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Streszczenie. [nnowacyjnos¢ stanowi wspétczesnie kluczowy element rozwoju gospodarczego
panstw i regiondw, decydujqcy o ich znaczeniu i udziale w globalnej gospodarce. W artykule do-
konano przegladu najwazniefszych dokumentiw strategicznych — polskich i unijnych — w ktdrych
znajdujq si¢ odniesienia programowe w tym zakresie. Na przykladzie instytutiw zwiqzanych
z resortem infrastruktury, w tym zwlaszcza Instytutu Kolejnictwa, dokonano oceny obecnej sytuacyi
w zakresie podejmowania i wdrazania ukierunkowanych na innowacyjnos¢ projektdw badawczo-
-rozwojowych. Wskazano konieczne kierunki dziatain niezbednych do poprawy sytuacji w tym
zakresie.

Stowa kluczowe: innowacyjnosé, prace badawczo-rozwojowe, wdrozenia

1. Wstep

»<Innowacyjnos¢” to prawdopodobnie jeden z najczesciej uzywanych terminéw
we wspOlczesnym $wiecie. Stowo ,,innowacja” pojawia sie w europejskich progra-
mach strategicznych, w zyciu spolecznym i gospodarczym. Innowacje sa przed-
miotem zainteresowania szeregu dziedzin naukowych: ekonomicznych, spotecz-
nych i technicznych.

Za prekursora pojecia ,innowacja”, odnoszonego poczatkowo do zagadniefi
typowych dla nauk ekonomicznych uwazany jest J. A. Schumpeter. Autor laczyl
innowacje z pierwszym zastosowaniem danego rozwiazania i skupial si¢ przede
wszystkim na innowacjach technicznych i ich znaczeniu dla gospodarki {7}. Od-
noszgc sie do jego teorii przyjeto, iz proces innowacyjny stanowi ciag zdarzed po-
czawszy od powstania pomystu (inwencja) poprzez jego urzeczywistnienie (inno-
wacja), az do upowszechnienia (dyfuzja).

Warto takze przytoczy¢ koncepcje innowacji stworzong przez przedstawicieli
polskiego $wiata nauki i biznesu. L. Bialon okresla innowacje jako: ,,wprowadze-
nie zmian do ukladéw gospodarczych i spolecznych, ktérych efektem jest wzrost
uzytecznosci produktéw/ustug, proceséw technologicznych oraz systeméw zarza-
dzania” {1}. Dla A. Pomykalskiego innowacje rozumiane sg jako dynamiczny, in-

1 Wkiad autoréw w publikacje: Barcikowska R. 50%, Zurkowski A. 50%
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terakcyjny proces {6]. Sklada si¢ on z ciagu powiazanych ze soba interakcji: od
powstania idei innowacji do jej komercjalizacji — wdrozenia i rozwoju.

Problematyka innowacyjnosci ewaluowala wraz ze zmianami gospodarczymi
na Swiecie. XX i XXI wiek w historii §wiata zaznaczyl sie nienotowanym do-
tychczas tempem postepu w zakresie techniki i technologii. W ostatnich latach
to wlasnie innowacyjno$¢ stala sie zasadniczym czynnikiem, ktéry wplynal na
uksztaltowanie sie gospodarki opartej na wiedzy (GOW). Gospodarka taka po-
lega na generowaniu innowacyjnych pomystéw, ktére po wdrozeniu przyniosa
zyski materialne lub socjalne. W gospodarce pod pojeciem innowacji rozumie si¢
wdrozenie nowego lub istotnie ulepszonego produktu lub procesu, nowej meto-
dy organizacyjnej lub nowej metody marketingowej w praktyce gospodarczej,
organizacji miejsca pracy lub stosunkach z otoczeniem. Polska, jako panistwo
wspoltworzace Uni¢ Europejska i majace znaczny wplyw na dalszy rozwéj na-
szego regionu powinna podejmowac dzialania ukierunkowane na wzrost konku-
rencyjnos$ci gospodarczej Wspdlnoty, w tym takze rozwdj transportu kolejowego
{5L

Kolej zawsze byla zwiazana z innowacyjnoscia, rozumiang jako postep tech-
niczny i technologiczny. Rosnace historycznie oczekiwania spoleczne w odnie-
sieniu do kolei: zwiekszanie bezpieczefistwa ruchu pociagéw, skracanie czasu
podrézy i dostawy tadunkéw oraz rosnace zapotrzebowanie na przewozy wy-
magaly doskonalenia konstrukeji toru i taboru, zastosowania nowych technik
prowadzenia ruchu, doskonalenia organizacji przewozéw itp. Przeglad obszaréw
innowacji, jako instrumentu odkrywania nowych mozliwosci zwiekszajacych
efektywnos¢ kolei przedstawiona zostaje w pierwszym rozdziale.

