wypadkéw drogowych w podziale na wiek pojazdu pozwolity
okresli¢ zaleznosci: wiek pojazdu, a wypadek z ofiarg $miertelng ogdlnie i wewnatrz pojazdu
(kierujacy i pasazer).

Celem badan ilosciowych dla okreslenia wielkosci grup emisyjnych pojazdéw zasilanych ON
spetniajgcych wymagania EURO4, EUROS i EURO6 w podziale na lata rejestracji pojazdéw byto
oszacowanie dodatkowego zanieczyszczenia powietrza na skutek usuwania filtréw czgstek statych z
samochoddw o zaptonie samoczynnym.

Celem badan ilosciowych byto okresinie wielkosci szarej strefy przetwarzania odpadéw z PWE i
konsekwencji srodowiskowych wynikajgcych z recyklingu i sktadowania odpadéw pochodzacych z
PWE na zdrowie i zycie ludzkie, stan ekosystemow i wyczerpywanie sie zasobdw naturalnych.

W drugim etapie prac, na podstawie oszacowanej wedtug przyjetego kryterium liczby i struktury
wiekowej uzytkowanych samochodéw osobowych w 2014 i 2015 r. przeprowadzono pordéwnanie
danych z liczbg wypadkdéw z ofiarami wsrdd kierujgcych i pasazeréw dla kazdej grupy wiekowej
pojazdéw. Podstawe badan stanowity wyniki otrzymane w pierwszym etapie prac.

Przeanalizowano wptyw wieku pojazdow eksploatowanych na mozliwo$¢ zaistnienia wypadku
skutkujgcego ofiarami $miertelnymi oraz wewnatrz pojazdu osobowego. Analize przeprowadzono na
podstawie bazy CEP, metodologii CBR ITS oraz danych POBR dla lat 2014-2015.

Nastepnie na podstawie wynikdw z pierwszego etapu prac okreslono wielkosci parku
samochoddéw osobowych zasilanych olejem napedowym w kraju zarejestrowanych od roku 2006
(spetniajacych europejskie normy spalin EURO4), w 2009 r. (EURO5) i 2014 r. (norma EUROS6)
znajdujacych sie faktycznie w ruchu. W zwigzku ze zjawiskiem usuwania w tych samochodach filtréw
czastek statych (diesel particulate filters DPF), oszacowano liczbe pojazdéw, ktérych eksploatacja w
negatywny sposdb wptywa na srodowisko naturalne. Analize przeprowadzono dla roku 2015.

W koncowym etapie badan ilosciowych oszacowano wielko$s¢ PWE w kraju obejmujgcg recykling i
sktadowanie (poza oficjalng siecig demontazu pojazdéw) oraz wynikajace z tego negatywny wptyw
na zdrowie ludzkie, wyczerpywanie sie zasobow i stan ekosystemdéw. Metodg srodowiskowej oceny
cyklu zycia LCA oszacowano obcigzenia wynikajgce z recyklingu i sktadowania dla jednego PWE.

3.3 Badanie jakos$ciowe — pilotazowe badania ankietowe na SKP

Badania jakosciowe to badania, ktére koncentrujg sie na ,gtebszej” analizie danego zjawiska. W
badaniach jakosciowych gtéwny nacisk potoiny jest na to, aby za pomoca specjalnych technik
badawczych lepiej i doktadniej zrozumieé analizowane zjawisko. Badania jakosciowe realizowane sg
w celu uzyskania ,dobrej” jako$ci informacji, poszerzenia stanu wiedzy o badanym zjawisku.

Badania jakosciowe w poréwnaniu do badan ilosciowych sg badaniami mato usystematyzowanymi.
W idealnej sytuacji metodologicznej badania ilosciowe i jako$ciowe powinny sie uzupetniaé.

Sposrdd wielu narzedzi badawczych (kwestionariusz wywiadu, test, arkusz obserwacji) w badaniach
jakosciowych do okreslenia poziomu znajomosci przepisdw prawa w zakresie utylizowania pojazdow
wykorzystany zostat kwestionariusz ankiety. Badania jako$ciowe jako pilotazowe badania ankietowe
na stacji kontroli pojazdéw (SKP) przeprowadzone zostaty wsrdd kierowcéw w celu okreslenia
poziomu znajomosci przepisow w zakresie utylizowania pojazdéw w legalny sposéb tj. w
autoryzowanych stacjach lub punktach demontazu pojazdéw.

Badania ankietowe zostaty przeprowadzone na SKP w czterech wojewddztwach (mazowieckim,
Swietokrzyskim, pomorskim, tddzkim) w 2017 roku. Pomogly one w zbadaniu S$wiadomosci
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kierowcéw na temat prawnego obowigzku wtascicieli pojazdow dot. wyrejestrowania pojazdow z
bazy CEP oraz przekazania pojazdu do stacji demontazu prowadzacej recykling zgodnie z
wymaganiami ochrony srodowiska.

Ankieta zawierata pytania dotyczace ogdlnej znajomosci postepowania z samochodem
osobowym, ktérego witasciciel pozbywa sie przekazujgc go na ztom. Ankieta sprawdzata wiedze
kierowcéw na temat procedury wyrejestrowania pojazdu z bazy CEP na podstawie zaswiadczenia o
demontazu (wydawanego przez autoryzowang stacje demontazu lub uprawniony punktu zbierania
pojazdow).

Oprdcz pytan majgcych na celu ustalenie szacowanego procentu witascicieli pojazdéw osobowych
znajacych procedury przekazania auta do kasacji i formalnego wyrejestrowania go z bazy CEP,
pytania w ankiecie dotyczyty potrzeby prowadzenia dziatah zwiekszajgcych wiedze w tym zakresie (w
formie ulotki: na stacji benzynowej, SKP, w Wydziale Komunikacji, lub innej wskazanej przez
ankietowanych).

Okreslenie préby badawczej.

W wyniku realizacji badan ankietowych zdecydowano sie na dobér losowy préby badawczej. Dla
populacji badawczej samochodéw osobowych w Polsce na poziomie 19 500 000, reprezentatywna
proba badawcza to okoto 800-1000 pojazdéw. Z uwagi na to, ze badania miaty charakter pilotazowy,
wielkos$¢ proby ograniczono do 160 ankiet.
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4. Analiza aktow prawnych pod katem brd i ochrony srodowiska

Produkcja bezpiecznych i ekologicznych pojazddw, ich wiasciwa eksploatacja oraz ztomowanie
jest prawnie regulowane w Unii Europejskiej.

Podstawowym aktem prawnym regulujgcym etap dopuszczenia do ruchu samochodéw
osobowych jest Dyrektywa 2007/46/WE dla homologacji pojazdéw silnikowych oraz uzytkowych’, a
w odniesieniu do emisji zanieczyszczeri (EUROS i EURO6) Rozporzadzanie do tej Dyrektywy ®. Faza
produkcji i recyklingu pojazdu jest regulowana Dyrektywg 2000/53/WE o pojazdach wycofanych z
eksploatacji °.

Wymagania wynikajgce z dyrektyw i rozporzadzen opisane prawem europejskim sg przyjete do
stosowania w postaci regulaminéw Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw
Zjednoczonych (EKG ONZ) lub krajowych przepiséw w postaci ustaw i rozporzadzen.

Dyrektywa 2007/46/WE ustanawia ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych, ich naczep i

wszystkich zespotdw technicznych, naktada na producentéw pojazdu obowigzek spetnienia szeregu
wymagan technicznych. Wymagania te majg zastosowanie do uktadéw, czesci, oddzielnych zespotéw
technicznych i pojazdéw silnikowych; sg zharmonizowane i okreslone w aktach prawnych, ktdre
zapewniajg wysoki poziom bezpieczeistwa drogowego, ochrone zdrowia, ochrone S$rodowiska,
efektywnos¢ energetyczng i ochrone przed niedozwolonym uzyciem. Elementy i uktady wyposazenia
pojazdu zapewniajgce wieksze bezpieczenstwo wszystkim uczestnikom zdarzenia: kierowcy i
pasazerom oraz pieszym, rowerzystom, motocyklistom, wynikajg z zapiséw niniejszej dyrektywy lub z
innych aktow prawnych, jak regulaminy EKG ONZ.
Niniejsza dyrektywa ustanawia homologacje pojazdéw tj. zgodno$¢ przyznawang produktowi
spetniajgcemu minimalny zakres wymogéw regulacyjnych, technicznych i bezpieczenstwa. Tworzy
zharmonizowane ramy zawierajgce przepisy administracyjne i ogdlne wymagania techniczne
homologacji wszystkich nowych pojazdéw objetych jej zakresem zastosowania oraz uktady, czesci i
oddzielne zespoty techniczne przeznaczone do tych pojazdéw, majac na uwadze uproszczenie ich
rejestracji, sprzedazy i dopuszczenia do ruchu na obszarze Wspdlnoty (obejmuje sprzedaz i
dopuszczanie do stosowania czesci i wyposazenia przeznaczonego do pojazdow, w odniesieniu do
ktérych udzielono homologacji).

W zakresie wyposazenia pojazdu w elementy bezpieczeristwa Dyrektywa 2007/46/WE wymaga w
pojazdach kategorii M1 (samochody osobowe) spetnienia przepisow dotyczacych szeregu
przedmiotow wyposazenia pojazdu w zakresie hamowania (systemy ABS, ESP), wyposazenia w pasy
bezpieczenstwa, poduszki powietrzne kierowcy, zagtowki systemy ISOFIX oraz system
gtosnomdwiacy.

ABS — ukftad hamulcowy przeciwblokujgcy, ktéry podczas hamowania samoczynnie kontroluje
stopien poslizgu (obowigzkowo stosowany w nowych pojazdach od 2007 r.).

ESP — elektroniczny uktad sterowania stabilnoscia, ktéry poprawia stabilnos¢ kierunkowa pojazdu
(obowigzkowo stosowany w nowych pojazdach od 2011 r.).

” Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzeénia 2007 r. ustanawiajgca ramy dla homologacji pojazdéw
silnikowych i ich przyczep oraz uktaddw, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw.

8 ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujgce i zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazddéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdow

° Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/53/WE z dnia 18 wrze$nia 2000 r. w sprawie pojazdéw wycofanych z eksploatacji
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Pasy bezpieczenstwa, ktére zmniejszajg ryzyko zranienia uzytkownika w przypadku zderzenia lub
gwattownego hamowania (obowigzkowo stosowane dla przednich siedzen od 1973 r. dla tylnych od
1994 r.).
Poduszka powietrzna kierowcy, ktora jako uzupetnienie paséw bezpieczenstwa, chroni kierowce
przed uderzeniem w elementy wnetrza kabiny (obowigzkowo stosowana w nowych pojazdach od
2004 r.).
Zagtéwki — jako elementy siedzen zmniejszajgce ryzyko urazéw odcinka szyjnego w przypadku
przemieszczania sie do tytu gtowy uczestnika zdarzenia drogowego (obowigzkowo stosowane w
nowych pojazdach od 1995 r.).
System ISOFIX wchodzi w sktad dwodch przedmiotéw wyposazenia pojazdu: Kotwiczenia pasow
bezpieczenstwa, systemy kotwiczenia ISOFIX i kotwiczenia gérnego paska mocujgcego ISOFIX oraz
Pasy bezpieczenstwa, urzadzenia przytrzymujgce, urzgdzenia przytrzymujgce dzieci oraz urzadzenia
przytrzymujgce dla dzieci ISOFIX ( obowigzkowo stosowany w nowych pojazdach od 2014).
System gtosSnomdéwigcy — umozliwiajgcy prowadzenie kierujgcemu rozmowy telefonicznej bez
trzymania stuchawki/ mikrofonu w reku. Przepis niezharmonizowany z prawem miedzynarodowym i
wspdlnotowym, nie naktadajgcy na producentéw obowigzku wyposazania pojazddw w ww. system.

W zakresie kontroli eksploatacji pojazdéw przed negatywnym wptywem na srodowisko naturalne
(obejmujacych zanieczyszczenia gazowe, emisje czgstek statych, trwatosci urzadzen do kontroli emis;ji
zanieczyszczen, zgodnosci eksploatacji pojazdéw i silnikéw, poktadowych uktadéw diagnostycznych
we wszystkich pojazdach silnikowych) wprowadzono Rozporzgdzenie w sprawie homologacji lekkich
pojazdow pasazerskich i uzytkowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen (EUROS5 i EUROG6) oraz w
sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw™. Celem niniejszego
rozporzadzenia jest harmonizacja wymogow technicznych w zakresie ograniczania emisji
pochodzgcych z samochoddéw osobowych i lekkich samochodéw dostawczych nazywanych
pojazdami lekkimi. Zgodnie z zapisami niniejszego rozporzadzenia producenci pojazdéw zapewniajg,
ze wszystkie nowe pojazdy i urzadzenia sg wyposazane w elementy ograniczajgce emisje
zanieczyszczen, ktére spetniajg normy emisji przez caty okres eksploatacji (przebieg 160 000 km,
sprawdzane po pieciu latach lub po przejechaniu 100 000 km, w zaleznosci od tego, co nastgpi
wczesniej), zapewniajg kupujacym dane na temat poziomu emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa.
Kluczowymi zagadnieniami rozporzadzenia s urzadzenia ograniczajgce emisje tj. mechanizmy lub
urzadzenie usuwajgce substancje zanieczyszczajgce ze spalin samochodowych, ktére w przeciwnym
razie zostatyby uwolnione do atmosfery. Chodzi o emitowane w wyniku spalania paliwa
zanieczyszczenia gazowe i czgstki state. Sktadnikami rozcieniczonych spalin samochodowych z uktadu
wylotowego sg czgstki state, ktdore przy maksymalnej temperaturze 325 K (52 °C) usuwane s3g przez
urzadzenia ograniczajgce emisje tzw. filtry Sredniej emisji spalin.

Homologacyjne normy emisji spalin dla silnikéw z zaptonem samoczynnym i benzynowym EURO4
zostaty wprowadzone z dniem 1 stycznia 2006 r. dla EURO5 z dniem 1 stycznia 2009 r., a EURO6 z
dniem 1 stycznia 2014 r. Homologacyjne normy emisji spalin EURO okreslajg szczegétowo

10

Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdow
silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazddw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w
sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw (Dz.U. L 171 z 29.6.2007, s. 1-16)
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dopuszczalne wartosci masy tlenku wegla (CO), masy sumy weglowodoréw (THC), masy
weglowodoréw nie metanowych (NMHC) oraz dla silnikdw samoczynnych masy tlenkéw azotu (NOx)
dla L4 (mg/km) i masy czastek statych (PM)/ lub liczby czgstek statych (PN). Wsrdd informacji, ktére
producent pojazdu przekazuje kupujgcemu jest wartos$¢ emisji CO2 oraz zuzycie paliwa (emisja
masowa CO2 wyrazona g/km osobno dla warunkéw miejskich, pozamiejskie oraz $redniej wazonej).
Zuzycie paliwa (szczegdtowe informacje dla kazdego rodzaju paliwa) podawane sg dla trzech ww.
typow warunkow na litr/100 km, m3/100 km lub kg/100 km.

Poza aspektami zwigzanymi z bezpieczenstwem, dopuszczeniem do ruchu i eksploatacjg pojazdu,
zapisy prawa majg wplyw na ograniczenie negatywnego oddziatywania pojazdéw na srodowisko
naturalne w fazie produkcji i koncowego etapu zycia pojazdu, gdy staje sie on odpadem. Producenci,
sprzedawcy pojazddow, ich wiasciciele, przedsiebiorcy (stacje demontazu pojazdéw, recyklerzy)
muszg sprosta¢ wielu wymaganiom i obowigzkom wynikajgcych z podstawowego aktu prawnego
jakim jest Dyrektywa 2000/53/WE o pojazdach wycofanych z eksploatacji.

Dyrektywa 2000/53/WE zwana dyrektywa recyklingowa obejmuje swoimi zapisami pojazdy
mechaniczne kategorii M1 i N1 (samochody osobowe i lekkie dostawcze o dopuszczalnej masie
catkowitej do 3,5 tony) oraz wyeksploatowane pojazdy mechaniczne, tacznie z czeSciami oraz
materiatami uzytymi do ich produkcji. Producenci zgodnie z dyrektywq doktadajg wszelkich staran by
pojazdy byly projektowane i produkowane tak, by cele ilosciowe w odniesieniu do ich pdzniejszego
odzysku, oraz ponownego uzycia i wykorzystania odpadéw z PWE zostaty osiggniete. Od dnia 1
stycznia 2015 r. prawo UE wymaga uzyskania poziomu powtdrnego uzycia i odzysku do minimum 95
% Sredniej wagi pojazdu oraz poziomu powtdrnego uzycia i powtdérnego wykorzystania do minimum
85 % s$redniej wagi pojazdu.

By wywigzaé¢ sie z ww. zapiséw dotyczacych celdw ilosciowych producenci juz na etapie
projektowania samochodéw muszg uwzgledni¢ konieczno$¢ ich pdiniejszego demontazu i
recyklingu. W zakresie demontazu pojazdu, konstruktorzy przekazujg niezbedne techniczne
informacje stacjom demontazu okreslajac rodzaj przedmiotéw wyposazenia i czesci pojazdu, ktére
moga byc¢ przeznaczone do ponownego uzycia oraz wskazujg umiejscowienie elementdéw i substanc;ji
niebezpiecznych w samochodzie dla ich tatwiejszego wymontowania.

W celu wiekszego bezpieczenstwa pojazddw i ochrony ich uzytkownikéw przed ponownym
uzyciem elementéw pochodzgcych z PWE obowigzuje w kraju Rozporzadzenie do Ustawy Prawo o
ruchu drogowym, ktére zawiera wykaz przedmiotédw wyposazenia i czesci zagrazajgcych
bezpieczeristwu ruchu drogowego lub negatywnie wptywajacych na $rodowisko™.

Z uwagi na proces odzysku surowcow z odpaddéw do ponownego zastosowania w nowych pojazdach,
producenci czesci stosujg normy znakowania komponentéw i materiatéw dla fatwiejszego ich
demontazu by zapewni¢ mozliwos¢ ich identyfikacji w celu powtdrnego uzycia (elastomery o wadze,
powyzej 200 g, tworzywa sztuczne o wadze powyzej 100 g). Aspekt Srodowiskowy polega na
unikaniu stosowania niektérych metali ciezkich — poza niezbednymi zastosowaniami - w celu
zapobiegania emisji tych substancji do s$rodowiska oraz utatwienia recyklingu ztomowanych
pojazdéw dla ich pdzniejszego ponownego wykorzystania w produkcji nowych. Od samego poczatku
fazy projektowej poprzez faze eksploatacji pojazdu i odzysku surowcéw z odpadu PWE stosowane
srodki zapobiegawcze kontrolujg uzycie niebezpiecznych substancji (otéw, rte¢, kadm, oraz
sze$ciowartosciowy chrom) by uniemozliwi¢ przedostawanie sie ich do Srodowiska (np. w podczas

! Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie wykazu przedmiotéw wyposazenia i czesci
wymontowanych z pojazdéw, ktérych ponowne uzycie zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego lub
negatywnie wptywa na srodowisko z 28.09.2005, Dziennik Ustaw nr 201, poz.1666 z 2005.
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sktadowania odpadow). Kontrola substancji majgcych negatywny wptyw na srodowisko, zdrowie i
zycie ludzkie ma znaczenie szczegdlne w procesie recyklingu, dlatego powinien on przebiega¢ w
specjalistycznych zaktadach demontazu pojazdéw, ktére posiadajg stosowne wyposazenie i
procedury postepowania z ww. substancjami by proces odzysku odpaddéw z PWE byt jak najbardziej
przyjazdy srodowisku i nie powodowat emisji substancji szkodliwych do atmosfery.

W ramach polityki promujgcej ograniczenie powstawania odpadéw (z pojazdu, ktéry nie bedzie
juz dalej eksploatowany, jest demontowany na elementy i surowce wtdrne do ponownego uzycia),
producenci pojazdéw wraz z producentami materiatdw i wyposazenia, podczas projektowania i
produkcji uwzgledniajg ich pdzniejszg przydatnosci do odzysku i powtdrnego wykorzystania
zwiekszajg ilosciowy udziat materiatdw do powtdrnego wykorzystana. ,Recycling _ jako powtdrne
wykorzystanie” oznacza powtdrne wykorzystanie materiatbw odpadowych w procesach
produkcyjnych w celu uzyskania materiatow o takim samym wykorzystaniu jak materiaty odpadowe
lub dla innych celéw, z wyjgtkiem odzysku energii. Odzysk energii oznacza uzycie palnych materiatow
odpadowych jako srodka do wytworzenia energii poprzez bezposrednie spalanie wraz z innymi
materiatami odpadowymi lub bez nich, ale z odzyskiem energii cieplnej. Powtdrne uzycie i odzysk
odpadéw jest stosowany ze wzgledu na zapobieganie wyczerpywaniu trudno odnawialnych
surowcow pierwotnych.

W Polsce recykling pojazdéw charakteryzuje sie trzystopniowg siecig recyklingu PWE obejmujaca
punkty zbierania pojazdéw, stacje demontazu i mtyny przemystowe. Zgodnie z Ustawg o recyklingu
pojazdéw wycofanych z eksploatacji * dostepno$¢ sieci odbioru PWE - utworzona przez
producentéw i importerow wprowadzajgcych na rynek pojazdy i wydajgcych karty pojazdu,
zorganizowana jest tak, by zapewni¢ ostatniemu wiascicielowi nie wiekszy niz 50 km odcinek do
punktu zbierania lub stacji demontazu, w ktérych moze zda¢ pojazd. Sie¢ tworzg witasne lub
wspotpracujgce z producentami pojazdéw stacje demontazu i punkty. Zgodnie z ustawg stacje
demontazu pojazdu, jako jedyny podmiot w sieci jest zobowigzany do spetnienia celdéw iloSciowych
Dyrektywy 2000/53/WE w zakresie ilo$ci odzysku i ponownego wykorzystania odpadéw z PWE.
Stacja demontazu pojazdu to podstawowy podmiot sieci recyklingu w kraju. Przedsiebiorcy
prowadzacy ten rodzaj dziatalnosci gospodarczej muszg sprostac wielu technicznym, organizacyjnym,
lokalizacyjnym wymaganiom by zaktad uzyskat zezwolenia administracyjne i stat sie autoryzowana
stacjg przetwarzajgca odpady z PWE, umieszczong w wykazie podmiotéw demontazu pojazdéw na
stronie internetowej Urzedu Marszatkowskiego danego wojewddztwa. W Polsce zbyt mata podaz
odpaddéw z PWE kierowanych do dziatajgcych zgodnie z prawem stacji wynika z niewiedzy wtascicieli
pojazdéw, odnosnie przekazywania pojazdow do autoryzowanych stacji demontazu. Taki stan rzeczy
wynika z tego, ze ztomowane auta przekazywane sg do zaktaddéw, ktére nie majg uprawnien do
przetwarzania odpaddéw z pojazdéw. Sg to nielegalnie dziatajagce podmioty zwane ,szarg strefg
demontazu pojazdéw”, ktére odkupujg pojazdy z rynku, ptacac wtascicielom wyziszg kwote niz
autoryzowane stacje. Drugg nieprawidtowoscia dotyczacg nie przekazywania PWE do
autoryzowanych stacji demontazu lub punktdw zbierania pojazdéw, a skutkujacg powaznymi
konsekwencjami (btedne dane baza CEP w zakresie liczby pojazdéw znajdujacych sie w ruchu) jest
niewiedza ostatnich wiascicieli pojazdéw na temat ustawowego obowigzku wynikajgcego z Ustawy
Prawo o ruchu drogowym dot. wyrejestrowania pojazdu na podstawie zaswiadczenia o demontazu
otrzymanego ze stacji demontazu, ktéry nalezy przedtozy¢ w Wydziale Komunikacji. Przepis ten jest

2 Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji Dz. U. z 2005 r. Nr 25,
poz. 202.
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bardzo czesto tamany i wiekszo$¢ ztomowanych pojazdow sprzedawana jest do stacji, dziatajgcych
bez zezwolen na przetwarzanie PWE, ktére nie wydajg dokumentdw potwierdzajgcych demontaz, a
jezeli wydajg to bezprawnie. To powoduje, ze pojazdy demontowane sg z naruszeniem zasad
ochrony srodowiska w szarej strefie demontazu, a brak sankcji za nie wyrejestrowane pojazdu na
podstawie zaswiadczenia o demontazu lub nie zgtoszenie zbycia auta nasila takie zjawisko. Pojazd
zdemontowany w nieuprawnionym do tego podmiocie, nie posiada dokumentu uprawniajgcego go
do wykreslenia z bazy CEP, faktycznie caty czas figuruje w bazie, przez co CEP posiada liczne dane o
pojazdach, ktére zostaty zdemontowane i od dawna nie sg uzytkowane.

