Recykling w smudze cienia

Ekologiczny protest przeciw dzialaniu niektorych hut zZtlomowych
przetoczyl si¢ kilka lat temu przez Europg. Recyklerzy oczywiscie ocenili
go jako jeszcze jeden przejaw szalenstwa Zielonych. Jednak rynek ztomu
odczuwa skutki tego protestu do dzisiaj. Co$ widocznie jest na rzeczy. W
Niemczech stoi bez pracy ponad 60% mocy przerobowej zakladow
rozbierajacych zlom samochodowy. Huty coraz mniej che¢tnie przyjmuja
zlom pochodzacy z rozdrabniania karoserii, a ochrona srodowiska coraz
ciasniej zakreca im komin.

Najczystszy kraj w Europie

Niewiele stanow w USA i niektore tylko panstwa w Europie odwazyly si¢
na zakaz importu niesprawnych samochodow. Nasz Minister jest wigc w
Scislej czolowce ekologow Swiatowych. Argumentacja wynikajaca z
wrazliwos$ci na stan Srodowiska slabo jednak przemawia do setek tysiecy
amatorow samochodow "z drugiej reki". Z pewnoscia zakaz importu nie
zmniejszy liczby samochodowych "zombie'" na polskich drogach.
Spowoduje najwyzej cudowne ozywienie od lat nieruchomych fiatow,
polonezow i zukow. Jatka na drogach wkroczy w nowe tysigclecie.

Rozmontowanie calego rynku zlomu samochodowego jednym
rozporzadzeniem jest niemozliwe. Zapewne swiadomos¢ ta przenika
powoli pod strzechy ministerialne, a moze zalegla si¢ tam juz wczesniej.
Skad wiec urzednicza determinacja i zawzigtoS¢ w obronie przegrane;j
sprawy?

Recykling zZlomu samochodowego wytwarza jeden z najbardziej
niebezpiecznych strumieni odpadow przemystowych. Tymczasem w
Polsce nie dopracowano si¢ jeszcze zalozen polityki zagospodarowania
odpadow niebezpiecznych. Nie tylko ztomu samochodowego. W ogoéle
zadnych odpadow niebezpiecznych nie zagospodarowuje si¢ tu w
przemyslany sposob. Onegdaj to samo Ministerstwo Gospodarki, ktore
teraz gra role rejtanopodobna, wydalo rozporzadzenie w sprawie swojej
wizji utylizacji odpadow niebezpiecznych. Zaleca w nim wszystkim
posiadaczom takich odpadow zeby spalili je w legalny sposob. Wirtualna
spalarnia odpadow niebezpiecznych jest tez tam przedstawiona w
zarysie. Kazdy tymczasem czytelnik prasy i telewidz w Polsce wie
dokladnie, Ze nie ma tu zadnej zawodowej spalarni odpadow
niebezpiecznych. Najszybciej za dwa lata by¢ moze bedzie. Tymczasem
co roku laduje na wysypiskach gminnych co najmniej milion ton
trujacych odpadow, z ktérymi ztlom samochodowy nie ma nic wspolnego.

Zlom samochodowy laduje w polskich hutach. Te zas zbudowano w
czasach kiedy nikomu nie przyszloby do glowy zlomowanie calych i
dobrych samochodéw. Przeciez jeszcze niedawno remontowano caly
park samochodowy metodg "kanibalizmu". Kiedy potrzebna byla jaka$
cze$¢ lub profil blaszany, mechanik zaczynal robote od wizyty na
zlomowisku. Malo zostawalo hutnikom po tych wizytach. Niewielki
udzial zZlomu samochodowego we wsadzie do pieca i praktycznie zerowe
poszanowanie Srodowiska przyczynily si¢ do zbudowania hut zlomowych
bez zadnych systemow ochrony atmosfery przed truciznami.
Pomyslowos¢ ustawodawcow jest wigec jedyna obrong egzystencji
naszych hut przed ekologami. Zawdzi¢gczamy Ministrowi Ochrony
Srodowiska najciekawszy w historii zapis w ustawie o oplatach za
korzystanie ze Srodowiska. Jest nim mianowicie surowo wymierzana



