HANNA KLIMEK

FUNKCJONOWANIE I ROZWOJ] PORTOW MORSKICH
W CHINSKIE] REPUBLICE LUDOWE]

Porty morskie sq miejscami szczegdlnie dogodnymi do lokalizacji réznego rodzaju
dziatalnos$ci gospodarczej, zwlaszcza transportowej, handlowej, przemystowej, logi-
stycznej 1 innej ustugowej. Wszystkie te rodzaje dzialalno$ci wzajemnie si¢ uzupel-
niaja i umozliwiaja tworzenie znacznej wartosci dodanej, zwiazanej z wszechstronng
obslugg tadunkéw i przewozacych je srodkéw transportu, co wynika z realizacji
podstawowego zadania wszystkich portéw handlowych. Porty morskie petnia istot-
ne funkcje gospodarcze, ktore odzwierciedlajg réznorodne wspolzaleznosci pomie-
dzy rozwojem poszczegdlnych rodzajow wykonywanej w nich dzialalnosci gospo-
darczej a funkcjonowaniem i rozwojem tych obiektéw oraz pomigdzy portami i ich
otoczeniem. Celem artykulu jest pokazanie specyfiki chifskich portéw morskich,
ktére w ostatnich dekadach przeszly ewolucje 1 z obiektow na ogét majacych zna-
czenie lokalne lub regionalne (oczywiscie z wyjatkiem Szanghaju i Hongkongu),
zarzadzanych w systemie centralnym (pafistwowym) przeksztalcily si¢ w porty wiel-
kie, nowoczesne, obstugujace ogromne wolumeny réznorodnych tadunkéw (w tym
konteneréw), otwarte na zagranicznych inwestoréw, zarzadzane w sposob zdecen-
tralizowany, zajmujace czolowe pozycje w §wiatowych rankingach.

Porty morskie jako ogniwa ladowo-morskich fancuchow
transportowych oraz ich najwazniejsze funkcje gospodarcze

Definicje portu morskiego, wystepujace w literaturze przedmiotu, wskazuja rézne
cechy 1 funkcje tego obiektu, akcentujac najwazniejsze aspekty decydujace o jego
istocie. Port morski jest zatem usytuowany na styku ladu z morzem (albo w sa-
siedztwie morza, np. w estuariach rzek), a jego obszar wyznaczaja granice admini-
stracyjne (oddzielajace go od otoczenia), jest wyposazony w odpowiednie sktad-
niki infrastruktury technicznej i suprastruktury, a takze zasoby pracy i technologie
niezbedne do prowadzenia ztozonej dziatalnosci gospodarczej, polegajacej na pro-
dukcji réznorodnych ustug na rzecz tadunkéw, pasazeréw i srodkéw transportu.
Podkredla si¢ tez, ze jest on zlozonym wezlem transportowym o réznorodnych
funkcjach. Klasyczna definicja, opisujaca port morski jako miejsce w rejonie ze-
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tkniecia si¢ ladu z morzem, w ktérym statki i tadunki korzystaja z przygotowane;j
dla nich przystani i zorganizowanego aparatu ustugowego', wprawdzie pozostaje
aktualna ze wzgledu na podstawows funkcje portdw, ale wskutek rozwoju prze-
strzennego 1 funkcjonalnego tych obiektow, obstugi coraz wigkszego wolumenu
tadunkow, a zwlaszeza powszechnego rozszerzania ich dzialalnosci gospodarczej
zostala rozszerzona. Wspolczesnie port morski powinien by¢ postrzegany w kate-
goriach przestrzennych i technicznych, ale réwniez ekonomicznych, logistycznych,
administracyjnych i spotecznych®

Wspolczesne porty morskie, jako wezly w globalnym systemie transportowym,
skupiajace przedsi¢biorstwa prowadzace réznorodng dziatalno$é gospodarcza, sa
integralnymi ogniwami ladowo-morskich tadcuchéw transportowych’, taczacych
punkty nadania i odbioru fadunkéw*. Duze porty sa zlozonymi kompleksami pro-
dukcyjnymi o wielobranzowym profilu dziatalnosci, stanowiac jednoczesnie waz-
ne elementy regionéw nadmorskich i miast portowych. Stanistaw Szwankowski
podkresla zlozonos¢ tych osrodkéw gospodarczych, stuzacych miedzynarodowej
wymianie towarowej oraz zréznicowanej dzialalnosci o charakterze przemystowo-
-handlowym’. Dziatalno$¢ gospodarcza w portach jest prowadzona na ogédt przez
wiele przedsi¢biorstw oferujacych réznorodne ustugi na rzecz tadunkow, pasazerow
i srodk6éw transportu, ale czesto takze przez przedsigbiorstwa przemystowe®. Port
jest zatem wielopodmiotowym organizmem gospodarczym, bedacym ztozong orga-
nizacja, zarbwno w sensie podmiotowo-kapitatlowym, produkcyjno-przestrzennym,
jak i funkcjonalno-zarzadczym’. Stanowi on osrodek podazy réznorodnych ustug

! L. Kuzma, T. Szczepaniak, Porty morskie. Gospodarka portowa w zarysie, Gdadsk 1971, s. 17.