Zaswiadczenie o demontazu pojazdu, wystawiane przez autoryzowang stacje demontazu
pojazdéw jest warunkiem wyrejestrowania pojazdu. Zgodnie z prawem pojazd podlega
wyrejestrowaniu przez organ wiasciwy ze wzgledu na miejsce ostatniej rejestracji pojazdu, na
whiosek jego wtasciciela, w przypadku: przekazania pojazdu do przedsiebiorcy prowadzgcego stacje
demontazu lub przedsiebiorcy prowadzgcego punkt zbierania pojazdéw, na podstawie zaswiadczenia
o demontazu pojazdu, zgodnie z Ustawg o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji, albo
rownowaznego dokumentu wydanego w innym panstwie; kradziezy pojazdu, jezeli jego wtasciciel
ztozyt stosowne oswiadczenie pod odpowiedzialnoscig karng za fatszywe zeznania; wywozu pojazdu
z kraju, jezeli pojazd zostat zarejestrowany za granicg lub zbyty za granice; w przypadku zniszczenia
(kasacji) pojazdu za granicg; udokumentowanej trwatej i zupetnej utraty posiadania pojazdu bez
zmiany w zakresie prawa wtasnosci.

Pozbywajgc sie starego pojazdu wtasciciel sprzedaje go i otrzymuje gotéwke. Funkcjonujace w
kraju firmy, dziatajgce nie zgodnie z prawem oferujg witascicielowi wyzszg cene za zbycie starego
samochodu niz autoryzowane stacje. Takie dziatanie ma jednoznacznie negatywny wptyw na
Srodowisko naturalne, a ponadto skutkuje zafatszowaniem liczby pojazdéw w ruchu. Pojazdy
poddawane procesom utylizacji, najczesciej sktadowane, w nieuprawnionych do tego podmiotach,
ktore nie posiadajg zaplecza technicznego, ani wdrozonych procedur postepowania z wieloma
roznymi typami odpadéw (ptynne, gazowe, state: metale, szkto, plastik) wykonujg te czynnosci
nieumiejetnie, skazajgc glebe i powietrze. Na skutek nie wyrejestrowania pojazdu zgodnie z
obowigzujgcymi krajowymi przepisami baza CEP dysponuje nieprawidtowymi danymi odnosnie liczby
i struktury parku pojazdéw w kraju.

Szacuje sie, ze okoto 30% rekordéw w bazie jest nieaktywnych, co sugeruje, ze pojazdy te nie
znajduja sie w ruchu, czyli nie istnieja. Wielko$¢ nielegalnego demontazu to ponad 50% wszystkich
przekazywanych odpadéw z PWE rocznie.

Wdrozone w kraju na podstawie unijnych dyrektyw ustawy, rozporzadzenia zapewniajg
zmniejszenie ilosci i szkodliwosci odpadédw pochodzgcych z PWE na srodowisko naturalne,
ograniczajg emisje zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw uzytkowych w fazie ich
eksploatacji. Zapisy aktow prawnych, przy zachowaniu rozwoju gospodarczego i spotecznego,
zapewniajg wysoki poziom ochrony zdrowia, ludzi i $rodowiska, przed szkodliwymi skutkami
spowodowanymi niewtasciwg budowa, uzytkowaniem i zagospodarowaniem odpaddéw powstajgcych
z utylizowanych pojazdéw.

Przedstawiona analiza Dyrektywy 2007/46/WE dotyczaca homologacji pojazdow silnikowych i
uzytkowych pod katem bezpieczeristwa pojazddéw i ich uzytkownikéw, w tym w odniesieniu do emisji
zanieczyszczen eksploatacyjnych oraz Dyrektywa 2000/53/WE o pojazdach wycofanych z eksploatacji
chronigca srodowisko przed negatywnym wptywem produkcji, uzytkowania i odzyskiem surowcéw
ze starych aut potwierdza szczegdtowe zapisy, ktore czesto nie sg przestrzegane, gtdwnie przez
uzytkownikéw pojazdéw. Brak dla pojazdéw o zasilaniu samoczynnym regulacji prawnych
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uniemozliwiajgcych usuwanie z nich systemow oczyszczajgcych spaliny tj. filtry czgstek statych
powoduje, ze spaliny, a w nich tlenki azotu oraz czastki state uwolnione zostajg do atmosfery. Takie
dziatanie, jak i przetwarzanie PWE poza siecig recyklingu dodatkowo degraduje srodowisko. Brak
wysokich kar i sankcji dla wtascicieli pojazdéw powoduje, ze praktyki te sg stosowane.

Pomimo europejskich norm emisji spalin EURO (ograniczajacych przedostawanie sie do atmosfery
NOx i czgstek statych) Problem z emisjg zanieczyszczen powstajgcych w wyniku spalania oleju
napedowego powoduje, ze samochody te na duzg skale, zwtaszcza w Europie Zachodniej,
wycofywane sg z eksploracji i zastepowane sg pojazdami o napedzie alternatywnym: elektrycznym,
hybrydowym, zasilane benzyng lub gazem CNG (ang. Compressed Natural Gas).
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5. Zrédta danych

Badanie zagrozen wptywu wieku pojazdéow w ruchu drogowym oraz eksploatacji i ztomowania na
Srodowisko naturalne zostato przeprowadzone w oparciu o nastepujgce zrddta danych w Polsce:

e Baza danych o pojazdach CEPiK/ CEP (Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow)

e Dane GUS (Gtéwny Urzad Statystyczny)

¢ Badania ankietowe

e Akty prawne polskie

e Baza danych o wypadkach drogowych SEWiK (System Ewidencji Wypadkow i Kierowcdow)

e Baza danych POBR (Polskie Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego)

Centralna Ewidencja Pojazdoéw (CEP) to centralna baza danych zawierajgca dane i informacje o
pojazdach. Zostata utworzona na podstawie art. 80a ust.1 ustawy — Prawo o ruchu drogowym.
Organem odpowiedzialnym za utworzenie oraz rozwdj ewidencji jest minister wtasciwy do spraw
wewnetrznych. Zasady pozyskiwania danych CEP do celéw miedzy innymi badawczych okreslono w
Ustawie — Prawo o ruchu drogowym oraz Rozporzgdzeniu Ministra Spraw Wewnetrznych w sprawie
centralnej ewidencji pojazdow. Dane gromadzone w systemie w odniesieniu do pojazdow obejmuja
nastepujgce informacje: marka, model, rok produkcji, podrodzaj pojazdu, rodzaj paliwa, data
pierwszej rejestracji, przeznaczenie, pojemnos¢ silnika, moc silnika, dopuszczalna masa catkowita,
dopuszczalna tadownos¢, liczba osi, zakres terytorialny rejestracji (w tym wojewddztwo i miasto),
obowigzkowe ubezpieczenie pojazdu.

GUS dostepne statystyki Gtdwnego Urzedu Statystycznego, dotyczg parku pojazdow
zarejestrowanych w Polsce, dostarczajg wiedzy o ogdlnych liczbach poszczegdlnych rodzajéw, z
uwzglednieniem np. przedziatéw wiekowych, dopuszczalnej masy catkowitej, pojemnosci silnika,
grup tadownosci czy rodzaju stosowanego paliwa.

Badania ankietowe pozwolg zebra¢ informacje bezposrednio od posiadaczy samochodéw
osobowych na temat ich wiedzy dot. procedury wyrejestrowania pojazdu z bazy CEP na podstawie
zaswiadczenia o demontazu pojazdu (wydawanego przez autoryzowang stacje demontazu lub
uprawniony punktu zbierania pojazdéw).

Akty prawne beda stanowity Zrédto wiedzy o obowigzkach ostatniego wtasciciela pojazdu dot.
przekazania samochodu do stacji demontazu pojazdu i wyrejestrowania pojazdu z bazy CEP na
podstawie zaswiadczenia o demontazu. Analizie poddane zostaly dokumenty krajowe w zakresie
dopuszczenia pojazdéw do ruchu, homologacji. Podstawowe dokumenty krajowe to; Ustawa Prawo
o ruchu drogowym i akty wykonawcze, Ustawa o recyklingu pojazdéw wycofanych z eksploatacji i
akty wykonawcze.

A dokumenty miedzynarodowe to dyrektywa ramowa ustanawiajgca ramy dla homologacji pojazdéw
silnikowych (ich przyczep i uktadéw czesci i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do
tych pojazdéw) oraz uzytkowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen (EUROS5 i EURO6), _
Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzes$nia 2007 r.

System Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWiK) jest elementem Krajowego Systemu Informacji Policji
— KSIP. SEWiK jest centralnym zbiorem informacji o zdarzeniach drogowych na obszarze catego kraju;
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dane w nim gromadzone s3 oparte na ,Karcie zdarzenia drogowego”. Zasady sporzadzania Kart i
rejestracji zdarzen drogowych reguluje zarzadzenie nr 31 Komenda Gtéwna Policji z dnia 22
pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyk zdarzen
drogowych.
Informacje o zdarzeniach drogowych wprowadzane s3 do wojewddzkich baz danych, a centralna
baza danych systemu znajduje sie w Biurze Informacji i tgcznosci Komendy Gtédwnej Policji. Dane
gromadzone w SEWiK dotyczg przede wszystkim:

e liczby wypadkéw i ich skutkéw,

e rodzajow wypadkow,

e przyczyn wypadkow drogowych,

e czasu, miejsca i okolicznosci wypadku drogowego,

e sprawcow i ofiar wypadkdéw drogowych,

e pojazddw uczestniczgcych w wypadku drogowym.

Baza danych POBR (Polskie Obserwatorium Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego) powstato w
Instytucie Transportu Samochodowego w latach 2010-2014. System informatyczny Obserwatorium
zostat sfinansowany ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Jest to jednostka wspierajgca wtadze centralne i lokalne w
procesie zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Zajmuje sie gromadzeniem,
analizowaniem i upowszechniania danych, ktére moga stuzy¢ min. do oceny skutecznosci
podejmowanych dziatan, kreowaniu polityki bezpieczenstwa i podnoszenia $wiadomosci
spoteczenstwa w obszarze zagrozen w ruchu drogowym. System informatyczny sktada sie z dwdéch
czesci: hurtowni danych i portalu informacyjnego. Portal POBR dostarcza narzedzi do analiz danych o
wypadkach drogowych. Interaktywna mapa oraz dostep do bazy danych umozliwiajg ocene zagrozen
dla wybranych obszarow. Wynikami analiz s3 mapy wypadkdéw i zestawienia tabelaryczne z danymi
liczbowymi. Dane i informacje zgromadzone w POBR sg przeznaczone dla: przedstawicieli wtadz
panstwowych i samorzadowych, zarzgdcéw drég wszystkich szczebli, specjalistéw z réznych dziedzin:
projektantow, psychologdéw, nauczycieli, prawnikéw, policjantdw, studentdw, a takze przedstawicieli
mediéw. POBR wspodtpracuje z instytucjami zajmujgcymi sie problematyky bezpieczenstwa ruchu
drogowego w kraju i za granicg, w tym — jako reprezentant polski — z organizacjami zarzgdzajgcymi
bazami danych CARE (Community Road Accident Database) IRTAD (International Traffic Safety Data
and Analysing Group).
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6. Szacowanie wielkosci parku eksploatowanych samochodéw osobowych w kraju

Dla okreslenia wptywu wieku pojazdéw osobowych na stan bezpieczerstwa ruchu drogowego
oraz dodatkowe zagrozenia dla s$rodowiska wynikajgce z niewtasciwej eksploatacji pojazdow
osobowych z silnikami Diesel, a takze kasacje pojazdu poza uprawnionymi do tego podmiotami
oszacowano eksploatowang wielkos¢ i wiek analizowanego srodka transportu w kraju w badanym
okresie czasu tj. latach 2014-2015.

6.1. Pojazdy zarejestrowane w Polsce wg bazy CEP

Podstawe do okreslenia liczby pojazdéw eksploatowanych w Polsce stanowity dane o
zarejestrowanych pojazdach zawarte w bazie Centralnej Ewidencji Pojazdéw bedacej w dyspozycji
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — okre$la zasady gromadzenia w CEP danych i informacji o
pojazdach zarejestrowanych w Polsce (art. 80b).
Zasady pozyskiwania danych lub informacji gromadzonych w CEP do celéow statystycznych
(komercyjnych lub badawczych), w tym rodzaje podmiotéw, ktérym udostepnia sie te dane, zawiera
art. 80c ustawy.
Dane o pojazdach zarejestrowanych w Polsce zgromadzone w bazie CEP pozwolity na uzyskanie:
e zestawien bedacych odzwierciedleniem stanu rejestracji w okreslonym dniu (np. na koniec
poszczegdlnych miesiecy lub lat),
e zestawien za wybrany okres (miesigc, rok), np. dotyczacych pojazdow zarejestrowanych po
raz pierwszy na terytorium Polski lub pojazdéw wyrejestrowanych w wybranym okresie.
Obliczenia wykonano na podstawie bazy CEP (stan na 31.12.14 r) wskazaty, ze w Polsce 2014 roku
byto zarejestrowanych okoto 30,7 min pojazddéw, z czego samochody osobowe stanowity blisko 20,0
mlin, samochody ciezarowe ponad 3,0 min, motorowery 1,2 min, motocykle 1,1 min, 0,3 min ciggniki
samochodowe siodtowe i 0,1 miln autobusy. Szczegétowe dane przedstawia Tab.2. i Rys.2.

Tab. 2. Pojazdy zarejestrowane w Polsce. Stan na 31.12.2014 r.

Rodzaje pojazdow ‘ Liczba (szt.) ‘ Udziat (%)
samochody osobowe 19977516 65,1
samochody ciezarowe 3033416 9,9
motorowery 1216 068 4,0
motocykle 1188344 3,9
ciggniki samochodowe
siodtowe 327524 11
autobusy 105 834 0,3
inne 4812 945 15,7
Razem 30661 647 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw
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Rys. 2. Pojazdy zarejestrowane w Polsce. Stan na 31.12.2014 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Obliczenia wykonane na podstawie bazy CEP (stan na 31.12.15 r.) wskazaty, ze w Polsce w 2015 roku
byto zarejestrowanych okoto 31,3 min pojazddéw, z czego blisko 20,6 min stanowity samochody
osobowe, ponad 3,0 min samochody ciezarowe, 1,2 mln motorowery, 1,2 min motocykle, 0,3 min
ciggniki samochodowe siodtowe i 0,1 min autobusy. Szczegétowe dane przedstawia Tab. 2.1. i Rys.
2.1.

Tab. 2.1 Pojazdy zarejestrowane w Polsce. Stan na 31.12.2015 r.

Rodzaje pojazdow ‘ Liczba (szt.) ’ Udziat (%)
samochody osobowe 20 682 050 65,9
samochody ciezarowe 3096 353 9,9
motorowery 1258919 4,0
motocykle 1271640 4,1
ciggniki sam. siodtowe 354 477 1,1
autobusy 109 426 0,3
inne 4 608 232 14,7
Razem 31381097 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw
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Rys.2.1 Pojazdy zarejestrowane w Polsce. Stan na 31.12.2015 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Dane bazy CEP na przyktadzie roku 2014 i 2015 wskazaty, ze w Polsce byto zarejestrowanych
odpowiednio 30,7 min i 31,3 min pojazdéw mechanicznych. Liczby okresSlajgce park pojazdéow w
kraju znajdujgce sie w oficjalnej, ogdlnokrajowej i skomputeryzowanej ewidencji pojazdéw CEP sa
nieprawdziwe, gdyz zawyzajg liczbe pojazdéw faktycznie poruszajgcych sie po drogach.
Nieprawdziwe dane, nieodzwierciedlajgce stanu faktycznego skutkujg tym, ze od lat réznego rodzaju
grupy eksperckie, stosujgc roine metody badawcze, podejmujg proby szacowania wielkosé¢
pojazdéw bedacych w ruchu w Polsce.

6.2. Metody szacowania parku pojazdéw bedacych w ruchu

W bazie CEP zgromadzone sg min. informacje o obowigzkowym ubezpieczeniu pojazdu od
odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza pojazdu (w tym data zawarcia i rozwigzania umowy). Taka
informacja pozwolita na okreslenie liczby poszczegdlnych rodzajéw pojazdéw, w tym osobowych
posiadajgcych aktualng polise OC. Przedmiotowe dane przekazywane do bazy CEP przez
Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (UFG) sg sukcesywnie, ale z pewnym opdzZnieniem, przez co
nie wszystkie zapisy zawarte w bazie sg aktualne. Ponadto, z rdinych przyczyn, dane s3g
niekompletne i mogg sg charakteryzowac pewnymi niedoskonatosciami, m.in. z uwagi na pomyiki we
wpisanych datach.

Metoda badawcza zaproponowana przez Koalicje R2RC (utworzona przez organizacje branzy
motoryzacyjnej) wykazata dla roku 2014 btad bazy CEP na poziomie 6 750 374 sztuk nieistniejgcych
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pojazdéw. Sredni wiek dla wszystkich zarejestrowanych w bazie pojazddw okreslono na 33,6 lat 2.
Powyzsze szacunki otrzymano po wyeliminowaniu z CEP pojazdéw nieaktywnych, czyli takich przy
ktérych w ciggu ostatnich osmiu lat nie odnotowano zadnego wpisu w CEP (brak zmian odnosnie
przeprowadzonych badan technicznych na Stacji Kontroli Pojazdéw, wymiany dowodu osobistego
czy sprzedazy samochodu). Analiza rekordéw przeprowadzona przez ekspertéw z Koalicji R2RC od
2006 roku wykazata nieaktywno$¢ dla 22,3% pojazdéw w bazie CEP. Najwiekszg nieaktywng grupe
stanowity samochody osobowe (4 362 978 szt.) i ciezarowe (764 074 szt.). Po odrzuceniu
nieaktywnych wpiséw oszacowano rzeczywistg wielkosci parku eksploatowanych pojazdéw
mechanicznych na poziomie 23 560 167 szt. w 2014 r., (a nie 30,7 mln, jak podaje baza CEP). Po
odrzuceniu nieaktywnych rekorddéw, ktdrymi w wiekszosci byty samochody stare, zmienit sie $redni
wiek pojazdéw osobowych jezdzgcych po drogach na 11,4 - 11,7 lat w 2014 r..

Btedy w bazie CEP wynikajg z powielanych ztych wpiséw dokonanych w momencie tworzenia bazy
CEP oraz niewtasciwych regulacji prawnych dotyczacych procedury wycofywania samochodéw z
uzytku. Obecnie jedynie wiasciciel pojazdu moze wykresli¢ pojazd z ewidencji na podstawie
zaswiadczenia o demontazu pojazdu. Z uwagi na fakt niestosowania sie niektérych wiascicieli
pojazdéw do obowigzku wyrejestrowania auta po zakonczeniu jego uzytkowania, w bazie CEP oprécz
pojazdow eksploatowanych znajdujg sie takie pojazdy, ktdére najprawdopodobniej nie sg juz
uzywane lub w ogdle nie istnieja.

Wedtug ekspertéw Forum Recyklingu Samochoddéw, co roku kasacji podlega okoto milion

pojazddéw, z czego do legalnie dziatajacych stacji demontazu jest kierowanych okoto 500 tys. i tyle
jest wyrejestrowanych pojazdéw z bazy CEP na podstawie zaswiadczenia. Pozostate 500 tys. na
skutek niewiedzy, braku swiadomosci ich wtascicieli jest przekazywana do kasacji w szarej strefie
demontazu, ktdra nie prowadzi ewidencji ani nie wydaje zaswiadczen (dlatego auta nie istniejace s3
w bazie CEP).
Whtasciciele nie zgtaszajg zbycia/ zeztomowania pojazdu do Urzedu Komunikacji, gdyz nie posiadajg
wymaganego dokumentu wydawanego przy przekazaniu samochodu na ztom przez stacje dziatajgca
oficjalnie. Zdarza sie, ze zaswiadczenie wydane jest przez nielegalnie dziatajaca stacje. Szacuje sie, ze
stacje dziatajace poza siecig przetwarzajg 50% rynku pojazdéw wycofywanych z eksploatacji.

Wedtug szacunkdéw przyjetych przez R2RC liczba samochoddéw osobowych bedacych w ruchu w
2014 w Polsce wynosita 15 615 639 sztuk pojazdéw, co stanowito 78% wszystkich wpiséw dla tej
kategorii pojazdéw. Wedtug danych Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego (UFG) w 2014
waznych polis OC dla pojazdéw mechanicznych poruszajgcych sie po drogach byto jedynie 19
551 075 szt., co przy catkowitej liczbie wpiséw w bazie CEP (30 310 541 szt.) stanowito jedynie 64%
catosci.

W zwigzku z przedstawionymi ww. liczbami wiarygodnos$¢ danych statystycznych zawartych w
Centralnej Ewidencji Pojazddw jest od wielu lat kwestionowana. Dane w bazie CEP nie odzwierciedla
rzeczywistych liczb eksploatowanych pojazdéw mechanicznych.

Wedtug danych Komisji Nadzoru Finansowego za 2010 r. jedynie 17,7 mIn pojazdéw posiadato
polise ubezpieczeniowg od odpowiedzialnosci cywilnej, przy liczbie zarejestrowani w bazie CEP na
poziomie 23,2 min szt. Réznica 5,5 min sztuk wynika z faktu, ze pojazdy te najprawdopodobniej

B Raport branzy motoryzacyjnej Koalicji R2RC — Kierunek 2020, w kwestii btednych danych zawartych w
Centralnej Ewidencji Pojazdéw, 2015 r.
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zostaty wycofane z uzytku bez zaswiadczenia o demontazu (poza oficjalng siecig) i wcigz figurujg w
bazie'.

Wedtug danych Ministerstwa Cyfryzacji z lipca 2016 r. liczba zarejestrowanych samochodéw
osobowych i ciezarowych w bazie CEP wynosita 24 204 741 sztuk pojazdow, w tym samochoddw
ciezarowych (o pojemosci do 2000 i powyzej 2000 cm 3) byto 3 128 377 szt. i samochoddéw
osobowych (o pojemnosci silnika do 2000 i powyzej 2000cm3®) 21 076 364 szt. Wazne badania
techniczne posiadata wowczas jedynie potowa samochoddw ciezarowych i 59% osobowych. Polisy
od odpowiedzialno$é cywilnej posiadato 59,5% samochoddw ciezarowych i 65% osobowych.

Na ponad 24 min istniejgcych rekordéw w CEP w 2014 r. wazng polise OC posiadato 15 535 142 sztuk
pojazdéw, a badania techniczne 13 964 440 szt. Sredni wiek pojazdéw zarejestrowanych w bazie dla
samochodéw osobowych wynosit 18,6 lat, a dla ciezarowych — 19,1 lat™.

W bazie UFG liczba ubezpieczenn komunikacyjnych z 2016 r. wskazywata bardzo niski od 0,4% do
0, 5% wskaznik posiadaczy pojazdéw poruszajacych sie po drogach bez obowigzkowego
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. W Polsce, mimo wzrostu liczby pojazdéw, spada liczba
wypadkéw powodowanych przez kierowcédw posiadajgcych nieubezpieczone auto. W bazie UFG na
koniec 2014 r zarejestrowanych byto 20 905 231 aktywnych umdw ubezpieczenia OC, a na koniec
2015 r. — 21 820 357 umoéw od wszystkich pojazdéw tj. samochoddw osobowych i ciezarowych,
autobuséw, motocykli, motorowerdéw *°.

Btedy bazy CEP w zakresie liczby pojazdéw faktycznie poruszajgcych sie w kraju, jak i wykazane
niescistosci liczby polis ubezpieczenia OC posiadacza pojazdu mechanicznego pochodzacych z
Ministerstwa Cyfryzacji i UFG (z roznych okreséw), wskazujg na duze rdznice w liczbach (prawie do
25%), co swiadczy o niespéjnosci baz danych, skutkujgcych nieprawidtowosciami ewidencji pojazdéw
w kraju.

