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Perspektywa rozwoju remanufacturingu 
części samochodowych w Polsce*
The remanufacturing of the outomotive components in Polond 
—  development perspective

Analiza danych statystycznych na temat potencjalnych czę
ści samochodowych dostępnych do remanufacturingu w Pol
sce, wskazuje trend rosnący. W artykule dokonano analizy 
danych statystycznych dotyczących zasobów do realizacji 
procesu remanufacturingu oraz perspektyw w rozwoju pro
cesu remanufacturingu. Oba elementy przedstawionej ana
lizy wskazują tendencję, która według autorki pokazuje 
znaczny potencjał dla rozwoju procesu regeneracji części sa
mochodowych w Polsce.
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The analysis of statistical data on the prospective for the 
remanufacturing of the automotive components in Poland, 
indicates in this respect, a growing trend. Both items 
presented analysis — resources and input stream show 
increasing trend, which according to the author 
demonstrates the potential existing in Poland for the 
development process the remanufacturing of the 
automotive components.
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Wprowadzenie

Rozwój remanufacturingu części samochodo
wych w Polsce determinowany jest przede wszyst
kim wprowadzeniem do krajowej legislacji wymo
gów Unii Europejskiej, a w szczególności przepisów 
Parlamentu Europejskiego i Rady w postaci Dyrek
tywy 2000/53/WE z dnia 18 września 2000 r. w spra
wie samochodów wycofanych z eksploatacji. Dodat
kową determinantą jest rosnącą świadomość produ
centów i użytkowników samochodów w zakresie 
ochrony środowiska. Wielu producentów samocho
dów osobowych oferuje swoim klientom części sa
mochodowe po fabrycznej regeneracji. Dla przykła
du koncern Toyota proponuje: kompletne regene
rowane sprzęgła, alternatory, przekładnie kierowni
cze, rozruszniki, silniki/głowice, sprężarki klimaty
zacji.

Celem artykułu jest prezentacja perspektywy roz
woju remanufacturingu części samochodowych 
w Polsce z uwzględnieniem dwu aspektów:
■ analizy danych statystycznych dotyczących zaso

bów do realizacji procesu remanufacturingu, czyli 
przedsiębiorstw zajmujących się fabryczną regene
racją części samochodowych;

■ analizy danych statystycznych wolumenu strumie
nia wejściowego — liczby samochodów wycofa
nych z eksploatacji.

Remanufacturing 
części samochodowych

Remanufacturing, czyli wtórne wytwarzanie (na
zywany też fabryczną regeneracją), polega na takim 
zagospodarowaniu zużytych produktów, które po
zwala na pełną odbudowę ich pierwotnej wartości 
użytkowej (ang. like a new), często również jej pod
niesienie (ang. upgrade) poprzez wymianę zużytych 
elementów na części i podzespoły o podwyższonych 
parametrach technicznych (Golińska, 2013, s. 65).

W odniesieniu do części samochodowych typowy 
proces remanufacturingu można przedstawić w se
kwencji 6 etapów (rys. 1):
1. Demontaż — produkty uboczne są demontowane na 

poziomie części. Części wielokrotnego użytku są prze
kazywane do następnych operacji. Inne elementy mo
gą być poddane recyklingowi lub są niszczone.

2. Czyszczenie — usuwanie wszystkich zanieczysz
czeń, w tym odtłuszczanie, oczyszczanie z rdzy, 
usuwanie z powierzchni powłok, takich jak farby.

3. Kontrola i sortowanie — sortowanie elementów 
zakwalifikowanych do ponownego użycia i możli
wości regeneracji.

4. Naprawa — obejmuje: frezowanie, toczenie, szli
fowanie, osadzanie materiału, obróbkę cieplną, 
spawanie, malowanie proszkowe, chromowanie, 
malowanie.
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Rysunek 1
Przebieg procesu rem anufacturngu części sam ochodow ych

S T O P

Ź ród ło : opracow anie w łasne (na podstaw ie: G olińska, K osacka, 2014).

