W wiekszosci krajow uprzemysto-
wionych jednym z wiodgcych proble-
mow jest ochrona srodowiska, w ra-
mach ktérej waznym aspektem jest
zagospodarowanie odpadow prze-
mystowych oraz produktow ubocz-
nych proceséw przemystowych. Materiaty te okreslane sg od
kilku lat mianem materiatow alternatywnych, aby wyrazi¢ przy-
datnosc¢ tych materiatow do zastosowania na rowni z materia-
tami naturalnymi. Przyktadem mogg by¢ zuzle, np. stalowni-
czy, pomiedziowy, bgdz destrukt asfaltowy. Materialy te, po
odpowiednim przygotowaniu, stajg sie petnowartosciowymi
materiatami do stosowania np. w budownictwie drogowym.

Jeszcze kilka lat temu przekonywatem do stosowania zuzla
stalowniczego w mieszankach mineralno-asfaltowych, napo-
tykajgc na opdér inwestorow. U podtoza tych obaw byty do-
Swiadczenia z lat 1970., gdy stosowano w drogach zuzel sta-
lowniczy nieprzygotowany wtasciwie tj. bez stosownego doj-
rzewania na hatdzie i bez odpowiedniego przekruszenia, aby
uzyska¢ kruszywo o pozgdanych wtasciwosciach. W tym
przypadku liczy sie eliminacja pozostatosci topnika wapien-
no-dolomitowego, ktorego obecnos¢ w nawierzchni grozi jej
pecznieniem i pekaniem. Podczas okresu dojrzewania na
hatdzie i podczas przerobki topnik ten ulega rozkruszeniu
i eliminacji z uzyskanego kruszywa. Tak przetworzone kruszy-
wo z zuzla stalowniczego jest materiatem przewyzszajgcym
odpornoscig na rozdrabnianie i odpornoscig na polerowanie
wszystkie kruszywa ze skat naturalnych. Poczatkowe obawy
inwestorow zniknety, gdy nawierzchnie z kruszywem z zuzla
stalowniczego okazaly sie trwate i szorstkie. W efekcie po kil-
ku latach okazato sie, ze hatdy zuzla stalowniczego w Polsce
niemal zniknety.

Podobnie nalezy podjes¢ do destruktu asfaltowego uzy-
skanego z istniejacych nawierzchni asfaltowych drég. De-
strukt jest substancjg sktadajgcy sie z kruszywa i asfaltu ze-
rwanego z nawierzchni drogi. Po segregaciji i rozdrobnieniu
staje sie granulatem, ktory jest petnowartosciowym sktadni-
kiem mieszanki mineralno-asfaltowej stosowanej na nowych
i remontowanych drogach.

Recykling nawierzchni asfaltowych stat si¢ powszechnie
stosowang metodg powtdrnego uzycia istniejgcych na-
wierzchni asfaltowych w $wiecie. Gtdéwne cele recyklingu to:
» ochrona $rodowiska

— zmniejszenie sktadowisk odpadow

— zmniejszenie eksploatacji naturalnych surowcow skalnych
* zmniejszenie kosztow transportu materiatéw (kruszywa, as-

falt)

* odcigzenie sieci
wych).

W wielu krajach recykling nawierzchni asfaltowych zostat
skutecznie wdrozony, pomimo pojawiajgcych sie barier w po-
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transportowych (kolejowych, drogo-
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O potrzebie stosowania destruktu
asfaltowego w Polsce

czatkach tego procesu. W Polsce jesteSmy u progu po-
wszechnego wdrozenia technologii recyklingu destruktu as-
faltowego w budowie i modernizacji drég. Warto zatem prze-
Sledzi¢ doswiadczenia w innych krajach.

Bariery upowszechnienia recyklingu
materiatow

Przeglad stosowania w $Swiecie recyklingu materiatow
w budownictwie drogowym w ramach prac Komitetu Tech-
nicznego PIARC [1] wskazat trzy gféwne bariery:

* legislacja prawna,
* ekonomia,
* niedostatek wiedzy zarzgdcow drog (inwestorow).

