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Kruszywa
W Polsce po wstąpieniu do Unii Europejskiej trwa intensywna rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej 
i kolejowej. Największym programem, w ramach którego realizowane są inwestycje drogowe i kolejowe, jest Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Środowisko, w którym w perspektywie finansowej 2014–2020 na ten cel prze-
znaczono wraz z wkładem krajowym ponad 32 mld €. Środki na projekty infrastrukturalne znajdują się także w fun-
duszu Łącząc Europę (Connecting Europe Facility – CEF), Programie Operacyjnym Polska Wschodnia 2014–2020, 
w 16 programach regionalnych oraz programach krajowych. W sumie w perspektywie 2014–2023 planowanych 
jest do wydania 135 mld zł na drogi krajowe i – po niedawnej aktualizacji finansowej Krajowego programu kolejo-
wego – blisko 70 mld zł na sieć kolejową.

dla kolei
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O kruszywach do budowy dróg krajowych i samorządowych 
pisaliśmy w „NBI” [1], obecnie zajmiemy się zapotrzebowaniem 
na kruszywa dla inwestycji kolejowych.

Kruszywa dla kolei

Kruszywa stosowane do budowy, modernizacji lub remontów 
torów kolejowych stanowią specyficzny i ważny asortyment 
kruszyw (głównie kruszyw łamanych). Podstawowym zasto-
sowaniem kruszyw mineralnych w budownictwie kolejowym 
jest budowa warstwy podsypki, na której układane są pod-
kłady kolejowe, a na nich szyny. Razem konstrukcja ta tworzy 
nawierzchnię torową. Nawierzchnia układana jest zwykle na 
warstwie ochronnej (filtracyjnej). Z uwagi na duże obciążenia 
i wieloletni czas eksploatacji w zmiennych warunkach atmos-
ferycznych kruszywa na podsypkę kolejową muszą odzna-
czać się wysoką wytrzymałością na ściskanie, odpornością 
na rozdrabnianie, małą nasiąkliwością i ścieralnością, dużą 
mrozoodpornością i odpornością na wietrzenie, konieczna 
też jest odpowiedna granulacja. Wymagania te regulowane 
są odpowiednimi normami, głównie normą PN-EN 13450 

oraz bardziej szczegółowo wytycznymi Instytutu Kolejnictwa 
i innymi dokumentami [2], w zależności m.in. od kategorii linii 
kolejowych i maksymalnych prędkości pociągów, częstotliwości 
ruchu, dopuszczalnych nacisków na oś.

Tradycyjnie do produkcji kruszyw na podsypkę kolejową sto-
suje się kruszywa łamane produkowane ze skał pochodzenia 
magmowego oraz niektórych skał metamorficznych i osadowych 
(piaskowce kwarcytowe, niekiedy szarogłazy oraz dolomity). We-
dług norm, możliwe jest również stosowanie kruszyw łamanych 
produkowanych z innych skał osadowych, jeżeli surowiec ten 
spełnia odpowiednie wymagania jakościowe i został poddany 
odpowiednim procedurom certyfikacji [3, 4, 5]. Warunkowo 
na niektórych liniach dopuszczone jest też wykorzystanie su-
rowców z recyklingu oraz kruszyw pochodzących ze źródeł 
alternatywnych, w tym niektórych odpadów [6]. Wymagane 
uziarnienie tłucznia na podsypkę kolejową powinno mieć wy-
miary 20–63 mm, a najczęściej stosuje się obecnie asortyment 
31,5/50 (ryc. 1b). Wytrzymałość na ściskanie powinna wynosić 
ponad 100 MPa, a dla linii magistralnych powyżej 160 MPa, 
wymagane też są ostre krawędzie ziaren, a udział frakcji poniżej 
2 mm nie powinien przekraczać 2% [3].