Wspblczesnie innowacyjnoscé jest zatem szczegdlnie istotna w odniesieniu do
techniki i technologii. Jednym z zasadniczych celéw unijnej polityki spoleczno-
-gospodarczej jest stala dbalo$¢ o wzrost konkurencyjnosci przemystu, co ozna-
cza koniecznos¢ stalego postepu technicznego i technologicznego, w tym takze
w odniesieniu do transportu kolejowego. Podstawa do zbudowania GOW sa
innowacje, ktére musza by¢ wspierane dobrze planowana i konsekwentnie reali-
zowang polityka proinnowacyjng padstwa. Uwagi w tym zakresie odnoszace si¢
do warunkéw polskich zamieszczone zostajg w drugim rozdziale.

Zgodnie z ustawg o instytutach badawczych® Instytut Kolejnictwa, jako jeden
ze 116 instytutdw istniejacych w Polsce, zobowiazany jest w ramach swojej pod-
stawowej dzialalnosci do prowadzenia badaii naukowych i prac rozwojowych,
przystosowywania wynikow badan naukowych i prac rozwojowych do potrzeb
praktyki oraz do wdrazania wynikéw badaid naukowych i prac rozwojowych.
Ocene doswiadczen w tym zakresie oraz wynikajace stad wnioski na przyszlosé
przedstawiono w rozdziale trzecim.

W ostatniej, wnioskowej czesci artykulu przedstawiono propozycje autoréw
dotyczace perspektywicznych kierunkéw rozwoju innowacyjnosci w transporcie
szynowym oraz roli i zadan instytutéw badawczych dzialajacych w tym obszarze.

2 Ustawa o instytutach badawczych, Dz. U. z 2010 roku nr 96, poz. 618 (z pdzniejszymi zmianami).
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2. Innowacje jako instrument rozwoju transportu szynowego

Transport kolejowy, rozwijany intensywnie od potowy XIX wieku, przecho-
dzit ewolucyjnie kolejne fazy swojego rozwoju, ktére zwigzane byly zaréwno
z jego postepem technicznym i organizacyjnym, jak i rozwojem innych srodkéw
transportu. Zmianie ulegala zatem réwniez rola i znaczenie kolei w realizacji
spoteczno-gospodarczych potrzeb przewozowych.

Wspélczesnie wyrézniane sa trzy podstawowe fazy rozwoju transportu ko-
lejowego, co mozna zobrazowal w postaci nastepujacej tabeli, przedstawionej
w monografii naukowej VNIIZT, wspétpracujacego z Instytutem Kolejnictwa
Wszechzwiazkowego Instytutu Naukowo-Badawczego Transportu Kolejowego
w Moskwie {3}].

Tabela 1. Fazy ewolucyjnego rozwoju transportu kolejowego {3}

Faza | Okres Ogdlna Makroekonomiczna
charakterystyka rola kolei
Utworzenie oraz maksymalny rozwoj Kolej jako innowacyjny lider w zakresie
1829 | swiatowej sieci kolejowej (rozwdj ekonomicznego rozwoju kapitalizmu,
1 do ekstensywny) dzigki poczatkowemu stymulujacy wszystkie pozostate dziedziny
1930 |,,zapasowi” innowacyjnosci i efektywnosci | (obszary) gospodarki
kolei.
1931 | Intensywny rozwoj kolei, wzrost Wspieranie statego rozwoju gospodarczego
11 do wydajnosci i obnizka kosztow dziatania poprzez zapewnienie warunkow wzrostu
2000 | dzigki doskonaleniu techniki i technologii. | efektywnosci makroekonomiczne;.
Powiazanie wzrostu wydajnosci z Odbudowa znaczenia kolei, jako lidera
2001 | mozliwo$ciami rozwoju systemu transportu | gospodarczego.
I do kolejowego w oparciu o rozwoj techniki
dzisiaj |1 technologii (KDP, przewozy masowe i
intermodalne).

