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de controle van het bevoegd gezag vallen. Die stroom kan nog steeds
eindigen bij een shredder, maar van behoorlijke registratie of controle is
inmiddels geen sprake meer. In dit geval spreken we dus van een tweede
lekstroom, ook al is het niet zeker of het wrak gewoon wordt aangeboden
bij een shredder, of dat het langs andere weg binnen of buiten onze gren-
zen wordt verhandeld of verknipt. De getallen geven aan dat er inmiddels
duizenden voertuigen verdwijnen door sloop in eigen beheer en dat de
wetgever daardoor geen zicht meer heeft op circa 6.000 voertuigen per

jaar aan het einde van hun bestaan, een rij van zo'n 30 kilometer auto.

Niet-aangesloten

Omdat het voor autodemontagebedrijven geen verplichting is om zich
aan te sluiten bij ARN, wordt ook nog zo'n 15% van de ORAD-voer-
tuigen buiten het zicht van ARN verwerkt. Er zijn wel 20 regionale
milieudiensten die deze autodemontagebedrijven controleren maar
deze bevindingen vormen geen onderdeel van de rapportage van ARN
aan de centrale overheid. Vanuit haar verantwoordelijkheid wil ARN
graag over een groter deel — dus meer dan 85% — van de autowrakken
in Nederland kunnen rapporteren. Er bestaat geen twijfel over, dat een
groot deel van deze niet-aangesloten bedrijven zorgt voor correcte
demontage en aanlevering bij een shredderbedrijf. Zo kan bijvoorbeeld
een specialist auto’s van één merk demonteren en de zo verkregen
onderdelen weer op de markt brengen; alles geheel volgens de regels.
Het niet-aangesloten zijn houdt dus geen diskwalificatie van de betrok-

ken autodemontagebedrijven in. Voor ARN is het echter niet mogelijk
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om hier een cijfermatige onderbouwing bij te leveren en die zou in dit

verband welkom zijn.

Lekstroom tussen ADB en shredder

Een gedeelte van de officicel afgemelde voertuigen die door ARN

aangesloten bedrijven worden verwerkt, komt niet aan bij de shredder.

Dit kan meerdere oorzaken hebben.

1. Het voertuig komt fysieck wel aan bij de shredder maar kan gedurende
het proces een verkeerde code hebben meegekregen, waardoor het
administratief niet meer gemonitord kan worden. Autowrakken
moeten bij afvoer voorzien zijn van een begeleidingsformulier met
de juiste Euralcode. Deze informatie wordt geregistreerd bij het
Landelijk Meldpunt Afvalstoffen. Als de Euralcode niet juist wordt
ingevuld bij het afvoeren van autowrakken kan daarover geen juiste
monitoring plaatsvinden. Bij de ARN-bedrijven wordt daarom
gestuurd op premiebetaling. Het autodemontagebedrijf ontvangt de
vergoeding voor het autowrak alleen als het autowrak ook aantoon-
baar (dus voorzien van de juiste codes) aankomt bij de shredder.

2. Daarnaast kan het wrak door ofwel het autodemontagebedrijf dan
wel de tussenhandelaar worden aangeboden aan een knipbedrijf.
Hun beweegredenen zijn puur commercieel; er wordt door het knip-
bedrijf meer op geboden dan door de shredder. Dit komt omdat het
knippen een goedkoper proces is, waarmee minder investeringen en
operationele kosten gemoeid zijn.

Zoals gezegd zijn er meerdere redenen waarom knippen van autowrakken
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“Het is altijd een kwestie van geld,” zegt Paul Tempelman als we hem
vragen naar lekstromen of de onjuiste verwerking of verwijdering
van voertuigen of wrakken. Hij heeft als milieu-inspecteur van de
provincie Overijssel dagelijks ervaring met de verwerking van afval,
schroot en autowrakken. “Als we het over autodemontage hebben
gaat het redelijk tot goed met de milieuwaarden. De slopers weten
dat het wrak direct naar de shredder moet en meestal gaat dat
goed. Maar het gebeurt ook dat de ene sloper doorverkoopt aan de
volgende. Soms gaat zo'n wrak wel door 3, 4 verschillende handen
en wordt het als schroot naar het buitenland vervoerd en verkocht.
Dan heb je echt geen zicht meer op wat daarmee gebeurt.”

Tempelman weet dat de tussenhandelaar zich vooral laat leiden
door de opbrengst. Als deze langs een andere weg meer geld kan
krijgen, wordt die route wel heel aantrekkelijk, ook als het auto-
demontagebedrijf eigenlijk verplicht is om het wrak bij de shredder
aan te leveren. Op deze handelwijze is nauwelijks controle mogelijk,
maar het is wel een lekstroom zoals bedoeld in dit dossier.

~

Geldkwestie

Een andere lekstroom is die waarbij het garagebedrijf een auto
‘exporteert’, zonder dat deze feitelijk wordt verplaatst, legt Tempel-
man uit: “Het gaat dan om auto’s die eigenlijk rijp zijn voor de sloop,
maar voor export worden aangemeld. In plaats van ze echt te
exporteren, worden die auto’s stap voor stap gesloopt doordat de
nog bruikbare onderdelen eraf worden gehaald. Dat proces onttrekt
zich geheel aan het zicht en we weten ook niet zeker of het uitein-
delijke wrak bij een shredder terecht komt. Het kan best, maar zeker
weten doen we dat niet.”

Over de keten van autorecycling als geheel is Tempelman is niet
echt bezorgd, maar hij onderkent wel dat bijvoorbeeld sloop in
eigen beheer een halt moet worden toegeroepen. “Nu is het zo dat
een auto 15 jaar oud moet zijn voor sloop in eigen beheer, maar dat
blijkt in de praktijk niet te werken. Misschien moet die leeftijd wor-
den opgetrokken naar 25 jaar.” Zeker is dat hij met een team van 3
m/v niet elk voertuig kan volgen en dat er dus altijd ruimte blijft voor
verbetering. Of zoals in dit geval vermindering van de lekstroom.

volgens de Nederlandse wetgeving is verboden. Bij het knipproces
wordt het metaal niet gescheiden van de afvalstoffen die nog in het wrak
aanwezig zijn. Het geknipte wrak wordt opgemengd met ander geknipt
staal en verdwijnt in een smeltoven. Daarbij verbranden alle plastics,
vezels en dergelijke, terwijl deze materialen ook hoogwaardig gerecycled
hadden kunnen worden. Daardoor gaat het verbranden gepaard met
ongewenste emissie van rookgassen. Daarnaast geldt het voor de
kwaliteit van het staal dat hoe minder koper, hoe beter de kwaliteit.
Geknipt staal van autowrakken bevat nog relatief veel koper, waardoor
het 6f wordt opgemengd of het door ‘handpicking’ moet worden

ontdaan van koper.