6.2. 1. Szacowanie liczby pojazdéw eksploatowanych w Polsce — metoda ITS
6.2.1. Opis metody badawczej

Analiza danych zawartych w bazie CEP pod wzgledem dostepnosci informacji o posiadaniu
przez pojazdy zarejestrowane w Polsce polisy OC uzasadnita przydatnos¢ tych danych w zakresie
szacowania liczby pojazdéw potencjalnie eksploatowanych w Polsce. Fakt posiadania przez pojazd
ubezpieczenia wskazywat na jego potencjalne uzytkowanie, dlatego tez wykorzystano informacje
dotyczacg waznosci polisy OC pojazddw zarejestrowanych w Polsce do oszacowania liczby pojazdéw
eksploatowanych.

Na potrzeby niniejszej pracy, analizujgc badany okres lat 2014-2015 przyjeto zatozenie, ze pojazdy
eksploatowane w Polsce, to:

- wszystkie pojazdy posiadajgce w bazie CEP wpis o aktualnej polisie OC,

- pojazdy posiadajgce w bazie CEP wpis o nieaktualnej polisie OC, w wieku do 20 lat (lata produkcji:
1995-2014 i 1996-2015 czyli 1995-2015),

1 System odzysku wigzek przewodoéw elektrycznych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji, Rozprawa doktorska Siciriska K,
2013 r.

> List Ministra Cyfryzacji z dnia 12.07.2016 r.

'® List UFG z dnia 26.07.20116
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- pojazdy, ktére nie posiadaty w bazie CEP zadnego wpisu odnosnie daty waznosci polisy OC, w wieku
do 20 lat (lata produkcji: 1995-2014 i 1996-2015 czyli 1995-2015).

Wopisy dotyczace posiadania przez pojazdy polisy OC aktualizowane w bazie CEP z opdznieniem
mogty by¢ obarczone btedem. Dlatego na potrzeby niniejszej pracy przewidziano pozostawienie w
obszarze zainteresowan, poza pojazdami posiadajgcymi wazng polise, takze pojazdy w wieku do 20
lat sposrdd posiadajgcych wpisang informacje o nieaktualnej polisie oraz pojazdy w wieku do 20 lat,
ktorym nie przypisano zadnej informacji w tym zakresie, ale ktére mogly byé potencjalnie
uzytkowane.

Wedtug przeprowadzonych analiz struktury parku pojazdéw zarejestrowanych w Polsce, na
podstawie oszacowan eksperckich oraz na podstawie wtasnych obserwacji, przyjeto zatozenie, ze
istniejg przestanki potencjalnego eksploatowania pojazdéw do 20 lat.

Sposrdd pojazddéw posiadajgcych wpisang informacje o nieaktualnej polisie OC oraz tych, ktérym
nie przypisano zadnej informacji o polisie OC, odrzucone zostaty pojazdy najstarsze (w wieku 21 lat i
wiecej), w odniesieniu do ktdrych z duzym prawdopodobienstwem przyjag¢ mozna, ze nie sg juz
uzytkowane lub w ogdle nie istnieja.

Poréwnanie struktury wedtug wieku pojazdow w zaleznosci od tego, czy zostata obliczona dla
pojazdéw zarejestrowanych w Polsce (na podstawie wszystkich rekordéw ujetych w bazie CEP), czy
dla pojazdéow potencjalnie eksploatowanych, wskazata na rdéinice w odniesieniu do wszystkich
rodzajow pojazdow. W poszczegdlnych grupach wiekowych po wyeliminowaniu pojazdow
nieeksploatowanych, zmniejszyta sie liczba i jednoczesnie udziat pojazdéw zaawansowanych
wiekowo i jednoczesnie zaobserwowany zostat wzrost udziatu pojazdéw nowych.

6.3. Pojazdy eksploatowane w Polsce w 2014 r. i 2015 r.

Baza CEP pod katem informacji o zawartej umowie obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadacza
pojazdu wyrdznia trzy kategorie pojazdéw ze wzgledu na rodzaje wpiséw. S3 to:
- pojazdy posiadajgce wpisany aktualny termin polisy OC,
- pojazdy posiadajgce wpisany nieaktualny termin polisy OC (polisa niewazna),
- pojazdy dla ktdrych nie zostat podany termin waznosci polisy (brak informacji o polisie OC).
Liczby pojazdow wyznaczone na podstawie bazy CEP wedtug przyjetych zatozen, to liczby pojazdéw
potencjalnie eksploatowanych w Polsce przedstawione zostaty w osobnych tabelach i na rysunkach
osobno dla roku 2014 (Tab. 3) i 2015 (Tab.4).

Tab.3.Wybrane rodzaje pojazdéw eksploatowanych w Polsce, wedtug dostepnosci informacji z bazy CEP odnosnie
posiadania przez pojazdy polisy OC oraz udziat liczby pojazdéw eksploatowanych w ogdlnej liczbie pojazdow

zarejestrowanych. Stan na 31.12.2014 r.

Z aktualnym X
¢ . lisv OC Z nieaktualnym
erminem polis : i
. terminem polisy OC Brak informacji
Rodzaj Polisa wazna do 2014 I o polisie OC
. olisa niewazna
pojazdu lub 2015 r.
Liczba Udziat Liczba Udziat Liczba Udziat Liczba Udziat
(w tys.) (%) (w tys.) (%) (w tys.) (%) (w tys.) (%)
Sam. osobowe 12 689,9 63,5 2148,1 10,8 5139,5 25,7 19977,5 100,0
Sam.
L. 1799,6 59,3 351,9 11,6 881,9 29,1 30334 100,0
ciezarowe
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ciggniki

. 186,0 56,4 74,4 22,7 67,1 20,5 327,5 100,0
siodtowe
autobusy 57,4 54,2 15,4 14,6 33,0 31,2 105,8 100,0
motocykle 505,3 42,5 63,6 5,4 619,4 52,1 1188,3 100,0
motorowery 866,6 71,3 162,4 13,3 187,1 15,4 1216,1 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Tab. 4. Wybrane rodzaje pojazdéw eksploatowanych w Polsce, wedtug dostepnosci informacji z bazy CEP odnosnie

posiadania przez pojazdy polisy OC oraz udziat liczby pojazdéw eksploatowanych w ogdlnej liczbie pojazdow

zarejestrowanych. Stan na 31.12.2015 r.

Rodzaj
pojazdu

Z aktualnym
terminem polisy OC

Polisa wazna do 2015

Z nieaktualnym
terminem polisy OC

Brak informacji
o polisie OC

Polisa niewazna

lub 2016 r.

Liczba Udziat
(w tys.) (%)

Liczba Udziat
(w tys.) (%)

Liczba Udziat
(wtys.) (%)

Liczba Udziat
(w tys.) (%)

Sam. osobowe 13 544,2 65,5 2531,2 12,2 4 606,7 22,3 20682,1 100,0
samochody

L 1869,9 60,4 410,6 13,3 815,9 26,3 3096,4 100,0
ciezarowe
ciggniki

. 210,5 59,4 91,8 25,9 52,2 14,7 354,5 100,0
siodtowe
autobusy 60,8 55,6 18,2 16,6 30,4 27,8 109,4 100,0
motocykle 568,4 44,7 94,8 7,5 608,4 47,8 1271,6 100,0
motorowery 851,3 67,7 234,6 18,6 173,0 13,7 1258,9 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

W postaci graficznej dla roku 2015 zostata przedstawiona liczba samochodéw osobowych i
ciezarowych zarejestrowanych w Polsce w CEP, zgodnie z informacjami odnosnie posiadania przez te
pojazdy waznej polisy OC, niewazne] polisy OC oraz braku informacji o ubezpieczeniu dla pojazdow w
wieku do 20 lat (lata produkcji 1995-2015), (Rys. 3 i rys. 4).

Rys. 3. Liczba samochodéw osobowych i samochodow ciezarowych zarejestrowanych w Polsce, wedtug dostepnosci
informacji z bazy CEP odnosnie posiadania przez pojazdy polisy OC. Stan na 31.12.2015 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Ocena wpisow zawartych w bazie CEP pod wzgledem dostepnosci informacji o aktualnym terminie
polisy OC w odniesieniu do poszczegdlnych rodzajéw pojazdow ksztattowata sie w nastepujacy
sposob. Najwiekszym odsetkiem wpisow potwierdzajgcych waznosé polisy OC charakteryzowaty sie
motorowery (w roku 2014 — 71,3%, a w roku 2015 — 67,7%), samochody osobowe (63,5% w roku
2014, a w 2015 — 65,5%) i samochody ciezarowe (59,3% i 60,4%).

Rys. 4 Struktura parku pojazdow zarejestrowanych w Polsce, wedfug dostepnosci informacji z bazy CEP odnosnie
posiadania przez pojazdy polisy OC. Stan na 31.12.2015 .
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Whpisany nieaktualny termin polisy OC (polisa niewazna) w odniesieniu do samochodéw
osobowych wynosit w 2014 r — 10,8% , a w 2015 r. — 12,2%. Stosunkowo znaczny odsetek stanowity
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pojazdy, dla ktérych brak byto informacji o polisie OC. W przypadku samochodéw osobowych braku
informacji o polisie OC nie posiadato w 2014 — 25,7%, a w 2015 r. — 22,3% pojazddw. Analiza bazy
CEP pod katem liczby polis OC z brakiem informacji o ubezpieczeniu wskazywata na tendencje
spadkowg dla kazdej kategorii pojazdéow i zwyzikowg z polisg OC niewazng (z nieaktualnym
terminem).

Struktura wedtug wieku poszczegdlnych rodzajéw pojazdéw zarejestrowanych w Polsce, dla
ktérych w bazie CEP podano informacje o nieaktualnym terminie polisy OC, wskazywata na dos$¢
znaczny udziat pojazdéw zaawansowanych wiekowo, tj. w wieku 21 lat i starszych, ktére na koniec
2014 r. stanowity od 17% do 66% w zaleznosci od rodzaju pojazdu. Natomiast analiza struktury
danych bazy CEP dla tego samego roku 2014 przeprowadzona wedtug wieku poszczegdlnych
rodzajow pojazdéw zarejestrowanych w Polsce, dla ktorych brak w bazie CEP informacji o polisie OC,
wskazata na znaczny udziat pojazdéw zaawansowanych wiekowo, tj. w wieku 21 lat i starszych, ktore
stanowity w granicach 63-96% w zaleznosci od rodzaju pojazdu.

Przeprowadzona ww. analiza bazy CEP dla samochoddw osobowych pod katem posiadania
obowigzkowego ubezpieczenia OC w 2014 r., wskazata na liczbe rekordéw 19 977,5 tys. szt.
pojazdoéw z ktérych 63,5% posiadato aktualna polise OC, 10,8% miato polise niewazng, a 25,7% nie
posiadato informacji o ubezpieczeniu OC.

Dla roku 2015 dane analogiczne przedstawiaty sie nastepujgco: 20 682, 1 tys. szt. pojazdow
osobowych dla ktérych 65,5% miato wazna polise OC, niewazne ubezpieczenie miato
12,2% pojazddw w bazie, a dla 22,3% brak byto takiej informacji.

W dalszej czesci opracowania szczegétowo omowiono park samochoddéw osobowych. Samochody
osobowe stanowig prawie 1/3 wszystkich pojazddéw, najczesciej uczestniczg w wypadkach
drogowych z ofiarg S$miertelng. Ten typ pojazdu od lat ulega najwiekszym przemianom
technologicznym, jesli chodzi o wyposazenie w systemy bezpieczeristwa biernego i czynnego.
Systemy te zabezpieczajg uczestnikow zdarzenia wewnatrz pojazdu (kierowca i pasazerowie), jak i na
zewnatrz pojazdu (piesi, rowerzysci).

6.3.1. Poréwnanie struktury parku samochodéw osobowych wedtug wieku pojazdow
zarejestrowanych i eksploatowanych

Na podstawie bazy CEP opracowano dane w postaci tabelarycznej struktury wiekowej
samochoddw osobowych zarejestrowanych (zgodnie z rekordami w bazie) i eksploatowanych
(zgodnie z przyjetymi zatozeniami badawczymi_ metoda ITS), osobno dla 2014 r. i 2015 r., co
przedstawia Tab. 5i Tab. 6.

Tab. 5 Struktura wedfug wieku samochodéw osobowych zarejestrowanych i eksploatowanych w Polsce.
Stan na 31.12.2014 r.

Struktura wedtug wieku samochodéw osobowych | Struktura wedtug wieku samochodéw osobowych
zarejestrowanych w Polsce

eksploatowanych w Polsce

Liczba (tys.) Udziat (%) Liczba (tys.) Udziat (%)
do 5 lat 1450,9 7,2 1450,9 10,1
6-10 lat 2652,0 13,3 2652,0 18,4
11-15 lat 4.088,7 20,5 4.088,7 28,4
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16-20 lat 4 860,1 24,3 4 860,1 33,8
21 lat i wiecej 6925,8 34,7 13314 9,3
Razem 19977,5 100,0 14 383,1 100,0

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Tab. 6. Struktura wedfug wieku samochodow osobowych zarejestrowanych i eksploatowanych w Polsce. Stan na

31.12.2015r.

Struktura wedtug wieku samochoddéw osobowych

zarejestrowanych w Polsce

Struktura wedtug wieku samochoddéw osobowych

eksploatowanych w Polsce

Liczba (tys.) Liczba (tys.) Udziat (%)
do 5 lat 1562,6 7,6 1562,6 10,6
6-10 lat 2621,8 12,7 2621,8 17,7
11-15 lat 4041,5 19,5 4041,5 27,3
16-20 lat 5016,4 24,3 5016,4 33,9
21 lat i wiecej 7 439,6 35,9 1560,8 10,5
Razem 20681,9 100,0 14 803,1 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Z analizy struktury wiekowej samochodoéw osobowych zarejestrowanych i eksploatowanych
przeprowadzanej dla 2014 r. wynika, ze w rzeczywistym ruchu drogowym samochoddéw w wieku do
15 lat byto wiecej (56,9%), niz wynika to z bazy CEP (udziat 41%). Dla roku 2015 odpowiednio 55,6% i
39,8%. Na podstawie metodologii badawczej ITS najwiekszy udziat w ruchu miaty samochody w
wieku 16-20 lat. W 2014 r. stanowity 33,8%, w 2015 r. 33,9% parku samochodéw osobowych. Co
zaskakujace jedynie 9,3% samochodéw miato wiecej niz 21 lat (w roku 2015 r. 10,5%). Wedtug bazy
CEP udziat tej grupy wiekowej pojazdéw wynosit odpowiednio dla wybranych lat 34,7% i 35,9%.

Rys. 5. Struktura wedtug wieku samochodow osobowych zarejestrowanych i eksploatowanych w Polsce.
Stan na 31.12.2015 r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw
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Dane opracowane wedtug dostepnosci informacji z bazy CEP odnosnie posiadania polisy OC na
podstawie przyjetej metody ITS dotyczace liczby samochodéw osobowych eksploatowanych w
Polsce w latach 2014 - 2015 przedstawiajg ponizsze tabele 7, 8. irys. 6.

Tab. 7. Samochody osobowe eksploatowane w Polsce wedfug wieku. Stan na 31.12.2014 r.

Wiek (lata) ‘ Liczba (szt.) ‘ Udziat %
do 5 lat 1450 881 10,1%
6-10 lat 2652020 18,4%
11-15 lat 4 088 662 28,4%
16-20 lat 4860101 33,8%
21 lat i wiecej 1331435 9,3%
Razem 14 383 099 100,0%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Tab. 8. Samochody osobowe eksploatowane w Polsce wedtug wieku. Stan na 31.12.2015 r.

Wiek (lata) Liczba (szt.) Udziat (%)
do5 1562 629 10,6
6-10 2621834 17,7
11-15 4041540 27,3
16-20 5016 418 33,9
21 i wiecej 1560 839 10,5
Razem 14 803 260 100,0

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Rys. 6 Samochody osobowe eksploatowane w Polsce wedfug wieku. Stan na 31.12.2014 r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie bazy Centralnej Ewidencji Pojazdéw

Z uwagi na btedy bazy CEP, ktéra nie odzwierciedla rzeczywistej wielkosci uzytkowanych
pojazddw, przyjeto metode szacunkowg ITS dla okreslenia wielkosci i struktury wiekowe] pojazdow
znajdujacych sie w ruchu. Szacowanie liczby samochodéw osobowych eksploatowanych w kraju w
latach 2014-2015 zostato przeprowadzone w oparciu o dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw oraz
przyjetej metodologii dla tego typu opracowan w Centrum Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
Instytutu Transportu Samochodowego (metoda ITS). Poréwnanie struktury parku samochoddéw
osobowych wedtug wieku pojazdéw zarejestrowanych i eksploatowanych wskazuje na rdznice w
danych dla poszczegdlnych grup wiekowych, jak i ogdlnej liczby pojazdow.

W ogélnopolskiej bazie Centralnej Ewidencji Pojazdéw na dzie 31.12.2014 r. byto 30 661 642
pojazdéw mechanicznych, w tym 19 977 516 samochoddw osobowych. Zgodnie z metodologig ITS
szacowania wielkosci eksploatowanych pojazdéw osobowych po drogach w roku 2014 poruszato sie
14 383 099 szt. samochoddéw. Dla roku 2015 w bazie CEP byto 31 381 097 szt., w tym samochodéw
osobowych 20 682 050. Zgodnie z metodg ITS rzeczywiscie poruszajgcych sie pojazdéow osobowych w
kraju byto 14 803 260 szt.

Gtéwny wniosek jaki nasuwa sie po analizie danych bazy CEP i danych szacunkowych (metoda ITS,
po wyeliminowaniu pojazdéw nieeksploatowanych, gtdéwnie ponad 21 letnich) to stosunkowo duzy
udziat w ruchu pojazdéw w wieku 11-20 lat stanowity ponad 60% ogdtu wszystkich samochodow
osobowych. Najmtodsze samochody osobowe (w wieku do 5 lat) stanowity 10% ogdtu. Analiza
wykazata mniejszy udziat pojazdéw zaawansowanych wiekowo (ponad 21-letnich), ktére stanowity
jedynie 9% ogotu. Najwiekszy udziat w ruchu (33,8%%) majg samochody w wieku 16-20 lat, czyli
wyprodukowane w latach 1995/6-1999/2000.

Wzrost udziatu w ruchu pojazdéw do 20 lat wskazuje, ze w Polsce wiek parku samochodéw
osobowych jest duzo mtodszy niz wskazujg to dane CEP. Dla roku 2014 sredni wiek samochodéw
osobowych zarejestrowanych w CEP wynosit 17,5 lat, a eksploatowanych 12,8 lat. Dla roku 2015
Sredni wiek samochoddw osobowych zarejestrowanych w CEP wynosit 17,5 lat (dla catego parku 19
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lat)"’. Sredni wiek eksploatowanych samochoddw osobowych wynosit 13 lat, motoroweréw 10,5 lat,
motocykli 16,5 lat, autobuséw 13,9 lat, samochoddéw ciezarowych 12,1 lat, a ciggnikow
samochodowych (siodtowych) 9 lat. Samochody osobowe w 2015 r. w wieku 11-20 lat stanowity 61,2
% ogotu wszystkich samochodéw osobowych. Samochody w wieku do 5 lat stanowity 10,6% ogotu.
Najstarsze samochody osobowe (ponad 20-letnie) stanowity 10,5% ogdtu.

7. Wptyw wieku pojazdu na wypadkowosé i stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Opublikowany przez Polskg lzbe Ubezpieczen raport pn. ,Strategia poprawy bezpieczerstwa
drogowego w Polsce”, wskazuje, ze wiek pojazdu ma wptyw na liczbe ofiar wypadkow ze skutkiem
$Smiertelnym. Zgodnie z danymi, $miertelnos$¢ jest wyzsza o 4 ofiary na 100 tys. zarejestrowanych
samochodéw w przypadku modeli w wieku od 10-20 lat, niz w wieku 2-10 lat™,

Zgodnie z danymi przedstawionymi w artykule ,Wybrane zagadnienia bezpieczeristwa ruchu
drogowego” stan techniczny ma wptyw na prawdopodobieristwo zaistnienia zdarzenia drogowego,
jak i na jego potencjalne skutki®. Stan techniczny pojazdu jest niezwykle istotnym elementem
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Zdaniem autoréw artykutu zaawansowane innowacyjne
rozwigzania technologiczne w zakresie funkcjonujacych systemdéw ochrony, a takze sprawny
technicznie pojazd pozwala ograniczy¢ ryzyko wypadku i kolizji, a takze ich konsekwencje. Wynika, ze
im samochdd jest nowszy, lepszy jest jego stan techniczny, co wptywa w zdecydowany sposéb na
wieksze bezpieczenstwo uczestnikéw wypadku.

7 http://ekoauto.org/wp-content/uploads/2016/10/Park-samochod%C3%B3w-zarejestrowanych-w-Polsce-
Micha%C5%82-Wekiera.pdf

1 Strategia poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce, Polska Izba Ubezpieczen, 2016
9 Wybrane zagadnienia bezpieczeristwa ruchu drogowego, Swiderski Gospodarka materiatowa i logistyka Nr
55/2016
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Wptyw wieku pojazdu na stan bezpieczeristwa w ruchu drogowym zostat przeanalizowany pod
katem zagrozenia utraty zycia w wypadkach z udziatem samochoddéw osobowych w podziale na lata
produkcji pojazdéw. Przyjmujac, ze wiek i stan techniczny pojazdu na wptyw na zagrozenie w ruchu
drogowym analizg objeto liczbe samochoddéw osobowych biorgcych udziat w wypadkach z ofiarg
$Smiertelng oraz liczbe ofiar Smiertelnych w samochodach osobowych.

Na podstawie bazy Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji przeprowadzona zostata pogtebiona
analiza danych o wypadkach drogowych ze skutkiem Smiertelnym w samochodach osobowych.
Badania ilo$ciowe objety samochody osobowe dla pieciu grup wiekowych. Analize przeprowadzono
dla danych z 2014 i 2015 roku (tgcznie dla dwdch lat i dla kazdego roku osobno) pod katem:
1. liczby samochoddéw osobowych uczestniczacych:
- w wypadkach z ofiarami $miertelnymi,
- w wypadkach z ofiarami $miertelnymi wewnatrz samochodu osobowego.
2. liczby ofiar $miertelnych wypadkdw z udziatem samochoddw osobowych:
- ogotem,
- wewnatrz (kierowcow i pasazerow).

7.1. Badania ilosciowe

Badania ilosciowe polegaty na okresleniu liczby wypadkéw drogowych ze skutkiem $miertelnym z
udziatem samochoddéw osobowych w podziale na wiek pojazdu. Baza wypadkédw SEWiK porédwnana
zostata z danymi CEP odnosnie wielkosci grup wiekowych pojazdéow faktycznie eksploatowanych w
ruchu (a nie zarejestrowanych). Na tej podstawie okreslony zostat udziat w wypadkach
wyznaczonych grup wiekowych pojazddw w stosunku do udziatu tych pojazdéw w bazie CEP
opracowanej na podstawie przyjetej metody ITS(tj. waznych polis OC i wszystkich samochodow
osobowych do 20 lat znajdujgcych sie w CEP).

W badaniach ilosciowych wykorzystane zostaly dane zgromadzone przez policje w Systemie
Ewidencji Wypadkdow i Kolizji, a nastepnie w Polskim Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (POBR). Dane te zestawione z bazg CEP opracowang wedtug wtasnej metodologii dla
wielkosci i struktury parku pojazdéw eksploatowanych pozwolity na sformutowanie wnioskéw dot.
wptywu wieku pojazdu na zagrozenie w ruchu drogowym.

Badaniom ilosciowym poddane zostaty dane statystyczne z lat 2014 i 2015 obejmujace:

- liczbe samochoddéw osobowych w podziale na grupy wiekowe (od 0 - 5 lat, 6-10 lat, 11-15 lat, 16-20
lat i powyzej 21 lat) biorgce udziat w wypadkach z ofiarami Smiertelnymi,

- liczbe ofiar $miertelnych w samochodach osobowych w podziale na wiek pojazdu,

- wielko$¢ parku samochoddéw osobowych ww. grup wiekowych bedacych w ruchu.

Analiza danych statystycznych POBR wypadkdéw drogowych z udziatem samochoddw osobowych i
ich ofiar Smiertelnych w zestawieniu z oszacowang wielkoscia parku pojazdéw umozliwita
przeprowadzenie badania wptywu wieku pojazdu na zagrozenie utraty zycia przez kierowcoéw
uczestnikéw ruchu drogowego.