Stosowanie materiatéw w budownictwie w Unii Europejskiej
reguluje Dyrektywa Wyroby Budowlane (Construction Pro-
ducts Directive CPD 89/106/EEC, 21.12.1988). Dotyczy ona
jedynie aspektow technicznych, nie uwzgledniajgc ochrony
srodowiska. Nowa wersja tej dyrektywy, bedgca w opracowa-
niu, bedzie uwzgledniafa rowniez aspekty srodowiskowe.

Gtéwnym celem CPD jest zapewnienie swobodnego prze-
ptywu materiatéw budowlanych na terytorium UE. Na jej pod-
stawie opracowywane sg normy materiatowe EN i aprobaty
techniczne w krajach cztonkowskich. Nie rozwigzuje to pro-
blemu recyklingu materiatow, a w tym takze recyklingu na-
wierzchni asfaltowych. Aczkolwiek norma EN 13108-1 doty-
czgca betonu asfaltowego wyraznie wskazuje na mozliwosé
zastosowania destruktu asfaltowego (opisanego w EN
13108-8) we wszystkich warstwach nawierzchni drogowe.

W wielu krajach obowigzujg krajowe regulacje prawne, kto-
re umozliwiajg zastosowanie w budownictwie drogowym ma-
teriatéw alternatywnych i recykling nawierzchni asfaltowych.
Najbardziej zaawansowane sg w tej dziedzinie Holandia,
Niemcy, Szwecja, Dania, Japonia, USA.

Istotng barierg stosowania recyklingu przez wykonawcow
robot jest rachunek ekonomiczny. Koszt przygotowania ma-
teriatu alternatywnego i zastgpienia nim materiatu naturalne-
go czesto jest obcigzony kosztami opracowania technologii
przetworzenia materiatu alternatywnego, budowy instalacji
przetworczej itp. Skutecznym rozwigzaniem tego problemu
jest aktywne dziatanie rzadu, wspomagajace firmy wykonaw-
cze (regulacje cenowe), bgdz aktywna polityka srodowisko-
wa, ograniczajaca dostepnos¢ sktadowisk odpadow dla ma-
teriatéw, ktore moga by¢ poddane recyklingowi.

Wdrozenie stosowania destruktu asfaltowego, podobnie
jak innych innowacyjnych rozwigzan technologicznych i ma-
teriatowych, w drogownictwie jest dos¢ trudne ze wzgledu na
konserwatyzm srodowiska zarzgdcow drog, inwestorow, pro-
jektantow. Powaznym problemem jest trudnos¢ wprowadze-
nia zmian do specyfikacji kontraktowych, ktére zwykle nie
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dopuszczajg rozwigzan alternatywnych. Nalezy przypomniec,
ze recykling nawierzchni asfaltowych na zimno i na gorgco na
miejscu zostaty skutecznie wdrozone w Polsce w ubiegtych
latach. Dziwi zatem nieche¢ do dopuszczenia stosowania de-
struktu asfaltowego w mieszankach mineralno-asfaltowych.
Mozna przypuszczac, ze wynika to z braku pogtebionej wie-
dzy o tej technologii. Konieczne jest zatem upowszechnienie
informaciji na ten temat.

Polityka rzagdowa i regulacje prawne

Przeglad stanu zaawansowania stosowania materiatow
wtornych' i recyklingu nawierzchni drogowych obszernie
przedstawia raport przygotowany przez delegacje Federalnej
Administracji Drogowej USA (FHWA)[2]. Raport ten obejmuje
Szwecje, Niemcy, Danig, Holandig i Francje.

Wprowadzony w Niemczech w 1996 r. Akt Zamknietego
Cyklu Materiatu i Zarzadzania Odpadami (The Closed Sub-
stance Cycle and Waste Management Act) ustanowit podsta-
we odpowiedzialnosci producenta za caly cykl stosowania
produkowanego materiatu wraz z jego zagospodarowaniem
po zuzyciu. Cykl ten konczy sie recyklingiem (wtérnym zasto-
sowaniem) produktu lub jego skfadowaniem jako odpadu.
Wszelkie pozostatosci generowane w trakcie cyklu uzytkowa-
nia muszg byc¢ takze zagospodarowane w zamknietym cyklu
uzycia produktu. Na sktadowisko odpadéw mogg by¢ prze-
kazane jedynie produkty (substancje), ktére nie mogg byc¢
odzyskane lub recyklowane metodami niezagrazajgcymi
zdrowiu cztowieka i sSrodowisku. Od 1999 r. producenci zobo-
wigzani sg do przedstawiania planéw postgpowania z mate-
riatami odpadowymi w catym cyklu uzytkowania. Celem tych
dziafanh jest poszerzenie zakresu recyklingu materiatéw w ra-
mach firmy lub pomiedzy firmami. Ustanowione w 1998 r.
prawo zaktada recykling 90% materiatdbw w budownictwie
drogowym. Wykonawcom coraz trudniej uzyska¢ zgode na
sktadowanie materiatow odpadowych, awtym przede wszyst-
kim destruktu asfaltowego.

