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M odern road infrastructure constitutes one of the
key elements for achieving sustainable econo-
mic development in any country. The road
construction sector, as a substantial CO2 emitter,

is among those economic sectors where achieving net-zero
emissions by 2050 is essential. Road construction should adopt
a more circular approach for numerous reasons. Such
construction reduces costs, limits climate impact, and decreases
carbon footprint. Consequently, investments in projects
developing technologies utilizing recycled materials are being
implemented worldwide, as documented in national [1 – 4] and
international literature [5 – 7]. This article aims to analyze the
actual level of reclaimed asphalt pavement utilization in Poland
in light of current regulations and implementation barriers.

In Poland, the reuse of milled asphalt mixtures is currently
regulated by:

● the Act of December 14, 2012 on waste [8];
● the Regulation of the Minister of Climate and

Environment of December 23, 2021 on specifying detailed
conditions for the loss of waste status for reclaimed asphalt
pavement waste [9];

● the standard PN-EN 13108-8 „Asphalt mixtures –
Requirements – Part 8: Reclaimed asphalt” [10] and other
standards of the PN-EN 13108 series concerning asphalt
mixtures;

N owoczesna infrastruktura drogowa stanowi jeden
z kluczowych elementów osiągania zrównoważo-
nego rozwoju gospodarczego każdego kraju. Sek-
tor budowlano-drogowy, jako duży emitent CO2,

należy do tych sektorów gospodarki, w przypadku których
istotne jest osiągnięcie zerowej emisji netto do 2050 r. Bu-
downictwo drogowe powinno mieć charakter bardziej cyrku-
larny ze względu na wiele aspektów. Takie budowanie redu-
kuje koszty, ogranicza wpływ na klimat, zmniejsza ślad wę-
glowy. Nic więc dziwnego, że inwestycje w projekty rozwi-
jające zastosowanie technologii z zastosowaniem materiałów
z recyklingu są realizowane na całym świecie, o czym od lat
donosi literatura krajowa [1 – 4] i światowa [5 – 7]. Celem
artykułu jest analiza rzeczywistego poziomu wykorzystania
destruktu asfaltowego w Polsce w świetle obowiązujących re-
gulacji i barier wdrożeniowych.

W Polsce, ponowne wykorzystanie sfrezowanej mieszanki
mineralno-asfaltowej regulują obecnie:

● ustawa z 14 grudnia 2012 r. o odpadach [8];
● rozporządzenie Ministra Klimatu i Środowiska z 23 grud-

nia 2021 r. w sprawie określenia szczegółowych warunków
utraty statusu odpadów dla odpadów destruktu asfaltowego [9];

● norma PN-EN 13108-8 Mieszanki mineralno-asfaltowe.
Wymagania Część 8: Destrukt asfaltowy [10] oraz pozostałe
normy serii PN-EN 13108 dotyczące mieszanek mineralno-
-asfaltowych;

● wymagania kontraktowe, tj. program funkcjonalno-użyt-
kowy, warunki wykonania i odbioru robót budowlanych, wa-
runki udziału w postępowaniu.
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Abstract. Site-won asphalt is a valuable product, and its reuse
reduces a demand for non-renewable resources such as asphalt
and aggregates, and also provides economic and ecological
benefits. The article presents briefly the state of knowledge
regarding the use of asphalt reclaim in road construction, as well
as legal issues and guidelines regarding the use of reclaimed
asphalt pavement (RAP) in the country and abroad. The results
of literature findings are compared to the results of a research
survey, developed at the turn of 2024 and 2025 and aimed at
obtaining current quantitative and qualitative data on the use of
demolition materials in road construction in Poland.
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Streszczenie. Destrukt asfaltowy jest wartościowym materia-
łem, a jego ponowne wykorzystanie umożliwia zmniejszenie za-
potrzebowania na użycie surowców nieodnawialnych, jakimi są
asfalt i kruszywa, a także daje ekonomiczne i ekologiczne ko-
rzyści. W artykule dokonano krótkiego przeglądu obecnego sta-
nu wiedzy na temat poziomu wykorzystania tego materiału w bu-
dowie dróg, a także opisano regulacje prawne oraz wytyczne, po-
zwalające na stosowanie destruktu w kraju i za granicą. Wyniki
studiów literaturowych odniesiono do wyników ankiety badaw-
czej, przeprowadzonej na przełomie 2024 i 2025 r. i mającej
na celu pozyskanie aktualnych danych ilościowych i jakościo-
wych dotyczących wykorzystywania materiałów rozbiórkowych
w budowie dróg w Polsce.
Słowa kluczowe: destrukt asfaltowy; granulat asfaltowy; recy-
kling.
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W obowiązującym stanie prawnym destrukt asfaltowy jest
traktowany jako odpad kwalifikowany pod kodem
17 03 02 (ewentualnie 17 03 01, jeżeli ma właściwości nie-
bezpieczne) [11]. Opadem nie jest natomiast destrukt asfalto-
wy z frezowania w przypadku zastosowania urządzenia, któ-
re jednocześnie frezuje i kładzie na tej samej drodze nową na-
wierzchnię. Ustawodawca przyjął, że w takiej sytuacji mate-
riał poddawany jest recyklingowi i w związku z tym nie na-
stępuje wytworzenie odpadów. Co ważne, spełnienie wyma-
gań rozporządzenia nie zwalnia przedsiębiorców z obowiązku
uzyskania zezwolenia na przetwarzanie odpadów. Utrata sta-
tusu odpadu w przypadku destruktu asfaltowego jest możliwa
w ramach zezwolenia na przetwarzanie odpadu.