2 H. Klimek, Porty morskie jako ogniwa ladowo-morskich laicuchdw transportowych oraz ich funkge gos=
podarcze [w:| Porty morskie w perspektywie prestrennej, ekonomiczne, transportowej, logistyeznef i spoteciney,
red. H. Klimek, Gdansk 2016, s. 21.

* Pod pojeciem ladowo-morskiego taficucha transportowego nalezy rozumie¢ polaczenie
dwoch punktéw transportowych, pomiedzy ktérymi tadunek odbywa caly kombinowany przewéz
ladowo-morski. W takim tadcuchu moze wystepowaé wielu przewoznikéw, zaréwno z ladowych,
jak 1 wodnych galezi transportu oraz moga pojawic si¢ rézne punkty transportowe (czyli miejsca
zatrzymania i ewentualnego skladowania tadunku w procesie transportowym). S. Szwankowski,
Wspdizalesnosci funkegonowania skiadnikdw ladowo-morskich laricnchow transportowych, Gdansk 1994.

* 8. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich, Gdasisk 2000, s. 32-32.
> Thidem, s. 34.
¢ Liczba tych przedsighbiorstw w danym porcie i ich oferta ustugowa sa zréznicowane, co
wiaze si¢ z wielkoscig portu, jego rola w taficuchach transportowych i logistycznych tadcuchach
dostaw, systemem zarzadzania portami i w portach. Z raportu pt. Polskie porty morskie jako biegun
rozwefn gospodarczego kraju i regiondw lokalizagi, przygotowanego w 2016 r. przez Actia Forum na
zlecenie Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni we wspolpracy z Rada Interesantéw
Portu Gdynia, wynika, ze w polskim sektorze portowym funkcjonuje okoto 3,5 tys. przedsie-
biorstw zaangazowanych we wspélprace z 42 tys. podmiotéw gospodarczych w calej Polsce.

7 AS. Grzelakowski, M. Matczak, Wipdlczesne porty morskie. Funkgonowanie i rozwdj, Gdynia

2012, s. 12.
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portowych i jednocze$nie rynek ich zbytu, gdzie pasazerowie, gestorzy tadunkow,
przewoznicy morscy i ladowi zglaszaja popyt na te ustugi.

Trzeba dodad, Ze obecnie zatadowcy na potrzeby przemieszczenia swoich tadun-
kow dokonuja wyboru portu morskiego przez pryzmat calego lancucha transporto-
wego, ktorego jest ogniwem. Dlatego na wspdlczesnych rynkach ustug portowych
walka konkurencyjna odbywa si¢ wlasnie pomiedzy lancuchami transportowymi,
a szczegdlng role odgrywaja w niej operatorzy logistyczni, spedytorzy, operatorzy
transportu multimodalnego, ktérzy wybieraja optymalne z punktu widzenia swoich
zleceniodawcéw trasy przewozu tadunkéw®. Efektem tego jest koncentracja produk-
¢ji ustug transportowych (i innych towarzyszacych im) w wybranych punktowych i li-
niowych elementach miedzynarodowych sieci transportowych, a zatem takze koncen-
tracja strumieni fadunkowych w przewozach ladowo-morskich na niektorych szlakach
(obejmujacych porty morskie). Towarzyszy jej tendencja do przyciagania dodatkowe;
masy ladunkowej z powickszajacego si¢ obszaru ciazenia. Nasila si¢ ona wyraznie
wraz z postepujacym rozwojem globalnych tadcuchéw dostaw i konteneryzacii’.

Rozwdéj miedzynarodowego handlu towarami przetworzonymi i wzrost odlegto-
$ci przewozow spowodowaly, ze wymiana handlowa jest w coraz wigkszym stopniu
realizowana z wykorzystaniem technologii kontenerowej (obecnie tadunki skonte-
neryzowane stanowia okoto 17% wolumenu $wiatowego handlu morskiego i po-
nad polowe jego wartosci)'’. Wzrost wolumenu konteneréw w miedzynarodowym
transporcie morskim oraz wzrost wielkosci statkéw do ich przewozu doprowadzity
do uksztaltowania si¢ charakterystycznego dla relacji oceanicznych modelu orga-
nizacji zeglugowych serwisow liniowych. Polega on na ograniczeniu liczby portéw
morskich, do ktérych zawijaja wielkie kontenerowce na szlakach miedzykontynen-
talnych, i koncentracji obstugi tadunkéw w duzych osrodkach, odgrywajacych role
bub’dw. W zasiegu ich oddzialywania pozostaja mniejsze porty, polaczone z nimi
serwisami liniowymi o charakterze feederowym (dowozowo-odwozowym). Orga-
nizacja zeglugi kontenerowej opiera si¢ na systemie hub and spoke, polegajacym na
dostarczaniu fadunkéw z mniejszych portoéw tzw. feederami (tj. niewielkimi jed-
nostkami) do duzych centréw przetadunkowych, gdzie nastepuje ich zatadunek na
wielkie kontenerowce przemieszczajace si¢ na szlakach transkontynentalnych do in-
nych wielkich centréw przetadunkowych, w ktérych ma miejsce transshipment, czyli
wyladunek tych tadunkow z wielkich kontenerowcow i zatadunek ich na mniejsze
jednostki dostarczajace je do mniejszych portéw.