Samenvattend

Voor de wetgever, de auto-industrie, en ook ARN vormen de lekstromen
een dagelijks punt van aandacht. De gehele levenscyclus van het
nieuwe voertuig, langs de lijnen van milieubewust onderhoud en uit-
eindelijk correct uitgevoerde demontage, dragen bij aan verantwoorde
verwerking in de keten. Sloop in eigen beheer heeft een omvang aan-
genomen die wijst op oneigenlijk gebruik van deze regeling. ARN
adviseert hier in samenspraak met de brancheorganisatie STIBA aan-
passing van regelgeving.

Over de autowrakken die worden verwerkt bij autodemontagebedrijven

die niet bij ARN zijn aangesloten, kan geen verantwoording worden

Paul
Tempelman

Milieu-inspecteur

provincie Overijssel

afgelegd, wat overigens niet wil zeggen dat ze foutief handelen. ARN
streeft naar een situatie waarin een groter deel van de autowrakken
betrouwbaar gerapporteerd kan worden, via gecontroleerde systemen.
Hoewel de ADB’en in feite verantwoordelijk zijn voor de levering van
hun wrakken aan de shredder, laat de praktijk zien dat dit niet altijd
gebeurd. Moedwillig of niet, deze voertuigen vallen daarmee buiten de
mogelijkheid voor een sluitend monitoringsysteem.

Het ‘verdwijnen’ van wrakken tussen ADB en shredder leidt tot milieu-
schade en oneerlijke concurrentie voor de bedrijven die zich wel aan de

regels houden.

Toekomst

ARN zal alle genoemde lekstromen zorgvuldig blijven volgen en monitoren.
Het belang van ARN is haar opdracht vanuit de producentenverant-
woordelijkheid, op een efficiénte en milieuverantwoorde wijze uit te
kunnen blijven voeren. Het bestrijden van milieuschade en oneetlijke
concurrentie in het belang van de bedrijven die het wel goed volgens de
regels doen, is hierbij een belangrijke drijfveer. Bij het constateren van
misstanden zal ARN met de daartoe bevoegde instanties om de tafel
gaan zitten om ten eerste het probleem te analyseren en te duiden en
ten tweede met deze instanties tot goed werkbare oplossingen te
komen. Ook hier geldt dat een geintegreerde aanpak van de verschillende

overheidsbevoegdheden sterk kan werken. <
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—et risico van
de f1SCus

Milieuaspecten staan voorop bij het bestrijden van lekstromen,
maar er zijn meer invalshoeken aan deze ongeoorloofde praktijken.
Zoals het ontduiken van belastingen. Een ontmoeting met de
Belastingdienst maakt duidelijk dat men daar een scherp beeld
heeft van de ‘vage handel’.

De fiscus streeft naar een correcte belastingheffing en voelt zich
mede verantwoordelijk voor het onderhouden van eerlijke concur-
rentieverhoudingen, zo blijkt uit ons overleg. Daartoe is een Landelijk
Codrdinatiecentrum Auto geinstalleerd met zijn zetel in Doetinchem.
Mr. Monique Blom is Accountmanager Horizontaal Toezicht en leidt
ons door het woud aan regels, maatregelen en mazen in het systeem
waar de Belastingdienst zich mee geconfronteerd ziet. Informatie die
niet altijd zonder risico is voor de betrokkenen, want wie de belas-
ting opzettelijk wil omzeilen, ziet de fiscus als een tegenstrever
waartegen met alle middelen gestreden mag worden. Een situatie
die vraagt om vertrouwelijkheid; een verzoek dat we vanzelfspre-
kend honoreren.

Het Landelijk Codrdinatiecentrum Auto streeft naar Horizontaal
Toezicht, wat zoveel wil zeggen als het onderling delen van alle
beschikbare informatie, met het doel om afwijkingen, misstanden
en onduidelijkheden zo helder mogelijk in beeld te krijgen.

Monique Blom: “Wij werken hierbij samen in het Brancheteam
Autodemontage. Onder aanvoering van de provincies komen in dit
team verschillende handhavers en de branche organisatie samen.
Naast de provincies zijn dat RDW, ARN, Stiba, LIV, Milieudiensten,
Belastingdienst enzovoort. Wij hebben samen de speerpunten
voor 2011 gekozen.” Dit wordt ook wel horizontalisering van het
toezicht genoemd.
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In duplo

De Belastingdienst onderscheidt de objecten, het voertuig zelf, en
subjecten, degenen die daarbij betrokken zijn. Er zijn 4 groepen van
objecten die worden afgemeld. Vanwege technische (1) of economi-
sche (2)veroudering, maar soms is er ook sprake van vroegtijdige
beéindiging (3), bijvoorbeeld na een ongeval als de auto onherstel-
baar beschadigd is. Al deze groepen worden aangemerkt als demon-
tage. Toch is er nog een vierde groep die wel wordt aangemerkt voor
demontage via de RDW, maar dat niet is. Die auto’s worden namelijk
niet gesloopt. Wie denkt 90% in beeld te hebben, moet eerst vast-
stellen of het deel van de voertuigen waarvan je aanneemt dat ze
gedemonteerd zijn, wel echt gesloopt is. Dat kan het verschil groter
maken dan het lijkt. Bijvoorbeeld omdat die auto wordt geéxpor-
teerd buiten Nederland. Auto’s verdwijnen uit het Nederlandse (ken-
teken)circuit, of komen terug in een illegaal circuit. Dan komt die
weer terug op de Nederlandse weg. Dat gebeurt onder meer bij
het klonen van auto’s; duplo-auto’s.” (Een duplo-auto is een voer-
tuig dat niet meer volgens de regels van de wet staat geregistreerd,
maar verder rijdt op een vals kenteken en mogelijk andere vervalste
gegevens, red.)

Wat ook voorkomt, is het samenvoegen van 2 auto’s. Bijvoorbeeld bij
een chassis dat nog goed is en waar een nieuwe motor ingezet wordt.
Dat kan langs de officiéle weg, maar het gebeurt ook op een minder
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Belastingdienst Landelijk Codrdinatiecentrum Auto, Doetinchem

nette manier. Zo kan het ook gebeuren dat een auto die bij de
RDW wordt afgemeld voor sloop, niet aankomt bij de shredder. Of
hij gaat niet naar het buitenland maar blijft hier als duplo in
Nederland rijden, of hij wordt geknipt. Allemaal aandachtspunten
voor de Belastingdienst.