5. Ponowny montaż — jest to proces montażu z uży
tych części (czasami uzupełniony o nowe elementy).

6. Badania — regenerowana część jest testowana, 
aby zachować sprawność na poziomie 100%. Czę
ści zregenerowane objęte są gwarancją dla użyt
kownika (Golińska, Kosacka, 2014, s. 3-22).

Perspektywa rozwoju 
remanufacturingu części 
samochodowych w Polsce 
w aspekcie istniejących zasobów

Samochód zawiera olbrzymie ilości różnorodnych 
materiałów, a od ich składu i udziału w masie pojaz
dów złomowanych zależy przebieg recyklingu oraz 
jego koszty, a co za tym idzie rentowność oraz konse
kwencje dla środowiska.

Trudne jest jednoznaczne określenie składu mate
riałowego samochodów, ponieważ pojazdy każdego 
z producentów mają inną strukturę. Możliwe jest jed
nak określenie średniego udziału materiałów w ma
sie samochodów (rys. 2), który wskazuje skalę poten
cjału wtórnego zagospodarowania materiałów two
rzących strukturę samochodu.

Największy strumień odpadów możliwych do dal
szego zagospodarowania generują pojazdy wycofane 
z eksploatacji. Zgodnie z art. 79.1 ustawy z dnia 20 
czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (DzU 
1997, nr 98, poz. 602) pojazd podlega wyrejestrowa

niu na wniosek jego właściciela w pięciu przypad
kach:
■ złomowanie w stacji demontażu pojazdów,
■ kradzież pojazdu,
■ wywóz pojazdu z kraju, jego sprzedaż i rejestracja 

w innym państwie,
■ przyczyna losowa; jest stosowana w przypadku, 

gdy konieczna jest kasacja samochodu, chociażby 
w wyniku wypadku czy podpalenia,

■ udokumentowanie trwalej i zupełnej utraty pojaz
du.
W celu wyrejestrowania pojazdu właściciel składa 

wniosek w urzędzie właściwym ze względu na miejsce 
ostatniej rejestracji pojazdu. W przypadku nieprzed- 
lożenia przez właściciela pojazdu zaświadczenia 
o demontażu pojazdu, organ rejestrujący po upływie 
30 dni od dnia otrzymania zaświadczenia od przed
siębiorcy prowadzącego stację demontażu, dokonuje 
wyrejestrowania pojazdu z urzędu. Liczba samocho
dów wyrejestrowanych w Polsce bez względu na przy
czynę w latach 2007-2012 sukcesywnie wzrasta 
(rys. 3).

Zgodnie z zapisami ustawy z dnia 20 stycznia 2005 r. 
o recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji 
(DzU 2005, nr 25, poz. 202 z późń. zm.) każdy właści
ciel pojazdu wycofanego z eksploatacji może nieod
płatnie przekazać go przedsiębiorcy prowadzącemu 
stację demontażu lub do punktu zbierania pojazdów 
pod warunkiem, że jest on kompletnie wyposażony, 
nie zawiera innych odpadów i jest zarejestrowany na 
terytorium Polski (Golińska, 2013, s. 82).
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Rysunek 2
Średni udział m ateriałów w masie sam ochodu

Ź ród ło : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: Jarząb , 2011, s. 7).

■
Rysunek 3

Liczba wyrejestrowanych sam ochodów  w Polsce w la tach 2007-2012
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Z ród lo : opracow anie w łasne (na podstaw ie: http://ww w .cepik.gov.pl/portal/w itryny/w itryna_232/; 12.06.2013).

