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K omisja Europejska przyjęła 30 marca 2022 r. pakiet
przepisów, których zapisy umożliwią uznanie trwa-
łości, energooszczędności i zasobooszczędności no-
wych produktów za normę. Promowane są działa-

nia umożliwiające wydłużenie czasu użytkowania, poddawa-
nie procesom naprawy i recyklingu, a w procesach produkcyj-
nych preferowane jest wykorzystanie materiałów pochodzą-
cych z recyklingu. Wymienione działania mają umożliwić
osiągnięcie celów Europejskiego „Zielonego Ładu” do 2030 r.
[1]. W wielu innych regulacjach prawnych, na poziomie pra-
wa UE, zapisano obowiązki państw członkowskich dotyczą-
ce prowadzenia działań umożliwiających budowanie „społe-
czeństwa recyklingu”, którego wyznacznikiem jest duża efek-
tywność odzyskiwania i ponownego wykorzystania surow-
ców wtórnych [2]. Przestrzeganie tych zasad powoduje wy-
dłużenie cyklu życia produktów i przejście do modelu gospo-
darki cyrkularnej, na etapie projektowania, produkcji, użytko-
wania, dostaw czy zagospodarowania powstałych odpadów.
W prowadzeniu takich działań użyteczne jest LCA (ang. Life
Cycle Assessment) – metoda pozwalająca zidentyfikować naj-
ważniejsze aspekty środowiskowe i ocenić ich potencjalny
wpływ na środowisko w całym cyklu życia danego obiektu.

Definicję cyklu życia w krajowym prawodawstwie wpro-
wadzono m.in. do ustawy Prawo zamówień publicznych
w 2004 r., w którym LCA zdefiniowano jako: wszelkie moż-
liwe kolejne lub powiązane fazy istnienia przedmiotu dosta-

wy, usługi lub roboty budowlanej, w szczególności badanie,
rozwój, projektowanie przemysłowe, testowanie, produkcję,
transport, używanie, naprawę, modernizację, zmianę, utrzy-
manie przez okres istnienia, logistykę, szkolenie, zużycie, wy-
burzenie, wycofanie i usuwanie [3]. Kryterium LCA lub kry-
terium czasu użyteczności przedmiotu zamówienia mogło wy-
stępować jako jedno z kryteriów oceny ofert. Ma to na celu
zbudowanie bazy informacji, która pozwoli na zmniejszenie
wykorzystywania zasobów naturalnych, np. przez umożliwie-
nie świadomego wyboru opcji korzystniejszych dla środowi-
ska, zasobooszczędnych, ale przy jednoczesnym uwzględnie-
niu wymagań społecznych i ekonomicznych [3].

Wpływ obiektu na środowisko
W rozporządzeniu UE dotyczącym warunków wprowadza-

nia do obrotu wyrobów budowlanych [4] określono, że obiek-
ty budowlane muszą być zaprojektowane i wykonane w spo-
sób umożliwiający wywieranie jak najmniejszego wpływu
na otoczenie takiego obiektu w całym cyklu życia [5]. W ostat-
nich latach wpływ obiektu na środowisko, w tym zasady dzia-
łania gospodarki cyrkularnej (zwanej również recyrkularną
lub gospodarką o obiegu zamkniętym) są określane w różnych
inicjatywach i aktach prawnych. We wrześniu 2015 r. przyję-
to program działań, w którym zdefiniowano model zrówno-
ważonego rozwoju na poziomie globalnym (Agenda 2030
na rzecz zrównoważonego rozwoju) wraz z jego siedemnasto-
ma celami, wśród których cel 12 dotyczy odpowiedzialnej
konsumpcji i produkcji, zgodnej z zasadami gospodarki o obie-
gu zamkniętym (GOZ) [6, 7]. Zasady monitorowania GOZ
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określono w 2018 r. i są one szacowane na podstawie dziesię-
ciu wskaźników, które pogrupowano w bloki: produkcja; go-
spodarowanie odpadami; surowce wtórne; konkurencyj-
ność i innowacje [8].