nalezno$¢ za wyrzucanie do atmosfery dioksyn, furanéw i benz(a)pirenu.
Naleznos$¢ ta do dzis$ wynosi ok. 100 zl za 1 kg emisji, wigc huty
"korzystajg ile wlezie". Przy takiej cenie za emisj¢ nikt nie kupuje za
milion dolaréw pracowni analitycznej zdolnej do pomiaru i monitoringu
tych najstraszniejszych trucizn przemyslowych. Dzi¢ki temu w Polsce
oficjalnie nie ma emisji dioksyn, co z uwaga i zadziwieniem odnotowuja
kolejne mi¢gdzynarodowe komisje monitorujace ekosystem w Europie.
Tymczasem w Niemczech kazda z hut zlomowych zostalaby zamknigta,
gdyby kto$ udowodnil jej emisje¢ warta w Polsce 100 zlotych. Systemy
ochrony atmosfery w tych hutach kosztuja wigcej niz cala reszta fabryki,
a monitoring emisji jest kluczowa kwestia dla zarzadu przedsi¢biorstwa.

Skad trucizny w samochodach?

Cala historia samochodu zwigzana jest problemem zagrozenia
pozarowego. Tym on rozni si¢ (cho¢ nie tylko tym) od wozu
drabiniastego, ze zawsze wozi spora bombe¢ zapalajaca. Inzynierowie
wrazliwi na dobre samopoczucie klientéw salonéw samochodowych od
zawsze probowali zrobi¢ wszystko w celu obnizenia ryzyka splonigcia
pasazerow swojego wyrobu. Motywacji dostarczaja kolosalne
odszkodowania za utrat¢ zdrowia lub zycia w takich wypadkach.
Niepalne albo samogasnace jest wigc wszystko w samochodzie (oprocz
benzyny). Nawet stawny trabant okazywatl si¢ trudny do spalenia. Do
dzisiaj najwigkszym problemem projektantow jest karoseria
samochodowa z niepalnego tworzywa sztucznego. Wprawdzie bylaby
doskonalym rozwigzaniem kwestii recyklingu, jednak produkcja
niepalnych tworzyw sztucznych i lakierow napotyka dos¢ duze
przeszkody.

farby

Dawno mingly czasy stosowania farb fenolowych na karoserie
samochodowe. Obecnie jezdzgce samochody pokrywane sg lakierami
ftalowo-karbamidowymi, akrylowymi, poliuretanowymi. Kazdy jednak
system lakierniczy musi spelnia¢ wymagania przeciwpozarowe. Nie moze
podtrzymywa¢ plomienia, wi¢c zawiera dodatki utrudniajace spalanie.
Sa to zwiazki chloroorganiczne, bromoorganiczne i fosforoorganiczne.
Nawet najnowoczes$niejsze systemy wodorozcienczalne nie sa wolne od
chemikaliow chloroorganicznych. Z kazda karoserig laduje w hucie
okolo 10 kg farb, a w tej ilosci moze by¢ pol kilograma
chlorowcopochodnych organicznych.

mastyki bitumiczne

Ochrona przeciwkorozyjna karoserii eksploatowanej na solonych w
zimie drogach bedzie nieskuteczna bez odpowiedniej odpornosci
pokrycia podwozia. Najlatwiej mozna osiagna¢ dobre wyniki, jesli
zastosujemy stosunkowo grube powloki mastyki bitumicznej. Istotnie
wigkszo$¢ samochodow podrozujacych po Polsce ma podwozie pokryte
czasem wielowarstwowg powloka bitumiczng. Niewielu producentow
odwazylo si¢ sprzedawa¢é tu samochody zabezpieczone tylko warstwg
lakieru o podwyzszonej odpornosci mechanicznej. Dlatego mozna ocenié
srednig iloS¢ pokry¢ bitumicznych na jednej zlomowej karoserii na
poziomie 10 kg. Wigkszos$¢ pokry¢ bitumicznych réwniez sklada si¢ w
czesci z dodatkow chloroorganicznych. Niektorzy producenci pokrywali
podwozia plastizolem polichlorku winylu zmodyfikowanym niewielka
iloscia materialow bitumicznych. Dlatego trudno oceni¢ Srednig
zawarto$¢ chlorowcoorganicznych w pokryciach bitumicznych. Niemniej
trzeba do ilosci zawartej w lakierach doda¢ kolejne kilogramy.



maty wygluszajace

Starsze samochody, szczegélnie produkcji niemieckiej, byly solidnie
wygluszane matami pélelastycznymi wykonanymi z polichlorku winylu
suspensyjnego. Ten rodzaj wyghluszenia byl trwale klejony do blach
karoserii. Inne pojazdy osobowe i cigzarowe wygluszane sa matami z
mikrogumy lub wlokniny. Wszystkie materialy wygluszajgce zawierajg
znaczne ilosci chlorowcoorganicznych srodkow obnizajacych palnosé.
Daje to znow kilogramy wsadu chlorowcoorganicznego do pieca.

