建筑垃圾资源化利用，究竟该怎么做?
建筑业价值链末端的蓝海市场。
建筑垃圾处理是一个“隐秘”的赛道。
目前我国建筑垃圾数量约占城市垃圾总量的30%～40%，存量是生活垃圾的10倍，增速是生活垃圾的6倍，成为第一大城市垃圾源；包括2021年我国建筑垃圾产生量达到32亿吨，2026年产量可能突破40亿吨，保守按照每吨垃圾处置成本500元计算，市场规模将超过万亿元，据中研网、市场信息研究网数据，来运新程整理。
但在过去，这又是一条经常被众人遗忘的赛道。
被“遗忘”的原因在于，一是处于建筑业价值链末端，入局门槛高、加之本身“脏活累活”的属性，导致只有少量公司愿意布局；二是圈内利益关系复杂，信息不透明，隐形规则多，结果是灰色链条纵深，乱象比较突出。
如今可以看到，从政策端到企业端，创新模式的陆续涌入正逐渐规范化该市场。
短期来看，一些企业依靠对产业运转模式的深刻理解，通过数字化解决方案打开了新的突破口，若商业模式跑通，或许将重塑各环节的利益格局。这个过程核心还是在于优先解决监管方、项目方、运输企业、消纳场等局部需求的匹配问题。
从拆解运行规则开始
简单来说，在建筑垃圾行业中，“送进来”的是不同种类的垃圾，通过资源化利用，“吐出去”的是再生产品；不可利用的垃圾通过填埋等方式自然消纳。
问题与挑战很多，拆解出全环节参与方与资本流动的关系，是发现商业机会的关键。
该赛道前端是以施工单位、开发商为主的建筑垃圾生产方。这类项目建设方在开工之前需要向当地住建部门提交详细的建筑垃圾预测量，比如出纳多少土石方；城管部门会管理所在片区的建筑垃圾，包括运输过程与处置地点是否合法合规，一旦发现违规，会有大额罚款。
过程中，政府侧不仅起到监管的作用，对于地基挖掘过程产生的工程渣土，也会有相应的收入分配，反映在背后是与垃圾种类的所有权者有关，即大量工程渣土本质是土地的一部分，所有权属于国家。因此，打击违法买卖行为，维护不同参与方的合规收益非常重要。
在此之上，对于建筑垃圾的资源调配利用，不同企业会根据自身资源、运输距离和处理垃圾成本的综合因素进行供需匹配。不过，这种垃圾资源调配是区域性的、零散的、并且合规处置成本高，城管部门难以监管，直接导致交易乱象频繁。
包括施工过程产生的混凝土、砖块尾料、装修与拆除垃圾等工程垃圾，由于缺少相应规定或者政策落实不到位，比如一些施工队会将钢筋、模板等高附加值产品自行利用或出售，留下大量渣土碎石，以及拆分难度高的低资源化价值的垃圾材料。
从前端生产到后端的消纳场或资源化中心，环保化处理与自然填埋是最常见的垃圾处理方式。值得一提的是，后端这类企业是通过国家立牌、特许经营展开的，以国营背景居多，一般企业很难拿到这种消纳资质。
当然，市场中也存在没有资质的违规企业，他们作为中转站的角色，一般是夜间营业，具体是以低于正规消纳场的费用来吸引转运司机，自身再通过大型车辆拉到偏远的地方去填埋，赚取中间的差价。
关键在于这些大量的未经处理的建筑装修混合垃圾，一方面含有大量重金属等长期污染土壤和水源的物质，另一方面未来如果城市扩建至此类填埋区，依旧需要挖出来这些垃圾做资源化处理，耗费巨量经费。
除此之外，违规操作的方式花样百出。据北极星环保网信息，比如许昌某建筑垃圾资源化企业，通过强迫他人退出建筑垃圾清运经营活动来解决自身的来料问题。还有一名资深从业者告诉36氪，甚至部分消纳场，只要给门卫塞包烟便无需缴费，极大损失了国有利益。
再到处于中间环节的运输方。传统是以班组、私人为单位，他们有时会挂靠在一家公司中接活。这类群体活跃于他们所在区域，依靠熟人关系，只要有个长期“饭票”就得以满足。
还有一些运输企业，不少还依靠原始经验拍脑袋，常常出现运输调度土方舍近求远，拥堵排队严重、运输效能低等问题。自然而然，这类区域性格局短期难以发生质的转变，包括双方漫天要价，履约困难等问题层出不穷。
各环节市场参与方梳理清楚之后，资本流动层面也有着较多的矛盾。
首先是后端消纳场层面，理想状态之下，他们既能收取垃圾处理的费用，又能赚取再生产品销售的收入，还能得到政府补贴，但很多处于垃圾量不足吃不饱、产品竞争力弱没销路、政府补贴迟迟不到手的困境。
与此同时，他们内部又面临较大的运营成本问题。比如某建工集团投资数亿建立资源化中心产线，但长时间没有达到基本产能，原因在于前端送来的大量垃圾是混合态，这些混合着石膏板、岩棉和加气块等的混合垃圾分拣难度大，成本高，最终还是“羊毛出在羊身上”，每车的收费水涨船高。另外，目前即使完成分类，也没有进一步资源化再利用的产业链支撑。
不过，在前端合理分类，对整个环节都有利好。好运拉渣创始人宋帅东谈到，一线城市已经逐步形成了一个建筑装修垃圾分类的价差，若该车辆垃圾分类比较干净，像砖渣混凝土块这类垃圾，若里面没有掺杂木头塑料等杂物，大概能比混合杂垃圾消纳费用能节省至少30%。
当然，前后端是联动的，最终谁去做这件事非常关键。