Taka tendencja prowadzi do réznicowania roli i znaczenia portéw morskich wlado-
wo-morskich taficuchach transportowych oraz w obsludze wymiany towarowej reali-
zowanej droga morska, szczeg6lnie w odniesieniu do tadunkéw skonteneryzowanych.

8 H. Klimek, Funkgonowanie rynkdw nsing portowych, Gdanisk 2010, s. 198-199.

’  H. Klimek, J. Dabrowski, Funkga logistyezna portéw morskich, ,,Logistyka” 2012, nr 4.

10" Review of Maritime Transport 2015, Report by the UNCTAD Secretariat, New York—Geneva
2015, s. 66.
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Wyrdznia si¢ zatem porty o znaczeniu lokalnym (peryferyjne, o niewielkich obrotach
fadunkowych, obstugiwane gtéwnie przez statki zeglugi dowozowo-odwozowej), por-
ty duze, o znaczeniu regionalnym (o wigkszych niz lokalne obrotach tadunkowych,
np. zlokalizowane nad Morzem Baltyckim, bazowe dla linii dowozowo-odwozowych,
a niekiedy oceanicznych) oraz porty wielkie, o znaczeniu globalnym, tzw. megaporty
lub huby (centra przetadunkowo-skladowe, zlokalizowane na gltéwnych szlakach Ze-
glugowych, obstugujace tadunki handlu morskiego w relacjach transkontynentalny-
ch)'. Praktyka pokazuje, ze sposréd okolo 14,5 tys. portdw i przystani morskich na
Swiecie', obstugujacych tadunki handlu morskiego, zdecydowana wigkszos¢ to porty
male, o znaczeniu lokalnym, obstugujace ponizej 1 mln ton fadunkéw rocznie.

Przyjmuje sie, ze w skali globalnej funkcjonuje obecnie okoto 1,5 tys. portow,
ktore maja istotne znaczenie dla transportu i handlu migdzynarodowego'. Widocz-
na jest tendencja ograniczania liczby portow, do ktorych zawijaja statki plywajace
w serwisach transkontynentalnych. Armatorzy sami zmierzaja do tego, aby wielkie
i szybkie kontenerowce zawijaly do niewielkiej liczby portéw, co jest podyktowane
dazeniem do obnizania kosztow obslugi portowej statkow. Konsekwencjq zawinigc
wielkich kontenerowcéw do niewielkiej liczby duzych portéw jest koniecznosé uru-
chamiania serwisow dowozowo-odwozowych do portéw mniejszych, o znaczeniu
regionalnym i lokalnym, zlokalizowanych w poblizu ostatecznych odbiorcéw ta-
dunkéw. Trzeba dodad, ze wielkie kontenerowce zabieraja obecnie na poktad po
kilkanascie, a nawet okolo 20 tys. kontenerdw, natomiast statki feederowe moga
zabierac ich po kilka tysigcy'.

W ladowo-morskich lanicuchach transportowych porty morskie sq ogniwami
o szczegdlnym znaczeniu ze wzgledu na ich usytuowanie na granicy dwoéch odmien-
nych $rodowisk naturalnych, co powoduje, ze sq one punktami bramowymi, przez
ktore tadunki musza by¢ przemieszczone na swojej drodze do zamorskiego miejsca
przeznaczenia. Porty sa tez weztowymi punktami transportu, co oznacza, ze zbiegaja
si¢ w nich linie transportowe wlasciwe réznym galeziom transportu (poza morskim na
0gol tez transportu drogowego, kolejowego, niekiedy wodnego $rédladowego 1 prze-

W Organizaga i funkegonowanie portéw morskich, red. K. Misztal, Gdansk 2010, s. 15.

2 Roézne zrédla podaja odmienne liczby. Trudno jednoznacznie wskazaé rzeczywista liczbe
portéw morskich funkcjonujacych obecnie na §wiecie ze wzgledu na ich réznorodnosé (zwlasz-
cza roznice w wielkosci, znaczeniu dla miedzynarodowe;j 1 krajowej wymiany towarowej, petnione
funkcje, krajowe klasyfikacje punktow transportowych itp.). Jak podaje M.G. Burns, na $wiecie
funkcjonuje obecnie okolo 9 tys. portéw morskich, sposréd ktorych 3,5 tys. to porty duze i $red-
nie. M.G. Burns, Port Management and Operations, London—New York 2015, s. 105.

B AS. Grzelakowski, M. Matczak, Wpdlezesne porty. .., s. 7.