W 2020 r. wprowadzono rozporządznie UE 2022/852 zwa-
ne dalej „Taksonomią” [9], mające na celu zwiększenie pozio-
mu ochrony środowiska, przez przekierowanie kapitału po-
chodzącego z inwestycji szkodzących środowisku na działa-
nia bardziej ekologiczne. Taksonomię zdefiniowano jako na-
rzędzie klasyfikacyjne, które pomaga inwestorom i firmom po-
dejmować świadome decyzje inwestycyjne dotyczące działal-
ności gospodarczej przyjaznej dla środowiska [10]. Taksono-
mia nie wprowadza wprost zakazu inwestowania w działal-
ność szkodzącą środowisku, ale ekologiczne rozwiązania są
traktowane na preferencyjnych warunkach [11].

W celu ustanowienia ram ponownego wykorzystania ma-
teriałów powstających podczas inwestycji drogowych opubli-
kowano w Polsce pod koniec 2021 r. Rozporządzenie Mini-
stra Klimatu i Środowiska w sprawie określenia szczegóło-
wych warunków utraty statusu odpadów dla odpadów de-
struktu asfaltowego [12]. W projektach związanych z budo-
wą nowych oraz przebudową użytkowanych ciągów komu-
nikacyjnych powinny być uwzględniane prawne wymagania
budowlane, ale również potrzeby społeczeństwa oraz poten-
cjalne zagrożenie wystąpienia trwałych i nieodwracalnych
zmian w środowisku [13]. Zasady oraz wytyczne przygoto-
wania inwestycji dotyczące dróg publicznych zawarto
w Ustawie z 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg pu-
blicznych [14].

W sytuacji prowadzenia prac naprawczych, nowych bu-
dów, projektowania kolejnych inwestycji drogowych należy
uwzględniać potencjalny wpływ takich działań na stan środo-
wiska lub spełnienie wymagań gospodarki o obiegu zamknię-
tym. Co istotne, działalność nie służy gospodarce o obiegu za-
mkniętym, jeżeli prowadzi do braku efektywności w wyko-
rzystywaniu materiałów lub zasobów naturalnych (nieodna-
wialne źródła energii, surowce, woda i grunty) na co najmniej
jednym z etapów cyklu życia produktów [11]. Przy prowadze-
niu działalności gospodarczej warto zwrócić uwagę na czte-
ry warunki: wniesienie istotnego wkładu w realizację co naj-
mniej jednego z sześciu celów środowiskowych określonych
w Taksonomii [10], niewyrządzanie poważnych szkód w przy-
padku każdego z celów środowiskowych, prowadzenie dzia-
łań zgodnie z minimalnymi gwarancjami, spełnienie technicz-
nych kryteriów kwalifikacji. Wśród sześciu celów środowi-
skowych w Taksonomii zwraca uwagę zapis o: przejściu
na gospodarkę o obiegu zamkniętym oraz zapobieganiu zanie-
czyszczeniom i ich kontroli [11]. Opracowano pilotażowe wy-
korzystanie taksonomii w budownictwie, w aspekcie renowa-
cji budynków (Case study CORESTATE), gdzie m.in. spraw-
dzono, czy wprowadzone zmiany prowadzą do zmniejszenia
zapotrzebowania na energię pierwotną (PED) o co naj-
mniej 30% w odniesieniu do charakterystyki energetycznej
budynków przed remontem. Przeanalizowano również, czy re-
nowacja nie wyrządza dużej szkody w stosunku do koniecz-
ności spełnienia celów Taksonomii [10].

W Polsce prowadzone są badania dotyczące zastosowania
destruktu asfaltowego na potrzeby budownictwa drogowego,
np. w aspekcie maksymalnej zawartości granulatu asfaltowego
w mieszankach mineralno-asfaltowych (MMA), czy ponowne-
go wykorzystania materiałów pochodzących z nawierzchni
drogowych [15 – 16].