Jak wskazuje ustawa o recyklingu, stacja demonta
żu to zakład zajmujący się przetwarzaniem, w tym de
montażem, obejmującym następujące czynności:
■ usunięcie z pojazdów wycofanych z eksploatacji 

elementów i substancji niebezpiecznych, w tym 
płynów,

■ wymontowanie z pojazdów wycofanych z eksplo
atacji przedmiotów wyposażenia i części nadają
cych się do ponownego użycia,

■ wymontowanie z pojazdów wycofanych z eksplo
atacji elementów nadających się do odzysku lub 
recyklingu.
Głównym zadaniem podmiotu prowadzącego 

stację demontażu jest zapewnienie bezpiecznego

dla środowiska i zdrowia ludzkiego przetwarzania 
pojazdów wycofanych z eksploatacji i powstających 
z nich odpadów (Golińska, 2013, s. 82).

W 2012 roku w Polsce funkcjonowały 784 sta
cje dem ontażu posiadające pozwolenie zintegro
wane lub inne decyzje w zakresie gospodarki od
padami wymagane w związku z prowadzeniem 
stacji dem ontażu (tzw. oficjalne stacje dem onta
żu) i 125 punktów zbierania pojazdów posiadają
cych zezwolenie na prowadzenie działalności w za
kresie zbierania odpadów (M erkisz-Guranow- 
ska, 2013, s. 4). Pozostałe punkty tworzące sieć 
recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji 
przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1
Wielkość sieci recyklingu pojazdów  wycofanych z eksploatacji w Polsce w 2012 r.

Punkty sieci recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji Liczba w 2012 r.

Strzępiarki o raz zakłady przerobu złom u wyposażone w przemysłowe prasonożyce
H urtow e punkty skupu złom u m etali żelaznych w spółpracujące bezpośrednio z hutam i i odlewniam i
Punkty skupu m etali nieżelaznych przeznaczonych bezpośrednio do odzysku
H uty stali i duże odlewnie
Zakłady odzysku m etali nieżelaznych
Zakłady przetw arzania stłuczki szklanej z szyb i reflektorów
Zakłady odzysku na skalę przemysłową olejów przepracowanych
Zakłady odzysku płynów hamulcowych
Zakłady odzysku płynów chłodniczych
Zakłady odzysku akum ulatorów
Zakłady odzysku opon (z wyłączeniem zakładów  zajmujących się bieżnikowaniem  opon) 

oraz organizacje odzysku C entrum  Utylizacji O pon zapew niające odbiór opon z dowolnego miejsca w kraju 
Zakłady odzysku tworzyw sztucznych pochodzących z pojazdów 
Zakłady odzysku odpadów  gumowych na skalę przemysłową
C em entow nie prow adzące odzysk energii z odpadów , w tym odpadów  pochodzących z pojazdów 
Zakłady odzysku filtrów olejowych

11
163
125
20
27
6

11
3
3
2

ok. 20 
17 
10
3
5

Ź ród ło : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: M erkisz-G uranow ska, 2013, s. 4).

Rysunek 4
Stacje dem ontażu i punkty zbierania pojazdów w ycofanych z eksploatacji w Polsce w la tach 2005-2012

I stacje 
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Ź ród ło : opracow anie w łasne (na podstaw ie: G ołińska, 2012).

Od momentu wprowadzenia w Polsce ustawo
dawstwa dotyczącego recyklingu pojazdów wyco
fanych z eksploatacji liczba stacji dem ontażu 
i punktów zbierania pojazdów sukcesywnie wzra
sta w każdym kolejnym roku (rys. 4), choć tem po 
tego w zrostu w ostatn ich  latach zm alało. 
W latach 2005-2012 liczba stacji dem ontażu 
zwiększyła się o 424 zakłady, największy wzrost 
odnotowano w roku 2007 — o 98 zakładów wzglę
dem roku 2006, najmniejszy wzrost w 2010 roku 
względem poprzedniego — o 36 stacji dem on
tażu.

