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Transport&logistyka

Sq powody
do pochwat

WOJCIECH JURKIEWICZ
prezes Zwiazku Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych

wigzek Niezaleznych Przewoznikdw

Kolejowych pozytywnie ocenia projekt Uchwaty
Rady Ministrow w sprawie ustanowienia progra-
mu wieloletniego ,,Pomoc paristwa w zakresie fi-

nansowania kosztéw zarzadzania infrastruktura kolejowa,
w tym jej utrzymania i remont6w na lata 2016-2023” .

Z duzym zadowoleniem odnotowujemy dazenia do
zawarcia tzw. kontraktu wieloletniego na lata 2015-2023
na utrzymanie polskiej sieci kolejowej. Kwota 38 mld zt
(do 2023 r.) oznacza istotny wzrost nakladow paristwa

na utrzymanie infrastruktury kolejowej. Dotychczasowy
model, w ktérym wysokos¢ dotacji na utrzymanie infra-
struktury kolejowej jest ustalana co roku, nie sprawdzit
sie: dotacje utrzymaniowe byly zbyt niskie w stosunku do
potrzeb. Z jednej strony prowadzilo to do wzrostu stawek
dla przewoznikéw, a z drugiej powodowalo degradacje
nieremontowanych linii. Objecie utrzymania infrastruktu-
1y programem wieloletnim zapewni pienigdze na utrzy-
manie i remonty toréw w 8-letniej perspektywie,

co pozwoli lepiej planowac prace na torach.

‘Wobec koniecznosci nadrobienia wieloletnich (szacowa-
nych na 50 mld z) zaniedbari nawet tak znaczne kwoty
moga sie okaza¢ niewystarczajgce. Stanowczo sprzeci-
wiamy sie ewentualnym prébom zmniejszania wartosci
programu (o mozliwosci takiej wspominaja niektorzy
eksperci). Warto podkresli¢ zapisy Dyrektywy 34/2012/
WE, ktéra nakazuje paristwom czlonkowskim bilansowa-
nie dzialalno$ci zarzadcy infrastruktury, dlatego juz warto
zadbac o rzetelne szacunki potrzeb remontowo-utrzy-
maniowych. Zauwazamy, Ze obliczenia przeprowadzono
przy zalozeniu planowanej fizycznej likwidacji i stopnio-
wej degradacji ponad 3 tys. km linii, na co nigdy nie bylo
publicznej zgody, a proba podjecia dziatan likwidacyjnych
spotkala sie ze sprzeciwem organizacji branzowych,
zwiazkowych, ekspertdw i spotecznosci lokalnych.

Niestety projekt programu nie mowi wprost, jakie para-
metry maja obowiazywac na poszczegolnych odcinkach.
W naszej opinii jest to kluczowy aspekt: angazujac tak
znaczne fundusze nalezy wskaza¢, na co konkretnie
publiczne pieniadze zostang wydatkowane. Uzytkownicy
toréw cheg wiedzied, jakie parametry (predkosci, naciski
osiowe, diugosci skladéw) bedg obowigzywaty na po-
szczegdlnych odcinkach. Proponowane w projekcie rza-
dowej uchwaly wskazniki procentowe nie informuja uzyt-
kownikéw kolei i opinii publicznej, do jakich parametréw
maja by¢ wyremontowane poszczegolne linie. Stanowczo
domagamy sie podania tego do publicznej wiadomosci.
Naszym zdaniem, zasadnym bedzie wprowadzenie do
programu (i umowy zawartej na jego podstawie) mechani-
zmu motywujacego zarzadce do optymalnego wydat-
kowania pieniedzy alokowanych w ramach programu.
Proponujemy zatem, by corocznie poddawac ewaluacji
wykonanie programu na poszczegélnych liniach i od

tego uzalezni¢ wyplate premii dla pracownikéw PKP PLK
wszystkich szczebli, a takze umozliwi¢ roéznicowanie po-
ziomu premiowania w zaleznosci od osiagnie¢ w ramach
poszczegdlnych regionéw. Ewaluacja musi sie odby¢
przy aktywnym udziale przewoznikéw — uzytkownikéw
infrastruktury zarzadzanej przez PKP PLK. Odpowiednio
skonstruowany system premii ma szanse wesprzec
wdrazane przez zarzadce procesy restrukturyzacyjne
ijego transformacje w kierunku w pelni nowoczesnego
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Bezposrednio do Polski przyplywaja juz
dwa kontenerowce z Azji. Jednym z tych
polaczen zywo zainteresowali sie produ-
cenci elektroniki, ktérzy maja w Polsce
zaklady montazowe. Zainteresowali sie,
ale wykorzystaja je w bardzo ograniczo-
nym zakresie.