7.2 Wiek samochodu osobowego, a udziat w wypadkach

Wptyw wieku pojazdu na wystgpienie wypadku z ofiarg $miertelng jest waznym czynnikiem do
oceny zagrozenia w ruchu drogowym. Istniejgca baza POBR jest zréodtem danych o wypadkach do
przeprowadzenia analizy oceny wptywu wieku pojazdu na bezpieczenstwo ruchu drogowe (brd).
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Dane liczbowe i struktura wiekowa samochoddw osobowych rzeczywiscie uczestniczacych w
wypadkach opracowana zostata na podstawie bazy CEP przy wykorzystaniu metodologii ITS .

Analizie poddana zostata wielkos¢ parku samochoddéw osobowych, w podziale na 5 grup
wiekowych, liczba samochodéw osobowych biorgcych udziat w wypadkach z ofiarami $miertelnymi
jak i liczba ofiar tych wypadkow (ogdtem i wewnatrz samochoddéw osobowych).

W tab. 9, 10, 11 baze CEP pojazdéw eksploatowanych w latach 2014 i 2015 w podziale na wiek
zestawiono ze strukturg wiekowg samochodéw osobowych biorgcych udziat w wypadkach
$Smiertelnych. Analize przeprowadzono dla kazdego roku osobno (Tab. 9.Tab. 10) i tacznie dla dwdéch
lat 2014-2015 (Tab. 11).

W 2014 r. na 14 383,1 tys. samochoddéw osobowych bedgcych w ruchu w wypadkach ze skutkiem
Smiertelnym wzieto udziat 2 828 szt. pojazdéw, w ktérych zgineto 2 569 oséb, w tym wewnatrz
pojazdu 1346 (869 kierowcow i 477 pasazeréw). Przy 14 803,2 tys. sztuk pojazdéow osobowych
eksploatowanych w 2015 r. w wypadkach z ofiarami $miertelnymi wzieto udziat 2 680 samochoddw
osobowych, w ktérych zgineto 2 411 oséb, w tym 1 332 wewnatrz pojazdu (851 kierowcéw i 481
pasazeréw).
tacznie w latach 2014-2015 na 29 186,3 tys. samochoddw osobowych w wypadkach z ofiarami
Smiertelnymi wzieto udziat 5508 szt. samochoddw osobowych, w ktérych $mieré poniosto 4 980
0s6b, w tym wewnatrz pojazdu 2 678 osdb, jako kierowcy i pasazerowie.

Analiza poszczegdlnych grup wiekowych liczby samochodéw osobowych biorgcych udziat w
wypadkach z ofiarami $miertelnymi wskazuje, ze najczesciej samochody w wieku 11 - 15 lat braty
udziat w wypadku z ofiarg $miertelng. Poréwnanie dwuletnich danych dot. wieku samochodow
osobowych biorgcych udziat w wypadkach $Smiertelnych wskazuje, ze nowe samochody do 5 lat
uczestniczyty w nich najrzadziej. W badanym okresie czasu 584 sztuk nowych samochoddéw do 5 lat,
ktére stanowity 10,6% z 5508 szt. uczestniczacych w wypadkach samochodéw osobowych z ofiarg
Smiertelna. Najwyzszy 30,1% udziat w wypadkach z ofiarami $miertelnymi przypadat na samochody
osobowe w wieku 11-15 lat (samochoddw w tej grupie wiekowej uczestniczacych w wypadkach byto
1 656 szt. na 8 130,2 tys. szt. wszystkich poruszajgcych sie po drogach). Ta grupa wiekowa nie jest
najliczniej reprezentowana w kraju i stanowi 27,9% wszystkich uczestniczagcych w ruchu
samochoddéw osobowych. Udziat pojazdéw starszych w wieku od 16 do 20 lat w wypadkach z
ofiarami $miertelnymi byt mniejszy i wynosit 28,6% (1 577 szt. pojazdéw). Grupa samochodéw od 16-
20 lat jest najliczniej reprezentowana w ruchu (33,8%). Pojazdy w wieku powyzej 21 lat uczestniczace
w wypadkach z zabitymi stanowity 13,4% wszystkich biorgcych udziat w tego rodzaju zdarzeniach.
Oznacza to 740 szt. pojazdéw w wieku powyzej 21 lat z 2 892,2 tys. szt. poruszajgcych sie po drogach
w tym wieku, wzieto udziat w wypadkach z zabitymi w latach 2014-2015. Pojazdy w wieku 21 lat
stanowig najmniej liczng grupe wsrdd catego parku eksploatowanych pojazdéw osobowych.

Analiza liczby samochodéw osobowych uczestniczgcych ogdlnie w wypadkach $miertelnych
wskazuje, ze najczesciej w wypadkach uczestniczg samochody powyzej 21 lat i starsze ($rednio 25,6
na 100 000 sam. osobowych). Najrzadziej samochody do 16-20 letnie (Srednio 16 sztuk na 100 000
samochoddw osobowych).

Analiza pod katem liczby samochoddéw osobowych uczestniczacych w wypadkach smiertelnych z
ofiarg wewnatrz pojazdu potwierdza, ze najczesciej w wypadkach uczestniczg samochody powyzej
21 i starsze (9,9 szt. na 100 000 sam. osobowych), w ktérych jest dwa razy wiecej ofiar Smiertelnych
niz w samochodach w wieku do 5 lat (4,9 sztuk na 100 000 sam. osobowych).

Analiza ogélnej liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych, w ktérych braty udziat
samochody osobowe w podziale na grupy wiekowe (samochody nowe do 5 lat, samochody w wieku
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od 6 do 10 lat, od 11-15 lat, od 16 do 20 lat i powyzej 21 lat) wskazuje, ze w latach 2014-2015
najwiecej zabitych z 4 980 ofiar spowodowaty pojazdy w wieku od 11 do 15 lat. Liczba ofiar
spowodowanych przez samochody w wieku 11-15 lat byta najwyzsza i stanowita 30,08% (co
oznaczato 1 498 ofiar).

Najmniej ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych spowodowaty pojazdy w wieku 21 lat i starsze (tj.
469 ofiar, ktdre stanowity 9,42%. Nieco wiecej 476 zabitych (9,56%) stracito zycie w samochodach
nowych do 5 lat.

Poréwnujac liczbe samochoddéw osobowych bedacych w ruchu (baza CEP) najwyzsza liczba ofiar
$Smiertelnych przypadata na samochody w wieku 11-15 lat. Najwyzsza liczba zabitych 18,4 zabitych
na 100 000 samochoddw byta dla pojazdéw wyprodukowanych w latach 2001-2005.

Analiza liczby ofiar $miertelnych wewnatrz samochodéw osobowych w podziale na grupy
wiekowe pod katem udziatu w bazie CEP (na 100 sam. osobowych ) wskazuje, ze najwiecej zabitych
kierowcéw i pasazeréw byto w najstarszych samochodach.

Analiza poszczegdlnych grup wiekowych samochoddw osobowych biorgcych udziat w wypadkach
z ofiarami $miertelnymi wewnatrz pojazdu wskazuje, ze najwiecej zabitych jest w samochodach
najstarszych, ponad 21 letnich. Ta grupa pojazdéw w najmniejszym stopniu chroni kierowce i
pasazeréw przed skutkami wypadku drogowego. Analizujagc liczbe samochoddéw osobowych
uczestniczagcych w wypadkach z ofiarami Smiertelnymi wewnagtrz na 100000 samochodéow
osobowych, najniebezpieczniejsze sg samochody powyzej 21 lat i starsze. W dwuletnim okresie
badawczym na 100 000 samochoddw w tej grupie wiekowej byto 15,6 zabitych kierowcow i
pasazeréw. Dla pordwnania najnizsza liczba 4,9 zabitych byto w samochodach nowych do 5 lat.
Grupa pojazdow najstarszych wiekowo jest w Polsce statystycznie najmniejsza, jednak zagrozenie
$Smiercig dla kierowcy i pasazeréw jest najwyisze i wynosi 15,6% na 100 000 szt. samochoddéw
osobowych. Dla samochodéw nowych wskaznik jest najnizszy i wynosi 4,9%. Liczba ofiar
Smiertelnych w samochodach osobowych w grupie wiekowej od 6 do 10 lat (mierzona na 100 000
sam. osob. w danym wieku) wynosi 6, dla 11-15 letnich pojazdéw wskaznik jest bardzo zblizony i
wynosi 9,1 ofiar, wyzszy jest dla 16-20 letnich samochodéw osobowych i wynosi 9,6 ofiar
$Smiertelnych.

W dwuletnim, badanym okresie czasu analiza ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych_ ogétem i
wewnatrz: kierowcéw i pasazerow_ pod wzgledem udziatu w nich grup wiekowych samochoddéw
osobowych wskazuje na wzrost zabitych w starszych pojazdach. Wskaznik ofiar $miertelnych ogdlnie
i wewnatrz pojazdu, wzrasta z wiekiem samochodu osobowego, a przeprowadzona pogtebiona
analiza pozwolita okresli¢ doktadnie poziom zagrozenia dla kazdej grupy wiekowej pojazdow
bedacych w ruchu.

Zagrozenie sSmiercig kierowcy i pasazera mierzone liczbg ofiar w samochodach osobowych w
podziale na wiek pojazdu dla grupy pojazdéw eksploatowanych w danym wieku i biorgcych udziat w
tych wypadkach wzrasta z wiekiem. W Polsce w latach 2014-2015 na 100 000 szt. pojazdéw
eksploatowanych w wieku do 5 lat ofiaro chtonnos¢ wynosita 4,9 ofiar smiertelnych. Na 100
samochoddw osobowych w wieku do 5 lat biorgcych udziat w wypadkach z ofiarg $miertelng $mieré
wewnatrz pojazdu odniosto 87,8 uczestnikéw zdarzenia drogowego (najnizszy wskaznik) . Dla grupy
wiekowej samochoddéw osobowych w wieku 6-10 lat liczba ofiar Smiertelnych wynosita odpowiednio
6 i 93. Dla grupy wiekowej samochodéw osobowych w wieku 11-15 lat liczba ofiar Smiertelnych
wynosita odpowiednio 9,1 i 95 na 100 samochoddw osobowych biorgcych udziat w tych wypadkach.
Dla grupy wiekowej samochoddéw osobowych w wieku 16-20 lat liczby ofiar Smiertelnych wynosza
odpowiednio 9,6 i 101,0. Dla samochoddéw osobowych w wieku 21 i starszych 15 liczba ofiar
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$Smiertelnych jest najwyzsza i wynosi odpowiednio 15,6 i 136,9. Zagrozenie $Smiercig kierowcy i
pasazeréw w wyniku wypadku samochodu ponad dwudziestoletniego jest trzykrotnie wyzsze niz w
samochodach nowych do 5 lat.

Poréwnanie danych roku 2014 i 2015 wskazuje na spadek liczby samochodéw osobowych
biorgcych udziat w wypadkach z ofiarg $miertelng w Polsce. Przeprowadzona osobno dla kazdego
roku analiza danych, wskazuje niepokojgco wysoki udziat w wypadkach ze skutkiem $miertelnym
samochodéw w najmtodszej grupie wiekowej: nowych do 5 lat. Pomimo spadku ogdlnej liczby
pojazdéw biorgcych udziat w wypadkach z ofiarg Smiertelng z 2 828 sztuk samochodéw w 2014 r. do
2 680 szt. w roku 2015, wzrdst o 10 szt. udziat nowych aut do 5 lat. W tym czasie liczba samochodéw
osobowych do 5 lat wzrosta o 111,7 tys.. Pomimo wzrostu liczby samochodéw osobowych
uczestniczacych w wypadkach z ofiarami Smiertelnymi wewnatrz samochoddw nowych z 72 sztuk do
75 szt. w 2015 r., zmniejszyta sie liczba ofiar wewnatrz pojazdu, spadek z 82 do 67 wsrdd kierujgcych
i pasazerow w 2015 r. W$rdd badanych pieciu grup wiekowych najmniej ofiar Smiertelnych wsrdd
pasazeréw i kierowcéw byto w samochodach nowych. Wraz z wiekiem pojazdu wzrasta liczba ofiar
wewnatrz pojazdu.

Powyzisze dane potwierdzajg, ze nowsza konstrukcja pojazdu i lepszy jego stan techniczny ma
bezposredni wptyw na bezpieczernstwo w ruchu drogowym i tym rzadziej dochodzi do wypadku z
ofiarg smiertelng. Uwaza sie, ze na prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia drogowego i jego
skutki, wptyw ma wiek pojazdu i zwigzany z tym ogét rozwigzan i systemdw chronigcych uczestnikéw
wypadku w Srodku pojazdu i poza. A nowe samochody wyposazone w rozwigzania bezpieczenstwa
czynnego zmniejszajg ryzyko wystgpienia kolizji lub wypadku drogowego. W momencie wypadku
maksymalne zmniejszenie skutkow zaistniatego zdarzenia zalezy od nowoczesnej konstrukcji i
ksztattu nadwozia, ktére jako element bezpieczeristwa biernego poprzez strefy kontrolowanego
zgniotu, sztywng kabine pasazerskg, wzmocnienia boczne, kurtyny, poduszki powietrzne, pasy/
napinacze, foteliki dla dzieci i zagtowki chronig kierowce i pasazeréw wewnatrz pojazdu. Poprzez
odpowiedni ksztatt i konstrukcje maski i zderzakéw, schowane klamki, sktadane lusterka nowe
pojazdy chronig tez uczestnikdw wypadku z zewnatrz pojazdu.

Analizujgc wptyw wieku pojazdu na brd nalezy réwniez wzigé pod uwage rowniez umiejetnosci
kierowcy pojazdu. Analiza pod katem wieku sprawcy wypadku drogowego z udziatem samochodu
osobowego nie byta przedmiotem niniejszej analizy.

Analizujac liczbe wypadkdw, ofiar Smiertelnych i rannych w zaleznosci od rodzaju drogi raport RID
4D * wskazuje, ze na drogach krajowych dwukrotnie czeéciej dochodzi do wypadkéw z ofiarami niz
na autostradach i drogach ekspresowych. Poréwnanie danych 100 km odcinkéw osobno dla
autostrad, tras ekspresowych i drég krajowych w 2014 r. wskazuje, ze na drogach krajowych o
dtugosci 19 292,9 km wydarzyto sie 44,9 wypadkow, w ktérych $mieré poniosto 6,4 osoby, a 59,0
zostato rannych (dane dla odcinka o dtugosci 100 km). W roku 2015 r. przy tej samej dtugosci drog
krajowych odnotowano mniejszg o 3,5 czyli 41,4 liczbe wypadkdéw, mniej o 1 osobe byto zabitych i
mniej rannych 9 (spadek o 5,3 oséb). W 2014 r. na autostradach (ktérych dtugosé wynosita 1 556,4
km) $rednio na odcinku 100 km doszto do 22,5 wypadkdw, w ktérych Smier¢ poniosto 3,7 osdb, a
rannych zostato 33,9. Dla tego samego roku na drogach ekspresowych o dtugosci 1 447,5 km srednio
na odcinku 100 km wydarzyto sie: 16,4 wypadkéw, byto 3,6 ofiar i 23,4 rannych. W 2015 roku
pomimo wzrostu dtugosci autostrad i drég ekspresowych w kraju wzrosty wskazniki dotyczace liczby

20 Raport z realizacji RID4 zadania 2.1 Diagnoza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze KSZR z
uwzglednieniem baz danych o wypadkach i statystyk. Projekt finansowany przez NCBiR oraz GRDKiA

43



wypadkdéw, wzrosta liczba ofiar Smiertelnych na autostradach, spadta jednak liczba ofiar na drogach
ekspresowych z 3,6 w 2014 r do 2,5 ofiar Smiertelnych w 2015. Zanotowano spadek liczby rannych
na autostradach z 33,9 do 33,7, przy wzroscie rannych na drogach ekspresowych. Dane wskazuja, ze
infrastruktura drogowa jest istotnym elementem wptywajgcym na brd i liczbe wypadkow z ofiarami
Smiertelnymi, a drogi krajowe nalezg do najniebezpieczniejszych. Predkos¢ z jaka poruszajg sie
pojazdy na drogach szybkiego ruchu (autostrady, drogi ekspresowe) nie jest elementem
wplywajgcym na wzrost zagrozenia, utraty zycia czy zdrowia uzytkownikow pojazdow.

Zanalizowana baza CEP pod kgtem metodologii ITS polegajgca na szacowaniu liczby samochodéw
osobowych znajdujgcych sie w ruchu wskazata na niewielki udziat pojazdéw zaawansowanych
wiekowo, tj. w wieku 21 lat i starszych. To Swiadczy o mtodszym, niz wynika to z danych CEP wieku
parku pojazdéw osobowych eksploatowanych w kraju. Ponad 60% parku pojazdéw samochodéw
osobowych jest w wieku od 11 do 20 lat.

Poréwnanie bazy CEP z bazg SEWIK wskazuje, ze udziat samochodéw osobowych w wypadkach
jest zalezny od wieku i wyposazenia, a posrednio stanu technicznego. Mtodsze pojazdy uczestnicza
rzadziej w wypadkach niz pojazdy starsze, ktérych udziat w wypadkach $miertelnych jest wiekszy niz
ich udziat procentowy w parku pojazdéw w Polsce, tj. ich udziat w faktycznym ruchu. Zagrozenie
wypadkiem drogowym ze skutkiem $miertelnym wzrasta wraz z wiekiem pojazdu, gtdwnie z uwagi
na zastosowane w nowszych pojazdach systemow bezpieczenstwa, ktére chronig uczestnikow
zdarzenia wewnatrz, jak i na zewnatrz pojazdu.

Badania wskazujg, ze najczesciej w wypadkach z ofiarg $miertelng uczestnicza samochody

osobowe powyzej 21 lat i starsze. Najwyzszy wskaznik liczby ofiar smiertelnych wewnatrz pojazdu
wsrad wszystkich pieciu grup wiekowych pojazdéw jest w samochodach najstarszych. Najnizszy
wskaznik zabitych kierowcow i pasazerdow uczestniczacych w wypadku drogowym jest w
samochodach nowych do 5 lat.
Cho¢ udziat samochodéw osobowych powyzej 21 lat w ruchu jest niewielki (stanowig 9,9%
samochoddéw eksploatowanych w kraju) zagrozenie $miercig dla pasazerow i kierowcy jest
trzykrotnie wieksze niz w samochodach nowych do 5 lat (stanowig 10,3% samochodéow
eksploatowanych). Uzytkownicy nowych samochodéw osobowych w wyniku wypadku drogowego
maja najwiekszg szanse na przezycie, z uwagi na zastosowane urzgdzenia i systemy ochronne w
pojazdach.

Najdtuzej eksploatowane samochody osobowe w kraju majgce wiecej niz 21 lat, z uwagi na ich
niewielki udziat w parku pojazdéw eksploatowanych, nie majg istotnego wptywu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego w Polsce i wysoka liczbe zabitych.
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8. Wptyw niewtasciwej eksploatacji i przetwarzania odpadéw z pojazdédw na srodowisko naturalne

W poprzednich rozdziatach przedstawiono negatywny wptyw wieku pojazdu na bezpieczeristwo
ruchu drogowego. Obecnie wptyw pojazdu na Srodowisko naturalne przeanalizowany zostat pod
katem niewtfasciwej eksploatacji starszych modeli pojazdéw zasilanych olejem napedowym (ON) oraz
niezgodnego z prawem przetwarzania odpadéw z pojazddw poza uprawnionymi do tego miejscami.

Wprowadzane na rynek samochody posiadajg systemy kontrolujgce wydzielane spalin, w tym:
zanieczyszczenia gazowe, emisje czgstek statych. Systemy zabezpieczajgce chronig srodowisko
naturalne przed uwalnianiem do atmosfery powstajgcych w trakcie spalania paliwa substancji
toksycznych. Czesto niewtasciwe zachowania wtascicieli samochodoéw zasilanych olejem napedowym
polegajg na usuwaniu uktadéw zapobiegajacych emisji czastek statych, powodujac przedostawanie
sie do atmosfery toksycznych zwigzkow.

Odpad powstajgcy z pojazdu na skutek dtugiego uzytkowania, uszkodzenia mechanicznego w
wypadku drogowym jest przeznaczony do recyklingu i zgodnie z prawem tj. autoryzowanych stacjach
demontazu pojazdéw). Nieznajomosé przepiséw, badz ogdlna niewiedza wtascicieli pojazdéw w
zakresie witasciwego ztomowania pojazdow wptywa bezposrednio na skazenie $rodowiska, gdyz
samochody przekazywane s3g do szarej strefy demontazu gdzie sg sktadowane.

Wiasciwa eksploatacja samochodu osobowego: kontrola systemoéw zapobiegajgcych emisji
zanieczyszczen gazowych, w tym czgstek statych oraz prawidtowe postepowanie, gdy auto staje sie
odpadem nie obcigza w zasadniczy sposéb Srodowiska naturalnego. W tym kontekscie niewtasciwa
eksploatacja i ztomowanie pojazdu ma wptyw na zanieczyszczenie powietrza i nasze zdrowie.

W pracy omowione zostaty niewtasciwe praktyki zachowan uzytkownikéw samochoddéw
wplywajgce negatywnie na jakos¢ powietrza, zdrowie ludzkie, stan ekosystemow i wyczerpywanie
sie surowcow.

W pierwszym etapie zostaly przeprowadzone badanie ilosciowe, ktore okreslity liczbe
uzytkowanych samochoddéw osobowych zasilanych olejem napedowym w roku 2015 spetniajgcych
normy emisji spalin EURO4, EUROS5 i EUROG. Przyjeto, ze okoto 40% z nich ma wymontowane filtry
czastek statych, ktére do 99% blokujg przedostawanie sie do atmosfery trujacych zwigzkow
powstajgcych w czasie pracy silnika wysokopreznego. Dla wyznaczonej liczby pojazdow
eksploatowanych w kraju badanego roku, oszacowano skale obcigzen tj. dodatkowg mase czgstek
statych przedostajgcych sie do atmosfery na skutek niewtasciwej eksploatacji ww. pojazdow.
Badaniami ilosciowymi objete zostaty samochody osobowe zasilane olejem napedowym,
stosunkowo nowe do 9 lat, spetniajgce normy emisji spalin od EURO4 do EUROS6, ktérych wiasciciele
eksploatuja je w nieodpowiedni sposdb, tzn. uzytkuja pojazdy bez blokad i filtrow czastek statych.

Metodg srodowiskowej oceny cyklu zycia LCA przedstawione zostaty zagrozenia dla powietrza,
zdrowia ludzkiego, wptyw na wyczerpywanie sie zasobow, stan ekosystemoéw na skutek sktadowania
odpaddéw z PWE. Sktadowanie odpaddw jest niezgodne z Ustawa o recyklingu pojazdéw wycofanych
z eksploatacji, ktéra wyznacza zasady postepowania w tym zakresie. Dane dot. odpadéw
powstajgcych z pojazdéw przetwarzanych w stacjach demontazu w roku 2014 i 2015 zostaty
zestawione z szacunkami nielegalnego rynku demontazu PWE dla ww. okresu czasu.

Przedstawione zostaty wyniki pilotazowego badania ankietowego zachowan wtascicieli pojazdéw
dot. obowigzku przekazania auta do legalnie dziatajacej stacji demontazu pojazdu. Badaniami
jakosciowymi objeto wtascicieli samochodéw osobowych, ktérzy przeprowadzali badania techniczne
pojazdéw na Stacji Kontroli Pojazdéw w czterech wojewddztwach w miesigcach od czerwca do
grudnia 2017 r.
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Badania ilosciowe pozwolity oszacowac¢ wielko$¢ emisji czastek statych pochodzacych z
niewtasciwego uzytkowania samochoddw zasilanych ON, w tym zagrozenia dla powietrza i zdrowia.
Przedstawiona zostata wielko$¢ obcigzen dla srodowiska wynikajagca z wtasciwego przetwarzania
odpadéw z PWE (recykling na stacji demontazu pojazdéw) oraz sktadowania odpadéw z PWE.
Badania jakosciowe okreslity poziom wiedzy wtascicieli na temat prawnego obowigzku
wyrejestrowania pojazdu w stacji demontazu na podstawie zaswiadczenia.