De vraag is: waar loopt de fiscus een risico? Want dat gebeurt in
elk van deze gevallen. Vervolgens kun je kiezen waar je de hand-
havingsaandacht op richt. Als het om deze lekstromen gaat en de
aanpak daarvan, werkt de Belastingdienst altijd samen met de al
eerder genoemde partijen. De Belastingdienst kijkt vooral naar de
groep die niet meewerkt. Die houden zich niet aan de regels, inves-
teren minder en verstoren de markt. En de Belastingdienst neemt
dan de verantwoordelijkheid om daar wat aan te doen.

Export en import

Omdat belastingontduiking en autocriminaliteit niet ophoudt bij de
grens is internationale samenwerking noodzakelijk. Inmiddels is men
al bezig om hier in Europees verband afspraken over te maken. Want
de bewegingen van voertuigen, wrakken en materiaal zijn onover-
zichtelijk en kunnen de controle en handhaving bijzonder lastig
maken, zo blijkt uit een ander voorbeeld dat ter sprake komt.

De fiscus heeft ook te maken met niet-gekentekende voertuigen,
die bijvoorbeeld via de havens in Nederland worden ingevoerd. Dat
betekent dat deze auto’s die via deze lijn binnenkomen — zonder
kenteken — later gedemonteerd kunnen worden. Deze auto’s tellen
niet mee in de ARN-cijfers en daar treedt dus geen lek op. Maar door
het extra aanbod van auto’s of autowrakken kan de balans tussen
aangeboden wrakken en wat door de shredder wordt verwerkt, wel
worden beinvloed. Er heerst nog veel onduidelijkheid op dit gebied,
maar het is niet ondenkbaar dat een geimporteerd wrak wordt
geruild tegen een ander waar nog een lucratieve bestemming voor

gevonden wordt. De Belastingdienst is voorzichtig met conclusies,
maar let wel op deze ontwikkelingen. “Als Belastingdienst moeten
wij ons hier wel mee bezighouden. Want er is wel handel in onder-
delen. Hoe belangrijk is het? We weten dat er partijen zijn die daar
puur in handelen, vooral in de onderdelen. Daar komen deze twee
markten wel samen.”

Registratie

De oplossing van de meeste problemen rond lekstromen lijkt te
liggen in een betere registratie; niet alleen van de voertuigen, maar
juist van de wrakken en materiaalstromen die beschikbaar komen na
demontage. Het risico wordt ‘bijmenging’ genoemd. Hoe beter het
materiaal is gekenmerkt, hoe moeilijker het is om bij te mengen.

De accountant heeft een cijfermatige oplossing: “We maken meer en
meer gebruik van contragegevens. Een grote bierbrouwer weet exact
waar elk vaatje bier blijft tussen de productie en waar het wordt
opgedronken. Dat moeten wij ook zien te bereiken. We maken nu al
gebruik van contragegevens. Waar nodig kunnen wij nog andere
gegevens te voorschijn halen. Bijvoorbeeld door de BPM-getallen te
vergelijken met de aangiften. Als we maar consequent de gegevens
met elkaar blijven vergelijken, moet het lek verder worden gedicht.
Daarvoor is speciale software nodig die ook gecertificeerd is. Maar er
zijn altijd ondernemers die met hun eigen software willen werken,
die dat zegel niet heeft. Dan weet je toch weer niet wat er in het
systeem verloren gaat, bewust of niet ..

Hoe dan ook, de Belastingdient doet er alles aan om in goede
samenwerking met ARN en andere partijen lekstromen te dempen.
Niemand verwacht dat het systeem voor de volle 100 procent water-
dicht wordt, maar het belang van ‘de auto’ in ons belastingsstelsel
is evident. Onze heilige koe draagt per jaar zo'n 28 miljard bij aan
de schatkist!
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De schoonheid van het oude, de onmiskenbare tekenen des
tijds maken deze leuning tot een fotogeniek object. Het
ruwe smeedijzer waaruit het is gemaakt is vast wel 100 jaar
oud, misschien nog veel meer. Toen werden er aan dit ruwe
materiaal geen hoge eisen gesteld, wat nu goed te zien is
omdat het roest op sommige plaatsen veel meer vat heeft
gehad dan op andere. Modern staal moet aan nauwkeurig
omschreven waarden en samenstellingen voldoen. Het zo

“schoon mogelijk aanleveren van het metaal aan een smelt-
oven heeft 2 grote voordelen, je verbrandt geen materialen
die nog goed te recyclen zijn en de kwaliteit van het metaal
wordt beter. Uit schroot waarin teveel koper aanwezig is,
kan geen walsbaar staal worden geproduceerd. Wel kan dit
schroot gegoten worden tot gietijzer; dat wisten onze
voorouders fraai te verwerken.

er 2011
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Milieue y

I I et succes van autorecycling blijke gevoelig

te zijn voor de metaalprijzen. Bij een lage
metaalprijs is het aantrekkelijk om een auto keurig in
het systeem te houden. Bij een hoge metaalprijs wordt
het plotseling interessanter om een autowrak te houden
voor zomaar een verzameling metaal en buiten de
reguliere route te houden. Volgens het persbericht van
ARN in mei dit jaar hierover kan dat worden gezien
als illegaal, maar is dat eigenlijk niet wat we willen?

Waarom zou het uitmaken hoe en door wie
recycling plaatsvinde? Het is zelfs een goed teken als
wrakken worden verkocht om hun materiaalwaarde,
want op die manier wordt recycling onderdeel van een
gezonde vrije market. Dat heeft weer als voordeel dat
de bedrijven in de keten veel creatiever en competitie-
ver kunnen worden en innovatie sneller zal gaan.

Of zit daar toch een addertje onder het gras?

Jazeker, want het is belangrijk om in het oog te
houden wat we willen bereiken. Vanuit het oogpunt
van duurzame economische ontwikkeling, willen we
het milieueffect van winning, gebruik en sloop van
alle consumptiegoederen reduceren of waar mogelijk
zelfs omzetten in een positieve bijdrage aan onze leef-
omgeving. Materialen hebben echter onderscheiden
milieueffecten en daarmee kan een kleine fractie,
die niet wordt gerecycled een groter absoluut milieu-

effect hebben dan een grotere fractie, die wel wordt

gerecycled. Er moet dus voldoende toezicht en controle
zijn op het milieueffect van alle soorten materialen in
onze economie en niet alleen aandacht zijn voor die
materialen die toevallig op een bepaald moment meer
waard zijn.