一方面后端的处理能力决定了前端到底选择如何分类，拉到哪去，但很多国企是没有动力去推动垃圾资源化处理的市场化，或拓展至建筑装修垃圾源头分类的苦活累活；另一方面前端垃圾源头的施工方或收运方赚不到建筑垃圾处理赛道的钱，本质是没有驱动力的，更符合辅助者的角色。
总之，在这个产业链上，建筑垃圾从“收—运—用”体系离成熟还有一段距离，由于较强的政策壁垒、区域壁垒、资金壁垒和行业经验壁垒，整个市场尚未形成充分竞争。不过可以确定的是，数字化红利之下，灰色市场在逐渐消散，规范化竞争正在形成。
创新模式若跑通，将重塑利益分配格局
当前有哪些创新模式在做。
在建设方层面，我们看到有在做源头减量的工作，比如博智林的废弃物制砖机器人，可以实现建筑废料从输送、破碎、搅拌、成型、码垛等多功能砖块工艺制作，但目前仅仅局限于内部单个环节，并未深入到其他产业链层面。
从投资的角度看，中间环节是把控垃圾流向的，也最容易跑出“滴滴”模式的互联网平台企业。最开始的时候，会有一些促进需求匹配的小程序，司机在上面与客户直接对接，双方经平台撮合见面后，根据现场情况私下讨价还价，问题在于双方都有较大的履约风险。
还有一些平台方通过链接产业工人与自营车辆，去优化路线，就近派车，提高司机的服务标准和效率；还有通过平台进行全流程的资金、物流和品控的把握，解决履约层面的问题。
从更长线的视角看，技术与模式创新该如何切入，先要明确链条上各参与方的需求。
政府侧注重监管与国有资源的合法化收入；项目建设方关注垃圾处理总成本的降低；不同的消纳场或资源处理中心偏好分类好的垃圾资源，尤其是那些可以匹配自身再生产品产线的原材料；运输企业注重经营效率，如运力调度问题；产业工人与司机关心可持续的订单与项目履约等问题。
我们看到部分数字化服务商，如来运新程，从政府侧切入。他们联合当地政府，申请出台一系列政策，如授权创新企业与城发集团来统筹管理土地资源，运用数智化技术把原来零散的消纳资源有机管理起来，由本地城发部门收取消纳费用，从试点区域实践，可以实现链条上的综合费用低于市场价格，帮助政府侧完成从先管起来到逐渐规范市场的过程。
落地过程是非常难的，好在“政府+国企平台（城投/城发）+数智化建筑垃圾运营商”铁三角运营模式平衡了多方的实际需求，本质是用政治杠杆来撬动这个行业规范化，并为合作的当地政府增加了巨大的财税收入。
在这里面，数智化是针对固废全流程的智慧管控，核心是建立一个包含数量、质量、时间、距离的可视化数据模型，将建筑垃圾生态链上所有的参与方链接起来，通过土方调动平台实现科学的资源化利用设施布局、合理地运输路线选择、完善的调度制度落实。
清华大学固体废物控制与资源化教研所所长刘建国谈到，提高技术管理、统筹清运调配、检测降本增效是当下固废行业的发展形式，具体可从六个方面展开。
一是，摸清各类固废底数，提升行业技术与管理水平；二是，跟踪监测大宗固废动态，消除区域生态环境隐患；三是，构建智慧监管平台，推动高质量可持续垃圾分类；四是，应用信息化手段，构建再生资源逆向物流回收体系；五是，物联网大数据精准核算，支撑减污降碳降本增效；六是，监测控制全覆盖，实现固废跨介质污染综合治理。
再进一步，如何完全发挥整个链条的最大价值，实现从垃圾产生到资源化利用端到端的高效转化成为重点，核心还是前端分类的标准化。
对于平台企业而言，往上应该是通过建立专业化的拆除分类业务，将这些非标的部分标准化。当然，实践这个过程中，更多是引入合作伙伴，包括做材料研究的、做机械设备的，让垃圾尽可能不进入后端，而是直接或间接利用。
总之，上述能力形成之后，标准化产品的复制，加上资本的引入，会使得城市订单更密集，垃圾资源化的整个链条社会和经济价值才会更高。
走向规范化与确定性，道阻且长
当下明显可看到政策端的发力，即推进建筑垃圾减量化是建筑垃圾治理体系的重要内容。
具体在住建部关于推进建筑垃圾减量化的指导意见中，从13条主要措施到5大组织保障层面给予了大量的引导。工作目标是到2025年底，新建建筑施工现场建 筑垃圾（不包括工程渣土、工程泥浆）排放量每万平方米不高于300吨，装配式建筑施工不高于200吨。
不过，这并不代表着这是一个总量无限制减少的市场，而是资源化利用率逐步提升的过程。毕竟我国目前建筑垃圾处理行业总体资源化率不足10%，远低于欧美国家的90%和日韩的95%，据中研产业研究院报告数据显示。
未来，推进建筑垃圾源头减量，实施绿色策划和绿色设计是关键，其中，施工现场将是建筑垃圾减量化工作的主战场。不过，从源头减量、分类投放、中端收运、末端处置到再生产品利用管理体系会逐渐完善。
对于这类创新企业而言，建立自己的品牌优势，运营优势或履约优势会很关键。后期通过跨赛道的融合是趋势，比如通过与建筑机器人、可持续材料等方向的企业建立起互利的创新模式，可能将会实现建筑垃圾处理赛道链条上成本的极大优化。
未来10年，时代给予的创新红利也将在建筑垃圾处理赛道持续验证。当然，这个过程中阻力依旧非常大，比如如何推动该赛道的市场化进程、入局者的资质与牌照、政策落地的效率问题。
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