— Przedstawiciele branzy elektronicz-
nej wyrazaja duze zainteresowanie bez-
posrednimi polaczeniami oceanicznymi
z Azja, w tym ostatnio uruchomionym po-
aczeniem oferowanym przez alians G6.
Polaczenie bezposrednie zapewnia produ-
centowi zdecydowanie wiekszg pewnosc
czasu  dostarczenia czesci na linie pro-
dukeyjne niz poérednie, tzw.
feederowe. Zapasy moga
by¢ wéwezas redukowa-
ne do minimum — méwi
Piotr Koztowski, dyrektor
biznesu oceanicznego
w DB Schenker Logistics.
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» SZYBKO,
CORAZ SZYB-
CIEJ: Zmienia si¢
$rodek ciezkosci
w dystrybucji.

Przybywa
produktow
i podzespotow,
dla ktoérych
transport morski
po prostu trwa
za diugo.
Ta tendencja
bedzie sie
nasila¢ — uwaza
Tomasz Saczek,
partner
w Graphene
Partners.
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Czas sprinterow

Logistyka Elektronika starzeje sie szybciej niz
trwa jej oceaniczny transport, wiec lata samolotami

Kontener z zasilaczami

Droga oceaniczna trafiajg jednak do Polski
tylko wybrane komponenty, w szczegol-
nosci te, ktore nie decyduja o rynkowym
sukcesie produktu. Kontenerowcami przy-
plynie zatem to, co bedzie zdatne do uzyt-
ku dzisiaj i za rok. Przykladem s3 zasilacze,
ktére mozna wykorzysta¢ w obecnych
i przysztych modelach. Komponenty, kt6-
re pod wzgledem technologicznym szybko
sie starzeja, np. matryce do tabletéw lub
telewizoréw LED, musza trafi¢ na rynek
szybko, bo od tego moze zaleze¢, czy beda
nowoscig na rynku i ile czasu uplynie od
wprowadzenia ich na rynek do chwili,
gdy konkurencja zaproponuje cos jeszcze
bardziej innowacyjnego. Transport droga
oceaniczng trwa diugo. Czesci, ktére jesz-
cze w azjatyckim porcie trafityby na statek
jako najnowsze osiggniecie techniki, mo-
glyby straci¢ ten status zanim znalaziyby
sie w polskiej montazowni.

Drogich i szybko starzejacych sie tech-
nologicznie komponentéw nie oplaca si¢
transportowac statkiem, mimo Zze to naj-
tanisza forma transportu z Azji. Pierwszy
powdd to wspomniany juz czas ,,przydat-
nosci” nowoczesnych czesci, drugi — ko-
nieczno$¢ zamrozenia kapitatu. Transport
z Azji do Europy drogg oceaniczng ozna-
cza zamrozenie kapitatu na minimum 40
dni (610 dni drogg lotniczg i kilkanascie
koleja).

— Jesli doliczymy do tego czas potrzeb-
ny na ostateczny montaz, dostawe do fi-
nalnego klienta i okreslony termin zaplaty
za fakture, moze to by¢ nawet ponad 100
dni. A to juz powazne wyzwanie dla calej
firmy — zauwaza Marcin Bryjak, menedzer
ds. kluczowych klientéw w DB Schenker
Logistics.

Takie komponenty jak procesory, kar-
ty graficzne, czy zawansowane uklady
scalone sg kosztowne i bardzo wrazliwe
na czas dostawy. Jako Ze sa niewielkie,
niemal zawsze ich transport odbywa sie
drogg lotnicza. Dla czesci i komponen-
tow wiekszych gabarytowo producenci
znalezli inne rozwigzanie — to funkcjo-
nujgce od kilku lat polgczenia kolejowe
z Chinami.