Het is nu eenmaal volstrekt niet zo dat een vervuilend
materiaal per definitie een hogere markewaarde zou
hebben dan een materiaal met weinig milieueffect.
Meestal is zelfs het omgekeerde waar. Daarom zal er
altijd externe sturing nodig zijn om ook de econo-
misch niet-interessante materialen toch in de kring-
loop te houden en hun milieueffect te beperken. De
vraag is dan of de RDW/ORAD-registrering een goed
stuurmechanisme is om die doelstelling te behalen.

Auto’s zijn er nu eenmaal in alle soorten en maten
en met de snelle ontwikkelingen op het gebied van
aandrijftechniek wordt de diversiteit alleen maar
groter. Het is daarom van belang dat veel preciezer
de relevante samenstelling van het voertuig mee-
genomen wordt bij de registratie en dat het onttrekken
van de geregistreerde materialen uit de kringloop
wordt gezien als milieudelict. Het zal een prachtige
uitdaging zijn voor zowel ontwerpers als juristen
en economen en om daar eens een mooi werkbaar

systeem voor uit te denken.

Gijsbert Korevaar

Gijsbert Korevaar is
Opleidingsdirecteur
van de MSc studie
Industrial Ecology
aan de TU Delft en
de Universiteit

Leiden.
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“Met respect voor het
milieu en de shredder

kun je een goede
boterham verdienen”
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Tussenhande!
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Een essentiéle
schakel
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tekst Jacco Hogeweg fotografie Marco Peters

Nergens verloopt de recyclir%g van autowrakken
u

zo soepel als in Nederland.

ssenhandelaren

vormen een belangrijke schakel in deze kringloop.
Ze halen wrakken op bij autodemontagebedrijven
en leveren ze af bij shredders. Toch kan ook hier
een lek ontstaan. Om dat te dichten, maakt het
recent gewijzigde Activiteitenbesluit de tussen-
opslag moeilijker. Hoe kijken tussenhandelaren
en ARN-relaties Prometaal en Overdie aan tegen
lekstromen in hun branche?

‘DE MANNEN VAN STAAL STAAN VOOR U
KLAAR.” ZO AFFICHEERT PROMETAAL IN
MAARSSEN ZICH SINDS 1993. Het bedrijf richt
zich op recycling van en handel in oud ijzer en metaal-
afval, zoals aluminium, koper, lood en zink. De zaken
gaan goed. In 2007 betrok Prometaal een geheel nieuw
ingerichte werf aan de plaatselijke Westkanaaldijk, een
stap die niet alleen met schroothandel werd bekostigd.
“Een specialisme van ons is de handel in en het vervoer
van shredderklare autowrakken”, vertelt Gabriél van
Seumeren, directeur en eigenaar van Prometaal. “Mijn
vader is daarmee begonnen. De kunst is om een geschikt
voertuig te hebben om zo veel mogelijk autowrakken te
vervoeren. We hebben zelf zo'n voertuig ontwikkeld,
waarmee we in één keer 24 wrakken vervoeren, het wet-
telijk maximale aantal.” Het predicaat ‘mannen van staal’
slaat volgens Van Seumeren zeker op zijn chauffeurs.
“Het zijn echte vakmensen, die de taal van de autosloper
spreken. Dat is belangrijk, want we willen de schakel zijn
tussen de kleine autodemontagebedrijven en de grote
shredders. Voor beide partijen bieden we service op
maat. Als ze met ons in zee gaan, kunnen ze vertrouwen

op een strak geplande af- en aanvoer van wrakken.”

Regionaal

Met 200 tot 250 verhandelde en vervoerde wrakken per
dag is Prometaal landelijk een van de grote tussenhande-
laren. “Maar we blijven alleen regionaal actief”, zegt Van
Seumeren stellig. “Nederland kent een goed dekkend
shreddernetwerk en ik maak daar graag gebruik van door
de dichtstbijzijnde shredder te bedienen. Wrakken ver-
kopen aan een andere binnen- of buitenlandse shredder

die een hogere prijs biedt, zie ik niet zitten. Laat staan

dat ik zaken zou willen doen met een knipper, buiten het
feit dat dit natuurlijk illegaal zou zijn. Met respect voor
het milieu en de shredder kun je een goede boterham
verdienen.” Daar is opslag van autowrakken niet eens
voor nodig, benadrukt Van Seumeren. “Van oppotten en

speculeren op prijsstijgingen hoef ik het niet te hebben.”

Barcode

Goede recycling ligt Van Seumeren na aan het hart. Niet
voor niets is hij vicevoorzitter van branchevereniging
Metaal Recycling Federatie (MRF).“Uiteraard vind ik
het vervelend dat wrakken verdwijnen in de schakel tus-
sen autodemontage en shredderen. Ik ben dan ook een
voorstander van een barcodesysteem, zoals dat enkele
jaren geleden werd ingevoerd door ARN. Demontagebe-
drijven plaatsten toen een barcode op het wrak, waarna
de shredder die met een laser kon uitlezen. Dat maakte
wrakken voor verwerking controleerbaar en identificeer-
baar” Volgens Van Seumeren moet de barcode snel
terugkeren. “Als milieuambtenaren daarnaast controle-
ren op het knippen van autowrakken en als er een goede
controle komt op import en export van metaalafval,

maken we de kringloop sluitend.”

Activiteitenbesluit

De overheid heeft andere plannen om lekstromen in de
tussenhandel te stoppen. Met het gewijzigde Activitei-
tenbesluit stelt ze strengere regels voor de tussenopslag
van autowrakken. “Vreemd”, vindt Van Seumeren. “De
tussenhandel houdt zich over het algemeen perfect aan
de regels. Wij dragen ook bij aan recycling en doen dat
op ene economisch rendabele manier. Dat hebben we de

afgelopen jaren wel bewezen.” >

Steeds meer
bedrijven vallen
onder het
Activiteitenbesluit.
Wat de gevolgen
daarvan zijn? Ga
naar www.
rijksoverheid.nl/
onderwerpen

en lees waarvoor
bijvoorbeeld wel of
geen vergunning
nodig is.
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DICK DE JONG IS SAMEN MET ZIJN BROERS
CEES EN JAAP DIRECTEUR-AANDEEL-
HOUDER VAN HET NOORD-HOLLANDSE
OVERDIE. “Nog een paar jaar en we zijn koninklijk.
Dan bestaan we 100 jaar. We zijn een echt familiebe-
drijf, opgericht in 1917. Op vier locaties in Alkmaar en
Zaandam hebben we twee recyclingbedrijven in ferro en
non-ferro en een staalhandel. Sinds kort is de joint-
venture Liquisort actief, waar we een zeer innovatieve
technologie toepassen om de kleinste delen ijzer, non-
ferro’s en kunststoffen van elkaar te scheiden.” Samen
met Prometaal is Overdie goed voor ruim 80 procent
van de tussenhandel in autowrakken. De bedrijfsvoering
van de gebroeders De Jong is echter net anders dan die
van hun collega’s in Maarssen. Overdie heeft bijvoor-
beeld wel een opslagplaats voor autowrakken. Een
tweede verschil: Overdie doet ook zaken met shredders
over de grens. “We kunnen daar een betere prijs krijgen
dan in Nederland”, legt De Jong uit. “Dat is het voor-

deel van één Europa: vrij verkeer van handelsstromen.”