Holandia jest jednym z najbardziej zaawansowanych kra-
jow pod wzgledem warunkow prawnych, przepisow technicz-
nych, narzedzi finansowych i zintegrowanej polityki zagospo-
darowania materiatfow wtérnych (alternatywnych) w zrowno-
wazonym rozwoju budownictwa drogowego. Holandia i Da-
nia zostaly najwyzej ocenione w ramach projektu OECD [3]
za wzrost recyklingu materiatow. Polityka rzgdu Holandii wo-
bec materiatéw odpadowych ustanowiona w 1997 r. przewi-
duje zrbwnowazony rozwoj gospodarczy jako konieczne po-
taczenie wzrostu ekonomicznego z jednoczesnym zmniej-
szeniem szkodliwego wptywu na S$rodowisko naturalne.
W ramach tych dziatan przewidziano istotne zmiany w tech-
nologii produkcji, cenach, podatkach i polityce rzgdu. W ra-
mach dtugotrwatego procesu, w ktory muszg by¢ zaangazo-
wane wszystkie sektory spoteczehstwa przewidziano:

* wytwarzanie produktéw oraz ustugi przyjazne srodowisku

i spetniajgce oczekiwania konsumenta, zwracajgcego co-

raz wiekszg uwage na jakosc¢ srodowiskowg produktu,

' Dotychczas powszechnie stosowane byly okre$lenia: materiaty
odpadowe lub wtdérne. Autor postuguje sie okresleniem ,materiat al-
ternatywny” stosowany w coraz wigkszym stopniu w swiecie, z uwagi
na lepszg konotacje jakosciowg
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* osiggniecie zrownowazenia wszystkich gatezi gospodarki,

 stosowanie efektywnych srodowiskowo technologii,

* wystarczajgca przestrzen i jej jakos¢ oraz inwestycje infra-
strukturalne sprzyjajace zrownowazonemu rozwojowi go-
spodarczemu,

* wigczenie czynnikow pro-srodowiskowych do cen produk-
téw i ustug.

Zrownowazony rozwoj srodowiskowy uwzglednia trzy poli-
tyki: ,Materialy Odpadowe”, ,Ochrona Gruntéw”, ,,Surowce
Mineralne”.

Polityka ,Materiaty Odpadowe” uwzglednia zapobieganie
szkodom, recykling, spalanie i sktadowanie. Polityka ,,Ochro-
na Gruntow” opiera si¢ na zasadzie zezwolenia na marginal-
ne zanieczyszczenie gruntow wskutek uzycia materiatow
wtérnych — do 1% zanieczyszczenia w gornej warstwie pod-
toza gruntowego w okresie 100 lat. Polityka ,Surowce Mine-
ralne” dotyczy ochrony materiatéw naturalnych, stymulowa-
nia uzycia materiatbw odpadowych (wtérnych, alternatyw-
nych), w jak najwiekszym stopniu, zapewnienia dostgpnosci
materiatow budowlanych.

Polityka rzadu holenderskiego, obejmujgca takze zastoso-
wanie materiatéw recyklowanych w zréwnowazonym budow-
nictwie drogowym, polega natym, ze:

* rzad zapewnia jasne i jednoznaczne normy materiatow

recyklowanych, opracowane przez rzgdowe agencje na-

ukowo-badawcze lub grupy robocze stowarzyszen prze-
mystowych,

producenci materiatdow recyklowanych traktujg je jako “pro-

dukty”, stosujgc certyfikowane programy kontroli jako$ci,

aby mogty one konkurowac¢ z materiatami naturalnymi,
okredlona jest jasna polityka planowania i zastosowania,
ktéra pozwala producentom i wykonawcom przygotowaé
sie do nowych warunkéw rynkowych,

istniejg inicjatywy rzadowe, np. podatki od sktadowania

materiatdw odpadowych, ktére mogg by¢ wtornie stosowa-

ne lub od kruszyw naturalnych, ktére dziatajg jako stymula-
tory recyklingu.