" Najwickszy obecnie na §wiecie kontenerowiec ,,MSC Oscar” (395,4 m dtugosci, 59 m sze-
rokosci i zanurzenie 16 m) moze zabra¢ na poklad 19 244 TEU (czyli kontenery 20-stopowe),
w tym 1800 chlodzonych; jego nosnosé wynosi 197 362 tony. www.portalmorski.pl (15.09.2016).
Zob. H. Klimek, Polskie porty morskie — aktywni uczestnicy ladowo-morskich tasicuchdw transportowych [w:]
Wyzmwania i problemy transportu morskiego, red. J. Dabrowski, Gdansk 2011, s. 83—85.
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sylowego). Sa to wicc wielogaleziowe (multimodalne) punkty transportowe, integruja-
ce uktady liniowe infrastruktury réznych gatezi transportu. To w nich nastepuje kon-
centracja tadunkéw z réznych punktéw nadania i ich dystrybucja do réznych miejsc
przeznaczenia. Porty morskie na §wiecie obstuguja co roku ponad 20 mld ton tadun-
kow 1 okolo 2 mld pasazeréw, a transport morski obsluguje ponad 80% wolumenu
handlu $wiatowego (1 ponad 70% w ujeciu warto$ciowym), zatem znaczenie portéw
w ladowo-morskich ladcuchach transportowych wydaje si¢ nie do przecenienia'.

Porty morskie jako elementy systemow transportowych krajow nadmorskich
odgrywija znaczaca rolg nie tylko w gospodarkach narodowych tych panstw, ale tak-
ze w gospodarkach regionéw i miast portowych. Prowadzi si¢ w nich dziatalno$¢
transportows, logistyczna, handlows 1 przemyslowa, ktore generuja znaczna war-
to$¢ dodang dla portu, miasta i regionu portowego oraz kraju. Réznorodne wspot-
zaleznosci wystepujace pomigdzy rozwojem poszczegolnych rodzajéow dzialalnosci
gospodarczej wykonywanej w portach a funkcjonowaniem i rozwojem tych portow
oraz pomigdzy portami i ich otoczeniem (zaréwno tym blizszym, jak i dalszym —
miedzynarodowym) okresla si¢ mianem funkcji portowych's. Te wspdlzaleznodci
rozpatruje si¢ w aspekcie ich potencjalnego i rzeczywistego wplywu na funkcjono-
wanie portu 1 jego oddzialywania na otoczenie, co daje mozliwos§¢ przedstawienia
jego roli w gospodarce. Uwzgledniajac rodzaje dzialalnosci portowej i charakter
oddzialywania portéw na otoczenie, wyrdznia si¢ na ogoét funkcje: transportows,
logistyczna, handlowa, przemyslowa, obstugi ruchu pasazerskiego (wedtug kryte-
rium przedmiotowego) oraz miastotworcza, miejska, regionotworczg 1 regionalng
(wedlug kryterium przestrzennego)'”.

Porty morskie w Chinach

Jednym z gtéwnych czynnikéw, ktore umozliwily szybki rozwdj chinskiej gospo-
darki, bylo przyjecie w 1978 r. polityki otwartych drzwi i zwiazanych z nig reform
gospodarczych. Obserwowany w ostatnich kilku dekadach rozwdj gospodarczy
i wzrost wymiany towarowej zardwno krajowej, jak 1 migdzynarodowej, w tym reali-
zowanej droga morska, a takze naplyw zagranicznych inwestycji bezposrednich do
Chin przyczynily si¢ do wzrostu znaczenia chifiskich portéw morskich. Zaréwno
potencjat ustugowy portdw, jak i wolumen obstugiwanych w nich tadunkéw wzro-
sty od poczatku lat 90. XX wieku na niespotykana w $wiecie skalg (np. w porcie

* UNCTAD podaje, ze w 2014 1. obroty §wiatowego handlu morskiego wyniosty 9,842 mld
ton, co oznacza wzrost o 3,4% w stosunku do roku poprzedniego. Review of Maritine Transport. ..,
s. 5; zob. tez: H. Klimek, Porty morskie jako ogniwa. .., s. 25.

¢ A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wipdlezesne porty. .., s. T4.

7 Ibidem, s. 15; Ekonomika portéw morskich i polityka portowa, red. 1. Kuzma, Gdansk 2003, s. 13.
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Yingkou w latach 1990-2015 przetadunki wzrosty prawie 143-krotnie, w Ningbo
35-krotnie, w Tianjin 26-krotnie, w Szanghaju 5-krotnie, za$ dla poréwnania w Rot-
terdamie o 62%'%; tab. 1). W 2005 r. po raz pierwszy chifski port zajal pierwsze
miejsce wirdéd najwickszych portéw morskich $wiata i sytuacja nie zmienila sie do
dzi§"”. Obecnie wsréd 20 najwigkszych na $wiecie portéw morskich znajduje si¢
14 chinskich (tab. 2).

W historii portéw morskich Chiriskiej Republiki Ludowej (od czasu jej powsta-
nia w 1949 r.) mozna wyrdznié trzy gléwne etapy:

1) poczatkowy (startowy), w latach 1949—1972 (liczba glebokowodnych stano-

wisk obstugi statkéw wynosita okoto 100),

2) wzrostu, w latach 1973—1980 (na koniec bylo 137 stanowisk glebokowod-

nych),

3) szybkiego rozwoju, po 1980 t., trwajacy do dzis*.

