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Teza Przedmiot analizy Uwagi”
I Transformacja energetyczno-klimatyczna
I Korekta programow inwestycyjnych
Il Zarzadzanie zasiedziatymi
przedsiebiorstwami
v Edukacja kadr w epoce transformacji
cyfrowej
) Prosze wpisac swoje preferencje dotyczqce udziatu w dyskusji nad wybranymi tezami.

Teza l

Wybory do Parlamentu Europejskiego przeprowadzone w czerwcu 2024 r. zostaty poprzedzone
réznorodnymi debatami, ktorych tre$¢ 1 formy zaangazowania mialy utatwi¢ podjecie decyzji,
kogo wybiera¢ bioragc pod uwage indywidualng sylwetke kandydatéw a takze programy
reprezentowanych przez nich partii politycznych. Wyniki tych wyboréw wskazujag m.in.,
ze w spoteczenstwie wielu (ale nie wszystkich) krajow cztonkowskich UE istotnie zmniejszyta
si¢ atrakcyjnos¢ programu partii ,,zielonych”, tj. promujacych przeprowadzenie gltebokiej
transformacji energetyczno-klimatycznej. Wzrasta presja spoteczna, aby poszukiwaé
praktyczne 1 ekonomicznie akceptowalne rozwigzania, ktorych rozwdj 1 implementacja pozwoli
na kontynuowanie z wielu przyczyn (nie tylko ze wzglgdu na zmiany klimatyczne) potrzebnej
transformacji energetyczno-klimatycznej. Przebieg transformacji w wigkszym stopniu niz do
tej] pory musi uwzglednia¢ oczekiwania zglaszane przez rozne galezie przemystu, ktory
znajduje si¢ pod presjg konkurentoéw z innych kontynentéw korzystajacych z tanszych niz
w Europie nos$nikéw energii. Istotne znaczenie dla ksztaltowania tempa transformacji
energetyczno-klimatycznej bedzie mie¢ skuteczno$¢ polityki zapewnienia stabilno$ci systemu
elektroenergetycznego. W Polsce nie dysponujemy wiarygodnym scenariuszem redukowania
udzialu wegla (kamiennego 1 brunatnego) w strukturze no$nikow pierwotnych
wykorzystywanych do produkcji energii elektrycznej. Narastaja watpliwosci, czy do 2030 roku
uda si¢ zaimplementowal ekonomicznie racjonalne rozwigzania magazynowania COraz
wigkszej ilosci energii elektrycznej uzyskiwanej z OZE. Wzrasta obawa, ze im bardziej system
elektroenergetyczny bedzie niestabilny, tym mniejsza begdzie szansa, aby w kolejnych latach
skutecznie lansowac kolej jako najbardziej ekologiczng i przyjazna dla klimatu gataz
transportu, skoro istotna cze$¢ energii elektrycznej zuzywanej przez kolej (pozbawionej
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—w przeciwienstwie od bateryjnych srodkéw transportu drogowego — mozliwosci buforowania
energii z OZE) musi by¢ zasilana energia elektryczng generowang takze przy zastosowaniu
wysoko emisyjnej technologii spalania wegla.

Mozna si¢ spodziewad, ze w latach 2024 — 2029 zaangazowanie wladz publicznych oraz
biznesu w realizacj¢ ogloszonego w grudniu 2019 r. programu ,,European Green Deal”
bedzie mie¢ innych charakter niz w minionych czterech latach.

Jednym z przejawow zmiany nastawienia bedg korekty regulacji, ktore odnosza si¢ do
zakresu i tempa wprowadzania niskoemisyjnych i bezemisyjnych Srodkow transportu,
w tym samochodéw osobowych. Dodatkowo coraz mniejszg skuteczno$¢ bedzie mieé
lansowanie kolei jako galezi transportu przyjaznej Srodowisku naturalnemu.

Teza ll

W systemie spoleczno-gospodarczym wystepuja trzy grupy interesariuszy, ktorzy oddziatluja
na politykéw 1 urzednikdw podejmujacych zarowno decyzje o ksztattowaniu regulacji
jak i 0 sposobie ich wdrazania. Dotyczy to proceséw prowadzacych do realizacji polityki
progresywnej jak i reaktywnej. Odwotujac si¢ do ponizszego rysunku mozna oddzielnie
opisywac zachowania (1) osob, ktore sg zaangazowane w funkcjonowanie sektora publicznego,
(2) 0s6b, ktore reprezentuja biznes oraz (3) osob, ktore identyfikuja si¢ ze statusem konsumenta
prowadzacego gospodarstwo domowe.