Zridto: opracowanie i umaczenie wlasne na podstawie {3).

Jak wskazuja cytowani autorzy, innowacje techniczne i technologiczne nie
tylko sprzyjaly rozwojowi kolei, jako waznego — a w pierwszej fazie podstawowe-
go — §rodka transportu, ale rowniez byly stymulatorem rozwoju gospodarczego
pafistw i regionéw. W obecnych warunkach spoteczno-gospodarczych naste-
puje odbudowa makroekonomicznej roli kolei. Wynika ona przede wszystkim
z ogromnych i stale rosngcych potrzeb przewozowych wspélczesnego $wiata,
ktére musza by¢ zaspokajane z wykorzystaniem systemu transportowego, jako
komplementarnej calosci. Pojawily si¢ zatem nowe technologie przewozowe (np.
transport kombinowany), a wzajemne uzupelnianie sie $rodkéw transportu po-
zwala zwiekszy¢ efektywnosé calego systemu przy jednoczesnej dbalosci o uwa-
runkowania ekologiczne.

Charakterystyczny dla XXI wieku postep techniczny, nastepujacy szczegdl-
nie z w zakresie teleinformatyki, znajduje swoje silne odzwierciedlenie w roz-
woju technicznym transportu szynowego. Rozpatrujac zagadnienie innowacji,
rozumianej jako pojecie szersze niz tylko odnoszace si¢ do techniki, wskazad
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mozna nastepujace obszary, w ktdérych odnie$¢ ja mozna do zagadnien transpor-
tu kolejowego. Sg to kolejno:

®  bezpieczenistwo, ktére obecnie zajmuje nadrzedne miejsce w priorytetach
inwestycyjnych i eksploatacyjnych kolei; wszystkie nowe technologie i roz-
wiazania sa sprawdzane wlasnie pod tym katem, a mozliwo$¢ ich zastoso-
wania uwarunkowana jest pozytywnymi wynikami badafi prowadzonych
przez certyfikowane laboratoria oraz zaklady i potwierdzonymi formalnymi
uprawnieniami nadanymi przez powotane urzedy (w Polsce — Urzad Trans-
portu Kolejowego),

" organizacja procesu przewozowego, obejmujaca zaréwno racjonalne wyko-
rzystanie posiadanych zasobéw (infrastruktura, tabor kolejowy, personel),
jak i adekwatne do potrzeb i oczekiwan rynku przygotowanie oferty prze-
wozowej i realizacje przewozéw o odpowiedniej jakosci i przystepnej cenie.

Funkcjonowanie kolei, jako bezpiecznego, ekologicznego i efektywnego ele-
mentu systemu transportowego wspomagane musi by¢ zatem w trzech obszarach:
technicznym, organizacyjnym i ekonomiczno-handlowym. Podstawowe pytanie
jest nastepujace: jak oceni¢ mozna poziom polskiej innowacyjnosci w tym zakresie.

Obszar pierwszy — techniczny, jest w przypadku kolei bardzo szeroki i obej-
muje praktycznie wszystkie dziedziny wiedzy inzynierskiej: konstrukcyjnej, bu-
dowlanej, energetycznej, teleinformatycznej, materialoznawczej, eksploatacyjnej
i innych. Koncentrujac sic na dwu podstawowych elementach systemu kolejo-
wego, czyli liniach kolejowych i taborze nalezy stwierdzi¢, ze postep techniczny
i innowacyjnos$¢ przemystu jest w tym zakresie bardzo dobra, a krajowi dostawcy
skutecznie konkuruja z zagranicznymi.

Nalezy tu w szczegdlnosci wskazaé zaklady produkujace na rzecz moderniza-
¢ji i budowy elementéw nawierzchni kolejowej, urzadzen sygnalizacji czy elek-
troenergetyki. Bardzo dobra jest sytuacja zakresie budowy i modernizacji taboru
kolejowego, ktéra to galaz przemystu staje sie coraz bardziej polska specjalnoscia.
Jakkolwiek wspolczesny tabor kolejowy jest produkowany z elementéw i podze-
spoléw od wielu producentdéw, to jednak budujacy jest fake, ze ostateczne, finalne
produkty pochodza od krajowych dostawcow.