Vrijemarktwerking

Dick de Jong is net als Van Seumeren bestuurslid van
branchevereniging MRE Ook hij wil recycling van
autowrakken optimaliseren. Dat gaat ook prima met
partners in het buitenland. “De bedrijven waarmee we
zakendoen, zijn allemaal shredders die gecontroleerd
worden door overheden. Ook zij moeten recyclen en
opgave doen van recyclingpercentages.” Overdie regis-
treert daarnaast nauwkeurig de afvalstromen. “Registra-
tie is natuurlijk goed”, stelt De Jong. “Maar dit zou
ertoe kunnen leiden dat ARN-gecertificeerde shredders
onderling prijsafspraken maken. Dat betekent dat de

prijzen per kilo voor autowrakken naar beneden gaan.

Voor tussenhandelaren is dat uiteraard nadelig. Om
toch een beetje winst te maken, zullen — met name
kleine partijen — de autowrakken met goedkoop schroot
vermengen. En zo kan het gebeuren dat regulering van

de marke lekstromen juist in de hand werke.”

Tussenopslag

Over regulering gesproken; De Jong pake er het
gewijzigde Activiteitenbesluit bij. Dat doet meer kwaad
dan goed, vreest hij: “Door het uitschakelen van de
tussenopslag werk je het verknippen van autowrakken in
de hand. De kleinere inzamelaars zullen de apart aan-
geboden wrakken direct verknippen om te voorkomen
dat ze in overtreding zijn. Ze mogen immers niet meer
opslaan. Pas als ze een volle vracht hebben, zal deze door

geleverd worden aan een ARN gecertificeerde shredder.”

Handhaving

In plaats van regulering ziet De Jong meer heil in
handhaving en opvoeding. “Er is maar een handvol
shredders in Nederland. Controleer beter wat daar
gebeurt en zoek de publiciteit op om uitslagen van con-
troles op geknipte autowrakken bekend te maken. Het is
toch onvoorstelbaar dat shredders die door ARN gecer-
tificeerde zijn nog altijd geknipte autowrakken van de
tussenhandel accepteren?” Volgens De Jong is het ook
belangrijk dat ARN haar relaties, de autodemontage-
bedrijven, nadrukkelijker wijst op hun verantwoorde-
lijkheid. “Zo moeten we voorkomen dat afgedankte
auto’s uit het zicht verdwijnen. En maak daarnaast
overeenkomsten met de tussenhandel dat de wrakken

gegarandeerd gerecycled worden.” «

Al sinds 1920
recyclen we in
Nederland metalen
in georganiseerd
verband. Vanaf 1990
gebeurt dit onder de
vlag van branche-
organisatie Metaal
Recycling Federatie
(MRE).

De MRF behartigt
de belangen van zo'n
160 ledenbedrijven,
waaronder Prometaal
en Overdie. Kijk

op www.mrf.nl voor
meer informatie.

(=] [x]
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VWecycle:
recyclen
doen we
samen

De autobranche is
hard op weg zo veel
mogelijk lekstromen in
te dammen. Maar hoe
verloopt die strijd in een
vergelijkbare branche?
“In"2010 is 27 procent
meer gebruikte appa-
raten en verlichting
ingezameld dan het
jaar ervoor. Toch gaat

jaarlijks no '

ruim
10 op de 18 kilo per
ersoon buiten ons
om’, aldus Jan Vlak,
directeur van Wecycle,
de organisatie die
de inzameling en
recycling van elek-
trische apparaten en
aarlampen regel.

tekst Jacco Hogeweg fotografie Stockbeeld Wecycle

Cijfers zeggen soms meer dan 1.000 woorden. Jan Vlak, directeur
van Wecycle, strooit graag met feiten om ogen te openen. “Wist u
dat er in een gemiddeld huishouden in Nederland 60 apparaten aan-
wezig zijn? Daarvan gooien we per persoon per jaar 18,5 kilo weg.
Slechts een deel wordt netjes gerecycled, zo'n 8 kilo. De rest verdwijnt

bij de schroothandel, in vuilcontainers of raakt helemaal uit zicht.”

COZ-reductie

Jan Vlaks boodschap is duidelijk. We gaan onzorgvuldig om met onze
afgedankte elektrische apparaten en energiezuinige verlichting, het
zogeheten e-waste. “Verantwoorde recycling betekent dat we het milieu
ontzien en grondstoffen terugwinnen. Maar we voorkomen hiermee
ook illegale export naar ontwikkelingslanden waar schadelijke stoffen
gewoonweg worden gedumpt. En vergeet de CO,-reductie niet. Door
recycling en door het onschadelijk maken van CFK’s uit koel-/vries-
apparatuur bereikten we in 2010 een besparing van 490 duizend ton
aan CO,-equivalenten. Dat is vergelijkbaar met de CO,-uitstoot van

170 duizend auto’s die elk 15 duizend kilometer rijden.”

Producenten en importeurs

Als het aan Vlak ligt, loopt de besparing in 2011 nog verder op. Sinds
1990 speelt zijn organisatie daarin een sleutelrol. Het toen gelanceerde
NVMP (Stichting Nederlandse Verwijdering Metalektro Producten)
werkt inmiddels onder een nieuwe naam: Wecycle, bekend van commu-
nicatiecampagnes en inzamelacties. “Wecycle drukt beter uit waarvoor
we staan”, vindt Vlak. “Recyclen doe je samen. Namens producenten en
importeurs zamelen we e-waste in en organiseren we de recycling, op
basis van een Europese richtlijn die stelt dat we per inwoner 4 kilo moeten
inzamelen. Dankzij een goede samenwerking met onze partners halen

we dit aantal ruimschoots.”