Rola progresywnych i reaktywnych grup spotecznych
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Przed zawarciem Porozumienia Paryskiego (w grudniu 2015 r.) i w latach kolejnych, nie tylko
przedstawiciele sektora publicznego, ale takze liczne grupy spoteczne wspieraly progresywny
program transformacji energetyczno-klimatycznej. W tym czasie po stronie biznesu
wystepowaly zroznicowane postawy. Liczace si¢ grono inwestor0w 1 menazerow
zaangazowanych w przeprowadzenie transformacji stworzyli przedstawiciele przemystu
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1 instytucji finansowych, ktérzy oglosili wdrozenie strategii spotecznej odpowiedzialnosci
biznesu (CSR — Corporate Social Responsibility). Jednym z celow bylo wprowadzenie
w przemysle, gospodarce komunalnej oraz w transporcie rozwigzan, ktoére pozwola na skokowe
obnizenie emisji CO2 (i innych gazéw cieplarnianych) i w perspektywie 2050 r. uzyskanie
zerowego bilansu emisji i absorbcji gazow cieplarnianych (GHG) w atmosferze.

Zainteresowanie w $rodowiskach biznesowych oraz wsrod konsumentéw nowymi
rozwigzaniami zapewniajacych obnizenie emisji CO2 bylo pobudzane politykg publiczna,
ktorej narzgdziem byto kierowanie duzych srodkéw na dofinansowanie zmian w wyposazeniu
technicznym przedsig¢biorstw oraz gospodarstw domowych.

W Polsce jednym =ze spektakularnych dzialan bylo wprowadzenie do eksploatacji
w komunikacji miejskiej drogich (pod wzgledem ceny nabycia) autobuséw bateryjnych
z napedem elektrycznym. Zaangazowanie znacznych $rodkow unijnych i krajowych na
dofinansowanie zakupow taboru nowej generacji spowodowato, ze spadlo tempo zastgpowania
taboru tradycyjnego nowymi jednostkami poprzedniej generacji, ktorych ceny nabycia
pozostaty na relatywnie niskim poziomie. W ramach polityki publicznej szukano przedsiewzig¢
modernizacyjnych w transporcie kolejowym, ktory korzystajac na skale powszechng z trakcji
elektrycznej jest zaliczany (w do$¢ bezkrytyczny sposob) do bezemisyjnego transportu.
Znaczne $rodki przeznaczono na podwyzszenie standardu istniejacej infrastruktury. W praktyce
si¢ okazato, ze realizacja wieloletnich projektow umozliwita wydatkowaé zaplanowane
fundusze, ale nie uzyskano istotnej poprawy sprawnosci i efektywnosci funkcjonowania kolei
w Polsce. Coraz cze¢sciej krytykowana jest opieszatos¢ wtadz publicznych w uruchamianiu
projektow, ktore zapewnia stworzenie nowych linii niezbgdnych dla poprawy dostepnosci kolei
w wielu regionach cigzacych do duzych aglomeracji oraz linii zapewniajacych wyeliminowanie
waskich gardet w sieci kolejowej wykorzystywanej do przewozu tadunkow. Dostrzegana jest
takze opieszato$¢ wtadz publicznych w wielu krajach, w tym w Polsce, w otwieraniu transportu
kolejowego na konkurencj¢ migdzy operatorami wykonujacymi pasazerskie przewozy
miedzyregionalne i regionalne oraz towarowe przewozy tadunkow.

W warunkach nasilajacego si¢ deficytu w budzecie UE oraz w budzetach krajow
czlonkowskich po 2024 roku i przy spadku zaangazowania biznesu oraz konsumentow
w realizacje progresywnej polityki bedzie spadaé tempo i zakres transformacji
energetyczno-klimatycznej w sektorach mobilnosci i logistyki.

W transporcie drogowym oraz w motoryzacji indywidualnej bedzie si¢ nasila¢ zjawisko
reinwestycji w tabor z tradycyjnymi napedami oraz ograniczenie tempa rozwoju
infrastruktury elektroenergetycznej i wodorowej, ktore sg niezbedne aby upowszechni¢
stosowanie nowych typow napedow (BEV i FCEV).

W transporcie kolejowym oczekiwana jest zmiana polityki inwestycyjnej, w tym
przyspieszenie procedur przygotowania i uruchamiania projektow prowadzacych do
rozszerzenia sieci o nowe linie i obiekty obstugi pasazerow oraz zaladowcow (terminale
intermodalne). W tej galezi transportu powinny zostaé¢ zastosowane regulacje unijne
przewidujace funkcjonowanie konkurencji wewnatrzgaleziowej.

