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Analiza i ocena mo¿liwoœci wywozu kruszyw ³amanych
z regionu dolnoœl¹skiego i œwiêtokrzyskiego

do pó³nocno-wschodnich regionów kraju

Streszczenie: Istniej¹ca i dostêpna w Polsce baza zasobowa do produkcji kruszyw ¿wirowo-piaskowych oraz ska³ do
produkcji kruszyw ³amanych wykazuje silne zró¿nicowanie. Znaczny udzia³ w zapewnieniu poda¿y kruszyw
³amanych ma obecnie województwo dolnoœl¹skie i œwiêtokrzyskie. Wymaga to transportu tych kruszyw na
odleg³oœæ nawet kilkuset kilometrów do regionów deficytowych.
W warunkach polskich kruszywa przewozi siê transportem samochodowym i kolejowym. Dominuj¹c¹ pozycjê
ma transport samochodowy, g³ównie ze wzglêdu na bardziej rozwiniêt¹ sieæ dróg w porównaniu do trans-
portu kolejowego, charakteryzuj¹cego siê bardzo nierównomiern¹ na terenie kraju infrastruktur¹, do tego
ulegaj¹c¹ w niektórych regionach degradacji, a nawet likwidacji. Przy uwzglêdnieniu ma³o konkurencyjnych
taryf kolejowych oraz koniecznoœci dowozu kruszywa samochodami do miejsca za³adunku i do odbiorcy ze
stacji koñcowej, roœnie konkurencyjnoœæ transportu samochodowego tych kruszyw, nawet na znaczne od-
leg³oœci.
W artykule przeanalizowano mo¿liwoœci wywozu kruszyw ³amanych z regionu dolnoœl¹skiego i œwiêtokrzys-
kiego do wybranych regionów deficytowych, tj. województwa mazowieckiego, podlaskiego i warmiñsko-ma-
zurskiego. W analizie uwzglêdniono aktualn¹ sieæ linii kolejowych i ko³owych oraz najistotniejsze uwarun-
kowania i ograniczenia (rodzaj linii, przepustowoœæ, priorytety, dostêpnoœæ producentów kruszyw do bocznic lub
ramp za³adowczych w przypadku transportu kolejowego, rodzaj dróg i dopuszczalne ³adownoœci dla transportu
samochodowego). Wynikiem pracy jest w pierwszej kolejnoœci ocena mo¿liwoœci wykorzystania transportu
kolejowego, a nastêpnie okreœlenie kosztów przewozu kruszyw ³amanych z regionów dolnoœl¹skiego i œwiêto-
krzyskiego do regionów mazowieckiego, podlaskiego i warmiñsko-mazurskiego analizowanymi sposobami
transportu przy ró¿nych wariantach tras przewo¿enia.
Uzyskane wyniki prowadz¹ do wniosku, ¿e mimo wielu oczywistych zalet, w obecnych polskich warunkach
transport kolejowy surowców skalnych jest bardziej kosztowny od transportu samochodowego, nawet na
wiêksze odleg³oœci. Ze zrozumia³ych wzglêdów nale¿y d¹¿yæ do zmiany takiego stanu rzeczy.

S³owa kluczowe: surowce skalne, Dolny Œl¹sk, województwo œwiêtokrzyskie, transport samochodowy, transport
kolejowy
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Analysis and evaluation of the potential of crushed aggregates supply
from the Lower Silesian and Œwiêtokrzyskie Voivodeships
to the northeastern regions of the country

Abstract: Polish reserves for the production of sand and gravel aggregates as well as crushed aggregates vary greatly
depending on the region. A significant role in ensuring this supply is played by the Lower Silesian Voivodeship
and the Œwiêtokrzyskie Voivodeship. However, to deliver the aggregates to regions where a deficit of such
materials exist, long-distance transport of up to several hundred kilometers is required.
In Poland, aggregates are transported by rail and road. Aggregates transport is dominated by road transport,
which can be explained by a road network better developed than local rail services. Rail transport infrastructure
is not well developed in some parts of Poland and, what is more, a part of it has deteriorated or even been
liquidated.
Taking into account the low competitiveness of railway transport freight tariffs and the need for road transport
to the railroad, as well as between the recipient and the end station, it turns out that road transport of aggregates
is competitive even at long distances.
This analysis took into account the current railway network, road network, and the most important conditions
and restrictions (line type, capacity, priorities, distances from mines to loading ramps or railway sidings, road
types, and allowable load capacities in road transport). The result is the assessment of the possibilities of using
rail transportation and the evaluation of crushed aggregates transportation costs from the Lower Silesian
and Œwiêtokrzyskie Voivodeships to the Masovian, Podlaskie, and Warmian-Masurian Voivodeships for the
analyzed modes of transport and alternative routes.
The results obtained lead to the conclusion that, in spite of many obvious advantages, rail transport of
rock materials in Poland is commonly more expensive than road transport, especially over longer distances.
For many reasons there is an urgent need to change this situation.