Zmianę regulacji prawnych należy ocenić pozytywnie,
ponieważ uznawanie wcześniej destruktu za odpad powodowa-
ło wiele wyzwań na placach budowy począwszy od wystawie-
nia w krótkim czasie dużej liczby kart przekazania odpadu, przez
wgrywanie informacji do Bazy Danych o Odpadach, po waże-
nie destruktu z dokładnością do części tysięcznych. Poprzedni
stan prawny powodował też zablokowanie możliwości ponow-
nego wykorzystania destruktu, który może zastąpić kruszywo
w mieszankach mineralno-asfaltowych oraz służyć utwardzaniu
poboczy, podbudów drogowych, zjazdów czy dróg serwisowych.

W artykule próbujemy odpowiedzieć na pytanie czy zmia-
na przepisów doprowadziła do istotnych zmian w podejściu
uczestników procesu inwestycyjnego do zagospodarowania
destruktu asfaltowego? W tym celu została wykonana anali-
za wyników badania ankietowego, przeprowadzonego na
przełomie lat 2024 i 2025 mającego na celu pozyskanie da-
nych ilościowych i jakościowych dotyczących wykorzystywa-
nia materiałów rozbiórkowych w budowie dróg w Polsce.

Recykling nawierzchni asfaltowych
– istota i skala problemu

Zagadnienie recyklingu nawierzchni asfaltowych jest nie-
zwykle istotne dla drogownictwa. Destrukt asfaltowy jest war-
tościowym materiałem, a jego ponowne wykorzystanie umoż-
liwia zmniejszenie zapotrzebowania na użycie surowców nie-
odnawialnych, jakimi są asfalt i kruszywa, a także daje eko-
nomiczne i ekologiczne korzyści, co było często poruszane
w literaturze [12]. Jakość pozyskiwanego współcześnie ma-
teriału z rozbiórki nawierzchni jest coraz lepsza i cechuje się
jednorodnością [2]. Pozyskiwany materiał pochodzi bowiem
z dróg realizowanych w ostatnich trzydziestu latach. Z danych
Polskiego Kongresu Drogowego [13] wynika, że w Polsce
powstaje ponad 4 mln ton destruktu asfaltowego rocznie.
GDDKiA szacuje, że w perspektywie najbliższych lat,
w wyniku remontu np. dziesięciokilometrowego odcinka dwu-
pasmowej autostrady, obejmującego wymianę warstwy ście-
ralnej, który wykonuje się regularnie w okresie 12 – 15 lat,
powstanie ok. 23 tys. ton destruktu. Zagospodarowanie de-
struktu asfaltowego nie jest oczywiście jedynym wyzwaniem,
z jakim mierzą się przedsiębiorstwa branży drogowej. Wyko-
nawcy muszą także zagospodarować destrukt betonowy, kru-
szywo budowlane, humus, galanterię betonową i kamienną
oraz materiał z wykopu.
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● contractual requirements, including functional-utility
programs, conditions for construction work execution and
acceptance, and conditions for participation in procurement
procedures.

Under the current legal framework, reclaimed asphalt
material is classified aswaste under code 17 03 02 (or 17 03 01
if it has hazardous properties) [11]. However, asphalt material
from milling is not considered waste when using equipment
that simultaneously mills and lays a new surface on the same
road. The legislator determined that in such situations,
the material undergoes recycling, and therefore waste
generation does not occur. Importantly, meeting the regulation
requirements does not exempt entrepreneurs from obtaining
waste processing permits. The loss of waste status for
reclaimed asphalt material is possible within the framework of
a waste processing permit.

The changes in legal regulations should be assessed
positively since the previous classification of reclaimed
material as waste caused numerous challenges at construction
sites. These ranged from issuing large numbers of waste
transfer cards within short timeframes to uploading
information to the Waste Database and weighing reclaimed
material with thousandth-part precision. The previous legal
status also hindered the possibility of reusing reclaimed
material, which can substitute for aggregate in asphalt mixtures
and serve in strengthening shoulders, road foundations,
entrances, and service roads.

This article attempts to answer whether regulatory chan-
ges have led to significant shifts in how investment pro-
cess participants approach reclaimed asphalt material
management. To address this question, we analyzed results
from a survey conducted between late 2024 and early 2025,
designed to obtain quantitative and qualitative data regarding
the utilization of demolition materials in Polish road
construction.