Perspektywa rozwoju 
remanufacturingu części 
samochodowych w Polsce 
w aspekcie wolumenu 
strumienia wejściowego

Jak wynika z corocznych raportów Głównego 
Urzędu Statystycznego pt.: „Transport — wyniki 
działalności”, park samochodów osobowych w Polsce 
od roku 2004 utrzymuje trend rosnący o różnym tem
pie wzrostu (rys. 5).
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Rysunek 5
r Liczba samochodów osobowych w Polsce w latach 2004-2012
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Ź ród ło : opracow anie w łasne (na podstaw ie: T ransport, 2005-2013).

Dane GUS wskazują, że w 2012 roku liczba samo
chodów osobowych w Polsce wynosiła 18 744 412 szt., 
przy czym blisko 30% tej wartości stanowiły samo
chody w wieku powyżej 20 lat, zaledwie 10% polskie
go parku samochodów osobowych stanowiły auta 
w wieku do 5 lat, a ponad połowę, czyli 61% samo
chodów w Polsce stanowią pojazdy w wieku 6-20 lat 
(rys. 6). Na tej podstawie stwierdzić można, że struk
tura wiekowa samochodów osobowych w Polsce 
sprzyja rozwojowi remanufacturingu w przemyśle sa
mochodowym.

mień wejściowy do procesu rem anufacturingu 
części samochodowych. Jak wskazują dane staty
styczne, w latach 2004-2012 udział tej grupy wie
kowej samochodów w polskim parku sam ochodo
wym wynosił średnio 25%. Jak wynika z prezento
wanych danych (rys. 7), liczba samochodów oso
bowych powyżej 20 lat w badanym okresie sukce
sywnie się powiększała, a udział procentowy tej 
grupy wiekowej w liczbie samochodów osobo
wych w Polsce w ostatnich latach nieznacznie 
wzrósł.

Rysunek 6
'Struktura wiekowa sam ochodów  osobowych w Polsce w 2012 roku

pow yże j 30 la t 
10%

26-30 la t 
8%

16-20 la t _
20%

Ź ród ło : opracow anie w tasne (na podstaw ie: T ranspo rt. 2013).

12-15 la t 
22%

Ponieważ samochody powyżej 21 lat stanowią 
największe zagrożenie dla otoczenia i w najbliż
szym czasie muszą być wycofane z eksploatacji 
(N ader, Jakowlewa, 2009, s. 130), stanowią stru-

Na podstawie danych dotyczących parku samocho
dów osobowych w Polsce w latach 2004-2012 i liczby 
samochodów osobowych powyżej 20 lat przeprowa
dzono obliczenia ekonometryczne mające na celu
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Rysunek 7
|L iczba zarejestrowanych w Polsce samochodów osobowych starszych niż 20 lat
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Ź ród ło : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: T ransport, 2004-2013).

Rysunek 8
Udział liczby zarejestrowanych w Polsce samochodów osobowych starszych niż 20 lat
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Ź ród ło : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: T ranspo rt, 2004—2013).

wskazanie liczby samochodów osobowych w kraju, w 
tym samochodów powyżej 20 lat, w roku 2020. Do bu
dowy prognozy kształtowania się liczby samochodów 
osobowych w Polsce do roku 2020 wykorzystano mo
del prostej regresji liniowej (ang. regression methods). 
Metoda prostej regresji liniowej pozwala prognozo
wać wartości dla danych o charakterze trendu. Meto
da wykorzystuje tendencję liniową o równaniu (1):

p M  = a • n + b (1)
gdzie:
a — wartość zmiennej w analizowanym okresie, 
b — wartość przyrostu lub spadku zmiennej zależnej, 
n — numer porządkowy analizowanego i prognozo
wanego okresu.