Wzrost zaréwno popytu na towary pochodzace z importu, jak i wolumenu chid-
skiego eksportu przyczynil si¢ do gwaltownego rozwoju portéw morskich, ktore
musialy dostosowaé swoéj potencjal ustugowy do sytuacji rynkowej. Problem kon-
gestii portowej wplynal na podjecie licznych inwestycji w infra- i suprastrukture
portowa, sluzacych wzrostowi przepustowosci istniejacych portéw oraz budowie
nowych. Przystosowano nabrzeza i baseny portowe do obstugi coraz wigkszych
statkow (w tym specjalistycznych) przewozacych réznorodne rodzaje tadunkow.
Wiele inwestycji portowych dedykowano tadunkom skonteneryzowanym. Obecnie
wsrdd 20 najwickszych portéw kontenerowych $wiata jest 9 chinskich (tab. 3), za$
w plerwszej setce jest ich 19.

Wraz ze zmiang calego system gospodarczego Chin nastapily zasadnicze zmiany
w gospodarce portowej. Ewolucje przeszed! system zarzadzania portami. Z pan-
stwowego (centralnie sterowanego) ewoluowal w kierunku zdecentralizowanego,
zorientowanego rynkowo, ulatwiajacego zaangazowanie w dziatalno§é operacyjng
w portach zagranicznych inwestorow.

'8 Z poréwnania wielko$ci przetadunkéw w portach w Hongkongu i w Rotterdamie w latach
19551 2015 wynika, ze w pierwszym z nich wzrosty one w ciagu 60 lat 44-krotnie, za$ w drugim
tylko 4-krotnie. Nalezy doda¢, Ze port w Rotterdamie juz przed II wojng $§wiatowa byl najwick-
szym portem morskim w Europie (przetadowujac w 1938 r. 42,371 mln ton tadunkéw), nastepnie
po zakonczeniu dziatan wojennych ustapil miejsca innym portom, a pozycje europejskiego lidera
ponownie zdobyl w 1955 r. (przetadowujac 66,215 mln ton) i utrzymuje ja do dzi§ (obstugujac
466,4 mln ton). W latach 1962—1986 port ten byt najwickszym portem $wiata, ale ustapil miejsca
w rankingu portom azjatyckim. Morski rocznik statystyezny, Gdynia 1960; Port statistics. A wealth of
information. Make it happen, www.portofrotterdam.com (dostep: 10.09.2016).

" Najpopularniejszym sposobem okreslania wielkosci portéw morskich jest poréwnywanie wo-
lumenu dokonywanych w nich przetadunkéw ogétem i z uwzglednieniem rodzajéw obstugiwanych
fadunkéw (mozna wéwcezas mowic np. o najwickszych portach naftowych czy kontenerowych).

2 Devolution, port governance and port performance, eds. M.R. Brooks, K. Cullinane, Elsevier 2007,
s. 334.
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Tabela 1. Najwigksze porty morskie Chin w latach 1990-2015 (mln t)

Lp. | Port morski | 1990 | 1995 2000 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
1. N1f1gbo 2554 | 6853 115470 | 311,1 | 3489 | 364,6 | 809,8 | 873,0 | 889,0
& Zhoushan
2. | Szanghaj 139,60 | 165,67 | 204,400 | 5344 | 590,4 | 644,8 | 776,0 | 755,3 | 7174
3. | Tianjin 20,63 | 57,87 | 95,660 | 4013 | 459,9 | 477,0 | 500,6 | 540,0 | 541,0
4. | Suzhou . . . . . . 454,0 | 480,0 | 540,0
5. | Guangzhou 41,64 | 72,99 [ 111,280 | 409,5 | 431,0 | 438,0 | 454,7 | 500,4 | 519,9
6. | Qingdao 30,34 | 51,30 | 86,360 | 350,1 | 372,0 | 407,3 | 450,0 | 480,0 | 500,0
7. | Tangshan . . . 250,6 | 308,0 | 364,6 | 446,2 | 500,8 | 490,0
8. | Dalian 49,52 | 64,17 | 90,840 | 208,3 | 211,1 | 233,0 | 4084 | 420,0 | 415,0
9. | Rizhao 925 | 14,52 26,740 | 221,0 | 252,6 | 281,0 | 361,0 | 353,0 | 361,0
10. | Yingkou 2,37 | 11,56 | 22,680 | 225,0 | 261,0 | 301,0 | 330,0 | 330,7 | 338,5
11. | Hong Kong . 111,00 | 174,642 | 267,8 | 277,4 | 269,3 | 276,1 | 297,7 | 256,6
12. | Qinhuangdao | 69,45 | 83,82 | 97,430 | 276,3 | 250,0 | 233,2 | 272,6 | 274,0 | 253,1
13. | Shenzhen 4,80 | 11,74 | 56,970 | 204,9 | 2055 | 196,5 | 234,0 | 2233 | 217,1
14. | Xiamen 529 | 1314 19,650 | 127,3 | 140,9 | 155,1 | 191,0 | 205,0 | 210,0

Zrédto: Preeglad statystyczny 1982. Gospodarka morska, Wydawnictwo Instytutu Morskiego, Gdafisk
1983; Gospodarka morska. Przeglad statystyezny, Zaktad Wydawnictw Naukowych Instytutu Morskiego,
Gdansk 1996; Rocznik statystyki miedzgynarodowe 2000, GUS, Warszawa 2000; Rocznik statystyezny gospo-
darki morskiej, GUS Utzad Statystyczny w Szczecinie, Warszawa—Szczecin 2004; Port statistics. A wealth
of information. Make it happen, www.portofrotterdam.com (dostep: 10.09.2016); Devolution, port governance
and port performance, eds. M.R. Brooks, K. Cullinane, Elsevier 2007, s. 333.

