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Kruszywa regionu warmińsko-mazurskiego 
rozwiązaniem dla drogownictwa
dr inż. natalia ciak, dr hab. inż. marek j. ciak, dr inż. ireneusz dyka, uniwersytet 
warmińsko-mazurski w olsztynie

1. Wprowadzenie

Jeden ze składników niezbędny w większości realizowa-
nych przedsięwzięć budowlanych – kruszywo budow-
lane – w zależności od przyjętej technologii realizacji 
przyjmuje rolę surowca, półfabrykatu, wyrobu budow-
lanego. Stanowi około 70–80% objętości konstrukcji be-
tonowych i nawet 90–100% objętości elementów kon-
strukcji drogowych. Aby mogło zostać zastosowane 
zgodnie z przeznaczeniem, musi spełniać nie tylko wy-
magania właściwych norm przedmiotowych, ale także 
wymagania wynikające z ustawy o wyrobach budowla-
nych [1]. W niektórych przypadkach wymagania stawia-
ne kruszywom są bardzo wysokie nie tylko ze względu 
na ich właściwości mechaniczne i chemiczne, ale i fi-
zyczne (kształt ziaren).
Naturalne zasoby kruszyw w Polsce rozmieszczone są 
nierównomiernie [2]. Praktycznie wszystkie najważniej-
sze złoża pozyskiwania kruszyw łamanych, charaktery-
zujących się wysokimi parametrami znajdują się przede 
wszystkim w tzw. południowej strefie (rys. 1). W pozo-
stałych strefach występują kruszywa żwirowo-piaskowe, 
oczywiście w różnym stopniu „nasycenia” złóż.

Kruszywa są niestety zasobami nieodnawialnymi. Ich 
dostępność z każdym rokiem maleje – zwłaszcza w gru-
pie kruszyw o wysokich parametrach użytkowych. 
Od dłuższego czasu obserwuje się tendencję do po-
szukiwań materiałów alternatywnych – kruszywa miej-
scowego pochodzenia (polodowcowe) lub sztuczne. 
Deficyt kruszyw pogłębiły realizowane, w ostatnich la-
tach, inwestycje budowlane. Szczególnie dotkliwie od-
czuwalny jest brak kruszyw łamanych, które używane 
są w produkcji betonów wysokich klas (BWW, wysoko-
funkcjonalne) i drogownictwie [3]. Narastający od dłuż-
szego czasu problem zapewnienia wysokiej jakości kru-
szyw stał się niezmiernie aktualnym [4]. Coraz częściej 
w celu zmniejszenia tego deficytu, zwłaszcza na tere-
nach przygranicznych, importuje się kruszywo z zagra-
nicy. Jeśli uwzględni się powyższą sytuację i do tego 
doda nie mniejszy problem – dostaw olbrzymiej ilości 
kruszyw (ocenianej na około 400 mln ton) z południo-
wej części Polski do regionu warmińsko-mazurskiego 
(rys. 2.), pojawia się olbrzymi problem logistyczny (sieć 
dróg) i finansowy (koszt transportu).
Taka sytuacja spowodowała, że wzrosło zapotrzebo-
wanie na kruszywa lokalne polodowcowe. Tym bardziej 

Rys. 1. Strefy rozmieszczenia zasobów kruszyw w Polsce 
(opracowano na podstawie [2])

Rys. 2. Kierunki transportu kruszyw z południa Polski 
generujące wzrost kosztów inwestycji (opracowanie na 
podstawie [2 i 3])
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że mimo tego, iż skład petrograficzny tego typu mate-
riału jest zróżnicowany (rys. 3), ze znaczną przewagą 
słabszych ziaren pochodzenia wapiennego, które cha-
rakteryzują się niższymi parametrami wytrzymałościo-
wymi. Jednak większa przyczepność asfaltu i większa 
odporność na działanie wody stwierdzona między in-
nymi w badaniach [5] uzasadniają możliwość stosowa-
nia w konstrukcjach drogowych.