Recycling of Asphalt Pavements:
Essence and Scale of the Problem

The issue of recycling asphalt pavements is extremely
important for road engineering. Reclaimed asphalt material is
valuable, and its reuse enables reducing demand for non-
renewable resources such as asphalt and aggregates while
providing economic and ecological benefits, as frequently
highlighted in literature [12]. The quality of material obtained
from modern pavement demolition continues to improve and
is characterized by increasing uniformity [2]. This material
predominantly comes from roads constructed within the past
thirty years. According to the Polish Road Congress data [13],
over 4 million tons of reclaimed asphalt material are generated
annually in Poland. The General Directorate for National
Roads and Motorways (GDDKiA) estimates that in coming
years, renovating a ten-kilometer long section of dual-
-carriageway highway – involving wearing course replacement
typically performed every 12 – 15 years – will generate
approximately 23,000 tons of reclaimed material. Managing
reclaimed asphalt material is certainly not the only challenge
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Przetworzony i rozdrobniony destrukt asfaltowy, o udoku-
mentowanej jakości i właściwościach, może być ponownie
wykorzystany jako granulat asfaltowy (granulat kwalifiko-
wany, GA, ang. RAP). W Niemczech, z ok. 15 mln ton de-
struktu asfaltowego pozyskiwanych rocznie, 11 – 12 mln ton
znajduje ponowne zastosowanie w mieszankach MMA [14].
We Francji, Belgii i Holandii zagospodarowanie destruktu
jest zbliżone do 100%. Jest to efekt prowadzenia przez te pań-
stwa od lat polityki, która stwarza warunki i wspiera działa-
nia podejmowane na rzecz zrównoważonego rozwoju przez
inwestorów i wykonawców nawierzchni drogowych. Szcze-
gółowe ustalenia dotyczące stosowania granulatu w różnych
krajach europejskich i na świecie są oczywiście inne. Przecięt-
ny udział GA do stosowania w podbudowie wynosi 20 – 30%,
chociaż w Niemczech i Belgii może to być nawet 100% [14].
Ilość GA w warstwie wiążącej ograniczona jest średnio do
15 – 30%, podczas gdy zalecenia niemieckie i holenderskie do-
puszczają zawartość GA do 50%. Do warstwy ścieralnej część
krajów nie dopuszcza granulatu w ogóle, w części wycofano
się zestosowania tego dodatku (np. w Belgii w 2011 r.),
a w części jest on dopuszczalny w zależności od projektowa-
nego natężenia ruchu (Niemcy i Holandia, wartość maksymal-
na dodatku 50%) [15]. Z wyjątkiem Holandii, przepisy nie do-
puszczają stosowania dodatku GA do asfaltu porowatego.

Problem zastosowania granulatu asfaltowego do budowy
i przebudowy dróg był i jest przedmiotem badań od wielu lat.
Nawierzchnie i elementy drogi wykonane z zastosowaniem GA
muszą spełniać określone wymagania konstrukcyjne oraz ce-
chować się nie gorszą jakością i trwałością niż te zaprojekto-
wane w sposób tradycyjny. Zagadnienie to ma charakter zarów-
no techniczny, jak i legislacyjno-prawny. Wszyscy uczestnicy
procesu inwestycyjnego powinni mieć jasno określone wytycz-
ne, specyfikacje, normy, pozwalające na swobodne i rzeczowe
stosowanie technologii z zastosowaniem materiałów z recy-
klingu w praktyce. Już 10 lat temu (w latach 2015 – 2018) re-
alizowany był przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów i krajo-
we uczelnie techniczne projekt badawczo-rozwojowy RID I/6
pt. Destrukt: Innowacyjna technologia mieszanek mineralno-
-asfaltowych z zastosowaniem materiału z recyklingu na-
wierzchni asfaltowej. Celem projektu było opracowanie me-
tod projektowania, badania i stosowania mieszanek MMA,
które zawierają w swoim składzie możliwie największą ilość
GA. Jak podano w [12], w ramach projektu RID I/6 wykona-
no i podano zalecenia dotyczące następujących mieszanek:

■ AC 11 S PMB 45/80-55 KR 3-4 z dodatkiem 15% GA;
■ AC 16 W PMB 25/55-60 KR 3-4 z dodatkiem 50% GA;
■ AC 22 P 35/50 KR 3-7 z dodatkiem 50% GA;
■ SMA 11 PMB 45/50-55 KR 3-7 z dodatkiem 30% GA;
■ AC WMS 16 PMB 25/55-60 KR3-7 z dodatkiem 50% GA.
Przeprowadzone badania wykazały, że możliwe jest

wykorzystanie granulatu asfaltowego do mieszanek przezna-
czonych na warstwę ścieralną. W przypadku mieszanki SMA
konieczne jest zastosowanie materiału odzyskanego, pocho-
dzącego z frezowania selektywnego warstwy ścieralnej SMA.
SMA z udziałem 30% GA, to mieszanka niczym nieodbiega-
jąca od mieszanek SMA bez udziału GA. Z kolei w przypad-
ku mieszanek o ciągłym uziarnieniu, do warstwy wiążącej
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facing road industry companies. Contractors must also manage
concrete reclaim, building aggregate, topsoil, concrete precast
and stone elements, and excavation material.

Processed and crushed reclaimed asphalt material with
documented quality and properties can be reused as asphalt
granulate (qualified granulate). In Germany, of the
approximately 15 million tons of reclaimed asphalt material
obtained annually, 11 – 12 million tons are reused in asphalt
mixtures. In France, Belgium, and the Netherlands, reclaimed
material utilization approaches 100%. This results from these
countries' long-standing policies that create conditions and
support sustainable development actions by road pavement
investors and contractors [14]. Specific requirements
regarding granulate use naturally vary across European
countries and worldwide. The average RAP content permitted
in base courses is 20 – 30%, although Germany and Belgium
allow up to 100% [14]. RAP content in binding layers is
typically limited to 15 – 30%, while German and Dutch
recommendations permit up to 50%. For wearing courses,
some countries prohibit granulate entirely, some have
withdrawn from using this additive (e.g., Belgium in 2011),
and others permit it depending on designed traffic intensity
(Germany and the Netherlands allow up to 50%) [15]. With
the exception of the Netherlands, regulations do not permit
RAP additives in porous asphalt.