Holenderski model zrbwnowazonego rozwoju budownic-

twa drogowego sprawia, ze produkty powinny byc¢ tak wy-

twarzane, aby w przysztosci mogty by¢ recyklowane. Wta-
$ciwosci materiatow naturalnych i wtérnych oraz ich ocena
inzynierska i srodowiskowa w wykonanych budowlach
sg krytycznymi czynnikami. Konstrukcja budowli powinna
uwzglednia¢ przyszte jej utrzymanie i rozbiorke: niektore
materiaty bedg mogty by¢ uzyte w cyklu utrzymania budow-

li, inne nie.

We Francji zastosowanie materiatow wtornych w budowie
drog jest mozliwe dwiema Sciezkami:

» zarzagdca drogi moze okreslic zalecenia (specyfikacje)
techniczne budowy drogi z dopuszczeniem stosowania
materiatow recyklowanych,

* wykonawca moze zgtosi¢ oferte kontraktowg zawierajgcg
uzycie materiatbw recyklowanych w miejsce materiatow
tradycyjnych (naturalnych), jest to mozliwe nawet, jesli spe-
cyfikacja kontraktowa nie przewiduje takich materiatéw.
Rozwigzanie to nie w petni okresla efektywnos¢ tych me-

tod, zwfaszcza w regionach o duzej dostepnosci materiatow

naturalnych. Efektywne staje sie natomiast prawo ustanowio-
ne w 2002 r. ograniczajgce sktadowanie wytgcznie materia-
tow nie nadajacych sie do recyklingu.
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Zauwazalny jest rozwoj recyklingu nawierzchni asfaltowych
we Francji, cho¢ nie w takim stopniu, jakiego oczekujg wyko-
nawcy. W regionie paryskim dozwolone jest stosowanie 10%
destruktu asfaltowego w podbudowie nawierzchni. W nielicz-
nych kontraktach dopuszczono stosowanie nawet 40% de-
struktu za zgodg inwestora, zapewniajgc odpowiednig jako$¢
materiatu. Wykonawcy proponujg rutynowe stosowanie od
15 do 20% destruktu, przy gwarancji stosowania co najmniej
10%. Ocenia sig, ze to pozwolitoby na zuzycie rocznej ,pro-
dukcji” destruktu asfaltowego we Francji. Obecnie recyklo-
wane jest do 2 min m2 nawierzchni asfaltowych.

W wielu krajach skutecznym narzedziem, stuzacym zwigk-
szeniu stosowania materiatow wtérnych i recyklingu na-
wierzchni drogowych okazaty sie rozwigzania podatkowe.

Ustanowione w 2000 r. w Szwecji wysokie podatki od skta-
dowania odpaddw, wynoszace ok. 107 PLN za tone, spowo-
dowaly wyrazny wzrost zainteresowania wykonawcéw recy-
klingiem materiatow. Podatek od materiatu naturalnego wy-
nosi ok. 2 PLN. Podobny efekt uzyskano w Danii, gdzie poda-
tek od sktadowania materiatow wynosi ok. 250 PLN, a od
materiatu naturalnego 3 PLN za tone.

Recykling nawierzchni asfaltowych

Nawierzchnie asfaltowe sg najskuteczniej wtérnie stosowa-
ne wsrod materiatow alternatywnych. Przyktadem moze byc¢
zestawienie recyklingu materiatéw w USA przedstawione na
rysunku 1. Ponad 80% warstw asfaltowych nawierzchni dro-
gowych w USA jest powtdrnie stosowana w budowie drog.
Jest to znacznie wiecej niz jakiegokolwiek innego materiatu
(poza stalg).