Spośród stosunkowo bogatego rodzaju skał zwięzłych eks-
ploatowanych w Polsce najczęściej stosowanymi kopalinami 
dla kolejnictwa są bazalty, porfiry i melafiry [7]. W mniejszym 
zakresie wykorzystuje się również inne kopaliny, a przyczyną 
bywa ich jakość i preferowane inne kierunki wykorzystania. 
Główne złoża kamieni łamanych stanowiących bazę dla pro-
dukcji tłucznia kolejowego, z których wydobycie w 2017 r. 
przekroczyło 0,5 mln Mg, zestawiono w tabeli 1. Zasoby tych 
złóż zarówno bilansowe, jak i przemysłowe są duże, umoż-
liwiające długi okres eksploatacji i produkcji kruszyw łama-
nych. Problemem jest jednak to, że złoża te poza jednym 
(porfiru w kopalni Zalas) zlokalizowane są w województwie 
dolnośląskim, co komplikuje dostawy kruszyw do odległych 
województw północnych i wschodnich kraju. Duże odległości 
przewozu powodują, że niekiedy koszt transportu kruszyw 
do odbiorców jest wyższy od kosztu zakupu loco producent.

Stan realizacji Krajowego programu kolejowego 
2014–2020 (2023)

Krajowy program kolejowy 2014–2020 (2023) (KRK) po korek-
cie przez rząd w lutym 2019 r. obejmuje planowane wydatki 
na łączną kwotę prawie 70 mld zł [9]. Największe środki (122 
projekty podstawowe i 33 projekty rezerwowe – ok. 75% 
wydatków) uwzględnione są w ramach unijnego funduszu 
spójności, w skład którego wchodzi Program Operacyjny In-
frastruktura i Środowisko oraz program Łącząc Europę. Na 
drugim miejscu pod względem wielkości są krajowe programy 
(35 projektów – ok. 15% planowanych wydatków), a następnie 
regionalne programy operacyjne (63 projekty podstawowe 

Kruszywa dla kolei  polska

Ryc. 1a. Tłuczeń bazaltowy 31,5/63     Ryc. 1b. Tłuczeń porfirowy 31,5/50

fot. rochagneux , fotolia.com
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i 30 rezerwowych – ok. 7% wydatków). Lokalizacje plano-
wanych inwestycji kolejowych z podziałem na poszczególne 
fundusze przedstawiono na rycinie 2 [9]. Łącznie KPK prze-
widuje wykonanie do 2023 r. prac modernizacyjnych na ok. 
9 tys. km torów, powstanie 350 km linii z prędkością wyższą 
niż 160 km/h, wzrost średniej prędkości pociągów towarowych 
z 27 km/h (2014 r.) do 40 km/h i połączenie 18 ośrodków 
wojewódzkich liniami ze średnią prędkością 100 km/h. Na 
rycinie 3 przedstawiono poniesione do 2018 r. i planowane na 
lata 2019–2023 wydatki na realizację KPK. Na koniec 2018 r. 
(piąty rok trwania perspektywy finansowej) zrealizowano nieco 
ponad 25% planowanych wydatków. Łącznie ok. dwie trzecie 
inwestycji KPK jest w trakcie realizacji lub zrealizowanych, co 
jest sytuacją znacznie lepszą, niż to było w porównywalnym 
okresie realizacji WPIK 2007–2013 [10]. Nadal jednak bardzo 
duże wydatki planowane są na lata od 2019 do 2022 – ponad 
46 mld zł. Dużym problemem jest obecnie wzrost kosztów 
wykonania inwestycji kolejowych (podobnie jest z inwestycjami 
drogowymi) i nie najlepsza kondycja wielu firm wykonaw-
czych. Niektóre firmy nie doszacowały kosztów projektów, 
mają kłopoty z płynnością finansową i wstrzymują realizację 
robót, a podpisywane obecnie przez PKP PLK SA umowy często 
znacznie przekraczają kosztorysy inwestorskie.