The application of asphalt granulate in road construction
and reconstruction has been the subject of research for many
years. Pavements and road elements constructed using RAP
must meet specific requirements and demonstrate quality
and durability comparable to those designed using traditio-
nal methods. This issue encompasses both technical and
legislative-legal aspects. All investment process partici-
pants require clearly defined guidelines, specifications,
and standards enabling practical and substantive applica-
tion of technologies utilizing recycled materials. As early
as ten years ago (2015 – 2018), the Road and Bridge
Research Institute and national technical universities
implemented the research and development project RID I/6
titled Reclaimed Material: Innovative technology of asphalt
mixtures using recycled asphalt pavement material. The
project aimed to develop methods for designing, testing,
and applying asphalt mixtures containing the maximum
possible amount of RAP. As reported in [12], the RID I/6
project provided recommendations for the following
mixtures:

■ AC 11 S PMB 45/80-55 KR 3-4 with 15% RAP
addition;

■ AC 16 W PMB 25/55-60 KR 3-4 with 50% RAP
addition;

■ AC 22 P 35/50 KR 3-7 with 50% RAP addition;
■ SMA 11 PMB 45/50-55 KR 3-7 with 30% RAP

addition;
■ AC WMS 16 PMB 25/55-60 KR 3-7 with 50% RAP

addition.
The research demonstrated that asphalt granulate can be

utilized in mixtures intended for wearing courses. For SMA
mixtures, recovered material must come from selective milling
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i podbudowy możliwe jest zastosowanie do 50% GA pocho-
dzącego z frezowania niższych warstw nawierzchni asfalto-
wych. Ponadto, technologia recyklingu „na gorąco” umożli-
wia zastosowanie 50% GA w mieszankach AC i AC WMS bez
pogorszenia ich trwałości zmęczeniowej, odporności nisko-
temperaturowej i sztywności. Jest zatem możliwe zaprojek-
towanie mieszanek mineralno-asfaltowych spełniających wy-
magania techniczne z jednoczesnym przekroczeniem maksy-
malnej dopuszczalnej zawartości GA [12].

Obecnie w Polsce warunki wykonania i odbioru robót bu-
dowlanych [18] dopuszczają stosowanie granulatu asfaltowe-
go w warstwach podbudowy, wiążącej i ścieralnej. Dopusz-
czalna wartość tzw. wskaźnika zastąpienia lepiszcza BR [%],
w przypadku dozowania GA do otoczarki, została ograniczo-
na do 20%, a w przypadku dodawania do mieszalnika otaczar-
ki bez wstępnego ogrzewania (metoda „na zimno”) i po wstęp-
nym ogrzaniu (metoda „na ciepło”) nawet do 50% w stosun-
ku do mieszanki mineralno-asfaltowej.

Naturalną konsekwencją dotychczasowych badań i jednocze-
śnie potrzeby wdrażania na budowach coraz bardziej proekolo-
gicznych działań, jest dążenie do zagospodarowania destruktu
asfaltowego w maksymalnym stopniu w różnych rodzajach ro-
bót, zgodnie z obowiązującymi wymaganiami. Ujęto to w [16],
gdzie zaleca się zastosowanie GA przede wszystkim w mie-
szankach MMA i mieszankach niezwiązanych wszystkich dróg
oraz w mieszankach MCE w drogach kategorii ruchu KR1-KR4,
zgodnie z aktualnym Katalogiem Typowych Konstrukcji Na-
wierzchni Podatnych i Półsztywnych [17], jak również w katego-
rii KR5-7 na podstawie indywidualnie opracowanego projektu.
Destrukt o gorszych właściwościach (mniejsza jednorodność, za-
wartość lepiszcza) można zastosować jako materiał antropoge-
niczny przy wykonywaniu robót ziemnych na zasadach określo-
nych w WWiORB D-02.00.01 Roboty ziemne wymagania ogól-
ne [18]. Mogłoby się zatem wydawać, że status destruktu asfal-
towego w kraju jest uregulowany, a jego zastosowanie powin-
no się z roku na rok zwiększać. Czy tak jest w rzeczywistości?

Rzeczywisty poziom wykorzystania
destruktu asfaltowego – analiza wyników
badania ankietowego

Literatura przedmiotu donosi, że destrukt asfaltowy wykorzy-
stywany jest częściowo jako jeden ze składników przy remon-
tach lub budowie nowych nawierzchni, ale równie często skła-
dowany jest na hałdach jako odpad lub wykorzystywany do for-
mowania poboczy lub wykonywania nieutwardzonych dróg [2]. Z
danychopublikowanychw2016r.przezBańkowskiego i in. [3]wy-
nika, że jeszcze osiem lat temu destrukt praktycznie nie podle-
gał odsprzedaży i po frezowaniu pozostawał w dyspozycji inwe-
stora lub wykonawcy. Materiał ten wykorzystywanybyłwramach
tej samej inwestycji lubgromadzonydopóźniejszegoużycia. Jakde-
klarowali w 2016 r. zarządcy dróg, 60% destruktu zagospodarowy-
wano do umacniania poboczy, a jedynie 20 – 30% do warstw kon-
strukcyjnych nawierzchni drogowej. Proporcje te kształtowały się
zupełnie inaczej, jeżelimateriałbyłwdyspozycjiwykonawcy.Wta-
kim przypadku 79% materiału trafiało do warstw konstrukcyjnych
nawierzchni, a tylko21%wykorzystywanodoumacnianiapoboczy.
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of SMA wearing courses. SMA with 30% RAP performs
comparably to SMA mixtures without RAP. For continuously
graded mixtures in binding and base layers, up to 50% RAP
from milled lower asphalt pavement layers can be used.
Moreover, hot-mix recycling technology enables using 50%
RAP in AC and AC WMS mixtures without compromising
fatigue durability, low-temperature resistance, or stiffness. It
is therefore possible to design asphalt mixtures meeting
technical requirements while exceeding maximum permitted
RAP content [12].

