


sce, co było efektem wejścia Polski do Unii Euro-
pejskiej. W skrócie historia tego podmiotu kształto-
wała się następująco5: 

rozpoczęcie działalności na brytyjskim rynku in-
termodalnym w 1965 r.; 
prywatyzacja i wykup menedżerski w 1996 r.; 
zmiana strategii z ilościowej na wartościową
i skupienie się na rynku przewozów ładunków
masowych przy wykorzystaniu transportu kolejo-
wego w 2000 r.; 
powstanie Freightliner PL (polskiego oddziału
firmy) w 2005 r.; 
rozpoczęcie działalności operacyjnej (przewo-
zów) w Polsce w 2007 r. 
Freightliner PL jest spółką zajmującą się prze-

wozem towarów koleją w Polsce i w krajach sąsied-
nich, należącą do Genesee & Wyoming, amerykań-
skiego koncernu branży transportu kolejowego,
obecnego na czterech kontynentach6. Przedsiębior-
stwo Freightliner PL (dalej: FPL) rozpoczęło dzia-
łalność operacyjną w Polsce 1 września 2007 r. Ja-
ko przewoźnik kolejowy swoją strategię oparło nie
tylko na doświadczeniu z rynków europejskich,
zwłaszcza z rynku brytyjskiego, lecz także na wyko-
rzystaniu w swojej działalności szeregu innowacji
o różnym charakterze. Przykładem innowacji
o charakterze techniczno-technologicznym jest
wprowadzenie do eksploatacji na sieci PKP PLK
lokomotyw spalinowych o dużej sile pociągowej.
Tego typu lokomotywy to na przykład lokomotywy
spalinowe JT42CWR (Class 66). Jest to lokomoty-
wa sześcioosiowa produkcji amerykańskiej firmy
Electro-Motive Diesel o mocy 2420 kW. Efektywna
siła pociągowa do 467 kN możliwa jest dzięki do-
skonałej współpracy zespołu prądotwórczego z sys-
temem antypoślizgowym lokomotywy, co pozwala
na wykorzystanie mocy silników spalinowych
w 94% na potrzeby trakcyjne7. 

Firma FPL dodatkowo wprowadziła do eksplo-
atacji nowe wagony – węglarki typu E, których kon-
strukcje zostały zmodyfikowane na wniosek prze-
woźnika. Działania te pozwoliły na wykorzystanie,
zgodnie z obowiązującymi przepisami, podwyższo-
nych nacisków osiowych na dostępnych liniach kole-
jowych. Rozwiązanie to umożliwiło przewoźnikowi
uruchamianie pociągów z ładunkami masowymi
o prędkości 100 km/h oraz pociągów transgranicz-
nych bez zmiany pojazdu trakcyjnego na stacji gra-
nicznej. Jak wskazuje przewoźnik na swoich stro-
nach internetowych, działania te pozwoliły na uru-
chomienie na sieci PKP PLK regularnie kursujące-
go pociągu towarowego o rekordowej masie brutto
– 4880 t – prowadzonego pojedynczą trakcją
spalinową. Jednocześnie przewoźnik wskazuje, że
standardowe pociągi uruchamiane dzięki podjętym
decyzjom taborowym pozwalają na prowadzenie po-
ciągów z ładunkami masowymi, które transportują
2655 t ładunku, i jest to parametr wyróżniający

przewoźnika na tle konkurencji na polskim rynku
przewozów kolejowych8. 

Polscy przewoźnicy kolejowi normalnotorowi
zgodnie z informacjami Urzędu Transportu Kolejo-
wego w 2020 r. mieli do swojej dyspozycji 59 773
sztuk węglarek typu E, natomiast udział firmy FPL
w pracy przewozowej można oszacować na pozio-
mie 3,1%, a w obsłużonej masie na poziomie 2,3%9.
Tak więc przedsiębiorstwo FPL dzięki realizowanej
polityce bardzo intensywnie wykorzystuje swój po-
tencjał przewozowy. 

