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Zamiast wstepu

Nie sposob oprzec sig wrazeniu, ze z innowacyjnoécig w Polsce nie jest dobrze. Do-
bitnie §wiadczy o tym raport przygotowany przez Fundacje Naukowg CASE'. Wskazuje
si¢ w nim, iz przedsiebiorstwa zbyt malo uwagi poswiecajg dzialaniom badawczo-roz-
wojowym i innowacyjnym. Wydatki na tego typu dziatalnoéc sq bardzo niskie. Wnio-
ski zatem nie sa budujace. Stajemy sie malo konkurencyjni i nie ma na czym oprzeé
budowania przewagi konkurencyjnej, grozi nam zapas¢ technologiczna. Wedtug Cen-
ter for Inernational Development, w 2001 r. Polska plasowala si¢ na 41. miejscu pod
wzgledem konkurencyjnosci. Jak podaje ,Gazeta Prawna”, tylko 3 z tysigca wynalaz-
kéw opatentowanych w Europie pochodzg z Polski®. Udzial érodkéw na badania wynosi
w Polsce 0,7% PKB, podczas gdy w Finlandii az 3,7%. W sektorze badawczo-rozwo-
jowym pracuje w Polsce 1% og6tu zatrudnionych, w UE 5%, a w USA 8%. Z danych
OECD wynika tez, ze wystepuje zfa struktura wydatkow przeznaczonych na badania
i rozw6j. Tylko 25-30% to naklady finansowe przedsi¢biorstw prywatnych, pozostate to
srodki budzetowe, a przeciez, jak pisze Z. Zukowski, aby projekty byly zdrowe finan-
sowo, winno by¢ odwrotnie,” Dla przykladu w Japonii firmy prywatne finansujg 75%
prac badawczo-rozwojowych. Poziom innowacyjnoéci w sektorze przedsi¢biorstw bu-
dzi uzasadniony niepoko;.

Innowacje w transporcie - podstawowe zagadnienia

Firmy innowacyjne to nie tylko te z sektora wysokich technologii, to réwniez te funk-
cjonujace w sektorach tradycyjnych (np. transporcie), ale inwestujace w nowe techno-
logie przewozowe, prace badawczo-rozwojowe, nowe produkty, doskonalenie proceséw
zarzadzania i wytwarzania ustug transportowych. Generalnie uwaza sie, ze przedsie-
biorstwo innowacyjne to takie, ktore:

* prowadzi w szerokim zakresie prace badawczo-rozwojowe
* Przéznacza na t¢ dzialalnosc stosunkowo wysokie naklady finansowe
* systematycznie wdraza nowe rozwigzania naukowo-technicznie
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« reprezentuje duzy udzial nowosci (produktéw i technologii) w wolumenie produkcji
i ustug

« stale wprowadza innowacje na rynek®.

Juz dawno podkreslano, ze w kazdym biznesie istnieja innowacje w sferze produktu
i ustug oraz w sferze umiejgtnosci i dzialan > Tym bardziej, ze celem biznesu jest tworze-
nie klienteli, a skoro tak, to, jak pisze P. Drucker, w kazdym przedsi¢biorstwie wystepuja
dwie najwazniejsze funkcje marketing i innowacje®. Innowacje moga wynikac z potrzeb
rynku i klienta, co oznacza, ze u ich podstaw lezg stricte dzialania marketingowe. Po-
trzeba jest bowiem jednym z podstawowym elementéw marketingowej koncepcji pro-
wadzenia biznesu. Celem innowacji jest efektywne zaspokojenie istniejacych potrzeb
i kreowanie nowych, wynikajgcych z wymagan klientéw. Przedstawia to rysunek 1.

Przewozy towaréw
L z wykorzystaniem
L petli logistycznych

/ \
Obszar niskich Ll
i niezréznicowanych

potrzeb klienta

Oferta przewoznika

Potrzeby klienta

Rysunek 1. Schemat obrazujgcy usytuowanie nowych potrzeb klienta

Zrodlo: Opracowanie wlasne.