elementy gumowe

Od czasu uruchomienia produkcji chloroprenu pojawila si¢ guma
olejoodporna. Wszelkie przewody hydrauliczne, rury gumowe i
uszczelnienia majg wigec mniejsza lub wieksza zawartos¢ polimerow
chlorowanych. Jesli podczas demontazu samochodu nie zostanga
oddzielone - rowniez dolacza do masy zlomu samochodowego.

okablowanie

Niemal wszystkie samochody obecnie zawieraja dobrych kilka
kilogramow przewodow miedzianych w izolacji z polichlorku winylu lub
innych tworzyw chlorowanych. Wprawdzie wigkszo$¢ recyklerow dba o
wydobycie ze ztomu wszelkich elementéw miedzianych, jednak niektore
wiazKi sa zbyt trudne do oderwania dla niewprawnych pracownikow.
Moga by¢ nastgpnym powodem zanieczyszczenia zlomu.

Oprocz wymienionych jest w kazdym zlomie samochodowym jeszcze
dziesigtki kilogramow materialow, ktore zawieraja chlorowcopochodne
zwigzki organiczne. Sa one przyczyng emisji dioksyn i innych
produtktow niepelnego spalania w piecu hutniczym. Jesli jednak
zlomowe karoserie poddane sa dokladnej rozbiorce, szkodliwe plastiki
mog3g by¢ szybko i skutecznie wyodr¢bnione. Stanowig skladniki
strumienia odpadoéw, tzw. migkkich odpadow samochodowych. Ich
tradycyjne przeznaczenie to piec spalarni, ktory zamienia wszystkie
chlorowcoorganiczne na kwasne i trujace odpady lotne. Pomimo
stosowania zlozonych i zaawansowanych technologii przechwytywania
wszystkich niebezpiecznych skladnikow emisji, zawsze pewna ich ilos¢
wymyka si¢ spod kontroli i stanowi zagrozenie dla pracownikow spalarni
i jej sasiadow. Jest przyczyng niepokojow spolecznych i narastajacych
kosztow pozyskiwania stali ze zZlomu samochodowego. Recykling
samochodow juz nie jest przedsiewzigciem dochodowym bez dotacji
panstwowych i oplat wnoszonych przez dostawcow zlomu
samochodowego.

Europejskie rozwigzanie

Dziesiatki milionow samochodow podrozuje obecnie po drogach Europy.
Co najmniej drugie tyle spoczywa w ustronnych miejscach w
oczekiwaniu na swojg kolejke do pieca. Problem niebezpiecznych
odpadow i emisji zwigzanych z recyklingiem ztomu samochodowego jest
kluczowym zadaniem panstwowym i jest bardzo powaznie traktowany
przez Uni¢ Europejska. Po chwilowej ekspansji przedsi¢biorstw
recyklingowych w latach 90-tych obserwujemy zastoj. Zawiniony jest w
czesci przez drapiezne hordy Wschodnioeuropejczykow, ktorzy
wygarniaja ze zlomowcow wszystko co ma cztery kola i dach. Wiecej
jednak zawdzigcza aktywnosci lobbystow Zielonych, ktorzy regularnie
obnizaja konkurencyjnos¢ ztlomu samochodowego na rynku. Wyjscie z
impasu planuja firmy motoryzacyjne i stowarzyszenia recykleréw, ktore



finansowane sa przez rzady, producentow samochodow i stowarzyszenia
ekologiczne. Podobnie jak w innych programach zagospodarowania
odpadow, planuje si¢ kilka rownoleglych kierunkow dzialania.

