W cyfrowej sieci
transportowe|

- Jak pana zdaniem powinna wyglada¢
polska polityka transportowa? Abstrahu-
jac oczywisécie od dokumentu ,Polityka
transportowa RP do 2025 r.”.

- Polityka transportowa generalnie stuzy¢
ma tworzeniu warunkdw, aby spoleczenistwo
moglo by¢ mobilne oraz by uczestnicy lan-
cuchéw dostaw mogli efektywnie realizowaé
zardwno procesy, ktore zachodza wewnatrz
kraju, jak i w wymianie miedzynarodowej. To,
co dotyczy dziatan wewnatrz kraju, jest kwe-
stig polityki narodowej, ktéra mozna w tym
zakresie prowadzi¢ z sensem lub mniejszym
sensem. Trzeba przyzna¢, ze w Polsce po
II wojnie $wiatowej, a wiec juz 70 lat, dziata-
my raczej z mniejszym sensem. Przy czym na
mapie niepelnej satysfakcji mamy kilka rze-
czy, ktére zrobilismy catkiem z sensem, cho¢
nie byli$émy konsekwentni.
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- Jakie to dzialania?

— Z ostatniego okresu do jasnych punktow
zaliczylbym to, co wydarzylo si¢ w gospodar-
ce morskiej. Nastapilo przetamanie niemocy
w portach, niemocy inwestycyjnej. Utwo-
rzono warunki, aby powstaly nowe obiekty,
pokonano niemoc w administracji, w tym
w administracji celnej, i to wszystko spowo-
dowalo, ze polskie interesy zostaly zapewnio-
ne, co musialo sie odby¢ czyim$ kosztem. Na-
wet jedli rozmawiamy o tym, ze w przewozach
morskich mamy pewna dynamike rozwoju
i nowy, wiekszy tort do podzialu, to polskie
porty przejely od Hamburga wiele czesci
ze starego tortu. Patrzac polskimi oczyma
mamy si¢ z czego cieszy¢, ale postawmy sie
w pozycji niemieckiej i zastanéwmy sie, czy
oni zrozumieli przyczyny tej porazki. Bo jest
to dla nich pewna porazka. Bytem ostatnio

na migdzynarodowej konferencji, ktéra byta
zdominowana przez Niemcéw i cheiatem wy-
wola¢ dyskusje, dlaczego wspaniate prognozy
rozwoju Hamburga, ktore byly przedstawiane
ok.2010 ., nie tylko nie zostaly zrealizowane,
ale nawet mamy regres w stosunku do tego, co
juz bylo. Nie duzy regres, ale jednak. Oczywi-
$cie moi rozméwcy wiedzieli, ze jestem Po-
lakiem i by¢ moze to bylo przyczyng, ze nie
chcieli by¢ otwarci w tej dyskusji. Mogli za-
chowywac sie tak, jak czesto my si¢ zachowu-
jemy: kiedy pojawia si¢ jakie$ niekorzystne
zjawisko, wypieramy informacje o nimi prze-
chodzimy nad tym do porzadku dziennego.
Dziatamy dalej, jakby nic si¢ nie stato. Méwie
o tym, poniewaz w zadnym kraju sprawy nie
dziejg sie tak, jak by sie chciato. Oczywiscie
mamy pewien kompleks, ze Niemcom udaje
sie duzo wiecej niz nam, ale jak patrzymy na
minione 25 lat, to uwazam, ze w takiej trudnej
rywalizacji wcale nie wygladamy Zle.

Wezmy pod uwage, Ze w wymianie towa-
rowej rok 2015 byt dla nas rekordowy, z ob-
rotami na poziomie 180 mld euro. Sprawdzi-
tem, kiedy w REN notowano takie obroty.
Byl to 1980 r. Jeste$émy wiec spdznieni o 35
lat. Poréwnywanie z Niemcami jest bardzo
trudne, cho¢ ma pewne zalety. Uswiadamia
nam, ze caly czas jeste$my na tak niskim eta-
pie rozwoju, ze mozemy powiedzie¢: podwa-
jamy stawke. Nie rozmawiamy o tym, zeby
to bylo 10 czy 20% wiecej, tylko podwajamy
stawke. A skoro tak, to segmentem, w ktérym
bedziemy starali sie to zrobi¢, sa przewozy fa-
dunkéw skonteneryzowanych. Zadajmy wiec
pytanie: czy prognozy przygotowane przez
polskie porty, w ktorych jest mowa o bardzo
powaznych wzrostach w perspektywie lat
2020-2030, sa wariantem hamburskim, gdzie
byta nadzieja na rozwdj, a przyszta porazka,
czy tez jeste$émy na zupelnie innym etapie,
tzn. mamy za soba rozw6j, a przed sobg jesz-
cze wigkszy?

-Jak odnie$¢ do tego polityke transpor-
towa?