Oznacza to, ze nalezy dostarcza¢ coraz lepsze, efektywniejsze ustugi transportowe.
Potrzeba transportowa jest potrzeba wtérna i wyrazana jest wielkoscig popytu na ustu-
gi transportowe generowane przez gospodarke. Cechami charakterystycznymi popytu
na ustuge transportows sa oczekiwania klientéw wobec oferowanej ustugi transporto-
wej, majace charakter postulatywny. Do najistotniejszych postulatéw wplywajacych na
innowacyjnosé¢ przedsigbiorstw transportowych nalezg: czas transportu, masowos¢, ta-
nio$é, bezpieczenstwo, bezposrednios¢ dostaw, niezawodno$é, kompleksowosc obstu-
gi transportowe;.
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Poznanie tych potrzeb w wymiarze ilodciowym, a takze jakosciowym pozwala wyjs¢
naprzeciw preferencjom klientéw i okresli¢ stopien ich zaspokojenia przez wytwérce
ustugi transportowej. Dazenia do zaspokojenia postulatéw transportowych i preferen-
cji klientéw, jak pisze P. Niedzielski, sg Zrédtem proceséw innowacyjnych w przedsie-
biorstwach transportowych’. Potrzeba staje si¢ zatem pierwotnym Zrédlem innowacii
takze w transporcie. Niemniej, oprécz potrzeb, innowacje w transporcie sa determino-
wane takze przestrzenno-czasowym i dynamicznym charakterem ustugi przewozowe;.
Zwigzane jest to z tym, ze w fanicuchu transportowym tadunek pokonuje w okreglonym
czasie okreélong przestrzen mi¢dzy punktami nadania i odbioru, niekiedy w ukladzie
technologii mieszanej, przy obstudze fadunku przez reprezentujacych przedsigbiorstwo
pracownikéw w ramach bezpoérednich kontaktéw z nadawca czy odbiorca, ksztaltujg-
cych wzajemne relacje i wizerunek firmy.

W dobie burzliwych zmian rynkowych, preferencji i gustow klientéw, trudnej i wy-
niszczajacej konkurencji, jesli chce sie istniec na rynku i wzrastac, nie sposob nie myslec
o innowacjach i nie wdraza¢ innowacji. Innowacje obejmujg rézne dzialania dotyczgce
nowosci rynkowych, np. usprawnianie produktu, opracowywanie nowych ofert.

Samo pojecie innowacji jest roznorodnie definiowane. P. Kotler okreéla innowacje
jako ideg, produkt lub element technologii opracowane i zaoferowane klientom, ktérzy
uwazajg je za nowe lub nowatorskie®. Wedlug D. Druckera, innowacja jest szczegolnym
narzedziem przedsiebiorcow, za pomoca ktérego ze zmiany czynig okazjg do podjecia no-
wej dziatalnosci gospodarczej lub do $wiadczenia nowych ustug’. Mozna takze innowacje
ujmowac bardziej praktycznie i traktowa¢ je jako fazowy proces. W takim ujgciu innowa-
¢ja to logicznie sekwencyjny, chociaz niekoniecznie ciagly proces, ktéry mozna podzielic
na ciag funkcjonalnie odrebnych, lecz sprzezonych faz. Jest to tzw. model sprz¢zeniowy
procesu innowacyjnego, taczacy technike z potrzebami rynkowymi. Dla innowacyjnego
przedsigbiorstwa transportu kolejowego przedstawia to model na rysunku 2.

Cytowane wczesniej badania sugerujg takze, ze w polityce gospodarczej panstwa
zbyt malo miejsca poswigca sig polityce innowacyjnosci. Polityka transportowa, beda-
ca takze czgdcia polityki spoteczno-gospodarczej paristwa, za swéj gléwny cel przyjmu-
je zbudowanie systemu transportowego zréwnowazonego pod wzgledem technicznym,
przestrzennym, gospodarczym i érodowiskowym w warunkach gospodarki rynkowej
1z uwzglednieniem wspétpracy w skali europejskiej. Polityka innowacyjnoéci powinna
przyczyniac si¢ do osiagnigcia tego celu przez wlasciwe kreowanie, pobudzanie i finan-
sowanie innowacji w transporcie, celem zapewnienia firmom tego sektora gospodarki
rozwoju. Winny by¢ one zach¢cane i wspomagane, szczegélnie w kontekscie integracji
z UE, w absorpcji, rozwijaniu i adaptowaniu rozwigzan innowacyjnych. W przeciwnym
razie firmy transportowe, jak i cala gospodarka, beda mialy nikle szanse, zeby sprosta¢
konkurencji europejskiej.