Przewoźnik FPL budowę potencjału przewozo-
wego w zakresie suprastruktury (wagony i lokomo-
tywy) rozpoczął od podstaw. Podmiot ten obecnie
specjalizuje się w przewozach suchych ładunków
masowych, do których głównie są stosowane wago-
ny węglarki. Planując zakup taboru, osoby odpowie-
dzialne za rozwój rynku w Polsce postanowiły wyko-
rzystać doświadczenie przewoźnika z innych euro-
pejskich rynków kolejowych. Swoją konkurencyjność
zbudował on na możliwości przemieszczania cięż-
kich pociągów o masie całkowitej ponad 4000 t.
W przypadku FPL istotnym elementem, który legł
u podstaw wprowadzonej przez niego innowacji
w postaci zmodyfikowanych wagonów węglarek, by-
ło swoiste zakwestionowanie dotychczasowej zasady
planowania długości pociągów, opierającej się na
tzw. osiach obliczeniowych (na przykład 120 osi ob-
liczeniowych). Przy wykorzystaniu przelicznika za-
kładającego, że 1 oś obliczeniowa = 5 m, przyjmo-
wano uproszczone założenie, że wagon, np. węglarka
2-osiowa, ma długość 2 osi obliczeniowych (długość
rzeczywista 9,8 m), a węglarka 4-osiowa (na wóz-
kach wagonowych) ma 3 osie obliczeniowe (stan-
dardowa długość powyżej 14,04 m). Takie uprosz-
czone przeliczenie pozwalało zestawiać pociągi
o długości 120 osi w różnych konfiguracjach wago-
nów, na przykład z 60 wagonów dwuosiowych (60 × 2 = 
= 120 osi obliczeniowych) lub 40 wagonów 4-osio-
wych (40 × 3 = 120 osi obliczeniowych) czy ewentu-
alnej kombinacji tych wagonów, na przykład 
20 wagonów 2-osiowych i 25 wagonów 4-osiowych.
Nie bez znaczenia jest także fakt, że konstrukcja
zmodyfikowanych wagonów węglarek i posiadane
lokomotywy ukierunkowały tego przewoźnika na
określone grupy ładunkowe, które charakteryzują
się stosunkowo dużym ciężarem właściwym ładun-
ku, rozumianym jako stosunek ciężaru ładunku do
jego objętości. Można to zobrazować uproszczonym
porównaniem, że strategia rynkowa jest bardziej
ukierunkowana na przewóz rudy żelaza czy też
tłucznia (duży ciężar właściwy) niż koksu (stosunko-
wo mniejszy ciężar właściwy). 

Dodatkowo należy zauważyć, że w zmodyfikowa-
nych konstrukcjach węglarek przewoźnik zrezygno-
wał z drzwi, które umożliwiały rozładunek ręczny,
zakładając, że rozładunek wagonów będzie mecha-
niczny ze szczególnym uwzględnieniem możliwości
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rozładunku na wywrotnicach. Pozostały jedynie tzw.
drzwi wyczystkowe umożliwiające czyszczenie wa-
gonu po rozładunku. Rozwiązanie to pozwoliło nie
tylko częściowo zmniejszyć masę własną wagonu
(konstrukcja drzwi vs klasyczna ścianka wagonowa),
lecz także zwiększyła bezpieczeństwo handlowe
przewożonego ładunku (szczególnie węgla)10. 

Przedsiębiorstwo FPL wprowadziło do eksplo-
atacji cztery serie zmodyfikowanych wagonów wę-
glarek typu E. Modyfikacje generalnie pozwoliły na
polepszenie stosunku masy własnej wagonu (tara –
tzw. masa martwa) do masy przemieszczanego ła-
dunku (tzw. masa netto), bez przekroczenia maksy-
malnej masy brutto wagonu (tara plus netto) oraz
maksymalnych nacisków na oś lub metr bieżący to-
ru obowiązujących na liniach kolejowych PKP PLK
w Polsce. Oprócz poprawy parametru udziału tzw.
masy martwej w przemieszanym składzie pociągu
poprawiono wskaźnik liczby pociągów niezbędnych
do uruchomienia w celu przemieszczenia określonej
partii ładunku, zwiększając ciężar brutto pociągu
o długości 600 m. 

Zmniejszenie masy martwej w odniesieniu do jedne-
go wagonu węglarki typu E prezentuje tabela 1. Jako
wagon referencyjny (standardowy) dla porównania
przyjęto węglarkę 4-osiową typu Eaos w odniesieniu do
linii kolejowej klasy D, tj. o nacisku na oś 22,5 t. 