Currently in Poland, the conditions for construction work
execution and acceptance [18] permit asphalt granulate use in
base, binding, and wearing layers. The permissible binder
replacement index (BR) value when dosing RAP to the asphalt
mixing plant is limited to 20%, while adding to the mixer
without preheating (cold-mix method) or after preheating
(warm-mix method) allows up to 50% relative to the asphalt
mixture.

Natural consequence of previous research and the
necessity for implementing increasingly environmentally
friendly practices at construction sites is the goal of
maximizing reclaimed asphalt material utilization across
various work types, in accordance with applicable
requirements. This approach was incorporated in [16], which
recommends RAP use primarily in asphalt mixtures and
unbound mixtures for all roads, and in MCE mixtures for
traffic category KR1-KR4 roads in accordance with the
current Catalog of Typical Flexible and Semi-rigid Pavement
Structures [17], as well as in category KR5-7 based on
individually developed projects. Reclaimed material with
inferior properties (less homogeneity, lower binder content)
can be utilized as anthropogenic material in earthworks
according to the principles specified in WWiORB
D-02.00.01 Earthworks General Requirements [18]. It might
therefore appear that reclaimed asphalt material status in
Poland is well-regulated, and its application should increase
annually. Is this actually occurring in practice?

Actual Level of Reclaimed Asphalt
Pavement Utilization: Analysis
of Survey Results

The literature indicates that reclaimed asphalt material
is partially utilized as a component in repairs or new
pavement construction, but is equally often stockpiled as
waste or used for forming shoulders or constructing unpaved
roads [2]. Data published in 2016 by Bańkowski et al. [3]
revealed that even eight years ago, reclaimed material was
rarely resold and typically remained at the investor's or
contractor's disposal after milling. This material was used
within the same project or collected for later use. Road
managers in 2016 reported that 60% of reclaimed ma-
terial was used for shoulder reinforcement, with only
20 – 30% incorporated into structural road pavement la-
yers. These proportions differed significantly when the
material remained under contractor control. In such
cases, 79% of the material was directed to pavement
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W celu pozyskania aktualnych danych ilościowych i jakościo-
wych, dotyczących wykorzystywania materiałów rozbiórko-
wych w budowie dróg w kraju, a także dokonania oceny poten-
cjału oraz określenia możliwości szerszego stosowania destruk-
tu w kontekście optymalizacji procesu gospodarowania materia-
łami rozbiórkowymi w budowie dróg, przeprowadzono badanie
ankietowe. W artykule odnosimy się wyłącznie do odpowiedzi
udzielanych przez wykonawców robót w kontekście wykorzy-
stania destruktu asfaltowego.

Kwestionariusz ankiety był skierowany do osób zawodowo
związanych z budownictwem infrastrukturalnym i będących
przedstawicielami różnych uczestników procesu inwestycyjne-
go: inwestorów (40% ankietowanych), projektantów (17% an-
kietowanych) i wykonawców branży drogowej (43% ankietowa-
nych). W grupie tej znaleźli się przedstawiciele małych, średnich
i dużych przedsiębiorstw, realizujących w okresie 2020 – 2024
średnio 50 kontraktów o zróżnicowanej wartości. Profil grupy an-
kietowanej przedstawia rysunek 1.

Jak wynika z przeprowadzonej ankiety, przedsiębiorstwa
branży drogowej pozyskały w latach 2020 – 2024, w ramach re-
alizowanych kontraktów, znaczne ilości nie tylko destruktu as-
faltowego, ale także betonowego, a także kruszywo budowlane,
humus, galanterię betonową i kamienną oraz materiał z wyko-
pu nadający się do wbudowania w nasyp (rysunek 2). Warto jed-
nak zwrócić uwagę na fakt, iż to właśnie destrukt asfaltowy jest
tym, który najczęściej pozyskiwany był w rozpatrywanym okre-
sie w ilościach powyżej 100 tys. ton. Ze względu na pandemię

COVID-19, przypadającą na anali-
zowany okres, należy się spodzie-
wać zwiększenia ilości pozyskiwa-
nych materiałów z rozbiórki w ko-
lejnych latach.

Destrukt asfaltowy był i jest sta-
tystycznie materiałem rozbiórko-
wym pozyskiwanym w najwięk-
szych ilościach (rysunek 2), ale tak-
że najczęściej, o czym świadczą da-
ne przedstawione na rysunku 3. Po-
nad 40% respondentów wskazało
materiał z rozbiórki nawierzchni as-
faltowej jako ten, który pozyskuje
bardzo często, a 38% – prawie za-
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structural layers, with only 21% used for shoulder
reinforcement.