Na szczegélna uwage z punktu widzenia zasadnosci ich wdrazania w transporcie
kolejowym zastuguja innowacje techniczne, produktowe i procesowe. Innowacje tech-
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Rysunek 2. Model sprzeieniowy procesu innowacyjnego w transporcie kolejowym
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: A. Jasinski: Innowacje techniczne a dzialalnoéé marketingowa, WSPIiZ
im. Leona Kozminskiego, Warszawa 1998, s 14,

niczne sg utozsamiane z postgpem technicznym, a wige doskonaleniem techniki i techno-
logii, maszyn i urzadzen. Przykladem takiej innowacji jest system samoczynnej zmiany
rozstawu kot do wagonéw towarowych, osobowych i pojazdéw trakeyjnych w transkon-
tynentalnym ruchu towarowym — SUW 2000. Innowacje produktowe polegaja na zmia-
nie charakterystyki produktéw, ustug, ewentualnie na wytwarzaniu nowych produktéw
i ushug. Przykladem jest powstanie w 2002 r. logistycznego pociggu towarowego Ferry
Train, kursujgcego z Polski do Skandynawii w systemie dostaw just in time dla produk-
téw koncernu IKEA. Innowacje procesowe polegaja na wdrazaniu lub udoskonaleniu
procesu wytwarzania produktu lub ustugi. Przykladem jest interoperacyjnos¢ procesu
transportowego, usprawniajacego przeplyw produktéw i pokonanie systemowych ba-
rier techniczno-operacyjnych podczas wytwarzania i éwiadczenia ustugi przewozu fa-
dunkdw kolejg w ukladzie europejskim.
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Innowacje w praktyce transportu kolejowego
~ przyklady wprowadzanych rozwiazan

Wydawac by si¢ moglo, ze wielkie firmy, biurokratyczne organizacje ponadnarodowe
nie s3 w stanie wprowadza¢ innowacji, i ze dotyczy to tym bardziej kolei, uznawanych
za nieinnowacyjne molochy. Jednak P. Drucker udowadnia, ze jest inaczej'®. Co prawda
koleje nie tworzg ponadczasowych rozwigzan, to jednak prowadza dziatania innowa-
cyjne. Niektore rozwigzania przedstawiam ponizej.

Zespol bimodalny'. Technika bimodalna stanowi nowg jakos¢ w technice transportu
towardw. Stosowana w krajach zachodnich, jest obok zastosowania wagonéw kieszenio-
wych oraz niskopodwoziowych jedng z form transportu kombinowanego drogowo-szy-
nowego. Wedlug stosowanych wskaznikéw techniczno-ekonomicznych jest to naladzie
technika najdoskonalsza. Jej rozwéj w sposéb znaczacy moze wplynaé na jakodc i koszt
wykonywanych przewozéw towaréw. Ewidentne korzysci z zastosowania tego rozwia-
zania sktonity polskich uczonych do prac badawczo-rozwojowych nad takim systemem.
W latach 90. opracowano dokumentacj¢ polskiego taboru do transportu bimodalnego
oraz wykonano konstrukcj¢ pociggu bimodalnego, ztozonego z dwoch wozkéw z ada-
pterami skrajnymi, dwoch wozkéw z adapterami érodkowymi, skrzyniowej naczepy bi-
modalnej, cysterny bimodalnej do przewozu benzyn oraz cysterny do przewozu gazu
skroplonego propan butan. Polski zestaw przeszed! wszystkie badania wymagane kar-
tami UIC 597 i 518 w oérodku badawczym kolei DB w Minden, ktore s3 honorowane
przez EBA, i posiada $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji jako pojazd szynowy. Jest
to oryginalne i nowoczesne rozwigzanie, cechujace sig:

+ uniwersalnoscia - laczenie naczep w dowolnej kolejnosci, co umozliwia wylgczanie do-
wolnej jednostki z dtugiego sktadu, konstrukcja adaptera za$ pozwala na laczenie za-
rowno z przodem, jak i tylem naczepy,

« Nowatorstwem - zastosowana naczepa - cysterna bimodalna o czteropunktowym sys-
temie oparcia o wysokich parametrach bezpieczenistwa jest pierwsza taka w Europie,

» zastosowaniem pomystu do przewozéw materialéw ropopochodnych.

Jest to rozwiazanie dla transportu kolejowego tej skali innowacji, co SUW 2000
dla eliminacji waskiego gardta, jakim jest granica i pokonanie bariery zréznicowa-
nia szerokosci toru. Dla poprawy pozycji konkurencyjnej i rozwoju przewozow w eu-
ropejskich korytarzach transportowych SUW 2000 jest epokowg innowacja natury
techniczne;j.