W ciagu ostatnich dekad chifiska gospodarka przeszta ogromne zmiany. Wraz
z rozwojem gospodarczym i wdrazanymi reformami zmiany dotknely sektora pot-
towego, zarowno w zakresie przepustowosci potencjalu ustugowego, jego specjali-
zacji, jako$ci oferowanych ustug, jak i oddziatywania na otoczenie, w tym globalne
logistyczne fancuchy dostaw.

Zarzadzanie chifskimi portami morskimi

Przed 1984 1. pafistwowy (centralny) system zarzadzania portami morskimi charak-
teryzowal si¢ tym, ze zaréwno dziatalno$é eksploatacyjna w portach (polegajaca
na $wiadczeniu réznorodnych ustug na rzecz gestoréw tadunkow, armatorow oraz
pasazeréw), jak i administracyjna (w odniesieniu do terendw i infrastruktury pot-
towej) pozostawala w gestii organdw panstwowych. Ministerstwo transportu byto
wlascicielem portéw morskich i sprawowalo calkowita kontrole nad decyzjami
i dziatalnoscia biezaca oraz rozwojem portéw (formulowalo strategie, wyznaczato
kierunki rozwoju portéw, planowalto dziatalnosé biezacq 1 rozwdj, czyli decydowato
zarowno o waznych inwestycjach infrastrukturalnych, jak i o zarzadzaniu dziatalno-
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$cig operacyjna). Wladze lokalne (zaréwno na poziomie miast, jak i prowingji) nie
mialy realnego wplywu na zarzadzanie zlokalizowanymi na ich terenach portami.

Pozytywnym aspektem takiego centralnego zarzadzania chinskimi portami, zda-
niem K. Cullinane’a i T.-F. Wang, byta mozliwo$¢ przygotowania narodowej strate-
gii rozwoju portéw i (w obliczu ograniczonych srodkéw finansowych) koncentracja
na budowie kilku wielkich portéw?'. Niewatpliwym mankamentem takiego systemu
byt brak motywaciji 1 zainteresowania podnoszeniem efektywnosci gospodarowania
przez menedzeréw portowych i lokalne wladze. Dotyczylo to takze jako$ci ustug
portowych. Brak zainteresowania jej podnoszeniem i dostosowywaniem do ocze-
kiwan ustugobiorcéw byt powaznym problemem we wszystkich chinskich portach
morskich w tym okresie.

Kolejnym powaznym problemem byl brak funduszy na sfinansowanie wickszo-
$ci niezbednych inwestycji portowych. Tylko nieliczne porty mialy zapewnione fi-
nansowanie dzialalno$ci biezacej i rozwoju. Skutkiem takiej sytuaciji byly powazne
kongestie fadunkowe w portach w latach 1981, 1983 i 1985*.

Uznajac krytyke takiego system zarzadzania portami morskimi, a w szczegolno-
$ci bedace efektem jego wdrazania niedofinansowanie infra- i suprastruktury porto-
wej, w czerweu 1984 1. wladze Chin postanowily wdrozy¢ nowy system zarzadzania
w porcie Tianjin (wéwczas jednym z najwickszych w kraju). Polegal on na wlacze-
niu do procesu zarzadzania portem morskim wiadz miasta Tianjin.

W nastepnych latach podobne rozwiazanie (system pafstwowo-municypalny)
zastosowano w prawie wszystkich chifiskich portach morskich (z wyjatkiem Qinhu-
angdao®), angazujac do procesu zarzadzania wladze lokalne. Przekazano im takze
w calkowite wladanie matle porty, o znaczeniu lokalnym, nicodgrywajace wigkszej
roli w obstudze miedzynarodowego handlu morskiego.

W omawianym okresie wyrazna byla nie tylko decentralizacja systemu zarzadza-
nia portami morskimi w Chinach, ale takze polityki rozwoju portéw. Zezwolono na
podejmowanie i finansowanie inwestycji w portach zaréwno wladzom lokalnym, jak
i inwestorom zagranicznym i bankom komercyjnym.

W 1987 r. powolano pierwsze chifsko-zagraniczne przedsigbiorstwo portowe
Nanjing International Container Company Ltd. (joint venture Nanjing Port Au-
thority i amerykanskiego Encial Terminals). To wydarzenie rozpocz¢lo nowy etap
w polityce rzadu Chin wobec zagranicznych inwestoréw portowych. Odtad byli oni
nie tylko tolerowani, ale wrecz aktywnie zachecani do inwestowania w chifiski sektor
portowy. Przyjeto tez stosowne regulacje prawne (Interim Regulations of the State
Council of the PRC Preferential and Wharf Construction oraz Instructions on

2L Thidem, s. 343.

2 Ibidem, s. 344.

# Po 1987 r. port w Qinhuangdao byl jedynym portem centralnie sterowanym w Chinach.
Lbidem, s. 344.
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Reform and Further Development of Transportation System). Spotki joint venture
w tym okresie byly jedyna forma portowych inwestycji zagranicznych w Chinach.
Jednakze udzialy w nich zagranicznych podmiotéw mogly wynosi¢ najwyzej 49%.