To obtain current quantitative and qualitative data regarding
demolition material utilization in road construction, and to
assess the potential and possibilities for expanded reclaimed
material use in optimizing demolition material management
in road construction, we conducted a survey. In this article,
we focus exclusively on contractors' responses regarding
reclaimed asphalt material utilization.

The survey questionnaire targeted professionals in infra-
structure construction representing various investment process
participants: investors (40% of respondents), designers (17% of
respondents), and road industry contractors (43% of respon-
dents). This group included representatives from small,
medium, and large enterprises that implemented an average
of 50 contracts of varying values during 2020 – 2024. Figure 1
presents the surveyed group profile.

According to the survey, road industry companies obtained
substantial quantities of not only asphalt and concrete
reclaimed material during 2020 – 2024 contracts, but also
building aggregate, topsoil, concrete precast and stone
elements, and embankment-suitable excavation material
(Figure 2). Notably, asphalt reclaimed material was most
frequently obtained in quantities exceeding 100,000 tons
during the period under review. Due to the COVID-19
pandemic occurring during the analyzed period, increased
demolition material quantities can be expected in coming
years.

Asphalt reclaimed material
was and remains statistically
the demolition material obta-
ined in the largest quantities
(Figure 2) and most frequen-
tly, as evidenced by data pre-
sented in Figure 3. Over 40%
of respondents indicated they
obtain asphalt pavement de-
molition material very often,
and 38% reported obtaining
it almost always during con-
tract implementation. This
directly results from the wide-

Number of contracts/Liczba kontraktów Contracts’ value/Wartość kontraktów

Markings/Oznaczenia:
■ < 25 ■ 25 – 50 ■ 50 – 100
■ > 100

■ < 100 mln PLN ■100 – 300 mln PLN
■ 300 – 1000 mln PLN
■ > 1000 mln PLN

Fig. 1. Profile of the surveyed group Fig. own elaboration
Rys. 1. Profil grupy ankietowanej Rys. opracowanie własne

15% 15%

43% 40%

24% 31%

18% 13%

Fig. 2. The amount of site-won reclaimed material utilized by contractors in 2020 – 2024 Fig. own elaboration
Rys. 2. Ilość pozyskanego przez wykonawców destruktu w latach 2020 – 2024 Rys. opracowanie własne
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wsze podczas realizacji kon-
traktu. Jest to bezpośrednią
konsekwencją stosowania po-
wszechnie technologii asfal-
towych podczas wykonywania
nawierzchni drogowych w Pol-
sce (nawierzchnie betonowe
stanowią nie więcej niż 6%).

Z badania jasno wynika,
że destrukt asfaltowy nie
znajduje wciąż powszechne-
go zastosowania w konstru-
owaniu głównej konstrukcji
drogi, lecz innych elemen-
tów pomocniczych – zjazdów,
ciągów pieszych, remontów
nawierzchni nieutwardzonych,
podbudów pomocniczych (ry-
sunek 4). Jest to łącznie 38%
masy destruktu pozyskanego
w trakcie inwestycji. Do wbu-
dowania metodą „na zimno”
lub „na gorąco” przeznacza
się średnio 24% destruktu.

Z wykonawczego punktu
widzenia, technologie recy-
klingu nawierzchni asfalto-
wych na zimno i na gorąco
in situ zostały skutecznie
wdrożone w przedsiębior-
stwach drogowych w ubie-
głych latach. Dziwić może
zatem tak mały postęp w wy-
korzystaniu destruktu asfal-
towego wobec postępują-
cych zmian legislacyjnych.
Zdaniem ekspertów [3],
w celu zwiększenia recyklin-
gu na gorąco konieczne jest
upowszechnienie wiedzy
w tej dziedzinie wśród in-

westorów, projektantów i wykonawców, a także rozwój od-
powiedniej bazy sprzętowej oraz stworzenie polityki zago-
spodarowania destruktu. Potwierdzają to odpowiedzi ankie-
towanych: 64% respondentów wskazało, jako istotną i bardzo
istotną barierę w stosowaniu materiałów recyklingowych,
brak dopuszczenia takiego rozwiązania przez inwestora (ry-
sunek 5). Ponadto aż 71% ankietowanych przyznało, że w po-
łowie realizowanych w 2024 r. kontraktów dopuszczone przez
inwestora było stosowanie granulatu asfaltowego do budowy
nowych warstw MMA. Uwzględniając przypisywane barie-
rom oceny w skali 1-5, gdzie 1 oznaczało brak wpływu,
2 – mały wpływ, 3 – średni wpływ, 4 – duży wpływ i 5 – bar-
dzo duży wpływ na podjęcie przez wykonawcę decyzji o indy-
widualnym projektowaniu drogi z uwzględnieniem materiałów
z rozbiórki, za największe bariery należy uznać, oprócz kwe-
stii dopuszczenia takiego rozwiązania przez inwestora:
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spread use of asphalt
technologies in Polish
road pavement construc-
tion (concrete pave-
ments constitute no mo-
re than 6%).

The study clearly de-
monstrates that recla-
imed asphalt material is
still not widely used in
constructing primary
road structures but ra-
ther in auxiliary ele-
ments-entrances, pede-
strian routes, unpaved
surface repairs, and au-
xiliary foundations (Fi-
gure 4). This accounts
for 38% of reclaimed
material mass obtained
during investments. On
average, 24% of re-
claimed material is in-
corporated using cold-
-mix or hot-mix me-
thods.