- Planowane wzrosty w polskich portach
jeste$my w stanie opanowac i zagospodaro-
wad, ale wyzwaniem jest sytuacja na zapleczu»
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» portéw. Tutaj mozemy szybko natkna¢ sie
na tzw. waskie gardla. Dlatego chcialbym
zwréci¢ szczegdlna uwage na podstawowy
trend rozwojowy na $wiecie, czyli cyfryzacje
gospodarki. Ot6z jako konsumenci widzi-
my, Ze w internecie, z urzadzenia mobilnego,
a wiec w kazdej chwili, mozemy dokonac za-
kupu, monitorowa¢ jego przebieg oraz pro-
ces dostawy. Mobilna platforma zakupowa
to tylko pewne opakowanie tego, co dzieje
sie¢ w laricuchach dostaw i dla mnie ciekawe
jest pytanie: czy cyfryzacja pozwoli nam na
skokowe podwyzszenie efektywnoéci posia-
danych zasobow?

- Czyli podwajanie stawki za pomo-
ca cyfryzacji?

- Tak. Tylko czy jest to mozliwe przy pra-
wie tych samych zasobach, np. przy tej samej
infrastrukturze? Jezeli na lotnisku we Frank-
furcie nad Menem operacje startu i ladowa-
nia odbywaja sie co 40 sek., a w niektorych
miastach pociagi metra jezdza w odstepach
60 sek., to czy przez waskie gardlo wezla
kolejowego w Gdanisku moga w przyszlosci
przejezdzaé pociagi co 60 sek., czy tez nie?

- Obecnie byloby to trudne, ale w przy-
szlosci...

— Wilasnie. Dlatego pytam, czy cyfryzacja
pozwoli nam na opanowanie proceséw na
tyle, aby doprowadzi¢ w szczycie do takiej
wysokiej czestotliwosci ruchu pociagéw.
Wiadomo, ze czlowiek osiaga pewna bariere
jako dyspozytor, a potem zaczyna sie ryzyko,
ze sie pomyli. Ale jesli przy obecnej techni-
ce operacje nad lotniskiem we Frankfurcie,
czyli operacje w powietrzu, wykonywane sa
o 40 sek., to dlaczego méwimy, Ze na ziemi
moze by¢ z tym problem i to jeszcze przy co-
raz to nowszej technice? Robimy wiec $miale
i optymistyczne prognozy rozwoju biznesu
w porcie, ale gdy siadamy nad torami kole-
jowymi, to reka nam drzy i uwazamy, ze sie
nie da.

Moze polityka transportowa powinna za-
cza¢ sie od innej strony — od zdefiniowania
w naszych glowach tego, czego sie nie da,
i zbudowania forum innowacyjnych rozwig-
zan, dzigki ktérym stwierdzimy, ze jednak
moze si¢ uda¢? Stwierdzenie, ze zbudujemy
drugie tory czy druga autostrade jest kon-
tynuowaniem tego, co do tej pory robimy.
W epoce cyfryzacji, ktora wlasnie sie poja-
wia, istnieje takie pojecie jak disruptive in-
novations, ktére thumacze jako wywrotowe
innowacje, mogace doprowadzi¢ do przelo-
mu. My jeszcze o tym nie wiemy, cho¢ dzieja
sie na naszych oczach. I te innowacje tamia
dotychczasowe sposoby my$lenia.

Wracajac jednak do polityki transpor-
towej, w 2016 r. wyodrebnione zostalo Mi-
nisterstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
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Srodladowej, co powoduje, ze wewnatrz pa-
kietu spraw, ktore zaliczylibysmy do polityki
transportowej, jest coraz wiecej podmiotdéw
administracji, ktore sie tym zajmuja. To spo-
s6b myglenia z XIX w., Ze najwazniejszy jest
minister. A w dzisiejszym $wiecie minister
ma malo do powiedzenia. Czy slyszymy, ze
jaki$ minister rzadu federalnego USA co$
zrobil? Nawet nie wiemy, kto nim jest. Zna-
my tylko prezydenta i sekretarza stanu. Jest
to pewne $wiadectwo, ze w normalnie rozwi-
nietej gospodarce to nie ministrowie decydu-
ja. Oni sa od administrowania, maja zadba¢
0 to, zeby nie przeszkadza¢ tym, ktorzy chca
dobrze funkcjonowaé na rynku. Natomiast
taka osoba jak wicepremier polskiego rzadu
odpowiedzialny za gospodarke musi znalez¢
odpowiedz na to, czy opanujemy bariery we-
wnetrzne i nad tymi barierami bedziemy mo-
gli tworzy¢ tzw. rozwiazania sieciowe. Tylko
ze nie s3 one hierarchiczne, tak jak dzieje sie
to w administracji. W rozwigzaniu sieciowym
WSZyscy jego uczestnicy sa na tym samym po-
ziomie. I to jest bardzo wazne. Wtedy wezel
kolejowy w Gdarisku jest réwnie wazny jak
nowy terminal kontenerowy. Operatorzy ko-
lejowy i terminalowy wiedza, Ze nie moga bez
siebie zy¢. Jeden sie nie rozwinie, kiedy drugi
bedzie mu barier. A jak bedzie bariera, to nie
zarobi na dalszy rozwo;.

- I do jakiej konkluzji, pana zdaniem,
dochodzimy?