Zapotrzebowanie na kruszywa

Główne zapotrzebowanie kolei na dobre jakościowo kru-
szywa naturalne wynika z zastosowania tych kruszyw do bu-
dowy podsypki torowej. Grubość warstwy podsypki zależy 
od kategorii linii, znaczenia torów oraz rodzaju stosowanych 
podkładów. W torach magistralnych i głównych układanych 
na podkładach drewnianych stosuje się grubość 30 i 25 cm, 
na liniach drugorzędnych przyjmuje się grubość podsypki 20 

i 16 cm. Przy układaniu torów na podkładach betonowych 
zwiększa się grubość o 5 cm [6]. Przy remontach i moderniza-
cjach linii kolejowych zastosowanie podsypki z recyklingu jest 
dopuszczalne dla prędkości maksymalnych toru do 120 km/h, 
przy prędkościach wyższych, ale maksymalnie 160 km/h, moż-
liwe jest jej zastosowanie jedynie w najniższej warstwie.

Grubość warstwy ochronnej (filtracyjnej), na której ukła-
dana jest nawierzchnia kolejowa, przyjmuje się zwykle jako 
20–30 cm. Buduje się ją na ogół z niesortu kruszyw łama-
nych lub żwirowo-piaskowych. Warstwa ta układana jest na  
geowłókninie. Po ułożeniu podkładów i przytwierdzeniu do nich 
szyn układa się następną, górną warstwę tłucznia kolejowego.

Na torach głównych (magistralnych i pierwszorzędnych) 
można w przybliżeniu przyjąć zużycie tłucznia na podsypkę 
w ilości ponad 3,0 tys. Mg/km toru, na torach drugorzęd-
nych i o znaczeniu miejscowym jest to mniej, średnio ok.  
2,5 tys. Mg/km toru [4].

Przyjmując zakładaną w ramach KPK 2014–2023 mo-
dernizację ok. 9 tys. km torów (ryc. 2), w tym są to przede 
wszystkim tory na liniach magistralnych i o pierwszo-
rzędnym znaczeniu, można w przybliżeniu oszacować 
wielkość zapotrzebowania na kruszywo tłuczniowe na 
podsypkę kolejową dla tego programu w ilości 27–30 mln 
Mg. Zapotrzebowanie na kruszywa na warstwę ochronną 
podtorza oraz budowę dróg dojazdowych należy oszacować 
w przedziale 20–25 mln Mg w zależności od zakresu wy-
miany tej warstwy w modernizowanych torach. Na warstwy 
ochronne mogą być stosowane także kruszywa żwirowo-pia-
skowe i kruszywa z recyklingu. Trudno jest określić zapotrze-
bowanie i  zużycie kruszyw kolejowych w poszczególnych 
latach realizacji programu kolejowego. Jeżeli przyjmiemy, że 
zużycie to w pewnym przybliżeniu jest proporcjonalne do 

Typ kopaliny Nazwa złoża Lokalizacja, (powiat) 
Zasoby bilansowe

[mln Mg]
Zasoby przemysłowe

[mln Mg]
Wydobycie 
[mln Mg/r]