utylizacja

Wiadomo, ze kazdy program recyklingu musi mie¢ alternatywe w
postaci procedury likwidacji nikomu niepotrzebnych odpadow. W
przypadku zlomu samochodowego s3 to produkty uboczne
przetwarzania ztomu w strz¢piarkach (tzn. w maszynach typu shredder).
Wszystkie "mi¢kkie' materialy wypadaja z tego urzadzenia jako odpad
nieuzytkowy (znany pod nazwa fluff) w ilosci od 20 do 30% masy wsadu.
Poniewaz nie mozna zapewnic¢ o bezpiecznym dla Srodowiska
charakterze tego odpadu, zwykle jest identyfikowany przez recyklerow
jako odpad niebezpieczny. Miliony ton tego odpadu odjechalo z Unii
Europejskiej do "importerow" z calego trzeciego i czwartego Swiata. W
Polsce zapobiegliwi importerzy deklarujg to na granicy jako material
budowlany (lub co$ w tym stylu) po czym wbudowuja w haldy
nieczysto$ci zwane tu wysypiskami gminnymi. Od uchwalenia
Konwencji Bazylejskiej taki eksport z UE jest nielegalny, cho¢ wi¢kszos¢
celnikow europejskich niewiele si¢ tym przejmuje. Teraz calo$¢ odpadow
ze strzepiarek ma by¢ ewidencjonowana i kierowana do najblizszej
spalarni odpadow niebezpiecznych. Opcja ta jest najmniej korzystna dla
recyklerow i sagsiadow spalarni odpadow.

huta

Finansowanie recyklingu powinno opierac si¢ na dochodach z produkcji
stali. Wiadomo juz, ze dochody te sa za male. Niemniej planowane jest
zwigkszenie stabilno$ci rynku zlomu dzigki zmniejszeniu skali
pojedynczego urzadzenia do przerobu zlomu lakierowanego. Musi ono
by¢ tez zupelnie inaczej zbudowane niz tradycyjne piece hutnicze.
Propaguje si¢ budowe¢ minihut zlomowych ogrzewanych indukcyjnie.
Taki agregat ustawiony w zakladzie przerobki zlomu samochodowego
moze wyprodukowac stal hutnicza zamiast wielkiej haldy
zanieczyszczonego, cho¢ drobno zmielonego zlomu. Perfekcyjne systemy
ochrony atmosfery gwarantuja temu rozwiazaniu akceptacj¢ spoleczna,
cho¢ cena produktu koncowego nie bedzie zbyt niska.

recykling

Pomyst z rozbieraniem zlomu samochodowego i powtéornym uzyciem
detali i podzespolow ma dlugg tradycj¢. Obecnie powrot do
sprawdzonych rozwigzan ma racje¢ bytu tylko jesli wytworzone przez
firme rozbiorkowg artykuly rynkowe beda konkurowa¢ z nowymi.
Musza wigc by¢ zaopatrzone w wiarygodne certyfikaty jakosci i posiadaé
cene¢ znacznie nizszg od nowych produktéow tego samego rodzaju.
Minimalizacja strumienia odpadow osiagana na tej drodze ma w
roznych krajach inna warto$¢ dla wladz panstwowych. Jedne
ustanawiaja regulacje prawne wspomagajace powtorne uzycie, inne
swoja akceptacje¢ wyrazaja dodatkowo przez wspomaganie finansowe
zakladow uslugowych. Jest to niezbedne zwlaszcza na etapie rozruchu
przedsigbiorstwa i wprowadzania na rynek jego produktow.

minimalizacja odpadow
Polityka rynkowa producentéow samochodow jest decydujacym

czynnikiem w dziedzinie minimalizacji odpadow. Analiza cyklu zycia
produktow jest narzedziem zarzadzania, ktore uksztaltowalo si¢ pod



naporem problemu utylizacji ztomu samochodowego. Jednym z
pierwszych sukcesow tej metody oceny aktywnosci wytworczej jest
wskazanie sposobu unikni¢cia nadmiernego obciazenia ztomu
niechcianymi zanieczyszczeniami chlorowcoorganicznymi. Likwidacja
wykladzin PCV trwale sklejonych z blachg i wymiana spoiw w
pokryciach bitumicznych na bezchlorowe zyskala wiele uznania w
oczach recyklerow. Niektore z fabryk samochodow juz nie uzywaja PCV
do budowy jakichkolwiek detali samochodowych, jak rowniez
wyeliminowaly "uszlachetniajace dodatki" chlorowcopochodne z
systemow lakierniczych. Kolejny krok na tej drodze podjely firmy
zamawiajace u producentow lakierow systemy wymalowan o niezwykle
niskiej masie jednostkowej, czyli pozwalajgce wytwarzaé powloki o
znikomej grubosci. Rozwdj chemii polimerow i technologii pigmentow
juz umozliwia tworzenie powlok antykorozyjnych o grubo$ci mniejszej
niz 0.08 mm i trwalosci wigkszej niz tradycyjne "piecowki' o grubosci
ponad 0.30 mm. Znikoma zdolno$¢ do podtrzymania plomienia przez tak
cienkie warstwy lakieréw pozwala wyeliminowac¢ ze skladu farb wszelkie
opozniacze spalania.