Destrukt asfaltowy
Coraz większe zapotrzebowanie na infrastrukturę drogową

i towarzyszący jej ślad środowiskowy powodują konieczność
wykorzystania materiałów pochodzących z recyklingu. De-
strukt asfaltowy jest mieszanką mineralno-asfaltową, która
w wyniku odzysku z odpadów, po spełnieniu odpowiednich
warunków ustawowych, utraciła status odpadu [11]. Destrukt
asfaltowy to w 95% kruszywo, natomiast pozostałe 5% sta-
nowi lepiszcze [17]. Jest stosowany głównie w mieszankach
mineralno-asfaltowych jako częściowy substytut kruszywa,
do utwardzania poboczy, dróg serwisowych, leśnych, rolnych,
gminnych oraz do podbudów związanych cementem i asfaltem.
W USA produkuje się rocznie ok. 45 mln ton destruktu asfal-
towego, a dzięki zastosowaniu tego materiału w nowych pro-
duktach asfaltowych, zaoszczędzono w 2018 r. 4,1 mln ton le-
piszcza pierwotnego i 78 mln ton kruszyw naturalnych [18].

Podczas przebudowy i remontów dróg w Polsce powstaje
ok. 4 mln ton destruktu asfaltowego rocznie [19]. Z danych
statystycznych pochodzących z lat 2018 – 2019 wynika,
że 43% destruktu asfaltowego nie podlegało ponownemu wy-
korzystaniu. Pod koniec 2019 r. jego zastosowanie do produk-
cji mieszanek mineralno-asfaltowych oraz do utrzymania po-
boczy wyniosło 21%. Z danych z 2016 r. wynika, że destrukt
w Polsce praktycznie nie podlegał odsprzedaży. Jego zagospo-
darowanie pozostawało w gestii inwestora lub wykonawcy.
Materiał wykorzystywano w ramach tej samej inwestycji lub
gromadzony był do późniejszego użycia. Zgodnie z informa-
cjami uzyskanymi od zarządców dróg, 60% destruktu wyko-
rzystywano do umacniania poboczy, a 20 – 30% na warstwy
konstrukcyjne nawierzchni drogowych. W sytuacji, kiedy ma-
teriał był w dyspozycji wykonawcy – 79% trafiało na warstwy
konstrukcyjne nawierzchni, a 21% wykorzystywano do umac-
niania poboczy [20]. W Niemczech, wg informacji udostęp-
nionych przez Europejskie Stowarzyszenie Nawierzchni As-
faltowych (EAPA), co roku ponad 80% nowo produkowa-
nych MMA ma w swoim składzie granulat z destruktu asfal-
towego. W Polsce jest to nie więcej niż 20 % [19].

Destrukt asfaltowy nie jest uznawany za odpad jedynie
w sytuacji, kiedy powstaje podczas frezowania i jest wyko-
rzystany na tej samej drodze np. bezpośrednio po procesie fre-
zowania. W innych przypadkach następuje już proces wytwo-
rzenia odpadów. W konsekwencji, taki destrukt asfaltowy, już
jako odpad, podlega przepisom ustawy o odpadach, m.in.
w zakresie: ewidencji; konieczności uzyskania pozwolenia
na wytwarzanie (w przypadku instalacji), czy zezwoleń
na zbieranie, przetwarzanie i magazynowanie odpadów [17].

Coraz częściej potencjalni inwestorzy, szczególnie mają-
cy powiązania z kapitałem zagranicznym, rezygnują ze
wspierania inwestycji uzależnionych od paliw kopalnych,
wymagają analizy ryzyk, a często analizy śladu węglowego
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lub znajomości potencjalnego śladu węglowego inwestycji.
W Polsce, w celu podniesienia atrakcyjności pod względem
poszanowania środowiska naturalnego, wspomniane wskaź-
niki mogłyby być w przyszłości kryterium obowiązkowym
w przetargach, co umożliwiłoby zdobycie przewagi konku-
rencyjnej rodzimych inwestorów, również w przestrzeni mię-
dzynarodowej.