Partners

Wie de partners van Wecycle zijn? “Denk bijvoorbeeld aan gemeenten,
de detailhandel, kringloopwinkels, onderwijsinstellingen, clubs en ver-
enigingen”, zegt Vlak. “Daarmee hebben we een landelijk dekkend net-
werk van bijna 9 duizend inzamelpunten waar consumenten hun
elektrische apparaten en spaarlampen kunnen inleveren.” Vervolgens is
het de beurt aan de regionale sorteerbedrijven om koel-/vriesapparaten,
groot witgoed, televisies, professionele apparatuur en energiezuinige
verlichting te scheiden. “Daar hoort ook ICT-apparatuur bij, want we
doen dit werk ook in opdracht van Stichting ICT -Milieu. Na sortering
gaat de apparatuur naar hooggekwalificeerde recyclebedrijven, waarvan
we er 14 hebben in Nederland, Belgié en Duitsland.”

Stijgende lijn

Wecycle legt de focus vooral op het inzamelen. Hoe meer kilo’s, hoe
beter. En dat gaat de goede kant op, ziet Vlak: “In 2010 is er 106 dui-
zend ton opgehaald, een stijging van 27 procent ten opzichte van 2009.

In de eerste 3 maanden van dit jaar zien we opnieuw een stijgende lijn:
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Jan Vlak

Directeur van Wecycle

“In 2013 verdwijnt
de verwijderings-
bijdrage helemaal en
dan is het maar de
vraag wat we ervoor
terugkrijgen”
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we hebben al 10 procent meer ingezameld dan in
dezelfde periode vorig jaar.” Vlak weet waar dit succes
aan te danken is. “Consumenten zijn zich meer en meer
bewust van hun verantwoordelijkheid. Apparatuur en
verlichting gooi je niet weg, die lever je in. Met tv-com-
mercials en inzamelacties voeren we daar geregeld cam-
pagne voor. We hebben hiervoor zelfs een verzamelbox
voor thuis ontwikkeld, de Jekko, met aparte comparti-
menten voor kleine elektrische apparaten, spaarlampen

en batterijen.”

Gemeenten, retail en scholen

De grootste winst behaalde Wecycle de afgelopen jaren
bij de gemeentelijke milieustraten en de retail. Daar
steeg de inzameling explosief. Vlak: “Sinds 2009 werken
we met heel eenvoudige contracten voor gemeenten. We
geven hen 81 euro voor elke ton e-waste die we er opha-
len. Nagenoeg alle gemeenten hebben inmiddels een
contract met ons getekend.” Een ander front waarop
Wecycle steeds beter scoort, is de retail. “We vragen
winkeliers om gebruikte apparaten en kapotte spaar-
lampen gratis in te nemen als de consument daarbij een
vergelijkbaar product koopt. De kosten die een winkel
hiervoor maake, vergoedt Wecycle. Dit bleek het succes
van 2010: het ingezamelde volume steeg met 135 pro-
cent bij de retail.” Vlak noemt ten slotte graag het onder-
wijs. “We halen kleine gebruikte apparaten op bij
honderden scholen. Begin 2010 waren dat 800 instel-
lingen, nu zitten we al op 1.500. Voordeel van deze
samenwerking is niet alleen de inzameling. We geven
kinderen ook mee dat oude elekerische apparaten niet
in de vuilnisbak horen. Aan de hand van speciale les-
programma’s brengen we deze boodschap over. Ludick is
ook dat scholen voor elk ingeleverde apparaat punten
sparen, waarmee ze in onze webwinkel boeken of ander

materiaal kunnen aanschaffen.”

Meten

Toch is er ook de spreckwoordelijke andere zijde van de
medaille. Jaarlijks eindigt nog 10,5 kilo apparatuur per
persoon niet bij recyclingbedrijven. Wat wil Vlak doen
aan die lekstroom? “Een groot deel van de afgedankte
apparaten gaat naar de schroothandel, per jaar zo'n 4
kilo per persoon. We hebben niet de illusie die handel
over te kunnen nemen. Wel willen we beter in kaart
brengen hoe de afvalstromen bij de schroothandel en in
het algemeen lopen. Dit jaar zijn we een groot onder-
zoek begonnen waarvan we begin 2012 de resultaten
hopen te presenteren. Dan moet ook duidelijker worden
waar we kunnen ingrijpen om de inzameling verder te

verbeteren. Meten is weten.”

Benchmark

De inzameling kan beter. “Bijvoorbeeld bij gemeenten”,
zegt Vlak. “In april hebben we een benchmark afgerond
waaruit is gebleken dat gemeenten jaarlijks gemiddeld
5,4 kilo per persoon inzamelen; 140 gemeenten zitten
onder dat niveau, 25 procent scoort juist 8 kilo of meer.”
De verschillen zijn groot. Hoe komt dat? Vlak: “We
kwamen erachter dat gemeenten met een diftar— gedif-
ferentieerde tarieven voor afval — het beter doen. Dit is
natuurlijk belangrijke informatie voor ons en voor
gemeenten. Als zij op zoek zijn naar methoden om hun
score te verbeteren, helpen we hen daarbij. Zo hebben
we een fonds ingesteld waarmee we inzamelpilots finan-

. »
cieren.

EU-richtlijn

Nieuwe inzichten, bijvoorbeeld uit de pilots, zijn hard
nodig. Al is het maar om aan nieuwe, strengere eisen
vanuit Brussel te voldoen. In 2016 moet Nederland 200
duizend ton e-waste inzamelen, stelt de EU — bijna het
dubbele van de huidige praktijk. Hoe wil Vlak de lek-
kages in de kringloop nog verder dichten? “Wat zou
schelen is een wettelijke afgifteplicht voor gemeenten en
detaillisten. Ook zie ik graag een exportverbod op twee-
dehandsapparatuur waar geen marke voor is, zoals
gebruikte CRT-televisies en —monitoren. Onder het
mom van export wordt dit waardeloze spul in ontwik-
kelingslanden gedumpt.” Het deel van e-waste dat de
gewenste route doorloopt, weet Wecycle goed te volgen.
“Van inzameling en sortering tot het verwerken van de
apparaten en lampen; we kennen de volumes, gewich-
ten en recyclepercentages precies”, zegt Vlak. “Logisch,
omdat we hierover moeten rapporteren aan de overheid.
Ik vind alleen dat ook de schroothandel op dit systeem
moet worden aangesloten. Ik zeg niet dat zij hun handel
aan ons moeten overdragen. Wel moeten ze de verplich-

ting krijgen apparatuur die ze verwerken te registreren.”