czas uzytkowania

Najbardziej kontrowersyjny kierunek minimalizacji odpadow jest
jednak dopiero przed etapem wdrozenia. Oczywiscie spor dotyczy
kwestii przedluzenia czasu zycia produktow. W zastosowaniu do
samochodow ma to wyjatkowo dalekosi¢zne skutki gospodarcze. Zbyt
dhlugi okres uzytkowania pojazdu czyni zb¢dnym wytwarzanie kolejnego.
Jedna z firm znana z wieloletnich gwarancji na bezawaryjne i
bezpieczne uzytkowanie swoich pojazdow niedawno musiala przejsé
restrukturyzacje, ktora skonczyla si¢ wchlonigciem do koncernu nieco
mniej ambitnego. Robienie nazbyt trwalych produktow rzeczywiscie
zagraza egzystencji producenta. Dzieje si¢ to jednak w warunkach
rynkowych, gdzie producent jeszcze nie musi zbyt wiele dokladac do
kosztow likwidacji odpadéw po swojej produkcji. Kiedy juz powszechnie
producent bedzie musial wnosi¢ oplaty za likwidacj¢ ztomu
samochodowego (co jest wliczane do ceny nowego pojazdu) z pewnoscia
wytwarzanie "jednorazéowek' nie bedzie najlepsza opcja marketingowa.
Warunkiem przedluzenia czasu uzytkowania samochodow sa: unifikacja
podzespolow, dostepnos¢ czesSci zamiennych i serwisowych,
wykwalifikowana sila robocza i wysoki koszt likwidacji zZtomu
samochodowego. Obecnie Europejczycy staraja si¢ o spelnienie
ostatniego z wymienionych warunkow. Jesli Polacy odpadng z rynku
zlomu samochodowego, mozna spodziewac si¢ radykalnego wzrostu
kosztu odbioru samochodu powypadkowego na ztomowcach w UE.

Polski zapis

Zanim wprowadzono zakaz importu niesprawnych samochodow w
innych krajach utworzono kompleksowe systemy zagospodarowania
zlomu samochodowego. Zakaz byl ostatnim etapem dlugiej i kosztownej
operacji ucywilizowania rynku uzywanych i zbednych pojazdow. Oproécz
stworzenia ram prawnych panstwo tam zainicjowalo wielorakie
programy wsparcia inicjatyw przemyshu i samorzadow lokalnych. Dzigki
temu powstaly spalarnie odpadow, zaklady przerobki ztlomu, demontazu
i sie¢ recyklingu. Rynek zostal wzbogacony o dzialalnos$ci nieobecne bez
legislacyjnej inicjatywy Zielonych.

W Polsce mamy teraz sytuacj¢ postawiong na glowie. Nic panstwo nie
zdzialalo w celu wykreowania branzy zagospodarowania odpadow
motoryzacyjnych, a juz postawilo szlaban na import niesprawnych



samochodow. Tymczasem wobec znacznych zasobow niewykorzystanej
sily roboczej mozna bylo spodziewac si¢ dzialania w kierunku
uruchomienia wielu znanych i sprawdzonych schematéow postepowania.
Wigkszo$¢ programow recyklingu i powtornego uzycia jest w Europie w
stanie stagnacji z powodu niedostatku wykwalifikowanych
pracownikow. Jak tez z powodu niewielkiej atrakcyjnosci finansowej
prac rozbiorkowych i remontowych. To wi¢c co w Europie jest niezbyt
oplacalne, w Polsce mogloby okaza¢ si¢ stosunkowo dochodowg
dzialalnoscig.

Informatycy znaja termin "polski zapis". Nieinformatykom
podpowiedzieé trzeba, ze jest to ekskluzywna metoda wprowadzania
danych do komputera. Tym si¢ rézni od normalnej, ze dane i symbole
dzialan trzeba wklepywaé w odwrotnej kolejnosci. Jesli mamy komputer
specjalnie przystosowany do polskiego zapisu - wynik koncowy bedzie
tak samo dobry. W normalnym komputerze nic z tego nie wyniknie. Czy
polski zapis dla ekologii w motoryzacji bedzie pasowal do europejskiego
komputera okaze si¢ niebawem.
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