Destrukt w drogownictwie w aspekcie LCA
LCA zdefiniowano również jako technikę mającą na celu

ocenę efektów, jakie dany wyrób/usługa wywiera na środo-
wisko w trakcie całego cyklu życia, co wyraża się wzrostem
efektywnego zużycia zasobów i zmniejszeniem obciążeń śro-
dowiska [21]. Wśród metod służących do analizy środowisko-
wej cyklu życia produktu, największym potencjałem aplikacyj-
nym charakteryzuje się właśnie LCA oraz pochodne tej meto-
dy (ślad węglowy, wodny i ekologiczny) [22].

W Polsce metoda badania LCA została opisana w normach
[23, 24], które zawierają procedury postępowania przy opra-
cowaniu analiz LCA. Ponadto zawarte są w nich wytyczne
dotyczące oceny oddziaływania i interpretacji wyników prze-
prowadzonej analizy ekobilansowej. Co istotne, metoda LCA
jest podstawą do sporządzenia Deklaracji Środowiskowej
Produktu (ang. Environmental Product Declaration EPD),
będącej dokumentem, w którym znajduje się opis jego od-
działywania na środowisko w całym cyklu życia [25]. Od
1 lipca 2013 r. wszystkie podmioty związane m.in. z produk-
cją, dystrybucją, importem wyrobów budowlanych, przy ich
wprowadzaniu (lub udostępnianiu) na rynku UE, a objętych
normami zharmonizowanymi, powinny stosować wymagania
Rozporządzenia CPR (ang. Construction Product Regula-
tion) i dobrowolną Deklarację Środowiskową Produktu
(EPD) [26, 27]. W celu oszacowania potencjalnego wpływu
obiektów na środowisko można skorzystać z szeregu narzę-
dzi informatycznych, usprawniających przeprowadzanie ana-
liz (np. SimaPro, GABI, Open LCA czy UMBERTO) oraz
wykorzystujących często te same modele np.: CML 2016,
IMPACT 2002+, ReCiPe 2016 v. 1.1., ReCiPe 1.08. W wielu
badaniach analizowano perspektywę zastosowania domie-
szek materiałów do budowy nawierzchni dróg w celu posze-
rzenia możliwości wykorzystania zasobów innych niż do-
tychczas. Przykłady wyników badań zamieszczono poniżej.
W pracy [28] udowodniono, że jest możliwe zastąpienie kru-
szywa naturalnego wykorzystywanego do budowy podbu-
dów związanych cementem przez rozdrobnione (przekruszo-
ne) odpady betonowe, mimo niespełniania przez nie pozio-
mów wymaganej nasiąkliwości oraz mrozoodporności. Ana-
lizy LCA przeprowadzono w celu oceny wpływu na środo-
wisko wykorzystania materiałów powstałych z dodania róż-
nej ilości m.in. RAP (ang. Reclaimed Asphalt Pavement – de-
struktu asfaltowego) do materiałów stosowanych tradycyjnie
w budownictwie drogowym. Przeanalizowano potencjalny
wpływ na środowisko szesnastu mieszanek kruszyw, cemen-
tu portlandzkiego i wody z różną zawartością RAP [29], mie-
szanek MMA zawierających kruszonkę gumową (CR) oraz
RAP przy założeniu różnych stopni aktywacji starzonego
lepiszcza [30], wykonano analizę LCA wielokrotnego recy-