Jednym z narzedzi zachecania zagranicznych inwestoréw byla realizowana wow-
czas przez chifskie wladze polityka rozwoju transportu, wzorowana na rozwiaza-
niach zagranicznych (m.in. system bub and spoke). Miala ona stuzy¢ podniesieniu
konkurencyjnosci portéw morskich na miedzynarodowych rynkach uslug porto-
wych (zwlaszcza wobec konkurencji Singapuru i portéw Tajwanu).

Pomimo ograniczenia mozliwosci udziatu zagranicznych inwestoréw (co stu-
dzito ich entuzjazm) na poczatku XXI w. w znacznej czesci portowego potencja-
tu ustugowego w Chinach swoéj udzial mialy liczne zagraniczne przesigbiorstwa®.
Wyrazne bylo tez wzmocnienie pozycji lokalnych zarzadéw portéw. Jako podmioty
zarzadzajace byly one regulatorami polityki portowej, taczac interesy rzadu central-
nego i wladzy lokalnej, czyli podmiotami majacymi uprawnienia do podejmowania
najwazniejszych decyzji w sprawach rozwoju portéw, doboru inwestoréw zagra-
nicznych. Jednakze byly to przedsigbiorstwa panstwowe (tzw. state-owned enterprises —
SOE-s), z wszystkimi zwigzanymi z tym faktem ograniczeniami, ktére byly zmu-
szone do funkcjonowania w otoczeniu rynkowym, zwlaszcza wobec dzialalno$ci
konkurentéw zagranicznych. Poczawszy od lat 90. XX w., rzad chifiski probowal
pozbawi¢ je wielu autonomicznych funkeji, gdyz zaczely ewoluowaé w kierunku
»prawdziwych” (jak w gospodarce rynkowej) podmiotéw gospodarczych.

Do 2001 1. publiczne zarzady portow w Chinach zajmowaly si¢ zaréwno zarza-
dzaniem infrastruktura 1 terenami portowymi, jak i §wiadczeniem ustug na rzecz
ustugobiorcow. Dzigki reformom systemu portowego ich funkcje przejely dwie
grupy podmiotoéw: administrowaniem zajely si¢ portowe organy (biura) administra-
cyjne (w nicktérych miastach portowych te funkcje pelnig lokalne departamenty
administracji transportowej®), za$ dziatalnoscia ustugowa podmioty niepubliczne,
w szczegblnodci krajowe i zagraniczne przedsigbiorstwa prywatne, w tym wielcy
operatorzy terminali. Wladze miast portowych (z pominigciem wladzy centralnej)
s upowaznione do przyciagania inwestoréw zagranicznych do portow.

Proces reformowania chiniskiego sektora portowego, polegajacy na odejsciu od
najwyzszego stopnia centralizacji decyzji dotyczacych administrowania oraz dzia-
talnosci eksploatacyjnej i przyjeciu (sprawdzonego w wielu krajach o gospodarce
rynkowej) modelu oddzielenia (decentralizacji) tych dwoch obszaréw dziatalnosci,

2 Szczegdlng aktywnosé w inwestowaniu w chifiskich portach na przelomie XX i XXI w.
wykazali: port Singapur (PSA International) w portach w Szanghaju, Tianjin, Guangzhou, Dalian
i Fuzhou, Ningbo, Xiamen; APM Ports w portach w Szanghaju, Shenzen, Qingdao, Xiamen
i Dalian; DP World w portach w Szanghaju, Shenzen, Qingdao i Tianjin; Modern Terminals Ltd.
w porcie w Shenzen; P&O Ports w portach w Shenzen i Qingdao. Ibidem, s. 346.

5 Thidem, s. 354.
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przyczynit si¢ do wielkiego sukcesu chinskich portéw na miedzynarodowych ryn-
kach ustug portowych.

Nowy rozdzial w historii chifskich portéw morskich rozpoczal si¢ w 2004 .
Wprowadzono wéwczas tzw. prawo portowe (The Port Law) i jego uzupelnienie
w postaci zasad zarzadzania i prowadzenia dziatalnosci operacyjnej w portach (The
Rules on Port Operation and Management)®. Byly to pierwsze chifiskie regulacje
prawne dotyczace sektora portowego i uwzgledniajace jego znaczenie dla gospodar-
ki kraju. Daly one szansg¢ na stworzenie nowoczesnych przedsigbiorstw w sektorze
portowym i okreslaly zasady interwencji pafistwa w sfer¢ zarzadzania portami oraz
w sfer¢ dziatalnosci eksploatacyjnej na terenach portowych.

Wezesniej, jak wspomniano, zarzady portow byly zaréwno regulatorami rynku,
jak 1 operatorami na rynkach ustug portowych. Powodowalo to powazne ogranicze-
nie konkurenciji 1 utrudnialo rozwdj sektora portowego w Chinach. Funkcje pod-
miotéw zarzadzajacych portami pelnily regionalne lub miejskie biura administracji
portowej (Port Administration Burean), np. w Szanghaju lub Liaoning, albo regionalne
lub miejskie departamenty administracji transportowej (Transporttion Administration
Deparment), np. w Guangdong lub Zhejiang”’.