From the contractor
perspective, in-situ
cold- and hot-mix
asphalt pavement re-
cycling technologies
were successfully im-
plemented in road com-
panies in previous
years. The limited pro-
gress in reclaimed
asphalt material utili-
zation despite progres-
sive legislative changes
is therefore surprising.
According to experts
[3], increasing hot-mix recycling requires dissemina-
ting knowledge among investors, designers, and contrac-
tors, developing appropriate equipment infrastructure,
and creating reclaimed material management po-
licies. Respondent answers confirm this: 64% identi-
fied investor permission absence as a significant or very
significant barrier to recycled material utilization (Figu-
re 5). Moreover, 71% of respondents reported that in half
of 2024 contracts, investors permitted asphalt granula-
te use in new asphalt mixture layer construction. Consi-
dering barrier ratings on a 1 – 5 scale (1 – no impact,
2 – minor impact, 3 – moderate impact, 4 – major impact,
5 – very major impact) regarding contractors' decisions
to individually design roads incorporating demolition
materials, the most significant barriers beyond investor
permission include:

Fig. 4. Methods of utilization of site-won asphalt reclaim in 2020 – 2024
Fig. own elaboration

Rys. 4. Sposoby zagospodarowania destruktu asfaltowego w latach 2020 – 2024
Rys. opracowanie własne
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disposal 8%/utylizacja 8% other 2%/inny 2%

Fig. 3. Frequency of obtaining site-won reclaimed material by contractors
in 2020 – 2024 Fig. own elaboration
Rys. 3. Częstotliwość pozyskiwania destruktu przez wykonawców w latach 2020
– 2024 Rys. opracowanie własne
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● brak do świadczenia w takim
projektowaniu;

● brak jasnych wytycznych wy-
konania i odbioru robót;

● obawę wykonawcy o niedo-
chowanie reżimu technologiczne-
go i jakości nawierzchni.

Klasyfikację i wartościowanie
poszczególnych barier, zniechęca-
jących do indywidualnego projek-
towania konstrukcji nawierzchni
drogi, a tym samym do szerszego

stosowania destruktu asfaltowego w wykonawstwie robót
drogowych, przedstawia rysunek 6. Wyniki badania ankieto-
wego dotyczącego oceny potencjału i możliwości wykorzysta-
nia destruktu asfaltowego wpisują się w wyniki badań prowa-
dzonych w krajach europejskich [4, 5, 19]. Niestety wdrożenie
stosowania zarówno destruktu asfaltowego, jak i innych inno-
wacyjnych technologii oraz materiałów, w budowie dróg jest
utrudnione ze względu na konserwatyzm środowiska zarząd-
ców dróg, inwestorów i projektantów. Poważnym problemem
jest trudność wprowadzenia zmian do specyfikacji kontrakto-
wych, które najczęściej nie dopuszczają rozwiązań alternatyw-
nych. Należy mieć nadzieję, że w najbliższych latach, w związ-
ku z realizacją wielu programów rządowych (m.in. Rządowe-
go Programu Budowy Dróg Krajowych do 2030 r., programu
budowy 100 obwodnic na lata 2020 – 2030), największy w kra-
ju inwestor drogowy, GDDKiA, będzie coraz częściej w prze-
targach na realizację robót wprowadzał wykorzystanie destruk-
tu asfaltowego, jako pozacenowe kryterium oceny ofert. Do-
tychczas zrobiono to w dwudziestu dużych inwestycjach [20],
takich jak m.in. droga S7, S10 – osiem odcinków między wę-
złami Szczecin Kijewo i Piła Północ, S11, S16, S19, S74, DK20
obwodnica Stargardu, obwodnica Szwecji, Rusinowa, Wałcza,
Zatora, Skaryszewa, DK25 Biskupice Ołoboczne – Ostrów
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● lack of design expe-
rience,

● absence of clear exe-
cution and acceptance gu-
idelines,

● contractor concerns
about maintaining techno-
logical standards and pave-
ment quality.

Figure 6 presents the
classification and evalu-
ation of individual barriers
discouraging individual road pavement structure design and
consequently broader reclaimed asphalt material utilization
in road works. The survey results regarding reclaimed asphalt
material utilization potential and possibilities align with
research conducted in European countries [4, 5, 19]. Unfor-
tunately, implementing both reclaimed asphalt material and
other innovative technologies and materials in road cons-
truction is hindered by conservatism among road mana-
gers, investors, and designers. A significant challenge is
the difficulty of introducing changes to contract specifi-
cations, which typically prohibit alternative solutions.
Hopefully, in coming years, as numerous government pro-
grams are implemented (including the Government Pro-
gram for National Road Construction through 2030
and the 100 Bypasses Program for 2020 – 2030), Poland's
largest road investor, GDDKiA, will increasingly incorpora-
te reclaimed asphalt material utilization in construction ten-
ders as a non-price evaluation criterion. This approach has
been applied in twenty major investments [20], including
sections of the S7, S10 roads (eight sections between Szcze-
cin Kijewo and Piła Północ junctions), S11, S16, S19, S74,
DK20 Stargard bypass, and bypasses for Szwecja, Rusi-
nów, Wałcz, Zator, Skaryszew, and DK25 Biskupice Oło-