Teza lll

W Polsce, podobnie jak w wielu krajach europejskich, przywiazuje si¢ znacznie mniej uwagi
kwestii mikroekonomicznej efektywnosci projektow rozwojowych niz ma to miejsce w USA.
Praktyke ksztaltowania strategii zasiedziatych (incumbents) przedsiebiorstw z sektora logistyki,
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tj. PKP Cargo oraz Poczty Polskiej, a takze z sektora mobilnosci, tj. PLL LOT, PKP InterCity
oraz podmiotow, ktore powstaly w wyniku zmian organizacyjnych w systemie kolejowych
przewozow regionalnych, charakteryzuje bagatelizowanie czynnikdw ograniczajacych
pozyskanie nowych klientow, a takze czynnikow wywotujacych utrate czgsci ze statych
klientow. Fakt, ze te przedsigbiorstwa nadal stanowig cze$¢ sektora publicznego i sg pod
wyptywem wladzy administracyjnej, a posrednio takze elit politycznych, utrudniat i nadal
utrudnia koncentrowanie si¢ zarzadom tych podmiotéw na wyzwaniach rynkowych. Do opinii
publicznej i wielotysigcznej zbiorowosci pracownikéw sa kierowane komunikaty, ktore kreuja
pozytywna wizje rozwoju tych przedsigbiorstw w przysztosci. Istniejacy dobor osob, ktére
zasiadaja w organach nadzorczych tych podmiotow powoduje, ze te gremia nie sg dostatecznie
kompetentne i zdeterminowane, aby wymoc na zarzadach ,stagpanie po ziemi”, czyli
przygotowanie i wdrozenie strategii zapewniajacych co najmniej przetrwanie i powrot do
sytuacji, ze te podmioty beda mogly si¢ rozwija¢ bez korzystania z zewngtrznej pomocy
o charakterze dzialan sformalizowanych i1 niesformalizowanych (ktérych przejawem jest
m.in. blokowanie wejscia na rynek miedzyregionalnych przewozow pasazerskich nowym
przewoznikom kolejowym).

W obliczu braku $rodkéw finansowych w budzecie panstwowym i budzetach samorzadow
szczebla wojewddzkiego, a takze ze wzgledu na unijne ograniczenia udzielania pomocy
publicznej, kierownictwo przedsigbiorstw nalezacych do sektora publicznego staje przed
krytycznymi wyzwaniami. Jesli im nie podota, to — mimo odmiennej woli wlasciciela, czyli
Skarbu Panstwa — dojdzie do implozji ekonomicznej tych podmiotow, tak jak to miato i bedzie
mie¢ miejsce w innych krajach (przyktadem jest prywatyzacja Poczty Krolewskiej w Wielkiej
Brytanii w 2024 roku).

Fundamentalne zmiany w funkcjonowaniu zasiedzialych przedsi¢biorstw sektora
mobilnoSci i logistyki, ktore nadal sa zaliczane do sektora publicznego, sq nieodzowne,
aby przywrdci¢ tym podmiotom zdolno$¢ do konkurowania na rynku.

Wiladze publiczne, bez wzgledu na preferowany kierunek programu gospodarczego, nie
maja wyboru i powinny si¢gna¢ po radykalne rozwiazania, aby doprowadzi¢ do
uzdrowienia tych przedsiebiorstw.

Teza IV

Od pierwszej dekady XXI wieku trwa transformacja cyfrowa. Polska nalezy grupy krajow
europejskich, w ktorych rozwoj oraz upowszechnianie technologii cyfrowych, w tym
rozwigzan sztucznej inteligencji przebiega relatywnie szybko (w porownaniu europejskim,
natomiast znacznie wolniej niz w USA oraz ChRL).

Upowszechnienie dostepu do chmury obliczeniowej (cloud), smartfonéw i rdéznorodnych
aplikacji wykorzystywanych przy uzyciu smartfonow oraz zainstalowanych w $rodkach
transportu, w tym samochodow osobowych, powoduje, ze zarowno w sektorze publicznym, jak
1 w biznesie oraz wsrod indywidualnych konsumentéw 1 ich gospodarstwach domowych,
wzrasta zapotrzebowanie na dostep do big data. Wykorzystanie danych moze stuzy¢
optymalizacji procesOw operacyjnych w sektorach mobilnosci i1 logistyki, co przyniesie efekty
mikroekonomiczne, makroekonomiczne, spoteczne oraz ekologiczno-klimatyczne.

Mnozace si¢ sytuacje, w ktorych sektor publiczny, biznes i konsumenci, s ofiarami
naduzywania rozwigzan sztucznej inteligencji oraz sa celem atakow cyfrowych, budza coraz
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wickszy niepokoj spoteczny oraz coraz wigksza $wiadomos$¢ o narastajacym ryzyku
wystapienia niepozadanych zdarzen.

W Polsce zaangazowanie w rozwoj i upowszechnienie technologii cyfrowych powinno
objaé szerokie rzesze uczestnikow procesow gospodarczych oraz konsumentéw,
a takze pracownikow sektora publicznego.

Podstawowym wyzwaniem jest zmodyfikowanie proceséw edukacji mlodziezy oraz
upowszechnienie form ksztalcenia ustawicznego. Szczegolna role odegra objecie
edukacja pracownikow sektora logistyki, w tym Kkilkumilionowej rzeszy kierowcow
zawodowych, ktérzy profesjonalnie obslugujac coraz bardziej zaawansowane
technologicznie aplikacje w urzadzeniach mobilnych moga przyczyni¢ sie do
zwigkszenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz obnizenia emisji zanieczyszczen
i gazow cieplarnianych.