bazalt

Jawor-Męcinka,
Krzeniów,
Sulików,

Leśna-Brzozy,
Lubień

jaworski
złotoryjski
zgorzelecki

lubański
legnicki

112,2
10,1
39,8
3,4
20,1

95,4
9,9
35,8
3,4
2,4

1,179
1,431
1,056
0,518
0,861

gabro
Braszowice,

Słupiec-Dębówka
ząbkowicki

kłodzki
117,1
174,5

116,6
96,6

1,248
1,269

melafir
Tłumaczów-Gardzień,

Grzędy,
Rybnica Leśna 

kłodzki
wałbrzyski
wałbrzyski

30,2
83,1
157,0

14,6
42,9
51.0

1,259
2,064
0,846

migmatyt Piława Górna dzierżoniowski 192,1 52,0 1,800

porfir Zalas krakowski 113,0 62,8 1,542

granit

Górka,
Graniczna,

Rogoźnica Pn.,
Strzelin,

Siedlimowice,
Strzeblów,
Wieśnica

strzeliński
świdnicki
świdnicki
strzeliński
świdnicki

wrocławski
świdnicki

63,4
84,0
38,0
72,6
41,9
22,3
24,9

42,0
83,3
33,9
57,7
9,0
16,6
17,5

1,049
1,018
1,148
1,079
0,903
0,735
0,832

Razem 1399,7 843,4 21,837

Tab. 1. Złoża kamieni łamanych o wydobyciu powyżej 0,5 mln Mg/r stanowiących bazę produkcyjną kruszyw na podsypkę kolejową [7, 8 z uzupełnieniem własnym]
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planowanych wydatków na realizację KPK, uwzględniając 
równocześnie, że w końcowych latach programu znacznie 
zmniejszy się ilość robót budowlanych na rzecz wykonania 
sieci trakcyjnej, zakupów taboru kolejowego, moderniza-
cji dworców itp., zapotrzebowanie na tłuczeń kolejowy 
w  latach 2019–2021 można oszacować w przedziale 
4,5–5,5 mln Mg/r, w latach 2022–2023 prawdopodobnie 
ulegnie zmniejszeniu do ok. 3,5 mln Mg/r. W następnej 
perspektywie finansowej UE 2021–2027 (2030) nie powinno 
być zastoju w realizacji inwestycji kolejowych podobnego do 
tego z lat 2014–2016, gdyż niektóre dokumentacje i projekty 
na wykonanie planowanych projektów będą przygotowane 
odpowiednio wcześnie (takie mamy zapowiedzi), dotyczy to 
m.in. budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK).

Oszacowane wielkości zapotrzebowania na tłuczeń kole-
jowy w stosunku do skali wydobycia i produkcji odpowiednich 
kruszyw łamanych (tab. 1) nie są duże (ok. 20% produkcji 
kruszyw łamanych ze skał magmowych). Problemem są jednak 
stosunkowo dalekie ich przewozy, szczególnie do północnych 
i wschodnich rejonów Polski. Mniejsze ilościowo dostawy 
kruszyw dla kolei pochodzą także z Małopolski (porfir) oraz 
województwa świętokrzyskiego (dolomit, kwarcyt). Północne 
i północno-wschodnie rejony kraju wykorzystują również kru-
szywo pochodzące z importu z sąsiednich krajów i z Norwegii.

 Planowana budowa CPK i związane z nią inwestycje 
sieci kolejowej

Planowana budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego 
(37 km na zachód od Warszawy) związana ma być również 
z dużymi inwestycjami kolejowymi. Z dotychczasowych pla-
nów wynika, że inwestycji lotniskowej towarzyszyć będzie bu-
dowa ok. 1,6 tys. km linii kolejowych prowadzących z 10 kie-
runków (szprych) do CPK i Warszawy (ryc. 4). W założeniach 
linie te (szprychy) składać się będą z  nowych odcinków 
sieci, a  także wyremontowanych lub zmodernizowanych 
istniejących linii kolejowych, przystosowanych docelowo 
do prędkości do 250 km/h. W programie tym etap zerowy 
obejmuje budowę nowej linii kolejowej Warszawa – CPK – 

Łódź Fabryczna. Pokrywa on się z pierwszym odcinkiem 
wstrzymanego do realizacji projektu kolei dużych prędkości 
(w układzie Y – do Poznania i Wrocławia) wraz z węzłem 
w rejonie CPK, którego częściami będą łączniki między CPK 
a istniejącymi liniami nr 1 i 4 (Warszawa – Łódź z odbiciem 
CMK w kierunku Katowic) oraz nr 3 (Warszawa – Poznań). 
Budowa tych odcinków o długości ok. 140 km powinna być 
ukończona przed uzyskaniem przez port zdolności operacyjnej 
(otwarcie lotniska), czyli do 2027 r. [11, 12, 13].

Planowana budowa CPK, mającego docelowo cztery pasy 
startowe i obsługującego ok. 100 mln pasażerów, wymagać bę-
dzie dostaw dużych ilości dobrych i bardzo dobrych jakościowo 
kruszyw na budowę pasów startowych i manewrowych oraz 
całej infrastruktury podstawowej (dróg samochodowych, sieci 
kolejowej, parkingów itd.) i towarzyszącej. Ze względu na brak 
złóż do produkcji zarówno kruszyw łamanych, jak i żwirowych 
w środkowej strefie kraju kruszywa te trzeba będzie dowozić 
z województw południowych, głównie z Dolnego Śląska, a czę-
ściowo również z Małopolski i regionu świętokrzyskiego, co 
związane będzie prawdopodobnie z problemami logistycznymi 
oraz dodatkowymi kosztami. Problem ten wymaga bardziej 
szczegółowej analizy.