Ujmujac zagadnienie perspektywicznie nalezy stwierdzié, ze konieczne sa dal-
sze innowacyjne rozwiazania, ktére pozwolilyby na obnizanie kosztéw jednostko-
wych funkcjonowania transportu kolejowego, wzrost jego wydajnosci, skrécenie
czasu jazdy pociagéw oraz doskonalenie calego systemu transportowego, ktore-
go kolej jest i pozostanie waznym elementem. Wspomniany rozwdj polskiego
przemystu powinien byé zatem wspierany programami o charakterze krajowym
i miedzynarodowym, poniewaz nawet najlepsze, najbardziej nowoczesne, jednost-
kowe rozwiazania w zakresie budowy toru czy taboru nie pozwola na osiagniecie
zamierzonych celéw makroekonomicznych {2}. Konieczna jest zatem ingerencja
pafistwa na poziomie polityki transportowej.
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3. Polityka proinnowacyjna w Polsce w okresie cztonkostwa w Unii Eu-
ropejskiej

Istotnym wyznacznikiem efektywnosci dzialan kazdego paistwa w zakresie in-
nowacji, rozwoju przedsi¢biorczosci, a w konsekwencji gospodarki jest Narodowy
System Innowacji (NSI). Stanowi on caloksztalt powiazanych ze sobg instytucjo-
nalnych i strukturalnych czynnikéw w gospodarce narodowej i spoleczefistwie,
ktére lacznie i indywidualnie generuja, selekcjonuja i wchlaniaja innowacje tech-
nologiczne [4}.

W Polsce, praktycznie od momentu przemian ustrojowych, polityka innowa-
cyjna wciaz ulega zmianom. Przystapienie do struktur Unii Europejskiej w 2004
roku spowodowalo znaczace zmiany w krajowej polityce innowacyjnej. Podjeto
proby zwiekszenia spéjnosci tej polityki z unijnymi programami dotyczacymi in-
nowacyjnosci. W tym celu latach 2004-2014 wydano szereg dokumentéw strate-
gicznych i programowych, zwiazanych z tworzeniem polityki innowacyjne;j.

Na uwage zasluguje zmiana pozycji panstwa, ktére poczatkowo mocno in-
terweniowalo w kierunki rozwoju technologicznego, zas wspélczesnie — zgodnie
z konkluzjami z poprzedniego rozdzialu — stara si¢ dziatac jako koordynator. Na-
dal jednak niepokojacym aspektem w kreowaniu postaw innowacyjnych w naszym
kraju pozostaje uzaleznienie administracji panstwowej od biezacej sytuacji poli-
tycznej. Wprowadzone reformy rozpatrywane sa w kontekscie biezacych potrzeb
i doraznych celéw. Zbyt czesto polityka innowacyjna ma charakter krétkotermino-
wy i odpowiada gléwnie na biezace problemy. W ponizszej tabeli zaprezentowano
— w zestawieniu chronologicznym — najwazniejsze dokumenty rzadowe zwiazane
z polityka innowacyjna w Polsce.

Tabela 2. Wybrane dokumenty rzqdowe wydane w latach 2005 — 2013 zwigzane z innowacyjnosciq

Tytut dokumentu/programu Organ odpowiadajqcy Status dokumentu/programu
Strategia rozwoju nauki w Ministerstwo Nauki Dokument rzadowy przyjgty przez
Polsce do 2013 roku oraz i Informatyzacji Radg Ministrow 29 czerwca 2005
perspektywiczna prognoza do roku roku (dokument towarzyszacy
2020 realizacji Narodowego Planu
Rozwoju na lata 2007-2013).