Nawierzchnie
asfaltowe

Stal

80,3

Gazety

Nawierzchnie
betonowe

Szkto
Aluminium
Baterie
Czasopisma

Plastik

0 20 40 60 80 100
min ton

Rys. 1. Skala recyklingu materiatéw w USA

W Europie notuje sig¢ systematyczny wzrost produkcji mie-
szanek mineralno-asfaltowych przeznaczonych do budowy
nawierzchni drogowych w ostatnich latach (dane EAPA, rys. 2).

Na rysunku 3 przedstawiono poréwnanie produkcji miesza-
nek mineralno-asfaltowych i uzyskania destruktu asfaltowego
z remontowanych nawierzchni drog w kilku krajach europej-
skich. Dane dotyczace iloSci destruktu w Polsce sg oszaco-
waniem Autora na podstawie danych z innych krajow euro-
pejskich. Niestety w Polsce nie jest rejestrowana ilos¢ uzyski-
wanego destruktu z remontowanych drég.
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Rys. 2. Produkcja mieszanek mineralno-asfaltowych (mma) w min ton,
w Europie
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Rys. 3. Poréwnanie produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych (mma)
i destruktu asfaltowego (w min ton) uzyskanego z remontowanych na-
wierzchni (dane EAPA, dane ilosci destruktu w Polsce wedfug oszaco-
wania Autora)

Na rysunku 4 przedstawiono stosunek uzyskanego de-
struktu z remontowych nawierzchni do produkcji mieszanek
mineralno-asfaltowych. Najwyzsza proporcja jest we Wio-
szech (40%), najmniejsza w Hiszpanii (5%). W Polsce Autor
oszacowat te proporcje na 22%. Na rysunku 5 przedstawiono
procentowg ilos¢ destruktu do produkcji nowych mieszanek
mineralno-asfaltowych. Destrukt w najwiekszym stopniu zu-
zywany jest do mma w Niemczech (82%). W Holandii jest to
75%. Destrukt asfaltowy w Polsce w niewielkim zaledwie stop-
niu jest stosowany w nowych mieszankach mineralno-asfal-
towych, co ilustruje puste pole na rysunku 5.
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Rys. 4. Stosunek uzyskanego destruktu (d) do produkcji mieszanek
mineralno-asfaltowych (mma)
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Rys. 5. Zuzycie destruktu asfaltowego do produkcji mieszanek mineral-
no-asfaltowych, %

Stosowanie destruktu asfaltowego w Polsce

Wedtug moich szacunkéw mozemy mie¢ w Polsce okoto 4
min ton destruktu przy rocznej produkcji mieszanek mineral-
no-asfaltowych, 18 min ton. Jesli zuzylibySmy 50% destruktu
w mma zaoszczedzilibySmy okoto 2 min ton kruszyw mineral-
nych oraz okoto 100 tys. ton asfaltu. Moglibysmy zaoszczedzi¢
w ten sposob okoto 400 min zt. Nalezy uswiadomi¢ wykonaw-
com robot, ze destrukt jest petnowartosciowym materiatem,
ktory moze zastgpi¢ w znacznej czesci nowe materialy w mma
— kruszywo i asfalt. Cena tony destruktu to nie $mieszne 4 zt,
lecz 200 zt jak nowej mieszanki, bowiem np. w podbudowie
moze stanowi¢ 30% petnowartosciowej mieszanki.

Obecnie najpowszechniejszym zastosowaniem w Polsce
destruktu asfaltowego jest rozsypywanie i zageszczanie war-
stwy lub rozsypywanie bez zageszczenia w poboczu (zwa-
nym niegdys utwardzonym, ktére oczywiscie nie zastuguje
dzisiaj na to miano).

Oba rozwigzania sg wadliwe. Po pierwsze zastosowanie
luznego destruktu na zimno nie zapewnia uzyskania szczel-
nej i zwigzanej warstwy nawierzchni, nawet po zageszczeniu
walcem. Mozna spotkac juz wiele przyktadéw drog remonto-
wanych w taki sposob, ktére po kilku miesigcach, np. jednej
zimie, sg uszkodzone, petne ubytkow, spekan i nierownosci.
Nie mozna oczekiwac, ze w takim zastosowaniu na zimno
asfalt zawarty w destrukcie bedzie spetniat funkcje lepiszcza,
tj. bedzie sklejat ziarna kruszywa. Zawartos¢ asfaltu w de-
strukcie jest zbyt mata i jest on w temperaturze otoczenia zbyt
twardy, aby spetni¢ swojg role, jak w mieszance mineralno-
asfaltowej na gorgco.