Key words: rock raw materials, Lower Silesia, Œwiêtokrzyskie Voivodeship, road transport, railway transport, ag-
gregates transport

Wprowadzenie

Z³o¿a kruszyw naturalnych wystêpuj¹ powszechnie na terenie kraju, jednak w niektórych
rejonach udokumentowana i zagospodarowana baza nie jest w stanie pokryæ zapotrzebo-
wania. W sytuacji znacznych niedoborów kruszyw w rejonach deficytowych istnieje po-
trzeba ich transportowania z rejonów posiadaj¹cych zdolnoœci produkcyjne przekraczaj¹ce
potrzeby lokalne. Istniej¹ca i dostêpna baza zasobowa ska³ do produkcji kruszyw ³amanych
wykazuje silne zró¿nicowanie regionalne. W zdecydowanej wiêkszoœci ich poda¿ zapew-
nia obecnie województwo dolnoœl¹skie, œwiêtokrzyskie i ma³opolskie, kilka razy mniejsz¹
produkcjê tych kruszyw wykazuje województwo œl¹skie i opolskie. W piêciu wojewódz-
twach Polski pó³nocnej i œrodkowej produkcja kruszyw ³amanych w ogóle nie jest pro-
wadzona. W dwunastu województwach notowany jest trwa³y deficyt kruszyw ³amanych na
rynkach regionalnych.

Produkcja kruszyw ¿wirowo-piaskowych ze wzglêdu na dostêpn¹ baz¹ zasobow¹, po-
dobnie jak w przypadku kruszyw ³amanych, wykazuje silne zró¿nicowanie regionalne.
Dominuj¹cymi producentami s¹ obecnie województwa: mazowieckie, dolnoœl¹skie, zachod-
niopomorskie, ma³opolskie, warmiñsko-mazurskie i pomorskie, a tak¿e wielkopolskie i pod-
laskie. Z drugiej strony minimalna ich produkcja ma miejsce w województwie œwiêto-
krzyskim i lubelskim oraz lubuskim.

Rosn¹cy popyt na kruszywa ³amane w ostatnich latach notowany by³ w województwach:
mazowieckim, pomorskim, kujawsko-pomorskim, zachodniopomorskim, a tak¿e warmiñ-
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sko-mazurskim, co wobec braku lokalnych Ÿróde³ wymaga³o dostaw z innych regionów,
zazwyczaj z regionu dolnoœl¹skiego lub œwiêtokrzyskiego. Rosn¹ce zapotrzebowanie na
kruszywa ¿wirowo-piaskowe do produkcji betonów i wyrobów betonowych oraz na nasypy
i podbudowy w budownictwie drogowym, przy braku wystarczaj¹cych iloœci surowca,
równie¿ wymusza³o dostawy ¿wirów i mieszanek z oddalonych regionów. ¯wiry o naj-
wy¿szej jakoœci bywaj¹ dostarczane nawet z odleg³oœci rzêdu kilkuset km z regionu dolno-
œl¹skiego i opolskiego, jak równie¿ warmiñsko-mazurskiego i podlaskiego.

Do przewozu kruszyw wykorzystywane s¹ w zasadzie dwa rodzaje œrodków transportu:
kolejowy i samochodowy. Transport wodny, efektywny w krajach Europy Zachodniej,
w Polsce odgrywa marginaln¹ rolê.

Nadmierne obci¹¿enie dróg ruchem samochodowym generuje znaczne koszty spo³eczne
i obni¿a jakoœæ ¿ycia mieszkañców w pobli¿u dróg. Transportu drogowego kruszyw nie
da siê wprawdzie ca³kowicie wyeliminowaæ, ale jego skutki mo¿na z³agodziæ poprzez
skierowanie czêœci strumieni dostaw na transport kolejowy, który choæby ze wzglêdu na
mniejsze ni¿ w przypadku transportu samochodowego skutki ekologiczne powinien byæ
intensywniej wykorzystywany.

W ostatnich latach systematycznie maleje d³ugoœæ czynnych linii kolejowych. Likwi-
dowane s¹ ca³e odcinki tras. Proces inwestycji i modernizacji kolei ograniczony jest do
niektórych tylko szlaków. Degradacja infrastruktury kolejowej, jaka nast¹pi³a na prze³omie
wieków, sprawi³a, ¿e wiele kopalñ zosta³o pozbawionych w³asnych bocznic, a linie kolejowe
przebiegaj¹ce w bezpoœrednim ich s¹siedztwie w znacz¹cym stopniu nie nadaj¹ siê do
eksploatacji. Pogorszeniu parametrów technicznych linii towarzyszy spadek prêdkoœci prze-
wozowych, co w konsekwencji powoduje odp³yw klientów zniechêconych zarówno d³ugim
czasem przewozu towarów, jaki i relatywnie wysok¹ cen¹ dostêpu do infrastruktury. Wybór
dokonywany przez producentów kruszyw miêdzy transportem samochodowym i kolejowym
powoduje intensyfikacjê przewozów na drogach ko³owych, co z wielu wzglêdów nie jest
po¿¹dane (Studium… 2009).

Mimo fizycznego wy³¹czenia z u¿ytkowania czêœci linii kolejowych obecnie dostêpna sieæ
w dalszym ci¹gu stanowi znaczny potencja³ transportu. Badania mo¿liwoœci zwiêkszenia
udzia³u transportu kolejowego w przewozach kruszyw prowadzone s¹ m.in. w IGSMiE PAN
w Krakowie (Gawlik i in. 2012).

Wybór pomiêdzy transportem kolejowym i samochodowym dla przypadków, gdy taka
mo¿liwoœæ wystêpuje powinna byæ determinowana kosztami przewozu, w zale¿noœci od
odleg³oœci transportu, co okreœlono w L. Gawlik i in. (2011) oraz publikacji L. Gawlik i in.
(2013).