Aby określić parametry a i b konieczne jest roz
wiązanie układu dwóch równań (2):
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a l t .  + b l t .  = l t .  y .
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1 '

gdzie:
t, — numer porządkowy okresu (t = 1, 2, 3,...), który 

jest wartością zmiennej czasowej niezależnej, 
y, — zmienna zależna,
a — wartość zmiennej w analizowanym okresie, 
b — wartość przyrostu lub spadku zmiennej zależnej, 
n — numer porządkowy analizowanego i prognozo

wanego okresu.
Do weryfikacji modelu prostej regresji liniowej 

wykorzystano współczynnik determinacji R , który 
określa stopień dopasowania modelu do danych em
pirycznych. Współczynnik determinacji R- jest opiso
wą miarą siły liniowego związku między zmiennymi, 
czyli miarą dopasowania linii regresji do danych 
(Aczel, 2000, s. 490). Współczynnik determinacji 
przyjmuje wartości z przedziału <0,1 >. Im wartość 
współczynnika jest bliższa 1, oznacza to, że oszaco
wany model wyjaśnia w blisko 100% zmienność 
zmiennej zależnej, czyli że jest dobrze dopasowany 
do danych empirycznych. Jeśli R  jest bliskie 0, to 
oznacza, że model jest słabo dopasowany do danych 
empirycznych.

Dla analizowanych danych równanie trendu (3) 
przyjmuje postać:

y = 900 863,37* -  1 793 492 353,74 (3 )

a współczynnik determinacji R  = 0,98, co wskazuje 
na dobre dopasowanie linii regresji do danych pier
wotnych (rys. 9).

Na podastawie równania trendu obliczono prognozę 
liczby zarejestrowanych samochodów osobowych 
w Polsce do 2020 r. na poziomie 27 028 646 szt. (rys. 10).

W analogiczny sposób dokonano obliczeń progno
zowanej liczby samochodów osobowych powyżej 20 
lat w Polsce w roku 2020. Jak wykazały wyniki ekspe
rymentu ekonometrycznego, liczba ta będzie się 
kształtować na poziomie 7 171 486 szt., co stanowić 
będzie 26% wszystkich samochodów zarejestrowa
nych w Polsce w roku 2020.

Zakładając, że struktura wiekowa polskiego parku 
samochodów osobowych nie ulegnie do roku 2020 
większym zmianom, można przyjąć, że blisko 30% 
szacowanej liczby samochodów Polsce będą stanowi
ły pojazdy ponad 20-letnie, co z punktu widzenia pro
cesu remanufacturingu jest zjawiskiem pozytywnym. 
Wolumen strumienia wejściowego warunkuje rozwój 
tego procesu w Polsce. Im strumień ten będzie więk
szy, tym popyt na usługi remanufacturingowe będzie 
wzrastał.

Struktura wiekowa parku samochodów osobowych 
stanowić może pochodną zamożności mieszkańców 
danego kraju. W związku z tym, badając perspektywy 
rozwoju procesu remanufacturingu pod względem 
wolumenu strumienia wejściowego, stosowne wydaje 
się zbadanie zależności między poziomem przecięt
nych miesięcznych dochodów na osobę w gospodar
stwie domowym a strukturą wiekową zarejestrowa
nych w Polsce samochodów osobowych.

W tym celu zastosujemy analizę współzależności 
zjawisk, której celem jest przewidywanie kierunku 
i tempa rozwoju badanych zmiennych oraz określe
nie siły i kształtu zależności między zmiennymi.

Współzależność korelacyjna, jaką wykorzystano 
w badaniu, jest szczególnym przypadkiem zależności 
stochastycznej. Określonym wartościom jednej zmien
nej odpowiadają ściśle określone średnie wartości dru-

Rysunek 9
|  Linia trendu w R liczby sam ochodów  osobowych w Polsce w la tach 2004-2012

20 000 000,00 

19 000 000,00
(U

O 18 000 000,00 
Q-
$
u  17 000 000,00

-C

o  16 000  000,00

O 15 000 000,00
$-o

■§ 14 000 000,00

g  13 000 000,00
(TJ
l/ł

jo  12 000 000,00
rsi
U

“  1 1 0 0 0  000,00 

10 000  000,00

y = 900 863,37x - 1 793 492 353,7 4

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

rok

Ź ród ło : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: T ranspo rt, 2005-2013).
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Rysunek 10
Prognoza liczby zarejestrowanychsam ochodów osobowych w Polsce do  roku 2020
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Zród to : opracow anie w łasne (na  podstaw ie: T ranspo rt, 2005-2013).