Modulowy System Pociggéw Towarowych'. W celu zmniejszenia kosztow przewo-
Zu poprzez pominigcie stacji rozrzadowych, poprawy jakosci obstugi klienta, przejgcie
Przez koleje przewozéw z transportu samochodowego i odzyskanie utraconych seg-
mentéw rynku, Migdzynarodowy Zwigzek Kolei podjat sig realizacji studium Modular
Freight Train System (MFTS). Podstawowe zalozenie tego sytemu to charakterystyka
Procesu przewozowego, ktorego istota oparta jest na trzech poziomach oraz koncepcji
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pojazdu modulowego. Proces transportu przedstawiono na rysunku 3. Okreélone po-

ziomy transportu to:

« System cykliczny pociagéw towarowych dla ruchu dalekobieznego przy odlegtosci
miedzy stacjami zatrzymywania si¢ 150-200 km, osiagajacych predkosc do 149km/h
(Cargo Sprinter).

« System cyklicznych przewozow towarowych dla ruchu regionalnego o odlegtosci migdzy
stacjami zatrzymania si¢ 30 km. W warunkach poszczegolnych krajéw odleglosé za-
trzymywania sie bedzie zalezna od stopnia rozwoju gospodarczego danego regionu.

« System pociggéw bezpodrednich w zaleznosci od zapotrzebowania. Towarowe pocia-
gi na zamowienie.

System MFTS ma na celu ,wyssanie” jak najwiekszej ilodci przesytek intermodal-
nych z regionéw o réznym rozwoju gospodarczym, szybkie ich dostarczenie do klienta
z mozliwoscig reagowania na zmieniajgce si¢ wymagania klienta. System MFTS w po-
wigzaniu z transportem drogowym staje si¢ bardziej elastyczny w realizowaniu zasady
just in time i door te door. W odniesieniu do pojazdu MFTS zdefiniowano dwa podsta-
wowe typy pociagéw, tj. mate jednostki pociaggéw z jedng lokomotywa malej mocy (kon-
cepcja wahadlowca) lub w wersji Cargo Sprinter i jednostki z wlasnym napedem (wagon
kontenerowy) w trybie pojedynczych przejazdéw lub z dodatkowa lokomotywa w skfa-
dzie pociagu do eksploatacji na gtéwnych trasach. W zaleznoéci od wybranej trasy wy-
stepuja trzy mozliwosci gléwnego przebiegu:

1. Jezeli pojazdy samoczynnie podstawiajg si¢ do pociagu dalekobieznego, to niezbgdna
jest lokomotywa posiadajgca system $ledzenia informacji dotyczacych pociagu, ktéra
pozwoli na osigganie predkosci do 140km/h. Uzyskiwanie takich predkosci wynika
z koniecznodci obstuzenia wiodacych tras (pociagi osobowe).

2. Na trasach bocznych eksploatacja oparta bylaby na technologiach przewidzianych do
zestawiania pociagow. W pelni automatyczny ruch przy predkosciach do 40 km/h, np.
obstuga czesto uzywanych bocznic.

3. Dla tras o bardzo matej ilosci przewozéw oraz czestotliwosci obstugi zdalne sterowanie
z centrali mogtoby stanowi¢ alternatywe dla w pelni automatycznego ruchu (uwzgled-
nianie kosztéw dostepu do infrastruktury). Osiagi predkosciowe do 40km/h.

Pociag MFTS moze by¢ zaladowany lub rozladowany na kazdym terminalu kontenero-
wym oraz kazdej bocznicy klienta. Na bocznicach o niewielkiej wielkodci przewozow wy-
starcza wlasny system wagonu, umozliwiajacy zaladunek i roztadunek. Czas tych operacji
jest podobny jak w wypadku samochodéw ciezarowych. Wagon kontenerowy z napgdem
(pojazd MFTS$) zastepuje m.in. dwa zespoly klasycznych samochodéw ciezarowych o duzej
tadownosci. System jest badany na kolejach niemieckich, francuskich holenderskich pod ka-
tem rentownosci rozwiazania. Nie ulega jednak watpliwosci, ze Cargo Sprinter jest w pelni
samowystarczalnym pociggiem towarowym i waznym instrumentem strategicznej konku-
rencji transportu kolejowego w przewozach kombinowanych ladunkéw na duze odlegloscl.
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Rysunek 3. Schematyczny proces transportu dla realizacji MFTS
Zrodio: Wewnetrzne materialy niepublikowane UICz 2001 r.