1. Analiza wywozu kruszyw ³amanych z Regionu Dolnego Œl¹ska

Budowa geologiczna Dolnego Œl¹ska jest bardzo urozmaicona i bogata. Region ten
posiada unikatowe z³o¿a amfibolitów, gabra, gnejsów, melafirów, granitów, bazaltów i wie-
lu innych. Zasoby te stanowi¹ 51,5% zasobów krajowych kamieni do produkcji kruszyw
³amanych. W przypadku niektórych z nich, jak: bazalt, granit, sjenit, gabro, diabaz, marmur,
zasoby na Dolnym Œl¹sku stanowi¹ oko³o 98% zasobów kraju. Udzia³ Dolnego Œl¹ska
w wydobyciu wszystkich kamieni ³amanych i blocznych wynosi oko³o 50%, a w przypadku
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ska³ magmowych i metamorficznych oko³o 90%. Ocenia siê, ¿e st¹d pochodzi nawet 70%
wszystkich kruszyw transportowanych w Polsce. W najbli¿szej przysz³oœci wydobywanie
i transport surowców skalnych z Dolnego Œl¹ska bêdzie ros³o. Z tego wzglêdu nale¿y d¹¿yæ
do wiêkszego ni¿ dotychczas wykorzystania kolei do ich przewozu.

Sieæ kolejowa na Dolnym Œl¹sku liczy 1727 km linii kolejowych, w tym 1047 km linii
zelektryfikowanych. Gêstoœæ sieci kolejowej wynosi 8,7 km/ 100 km2 przy œredniej krajowej
6,1 km/ 100 km2. Sieæ ta ulega jednak ci¹g³ej degradacji i ograniczeniu d³ugoœci. Likwi-
dowane s¹ odcinki, na których zarówno ruch pasa¿erski, jak i towarowy ulega znacznemu
obni¿eniu. Przyczynami s¹ zarówno przemiany gospodarcze, jak i polityka PKP. Niektóre
z tych linii s¹ przejmowane przez samorz¹dy lokalne, co tylko w nieznacznym stopniu
³agodzi negatywne tendencje (Kwaœniowski i in. 2010).

Z punktu widzenia wywozu surowców skalnych z miejsc ich eksploatacji istotn¹ rolê
spe³niaj¹ linie równole¿nikowe na po³udniu województwa (Studium… 2009):

— 274 – Wêgliniec – Jelenia Góra – Wa³brzych – Wroc³aw;
— 137 – Legnica – Jaworzyna Œl. – Dzier¿oniów – w kierunku do Katowic;
— 286 – Wa³brzych – K³odzko.
Dostawy surowców skalnych do innych regionów odbywaj¹ siê przy wykorzystaniu linii

na pó³nocny wschód od Wroc³awia – s¹ to linie 143 oraz 281. Mo¿liw¹ do wykorzystania
sieæ linii kolejowych do wywozu kruszyw z regionu dolnoœl¹skiego ilustruje rysunek 1.

Podstawowym warunkiem wykorzystania kolei do przewozów kruszyw jest powi¹zanie
kopalni lini¹ kolejow¹ przez bocznicê lub rampê kolejow¹. Wyniki analizy kopalñ surowców
skalnych regionu dolnoœl¹skiego pod k¹tem dostêpnoœci do bocznic kolejowych przed-
stawiaj¹ tabele 1–5.
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Rys. 1. Linie kolejowe wraz z wa¿niejszymi z³o¿ami regionu dolnoœl¹skiego

Fig. 1. Railway lines, including major deposits of the Lower Silesia region



41

TABELA 1. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a bazaltu w województwie dolnoœl¹skim
oraz odleg³oœæ od bocznicy kolejowej

TABLE 1. Companies exploiting basalt deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ
bocznicy

od kopalni*
[km]

1. Bukowa Góra £u¿ycka Kopalnia Bazaltu „Ksiêginki” S.A. Tak 3

2. Góra Kamienista Mineral Polska Sp. z o.o. Tak 0

3. Gronowskie Wzgórza „Waldorf & Statler Properties” Sp. Z o.o. Tak 9

4. Jawor-Mêcinka Kopalnie Surowców Skalnych S.A. Tak 8

5. K³opotno „PRI-Bazalt” S.A. Tak 2

6. Kozia Góra Colas Kruszywa Sp. z o.o. Tak 2,5

7. Krzeniów PGP „Bazalt” S.A. Tak 0

8. Ksiêginki-Pó³noc £u¿ycka Kopalnia Bazaltu „Ksiêginki” S.A. Tak 2

9. Leœna-Brzozy Kruszywa Polskie S.A. Tak 3,5

10. Lubieñ Lafarge Kruszywa i Beton Sp. z o.o. Tak 12,5

11. Sulików Kopalnie Bazaltu „Sulików” Sp. z o.o. Tak 0

12. Targowica
Olsztyñskie Kopalnie Surowców Mineralnych
Sp. z o.o.

Tak 7

13. Winna Góra Colas Kruszywa Sp. z o.o. Tak 6,5

* Zero oznacza, ¿e bocznica znajduje siê bezpoœrednio przy kopalni.