8.1. Obciazenia dla srodowiska naturalnego wynikajace z niewtasciwej eksploatacji pojazdéw

Obcigzenia dla srodowiska naturalnego wynikajace z niewtasciwej eksploatacji pojazdéw zostaty
przedstawione dla pojazdéw osobowych zasilanych olejem napedowym, w podziale na grupy
emisyjne odpowiadajgce normom EURO. W celu ochrony sSrodowiska przed szkodliwym efektem
spalania paliwa w procesie uzytkowania pojazdéw, wprowadzono w Unii Europejskiej
homologacyjne normy emisji spalin. EURO1 wprowadzone zostato w pojazdach wyprodukowanych w
1993 r. Emisja spalin EURO z kazdg kolejng normga okresla nizsze poziomy emisji zanieczyszczen dla
pojazdéw wprowadzanych na rynek.

Homologacyjne normy emisji spalin EURO dla pojazdéw zasilanych benzyng okreslaja
szczegdtowo dopuszczalne wartosci masy tlenku wegla, masy sumy weglowodoréw i weglowodoréw
nie metanowych, a dla silnikéw samoczynnych masy tlenkow azotu dla L4 (mg/km) i masy czastek
statych (PM)/ liczba czastek statych (PN). Dozwolona masa czgstek statych PM [g/km] w spalinach
samochoddw osobowych zasilanych olejem napedowym (pojazdy z zaptonem samoczynnym _ZS)
wprowadzanych na rynek od 1 stycznia 2014 roku, zgodnie z homologacyjng normg EURO 6 wynosi
0,005 g/km.

Dla oszacowania wielkosci parku samochoddéw osobowych zasilanych ON (na podstawie daty
rejestracji pojazdu), niniejszym badaniem ilosciowym objeto samochody spetniajgce oprécz normy
EUROS6, takze norme EURO4, wprowadzone na rynek od 1 stycznia 2006 r., gdzie dozwolona masa
czastek statych PM w spalinach wynosita 0,009 g/km oraz EURO5 wprowadzone od stycznia 2009 r.,
w ktérych dozwolona masa czagstek statych wynosita tyle samo co w EURO6. Badania ilo$ciowe
pozwolity okresli¢ wielkos¢ grup emisyjnych samochoddéw osobowych dla roku 2015. Jedynie dla
tego roku zostata oszacowana wielkos$¢ parku pojazdéw osobowych zasilanych olejem napedowym,
w podziale na grupy emisyjne odpowiadajgce ww. normom EURO.

Z uwagi na wystepujgce w Polsce wsrdod wtascicieli pojazdow zasilanych samoczynnie negatywne
zjawisko polegajgce na usuwaniu filtrow czastek statych, podjeto w pracy analize skali problemu
zanieczyszczenia sSrodowiska przez pojazdy spetniajgce normy emisji spalin EURO4, EUROS i EURO6.
Homologacyjne normy emisji spalin okreslone zostaty przez rok produkcji i date pierwszej rejestracji
pojazdu.

Okredlenie wielkosci grup emisyjnych eksploatowanych pojazdéw byto niezbedne do oceny
poziomu obcigzen dla srodowiska na skutek usuwania filtréw czastek statych w pojazdach zasilanych
olejem napedowym (zasilanych samoczynnie _ZS), emitujgcych pyty PM10 i PM2.5.
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8.1.1. Transport, a zanieczyszczenie powietrza

Zanieczyszczenie powietrza pytami PM10 i PM2,5 jest w Polsce jednym z najwyzszych w Europie
(rys. 7, 8). Przekroczenia te maja jednoznacznie negatywny wptyw na zdrowie ludzkie, zwiekszajg
prawdopodobienstwo wystgpienia chordb uktadu oddechowego, krazenia i choréb nowotworowych.
Zanieczyszczone powietrze powoduje wystepowanie alergii, probleméw skdrnych. Pyt PM10 sktada
sie z mieszaniny zawieszonych w powietrzu substancji organicznych i nieorganicznych, zawierajgcy
substancje toksyczne (wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne: benzopiren, metale ciezkie,
dioksyny i furany). Czastki pytu PM10 (ktorych $rednica jest mniejsza niz 10 mikrometréw) i pytu
PM2,5 (Srednica mniejszej niz 2,5 mikrometra) mogg dociera¢ do gérnych drég oddechowych, ptuc
oraz przenika¢ do krwi (PM2,5).

Uwaza sie, ze udziat transportu w zanieczyszczeniu powietrza nie jest kluczowy i w zaleznosci od
waha sie od 15% do 30%. Najwiekszy udziat w zanieczyszczeniu powietrza i tworzeniu sie smogu
majg gospodarstwa domowe, w tym sposéb ich ogrzewania (zjawisko nasila sie w okresie jesienno-
zimowym).

Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska (WIOS) szacuje, ze udziat transportu w catosci
zanieczyszczen PM10 wynosi 30%, z czego zaledwie 2% pochodzi ze spalin samochodowych. Wydaje
sie, ze to relatywnie niewielki udziat, nalezy jednak bra¢ pod uwage, ze PM10 pochodzace od
nowoczesnych pojazdéw wyposazonych w silniki o zaptonie samoczynnym s3 duzo bardziej
niebezpieczne dla zdrowia niz, te pochodzace z tak zwanego pylenia wtérnego powstajacego w
wyniku podrywania pytu z nawierzchni drogi przez ruch samochodowy, ktére wedtug WIOS stanowia
24% udziatu.

Na rys. 7 przedstawiono udziat poszczegdlnych zrédet emisji w stezeniu sredniorocznym PM10 w
Warszawie w 2014 roku, w ktérych udziat PM10 ze spalin pochodzacych z transportu to zaledwie 2%
ogdblnego udziatu. Jednak w tym przypadku nie ilos¢, a toksycznos¢ pytdw sg dla zdrowia problemem.

Rys. 7 Udziat poszczegdlnych Zrédet emisji w stezeniu sredniorocznym PM10 w Warszawie w 2014 roku

Wedlug szacunkéw WIOS§ w Warszawie, srednio na 100% pylu powodowanego przez ruch samochodowy:
7% - to pyt z ,.rury”,

13%- to pyl ze icierania opon i klockéw hamulcowych,

80% - to pylenie ..wiéme" — podrywanie pytu z nawierzchni drogi przez ruch samochodowy

Zrodto: Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska

Z uwagi na obecnos¢ benzopirenu oraz czgstek statych PM10 i PM 2,5, Polska jest w pierwszej tréjce
krajéw, obok Butgarii i Stowacji, pod wzgledem najbardziej zanieczyszczonego powietrza w Unii
Europejskiej. Europejska Agencja Srodowiska podaje, ze w Polsce $rednie roczne stezenie pytéw w
powietrzu wynosi 75 mikrogramow na metr szesScienny, a norma to 50 mikrogramadw.
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Rys. 8. Skazenie powietrza w UE
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Rys. 9 Udziat sektorow gospodarki w zanieczyszczeniu pytami PM25
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Problem nadmiernej emisji pytéw czastek statych pochodzacych z samochodéw zasilanych
olejem napedowym, w ktérych usunieto filtr blokujacy ich emisje do atmosfery, jest istotny z punktu
widzenia ochrony srodowiska naturalnego i ma bezposredni wptyw na zdrowie ludzkie. Mimo, ze
ogélny udziat emisji pochodzacy z zasilanych ON samochodéw osobowych odniesiony do
catkowitego zanieczyszczenia powietrza jest wzglednie niewielki, to jednak emitowane przez nie
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toksyczne zwigzki i pyly sg niebezpieczne dla zdrowia ludzkiego, szczegdlnie uktadu oddechowego i
krwionosnego.

8.1.2 Europejskie normy emisji spalin

Motoryzacja coraz bardziej przyjazna s$rodowisku wymusza wprowadzenie ograniczen emisji
toksycznych i trujgcych zwigzkdw powstajacych w efekcie spalania paliwa. Normy niskiej emisji spalin
EURO pojawiajacych sie na rynku pojazdéw zapewniajg przepisy prawa, ktére wymagajg
montowania katalizatoréw wysokiej pochtanialnosci, filtréw oraz uktadéw wydechowych. Zadaniem
tych urzadzen jest zmniejszanie ilosci szkodliwych substancji i pytéw wydostajacych sie ze spalin do
powietrza. Wskazniki okreslajgce poziom dopuszczalnych emisji zwigzkéw kolejnych norm EURO
zalezne sg od rodzaju napedu (benzyna, olej napedowy). Dla samochoddw benzynowych parametry
konkretnych norm scisle okreslajg poziom emisji tlenkdw azotu (NOx), weglowodoréw (HC), tlenkdéw
wegla (CO) i czastek statych (PM). W przypadku silnikdw wysokopreznych oprdcz powyiszych
wskaznikdw dana norma okresla dodatkowo emisja weglowodoréw i czgstek statych (HC+PM) jest
okreslona.

W samochodach z silnikiem z zaptonem samoczynnym na przestrzeni lat zmniejszata sie wraz z
homologacyjnymi normami wprowadzanych na rynek przez producentéw pojazdéw dopuszczalna
masa czgstek statych pochodzacych z emisji spalin (tab. 11). Z przedstawionych danych wynika, ze w
wymaganiach w stosunku do nowych konstrukcji silnikébw samochodowych przetom w emisji
zanieczyszczen czgstek statych nastgpit w 2006 roku.

Tab. 11 Homologacyjne normy emisji dla silnikow zasilanych samoczynnie

Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
Data 1993 1996 2000 2006 2009 2014
Masa czastek statych PM | 0,14 0,08 0,05 0,005 0,005
[g/km]
Krotnos¢ emisji czastek 28 16 10 1,8 1 1
statych w odniesieniu do
normy Euro 6

Zrédto: opracowanie wtasne ZDO ITS

Poczawszy od 2006 roku wiekszo$¢ producentéw dostosowata sie do wymagan i oferowata do
sprzedazy pojazdy zasilane olejem napedowym emitujgce o przeszto rzad wielkosci mniej czgstek
statych. Nowoczesne pojazdy wyposazone w silniki Diesla wprowadzane na rynek od 2009 r.
spetniajgce normy EUROS5 i EURO6 wyposazone w filtry czastek statych (Diesel Particulate
Filters_DPF) miaty dozwolong mase czastek statych PM [g/km] w emisji spalin na poziomie 0,005
g/km. W przypadku pojazddw spetniajgcych wymagania normy EURO4 pojazd mdgt by¢ wyposazony
w filtr, ale nie musiat.

Mozna bytoby zatem zatozy¢, ze emisja czastek statych pochodzacych ze spalin samochodowych
poczawszy od 2007 roku zacznie sukcesywnie spadaé wraz ze wzrostem udziatu pojazdow
spetniajgcych wymagania normy EURO4 i wyzszych. Tak jednak nie jest. Z uwagi na negatywne
praktyki stosowane przez uzytkownikow pojazdow z silnikiem Diesla polegajgce na usuwaniu filtrow
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czastek statych, odpowiedzialnych za redukcje emisji z przeszto 99% skutecznoscig, uzytkowanie
nowych samochoddéw w Polsce ma negatywny wptyw na $Srodowisko naturalne i zdrowie ludzkie.

Przyczyny usuwania DPF w Polsce majg najczesciej podtoze ekonomiczne. Filtr czastek statych
bywa ktopotliwy w czasie eksploatacji pojazdu w miescie. Filtr jest elementem, ktéry bardzo
skutecznie ogranicza emisje czgstek statych i powoduje, ze zadymienie i koncentracja sg na poziomie
bliskim zeru. W praktyce jezeli filtr jest sprawny trudno te obcigzenia w ogdle zarejestrowad.
Specyfika eksploatacji DPF polega na tym, ze co pewien czas, gdy filtr przyjmie i zatrzyma okreslong
ilos¢ czastek statych rosnie cisnienie przed filtrem i czujnik cisnienia przekazuje sygnat
rozpoczynajacy procedure oczyszczania. Procedura ta moze by¢ realizowana w rdziny sposdb,
najczesciej jednak jest realizowana poprzez wzrost temperatury i wypalenie czgstek statych. Aby
uzyska¢ odpowiednig temperature nalezy poza dodatkowo podawanym paliwem (chwilowy istotny
wzrost zuzycia paliwa) utrzymac silnik pod obcigzeniem (okreslona predkos¢ obrotowa silnika). W
cyklu jazdy miejskiej, z uwagi na zbyt krétkie odcinki, gdy czasowe trwajgce kilka minut obcigzenie
silnika nie jest mozliwe (a kilkukrotne zaniechanie przeprowadzenia procedury) moze prowadzi¢ do
uszkodzenia DPF (w niektérych przypadkach skutkowaé trwatym uszkodzeniem). Wéwczas jedynym
rozwigzaniem jest wymiana filtra. Nowy DPF to koszt od kilku do kilkunastu tysiecy ztotych. Na rynku
dziata wiele firm oferujgcych usuniecie filtra w cenie od okoto 1 000 do 2 000 ztotych. W ramach tej
ustugi poza usunieciem lub podziurawieniu wktadu i zamaskowaniu tej operacji mozliwa jest rowniez
modyfikacja oprogramowania sterujgcego silnikiem. Wymiana filtra na nowy rozwigzuje problem
doraznie, jezeli bowiem pojazd bedzie eksploatowany w ten sam sposéb jak dotychczas (krdtkie
odcinki jazdy w miescie) mozna przewidywac, ze problem powtérzy sie po podwojeniu przebiegu. W
przypadku usuniecia DPF problem jest rozwigzany definitywnie. Miedzy zakupem nowego filtra, a
trwatym usunieciem starego jest duza rdznica w cenie. Dlatego bardzo czesto wybierana jest opcja
tanszego rozwigzania, skutkujgca emisjg prawie wszystkich toksycznych zwigzkdéw i pytéw ze spalin
do powietrza z pojazdow zasilanych olejem napedowym.

Trudno oceni¢ skale usuwania filtrow, ale jest to zjawisko dos$é powszechne, obecnie nie
penalizowane. W obecnej sytuacji prawnej i technicznych mozliwosci diagnostycznych na stacji
kontroli pojazdéow nie ma mozliwosci wykrycia takiej modyfikacji w ramach okresowego badania
technicznego. Mimo, ze usuniecie filtra jest nielegalne i teoretycznie zabronione, pozostaje w Polsce
bezkarne.

Problem nadmiernej emisji i manipulacji filtrami czastek statych dotyczy catej Europy, ale w Polsce
ze wzgledu na najwiekszy w UE import samochodéw uzywanych wydaje sie wystepowaé w
najwiekszej skali. Przyktadem podjecia dziatan majacych przeciwdziata¢ negatywnym zjawiskom jest
zaostrzenie przez Republike Federalng Niemiec przepisdow w tym zakresie. Poczgwszy od 1 stycznia
2018 r. pomiar emisji zanieczyszczen gazowych z rury wydechowej bedzie obligatoryjny dla
wszystkich pojazdéw w Niemczech niezaleznie od badan OBD (poktadowe urzadzenia
diagnostyczne). Jest to dziatanie, ktére wpisuje sie w trend przeciwdziatania usuwaniu filtréw czgstek
statych.

W trosce o ochrone Srodowiska i zdrowia nalezy zapewni¢, by pojazdy na polskich drogach byty
wiasciwie eksploatowane, zgodnie z wymaganiami w zakresie ekologii i ochrony $rodowiska dla
jakich zostaty zaprojektowane i dopuszczone do ruchu, tj. by ograniczaty emisje szkodliwych
zanieczyszczen do atmosfery. Wspominany problem wynikajgcy z niewtasciwej eksploatacji, do tego
skandal producentéw pojazdéw dotyczgcy manipulacji emisjami zanieczyszczen, sprawia, ze Diesle
stajg sie mniej popularne i s3 wycofywane z ruchu. Z uwagi na ekologiczne trendy w motoryzacji
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ostatnich lat w Europie, wycofywane sg z eksploatacji pojazdy spetniajgce normy EURO (1-4) majace
negatywny wptywu na jakos¢ powietrza.
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8.1.3 Oszacowanie obcigzen dla Srodowiska z tytutu usuwania uktadéw oczyszczania spalin z
samochodéw osobowych zasilanych olejem napedowym

Pracujacy silnik Diesla emituje czastki state, ktdre dostajac sie do ptuc mogg przyczyni¢ sie do
pojawienia powaznych choréb uktadu oddechowego, nerwowego oraz sercowo-naczyniowego,
nasilenia objawdéw towarzyszacych astmie, a nawet rozwoju nowotwordw. Zgodnie z najnowszym
raportem Swiatowej Organizacji Zdrowia, z powodu zatrucia zanieczyszczonym powietrzem rocznie
w Europie umiera wiecej osdb, niz ginie w wyniku wypadkéw samochodowych. W obliczu tak
zatrwazajacych danych trudno zrozumiec¢ kierowcow, ktérzy rezygnuja z montowania katalizatoréw
badZ zupetnie pozbywajg sie filtra czastek statych. Unijne przepisy dotyczace ochrony srodowiska
wymusity na producentach samochoddw obowigzek montowania filtrow i katalizatoréw. Filtry
czastek statych redukujg emisje rakotworczych czastek do atmosfery az 0 97-99%. To obecnie jeden z
najbardziej rekomendowanych sposobdow na zmniejszenie emisji spalin oraz przedostawanie sie
szkodliwych czastek statych do atmosfery powstajgcych w trakcie uzytkowania samochodéw
zasilanych olejem napedowym.

Badaniem ilosciowym objeto park pojazdow osobowych eksploatowanych w kraju pod katem
rodzaju zasilanego paliwa. Nastepnie wyznaczono liczbe samochoddéw osobowych zasilanych olejem
napedowym wedtug normy EURO4, EUROS5 i EURO6 zgodnie ze stanem rejestracji pojazdow na
koniec 2015r. W wyniku analizy danych otrzymano liczbe samochody osobowych zarejestrowanych
w Polsce w 2015 spetniajgcych normy emisji spalin EURO 4 na poziomie 1 612. 5 tys. sztuk, EURO 5 —
679.5 tys. i EURO 6 — 97.7 tys. sztuk pojazdow.

Tab. 12. Wielkos¢ parku samochodow osobowych zasilanych samoczynnie w Polsce w 2015 r. spetniajgcych normy emisji
spalin EURO, EUROS5 i EURO6. Oszacowana liczba eksploatowanych pojazdéw z usunietymi filtrami czqgstek statych w
kraju

Euro 4 Euro 5 Euro 6
Data wprowadzenia zdniem 1 zdniem 1 z dniem 1 stycznia
normy emisji spalin stycznia 2006 . stycznia 2009 r. 2014 r.
Dopuszczalna masa 0,009 0,005 0,005
czastek statych PM
[g/km]
Krotnos¢ emisji czgstek 1,8 1 1
statych w odniesieniu do
normy Euro 6
Liczba pojazdéw 1.612.549 679 476 97 668
spetniajgcych normy
emisji spalin
40% skala problemu 650 tys. 278 tys. 39 tys. 967 tys.
usuwania DPF

Zrédto: opracowanie wtasne ZDO ITS

W tabeli 12 przedstawiono liczbe pojazdéw zasilanych olejem napedowym eksploatowana
wedtug stanu rejestracji na koniec 2015 r. zgodnie z normami EURO i liczbe pojazddéw z ktdrych filtry
usunieto. Obcigzenia dla $srodowiska z tytutu usuwania DPF przeprowadzono dla 967 tys. sztuk
pojazdéw w Polsce dla jednego roku. Przyjeto, ze 40% wszystkich pojazdéw eksploatowanych w
2015 r. zasilanych ON ma usuniete ukfady oczyszczania spalin.
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Szacowanie obcigzen dla Srodowiska z powodu usuniecia filtra PM w samochodach z silnikami
wysokopreznymi jest obarczone btedem wynikajagcym z faktu, ze nieznana jest doktadnie skala
zjawiska, to znaczy w jakiej liczbie pojazddw filtry zostaty usuniete. Réwniez problematyczne jest
szacowanie wartosci emisji, a raczej jej roznicy wynikajgcej z faktu usuniecia filtra czastek statych,
gdyz dla rdéznych pojazdéw rdznica ta bedzie zawsze inna. Mozna szacowad, ze ta réznica Srednio
wynosi¢ bedzie 0,05 g/km, jest to dziesieciokrotnie wiecej niz gdyby filtr byt zamontowany w
pojezdzie. Zaktadajac Sredni przebieg samochodu osobowego wynosi 15 000 km rocznie otrzymamy
wartosé 750 g w skali roku na jeden samochdd.

Jezeli zatozymy, ze w 40% pojazdoéw filtr zostat usuniety to roczna skala zjawiska wynosi:

967 000 szt. pojazdéw x 0,4 x 750 gram = 290 100 kg, to masa czgstek statych, ktéra w danym roku
zasilita dodatkowo srodowisko naturalne.

Powietrze powaznie skazone czgstkami statymi, ktére majg jednoznacznie negatywny wptyw na
zdrowie osigga warto$¢ 0,025 mg / m3. Po przeliczeniu okazuje sie, ze zostato zanieczyszczonych
okoto 1,2 x 1 013 m3. Mozna to zobrazowaé jako zanieczyszczenie powietrza, ktére odnoszac do
powierzchni Polski przykrytoby jg na wysokos$¢ okoto 37 metréow. Jest to roczne zanieczyszczenie,
ktore wyemitowane jest w ciggu jednego roku. Dziennie zanieczyszczenie okrytoby Polske warstwa
okoto 10 cm. Zanieczyszczenie to pochodzi z gazéw wydechowych samochoddéw Diesel, w ktérych
znajduje sie sadza, ktdrej mate czasteczki pytéw dtugo utrzymujg sie w powietrzu, tatwo wnikajg do
ptuc i moga przyczyni¢ sie do powstania i rozwoju nowotworu. Pyly PM2,5 uznawane s3 za
najgrozniejsze. W spalinach Diesla znajdujg sie takze tlenki azotu, uwazane za 10-krotnie bardziej
szkodliwe od czadu. Tlenki azotu nasilajg astme, choroby serca i ptuc (rozedma, zwtdknienie,
choroba silosowa). Zagrozeniem dla zdrowia sg rdéwniez wielopierscieniowe weglowodory
aromatyczne. Kumulujg sie w organizmie, a dzieci, ktére wdychajg ich pieciokrotnie wiecej w
stosunku do masy ciata niz dorosli, chorujg w miastach dwa razy czesciej na raka krwi. Spaliny z Diesli
zawierajg réwniez inne szkodliwe substancje jak tlenek wegla, zwigzki siarki, formaldehyd czy
dioksyny. Te ostatnie to najbardziej toksyczne ze wszystkich znanych zwigzkéw, dawka $miertelna
jest 10 tys. razy mniejsza niz cyjanku potasu. Ozon niszczy btony komérkowe i DNA. Dodatkiem paliw
jest benzen, ktory uposledza tworzenie sie krwi, prowadzi do biataczki, uszkodzenia ptodu,
chromosomow i centralnego uktadu nerwowego.

Raport Swiatowej Organizacji Zdrowia uznaje spaliny samochodowe za gtéwny czynnik
chorobotwérczy. Miedzynarodowa Agencja do Badan nad Rakiem uznata spaliny Diesla za czynnik
rakotworczy, zaliczajac je do tej samej kategorii co azbest czy arsen.

8.1.4. Dziatania majgce na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen PM

W Europie dziatania majgce na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw
zasilanych ON polegajg na eliminowaniu tego typu samochoddw z ruchu i zastepowaniu ich nowymi
typami. Wprowadzane sg do uzytkowania samochody zasilane elektrycznie. Czesto wtascicielom
oferowane s3 doptaty do zakupu nowego samochodu elektrycznego, co zacheca do pozbycia sie
Diesli spetniajgcych normy od EURO1 do EURO4. W Polsce brak jest tego typu programéw
finansowych, ktére docelowo chronig srodowisko i nasze zdrowie przed emisjg spalin z tego rodzaju
pojazdéw. W aspekcie niewtasciwie eksploatowanych pojazdéw z silnikami wysokopreznymi
planowane jest wprowadzenie rozwigzan obejmujgcych rozszerzone badania techniczne pojazdu na
SKP, a takze zmiany w prawie, by pojazdy byly uzytkowane zgodnie z wymaganiami dla ktérych
zostaty zaprojektowane, a usuwanie filtrow oczyszczajgcych spaliny w samochodach zasilanych
olejem napedowym nie pozostawato, tak jak jest dotad, bezkarne.
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Prostym dziataniem zapobiegajgcymi niewtasciwe uzytkowanie samochoddw Diesli jest pomiar ich
emisji spalin przy uzyciu dymomierza, wykorzystujagcego metode pochtaniania promieniowania
widzialnego. Gdyby taka forma kontroli zostata wykorzystana, nalezatoby by wdwczas przywrdci¢
obowigzek certyfikacji dymomierzy. Obecnie brak jest jakichkolwiek wymagan w tym zakresie, a
obecne kryteria oceny sg ustalone na wysokim poziomie. Waznym elementem jest sformutowanie
wymagan, ktére wymusi na diagnostach SKP przeprowadzanie badania emisji pojazdéw
wyposazonych w silniki wysokoprezne metodg swobodnego przyspieszania w ramach okresowego
badania technicznego pojazdu. Obecnie diagnosci obawiajgc sie uszkodzenia silnika, czesto
odstepujg od wykonania tego elementu badania okresowego.