— Ano do takiej, ze wszystko zalezy od lu-
dzi. Dlatego aby zmierzy¢ sie z cyfrowq rze-
czywistoscia potrzebujemy otwarcia glow.
Z jednej strony mamy proces ksztalcenia lu-
dzi mlodych, w ktérym osiagnelismy w Polsce
$wiatowy udziat absolwentéw szkét wyzszych
w mlodym pokoleniu (zastrzezenia moze bu-
dzi¢ jedynie jako$¢ tego ksztalcenia). Z dru-
giej za$ strony mamy osoby, ktére ukonczyly
studia 30 lat temu i s3 nadal aktywne zawodo-
wo, ale maja w wielu przypadkach zdezaktu-
alizowang wiedze. Czy nie powinno sie wiec
stworzy¢ dla nich otwartych uniwersytetow
uzupetniajacych ich wiedze o nowe wyzwania
pojawiajace si¢ obecnie na rynku? Jak bedzie
wiedza, to pdjdzie za tym inne postrzeganie
rzeczywistosci. Dlatego jestem inicjatorem
uruchomienia kurséw, powiedzmy uzupet-
niajacych, dla kadry z branzy TSL w zakresie
dynamicznych zmian wewnatrz tej branzy
iwjej otoczeniu. Pamigtajmy, Ze tempo zmian
w wirtualnej rzeczywistosci i gospodarce
cyfrowej jest tak duze, ze informacje, ktére
pojawiaja si¢ wieczorem, rano moga by¢ juz
nieaktualne.

- Tylko jak polaczy¢ zmiany w wiedzy
imentalnos$cikadryz branzy TSL z admi-
nistracja, ktora odpowiada np. za budowe
twardej infrastruktury, drog czy toréw?

Czy nie bedziemy mieli do czynienia
z konfliktem w postrzeganiu rzeczywi-
stosci?

— Wrdce jeszcze raz do pojecia wywro-
towych innowacji. Infrastrukture tworzy sie
w dlugim cyklu, bo od pojawienia si¢ pomy-
shu, np. budowy autostrady, do jej uruchomie-
nia mija 10 lat, a przez kolejne lata autostrada
zaczyna oddzialywa¢ na otoczenie, tworzy¢
nowe wiezi, czyli lacznie mamy cykl 15-20
lat. I to sie raczej nie zmieni. Musimy z tym
zy¢. I wezel kolejowy w Gdansku bedzie taki
sam przez najblizsze 10 czy 1S lat. Wlasnie
dlatego, ze jest on niezmienny, musimy mie¢
wywrotowy innowacje, ktéra zmieni reguty
gry. Wezmy piltke nozna: nagle ustalamy nowe
reguly, Ze mozna zagrac reka, jesli pitka jest
ponizej pasa. Wszyscy powiedzg, ze tak nie
mozna, ze nie jest to juz pitka nozna. Ale wia-
$nie na tym polegaja wywrotowe innowacje.
Boisko i cala reszta pozostajg takie same, za$
reka ponizej pasa liczy sie jak noga. A dodat-
kowo cyfryzacja daje nam nowe mozliwosci,
bo przy pomocy rozwigzan satelitarnych se-
dzia wie, czy zagranie bylo powyzej czy po-
nizej pasa. Nie musi tego widzie¢, po prostu
dostaje taka informacje. Wtedy mamy do czy-
nienia z nowa rzeczywisto$cia, w ktérej mo-
zemy traktowad rozne rzeczy inaczej, aby$my
wszyscy mieli z tego wiecej satysfakcji. Ale,
aby tak si¢ stato, musimy zmieni¢ reguly gry.
Jesli tego nie zrobimy, to mamy bariere nie do
pokonania i jest koniec.

- I'jak w tej nowej rzeczywistosci i we-
dlug nowych regul gry ma by¢ realizowana
nasza polityka transportowa?

— Dokumenty dotyczace polityki trans-
portowej powstaja w wielu krajach Unii Eu-
ropejskiej i nadal sg potrzebne, ale musza by¢
na biezaco korygowane. Skoro proces cyfry-
zacji ruszyt zaledwie S lat temu, to trudno
oczekiwad, ze w strategiach, ktore powstaty
do tej pory, beda odnosniki do nowej men-
talno$ci. Administracja musi zrozumie¢, ze
albo jest elementem sieci, czyli nie jest hie-
rarchicznie ponad nig, albo jest opiekunem
sieci. Tylko ze opiekun to nie zwierzchnik.
A jeéli tak mysli, to znaczy, ze nie rozumie,
o co chodzi, i szybko zostanie wypchnieta na
margines nowej rzeczywistosci. W sieci jeste-
$my wszyscy, i dlatego musimy w niej znalez¢
swoje miejsce, walczy¢ o nie, ale musi si¢ to
odbywa¢ wwarunkach pewnej tolerancji wo-
bec innych uczestnikéw. W przeciwnym razie
zaczniemy sie od siebie odcina¢, a we wspot-
czesnym $wiecie wiemy juz, Ze na wyspie nikt
nie moze przezy<.

- Dzigkuje za rozmowe.
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