TABELA 2. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a gabra w województwie dolnoœl¹skim
oraz odleg³oœæ od bocznicy kolejowej

TABLE 2. Companies exploiting gabbro deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ
bocznicy

od kopalni*
[km]

1. Braszowice Kopalnie Surowców Skalnych w Bartnicy Sp. z o.o. Tak 4,5

2. S³upiec-Dêbówka Kopalnie Surowców Skalnych w Bartnicy Sp. z o.o. Tak 0

* Zero oznacza, ¿e bocznica znajduje siê bezpoœrednio przy kopalni.
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TABELA 3. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a granitu w województwie dolnoœl¹skim
oraz odleg³oœæ od bocznicy kolejowej

TABLE 3. Companies exploiting granite deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ
bocznicy

od kopalni*
[km]

1. Gniewków Kopalnia Granitu „Gniewków” Sp. z o.o. Tak 0

2. Go³aszyce Cemex Polska Sp. z o.o. Nie 6

3. Górka Mat-Bud Holding S.A. Nieczynna 0

4. Graniczna Wroc³awskie Kopalnie Surowców Mineralnych S.A. Tak 0

5. RogoŸnica Colas Kruszywa Sp. z o.o. Tak 0

6. Siedlimowice I Mineral Polska Sp. z o.o. Tak 4,5

7. Strzeblów I Strzeblowskie Kopalnie Surowców Mineralnych Sp. z o.o. Tak 0

8. Wieœnica Berger Surowce Sp. z o.o. Tak 0,5

* Zero oznacza, ¿e bocznica znajduje siê bezpoœrednio przy kopalni.

TABELA 4. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a melafiru w województwie dolnoœl¹skim
oraz odleg³oœæ od bocznicy kolejowej

TABLE 4. Companies exploiting melaphyre deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ
bocznicy od
kopalni [km]

1. Grzêdy Kopalnie Melafiru w Czarnym Borze Sp. z o.o. Tak 3,5

2. Rybnica Leœna Kopalnie Surowców Skalnych w Bartnicy Sp. z o.o. Tak 7,5

3. Œwierki Kopalnie Surowców Skalnych „Œwierki” Sp. z o.o. Tak 2

4.
T³umaczów-
-Gardzieñ

Melafir Gardzieñ Sp. z o.o. Tak 1

TABELA 5. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a amfibolitu-migmatytu w województwie dolnoœl¹skim
oraz odleg³oœæ od bocznicy kolejowej

TABLE 5. Companies exploiting amphibolite-migmatyte deposits in Lower Silesia and the distance from the
railway siding

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca Bocznica kolejowa
Odleg³oœæ bocznicy
od kopalni* [km]

1. Pi³awa Górna Dolnoœl¹skie Surowce Skalne S.A. Tak 0

* Zero oznacza, ¿e bocznica znajduje siê bezpoœrednio przy kopalni.



Odleg³oœci bocznicy od poszczególnych kopalni okreœlono na podstawie oceny zdjêæ
satelitarnych dostêpnych na Google Maps. Na rysunkach 2–4 przedstawiono drogê, jak¹

43

Rys. 3. Droga do bocznicy kolejowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿a Rybnica Leœna

Fig. 3. The way to the railway siding from the mine exploiting Rybnica Leœna deposit

Rys. 2. Droga do bocznicy kolejowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿e Braszowice

Fig. 2. The way to the railway siding from the mine exploiting Braszowice deposit



urobek z wybranych kopalni by³ transportowany do bocznicy kolejowej. Okrêgiem oz-
naczono z³o¿e, kwadratem bocznicê kolejow¹, a lini¹ – drogê z zak³adu wydobywczego do
bocznicy kolejowej.

W nawi¹zaniu do mo¿liwych tras przewozu kolej¹ kruszyw z regionu dolnoœl¹skiego do
regionów pó³nocno-wschodniej Polski (rys. 1) w tabelach 6–8 zestawiono wêz³y kolejowe tras
przejazdu poci¹gów towarowych z kruszywem ³amanym z wybranych analizowanych kopalñ
w województwie dolnoœl¹skim do Warszawy, Olsztyna i Bia³egostoku jako centrów regionów
deficytowych. S¹ to trasy o priorytecie przewozów towarowych. Nale¿y zaznaczyæ, ¿e mo¿-
liwe te¿ jest wykorzystanie innych tras, nieraz krótszych, ale s¹ to trasy preferuj¹ce przewozy
osobowe, co powoduje ograniczon¹ przepustowoœæ dla przewozów towarowych.

Warszawa, Olsztyn, Bia³ystok nie s¹ oczywiœcie stacjami koñcowymi. Po prze³adunku
zachodzi potrzeba dalszego transportu kruszywa na miejsce wykorzystania, najczêœciej
samochodami. St¹d rzeczywiste operacje przewozu kruszywa kolej¹ s¹ skomplikowane
i wymagaj¹ zawsze dodatkowych czynnoœci (rys. 5).

Przeprowadzona analiza wykaza³a znacz¹ce mo¿liwoœci wykorzystania transportu ko-
lejowego do przewozu kruszyw z Dolnego Œl¹ska do pó³nocnowschodnich regionów kraju.
Istniej¹ca sieæ kolejowa, a przede wszystkim dostêpnoœæ znacznej liczby kopalñ do bocz-
nic lub ramp za³adowczych pozwala wykorzystaæ ten transport na wiêksze odleg³oœci
i w znacznie wiêkszym stopniu ni¿ dotychczas. Transport samochodowy w opisanej sytuacji
powinien pe³niæ funkcjê uzupe³niaj¹c¹. Jednak¿e o udziale kolei w dostawach kruszyw
z Dolnego Œl¹ska decydowaæ powinny ³¹czne koszty przewozu.
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Rys. 4. Droga do bocznicy kolejowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿e Go³aszyce

Fig. 4. The way to the railway siding from the mine exploiting Go³aszyce deposit
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TABELA 6. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Sulików do Bia³egostoku

TABLE 6. Railway transport of aggregates from the Sulików deposit to Bia³ystok

Lp.
Nr

linii

Trasa D³ugoœæ trasy
[km]od do

1. 290 Sulików
zjazd na liniê 274 w kierunku Wroc³aw
Œwiebodzki

3

2. 274 zjazd z linii 290 z kierunku Bogatynia Wa³brzych G³ówny 113

3. 286 Wa³brzych G³ówny K³odzko G³ówne 52

4. 276 K³odzko G³ówne Kamieniec Z¹bkowicki 22

5. 137 Kamieniec Z¹bkowicki Nysa 38

6. 287 Nysa Opole Zachodnie 48

7. 132 Opole Zachodnie Opole G³ówne b.d.