Fig. 5. The frequency of investor’s allowance for the use of asphalt
granulate in MMAmixtures in 2024 Fig. own elaboration
Rys. 5. Częstotliwość dopuszczania przez inwestora możliwości stosowa-
nia granulatu asfaltowego w MMA w 2024 r. Rys. opracowanie własne
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Fig. 6. Barriers discouraging from individual design of road surface structures Fig. own elaboration
Rys. 6. Bariery zniechęcające do indywidualnego projektowania konstrukcji nawierzchni drogi Rys. opracowanie własne

lack of knowledge about the possibilities of using recycled materials/brak wiedzy na temat
możliwości zastosowania materiałów z recyklingu

concern about failure to comply with the technological regime of new technologies/materials/obawa
o niedochowanie reżimu technologicznego nowych technologii/materiałów

problems with estimating costs of structures made of recycled material/problem z wyceną
konstrukcji z wykorzystaniem materiałów recyklingowych

lack of guidelines for execution and acceptance of works/brak wytycznych do wykonania i
odbioru robót z wykorzystaniem materiałów z recyklingu

the investor does not allow the contractor to use recycled materials/brak dopuszczenia
stosowania takiego rozwiązania przez inwestora

lack of experience in designing custom structures using recycled materials/brak doświadczenia
w projektowaniu indywidualnych konstrukcji z wykorzystaniem materiałów recyklingowych

problems with the quality of available recycling materials/problemy z jakością dostępnych
materiałów recyklingowych

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

major & very major impact/duży i bardzo duży wpływ moderate impact/średni wpływ no & minor impact/brak lub mały wpływ average note/ocena średnia bariery

36%

3,82

4,45

3,82

4,55

4,36

4,64

4,18

18%
45%

36%
36%
27%

36%

45%

45%

45%

55%
18%

18%
18%

18%

18%
36%

27%

27%
27%

64%



95

Wielkopolski. Warto takie kryterium wprowadzać także w
przypadku mniejszych zadań inwestycyjnych, upowszechnia-
jąc tym samym recykling destruktu asfaltowego.

Podsumowanie
Wprowadzenie materiałów z recyklingu na rynek nie róż-

ni się od wprowadzenia dowolnego innego nowego materia-
łu. Z tego powodu nie tylko względy ekonomiczne decydu-
ją o możliwości ich wykorzystania. Przegląd stosowania
w świecie materiałów recyklingu w budownictwie drogo-
wym, przeprowadzony w ramach prac Komitetu Techniczne-
go PIARC, wskazał trzy główne bariery: legislacja prawna;
ekonomia; niedostatek wiedzy zarządców dróg (inwestorów).

Wdrożenie stosowania destruktu asfaltowego w drogownic-
twie, podobnie jak innych innowacyjnych rozwiązań techno-
logicznych i materiałowych, jest dość trudne ze względu na
konserwatyzm środowiska zarządców dróg, inwestorów i pro-
jektantów. Należy uświadomić wykonawcom robót, ale przede
wszystkim inwestorom i projektantom, że destrukt jest pełno-
wartościowym materiałem, który może zastąpić w znacznej
części nowe materiały w produkcji mieszanek MMA.

Rezygnacja ze stosowania destruktu asfaltowego w moder-
nizacji polskich dróg, to niewykorzystana szansa przyspiesze-
nia wykonywanych robót oraz bardziej efektywnego wykorzy-
stania środków finansowych. Stosowanie destruktu zamiast
nowych materiałów może przynosić duże oszczędności finan-
sowe oraz korzystnie wpływać na środowisko. Doświadczenia
wielu krajów jednoznacznie wskazują, że odpowiednio przy-
gotowany destrukt asfaltowy, zastosowany w mieszankach mi-
neralno-asfaltowych na gorąco, zapewnia spełnienie wymagań,
jakie stawiane są zwykłym mieszankom.

Artykuł wpłynął do redakcji: 03.02.2025 r.
Otrzymano poprawiony po recenzjach:26.03.2025 r.

Opublikowano: 22.05.2025 r.

SCIENCE IN CONSTRUCTION – SELECTED PROBLEMS

5/2025 (nr 633)

boczne – Ostrów Wielkopolski. Implementing such criteria
in smaller investment projects would further promote recla-
imed asphalt material recycling.

Conclusion
Introducing recycled materials to the market parallels the

introduction of any new material. Consequently, economic
considerations are not the sole determinants of their
utilization potential. A review of recycled material use in
global road construction, conducted by the PIARC Technical
Committee, identified three primary barriers: legal regu-
lations, economics, and road managers' (investors')
knowledge deficiencies.

Implementing site-won asphalt utilization in road
engineering, like other innovative technological and material
solutions, faces challenges due to conservatism among road
managers, investors, and designers. It is necessary to educate
contractors-but especially investors and designers-that
reclaimed material constitutes a full-value material capable of
substantially replacing new materials in asphalt mixture
production.

Forgoing reclaimed asphalt material utilization in Polish
road modernization represents a missed opportunity to
accelerate construction works and utilize financial resources
more effectively. Using reclaimed material instead of new
materials can generate substantial financial savings while
benefiting the environment. The experience of numerous
countries clearly demonstrates that properly prepared
reclaimed asphalt material used in hot asphalt mixtures fulfills
all requirements applicable to conventional mixtures.
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