Verwijderingsbijdrage

De belangrijkste uitdaging voor de toekomst reserveert
Vlak voor het laatst: de financiering. “Verantwoord recy-
clen kost geld. In 2010 ging het om 30 miljoen euro.
Deze kosten berekenen we door aan de producenten en
importeurs, die dit vervolgens in de kostprijs van een
product zullen opnemen. Tot begin dit jaar werd de
inzameling en recycling gefinancierd via de verwijderings-
bijdrage. Een helder instrument waarmee de consument
op recyclen werd gewezen. In 2013 verdwijnt de verwij-
deringsbijdrage helemaal en dan is het maar de vraag wat

we ervoor terugkrijgen.” <
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Gemiddeld hebben we in Nederland zo'n
60 elektrische apparaten in huis. Wat voor
apparaten zijn dit en wanneer gaan ze de
deur uit? Download het onderzoek hier-
naar van GfK Panel Services Benelux op
www.wecycle.nl/mediatheek.

[x]

In opdracht van Wecycle deed
Witteveen+Bos onderzoek naar de
stromen e-waste die niet zijn inge-
zameld en gerecycled. Bekijk de
resultaten op wwwwecycle.nl/
mediatheek.
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Al Gore
gaat door

Na de indrukwekkende documentaire

‘An Inconvenient Truth’ introduceert de
voormalige Amerikaanse vicepresident en
milieuactivist Al Gore zijn nieuwste kindje:
het interactieve magazine ‘Our Choice’ voor
de iPhone, iPod touch en iPad.

Het magazine behandelt de relatie tussen
milieu en economie, verschillende vormen
van ‘schone’ energie en blikt terug en
vooruit. Dit alles gebeurt met behulp van
250 foto’s, 50 minuten aan documentaire-
materiaal en 30 graficken en tabellen.

Het magazine is als app te downloaden via

de App Store van Apple voor € 3,99.

PST-fabriek
uitgebreia

Vlak na de spectaculaire opening van de PST-fabriek op 28 april
jongstleden, is de Module C uitgebreid. Deze verwerkt de vezelfractie
afkomstig uit module A. De vezelfractie bestaat it vezels van allerlei
aard: kunstmatige en natuurlijke, bijvoorbeeld stoelbekleding,
kokosmatten, schuim (zetelvulling), plastic folie, enzovoorts.

In deze module kunnen de vezels ook nog geagglomereerd worden,

dit houdt in dat er door het toevoeren van warmte een compactere

vezel gevormd wordt. De vezels krullen als het ware een beetje op,

en nemen zo minder ruimte in.

Schroothandelaar
spelen

Voor wie altijd al eens schroothandelaar wilde worden, of na het werk als
schroothandelaar ook thuis nog met wrakken wil spelen is er nu een leuk
spel: The Junk Yard, of Schroot handelaar op zn Nederlands. Bij dit spel is
het de bedoeling om zoveel mogelijk wrakken netjes op elkaar te stapelen en

om ze binnen een bepaalde tijd met een pers compact te maken. Het spel is

te vinden op de site www.spellentuin.nl en heet dus Schroot handelaar.

Samenwerking ARN en RDW

De opkomst van elektrische voertuigen en hybrides vraagt ook om een meer specificke aanpak wat betreft registratie en de-registratie.
Naast de gebruikelijke gegevens moet bij het op kenteken zetten van een voertuig bijvoorbeeld ook worden vermeld welk batterijtype in de auto

aanwezig is. De RDW werkt samen met ARN aan een procedure om demontagebedrijven beter te kunnen voorzien van dergelijke informatie.

Op deze manier kan het demontagebedrijf de auto veilig en op de juiste manier behandelen.
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De Kleine Gids
Recycling

De Kleine Gids Recycling is een handzaam en informatief

naslagwerk voor professionals en geinteresseerden binnen en De Kleine Gids Recycling 2011
Door: ir. J.H. Welink

Uitgever: Wolters Kluwer

buiten de wereld van recycling. Het boekje van niet meer dan

100 pagina’s behandelt op overzichtelijke wijze de technieken

en machines die in de recyclingindustrie worden gebruike. Business
Ook biedt het een overzicht van de methoden waarmee de vele  ISBN: 978-9013076752
materialen en producten worden gerecycled. Prijs: € 15

Activiteitenbesluit

Voor wie de wetten en regeltjes nog een rustig wil

e gagha ik

ArtivitaitenbosluiE

nakijken kan deze vraagbaak van Kluwer handig zijn.
ind Lok Het is een handzaam boekje, niet meer dan 118
pagina’s dik, maar het geeft wel antwoord op (bijna)
alle vragen die samenhangen met het
Activiteitenbesluit.

Vraagbaak Activiteitenbesluit 2011

Door: G.J. Wyfker

Ultgever: Kluwer

ISBN: 978-9013073492

Prijs: € 26,50

tekst Klaas-Aart Kok / Ric van Kempen

Management,
recycling

and reuse

of waste
composites

Wie echt diepgaande informatie over
recycling zoekt ontkomt niet aan publica-
ties in andere talen, zoals het Engels. Als
voorbeeld deze titel: Management, recy-
cling and reuse of waste composites van
V. Goodship. Het 500 pagina’s tellende
boek geeft een veelomvattend overzicht
van het management, recycling en herge-
bruik van restmaterialen. Ook worden de
systemen die daarbij worden toegepast
beschreven en wordt de lezer een blik in
de toekomst gegund. Zware kost voor een
leek, maar kostbare informatie voor pro-
fessionals. Dat geldt ook voor de prijs;

meer dan 200 euro.

Management, recycling and reuse of
waste composites

Door: V. Goodship

Uitgever: Woodhead Publishing Limited
ISBN: 978-1845694623

Prijs: > € 200 (via Amazon.co.uk)

De Kracht van
de Kringloop

De Ladder van Lansink is in de afvalwereld een gevleugeld woord. Voor diegenen die
zich willen oriénteren op of verdiepen in de afvalproblematiek, is ‘De Kracht van
de Kringloop’ een aanrader. Het boek is geschreven door Ad Lansink — inderdaad,
die van de Ladder en voormalig kamerlid — en Hannet de Vries-in ‘t Veld.
Laatstgenoemde is directeur van recyclingbedrijf VAR. De auteurs bieden in
dit boek een interessante doorkijk naar afvalbeleid en -beheer in de komende

jaren, waarbij de lange weg van afval naar grondstof centraal staat.