Opracowanie propozycji zapiséw legislacyjnych polegatoby na wprowadzeniu zmian w
Rozporzadzeniu w sprawie warunkéw technicznych pojazdéw oraz ich niezbednego wyposazenia w
zakresie wprowadzenia dodatkowych kryteriéw oceny pojazdéw wyposazonych w silniki o zaptonie
samoczynnym, a takze Rozporzadzenia w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badan
technicznych pojazdéw oraz dokumentéw stosowanych przy tych badaniach w zakresie
wprowadzenia nowych elementéw do metodyki badania emisji zanieczyszczen gazowych pojazdu
wyposazonego w silnik o zaptonie samoczynnym oraz wzoru zaswiadczenia z okresowego badania
technicznego pojazdu i Rozporzadzenia w sprawie szczegdtowych wymagan w stosunku do stacji
przeprowadzajgcych badania techniczne pojazdow w zakresie okreslenia wymagan dla dymomierza.

Wdrozenie procedury badan dymomierzem na SKP nie spowodowatoby zadnych dodatkowych
kosztéw ani dla stacji ani dla wtasciciela pojazdu, gdyz stacja jest zobligowana do wykonywania
badan zadymienia spalin metodg swobodnego przyspieszania, ktére wchodzi w zakres okresowego
badania technicznego pojazdu. Wszystkie SKP w kraju posiadajg na wyposazeniu dymomierze. Jezeli
w nielicznych przypadkach okazatoby sie, ze urzadzenia nie spetniajag wymagan i nie mogg by¢
uzytkowane po wdrozeniu procedury, wprowadzenie obowigzku certyfikacji dymomierzy
pozwolitoby uporzadkowaé rynek i zagwarantowac, 7ze oferowany sprzet stanowigcy wyposazenie
SKP spefnia wymagania i pozwala na realizowanie badan w sposéb obiektywny oraz z odpowiednim
do zawartej w Rozporzadzeniu metodyki badania.

8.2. Wptyw oddziatywania recyklingu i sktadowania PWE na srodowisko

Nie tylko niewtasciwa eksploatacja samochodu z zaptonem samoczynnym obcigza Srodowisko.
Czesto odpad powstajgcy z pojazdu jest ztomowany niezgodnie z prawem i sktadowany. Najczesciej
dzieje sie tak na skutek niewiedzy wtascicieli o ustawowym obowigzku przekazania auta do legalnie
dziatajgcej stacji demontazu pojazdow, ktéra posiada zezwolenie Marszatka Wojewddztwa na
przetwarzanie odpadéw pochodzacych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji. W Polsce ztomowanie
pojazdéw, zgodnie z Ustawqg o recyklingu pojazdow wycofanych z eksploatacji (zwana ustawa o
recyklingu) prowadzg jedynie autoryzowane stacje demontazu lub punkty zbierania pojazdow.
Wykaz przedsiebiorcow prowadzacych stacje demontazu oraz punkty zbierania pojazddéw
zamieszczony jest na stronie internetowej Biuletynu Informacji Publicznej Urzedu Marszatkowskiego
kazdego wojewddztwa. Inspekcja Ochrony Srodowiska prowadzi kontrole podmiotéw, a Gtéwny
Inspektorat Ochrony Srodowiska (GIOS) nadzér w zakresie realizacji ustawy o recyklingu.

W pracy podjeto prébe oceny negatywnego wplywu na zdrowie ludzkie, wyczerpywanie sie
zasobow surowcow i stan ekosystemdédw niezgodnego z ustawg o recyklingu przetwarzania i
sktadowania odpaddéw z PWE. Oszacowano skale problemu nielegalnego demontazu pojazdéw w
kraju.
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W Polsce przepisy wprowadzone w 2005 roku ustawg o recyklingu wyraZznie wskazujg, ze
demontaz pojazdéw do 3,5 DCM (samochody osobowe i lekkie samochody dostawcze) poza
wyspecjalizowanymi stacjami demontazu pojazdéw (autoryzowanymi) jest nielegalny. Jednak
pomimo wprowadzanych kar za prowadzenie nielegalnego ztomowania i demontazu pojazdéw, w
kraju funkcjonuje szara strefa demontazu, czyli zaktady zajmujace sie zbieraniem i demontazem PWE
bez wymaganych formalnych pozwolen. Do szarej strefy zalicza sie nielegalnie dziatajace stacje
demontazu, ktére po wymontowaniu czesci na sprzedaz, przekazujg samochdd do sktadowania lub
magazynujg wraki na swoim terenie. Zaktady nie spetniaja wymogdéw niezbednych do
zagospodarowywania odpaddéw zgodnie z zasadami ochrony srodowiska, a zaplecze techniczne,
jakim dysponujg, przewaznie nie pozwala na zapewnienie prawidiowego funkcjonowania i
odpowiedniej jakosci ustug. Nieprzestrzeganie przez www podmioty przepiséw ochrony $rodowiska
jest zwigzane z niedostatecznym wyposazeniem zaktadéw w odpowiedni sprzet techniczny, co
wynika ze stabej kondycji ekonomicznej. Niska podaz PWE, szczegdlnie tych zawierajacych
wartosciowe czesci nadajgce sie do odsprzedazy oraz nieuczciwa konkurencja ze strony firm
dziatajacych w szarej strefie ma wptyw na oficjalny demontaz PWE.

Skala zjawiska nielegalnego demontazu w kraju jest trudna do oszacowania (brak danych). Ewidencje
ztomowanych pojazdéw prowadza jedynie stacje demontazu dziatajgce legalnie. Przesytaja roczne
sprawozdania z osiggniecia wymaganych wskaznikow odzysku i recyklingu PWE do Marszatka
Wojewddztwa oraz Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej Ministerstwa
Srodowiska. Brak danych liczbowych z szarej strefy skutkuje szacunkami co do ogdlnej wielkoéci PWE
w kraju. Przyjmuje sie, ze wskaznik ztomowania pojazdéw czyli stosunek liczby PWE do liczby
pojazdoéw zarejestrowanych w danym roku wynosi dla krajow Wspdlnoty Europejskiej 5%. W Polsce
powinno sie zatem ztomowac rocznie okoto od 1 miliona szt. (od wielkosci 20 mIin samochoddéw
osobowych zarejestrowanych w bazie CEP) do 750 tys. sztuk PWE (od wielkosci 14 min samochodéw
0sOb. przyjmujgc szacunkowg liczbe pojazdow znajdujacych sie w ruchu_ zgodnie z przyjeta
metodologia systematycznych badan poziomu bezpieczenstwa parku pojazdéw w 2014 opracowang
w CBR ITS).

Nalezy jednak zaznaczyé, ze wielkosci od 750 tys. do 1 min sztuk PWE to szacunki tgcznego
demontazu wszystkich wycofywanych z uzytku pojazdéw w kraju demontowanych zaréwno w
oficjalnej sieci recyklingu jak i poza nia.

Zgodnie z danymi CEPiK do oficjalnie dziatajgcych stacji demontazu w 2014 r. przekazano 444 tys.
pojazddw, a w 2015 roku 460 tys. Przyjmujac, ze rocznie powinno wycofywac sie z uzytku od 750 tys.
do 1 min sztuk PWE, a wielkosci oficjalnej sieci wynosity ok 450 tys. co stanowi okofo 50%, nalezy
przyjac, ze wielkos$¢ szarej strefy demontazu wynosi drugie 50%. Nalezy zatem zatozy¢, ze pozostate
450 tys. sztuk PWE zdemontowana zostata w miejscach, ktére nie prowadza ewidencji ztomowanych
pojazddw, nie sg przygotowane pod wzgledem bezpieczenstwa pracy i zasad ochrony srodowiska do
recyklingu odpaddéw. Brak ewidencji odpadéw PWE pochodzacych z nielegalnego demontazu,
skutkuje, ze nie majg one wystawionych kart odpaddéw, a przedsiebiorstwa szarej strefy nie mogg
takich odpadéw przekazaé do zagospodarowania.

Analiza danych CEPiK pod katem liczby przetwarzanych PWE w oficjalne] sieci autoryzowanych
stacji wskazuje na pozytywny trend; z kazdym rokiem wzrasta liczba pojazdéw wyrejestrowanych z
bazy na podstawie zawiadczania o demontazu. Swiadczy to o wiekszej $wiadomosci wtascicieli
pojazdéw w zakresie przekazywania do ztomowania aut podmiotom przetwarzajagcym odpady z
zachowaniem $rodkéw ostroznosci, co wynika z ustanowionego prawa.
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Tab. 13 Liczba wyrejestrowanych pojazdéw w Polsce na podstawie zaswiadczenia o demontazu oraz ogdlna liczba
wyrejestrowan pojazdéw w latach 2007-2015"

Lata 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Liczba
wyrejestrowanych
pojazddw (szt.)

188 243 230757 248 946 261336 339491 386132 430909 470014 484 412

Liczba
wyrejestrowanych
pojazddw na
podstawie
zaswiadczenia o
demontazu (szt.)

147 338 194 586 218 152 232 659 306 023 350043 398 825 444 830 460 088

Szacujac obcigzenia dla sSrodowiska wynikajgce ze sposobu przetwarzania odpadéw z pojazdéw
wycofanych z eksploatacji przyjeto nastepujgce zatozenia. PWE przekazany do ztomowania w
autoryzowanej stacji demontazu jest poddany recyklingowi z zachowaniem zasad ochrony
Srodowiska. Samochdd nie przekazany do oficjalnej sieci, jest traktowany jako odpad przeznaczony
do sktadowania. Sktadowane odpadéw z PWE wywiera negatywne oddziatywanie na érodowisko .
W wyniku szacunkowych obliczenn okreslono roczny poziom nielegalnego demontazu PWE na
poziomie ok. 450 tys. szt. Wynikajace z tego obcigzenia dla srodowiska zwigzane ze sktadowaniem
odpadoéw z PWE zostaty przedstawione szacunkowo dla 1 PWE.

8.2. 1. Oszacowanie obcigzen dla srodowiska metodg srodowiskowej oceny cyklu zycia

Obcigzenia dla srodowiska wynikajgce z recyklingu i skladowania odpadéw pochodzgcych z PWE
okreslono metoda srodowiskowe]j oceny cyklu zycia LCA (ang. Life Cycle Assessment). Metoda LCA
jest sposobem ilosciowego okreslenia obcigzenia opartym na inwentaryzacji czynnikow
Srodowiskowych w odniesieniu do proceséw demontazu (recyklingu) i sktadowania odpaddéw. Do
oceny wptywu sieci recyklingu na $rodowisko wybrano metode Ecoindicator 99, w ktdrej
oddziatywania Srodowiskowe sg rozpatrywane w kategoriach gtéwnych problemdéw
Srodowiskowych. W celu zobrazowania negatywnych oddziatywan przetwarzania odpadéw
pochodzacych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji na srodowisko wyodrebniono w metodzie
Ecoindicator 99 nastepujgce kategorie oddziatywan. Jest to wptyw na zdrowie ludzkie, wptyw na
ekosystem i wyczerpywanie zasobdw naturalnych. W ramach poszczegdlnych kategorii wyrdzniono
jeszcze oddziatywania szczegétowe. Do kategorii wptyw na zdrowie ludzkie zaliczono negatywne
oddziatywania jak: emisje substancji rakotwdrczych, organicznych i nieorganicznych substancji
wywotujacych choroby uktadu oddechowego, zmiany klimatu, promieniowanie jonizujgce oraz
ubozenie warstwy ozonowej. W obszarze oddziatywan na stan ekosystemoéw wyrdzniono: skazenie
Srodowiska substancjami toksycznymi, zakwaszenie i eutrofizacje oraz wykorzystanie terenu. Do
kategorii wyczerpywanie zasobéw naturalnych zaliczono: wydobycie mineratéw i wyczerpywanie
paliw kopalnych.

Negatywne oddziatywanie PWE na srodowisko obejmuje dwie sytuacje. Gdy PWE traktowany jest
jako odpad oraz niewtasciwie przetwarzany w nielegalnie dziatajgcej stacji demontazu, co
traktowane jest jako sktadowanie. Stacje nalezgce do oficjalnej sieci i spetniajgce wymogi ochrony

21 .
CEPiK
22 Merkisz-Guranowska A. RECYKLING SAMOCHODOW W POLSCE, Poznan — Radom 2007
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Srodowiska okreslone w ustawie o recyklingu nie przyczyniajg sie do degradacji Srodowiska.
Natomiast przetwarzanie PWE w szarej strefie moze mie¢ tak samo negatywny wptyw na
Srodowisko, jak PWE, ktéry w ogdle nie podlega demontazowi i jest porzucany przez witascicieli. W
efekcie nieodpowiedniego sktadowania samochoddw oraz w trakcie procesu przetwarzania PWE w
procesie osuszania, jezeli jest on w ogdle przeprowadzany, na terenie stacji moze dojs¢ do skazenia
ziemi i wod wyciekajgcymi ptynami eksploatacyjnymi, paliwem i elektrolitem z akumulatoréw. Do
Srodowiska mogg dostawac sie tez inne substancje niebezpieczne, takie jak rte¢ czy otow. W trakcie
niewtasciwego przetwarzania dochodzi réwniez do skazenia atmosfery, co jest zwigzane z
uwalnianiem sie freonu czy niewtasciwym spaleniem niektérych odpadéw. Najwieksze obcigzenie
stanowig jednak odpady z procesu odzysku, zanieczyszczone substancjami niebezpiecznymi, ktére
podlegajg sktadowaniu.

W pracy pt. Recykling samochodéw w Polsce poddano analizie oddziatywanie odpadéow z PWE
na srodowisko i oszacowano wyniki dla przetwarzanych i sktadowanych PWE na przyktadzie stacji
demontazu z wojewddztwa wielkopolskiego, ktére nastepnie zostaty uogdlnione w skali catego kraju.
Pozytywne oddziatywanie na srodowisko, czyli korzysci z przetwarzania PWE ma miejsce w legalnie
dziatajgcych stacjach demontazu pojazddw. Jest to wariant recyklingu z zachowaniem zasad ochrony
Srodowiska. Odpady z PWE poddawane procesom poza dziatajgcymi legalnie stacjami demontazu sg
traktowane jako odpad przeznaczony do sktadowania. Ma to negatywne oddziatywanie i stanowi
zagrozenia dla Srodowiska. Do przeprowadzenia oceny cyklu zycia przyjeto, ze masa odzyskiwanych
materiatdow z jednego PWE wynosi 661,6 kg. W pordwnaniu do przyjetej masy poczgtkowej
ztomowanego pojazdu wynoszacej 1010 odjeto wage czesci przekazywanych do dalszej odsprzedazy
przez stacje demontazu. Struktura materialowa PWE oddawanych do demontazu stanowita
podstawe obliczen oddziatywania zaréwno samochoddéw przetwarzanych (pozytywne oddziatywanie
na srodowisko), jak i samochodow sktadowanych stanowigcych odpady nieprzetwarzane (negatywne
oddziatywanie). W obliczeniach uwzgledniono jedynie proces demontazu czesci i elementéow do
recyklingu (bez okreslenia ilosci zuzywanej energii w tym procesie, bez analizy oddziatywan
Srodowiskowych zwigzanych z wytworzeniem maszyn i narzedzi uzywanych w trakcie demontazu
oraz oddziatywan zwigzanych z budowg i kosztami utrzymania stacji demontazu).

Ponizsza tabela (Tab. 14) przedstawia wartosci oddziatywan srodowiskowych metodg LCA
dla pojedynczego samochodu wycofanego z eksploatacji przetwarzanego zgodnie z prawem
(oddziatywanie pozytywne) i niezgodnie z prawem (poza autoryzowang stacjg lub sktadowaniem,
ktére dozwolone jest prawnie jedynie do 5% masy PWE _oddziatywanie negatywne).

Tab. 14. Kategorie oddziatywar LCA na srodowisko recyklingu jednego PWE oraz sktadowanie jednego PWE

Kategoria oddziatywan Jednostka Recykling jednego Sktadowanie jednego PWE
PWE

Wptyw na zdrowie Punkty -3,333 25,103
ludzkie srodowiskowe

Wptyw na stan Punkty 1,604 7,663
ekosystemu srodowiskowe

Wptyw na Punkty -77,058 3,302
wyczerpywanie sie srodowiskowe

61



zasobdw naturalnych

Oddziatywanie srodowiskowe wyrazone w tzw. punktach srodowiskowych stanowi jednostke
przyjetg w metodzie LCA. Ujemne punkty oznaczaja pozytywny wptyw na srodowisko, a dodatni
wynik oznacza negatywne oddziatywanie. Sktadowanie PWE powoduje negatywne oddziatywanie we
wszystkich wymienionych kategoriach oddziatywan, natomiast recykling PWE pozytywnie wptywa na
zdrowie ludzkie oraz na wyczerpywanie zasobow. W metodzie LCA przyjmuje sie, ze udziaty kategorii
oddziatywan w catkowitym oddziatywaniu na srodowisko wynosi odpowiednio: 40% dla wptywu na
zdrowie ludzkie, 40% dla wptywu na stan ekosystemu i 20% dla wyczerpywania zasobow
naturalnych.

Jeden PWE demontowany i poddawany recyklingowi zgodnie z zasadami ochrony srodowiska ma
ujemny wspoétczynnik oddziatywania srodowiskowego, co oznacza pozytywny wptyw na srodowisko.
PWE sktadowany na sktadowisku odpadéw ma dodatni wspodtczynnik Srodowiskowy, czyli
negatywnie oddziatuje na srodowisko naturalne.

Tab. 15. Wspofczynniki srodowiskowe odzwierciedlajgce catkowite oddziatywania na srodowisko generowane przez
recykling i sktadowanie jednego PWE

Wspétczynnik srodowiskowy Recykling 1 PWE Sktadowanie 1 PWE

W punktach srodowiskowych
-78,779 36,03

Sktadowanie PWE powoduje zawsze negatywne oddziatywanie we wszystkich wymienionych
kategoriach oddziatywan, natomiast recykling PWE pozytywnie wptywa na zdrowie ludzkie oraz na
wyczerpywanie zasobow. Poréwnanie wptywu recyklingu i skladowania odpadéw z PWE na zdrowie
ludzkie, stan ekosystemu i wyczerpywanie sie zasobéw naturalnych oszacowane metodg Life Cycle
Assessment, wskazuje, ze najkorzystniejszy jest przypadek, dla ktérego najwiecej PWE jest
przetwarzanych w oficjalnej sieci. Najwieksze obcigzenie generuje natomiast przypadek, ktoéry
charakteryzuje sie najmniejszym wskaznikiem demontazu PWE, tj. przetwarzaniem odpaddw w nie
autoryzowanych stacjach demontazu (traktowanych w obliczeniach jako sktadowanie PWE).
Rezultatu takiego nalezato sie spodziewa¢, gdyz z oczywistych wzgledéw im wiecej PWE podlega
utylizacji z zachowaniem zasad ochrony s$rodowiska, tym mniejszy wptyw PWE wywierajg na
degradacje srodowiska.

Z uwagi na wzrastajgcy w Polsce z kazdym rokiem wskaznik demontazu pojazdéw zgodnie z
prawem dazenie do osiggniecia najbardziej efektywnego z punktu widzenia ochrony $rodowiska
przypadku 95-procentowego przetwarzania PWE w sieci, spowoduje pozytywny wptyw na
wyczerpywanie zasobéw (ponad czterokrotny wzrost w stosunku do sytuacji, w ktérej jedynie co 4
samochdd trafia do recyklingu). Wéwczas negatywny wptyw na stan ekosystemu zmniejszy sie ponad
trzykrotnie. Najwieksza rdznica dotyczy pozytywnego wptywu na zdrowie ludzkie. Korzysci ptyngce z
przekazania prawie wszystkich PWE do sieci recyklingu sg ponad dziesieciokrotnie wieksze niz dla
sytuacji, w ktérej co czwarty samochdd jest poddawany recyklingowi.

Srodowiskowa ocena cyklu zycia LCA wskazuje, ze niezaleznie od iloéci poddawanych
recyklingowi PWE ich wptyw na wyczerpywanie sie zasobdow srodowiska jest zawsze pozytywny.
Wptyw recyklingu odpaddéw, niezaleznie od tego ile pojazdéow bedzie przetwarzanych w oficjalnej
sieci, zawsze generuje obcigzenie i negatywne konsekwencje na stan ekosystemdéw. Organizacja i
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funkcjonowanie sieci recyklingu odpaddéw ma zawsze negatywny wpltyw na zdrowie ludzkie, z
wyjatkiem przypadku, w ktérym wszystkie odpady sg poddawane recyklingowi, wéwczas wptyw ten
jest bliski zeru.

8.3 Badanie jakosciowe wsrod wtascicieli pojazdéw osobowych na SKP

Ogdlnopolskie anonimowe pilotazowe badania ankietowe zostaty przeprowadzone w okresie
czerwiec - grudzien 2017 r.. Celem badan byto sprawdzenie stanu wiedzy wtascicieli pojazdow
odnosnie obowigzku wyrejestrowania pojazdu przekazanego na ztom na podstawie zaswiadczenia o
demontazu. Badania zostaty przeprowadzone na stacjach kontroli pojazdow w woj. Swietokrzyskim,
mazowieckim, pomorskim i tédzkim.

W trakcie kontroli pojazdu na SKP wtascicielowi pojazdu osobowego wreczano ankiete z pytaniami,
na ktére odpowiadat w dowolnym czasie, oczekujgc na zakonczenie badania technicznego. Ankieta
zawierata pytania dotyczace wiedzy wtascicieli na temat przekazania pojazdu na ztom i
wyrejestrowania go z systemu CEPIK.
Zebrano 160 ankiet na 8 SKP, w tym 9 wsrdd wiascicieli pojazdéw poza SKP. W badaniu wzieto udziat
122 mezczyzn (76%) i 38 kobiet (24%).

Poréwnanie wynikdéw ankiet z analizg bazy CEPiK (wzrastajacej liczby wyrejestrowanych pojazdéw
z bazy na podstawie zaswiadczenia o demontazu) wskazuje na wiekszg Swiadomos¢ wiascicieli
pojazdéw odnosnie ww. procedur. W systemie CEPiK znajdujg sie jednak pojazdy, ktére nie istnieja
faktycznie i nie sg uzytkowane od lat, przez co dane nt. liczby pojazdéw w kraju sg nieaktualne i
zawyzone. Btedne dane w bazie sg czesciowo wynikiem (wynikajgcym z niewiedzy wtascicieli)
niedostarczenia zaswiadczenia o wyrejestrowaniu pojazdu wydawanego w autoryzowanej stacji
demontazu. Brak wystarczajacej wiedzy wsréd wiascicieli pojazdéw dot. ztomowania pojazdu w
autoryzowanej stacji demontazu wydajgcej zaswiadczenie o demontazu, stanowigce podstawe do
usuniecia pojazdu z bazy CEPIK, skutkuje wieloma jej nieprawidtowosciami, w tym nielegalnym
funkcjonowaniem szarej strefy demontazu.

Wedtug Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego, organizacji zrzeszajgcej producentéw,
importeréw pojazdow i czesci motoryzacyjnych, prowadzenie wspdlnych dziatann informacyjno -
uswiadamiajgcych skierowanych do ostatnich wtascicieli aut zmniejszytoby skale zjawiska
nielegalnego demontazu. Czesto wtasciciele nie majg Swiadomosci funkcjonowania stacji
dziatajgcych poza prawem. Chcac sprzedac stary samochdd na ztom, witasciciele czesto korzystajg z
posrednikdw, docierajgcych szybko do wiasciciela, ptacgcych gotdowka, wtasciwie od reki
zatatwiajgcych transakcje sprzedazy. Posrednik kupujacy auto nie zawsze wspodtpracuje z podmiotem
wpisanym na liste stacji demontazu Urzedu Marszatkowskiego. Dlatego wazne jest zgtoszenie
sprzedazy auta do Wydziatu Komunikacji (wtasciwego ze wzgledu na ostatnig rejestracje pojazdu i do
firmy ubezpieczeniowej, w ktérej wykupiona jest polisa od odpowiedzialnosci cywilnej). Wtasciciel
auta przekazujac do ztomowania (zwykle za gotéwke) zepsute, stare lub auto po wypadku ma
prawny obowigzek na podstawie otrzymanego ze stacji demontazu zaswiadczenia o demontazu
wyrejestrowac pojazd tj. zgtosi¢ ten fakt w Wydziale Komunikacji.