8. 144 Opole G³ówne Fosowskie 31

9. 61 Fosowskie zjazd na liniê 131 w kierunku Tczew 41

10. 131 zjazd z linii 61 z kierunku Fasowskie Zduñska Wola 100

11. 14 Zduñska Wola £ódŸ Kaliska 42

12. 25 £ódŸ Kaliska zjazd na liniê 1 w kierunku Warszawa 29

13. 1 zjazd z linii 25 z kierunku £ódŸ Kaliska Skierniewice 42

14. 12 Skierniewice £uków 160

15. 2 £uków Siedlce 28

16. 31 Siedlce Czeremcha 90

17. 32 Czeremcha Bia³ystok 78

18. Razem 917

Rys. 5. Schemat wyznaczania kosztu transportu kruszyw kolej¹

Fig. 5. The diagram of cost calculation for aggregates transport by rail
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TABELA 8. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Ksiêgniki do Warszawy

TABLE 8. Railway transport of aggregates from the Ksiêgniki deposit to Warsaw

Lp.
Nr

linii

Trasa D³ugoœæ trasy
[km]od do

1. 274 Lubañ Ksiêginki 1 Wa³brzych G³ówny 102

2. 286 Wa³brzych G³ówny K³odzko G³ówne 52

3. 276 K³odzko G³ówne Kamieniec Z¹bkowicki 22

4. 137 Kamieniec Z¹bkowicki Nysa 38

5. 287 Nysa Opole Zachodnie 48

6. 132 Opole Zachodnie Opole G³ówne b.d.

7. 144 Opole G³ówne Fosowskie 31

8. 61 Fosowskie zjazd na liniê 131 w kierunku Tczew 41

9. 131 zjazd z linii 61 z kierunku Fasowskie Zduñska Wola 100

10. 14 Zduñska Wola zjazd na liniê 25 w kierunku £ódŸ Chojny 42

11. 25 zjazd z linii 14 z kierunku Forst zjazd na liniê 1 w kierunku Warszawa 29

12. 1
zjazd z linii 25 z kierunku £ódŸ
Kaliska

Warszawa Centralna 107

13. Razem 612

TABELA 7. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Bukowa Góra do Olsztyna

TABLE 7. Railway transport of aggregates from the Bukowa Góra deposit to Olsztyn

Lp.
Nr

linii

Trasa D³ugoœæ trasy
[km]od do

1. 274 Zarêba Lubañ Œl¹ski 6

2. 279 Lubañ Œl¹ski Wêgliniec 21

3. 282 Wêgliniec Zebrzydowa 12

4. 389 Zebrzydowa ¯agañ 43

5. 14 ¯agañ Krotoszyn 178

6. 281 Krotoszyn Gniezno 96

7. 353 Gniezno Inowroc³aw 56

8. 131 Inowroc³aw Laskowice Pomorskie 98

9. 208 Laskowice Pomorskie Jab³onowo Pomorskie 79

10. 353 Jab³onowo Pomorskie Olsztyn G³ówny 105

11. Razem 694



2. Analiza wywozu kruszyw ³amanych z województwa œwiêtokrzyskiego

Region œwiêtokrzyski jest drugim, obok dolnoœl¹skiego, regionem zaspokajaj¹cym defi-
cytowe województwa Polski pó³nocno-wschodniej w kruszywa ³amane. W odró¿nieniu od
Dolnego Œl¹ska posiada on o wiele rzadsz¹ sieæ linii kolejowych, a wiêkszoœæ kopalni nie ma
dostêpu do bocznic czy ramp za³adowczych. Dlatego te¿ w przewozach kruszyw dominuj¹c¹
rolê odgrywa transport ko³owy i z tego powodu w tym przypadku uwaga zosta³a skon-
centrowana na analizie sieci dróg ko³owych. Nie pominiêto przy tym oceny mo¿liwoœci
(raczej niewielkich) transportu kolejowego (Gawlik i in. 2012).

W porównaniu z wiêkszoœci¹ regionów Polski województwo œwiêtokrzyskie prezentuje
siê doœæ niekorzystnie pod wzglêdem infrastruktury kolejowej. W przypadku dostaw z tego
województwa mo¿na zauwa¿yæ dominuj¹c¹ rolê transportu samochodowego. Jednak stan
techniczny dróg nie jest zadowalaj¹cy – nie pozwalaj¹ na ruch samochodów o wiêkszych
³adownoœciach, zw³aszcza w pobli¿u kopalñ (Strategia… 2005).

Koncentracja transportu kruszyw na drogach wojewódzkich, a tak¿e powiatowych i gmin-
nych, w istotny sposób zmniejsza przepustowoœæ tych dróg i przyspiesza ich degradacjê, przez
co zmniejsza siê tak¿e poziom bezpieczeñstwa na drogach. Niezwykle istotnym elementem jest
tak¿e problem ha³asu i zapylenia oraz nara¿enie na niebezpieczeñstwo innych u¿ytkowników
dróg, szczególnie pieszych i rowerzystów. Zmniejszenie tych szkodliwych czynników przy
jednoczesnej poprawie dostêpnoœci komunikacyjnej i bezpieczeñstwa na drogach jest jednym
z priorytetowych zadañ na terenie województwa œwiêtokrzyskiego, szczególnie w aspekcie
transportu kruszyw poza granice województwa (Program… 2007).