Ustawa o krajowym Funduszu Ministerstwo Gospodarki Ustawa z dnia 4 marca 2005 roku

Kapitatowym

Ustawa o niektorych formach Ministerstwo Nauki Ustawa z dnia 29 lipca 2005 roku

wspierania dziatalnosci i Informatyzacji

innowacyjnej

Krajowy Program Ramowy Ministerstwo Nauki Dokument rzadowy ogloszony

i Informatyzacji w Dzienniku Urzgdowym

Ministerstwa Nauki i
Informatyzacji w dniu 21 wrzes$nia
2005 roku

Krajowy Program Reform na lata | Ministerstwo Nauki Dokument rzadowy ogloszony

2005-2008 i Informatyzacji w Dzienniku Urzedowym
Ministerstwa Nauki i
Informatyzacji w dniu 21 wrzesnia
2005 roku
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Krajowy Program Reform na lata | Ministerstwo Gospodarki Dokument rzadowy przyjety przez
2005-2008 na rzecz realizacji Radg Ministrow 27 grudnia 2005
Strategii Lizbonskiej roku

Ustawa o zmianie ustawy o Ministerstwo Gospodarki Ustawa z dnia 12 maja 2006 roku

niektorych formach wspierania
dziatalnosci innowacyjnej oraz
niektorych innych ustawach

Wstepne zalozenia do zmiany Ministerstwo Edukacji i Nauki Dokument rzadowy przyjety przez

systemu badan naukowych i prac Radg Ministrow 28 marca 2006

rozwojowych roku

Kierunki zwiekszania Ministerstwo Gospodarki Dokument rzadowy przyjety przez

innowacyjnosci na lata 2007-2013 | Departament Rozwoju Gospodarki | radg Ministrow 4 wrzesnia 2006
roku

Program Operacyjny Innowacyjna | Ministerstwo Rozwoju Dokument rzadowy przyjety

Gospodarka na lata 2007-2013 Regionalnego przez Radg Ministrow 19 grudnia

2006 roku (czgs¢ Narodowych
Strategicznych Ram Odniesienia
na lata 2007-2013 — Narodowe;j
Strategii Spojnosci na lata 2007-

2013)
Wedka technologiczna Migdzyresortowy Zespot ds. Dokument rzadowy przyjety przez
Rozwoju Sektorow Wysoko Radg Ministrow 19 grudnia 2006

Zaawansowanych Technologicznie | roku (program w ramach PO
Innowacyjna Gospodarka na lata
2007-2013)

Zridho: opracowanie wlasne na podstawie {9}, {10}.

Sposréd licznych dokumentéw na uwage zastuguje Straregia Rozwoju Kraju
(SRK) na lata 2007-2015 {9]. Priorytety zawarte w tej Strategii to wzrost konku-
rencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki, poprawa stanu infrastruktury technicznej
i spolecznej, wzrost zatrudnienia i podniesienie jego jakosci, budowa zintegrowa-
nej wspélnoty spolecznej i jej bezpieczefistwa, rozwéj obszaréw wiejskich, rozwéj
regionalny i podniesienie spdjnosci terytorialnej, rozwdj nauki.

Kolejnym obiecujacym materialem okazal sic dokument Kierunk: zwigkszania
innowacyjnosci gospodarki na lata 2007 — 2013 {10}. Dokument zawieral ocene stanu
innowacyjnosci polskiej gospodarki, réwniez na tle innych krajéw UE oraz gtéwne
kierunki dziatan, keérych celem miata byé budowa gospodarki opartej na wiedzy.

Warto réwniez wspomnie¢ o uchwaleniu Ustawy o zmianie nicktérych ustaw
w zwiqzku ze wspieraniem innowacyjnosci. Ustawa’ dotyczy zniesienia opodatkowania
aportu wilasnosci intelektualnej i przemyslowej, umozliwienia rozwoju rynku ven-
ture capital w Polsce, ulatwien rozporzadzania majgtkiem przez uczelnie, instytuty
badawcze, PAN i jej instytuty naukowe, ulatwienia zatrudniania w instytutach
badawczych i na uczelniach mlodych naukowcédw oraz zagranicznych specjalistow,
ulatwient podejmowania studiéw w Polsce przez obcokrajowcéw, wspierania pro-
wadzenia dzialalno$ci badawczo-rozwojowej. Uzupelnieniem powyzszych sg Fun-
dusze Strukturalne, a szczegdlnie Program Operacyjny Innowacyjny Rozwéj na
lata 2014-2020.