W internecie mozna znalez¢ juz wiele przyktadéw wad tego
rozwigzania. Problemem jest niewiedza zarzadcow drog
i radnych. Majg oni nadzieje, ze tanim kosztem uzyskajg na-
wierzchnie asfaltowa, bo destrukt jest sprzedawany za nie-
wielkie pienigdze, np. 4 zl/tone. Projektanci wpisujg w specy-
fikacji warstwy nawierzchni z destruktu asfaltowego warunek,
ze zageszczanie ma sie odbywac¢ w temperaturze co najmniej
20°C. Oczywiscie, taka technologia nie zapewnia powstania
warstwy zwigzanej. Asfalt w destrukcie stanowi okofo 5%
(m/m). Destrukt pochodzi ze zuzytej nawierzchni, uzytkowa-
nej kilkanascie lub kilkadziesigt lat. Asfalt po takim czasie
w nawierzchni ulegt procesowi starzenia, co spowodowato,
ze jest twardszy niz asfalt stosowany w nowej mieszance. Aby
stanowit on samoistne lepiszcze (bez dodatku asfaltu swieze-
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go), temperatura, w ktérej uzyskatby zdolno$¢ wigzania, kle-
jenia kruszywa musiaftaby wynosi¢ blisko 200°C.

Nieuchronnym efektem takiego stosowania destruktu sg
szybkie uszkodzenia wykonanej z niego warstwy. Juz po
pierwszej zimie pojawiajg sie wykruszenia, ubytki, nieréwno-
$ci, zastoiska wody. Czyli wydano pienigdze (cho¢ relatywnie
niewielkie), ale bezskutecznie. Konieczna jest kolejna napra-
wa po pot roku. To chyba nie jest racjonalne.

Owszem, poczatki wspoétczesnych technologii budowy na-
wierzchni asfaltowych siegajg XIX w., gdy podczas eksploata-
cji zloza asfaltu naturalnego w Val des Travers, Szwajcaria,
inzynier Merian zauwazyt, ze grudki asfaltu spadajace z wéz-
kéw zbrylajg sie i zageszczajg pod kopytami konskimi, two-
rzac szczelng powtoke. Tak narodzita sie technologia zwana
~otampfasphalt”, czyli asfalt ubijany. Ta technologia upo-
wszechnita sie woéwczas w Europie. Jednak roznica miedzy
tym sposobem a jego wersjg wspoiczesng w Polsce jest za-
sadnicza. Asfalt naturalny z Val des Travers byt skafg wapien-
ng nasgczong asfaltem, ktérego zawarto$¢ wynosita okofo
35%. Asfalt ten byt tez bardziej miekki niz w obecnym destruk-
cie, dzieki czemu miat wigksze zdolno$ci klejgce w tempera-
turze otoczenia.

Racjonalne uzycie destruktu asfaltowego obecnie to zmie-
szanie go w odpowiedniej proporcji z nowym kruszywem mi-
neralnym oraz nowym asfaltem i wyprodukowanie nowej mie-
szanki mineralno-asfaltowej na gorgco lub na ciepto.

Rezygnacja stosowania destruktu asfaltowego w moderni-
zacji polskich drog to niewykorzystana szansa przyspiesze-
nia wykonywanych rob6t oraz bardziej efektywnego wykorzy-
stania srodkéw finansowych. Stosowanie destruktu w miej-
sce nowych materiatéw (asfaltu i kruszywa) moze przynosi¢
oszczednosci okoto 10-15% kosztow inwestyciji.

Istotnym problemem jest przekonanie inwestora o popraw-
nosci technicznej zastosowania destruktu. Argumentem po-
winny by¢ doswiadczenia $wiatowe oraz przedstawienie wy-
nikdw badan poréwnawczych mieszanek mineralno-asfalto-
wych bez i z destruktem. W obecnym stanie wiedzy i stoso-
wanych metod badawczych wyniki badan laboratoryjnych
pozwalajg na skuteczng prognoze wtasciwosci i trwatosci na-
wierzchni drogowe;j.