Istotnym czynnikiem ograniczaj¹cym przepustowoœæ dróg jest przebieg wa¿nych ci¹gów
komunikacyjnych przez centra miast i miejscowoœci (rys. 6), gdzie ruch tranzytowy miesza
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Rys. 6. Sieæ drogowa z wa¿niejszymi kopalniami kruszyw ³amanych regionu œwiêtokrzyskiego

Fig. 6. Road network and the most important crushed aggregates mines of the Œwiêtokrzyskie region



siê z ruchem lokalnym i miejskim, co przyczynia siê do powstawania korków, zatorów, czy
innych utrudnieñ, wyd³u¿aj¹c znacznie czas przejazdu.

Analizuj¹c mo¿liwoœci wywozu kruszyw kolej¹ zwrócono uwagê na dostêpnoœæ kopalni
do bocznicy lub rampy za³adowczej. W przypadku transportu samochodowego oceniono
natomiast odleg³oœæ od g³ównych ci¹gów transportowych (dróg). Wyniki tych analiz ze-
stawiono w tabelach 9–11.
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TABELA 9. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a wapienia w rejonie œwiêtokrzyskim

TABLE 9. Companies exploiting limestone deposits in the Œwiêtokrzyskie region

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ drogi krajowej
od kopalni* [km]

1. Budy Kopalnie Dolomitu S.A. Nie 9

2. Celiny I
Kopalnia Granitu Kamienna Góra
Sp. z o.o.

Tak 0

3. JaŸwica
Kieleckie Kopalnie Surowców
Mineralnych S.A.

Nie 1,5

4. Józefka
Kopalnie Odkrywkowe Surowców
Drogowych S.A.

Nie 2

5. £agów II Wojciech Duda Nie 0

6. £agów V Wojciech Duda Nie 0

7. Morawica III Kopalnia Wapienia „Morawica” S.A. Tak 0

8. Nowy Staw Stanis³aw Pietrzak Nie 1

* Zero oznacza, ¿e kopalnia znajduje siê bezpoœrednio przy drodze wojewódzkiej lub krajowej.

TABELA 10. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a dolomitu w rejonie œwiêtokrzyskim

TABLE 10. Companies exploiting dolomite deposits in the Œwiêtokrzyskie region

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ drogi krajowej
od kopalni* [km]

1. Jurkowice Kopalnie Dolomitu S.A. Nie 9

2. Laskowa Góra
Kieleckie Kopalnie Surowców
Mineralnych S.A.

Nie 1,5

3. Piskrzyn Kopalnie Dolomitu S.A., Nie 3

4. Radkowice-Podwole
Lafarge Kruszywa i Beton
Sp. z o.o.

Tak 4,5

6. Winna
Kieleckie Kopalnie Surowców
Mineralnych S.A.

Nie 2,5

7. Wszachów I
Kamienio³omy Œwiêtokrzyskie
Sp. z o.o.

Nie 3,5



Na rysunkach 7–9 przedstawiono przyk³adowo dla wybranych kopalñ drogê, jak¹ kru-
szywa s¹ transportowane od zak³adu przeróbczego do g³ównego ci¹gu drogowego (droga
krajowa, wojewódzka). Okrêgiem zaznaczono zak³ad produkcyjny, a lini¹ drogê z zak³adu
wydobywczego do drogi g³ównej.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tabelach 9–11, na siedemnaœcie analizowanych
kopalñ regionu œwiêtokrzyskiego tylko cztery posiadaj¹ dostêp do bocznic kolejowych.
A zatem w ich przypadku preferowany powinien byæ przewóz kruszyw kolej¹ do defi-
cytowych regionów Polski pó³nocno-wschodniej.
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TABELA 11. Przedsiêbiorstwa eksploatuj¹ce z³o¿a piaskowca kwarcytowego w rejonie œwiêtokrzyskim

TABLE 11. Companies exploiting sandstone deposits in the Œwiêtokrzyskie region

Lp. Nazwa z³o¿a Przedsiebiorca
Bocznica
kolejowa

Odleg³oœæ drogi krajowej
od kopalni* [km]

1. Bukowa Góra
Kopalnia i Zak³ad Wzbogacania
Kwarcytu „Bukowa Góra” S.A.

Tak 4

2. Wiœniówka
Kieleckie Kopalnie Kwarcytu
w Wiœniówce S.A.

Tak 1,5

Rys. 7. Trasa przewozu do drogi krajowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿e Wszachów I

Fig. 7. The route to the national road from the mine exploiting the Wszachów I deposit



Na rysunku 10 pokazano kopalnie posiadaj¹ce dostêp do bocznic i linii kolejowych,
a w tabelach od 12 do 14 przedstawiono wêz³y kolejowe tras przejazdu poci¹gów to-
warowych z kruszywem z wybranych analizowanych kopalñ w województwie œwiêto-
krzyskim do centrów regionów deficytowych – Warszawy, Olsztyna, Bia³egostoku. S¹ to
trasy o priorytecie towarowym.
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Rys. 8. Trasa przewozu do drogi krajowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿e Piskrzyn

Fig. 8. The route to the national road from the mine exploiting the Piskrzyn deposit