klingu nawierzchni drogowych z zastosowaniem mieszanek
bitumicznych z uwzględnieniem różnych współczynników
RAP w nowych mieszankach bitumicznych: 0% (jako odnie-
sienia), odpowiednio 25, 50, 75 i 100% [31], LCA miesza-
nek bitumicznych z 0, 30, 40, 50% domieszką RAP [32].
W Instytucie Badawczym Dróg i Mostów, w jednej z obec-
nie realizowanych prac jest analizowany, w aspekcie LCA,
proces ponownego wykorzystania destruktu, na podstawie
danych pierwotnych [33]. Prace badawcze realizowane w ko-
lejnych latach w IBDiM będą zawierały analizy ekobilanso-
we jako ważny element całościowej oceny prac pod wzglę-
dem środowiskowym. W badaniach [34] przeanalizowano
mieszanki bitumiczne zawierające do 50% zawartości RAP
z różnym stopniem wymieszania lepiszcza pierwotnego i re-
cyklingowego, w [35] porównano 3 materiały pochodzące
z recyklingu (gorącą mieszankę asfaltową z recyklingu, gumę
asfaltową i Glassphalt) oraz tradycyjną mieszankę asfaltową.
W celu zmniejszenia obciążeń środowiska w budownictwie
drogowym są wprowadzane do eksploatacji nawierzchnie as-
faltowe, w skład których wchodzą: mieszanki o obniżonej
emisji substancji lotnych, z dodatkiem materiałów z recyklin-
gu, biologicznie czynne lub zbudowane z materiałów lokal-
nych [36]. W pracy [37] przeprowadzono analizę LCA dla
4 różnych rodzajów nawierzchni (2 nawierzchni betonowych
i 2 asfaltowych) wraz ze scenariuszami budowy, eksploatacji
i remontów, które miałyby miejsce w okresie 30 lat. Z wyników
LCA autostrad betonowych można wywnioskować, że poten-
cjalne oddziaływanie na środowisko zależy od wybranego ro-
dzaju cementu. W drugim przypadku stwierdzono, że poten-
cjalne oddziaływanie na środowisko można zmniejszyć, udo-
skonalając proces produkcji asfaltu. Dodatkowo, potencjalny
wpływ na środowisko można zmniejszyć, redukując operacje
transportowe. Analiza remontów wykazała, że należy inwesto-
wać w trwalszą nawierzchnię. Znacznie wyższy poziom reduk-
cji zanieczyszczeń powietrza można osiągnąć przez poprawie-
nie własności nawierzchni. To przekłada się na zmniejszenie
zużycia paliwa przez pojazdy. Autorzy opracowania zauważy-
li, że w takim przypadku należy przede wszystkim skupić się
na opracowaniu nawierzchni redukującej zużycie paliwa,
w mniejszym stopniu na nawierzchni o niższym poziomie po-
tencjalnego oddziaływania na środowisko [37]. Mimo wszyst-
ko wydaje się, że zagospodarowanie destruktu w warstwach
konstrukcyjnych nawierzchni drogi jest szczególnie uzasadnio-
ne z punktu widzenia ochrony surowców naturalnych i możli-
wości powtórnego użycia materiałów [20].

Wnioski
Kierunki rozwoju ekologicznych nawierzchni drogowych

wpisują się w zasady zrównoważonego rozwoju. Przy zapew-
nieniu maksymalnie możliwej trwałości jest brany pod uwagę
również aspekt ekonomiczny oraz społeczny, związany z od-
czuciami użytkowników dróg.

W celu tworzenia profili środowiskowych inwestycji w bu-
downictwie drogowym należy popularyzować przeprowadza-
nie analiz ekobilansowych. Wynika to z konieczności wska-
zywania rozwiązań pozwalających na zmniejszenie zużycia
materiałów pierwotnych, przez ponowne użycie czy recykling
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materiałów wtórnych, co wpisuje się w realizowanie zasad
GOZ. Analizy LCA pozwalają zidentyfikować, które z działań
objętych badaniem wyrządzają szczególnie poważne szkody
środowisku, co może powodować, że dana działalność będzie
uznana za niezgodną z zasadami Taksonomii. Jest to szczegól-
nie związane z wprowadzaniem do środowiska znaczących
emisji gazów cieplarnianych, nieprzestrzeganiem zasad GOZ
(np. niskiej efektywności lub jej braku w wykorzystywaniu za-
sobów naturalnych), przynajmniej na jednym z etapów LCA.
Ze względu na dużą liczbę stron biorących udział w procesie
inwestycyjnym konieczne jest ich spójne działanie.

Konieczne jest uproszczenie procedur, które są niezbędne
do umożliwienia ponownego wykorzystania materiałów, wska-
zane jest również upowszechnianie wiedzy o tym, że taka moż-
liwość istnieje.
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