Obliczenia przedstawione w tabeli 1 wskazują, że
dzięki zastosowaniu zmodyfikowanych wagonów
węglarek typu E firma FPL zdobyła przewagę kon-
kurencyjną (możliwość realizowania przewozów po
konkurencyjnych cenach wynikających z niższych
kosztów przewozu), jednocześnie uzyskując
oszczędności środowiskowe w postaci: 
1) mniejszego zużycia stali wykorzystywanej do pro-

dukcji wagonów (zmniejszenie masy własnej wa-
gonu) – oszczędności powstają u producentów wa-
gonu i w hutach; 

2) mniejszych nakładów energetycznych na prze-
mieszczanie partii wagonów poprzez poprawie-
nie (zmniejszenie) udziału tzw. masy martwej
w przemieszczanych wagonach – zmniejszenie
zużycia paliwa, energii trakcyjnej – oszczędności
powstają u przewoźnika; 
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Tabela 1
Podstawowe parametry eksploatacyjne wybranych węglarek typu E 

Źródło: opracowanie własne. 

Wyszczególnienie

Wagon węglarka 
4-osiowa typowa, trady-
cyjna konstrukcja typu
Eaos (typ referencyjny)

Wagon węglarka
zmodyfikowana 

typu E041, E04C
oraz E04D (v1)

Wagon węglarka
typu E04D (v2)

Wagon węglarka
zmodyfikowana
typu E06B (v3) 

Długość wagonu ze zderzakami [m] 14,04 12,76 12,76 11,30 

Liczba osi 4 (dwa wózki 4 (dwa wózki 4 (dwa wózki 4 (dwa wózki typu 

standardowe) standardowe) standardowe) Y25Lsd-K/-K-V 

lub Y25Lsd-KP1) 

Masa własna (tara) [t] 24 21 19 18 

Maksymalny nacisk na oś [t] 22,5 22,5 22,5 22,5 

Pojemność pudła wagonowego [m3] 73 71,8 71,8 57 

Maksymalna liczba wagonów w pociągu 41 45 45 51

o długości 600 m

Urządzenia cięgłowe [kN] 850 1350 1 350 1 350 

Maksymalna masa brutto wagonu  90 t, w tym ładunek 90 t, w tym ładunek 90 t, w tym ładunek 90 t, w tym ładunek

(z ładunkiem) 66 t 69 t (dodatkowo 71 t (dodatkowo 72 t (dodatkowo

3 t ładunku) 5 t ładunku) 6 t ładunku) 

Udział masy martwej w brutto wagonu [%] 26,67 23,34 21,11 20,0 

Masa ładunku [t] i maksymalna liczba 66 × 41 = 2706 69 × 45 = 3105 71 × 45 = 3195 72 × 51 = 3672

wagonów w pociągu 

Masa brutto pociągu [t] 41 × 90 = 3690 45 × 90 = 4050 45 × 90 = 4050 51 × 90 = 4590

Udział ładunku w masie całkowitej [%] 73,33 76,66 78,90 80,00

Dodatkowa masa ładunku x 135 225 270

w jednym pociągu [t]

Liczba pociągów niezbędnych do 40 (100%) 33 (82,5%) 32 (80%) 28 (70%)

przemieszczenia 100 000 t ładunku 

przy wykorzystaniu wahadeł określonego 

typu wagonów 



3) mniejszej liczby uruchamianych pociągów do
przemieszczenia określonej partii ładunków, ge-
neralnie zmniejszenia zaangażowanych zasobów
(liczby wagonów, lokomotyw, maszynistów) –
oszczędności powstają u przewoźnika i częściowo
u zarządcy infrastruktury (mniejsza liczba kursu-
jących pociągów); 

4) braku negatywnego wpływu wprowadzonych
zmian na bezpieczeństwo techniczne wykony-
wanych przewozów oraz braku konieczności
zmian w zakresie sposobu i harmonogramu
utrzymania wagonów zgodnie z obowiązującymi
przepisami.
Warto zauważyć, że węglarki typu E różnią się od

poprzedniego modelu prostymi modyfikacjami, co
też jest zaletą w procesie wdrażania innowacji. 