Zawitosci i brak wiedzy witascicieli pojazdéw w tym zakresie skutkujg przekazywaniem pojazdéw
do firm dziatajgcych nielegalnie tzw. szarej strefy demontazu, czego rezultatem jest:

- sktadowanie odpaddéw pochodzgcych z PWE, co w negatywny sposdb wptywa na zdrowie ludzkie,
stan ekosystemu i wyczerpywanie sie zasobéw naturalnych,

- straty dla budzetu panstwa z tytutu nieptaconych podatkéw od dziatalnosci gospodarczej
prowadzonej przez podmioty trudnigce sie nielegalnym przetwarzaniem PWE,
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- brak danych dotyczacych wielkosci ztomowanych pojazdéw w kraju,
- btedne dane ewidencji pojazdéw CEPiK, co skutkuje zafatszowaniem faktycznej liczby pojazdéw
znajdujacych sie w ruchu. Wydziaty komunikacji czesto wyrejestrowujg pojazdy na podstawie
zaswiadczen wydanych przez podmioty szarej strefy. Oznacza to, ze wydzialy komunikacji nie
posiadajg aktualnych informacji o podmiotach, ktére nie majg prawa wydawac zaswiadczenia o
demontazu. Inng kwestig jest przekazywanie pojazdéw do podmiotéw szarej strefy bez ich
wyrejestrowania, porzucanie lub czasowe wyrejestrowywanie i pozostawianie bez
zagospodarowania. Samochody widniejg w ewidencji CEPIK jako pojazdy uzytkowane, podczas gdy
faktycznie zostaty zeztomowane. Zmienic¢ to moze jedynie bezwzgledne egzekwowanie przez organy
administracji panstwowej obowigzku ubezpieczenia OC od wszystkich zarejestrowanych pojazddow.
Warunkuje to sprawne funkcjonowanie Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcéw, ktéra wéwczas
pozwoli na zidentyfikowanie pojazdéw nieobjetych ubezpieczeniem (czyli nie uzytkowanych).

Wieksza swiadomos¢ wiascicieli pojazdu w zakresie zgodnego z prawem postepowania w
przypadku ztomowania auta, wprowadzenie zmian legislacyjnych, kontrola nad stacjami demontazu
w celu wykrycia nieuprawnionych podmiotéw szarej strefy demontazu przyczynitoby sie do wzrostu
wskaznikéw demontazu PWE oficjalnej sieci, co powinno by¢ najwazniejszym zadaniem wszystkich
uczestnikéw sieci recyklingu PWE w kraju.

Badanie ankietowe przeprowadzono w celu zbadania wiedzy kierowcow samochodow
osobowych dot. obowigzku wyrejestrowania pojazdu przekazanego na ztom na podstawie
zaswiadczenia o demontazu.

8.3. 1. Ankieta

Ankieta przeprowadzona zostata z uwagi na niescistosci danych dot. liczby pojazdéw w bazie CEP,
ktére wynikajg m. in. z braku wyrejestrowania samochodu na podstawie zaswiadczenia o demontazu
zgodnie w polskim prawem w autoryzowanej stacji demontazu. Badanie ankietowe objeto
ogoblnopolskie stacje kontroli pojazdéw (SKP) i byto skierowane do wtfascicieli samochodow i
dotyczyto ustawowego obowigzku przekazania pojazdu na ztom w oficjalnej dziatajgcej stacji
demontazu. Zaswiadczenie takie jest konieczne aby wyrejestrowac pojazd z bazy CEP.

Skala zjawiska zostata zbadana na podstawie ankiety na SKP. Wyniki ankiety postuzyty do
przeanalizowania wielkosci problemu jakim jest demontaz aut i przetwarzanie z nich odpaddéw poza
uprawnionymi do tego podmiotami. Ponizej przedstawiona zostata tres¢ ankiety.

Ankieta
Ogdlnopolskie badanie ankietowe zachowan wiascicieli pojazdéw dot. ustawowego obowigzku
przekazania auta do ztomowania w autoryzowanej stacji demontazu

MiejscowosC ........ceeueerennee data .cceeeeeeeen,

Anonimowe badanie ankietowe na stacjach kontroli pojazdéw wsrod wtascicieli ssmochodéw
osobowych

Ankietowany: Ptec Wiek wtasciciela pojazdu | 1824 | 2550 ‘50+‘

Marka pojazdu ........ccceveereneeee. Rok produkcji .........cueue...
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1. Czy wiadomo Pani/Panu co nalezy zrobi¢ z pojazdem wycofanym z eksploatacji, aby
wyrejestrowac¢ pojazd z Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcéw (CEPiK) i nie ptacic¢
ubezpieczenia OC?

TAK NIE

2. Czy wiadomo jest Pani/ Panu, ze wiasciciel pojazdu wycofanego z eksploatacji ma obowigzek
przekazania go do ztomowania wytgcznie do autoryzowanej stacji demontazu lub do
uprawnionego punktu zbierania pojazdow?

TAK NIE

3. Czy widzi Pani/Pan konieczno$¢ prowadzenia dziatarn uswiadamiajgcych polegajacych na
przekazywaniu informacji o przetwarzaniu starych pojazdéw zgodnie z zasadami ochrony
Srodowiska tj. w autoryzowanych stacjach demontazu, ktére wydajg zaswiadczenie o demontazu
pojazdu?

TAK NIE

4. Gdzie przede wszystkim, Pani/ Pana zdaniem, powinna by¢ dostepna informacja o obowigzku
przekazania pojazdu do ztomowania oraz informacja o miejscach odbioru pojazdéw wydajgcych
zaswiadczenie o demontazu:

[J  na stacji kontroli pojazdéw (ulotka, afisz informacyjny)
w Wydziale Komunikacji (ulotka wreczana przy rejestracji pojazdu)
na stacji benzynowej

wreczana przez Policje w trakcie kontroli pojazdu

0o o o o

W iNNYM MIEJSCU . cevvviieiieieieeeeeeceeeeee e

DZIEKUJEMY ZA WYPELNIENIE ANKIETY !

8.3.2 Wyniki badania ankietowego

Ankieta zawierata pytania dotyczgce ogdlnej znajomosci postepowania z pojazdem, ktérego
wiasciciel pozbywa sie przekazujagc go na ztom. Ankieta sprawdzata wiedze kierowcéw dot.
wyrejestrowania pojazdu z bazy CEP na podstawie zaswiadczenia o demontazu, ktére wydaje
wyltgcznie autoryzowana stacja demontazu lub uprawniony punktu zbierania pojazdéw. Ankieta
sktadata sie z 4 pytan. Na poczatku zbierano informacje o ankietowanym: informacja dot. ptci i wieku
wiasciciela pojazdu (18-24 lat; 25-50; 50+) i marki jego samochodu. Na trzy nastepne pytania
ankietowany wybierat jedng z dwéch odpowiedzi (TAK/NIE). Na ostatnie pytanie mozna byto wybra¢
jedna, lub wszystkie z czterech opcji, a takze dodaé swojg propozycje.

Na pytanie nr 1 w ankiecie brzmigce: Czy wiadomo Pani/Panu co nalezy zrobi¢ z pojazdem
wycofanym z eksploatacji, aby wyrejestrowac pojazd z Centralnej Ewidencji Pojazddw i Kierowcow
(CEPIK) i nie pfaci¢ ubezpieczenia OC? _ 66% ankietowanych odpowiedziato twierdzgco _tj. 106 oséb
wiedziato jak nalezy postapi¢ w opisanej sytuacji. Udzielono 34% odpowiedzi negatywnych.
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Na pytanie nr. 2 w ankiecie brzmigce: Czy wiadomo jest Pani/ Panu, ze wtasciciel pojazdu
wycofanego z eksploatacji ma obowigzek przekazania go do ztomowania wytgcznie do
autoryzowanej stacji demontazu lub do uprawnionego punktu zbierania pojazdéw?_ 115 czyli 72%
ankietowanych wiedziato o obowigzku wynikajgcym z Ustawy Prawo o ruchu drogowym. Pozostate
25% ankietowanych udzielito odpowiedzi negatywnej.

Udzielenie wsrdd wtascicieli pojazdéw odpowiedzi w wiekszosci pozytywnej Swiadczy o wysokim
poziomie $wiadomosci dziatania zgodnie z prawem w zakresie recyklingu PWE i wskazuje na
wzrastajgcy poziom przekazywania samochodéw do autoryzowanych stacji demontazu i punktéw
zbierania pojazddw, zgodnie z danymi systemu CEPiK _tab. 13.

Pytanie nr 3: Czy widzi Pani/Pan koniecznos¢ prowadzenia dziatari uswiadamiajgcych polegajgcych
na przekazywaniu informacji o przetwarzaniu starych pojazdow zgodnie z zasadami ochrony
Srodowiska tj. w autoryzowanych stacjach demontazu, ktére wydajq zaswiadczenie o demontazu
pojazdu?_ az 82% ankietowanych odpowiedziato twierdzaco.

Nalezy to zinterpretowal jako potrzebe spoteczeristwa do bycia informowanym w sprawach
prawnych obowigzkéw wtasciciela samochodu, w przypadku pozbycia sie auta i przekazania go na
ztom i zatatwienia poprawnie dalszych formalnosci.

Oprodcz pytan sprawdzajgcych wiedze w zakresie czynnosci dot. przekazania auta do kasacji, pytano o
potrzebe prowadzenia dziatann uswiadamiajgcych polegajgcych na przekazywaniu informacji o
przetwarzaniu starych pojazdéw zgodnie z zasadami ochrony s$rodowiska tj. w autoryzowanych
stacjach demontazu, ktére wydajg zaswiadczenie o demontazu pojazdu, na podstawie ktérego
pojazd jest wyrejestrowany z bazy CEPiK. Ankietowany do wyboru miat kilka odpowiedzi. Mdgt
wybraé jedng lub wszystkie. Do wyboru byly nastepujgce odpowiedzi: stacja benzynowa, SKP,
Wydziat Komunikacji, policja (wreczajgca ulotke podczas kontroli pojazdu).

Na pytanie nr 4. Gdzie przede wszystkim, Pani/ Pana zdaniem, powinna by¢ dostepna informacja o
obowigzku przekazania pojazdu do ztomowania oraz informacja o miejscach odbioru pojazdow
wydajgcych zaswiadczenie o demontazu? ankietowani wybrali:
- stacje kontroli pojazdéw (ulotka, afisz informacyjny)_w 70%
- Wydziat Komunikacji (ulotka wreczana przy rejestracji pojazdu)_w 69%
- stacje benzynowg_ w 26%
- wreczana przez Policje w trakcie kontroli pojazdu_ w 8%
- w innym miejscu_ ankietowani podawali _w 10% ; Internet, portale www
W podsumowaniu nalezy zaznaczy¢, ze ankieta przeprowadzona wsréd wiascicieli wykazata
wyzszy, niz spodziewano poziom wiedzy na temat ustawowego przekazania auta do legalnie
dziatajgcej stacji demontazu pojazdéw dziatajgcych w sieci. Wskazane jest jednak przeprowadzenie
ogoblnopolskiej kampanii informacyjnej skierowanej do wtascicieli pojazdéw w tym temacie.
Kampania informacyjna skierowana do wtascicieli pojazdéw powinna obejmowaé dziatania
uswiadamiajgce prowadzone w miejscach wskazanych przez ankietowanych tj. SKP, Wydziatach
Komunikacji osobno dla kazdego z 16 wojewddztw. Kampanie nalezatoby rozpoczgé od dziatan na
Mazowszu i nawigza¢ kontakt z Urzedem Marszatkowskim woj. mazowieckiego w celu uzyskania
zgody na przeprowadzenie akcji informacyjno-ulotkowej w kazdym z Wydziatéw Komunikacji
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znajdujacych sie w woj. mazowieckim. Nastepnie z ulotkami nalezatoby dotrzeé¢ do wszystkich SKP na
terenie wojewddztwa.

Ulotka powinna zawiera¢ informacje dot. dziatania w przypadku przekazania samochodu na ztom,
wyrejestrowania samochodu na podstawie zaswiadczenia o demontazu pojazdéw w Wydz.
Komunikacji i z bazy CEPiK oraz wykaz podmiotéw autoryzowanych stacji demontazu i punktéw
zbierania pojazdéw, ktérych lista znajduje sie na stronie Urzedu Marszatkowskiego woj.
Mazowieckiego. Takie dziatania, w kolejnym etapie powinny objgc caty kraj, a kampania powinna by¢
przygotowana osobno dla kazdego wojewddztwa.

Poréwnanie wynikéw przeprowadzonych ankiet z danymi bazy CEP dla rocznych raportéow
wyrejestrowan pojazdow na podstawie zaswiadczenia o demontazu pojazdéw wskazuje na wzrost
Swiadomosci kierowcéw w zakresie prawidtowego postepowania. Takg tendencje potwierdzajg tez
dane Forum Recyklingu Pojazdéw (FORS).

FORS jako ogdlnopolska organizacja zrzeszajgca podmioty zajmujgce sie recyklingiem pojazdow
wycofanych z eksploatacji wskazuje na zmniejszajacy sie problem przetwarzania odpaddéw poza
uprawnionymi do tego podmiotami, co w bardzo duzym stopniu wptywa na wiekszg podaz PWE w
autoryzowanych stacjach i przektada sie na wieksze zyski z przetwarzania wiekszej liczby odpadéw
oficjalnej sieci, lepsze wskazniki ekonomiczne i mniejsze obcigzenia dla srodowiska powstajgce na
skutek niewtasciwego przetwarzania odpadéw w szarej strefie demontazu i ich sktadowania. Po
opracowanych przez FORS danych dot. liczby pojazdéw ubezpieczonych i zarejestrowanych wynika,
ze szara strefa w obszarze recyklingu pojazdéw w ostatnim okresie maleje i moze by¢ mniejsza niz 50
%.

W ciggu ostatniego roku w okresie od czerwca 2016 r. do czerwca 2017 r. liczba samochodéw
osobowych nie posiadajgcych aktualnego ubezpieczenia OC wzrosta tylko o 22 904 sztuk i aktualnie
wynosi 7 423 718 - najprawdopodobniej wiekszo$¢ z nich to “martwe dusze” (czyli pojazdy
nieistniejgce). O wartos¢ te nalezy zatem pomniejszy¢ dane bazy CEPiK, wowczas otrzyma sie
wielkos$é parku pojazdow eksploatowanych w kraju.

Z przeprowadzonej analizy rynku wynika, ze coraz wiecej 0sdb korzysta z ustugi stacji demontazu i
faktycznie przekazuje pojazd do demontazu lub tylko korzysta z “ustugi wystawienia zaswiadczenia o
demontazu” w obawie na kontrole OC. Nie bez znaczenia dla wielkosci strumienia pojazdéw
wycofywanych z eksploatacji ma réwniez duzy wzrost sktadki ubezpieczeniowej. Gwattowny wzrost
liczby samochoddéw wyrejestrowanych z powodu wywozu za granice moze réwniez $wiadczy¢ o
rzeczywistym wzroscie eksportu lub nowym sposobie wyrejestrowania pojazdu. Po wielu latach
wskazywania przez FORS koniecznosci uszczelnienia systemu demontazu PWE, przedstawiane dane
potwierdzajg poprawe pracy Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego, ktérego rola powinna
by¢ kluczowa w zakresie poprawy funkcjonowania systemu recyklingu pojazdéw?.

Jednak, w wielu przypadkach wiasciciele pojazdéw czesto nie wiedzg o obowigzku przekazania
pojazdu do legalnie dziatajacej stacji demontazéw i uzyskania zaswiadczenia o demontazu, ktore jest
podstawg wykreslenia pojazdu z bazy CEP. Przekazane pojazdu na ztom przez jego wtasciciela bez
otrzymania ww. dokumentu skutkuje tym, ze auto caty czas znajduje sie w CEP. Dlatego baza CEP
zawiera nieaktualne dane dot. wielkosci parku samochodowego (tzw. martwe dusze). Wskazuje sie
zatem na konieczno$¢ prowadzenia dziatan informacyjno — uswiadamiajgcych dla wifascicieli
pojazdéw na SKP, Wydziatach Komunikacji, co potwierdzita przeprowadzona ankieta.

2 www.fors.pl dane z grudnia 2017
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9. Dziatania prewencyjne zmniejszajace ucigzliwosci dla srodowiska i zagroienia w ruchu
drogowym

Eksploatacja nowych samochoddéw ma wptyw na poprawe bezpieczerstwa ruchu drogowego, a
takze stan srodowiska naturalnego. W celu odmtfodzenia parku pojazdéw osobowych prowadzone s3
dziatania prewencyjne polegajgce na wprowadzaniu zachet finansowych (doptat do kupna nowego
auta) lub kar (za zarejestrowanie starego modelu). Najwtasciwsze sg jednak kampanie informacyjno-
edukacyjne, uswiadamiajgce negatywne skutki dla sSrodowiska wynikajgce z uzytkowania starych
rocznikowo pojazddw, niewtasciwej eksploatacji pojazdow i niezgodnego z prawem wycofywania z
rynku PWE. Nowszy park samochodowy to czysty zysk dla ekologii, to takze lepsza ochrona
uczestnikdéw zdarzen drogowych przed skutkami wypadkow i spadek liczby ofiar $miertelnych na
drogach.

Promowanie niskoemisyjnych form transportu oraz elektro mobilnosci (wprowadzanie pojazdéw
zasilanych elektrycznie zamiast silnikéw spalinowych) wptywa na zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza, hatas/drgania, redukcje gazdéw cieplarnianych oraz zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw
drogowych, co jest zgodnie z politykg transportowg i ochrong srodowiska Unii Europejskiej.

W Polsce cele strategiczne w tych obszarach zostaty zapisane w Strategii Rozwoju Transportu do
2020 roku®® oraz Krajowym Programie Ochrony Powietrza do roku 2020%, jak réwniez Strategii na

rzecz  Odpowiedzialnego Rozwoju *°

Przysztosci”?.

oraz Planu Rozwoju Elektro mobilnosci ,Energia dla

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
zaktada zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych do poziomu 2000 (spadek o
potowe w stosunku do 2010 roku). Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 w
perspektywie do 2030 r. w transporcie drogowym zaktada ograniczenie emisji szkodliwych substancji
w powietrzu (tlenkéw azotu, dwutlenku siarki, nie metanowych lotnych zwigzkéw) oraz emisji pytu
drobnego PM10 wraz z dostosowaniem ich do poziomdéw wskazanych przez Swiatowa Organizacje
Zdrowia.

Zgodnie z Programem ,,Czyste Powietrze”, ktory zaktada poprawe jakosci powietrza powinny byc¢
tworzone specjalne programy rabatowe zachecajgce wtascicieli do pozbywania sie starych
samochoddéw (gtdwnie Diesli wprowadzonych do ruchu ponad 24 lata temu). Wyniki badan
potwierdzajg obecnos¢ sadzy w spalinach samochodéw osobowych Diesel z normami emisji EURO1,
EURO2, EURO3, EURO4, ktére powinno sie wycofywac z eksploracji. Od kiedy samochody z napedem

2 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), przyjeta przez Rade Ministréw 22
stycznia 2013 r.

> Krajowy Program Ochrony Powietrza do roku 2020 (z perspektywg do 2030), przyjety 3 wrzesnia 2015 r.
Ministerstwo Srodowiska Departament Ochrony Powietrza, Warszawa 2015

® Uchwata nr 8 Rady Ministrow z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

%7 http://www.me.gov.pl/files/upload/27052/Plan%20Rozwoju%20Elektromobilno$c%20RM.pdf
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eklektycznym i hybrydowym staty sie przysztoscia motoryzacji, ich sprzedaz odbywa sie na
preferencyjnych warunkach. Jest to atrakcyjny sposéb umozliwiajacy szerszy do nich dostep (poprzez
nizszg cene zakupu). Dla kupujgcych wprowadzane sg zatem zachety finansowe w postaci bonuséw
(rabatéw) na zakup pojazdéw z napedem alternatywnym. Dotacje na zakup niskoemisyjnych form
transportu (spetniajgcych co najmniej norme EURO 6) oraz pojazddéw o alternatywnych systemach
napedowych: elektrycznych, hybrydowych, napedzanych biopaliwami, wodorem itp. jest wynikiem
subwencji panstwa jak i dziatan promocyjnych branzy motoryzacyjnej (co skutkuje wzrostem
sprzedazy aut jeszcze mato popularnych).

Dziatania edukacyjne spoteczenstwa w zakresie przyjaznego dla srodowiska zachowania w ruchu
drogowym polegajg na przekazywaniu informacji nt. bezpiecznej i ekologicznej jazdy najlepiej
samochodem wykorzystujagcym alternatywne systemy napedowe. Dziatania informacyjne obejmujg
szeroki zakres edukacji ekologicznej od popularyzacji poruszania sie zbiorowg komunikacjg miejska,
rowerem, po wtasciwe ztomowania pojazdéw w autoryzowanych stacjach demontazu pojazddw.

9.1 Producenci pojazddw i ich odpowiedzialnos¢ za Srodowisko, wycofywanie pojazdow z
eksploatacji

Przemyst motoryzacyjny, tzn. kazdy z producentow pojazdéw indywidualnie jest odpowiedzialny
za poprawe bezpieczenstwa jazdy oraz zapobieganie zagrozeniom i zanieczyszczeniom powstatym na
skutek eksploatacji i wycofywania z uzytkéw pojazdéw wprowadzonych do uzycia. W celu ochrony
zycia i zdrowia uzytkownikdéw, producenci wyposazajg pojazdy w systemy bezpieczenstwa czynnego i
biernego konkurujgc o miano najbezpieczniejszej marki, co realizuje cele polityki UE w zakresie
bezpieczny pojazd (a wieksze bezpieczeristwo pojazddéw, wptywa na wyzsze wskazniki sprzedazy). Z
drugiej zas strony projektowanie pojazdu bardziej przyjaznego srodowisku, nie zanieczyszczajgcego
powietrza, zmniejszajgcego hatas i wibracje, oznacza wykorzystanie nowoczesnych systemow, w tym
napedowych, czego rezultatem jest wysoka cena auta. Z uwagi na zmieniajgce sie w ostatnich latach
trendy w budowie i sposobie zasilania pojazdow, producenci zmuszeni sg wycofywac z uzytkowania
starsze typy pojazdéw, szczegdlnie zasilane Dieslem. Rozwdj motoryzacji ostatnich lat jest
zdominowany przez dwa gtéwne zagadnienia: bezpieczenstwo pojazdu i jego uzytkownikéw oraz
ochrona $rodowiska w fazie eksploatacji, a takze recyklingu i odzysku czesci i materiatéow do
ponownego uzycia.

Mdwiac o dziataniach zmniejszajgcych ucigzliwosci dla srodowiska w zwigzku z uzytkowaniem
starych samochoddéw podejmowane s3 rdinego typu dziatania. Niektore stanowig bodziec
ekonomiczny, jako zacheta finansowa skfaniajg wtasciciela do pozbycia sie starego auta.
Wprowadzone na skutek kryzysu gospodarczego w Niemczech, Wielkiej Brytanii, Francji, Hiszpanii
programy rzgdowe w latach 2009-2010 miaty podwdjny cel. Zachety finansowe jako premie za
ztomowanie starego samochodu umozliwity wielu wtascicielom zakup nowego, ktéry odpowiadat
éwczesnym normom emisji spalin, byt bardziej ekologiczny i bezpieczniejszy. Celem tego
konkretnego programu, byto oprocz dostosowania parku samochodowego do wymogow
Srodowiskowych (poprzez ograniczenie wysokoemisyjnych pojazddéw), takze ozywienie branzy
motoryzacyjnej, dotknietej gteboko kryzysem i zapascia ekonomiczng roku 2008 r.. Rzadowe
programy ztomowania pojazddéw istniejg nadal w Rumunii.