Mam nadzieje, ze nowe Wymagania Techniczne WT-2, za-
wierajagce mozliwo$¢ stosowania destruktu asfaltowego,
zgodnie z Normami Europejskimi, przyjetymi takze w Polsce,
przyczynig sie do upowszechnienia wiedzy na ten temat
i przetamania barier.

Doswiadczenia wielu krajow jednoznacznie wskazujg, ze
odpowiednio przygotowany destrukt asfaltowy zastosowany
w mieszankach mineralno-asfaltowych na gorgco zapewnia
spetnienie wymagan, jakie sg stawiane zwyklym mieszan-
kom. Recykling nawierzchni asfaltowych jest bardzo rozlegta
dziedzing. Mamy do dyspozycji wiele form recyklingu: na go-
rgco i na zimno, na miejscu i w otaczarce. Zaleznie od potrze-
by i jakosci destruktu mozemy wybra¢ odpowiednig techno-
logie do zastosowania w warstwach podbudowy, wigzacej,
badz Scieralnej.

Powszechnie stosowany jest destrukt asfaltowy w betonie
asfaltowym, co wydaje sie oczywiste, wzigwszy pod uwage,
ze destrukt uzyskiwany jest gtownie z dawniej wybudowa-
nych nawierzchni, gdy powszechnie stosowano beton asfal-
towy. Skfad destruktu jest zatem zblizony do nowego betonu
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asfaltowego. Nie stosuje sig¢ destruktu asfaltowego do mie-
szanek SMA, czy asfaltu porowatego. Takze ze wzgledu na
szczegolnie wysokie wymagania wobec materiatéw do tych
mieszanek i ich skfadu istotnie réznego od betonu asfaltowe-
go. Nie ma takich ograniczeh w stosowaniu destruktu do be-
tonu asfaltowego. Zaleznie od przeznaczenia warstwy obec-
nie okreslone standardowe granice udziatu destruktu w mie-
szance wynoszg od 10 do 30%. Znane sg juz przykfady,
w ktérych destrukt stanowi 50% i wiecej sktadu betonu asfal-
towego. Znane tez jest wykonanie nawierzchni z udziatem
90% destruktu, co byto prezentowane na konferencji ENVI-
ROAD w Warszawie (w 2009 r.).

Destrukt asfaltowy zostat znormalizowany Normg Europej-
ska, przyjetg do stosowania w Polsce PN-EN 13108-8. W nor-
mie tej szczegdtowo okreslono wymagane wtasciwosci i me-
tody badan i oceny destruktu. Uwzgledniono tez potencjalne
problemy w postaci zawartosci materiatéw obcych takich jak:
beton cementowy, cegta, kruszywa z podbudowy niezwigza-
nej, metali, drewna itd. Zaleznie od ich zwarto$ci destrukt jest
kwalifikowany.

Jednak najwiekszym problemem moze by¢ obecnos¢ smo-
ty weglowej. W wielu krajach europejskich i w USA jeszcze
w latach 1980. stosowano w budowie drég smote drogowg
uzyskiwang z destylacji wegla kamiennego. W latach 1990.
zaniechano stosowania smoty weglowej wskutek licznych
badan wykazujgcych znaczng zawartos¢ wielopierscienio-
wych weglowodoréw aromatycznych (WWA). Wiadome jest,
ze te weglowodory stanowig potencjalne zagrozenie dla czfo-
wieka i mogg powodowac choroby nowotworowe. Asfalt nie
stanowi takiego zagrozenia. Dla porownania podam, ze za-
warto$¢ najbardziej szkodliwego benzo(a)pirenu w asfalcie
wynosi okoto 1 ppm, podczas gdy w smole weglowej okoto
9000 ppm.

Obecne nawierzchnie drogowe asfaltowe mogg leze¢ na
starych warstwach z udziatem smoty drogowej. Swiadomos¢
tego sprawia, ze destrukt przy podejrzeniu obecnosci w nim
smoty badany jest pod tym katem. W krajach europejskich
opracowano proste i szybkie metody oznaczania obecnosci
smoty w destrukcie, np. stosujgc specjalny spray lub toluen.
Badanie to pozwala na szybka ocene.