Rys. 4. Lokalizacja kopalń kruszyw

Rys. 3. Kruszywo „kruszone” pozyskiwane z materiału 
miejscowego regonu Warmii i Mazur. Widoczne zróżnico-
wanie petrograficzne (źródło własne)

Rys. 5. Uziarnienie piasku, kruszywa kruszonego 2/8 i 
8/16; kolorem zielonym oznaczono wartości średnie; A, B, 
C – symbol kopalni, z której pochodziło badane kruszywo 
(opracowanie własne)

Rys. 6. Wyniki badań kruszyw z trzech kopalń woj. warmiń-
sko-mazurskiego (opracowanie własne)

2. Badania i wyniki badań

W Instytucie Budownictwa Wydziału Geodezji, Inżynie-
rii Przestrzennej i Budownictwa UWM w Olsztynie pro-
wadzono badania dotyczące oceny jakości kruszyw 
(piaski, kruszywo łamane 2/8 i kruszywo łamane 8/16) 
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pochodzących z kopalni województwa warmińsko-ma-
zurskiego (rys. 4). Badania podstawowych właściwości 
kruszyw (przy liczebności próbek od 4 do 16) przeprowa-
dzono zgodnie z procedurami opisanymi w odpowied-
nich normach i dotyczyły między innymi właściwości 
fizycznych, chemicznych i mechanicznych standar-
dowo kontrolowanych w przypadku kruszyw stoso-
wanych w budownictwie i drogownictwie. Jak wynika 
z przedstawionych na rysunkach wyników, badane kru-
szywo ze złóż polodowcowych w większości przypad-
ków spełnia wymagania stawiane kruszywom budow-
lanym i drogowym.
Zarówno przedstawione badania (rys. 5 i 6), jak i ba-
dania innych autorów [6, 7] potwierdzają możliwość 
wykorzystania polodowcowych kruszyw miejscowego 
pochodzenia w drogownictwie. Tym bardziej że nowe-
lizacji Wymagań Technicznych „Kruszywa do miesza-
nek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych utrwaleń 
na drogach krajowych” dzięki wprowadzeniu pewnych 
zmian otwarto prawną możliwość stosowania kruszyw 
lokalnych.
Zastosowano zasadę, że przy budowie dróg publicz-
nych wybór kruszywa nie powinien zależeć od jego po-
chodzenia (np. rodzaju skały, regionu, bądź kamienio-
łomu), lecz spełnienia określonych wymagań.

3. Podsumowanie

Jak wykazały badania kruszywa naturalne z kopalń wo-
jewództwa warmińsko-mazurskiego spełniają wymaga-
nia stawiane kruszywom drogowym, co pozwala na ich 
zastosowanie w elementach konstrukcji nawierzchni.
Zastosowanie kruszyw miejscowych, szczególnie w przy-
padku dróg o mniejszym natężeniu ruchu oraz w war-
stwach podbudów umożliwia zintensyfikowanie prac, 
a dzięki eliminacji transportu kruszyw z południa Polski 

– zmniejszenie nakładów finansowych przy uzyskaniu 
oczekiwanych efektów na określonym poziomie.
Z jednej strony odczuwamy braki kruszyw łamanych 
ze skał litych, z drugiej zarówno projektanci, jak i część 
wykonawców wykazuje duże opory w projektowaniu i sto-
sowaniu kruszonych kruszyw miejscowego pochodze-
nia. Na II Warmińsko-Mazurskim Forum Drogowym M. 
Wasilewska słusznie zauważyła, że już czas, aby przy 
budowie dróg publicznych obowiązywała zasada „wy-
starczających wymagań” [8].
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Polski Związek Inżynierów i Techników Budownictwa 
przy współudziale Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa
oraz Głównego Urzędu Nadzoru Budowlanego ogłaszają: 

Konkurs PZITB 
„BUDOWA ROKU 2016” edycja XXVII 

Celem Konkursu jest wyłonienie obiektów budowlanych, na których osiągnięto wyróżniające 
się wyniki realizacyjne. Konkurs służy promocji inwestorów i wykonawców.

Przedmiotem Konkursu są nowe lub odbudowane, rozbudowane, nadbudowane bądź prze-
budowane obiekty budowlane, albo proces inwestycyjny ze wszystkich rodzajów budownic-
twa, zakończone nie później niż do końca I kwartału 2017 roku.
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