giej zmiennej. Można ustalić, jak zmienia się średnio 
wartość zmiennej zależnej Y  w zależności od zmiennej 
niezależnej X.  Liczbowe potwierdzenie występowania 
współzależności zjawisk nie zawsze oznacza występo
wanie układu przyczynowo-skutkowego między bada
nymi zjawiskami. W analizie identyfikuje się jedynie 
istnienie relacji, nie można natomiast stwierdzić związ
ku przyczynowego będącego podłożem tych relacji.

Analiza korelacyjna daje możliwość wykrycia i opisa
nia w sposób ilościowy tylko wspólwystępowania zmien
nych. Nadanie tym związkom charakteru przyczynowo- 
skutkowego wymaga głębszej analizy merytorycznej.

Współczynnik korelacji liniowej Pearsona jest sto
sowany w przypadku zmiennych o charakterze ilo
ściowym. Służy do określenia kierunku i siły zacho
dzących współzależności. Wartość współczynnika ko
relacji oblicza się z równania (4):

n____ _
£(.xi -x){yl - y )

r  —XV
/=!

\t(x,-x)2l(y,y)2
(4 )

i -  1 ; i

gdzie:
x„ y, — wartości zmiennych, odpowiednio X, Y  dla 

obserwacji i (i = 1, 2, 3, ..., n), 
n — liczba obserwacji,
x , y  — wartości średniej arytmetycznej dla zmien

nych X, Y.
Współczynniki korelacji przyjmują wartości 

z przedziału od -1,00 do +1,00. Wartość -1,00 repre
zentuje doskonałą korelację ujemną, a wartość +1,00 
doskonałą korelację dodatnią. Wartość 0.00 wyraża 
brak korelacji (Pedersen, Mohania i Tjoa, 2010, s. 158).

W analizie identyfikuje się jedynie istnienie rela
cji, nie można natomiast stwierdzić związku przyczy
nowego będącego podłożem tych relacji. Analiza ko
relacyjna daje możliwość wykrycia i opisania w spo
sób ilościowy tylko wspólwystępowania zmiennych. 
Nadanie tym związkom charakteru przyczynowo- 
skutkowego wymaga głębszej analizy merytorycznej 
(Wyrwicka, Werner, 2010, s. 218).

Obliczony współczynnik korelacji Pearsona 
(tab. 2) dla zależności między poziomem przecięt
nych miesięcznych dochodów na osobę w gospodar
stwie domowym a strukturą liczbową zarejestrowa
nych samochodów osobowych w Polsce wynosi odpo
wiednio 0,996043 dla całkowitej liczby zarejestrowa
nych w Polsce samochodów osobowych, 0,161335 dla 
liczby zarejestrowanych samochodów osobowych 
młodszych niż 5-letnie, 0,875392 dla samochodów 
w wieku 6-15 lat, 0,995641 dla samochodów w wieku 
16-20 lat rejestrowanych w Polsce i 0,985492 dla re
jestrowanych samochodów w wieku 16-20 lat.

Jak wykazuje przeprowadzona analiza korelacji, po
ziom przeciętnych dochodów na jednego Polaka w go
spodarstwie domowym wpływa proporcjonalnie, pra
wie liniowo, na liczbę zarejestrowanych w Polsce samo
chodów osobowych, głównie samochodów w wieku 
16-20 lat. Oznacza to, że im przeciętny Polak zarabia 
więcej, tym przybywa w Polsce samochodów w wieku 
16-20 lat. Jest to dość ciekawe zjawisko, ponieważ mo
głoby się wydawać, że jeśli przeciętny dochód na jedną 
osobę w gospodarstwie domowym wzrasta, to poziom 
życia podnosi się i kupowane są dobra materialne wyż
szej jakości. Jak wskazują wyniki analizy zależności, sła
ba jest zależność między poziomem przeciętnych do
chodów na jednego Polaka w gospodarstwie domowym 
a liczbą zarejestrowanych pojazdów nie starszych niż
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Tabela 2
Wartość współczynnika korelacji d la  badanych  zmiennych