Rys. 9. Trasa przewozu do drogi krajowej z zak³adu eksploatuj¹cego z³o¿e Józefka

Fig. 9. The route to the national road from the mine exploiting the Józefka deposit
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Rys. 10. Linie kolejowe z wa¿niejszymi z³o¿ami regionu œwiêtokrzyskiego

z dostêpem do bocznicy kolejowej

Fig. 10. Railway lines and the most important deposits of the Œwiêtokrzyskie region with an access to a railway

siding

TABELA 12. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Celiny I do Warszawy

TABLE 12. Route of railway transport of aggregates from the Celiny I deposit to Warsaw

Lp. Nr linii
Trasa D³ugoœæ trasy

[km]od do

1. 70 Chmielnik Buski W³oszczowice 14

2. 73 W³oszczowice Sitkówka Nowiny 20

3. 8 Sitkówka Nowiny Radom 94

4. 26 Radom Dêblin 56

5. 7 Dêblin Warszawa Wschodnia 103

6. Razem 287



Jak wynika z zaprezentowanych danych, dominuj¹c¹ pozycjê w wywozie kruszyw
z regionu œwiêtokrzyskiego odgrywa transport samochodowy. Rzadka sieæ linii kolejowych
nie pozwala na istotn¹ zmianê tej sytuacji. Tak¿e i w przypadku transportu samochodowego
zachodz¹ ograniczenia jego stosowania na wiêksz¹ skalê. Tym ograniczeniem jest stan dróg
dojazdowych z kopalni do dróg wojewódzkich i krajowych, po których mog¹ poruszaæ siê
samochody o wiêkszych ³adownoœciach, co z kolei warunkuje op³acalnoœæ przewozu.

3. Op³acalnoœæ transportu kruszyw kolej¹ i samochodami

Szczegó³ow¹ analizê (dla wielu wariantów) kosztów transportu kruszyw kolej¹ i samo-
chodami przeprowadzono równie¿ w pracy (Gawlik i in. 2011). Czynnik ekonomiczny
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TABELA 13. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Morawica III do Olsztyna

TABLE 13. Route of railway transport of aggregates from the Morawica III deposit to Olsztyn

Lp. Nr linii
Trasa D³ugoœæ trasy

[km]od do

1. 73 Nida Sitkówka Nowiny 7

2. 8 Sitkówka Nowiny Radom 94

3. 26 Radom Dêblin 56

4. 7 Dêblin Pi³awa 52

5. 13 Pi³awa Krusze 56

6. 10 Krusze Legionowo 32

7. 9 Legionowo Dzia³dowo 123

8. 216 Dzia³dowo Olsztyn G³ówny 83

9. Razem 503

TABELA 14. Trasa dostaw kruszyw kolej¹ ze z³o¿a Wiœniówka do Bia³egostoku

TABLE 14. Route of railway transport of aggregates from the Wiœniówka deposit to Bia³ystok

Lp. Nr linii
Trasa D³ugoœæ trasy

[km]od do

1. 8 Wiœniówka Kamienio³om Radom 68

2. 26 Radom £uków 117

3. 2 £uków Siedlce 27

4. 31 Siedlce Czeremcha 90

5. 32 Czeremcha Bia³ystok 76

6. Razem 378



powinien w zasadzie decydowaæ o wyborze œrodka transportu w przypadku, gdy mo¿liwe
jest skorzystanie z transportu kolejowego lub samochodowego.

G³ówne równania kosztów przewozu kruszywa transportem samochodowym i kole-
jowym wyprowadzono wykorzystuj¹c taryfy przewoŸników.

Koszty transportu wyznacza siê z zale¿noœci:
— dla transportu samochodowego:

C c Lts js� � (1)

gdzie:
Cts – koszt ca³kowity transportu jednej tony samochodem [z³/tonê],
cjs – jednostkowa cena umowna przewiezienia samochodem jednej tony na

odleg³oœæ jednego kilometra [z³/tkm],
z wykonanych analiz (Gawlik i in. 2012) wynika, ¿e:
• dla samochodów o ³adownoœci 20 ton: cjs = 0,32 z³/tkm,
• dla samochodów o ³adownoœci poni¿ej 14 ton: cjs = 0,66 z³/tkm;

L – odleg³oœæ transportu [km],

— dla transportu kolejowego:

C C C Ctm tk p ts� � � �2 ' (2)

gdzie:
Ctm – koszt ca³kowity transportu jednej tony w cyklu mieszanym

(kolej + samochody pe³ni¹ce funkcjê pomocnicz¹) [z³/tonê],
Ctk – koszt ca³kowity przewozu jednej tony kolej¹ [z³/tonê],
Cp – koszt ca³kowity prze³adunku jednej tony [z³/tonê],
C’

ts – koszt ca³kowity transportu jednej tony samochodem
z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej oraz z miejsca wy³adunku
kruszywa do odbiorcy [z³/tonê].

C L L L Ltk � � � � � � � � � � � �
� �5 10 9 10 0 0006 01415 36 7410 4 7 3 2, , , 2�Op (3)

gdzie:
Ctk – koszt ca³kowity transportu jednej tony kolej¹ [z³/tonê],
L – odleg³oœæ [km],
Op – op³ata za postój wagonu w dyspozycji nadawcy/odbiorcy [z³/tonê].

C
Z

W
p �

(4)

gdzie:
Cp – koszt prze³adunku jednej tony kruszywa [z³/tonê],
Z – koszt jednej godziny pracy ³adowarki [z³/h],
W – wydajnoœæ rzeczywista ³adowarki [ton/h].
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C c Lts js' '� � (5)

gdzie:
C'ts – koszt ca³kowity transportu jednej tony samochodem z kopalni do

rampy/bocznicy kolejowej oraz z miejsca wy³adunku kruszywa
do odbiorcy [z³/tonê],

cjs – jednostkowy koszt umowny przewiezienia jednej tony samochodem na
odleg³oœæ jednego kilometra [z³/tkm],

L' – odleg³oœæ transportu z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej
oraz z miejsca wy³adunku kruszywa do odbiorcy [km].