Interoperacyjno$é systemu transeuropejskich kolei konwencjonalnych®. Naj-
wigkszym wyzwaniem innowacyjnym, majacym charakter polityki innowacyjnej, jest
kwestia interoperacyjnosci kolei europejskich. Polityka UE w zakresie transportu kole-
jowego zmierza do utworzenia jednego Europejskiego Systemu Kolejowego, w ktérym
wlasciciele interoperacyjnej infrastruktury kolejowej beda udostgpnia¢ drogg kolejowg
konkurujacym ze soby przewoznikom organizujgcym przewozy towaréw przy wyko-
IZystaniu interopercyjnego taboru. Zgodnie z definicjg zaprezentowang w dyrektywie
2001/16/EC, transeuropejski system kolei konwencjonalnej okreslono jako strukture
skladajgcy si¢ z linii i urzadzen statych, transeuropejskiej sieci transportowej zbudowa-
nej lub zmodernizowane;j dla konwencjonalnego transportu kolejowego lub kolejowego
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transportu kombinowanego oraz tabor przeznaczony do przewozéw z wykorzystaniem
tej infrastruktury. Interoperacyjnos¢ zdefiniowana za$ jako zdolnos¢ transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej do umozliwienia bezpiecznego i niezakléconego ruchu
pociagéw, przy zapewnieniu wymaganych wielkosci osiagéw dla tych linii*. Celem jest,
aby interoperacyjny pociag, poruszajgc sie po interoperacyjnej infrastrukturze kolejowej
przemieszczal si¢ pomigdzy sieciami kolejowymi poszczegolnych panstw bez:
- koniecznosci zatrzymywania si¢ na granicach
~ koniecznosci wymiany lokomotyw na granicach
- koniecznosci wymiany maszynistéw na granicach
- wymagania od maszynistow wykonywania jakichkolwiek czynnosci specyficznych dla
danej infrastruktury.

Podstawe dla zbudowania systemu interoperacynego stanowia techniczne specyfi-
kacje dla interoperacyjnosci (TSI), ktore beda regulowac i normowac wszystlkie warunki
i aspekty techniczne oraz organizacyjne, np. systemy sterowania ruchem pociggéw, ta-
bor, aplikacje telematyczne, ruch (organizacja i przepisy) itd. Wymaga to od kolei wdro-
zenia w niedlugim czasie wielu nowoczesnych zestandaryzwoanych i innowacyjnych
rozwiazan (np. systemu GSM-R) w wielu dziedzinach i obszarach dzialalnosci przedsie-
biorstw kolejowych, aby spelni¢ zasade udostepnienia interoperacyjnej drogi kolejowej
do realizacji przewozdw interoperacyjnym taborem przy zachowaniu zasad rynkowych.
Skala wdrozenia obejmuje w Polsce sie o dlugosci 5 277 km, ktéra do 2010 r. ma byc
wlgczona do interoperacyjnej sieci europejskiej. Wdrozenie rozwigzan da szanse na re-
witalizacjg transportu kolejowego, pozwoli pokona¢ dotychczasowe bariery, uniemozli-
wiajace jej rozwdj i stworzy¢ kompleksowe rozwigzania logistyczne w eurokorytarzach
transportowych.

Podsumowanie

W obecnym czasie transport kolejowy powinien cechowaé si¢ sklonnoscia i zdolno-
$cia do innowacji. Globalizacja dzialan dotyczy takze tego sektora dziatalnosci gospo-
darczej. Uslugi transportowe cechuje coraz wigksza zlozonos$¢ z uwagi na coraz wyzsze
wymagania klientéw co do czasu przewozu, kosztu ustugi, kompleksowosci rozwigzan.
Przegrywajac konkurencje z innymi rodzajami transportu, niewatpliwie przedsigbior-
stwa transportu kolejowego winny wiecej uwagi i wysitku oraz nakladéw przeznaczac
na badania i rozwoj oraz doskonalenie procesu transportowego. Bez nowych rozwigzan,
bez wspélpracy z placéwkami badawczymi i producentami rozwiazar technicznych nie
bedzie mozliwe sprostanie konkurencji.
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