Obecnie programy ztomowania pojazdéw dotyczg wycofywania z uzytku aut zasilanych olejem
napedowym norm EURO od 1 do 4. Koncerny Audi, Volkswagen w Niemczech i Wielkiej Brytanii
uruchomity program doptat do zakupu nowych aut, pod warunkiem, ze stare auto ma silnik i zostanie
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zeztomowane. Wprowadzony w Niemczech program jest efektem rozmdéw pomiedzy Audi,
Volkswagenem, BMW, Daimlerem i Oplem oraz rzgdem Niemiec.

Jedyna z niewielu publicznych kampanii uswiadamiajgcych koniecznos¢ wiasciwego recyklingu i
ztomowania pojazdéw w autoryzowanych stacjach przeprowadzona zostata w Irlandii (system ELVES
www.elves.ie).
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9.1.1 Programy w Polsce

W Polsce, na razie brak jest systemowych rozwigzan finansowych i edukacyjnych, skutkujgcych
odmtodzeniem parku pojazdéw osobowych, co przyczynito by sie do wiekszej realizacji Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku w zakresie poprawy brd oraz Krajowego Programu Ochrony
Powietrza do roku 2020 w perspektywie do 2030 r.

W kraju programy doptat do zakupu nowych aut wprowadzajg poszczegdlni dealerzy i importerzy
dla indywidulanych marek pojazdéw. Skoda jako pierwsza uruchomita program odkupu samochodéw
uzywanych, ktére majg nie wiecej niz 10 lat oraz przebieg do 250 000 km i wprowadzita bonus od 1
000 do 2 500 zt przy zakupie nowej Skody. W programie biorg udziat wszyscy dealerzy Skody w
Polsce. BMW Polska uruchomita program doptat EcoBonus w celu odmfodzenia floty pojazdéw i
wycofywania z ruchu samochoddw ze starymi silnikami spalinowymi. W rozliczeniu za stare
niespetniajgce normy EURO 5 auto (lub nizszej normy emisji spalin), proponowane jest nowe, w
nizszej do 8 500 zt cenie katalogowej. Akcja jest skierowana do tych, ktdrzy zdecydujg sie na zakup
nowego samochodu BMW lub Mini o napedzie elektrycznym, hybrydowym lub wyposazonym w
silnik spalinowy o emisji CO2 nie przekraczajacej 130g/km. Mozna zyskac rabat nawet do 17 000 zt
brutto (okoto 13% wartosci wersji podstawowej). Bonus/ rabat obejmuje rowniez zakup wszystkich
aut niskoemisyjnych (w tym wersji hybrydowej). Udziat w programie biorg wszyscy dealerzy BMW
oraz Mini w Polsce. Podobny program w Polsce uruchomit Mercedes, przewidujac premie za
wymiane uzywanego auta niespetniajgcego normy emisji Euro 5 na wybrany nowy model Mercedesa
lub Smarta z napedem elektrycznym. Za zakup Mercedesa z silnikiem Diesla spetniajgcym norme
Euro 6 lub z napedem hybrydowym plug-in przystuguje premia w wysokosci 9 000 zt netto, a na
zakup Smarta electric drive do 5 000 zt netto. Program dopfat do zakupu nowych aut Audi i
Volkswagen ma sie pojawi¢ w Polsce. Staty program doptat do zakupu nowych aut w rozliczeniu za
stary nie wprowadzili ani polski dealer koreanskiego producenta SSANGYONG, ani Mazda, ani OPEL.
W rozliczeniu przy zakupie nowego modelu przyjmowany jest stary samochdd, a proponowana w
rozliczeniu cena jest wyceniana indywidulanie.

W Polsce, jak dotychczas brak jest rozwigzan wprowadzonych przez panstwo w zakresie premii i
zachet finansowych promujacych zakup pro-ekologicznych samochoddw. Planowane jest natomiast
wprowadzenie wyzszego podatku za rejestracje w kraju pojazdéw ponad 10 letnich. Projekt ma na
celu ograniczenie importu pojazdéw starszych niz 10 lat poprzez wyzisze optaty. Ministerstwo
Finanséw ma przygotowywac specjalne normy opodatkowania, tak by akcyza na samochody o
pojemnosci silnika 1,2 litry, 1,4 litry i 1,6 litry nie wzrosta, a byta nawet nizsza. Natomiast podatek od
aut o pojemnosci silnika powyzej 2 litry majgcych wiecej niz 10 lat, bytby wyzszy niz obecnie. Jest to
wynik dziatania lobby producentdw, ktérzy starajg sie ograniczy¢ import uzywanych (zwykle 10
letnich) samochoddéw, tak by wzrosta w kraju sprzedaz nowych. Planowany podatek na samochody
10-letnie (i starsze) z normg emisji spalin EURO4 z silnikiem do 2000 cm? wynositby od 200 do 500
PLN rocznie. Dzisiaj straty do budzetu panstwa z tytutu zanizania wartosci samochoddw, a przez to i
akcyzy szacowany jest na 400 min zt. Nowy podatek ma by¢ skonstruowany wedtug kryterium normy
EURO i pojemnosci silnika, skorygowany o wspétczynnik deprecjacji.

Departament Komunikacji i Edukacji Ministerstwa Srodowiska nie prowadzi zadnych dziatar
edukacyjno-informacyjnych w zakresie prawidtowej gospodarki odpadami, w tym PWE, ktérych
celem bytby wzrost $wiadomosci spoteczenstwa w zakresie szeroko pojetej eko mobilnosci (wymiany
starych na nowe auta) oraz eliminowania z rynku starych pojazdéw zgodnie z prawem w
autoryzowanych stacjach demontazu.
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Dazenie do ekologii w Polsce odbywa sie za pomocg kar i podatkéw. Powoli jednak producenci
pojazdéw wprowadzajg, tak jak w wielu krajach Europy Zachodniej, premie za ztomowanie starych
aut i dodatki na zakup nowoczesnych, hybrydowych lub wrecz catkowicie elektrycznych pojazdéw.
Takimi dziataniami inicjowany jest trend wymiany floty pojazdéw na nowe, co moze wptynac¢ na
zmniejszenie liczby ofiar $Smiertelnych w wypadkach drogowych oraz sukcesywnie eliminowaé
pojazdy starsze powyzej 15-20 lat i wiecej, generujgce najwieksze obcigzenie dla srodowiska
naturalnego (wiekszg emisje spali, wibracji, hatasu, zuzycia paliwa).

9.1.2 Programy w Europie

Przyktadem dziatan prewencyjnych w zakresie zmniejszania ucigzliwosci dla srodowiska w zwigzku
z uzytkowaniem starych samochoddéw jest program ztomownia wprowadzony przez rzad brytyjski
(Diesel scrappage scheme) oraz wprowadzony przez producentéow pojazdéw w Niemczech bonus
Srodowiskowy (Umweltpramie). Obydwa programy zachet finansowych skierowane sg do wiascicieli
pojazddéw z silnikiem Diesla spetniajgcym normy emisji spalin do EUROA4.

W Anglii wprowadzono dotacje rzgdowe na zakup elektrycznych i hybrydowych samochodéw o
niskiej emisji tzw. dotacja wtyczkowa (grant for plug-in). Sprzedawcy samochoddw i producenci
moga uzyskac ten rodzaj dotacji od panstwa, by obnizy¢ cene indywidualng dla klienta. W oparciu o
emisje CO2 wyrdzniono 7 kategorii pojazdéw objetych dotacjg. Nie wszystkie pojazdy elektryczne lub
hybrydowe kwalifikujg sie do uzyskania dotacji, tylko te pojazdy, ktére zostaty zatwierdzone przez
rzad. W kategorii 1 znajdujg sie pojazdy, ktére majg emisje CO2 mniejszg niz 50 g/km i moga
przejecha¢ co najmniej 112 km (70 mil) bez emisji CO2. Sg to: BMW i3, BYD e6, Lemon CZero,
Hyundai IONIQ Electric, Kia Soul EV, z napedem elektrycznym Mercedes-Benz klasy B, Nissan e-
NV200, Nissan LEAF, Peugeot iON, Renault ZOE, Tesla Model S, Tesla Model X, Toyota Mirai, e-up
Volkswagena!, Volkswagen e-Golf. Dotacja wynosi 35% ceny zakupu pojazdu, maksymalnie do 4 500
GBP (Great British Pound) *®.W kategorii 2 znajduja sie samochody, ktdrych emisja CO2 jest mniejsza
niz 50g/km i ktére mogg przejechac przynajmniej 16km (10 mili) bez emisji dwutlenku wegla. Dotacja
wynosi 35% wartosci ceny katalogowej, ale nie wiecej niz 2 500 GBP. W kategorii 3 sg pojazdy,
ktérych emisja dwutlenku wegla waha sie miedzy 50-70 g/km, a jazda przez 32 km (20 mili) odbywa
sie bez emisji CO2. Do tego typu kategorii nalezg Mercedes-Benz E350 e AMG Line, a dotacja wynosi
35% wartosci ceny z katalogu, nie wiecej niz 2500 GBP. Nastepne kategorie to motocykle
(wyszczegdélnione modele), ktdére przez 50 km nie wymagajg fadowania. Dotacja wynosi 20%
wartosci, nie wiecej niz 1 500 GBP. Skutery, ktére nie emitujg dwutlenku wegla i mogg bez tadowania
przejechac 30 km (19 mil), to modele: Torrot Muvi City, UGBEST e-City, Vmoto Super Soco TS1200R.
Dofinasowanie wynosi 20% nie wiecej niz 1 500 GBP. Dotacje obejmuja tez zakup vanéw.

W Londynie wtasciciele samochoddw z silnikami wysokopreznymi mogg wzigé udziat w programie
dotacji na zakup nowego auta i tym samym unikng¢ wielu optat zwigzanych z ich uzytkowaniem jak:
optata za wjazd do centrum, parkingowa, wyzszy podatek paliwowy. Jest to decyzja Burmistrza
miasta, ktory w celu zmniejszenia zattoczenia w Londynie, poprawy jakosci powietrza, ptynnosci
ruchu i bezpieczenstwa wprowadzit ww. utrudnienia.

Zgodnie z programem wiasciciele za oddanie do recyklingu pojazdu z silnikiem Diesla otrzymuja
na zakup auta o niskiej emisji spalin rekompensate finansowg (w wysokosci od 1 000 do 8 000 GBP).
Audi wprowadza bonusy dla posiadaczy samochoddéw z silnikiem Diesla spetniajgce normy emisji

%8 https://www.gov.uk/plug-in-car-van-grants
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spalin EURO1, 2, 3 oraz 4 w zamian za ztomowanie starego pojazdu na rzecz zakupu nowego EURO6.
W praktyce klient moze wybrac kazdg nowg wersje Audi. Minimalna doptata wynosi 3 tys. euro, tyle
ile wart jest 10-letni lub starszy model tej marki. Gérna granica bonifikaty przy zakupie nowego auta
moze wynie$¢ nawet 10 tys. euro. Najwiecej mogg zyskaé ci, ktére wybiorg samochdéd w wersji
hybrydowej plug-in lub zasilanej gazem CNG.

W Wielkiej Brytanii od 2016 r. coraz wiecej producentdw rozszerza programy premii za
ztomowanie by zacheci¢ wtascicieli do pozbywania sie pojazdow z silnikami benzynowymi i
wysokopreznymi. Programy ztomowania wprowadzito: Audi, BMW, Ford, Hyundai, Kia, Mercedes-
Benz i Volkswagen. Promocyjna cena nowych samochodéw ma na celu z jednej strony ograniczac
liczbe uzytkowanych samochodéw z silnikami o zaptonie samoczynnym, z drugiej zwiekszy¢ sprzedaz
pojazdéw charakteryzujgcych sie niskim poziomem emisji spalin, tj. bardziej przyjaznych srodowisku.
Pomimo wzrostu sprzedazy pojazdéw ekologicznych o ponad 30% w ciggu 2017 roku, stanowity one
zaledwie 4,3% catego rynku. Aby samochdd zostat objety programem premii za ztomowanie musi
spetnia¢ normy emisji spalin EURO od 1 do 4, co oznacza, ze zostat zarejestrowany przed datg 31
grudnia 2009.

Premia S$rodowiskowa (Umweltpramie) wprowadzona w Niemczech przez niektorych
producentéw (Volkswagen, Skoda, Seat, Audi, Ford, Opel, Peugeot, Renault, Toyota, Hyundai,
Mazda, Mini, BMW, Peugeot i Porsche) umozliwia wymiane starego samochodu (ztomowanie) na
nowy na preferencyjnych warunkach finansowych. Premia S$rodowiskowa obejmuje wszystkie
eksploatowane pojazdy zasilane Dieslem z normg emisji spalin EURO od 1-4, ktére mozna
zeztomowadé, a w zamian kupi¢ samochdd zasilany benzyng lub z silnikiem wysokopreznym
spetniajacy normy emisji spalin EURO6, gazem, elektryczny lub hybrydowy w nizszej cenie %°. Zakup
pojazdow elektrycznych z uwagi na dotacje panstwa do tego rodzaju zasilania, ma jeszcze wieksze
upusty i preferencje cenowe.

9.1.3 Nowa baza Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcéw _szansa na poprawe brd

Jednym z dziatan prewencyjnych majgcych stuzy¢ eliminowaniu niesprawnych technicznie i
niebezpiecznych samochoddéw z polskich drég sg okresowe, obowigzkowe badania techniczne.
Dotychczasowy system przeglagdéw technicznych w kraju byt mato skuteczny i wiele pojazdéw
pomimo usterek przechodzito badanie. Wg raportu Najwyzszej Izby Kontroli jedynie co 50 pojazd nie
przechodzit okresowych badan technicznych na stacji kontroli pojazdéw (w Niemczech co 6), co
Swiadczyto o niskiej jakosci przegladow. W celu zapewnienia wiekszej skutecznosci badan
technicznych pojazdéw, wprowadzono zmiany w Ustawie Prawo o ruchu drogowym. Nowelizacja
ustawy obowigzujgca od pazdziernika 2017 r. i miata na celu dokfadniejszg i bardziej rzetelng
kontrole aut na SKP. Postanowiono wprowadzi¢ takie mechanizmy kontroli, ktore ogranicza
Lturystyke badan technicznych”. Obecnie za badanie pobierana jest optfata przed rozpoczeciem
przegladu, niezaleznie od wyniku badania, ktére wprowadzone jest od razu do internetowej bazy
danych Centralnej Ewidencji Pojazdow. W przypadku niesprawnego auta i odstgpienia wtasciciela od
dalszego badania na SKP, nastepny diagnosta na wglad w historie pojazdu i widzi powdd usterki.
Jezeli nie bedzie ona usunieta do nastepnego badania, pojazd nie przejdzie nastepnej kontroli. Z
nowych rozwigzan bedg mogli skorzysta takze kierowcy, ktory chcac kupié¢ uzywane auto, bede mogli
sprawdzié, czy samochdd nie miat wczesniej wykrytych przez diagnostéw problemdéw technicznych

?° http://www.meinauto.de/lp-fag-umweltpraemie#
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*  Dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw majg by¢ zasilone przez Ubezpieczeniowy Fundusz

Gwarancyjny, ktéry tak jak ubezpieczyciele, bedzie musiat przekazywa¢ do bazy informacje o
istotnych szkodach powstatych wskutek wypadku drogowego. Urzad zajmie sie tez przypadkami, w
ktorych pojazd byt nieubezpieczony.

% http://www.cepik.gov.pl/documents/19372/0/Prezentacja+-+szkolenia+CEP+04
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10. Podsumowanie wynikow. Wnioski

Realizacja pracy pod tytutem , Wptyw wieku pojazdu na brd i srodowisko naturalne” pozwolita
przeprowadzi¢ badanie zaleznosci wptywu wieku pojazdu na wystgpienie wypadku ze skutkiem
$Smiertelnym, okredli¢ poziom zanieczyszczen Srodowiska na skutek usuwania filtréw czastek statych
w pojazdach zasilanych olejem napedowym oraz pomiar konsekwencji $rodowiskowych
pochodzacych z PWE w drodze recyklingu i sktadowania.

Analiza danych z lat 2014-2015 dotyczaca liczby pojazdéw osobowych wskazuje, ze:

e Sredni wiek uzytkowanych samochodéw osobowych w kraju wynosi od 12 do 13 lat (a nie

17,5 lat jak wynika z bazy Centralnej Ewidencji Pojazddw i Kierowcdw). Szacuje sie, ze okoto
30% rekordéw w bazie jest nieaktywnych, co sugeruje, ze pojazdy te nie znajdujg sie w ruchu
dlatego wiek pojazdow w Polsce jest nizszy, niz wynika to z danych bazy, a wielkosci parku
pojazdéw w kraju jest mniejsza. Wg bazy CEP w 2014 r. byto 30,7 min pojazdow,

o wielkosci parku samochodéw osobowych rzeczywiscie uczestniczacych w ruchu zgodnie z
metodologia ITS wynosita 14 383 tys. sztuk w roku 2014 i 14 803,2 tys. szt. pojazdéw w roku
2015,

e ponad 60% parku pojazdéw samochoddéw osobowych w kraju jest w wieku od 11 do 20 lat,

e udziat pojazdéw zaawansowanych wiekowo, tj. w wieku powyzej 21 lat i starszych w ruchu
jest niewielki (9,9%).

e udziat samochodach nowych do 5 lat stanowi 10,3% samochoddw eksploatowanych.

Analiza liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych z udziatem samochodéw osobowych w
podziale na wiek pojazdu ogdétem i wewnatrz pojazdu wskazuje, ze:

e utrata zycia kierowcy i pasazera samochodu powyzej 21 letniego jest trzykrotnie wieksza niz
w samochodzie do 5 lat,

e uzytkownicy nowych samochoddw osobowych w wyniku wypadku drogowego majg
najwiekszg szanse na przezycie, z uwagi na zastosowane urzadzenia i systemy ochronne w
pojazdach, najnizszy wskaznik zabitych kierowcdw i pasazerdw uczestniczgcych w wypadku
drogowym jest w samochodach nowych do 5 lat.

Najdtuzej eksploatowane samochody osobowe w kraju majgce wiecej niz 21 lat, z uwagi na ich
niewielki udziat w parku pojazdow eksploatowanych, nie majg istotnego wptywu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego w Polsce i wysoka liczbe zabitych.

Analiza wptywu transportu na srodowisko naturalne wykazata, ze niewfasciwa eksploatacja
samochoddw z zaptonem samoczynnym (usuwanie uktadow oczyszczajagcych spaliny) oraz
sktadowanie odpaddéw powstajgcych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji w negatywny sposéb
wptywa na srodowisko, zdrowie i zycie ludzkie, stan ekosystemdw i wyczerpywanie sie zasobdéw
naturalnych.

Obcigzenia dla srodowiska wynikajace z wymontowywania filtréw czgstek statych z 976 tys. sztuk
pojazdéw Diesel (szacowana skala zjawiska w kraju na poziomie 40%) wskazuja, ze rocznie 290 100
kg czastek statych PM i innych zwigzkow toksycznych zanieczyszcza dodatkowo powietrze, co ma
zdecydowanie negatywny wpltyw na zdrowie ludzkie, w tym choroby ptuc. Pyty PM10 i PM2,5
znajdujace sie w spalinach Diesla uznawane s3 za najgrozniejsze, a tlenki azotu uwazane za 10-
krotnie bardziej szkodliwe od czadu przedostajac sie do powietrza powoduja:

e roczne tworzenie sie wysokiej na 37 metréw pokrywy ww. zanieczyszczen na catej

powierzchni Polski,
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e dzienne zanieczyszczenie okrywa powierzchnie Polski warstwg okoto 10 cm.
Przeciwdziatanie niewtasciwym zrachowaniom uzytkownikéw pojazdéw moze nastgpic poprzez:

e wprowadzenie zmian w prawie zakazujgcych usuwanie DPF oraz badan kontrolnych na
wykrycie obecnosci DPF dymomierzem na SKP podczas przeglagdéw technicznych,

e wprowadzenie, tak jak w Wielkiej Brytanii i Niemczech dotacji na zakup pojazdéw o
alternatywnych systemach napedowych (elektryczne, hybrydowe, biopaliwa, napedzane
wodorem) w przypadku wycofywania z eksploatacji, ztomowania samochodéw Diesel do
normy EURO4. W Polsce brak jest do tej pory systemowych rozwigzan majacych na celu
odmtodzenie parku pojazdow poprzez sukcesywnie eliminowanie pojazdow starszych
powyzej 20 letnich, co wptynetoby na poprawe jakosci powietrza (ztomowanie pojazdéw
generujgcych najwieksze obcigzenia dla srodowiska naturalnego) i zdrowia, gdyz jak podaje
Miedzynarodowa Agencja do Badan nad Rakiem, spaliny Diesla powodujg tak samo jak
azbest i arsen choroby nowotworowe.

Eliminowanie z ruchu pojazddw, ktérych stan techniczny zagraza bezpieczenstwu uzytkownikow i
negatywnie wptywa na srodowisko naturalne jest w kraju wprowadzone na poziomie systemowym w
postaci nowe]j wersji bazy CEPiK.

llosci odpadow pochodzacych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji oraz sposéb ich

przetwarzania: w drodze recyklingu (pozadany sposdb) i sktadowania (niepozgdany sposéb) ma
zasadniczy wplyw na zdrowie ludzkie, wyczerpywanie sie zasobdédw i stan ekosystemow.
Konsekwencje srodowiskowe recyklingu i sktadowania PWE okreslone metodg srodowiskowej oceny
cyklu zycia LCA wskazujg, ze:

e sktadowanie PWE powoduje negatywne oddziatywanie we wszystkich wymienionych
kategoriach oddziatywan,

e recykling PWE pozytywnie wptywa na zdrowie ludzkie oraz na wyczerpywanie zasobodw.
Najkorzystniejsza dla srodowiska jest sytuacja, gdy najwiecej PWE przetwarzanych jest w
oficjalnej sieci, natomiast najwieksze obcigzenie generowane jest gdy pojazdy sg sktadowane
tj. przetwarzane w nie autoryzowanych stacjach demontazu.

Zjawisko szarej strefy nielegalnego demontazu pojazdéw (poza uprawnionymi do tego podmiotami)
oszacowano W Polsce na poziomie 450 tys. sztuk PWE/ rok, a skala nielegalnego demontazu to
ponad 50% wszystkich ztomowanych aut. taczny demontaz szacowany jest od 750 tys. do 1 min
sztuk PWE. Od ponad dziesieciu lat za sprawg uregulowan prawnych powstat system recyklingu
pojazdéw wycofanych z eksploatacji w Polsce. Zapisy systemu maja na celu ograniczenie (do
catkowitego wyeliminowania) nielegalnego demontazu poza uprawnionymi do tego podmiotami, tak
by recykling PWE przebiegat zgodnie z zasadami ochrony srodowiska. System recyklingu pojazdéw w
kraju jest jednak caly czas nieskuteczny i nie gwarantuje realizacji gtdwnego celu ustawy tj.
zminimalizowania negatywnego wptywu na sSrodowisko aut wycofywanych z uzytku. Jedng z przyczyn
jest brak okreélenia przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju oraz Ministerstwo Srodowiska
jasnych kryteriow wedtug ktérych pojazd mozna uznaé za wycofany z eksploatacji.

Wynik pilotazowego badania ankietowego wskazuja na koniecznos¢ prowadzenia dziatan

uswiadamiajacych dla wtascicieli pojazdéw w celu:

e podniesienia swiadomos¢ odnosnie negatywnego wptywu nielegalnego demontazu na
srodowisko naturalne,

e zmniejszenia zjawiska szarej strefy poprzez koniecznosci przekazania na ztom pojazdu
jedynie uprawnionym stacjom demontazu wydajgcym zaswiadczenia o demontazu na
podstawie ktdrych pojazd wyrejestrowany jest z CEPIK.

76



o Uaktualnienia wielkosci parku pojazdéw bazy CEPIK na podstawie wyrejestrowan
samochoddw osobowych rzeczywiscie nieistniajgcych, ktdrych skala szacowana jest na
poziomie 30% wpisOw.

Wyniki pracy wskazujg, ze utrzymujace sie w Polsce od lat wysokie ryzyko smierci w wypadkach
drogowych nie jest spowodowane eksploatacjg samochodédw osobowych majacy wiecej niz 20 lat, a
niewtasciwa eksploatacja samochodéw zasilanych ON i sktadowanie odpaddéw pochodzacych z
pojazdéw wycofanych z eksploatacji ma wptyw na zanieczyszczenie srodowiska, gtdwnie powietrza.
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