C L L L Ltm � � � � � � � � � � � �
� �5 10 9 10 0 0006 01415 36 7410 4 7 3 2, , , 2 2� � � � �Op

Z

W
c Ljs ' (6)

gdzie:
Ctm – koszt ca³kowity transportu jednej tony w cyklu mieszanym

(kolej + samochody pe³ni¹ce funkcjê pomocnicz¹) [z³/tonê],
L – odleg³oœæ przewozu kolej¹ [km],
Op – op³ata za postój wagonu w dyspozycji nadawcy/odbiorcy [z³/tonê],
Z – koszt jednej godziny pracy ³adowarki [z³/h],
W – wydajnoœæ rzeczywista ³adowarki [ton/h],
cjs – jednostkowy koszt umowny przewiezienia jednej tony samochodem

na odleg³oœæ jednego kilometra [z³/tkm],
L' – odleg³oœæ transportu z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej

oraz z miejsca wy³adunku kruszywa do odbiorcy [km].

Ostateczne formy zale¿noœci opisuj¹cych koszt przewozu kruszyw transportem mie-
szanym dla danych Z = 1,22 z³/tona; W = 90 ton/h; L' = 10 km maj¹ postaæ dla wagonów
o ³adownoœci:

— 25 ton; Op = 6,79 z³/tonê:

C L L L Ltm � � � � � � � � � � �
� �( , , ,5 10 9 10 0 0006 01415 36 7410 4 7 3 2 2)�

� � � � �13 584 10 0 32 2 122, , ,

(7)

— 40 ton; Op = 9,09 z³/tonê:

C L L L Ltm � � � � � � � � � � �
� �( , , ,5 10 9 10 0 0006 01415 36 7410 4 7 3 2 2)�

� � � � �14 43 10 0 32 2 122, , ,

(8)

— 60 ton; Op = 13,70 z³/tonê:

C L L L Ltm � � � � � � � � � � �
� �( , , ,5 10 9 10 0 0006 01415 36 7410 4 7 3 2 2)�

� � � � �27 416 10 0 32 2 122, , ,

(9)

54



gdzie:
Ctm – koszt przewozu jednej tony transportem mieszanym [z³/tona],
L – odleg³oœæ transportu kolej¹ [km].

Na rysunku 11 przedstawiono porównanie kosztów transportu samochodowego i ko-
lejowego (wed³ug taryf). Wynika z niego, ¿e dla dowolnej odleg³oœci przewozu w obrêbie
Polski koszty transportu kolejowego s¹ wy¿sze od kosztów transportu samochodowego
samochodami o ³adownoœci powy¿ej 20 ton. Transport kolejowy jest natomiast tañszy od
transportu samochodami o ³adownoœci poni¿ej 14 ton na odleg³oœci powy¿ej 100 km.

Uzyskane wyniki prowadz¹ do wniosku, ¿e mimo wielu oczywistych zalet, w obecnych
polskich warunkach, zgodnie z oficjalnymi taryfami transport kolejowy surowców skalnych
jest bardziej kosztowny od transportu samochodowego, nawet na wiêksze odleg³oœci. Jednak
w transporcie kolejowym (podobnie jak w transporcie samochodowym) powszechnym
zwyczajem jest udzielanie opustów w stosunku do cen taryfowych, co mo¿e w znacznym
stopniu decydowaæ o rentownoœci tego œrodka transportu.

Wnioski

Z dokonanych analiz wynikaj¹ nastêpuj¹ce wnioski:
1. Znaczna czêœæ kruszyw ³amanych transportowana jest po drogach ko³owych i to na

znaczne odleg³oœci. Poprawa sytuacji jest mo¿liwa poprzez skierowanie czêœci tego
strumienia ³adunków do przewozów kolejowych. Dotyczy to zw³aszcza dostaw z regionu
dolnoœl¹skiego, który w porównaniu np. z regionem œwiêtokrzyskim dysponuje gêstsz¹
sieci¹ linii kolejowych.

2. Zmiana œrodków transportu kruszyw wymaga w pierwszej kolejnoœci modernizacji linii
kolejowych, odbudowy zlikwidowanych bocznic i po³¹czeñ lokalnych z g³ównymi tra-
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Rys. 11. Porównanie kosztów transportu samochodowego i kolejowego

Fig. 11. Comparison of costs of road transport and rail transport



sami, co wymaga³oby znacznych inwestycji infrastrukturalnych, nie planowanych w naj-
bli¿szym czasie.

3. Zwiêkszenie udzia³u kolei w przewozach kruszyw zale¿eæ bêdzie nie tylko od mo¿liwoœci
technicznych, ale te¿ od konkurencyjnoœci ekonomicznej w stosunku do transportu
samochodowego.

4. Czynnikami przemawiaj¹cymi za zwiêkszeniem udzia³u transportu kolejowego w prze-
wozach kruszyw, zw³aszcza na wiêksze odleg³oœci, powinny byæ wzglêdy ekologiczne,
poniewa¿ jego oddzia³ywanie na œrodowisko jest mniej negatywne w porównaniu z trans-
portem samochodowym.

5. Decyduj¹cym elementem niskiej rentownoœci przewozów kolejowych jest zbyt wysoka
oficjalna taryfa przewozowa.
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