— Pierwsze regularne sklady prze-
znaczone byly dla Automotive. Kolejna
branza, dla ktdérej wdrazano rozwiaza-
nia kolejowe, to branza elektroniczna.
Jej przedstawiciele przyczynili sie do po-
wstania tzw. ogolnodostepnych polaczen
kolejowych. Obecnie dostepne s3 sktady
calopociggowe z Chongqing, Chengdu,
Suzhou, Zhengzhou, Harbin, Tianjin
i Pekinu — méwi Grzegorz Zdybel, p.o.
szefa logistyki kolejowej i przewozow in-
termodalnych w DB Schenker Logistics.

Tempo coraz szybsze

Technologie rozwijaja sie coraz szybciej
i tym samym coraz szybciej sie starzeja.
Zapotrzebowanie na szybszy niz morski
transport rosnie. W latach 2013-14 uru-
chomiono polaczenia miedzy Chongqing
w poludniowozachodnich Chinach

a Duisburgiem oraz Zhengzhou w central-
nych Chinach a Hamburgiem.

— W listopadzie 2014 zainaugurowano
kolejne polaczenie z Yiwu do Madrytu.
Wszystkie wspomniane linie biegng przez
Chiny, Kazachstan, Biatorus i Polske i maja
ponad 10 tys. kilometréw dtugosci — méwi
Jacek Olszewski z Miebach Consulting.

Czy wiec kolej stanowi liczaca sie kon-
kurencje dla transportu morskiego?

— Jeszcze chyba niepredko. Logistyka
jest skomplikowana, kontenery muszg
by¢ wielokrotnie przeladowywane z wa-
gonu na wagon: na przyklad wspomniany
transport z Chin do Hiszpanii wymaga
przetadunku konteneréw na granicach
Kazachstanu, Polski i Hiszpanii. Sktad ko-
lejowy zabiera za jednym razem kilkaset
konteneréw, podczas gdy kontenerowiec
ma ich na pokladzie od o$miu do nawet 18
tysiecy. Transport morski jest nadal znacz-
nie tariszy, chociaz kolej szybsza. Kontener
wedruje Jedwabnym Szlakiem z Chin do
Europy okolo 15 dni, podczas gdy droga
morska zabiera 30-40 dni. Dlatego na razie
szlakiem kolejowym wedruja z Chin gléw-
nie drogie produkty elektroniczne, a droga
powrotng cze$ci samochodowe — méwi
Jacek Olszewski.

Problem z serwisem

W ostatnich latach producenci z branzy
AGD bardziej niz inni szukaja oszczed-
nosci. Poszukiwania te dotykaja réwniez
produkcji.

— ObniZenie jako$ci czesci sprzetu thuma-
czone jest jako dbalos¢ o zadowolenie klien-
ta. Czasy pralek i lodéwek, ktdre bezproble-
mowo funkcjonowaly kilkanascie lat dawno
minely. Producenci unikajg utrzymywania
zapasu czesci zamiennych w licznych ma-
gazynach w wielu krajach. Preferuja mo-
del jednego magazynu centralnego, ktéry
obstuguje wiele rynkéw. Szybka dostawa
kurierska czesci zamiennej np. do zepsutej
lodéwki latem jest bardzo waznym czynni-
kiem dbatosci o klienta — zauwaza Tomasz
Saczek, partner w Graphene Partners.

Szybkos¢ pojawiania si¢ na rynku no-
wych modeli powoduje, Ze zarzadzanie
zapasem czesci zamiennych staje sie coraz
wiekszym wyzwaniem.

— Ze wzgledu na odleglosci i w pogoni
za czasem transport lotniczy czesci za-
miennych staje sie chlebem powszednim.
Transport czesci zamiennej musi wygrac
W wyscigu z pojawieniem sie nowego mo-
delu w sprzedazy. Smaczku dodaje to, ze
w dobie coraz wiekszej popularnosci in-
ternetu rzeczy mozna przypuszczac, ze
niebawem w ramach oszczednosci czasu
lod6éwki same sobie bedg zamawiac czesci
zamienne przez internet jak tylko stwier-
dza takg potrzebe — dodaje Tomasz Saczek.

Marcin Bryjak podkresla, ze sukces
osiagna firmy, ktére potrafia dywersyfiko-
wac dostawy.

— Wlasciwe polaczenie réznych rodza-
jow transportu to klucz do sukcesu na tym
bardzo wymagajacym rynku — podsumo-
wuje Marcin Bryjak. ©®