Obecnos¢ smoty w destrukcie nie pozwala na stosowanie
go w technologii na gorgco. Mozna natomiast zastosowac
technologie na zimno, czyli produkcje mieszanki mineralno-
asfaltowej z emulsjg asfaltowg lub recykling nawierzchni smo-
towej na miejscu takze z emulsjg asfaltowg lub z asfaltem spie-
nionym. Jak wykazujg juz wieloletnie doswiadczenia w Niem-
czech, asfalt z emulsji asfaltowej tworzy trwafg otoczke smoty
w nowej nawierzchni, eliminujgc zagrozenie dla Srodowiska.

Zakonczenie

Nawierzchnie asfaltowe drog w catosci powinny podlegac¢
recyklingowi. Dostepne i sprawdzone przez kilkadziesiat juz
lat stosowania sg rozmaite technologie recyklingu nawierzch-
ni: na zimno i na ciepto, na miejscu i w otaczarni. W wielu
krajach zdecydowana wigkszo$¢ destruktu asfaltowego uzy-
skanego ze zuzytych nawierzchni asfaltowych jest przetwa-
rzana w postaci dodatku do nowych mieszanek mineralno-
asfaltowych.
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W Unii Europejskiej, USA, Japonii wigkszo$¢ produktéw po
wyczerpaniu ich mozliwosci uzytkowania powinno podlegaé¢
recyklingowi. Tylko w wyjatkowych przypadkach mogag by¢
sklasyfikowane jako nierecyklowalne odpady i mogg byé
skierowane na sktadowiska odpadoéw. Destrukt asfaltowy nie
nalezy do tej grupy.

Jak pokazujg doswiadczenia, znaczng role w prawidtowym
stosowaniu destruktu asfaltowego odgrywa administracja
panstwowa. Konieczne jest wprowadzenie przepiséw nakta-
niajgcych inwestorow i wykonawcow robot do recyklingu de-
struktu asfaltowego jako petnowartosciowego materiatu
w nowych mieszankach mineralno-asfaltowych. Skutecznym
sposobem w wielu krajach sg bardzo wysokie optaty za skta-
dowanie odpadow, ktore mogg byc¢ recyklowane.

Nowe wymagania techniczne zgodne z normalizacjg euro-
pejska wyraznie okreslajg warunki przetworzenia destruktu
asfaltowego w granulat asfaltowy oraz wprowadzajg mozli-
woS¢ zastosowania granulatu do nowej mieszanki mineralno-
asfaltowe;.

W Polsce, podobnie jak to miafo miejsce w przesztosci w in-
nych krajach, w poczgtkowym okresie upowszechnienia wtor-
nego stosowania destruktu (granulatu) zauwazalne sg bariery
wsrod administratoréw drog, projektantéw, niektorych wyko-
nawcow. Bariery te to: niewtasciwe lub niepetne przepisy
prawne, niedostateczna wiedza, dodatkowe koszty. Bariery te
nalezy jak najszybciej zdefiniowaé i usungg¢, aby w poprawny
techniczne i ekologicznie sposéb destrukt asfaltowy byt recy-
klowany w nowych nawierzchniach asfaltowych drég.
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Z prasy zagranicznej

Hiszpanska wytwornia cementu

Przedsigbiorstwo Gallocanta planuje zainwestowanie w nowa cemen-
towni¢ w miejscowosci Turuel w Hiszpanii. Przedsigbiorstwo oczekuje na
zgodg ochrony $rodowiska na to zamierzenie i spodziewa sig, ze roboty
o koszcie 152 mln euro zostang rozpoczgte oraz ma nadziejg, ze rozruch
produkcji nastapi pod koniec 2012 r. Wytwornia ma produkowac rocznie
okoto 1,5 mln ton cementu.

AGGREGATES Jerzy Godziejewski

Wzrost produkcji

Przedsigbiorstwo Holcim ze Stowacji zamierza zwigkszy¢ produkcje
kruszyw 1 betonu po zainstalowaniu w miejscowosci Tesarskie Mlynany
nowych ruchomych wytworni.

Firma przewiduje rowniez uruchomienie linii produkcyjnej kruszyw
w miejscowosci Velke Ulany, celem wzrostu produkcji, ktory spowodowa-
ny jest konieczno$cia zapewnienia materiatow na budowg autostrady R1.

AGGREGATES Jerzy Godziejewski
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