Podsumowanie

Zaprezentowane studium przypadku pokazuje,
że modyfikacja suprastruktury przewoźnika kolejo-
wego FLP doprowadziła do oszczędności środowi-
skowych przy jednoczesnym wzroście konkurencyj-
ności usług przewozowych. Ze szczegółowej analizy
wprowadzenia zmodyfikowanych węglarek wynika,
że oprócz poprawy parametru udziału tzw. masy
martwej w przemieszanym składzie pociągu popra-
wiono wskaźnik liczby pociągów (nawet o 30%) nie-
zbędnych do uruchomienia w celu przemieszczenia
określonej partii ładunku, zwiększając ciężar brutto
pociągu o długości 600 m. Główne oszczędności śro-
dowiskowe polegają na redukcji liczby pociągów wy-
korzystanych do przewozu towarów, co oznacza
z kolei ograniczenie zużycia energii (paliwa do 
diesla lub energii elektrycznej w zależności od wy-

korzystanego rodzaju trakcji kolejowej na określo-
nej linii kolejowej – trasie przewozu). Jednocześnie
analizowany przykład wskazuje na to, że drobne
udoskonalenia i zmiany konstrukcyjne w taborze,
skutkujące zmniejszeniem masy konstrukcyjnej
w jednostkowym ujęciu, mogą wydawać się nieistot-
ne, jednak w powszechnym zastosowaniu pozwalają
uzyskiwać nie tylko efekty środowiskowe, lecz także
efekty ekonomiczne, wzmacniając konkurencyjność
przewoźnika. 

Ponadto wdrożone rozwiązanie przyczynia się do
ograniczenia negatywnego wpływu transportu na
środowisko, a tym samym realizacji idei zrównowa-
żonego rozwoju. Przedstawione rozwiązanie moder-
nizacji konstrukcji wagonów węglarek wobec wyka-
zanych zmniejszonych nakładów energetycznych
koniecznych na przemieszczenie określonej masy
towarów na określone odległości wpisuje się wprost
w realizację wskaźników ograniczających negatywne
odziaływanie transportu, w tym transportu kolejo-
wego, na środowisko naturalne, określone w Strate-
gii zrównowa�onego rozwoju transportu do 2030
roku, czyli pozwala na11: 

ograniczenie do 2030 r. wzrostu rocznego zużycia
energii finalnej przez sektor transportu do pozio-
mu maksymalnie +15 punktu procentowego
(25,8 Mtoe12) względem roku bazowego 2017; 
nieprzekroczenie w perspektywie do 2030 r. wiel-
kości rocznej emisji gazów cieplarnianych z sek-
tora transportu (dwutlenek węgla, metan, pod-
tlenek azotu) na poziomie 53,11 Mt CO2eq. 
Artykuł zachęca do odjęcia dalszych badań zwią-

zanych z omawianym tematem. Sugestie dla innych
badaczy dotyczą między innymi analizy procesu in-
nowacyjnego wdrażanych zmian czy możliwości za-
stosowania podobnych modyfikacji w innych środ-
kach transportu.
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Przypisy/Notes
1 Intergovernmental Science-Policy Platform on Biodiversity and Ecosystem Services (IPBES). Media Release. https://www.ipbes.net/news/Media-

Release-Global-Assessment (dostęp: 22.05.2019).
2 http://www.slownik-online.pl/kopalinski/7CAFE7E3AA236804C1256580001155D8.php (dostęp: 14.04.2011).
3 Strategia zrównowa�onego rozwoju transportu do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b (dostęp:

10.10.2022).
4 https://www.wnp.pl/logistyka/biomasa-i-wegiel-transportowane-w-kontenerach,132522.html (dostęp: 02.02.2023); http://www.laude.pl/pl/kat_

23,56_Transport_ladunkow_masowych.html (dostęp: 02.02.2023).
5 https://pl.freightliner.eu/pl (dostęp: 05.04.2022).
6 Tamże.
7 Tamże.
8 https://dane.utk.gov.pl/ (dostęp: 10.04.2022).
9 Tamże.

10 Jednym z przykładów jest fakt wyrywania drzwi węglarek załadowanych węglem w trakcie np. zatrzymania pociągu pod semaforem. Wyrwanie drzwi

powoduje usyp węgla – wysypanie węgla na torowisko, co pozwala zorganizowanym grupom przestępczym na jego szybkie zebranie przed przybyciem

organów ścigania.  
11 Strategia zrównowa�onego rozwoju transportu do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b (dostęp:

10.10.2022).
12 Mtoe – megatona oleju ekwiwalentnego.
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