3 Ustawa z dnia 25 wrze$nia 2015 r. o zmianie niektorych ustaw w zwiazku ze wspieraniem innowacyjnosci.
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Narodowy System Innowacji (NSI) tworzg nie tyle same instytucje, co koope-
racja pomiedzy nimi. Z punktu widzenia rozwoju gospodarki kluczowa role odgry-
wa wspOlpraca miedzy sektorem nauki a przedsiebiorstwami. W naszym kraju te
relacje wciaz jeszcze sa niewystarczajace i stabo rozwiniete.

4. Rola i zadania IK w zakresie innowacyjnosci

Instytut Kolejnictwa to powszechnie znana i ceniona placéwka badawczo-roz-
wojowa, prowadzaca réznorodne badania, projekty i ekspertyzy w zakresie tech-
niki i technologii transportu szynowego, w tym glownie kolejnictwa. Jednostka
pelni znaczaca role w procesach badawczo-technicznych, dysponujac unikatowymi
stanowiskami badawczymi i wyspecjalizowanymi laboratoriami.

Jednym z gléwnych zadan stojacych przed Instytutem Kolejnictwa w najbliz-
szych latach bedzie realizacja celéw zawartych w Strategii Lizboniskiej, poprzez wy-
réwnywanie réznic w rozwoju transportu kolejowego w Europie i Swiadczeniu wie-
dza i kompetencja w zakresie nowoczesnej mysli technologicznej. Powstaje zatem
pytanie o mozliwosci realizacji takiego waznego zadania.

Wnioski wynikajace z uwag zawartych w rozdziale drugim wskazuja, ze istnie-
je realna podstawa do skutecznego wdrazania innowacyjnosci na poziomie zakta-
déw produkcyjnych. Rola Instytutu Kolejnictwa jest w tym zakresie ograniczona
z uwagi na fake, ze nowe technologie i rozwigzania powstaja zazwyczaj w labora-
toriach i biurach projektéw bezposrednio zwigzanych z danym producentem, lub
wrecz pozostajacych w jego strukturze. Istnieje bezspornie mozliwos¢ wlaczenia
Instytutu i jego pracownikéw w ten proces, ale praktyka wskazuje, ze przypadki
taki sa raczej rzadkie.

Instytut Kolejnictwa wspiera jednak postep techniczny i technologiczny w inny
spos6b. Powierzanie urzadzen i systeméw do badaf majacych na celu dopuszczenie
ich do eksploatacji na kolei zwiazane jest kazdorazowo z ocena ich konstrukeji
i funkcjonowania. Producent pozostaje w kontakcie z ekspertami IK, ktérzy bez-
posrednio lub w raportach i innej dokumentacji z badad wskazuja na ewentualne
niedostatki i mozliwosci poprawy urzadzenia. Stanowi to zazwyczaj specyficzng
»warto$¢ dodang” do badan w IK.

Instytut udostepnia takze swoje stanowiska badawcze na potrzeby badad pod-
stawowych, jesli jest takie zapotrzebowanie ze strony przemystu. Typowym przy-
ktadem jest okreg badawczy — OETD w Zmigrodzie, wynajmowany na przyktad
przez producentéw taboru do testéw fabrycznych.

Najnowsze inwestycje realizowane w tym obiekcie wychodza naprzeciw tym
potrzebom. W najblizszym czasie tor wyposazony zostanie w urzadzenia systemu
ETCS, a nastepnie GSM-R. Pozwola one nie tylko na ulatwienie procesu badas
i certyfikacji bez koniecznosci korzystania z toréw PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. i zwiazanych z tym perturbacji w ruchu pociagéw, ale réwniez na realizacje
projektéw badawczych i testowanie innowacji.
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W dalszej perspektywie przewiduje si¢ rozszerzenie mozliwosci technicznych
o wprowadzenie zasilania sieci trakcyjnej systemami pradu przemiennego.

W mysl cytowanej ustawy o instytutach badawczych Instytut Kolejnictwa oce-
niany jest pod katem innowacyjnosci, co znajduje takze swoje odzwierciedlenie
w publikacjach prasowych. Podobne oceny dotycza zreszta réwniez innych insty-
tutéw. W takim podejsciu tkwi jednak podstawowy blad. To nie instytuty badaw-
cze majg by¢ innowacyjne, tylko gospodarka. W ten spos6b zbudowany zostat
zreszta system finansowania polskiej nauki. Po $rodki z Narodowego Centrum
Badari i Rozwoju aplikowaé moga podmioty przemystowe. Instytuty moga (i po-
winny) by¢ partnerami, a nie gléwnymi adresatami dofinansowania.