Korelacje. Oznaczone współczynniki korelacji są istotne z p  <  0,5000 V=9 (braki danych usuwano przypadkami)

Liczba
zarejestrowanych

pojazdów
samochodowych

(szt.)

Liczba 
zarejestrowanych 

pojazdów 
samochodowych 
nie starszych niż 

5 lat (szt.)

Liczba 
zarejestrowanych 

pojazdów 
samochodowych 

6-15 lat (szt.)

Liczba 
zarejestrowanych 

pojazdów 
samochodowych 
16-20 lat (szt.)

Liczba 
zarejestrowanych 

pojazdów 
samochodowych 
starszych niż 20 

lat (szt.)

Przeciętne miesięczne 
wynagrodzenie brutto (zl) 0,996043 0,161335 0,875392 0,995641 0,985492

Ź ród to : opracow anie w łasne (na podstaw ie: T ranspo rt, 2004-2013).

5 lat. Wartość współczynnika korelacji wskazuje w tym 
przypadku, że wzrost dochodów wpływa na wzrost licz
by zarejestrowań samochodów zaliczanych do nowych, 
ale zależność ta jest słaba. Oznacza to, że liczba zareje
strowanych samochodów osobowych młodszych niż 
5 lat w niewielkim stopniu zależy od wzrostu miesięcz
nego dochodu przeciętnego Polaka.

Może to być spowodowane między innymi takimi 
czynnikami, jak: rosnąca inflacja, Polacy wydają dochód 
na dobra innej potrzeby, np. mieszkania, nie traktują po
siadania nowszego samochodu jako przejawu polepsze
nia komfortu życia, dla przeciętnego Polaka samochód 
starszy niż 16 lat, nadal pozostaje samochodem spraw
nym, wzrost dochodów nie jest na tyle duży, aby prze
ciętny Polak mógł kupić samochód młodszy niż 16 lat.

Z perspektywy rozwoju remanufacturingu części 
samochodowych w Polsce powyższe zależności mają 
charakter pozytywny i sugerują, że wolumen strumie
nia wejściowego do fabrycznej regeneracji pozosta
nie na zadowalającym poziomie.

Podsumowanie

Obowiązujące w Polsce przepisy Dyrektywy 
2000/53/WE z dnia 18 września 2000 r. w sprawie sa
mochodów wycofanych z eksploatacji przyczyniają 
się do rozwoju remanufacturingu części samochodo
wych w kraju.

Przedstawione analizy danych statystycznych do
tyczących perspektyw rozwoju remanufacturingu 
części samochodowych w Polsce wskazują w tym za
kresie tendencję wzrostową. Struktura wiekowa pol
skiego parku samochodów osobowych pokazuje, że 
duży wolumen strumienia wejściowego w perspekty
wie 2020 roku będzie warunkował rozwój stacji de
montażu pojazdów wycofanych z eksploatacji.

Obydwa przedmioty przedstawionej analizy — za
soby i strumień wejściowy wykazują trend rosnący, co 
— zdaniem autorki — świadczy o istniejącym w Pol
sce potencjale dla rozwoju procesu remanufacturin
gu części samochodowych.

* A rtykuł odnosi się do  badań finansow anych przez N arodow e C en trum  B adań i Rozw oju N C B iR  (N arodow e C en trum  B adań i Rozw oju) w ram ach po l
sko-niem ieckiej w spółpracy na rzecz zrów now ażonego rozw oju, pro jek tu  „Sustainability  in rem anufactu ring  opera tions  (S IR O )" , grant n r W PN  2/2012.
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