De kracht van de kringloop

Ondertitel: Geschiedenis en toekomst

van de Ladder van Lansink

Door: H. de Vries-in ‘t Veld en A. Lansink
Uitgever: VRILAN Apeldoorn/Nijmegen
ISBN: 978-9089470638

Prijs: € 29,95 (via info@var.nl)

Gong
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Alleen samen kunnen we het lek dichten

Neem de regeling sloop in eigen beheer. Op zich is het een
zegen voor autoliefhebbers om zelf van twee oude afgedankte
auto’s een prachtige nieuwe oldtimer te mogen maken. Maar
wat als sloop in eigen beheer aan de lopende band gebeurt? Ben
je dan niet gewoon een sloopbedrijf dat zich net als andere demontage-
bedrijven aan de (milieu-)regels zou moeten houden? ARN mist de
mogelijkheid om misbruik van deze regelgeving te controleren en heeft
evenmin de bevoegdheid om er iets aan te doen. Kortom, het lek ter
plekke inspecteren en repareren luke niet. Ook niet als er bijvoorbeeld een
lek ontstaat bij zogeheten ‘papieren export’: auto’s worden voor export
afgemeld bij de RDW, maar blijven gewoon in Nederland waar ze illegaal

worden gesloopt. Jaarlijks verdwijnen zo autowrakken uit het zicht.

Dossier: Lekstromen

Zonder overdrijving mag worden gesteld dat de kringloop
van voertuigen van wrak tot bruikbaar materiaal in Neder-
land effectiever is dan waar ook in Europa. Dat wij als
‘beste jongetje van de klas” een voorbeeldfunctie vervullen,
verdient zeker vermelding. Temeer daar een enorme inspanning van alle
betrokken partijen nodig is geweest en nog dagelijks wordt gevraagd.
Maar het resultaat heeft niet alleen statistische waarde. Het is ook direct
en positief van invloed op het milieu om ons heen en zodoende goed voor
iedereen. Lekstromen, ofwel het verdwijnen van voertuigen of wrakken

uit de keten is dus vanuit meerdere oogpunten ongewenst.
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Shredderen vs. knippen

10

als materiaal te hergebruiken. Het afval wordt afgevoerd ten behoeve van

Dan wordt het ijzer langs elektromagnetische weg
gescheiden van de non-ferrometalen en ander vuil. Zo
resteren na afloop van het proces diverse hoopjes metaal-

schroot en shredderafval; herkenbaar gescheiden en direct

nuttige toepassing en kunnen ook bouwstenen voor een volgende auto
zijn. Het is geen eenvoudige methode en bovendien kostbaar, maar
garandeert wel de beste scheiding van diverse materialen en maake verre-

gaande (en verplichte) recycling van autowrakken mogelijk.

Tussenhandel: een essentiéle schakel

Goede recycling ligt Van Seumeren na aan het hart. Niet
voor niets is hij vicevoorzitter van branchevereniging Metaal
Recycling Federatie (MRF). “Uiteraard vind ik het vervelend

dat wrakken verdwijnen in de schakel tussen autodemon-
tage en shredderen. Ik ben dan ook een voorstander van een barcodesys-
teem, zoals dat enkele jaren geleden werd ingevoerd door ARN.
Demontagebedrijven plaatsten toen een barcode op het wrak, waarna de
shredder die met een laser kon uitlezen. Dat maakte wrakken voor verwer-
king controleerbaar en identificeerbaar.” Volgens Van Seumeren moet de
barcode snel terugkeren. “Als miliecuambtenaren daarnaast controleren op
het knippen van autowrakken en als er een goede controle komt op import

en export van metaalafval, maken we de kringloop sluitend.”
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Coordinator monitoring

Van de 100% autowrakken die wordt afgemeld, wordt 90% via bij
1 2 ARN aangesloten bedrijven gedemonteerd. “Maar,” zegt Agentschap
NL, “van die 90% zien we ook niet alles terug. De shredderbedrijven
melden van die 90% niet hetzelfde gewicht terug als geshredderd. Elk
jaar mist ARN 10.000 tot 20.000 wrakken. Die zijn wel gedemonteerd, maar niet als
gedemonteerd wrak bij een shredder aankomen (...) Het merendeel van de gedemon-
teerde wrakken wordt conform de regels vervolgens geshredderd. Echter een deel

wordt verknipt en internationaal verhandeld als schroot. En deels wordt het als

gemengde metalen alsnog geshredderd. Het wrak is dan alleen niet meer als wrak

herkenbaar en wordt dan ook niet als zodanig ‘afgemeld’. Zo ontstaan de lekstromen.”

Wecycle: recyclen doen we samen

Als het aan Vlak ligt, loopt de besparing in 2011 nog verder op. Sinds
1990 speelt zijn organisatie daarin een sleutelrol. Het toen gelanceerde
NVMP (Stichting Nederlandse Verwijdering Metalektro Producten)
werkt inmiddels onder een nieuwe naam: Wecycle, bekend van com-
municatiecampagnes en inzamelacties. “Wecycle drukt beter uit waarvoor we staan”,
vindt Vlak. “Recyclen doe je samen. Namens producenten en importeurs zamelen we
e-waste in en organiseren we de recycling, op basis van een Europese richtlijn die stelt

dat we per inwoner 4 kilo moeten inzamelen. Dankzij een goede samenwerking met

onze partners halen we dit aantal ruimschoots.”

ARN

ARN is het Nederlandse expertisecentrum voor

recycling in de mobiliteitsbranche. Binnen deze branche
voert zij al 15 jaar lang de regie over recyclingketens.
Inmiddels is ARN uitgegroeid tot expertisecentrum

op het gebied van recycling, ketenregie en kennis-
uitwisseling. ARN gebruikt haar expertise om bedrijven en
overheden — nationaal en internationaal — te begeleiden

en te adviseren bij duurzaamheidvraagstukken.

95 is een magazine voor relaties van ARN
en verschijnt 2 keer per jaar in een oplage van 9.250
exemplaren (8.750 Nederlandstalig en 500 Engelstalig).
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Onvoorspelbare
levenscyclus

fotografie Hollandse Hoogte

De eerste automobielen kenden geen voorspelbare
levenscyclus, ze werden gerepareerd tot er geen
redden meer aan was. Wat er daarna met de
wrakken gebeurde was — letterlijk — van later
zorg. In het zwart-wittijdperk haalden de auto-
fabrikanten het ijzererts juist naar zich toe; zo
stelde Henry Ford als eis dat zijn fabricken altijd
aan het water moesten liggen, om het ruwe
materiaal direct op eigen terrein te kunnen los-
sen. De Ford-fabriek in Amsterdam stond inder-
tijd dan ook direct aan het Noordzeekanaal.
Recycling van automobielen en het hergebruik
van oude materialen was nog een onbekend

begrip, laat staan de onvolkomenheden ervan.