Mankamentem tego systemu pozostaje jednak bardzo szerokie spektrum pod-
miotéw aplikujacych o powyzsze srodki. Na oglaszane konkursy zglaszane sa pro-
jekty liczone w tysiacach, a beneficjentéw postepowania jest zazwyczaj kilkudzie-
sieciu.

Polityka innowacyjna pafistwa realizowana jest bardziej skutecznie dzieki tzw.
programom sektorowym. Ich cele sa $ciSle ukierunkowane, czego przejawem
w ostatnim okresie sa programy: taborowy, zgloszony przez polski przemyst w po-
rozumieniu z dwoma instytutami badawczymi, innowacyjny w zakresie przewozu
tadunkéw oraz infrastrukturalny.

Konkretne projekty beda zawsze poprzedzane konkursami, ale uzyskanie gran-
téw staje si¢ bardziej realne dzigki ograniczonej liczbie podmiotéw, ktére beda
zdolne do ich realizacji. Tym samym perspektywa bezposredniego udziatu wyspe-
cjalizowanych instytutéw w rozwoju innowacyjnosci staje si¢ bardziej realna.

Opracowywaniu i wdrazaniu nowych rozwigzaii innowacyjnych nie sprzy-
ja ponadto praktyka rozstrzygania przetargdéw na dostawe urzadze i systemdow
w oparciu 0 najnizsza cenc. W efekcie promowane sa rozwiazania i technologie
starsze, ktorych koszty wytworzenia zostaly juz wczesniej pokryte. Zniecheca to
podmioty gospodarcze do inwestowania w nowe, innowacyjne produkty, skoro
i tak nie maja one szans w przetargach. Tymczasem rozwigzania takie sa zazwy-
czaj tafsze w eksploatacji, zapewniaja wyzszy poziom bezpieczefistwa, sa bardziej
przyjazne dla srodowiska itp.

Rozwigzaniem w takim przypadku byloby uwzglednianie w postepowaniu
przetargowym nie tylko kosztéw zakupu czy wielkosci nakladéw inwestycyjnych,
ale takze catkowitych kosztéw zycia urzadzenia {8}. Wspdlczesna wiedza dostarcza
wystarczajaco precyzyjnych narzedzi do odpowiednich obliczen i symulacji.

5. Wnioski
Podsumowujac powyzsze rozwazania nalezy stwierdzié, ze polski przemyst —

w zakresie transportu szynowego — rozwija sie w ostatnich latach bardzo dyna-
micznie. Dystans do$wiadczenn projektowych, produkcyjnych i eksploatacyjnych,
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jaki z obiektywnych przyczyn istnieje ciagle w odniesieniu do wiodacych produ-
centéw Swiatowych i europejskich nadrabiany jest w imponujacym tempie.

Powyzsze procesy powinny by¢ wspierane na szczeblu politycznym. Pozytywng
role odgrywalo w tym zakresie w ostatnich latach Ministerstwo Gospodarki i inne
resorty. Jednakze poréwnujac opisane w rozdziale drugim niniejszego artykutu do-
kumenty programowe Unii Europejskiej oraz polskiego rzadu ze szczegétowymi
programami inwestycyjnymi i rozwojowymi okazuje sie, ze trudno jest doszukaé
sic w nich zaréwno watkéw innowacyjnosci, jak i Srodkéw oraz celéw strategicz-
nych w tym zakresie.

Instytut Kolejnictwa, we wspdlpracy z innymi instytutami zrzeszonymi w Ra-
dzie Gléwnej Instytutéw Badawczych, wielokrotnie i w r6znej formie upomina sie
o odpowiednie zapisy. Pozwolilyby one w najblizszych perspektywach programéw
inwestycyjnych uwzgledni¢ innowacyjnosé, ktéra pozostaje najpewniejsza metoda
zapewnienia konkurencyjnosci gospodarki zar6wno w wymiarze regionalnym, jak
1 unijnym.
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