Podsumowanie

Kruszywa mineralne oprócz zastosowań do produkcji ma-
teriałów budowlanych (beton, prefabrykaty, zaprawy itd.), 
w budownictwie drogowym i wielu innych gałęziach gospodarki 
(hutnictwo, energetyka, chemia, przemysł spożywczy, rolnic-
two itd.) mają również ważne zastosowanie w budownictwie 
kolejowym. Głównym wykorzystaniem kruszyw na kolei jest 
budowa nawierzchni torowej, której jednym ze składników jest 
podsypka tłuczniowa. Zadaniem podsypki jest przeniesienie 
sprężystych nacisków przekazywanych przez podkłady na pod-
torze, zapewnienie stabilności toru w płaszczyźnie poziomej 
oraz odwodnienie nawierzchni toru. Wymagania te najlepiej 
spełnia kruszywo łamane (tłuczeń) produkowane ze skał pocho-
dzenia magmowego, zalegających i eksploatowanych głównie 
na Dolnym Śląsku.

Kruszywa dla kolei  polska

Ryc. 2. Inwestycje kolejowe zawarte w programie KPK do 2023 r. [18] Ryc. 3. Struktura poniesionych i planowanych wydatków w KPK 2014–2020 (2023) [18]
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Realizowany Krajowy program kolejowy 2014–2020 (2023) 
zakłada wydatki na inwestycje kolejowe do 2023 r. w wy-
sokości prawie 70 mld zł, z  czego do końca 2018 r. zre-
alizowano nieco ponad 25% (ok. 18 mld zł). Program ten 
przewiduje modernizację i  remonty ok. 9 tys. km torów. 
Uwzględniając konieczność wymiany podsypki na większości 
modernizowanych torów (tory główne z dopuszczalną prędko-
ścią ponad 120 km/h), łączne zapotrzebowanie na kruszywo 
tłuczniowe dla tych inwestycji w przybliżeniu oszacowano na 
27–30 mln Mg, z tego zapotrzebowanie w latach 2019–2021 
na 4,5–5,5 mln Mg/r. W następnych latach zapotrzebowanie 
prawdopodobnie ulegnie zmniejszeniu. Nie powinno być ono 
duże, gdyż już obecnie przygotowywane są projekty inwestycji 
kolejowych do realizacji w następnej perspektywie finanso-
wej UE 2021–2027 (2030). Dotyczy to m.in. megainwestycji 
lotniczej CPK, co związane będzie również z budową lub 
modernizacją ok. 1,6  tys. km linii kolejowych.

W kolejnictwie kruszywa oprócz zastosowań do podsypki 
torowej zużywane są również do budowy warstw ochronnych 
(filtracyjnych) podtorza, dróg dojazdowych, placów manew-
rowych i składowych itp. Przeważająca część tych kruszyw 
może być niesortem (0–31,5 mm) kruszyw łamanych lub żwi-
rowo-piaskowych, w części pochodzącym z recyklingu oraz 
złóż lokalnych.

Oszacowana wielkość zapotrzebowania na tłuczeń do bu-
downictwa kolejowego nie jest duża w stosunku do wielkości 
produkcji kruszyw łamanych (ok. 20% produkcji kruszyw ze 

skał magmowych), problemy są jednak logistyczne i ekono-
miczne, związane z ich dostawami do odległych północnych 
i wschodnich rejonów kraju. Z tej przyczyny już obecnie na 
północy kraju zdarzają się przypadki (na szczęście nieliczne) 
opóźnień w realizacji inwestycji z powodu okresowego braku 
kruszywa na budowach.
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kolejowych kwarcytowych z kopalni Wiśniówka oraz bazaltowych z kopalni 
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Piaski, żwiry, grysy, tłucznie kolejowe i inne produkty oferowane przez Eurovia 
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 budownictwie

  drogowo-mostowym,
  przemysłowym i mieszkaniowym,
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