Zgodnie z nowym prawem portowym rzad chinski nie moégl pozostawaé wlasci-
cielem przedsigbiorstw portowych. Dotychczasowe porty publiczne, ktérych wiasci-
cielem lub wspotwiascicielem byl rzad centralny, mialy zosta¢ przekazane wladzom
regionalnym lub miejskim. Rzad centralny i jego regionalne (lub lokalne) organy admi-
nistracyjne sa obecnie odpowiedzialne za planowanie strategiczne i polityke rozwoju
calej krajowej sieci portéw morskich. Prawo portowe zdefiniowalo zaleznosci pomie-
dzy planowaniem strategicznym na szczeblu centralnym i lokalnym. Plany strategiczne
dla sektora portowego, przygotowywane przez lokalne /regionalne organy wiadzy, po-
winny by¢ przedstawiane do akceptacji rzadowi centralnemu i nie moga by¢ sprzeczne
z gtéwnymi kierunkami rozwoju portéw chifiskich wskazywanymi przez rzad.

Prawo portowe, poza procesami zarzadzania portami, reguluje tez procesy inwe-
stowania w portach. Zaréwno krajowi, jak i zagraniczni operatorzy moga oferowac
ustugi na rynkach ustug portowych w Chinach. Co wazne, zniesiono limit udzialu
inwestoréw zagranicznych we wlasnosci przedsigbiorstw portowych. Oznacza to,
ze moga oni inwestowaé w potencjal ustugowy w portach oraz prowadzi¢ dziatal-
nos¢ operatorska bez potrzeby zakladania spolek joint venture.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania o zarzadzaniu chinskimi portami, na-
lezy stwierdzi¢, ze wprowadzone w 2004 r. nowe prawo portowe skierowalo chifski
sektor portowy na tory gospodarki rynkowej, stwarzajac warunki do prowadzenia
efektywnej dzialalnosci eksploatacyjnej przez prywatnych (krajowych lub zagranicz-
nych) operatoréw, zas pafnstwu pozostawiajac planowanie kierunkéw rozwoju ca-

2 Thidem, s. 337.
2T Thidem, s. 348.
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fej siect krajowych portéw morskich, funkcjonujacych na bardzo konkurencyjnych
rynkach ustug portowych. Wdrazanie nowych, korzystnych z punktu widzenia dzia-
lalnosci eksploatacyjnej w portach, rozwiazan prawnych przyczynilo sie do wzrostu
i umocnienia pozycji chiniskich portéw morskich na globalnym rynku ustug porto-
wych. Od 2005 r. niezmiennie chifiskie porty zajmuja pierwsza pozycje w rankingu
najwickszych portéw morskich §wiata, w tym takze portow kontenerowych.

Obecnie, zgodnie z prawem portowym, porty sa na ogél w posiadaniu i pod
zarzadem wladz lokalnych (r6znego szczebla) w powiazaniu z krajowymi i zagra-
nicznymi przedsi¢biorstwami prywatnymi, ktérym umozliwiono zaréwno udziat
w zarzadzaniu i inwestowaniu, jak i wlasnosci potencjatu produkeyjnego®.

Chinskie porty morskie na rynkach ustug portowych

Chiny maja obecnie bardzo dynamicznie rozwijajacy si¢ sektor portowy. Jest on
szczegblnie waznym elementem chinskiej sieci logistycznej. Wigkszo$¢ najwigkszych
chifskich miast posiada porty morskie lub jest zlokalizowana w ich sasiedztwie. Na
liczacym okoto 18 tys. km wybrzezu mozna wskazac trzy gléwne regiony portowe
(ryc. 1), w ktorych funkcjonujg porty o najwickszym znaczeniu nie tylko dla gospo-
darki ChRL, ale takze dla globalnych logistycznych taficuchow dostaw. Sa to:

1) region delty Rzeki Z6ltej i Morza Bohai na pétnocnym wybrzezu (z najwiek-

szymi portami: Tianjin, Qingdao i Dalian),

2) region delty rzeki Jancy na srodkowym wybrzezu (z najwickszymi portami:

Ningbo/Zhoushan i Szanghaj),

3) region delty Rzeki Pertowej na poludniowo-wschodnim wybrzezu (z naj-

wigkszymi portami: Hongkong, Guangzhou i Shenzen).

Chinski sektor portowy obejmuje tacznie 172 gtéwne porty morskie i $rédlado-
we, dysponujace okpto 32 tys. miejsc postojowych dla statkow (w tym okolo 6 tys.
w portach morskich, a wsréd nich okolo 2,5 tys. glebokowodnych) oraz ponad
2 tys. pozostatych mniejszych portow?.

W 2014 1. chinskie porty morskie obsluzyly tacznie ponad 12,45 mld ton fadun-
kow (co oznaczato wzrost o 5,8% w stosunku do roku poprzedniego; tab. 2). W za-
sadzie obslugiwane sq w nich wszystkie rodzaje tadunkow zaréwno suchych (we-
giel, rudy zelaza i innych metali, inne surowce mineralne, zboze, chemikalia suche),

B Ibidem, s. 349.

¥ Za nabrzeze glgbokowodne w chifiskich statystykach uznaje si¢ takie, przy ktérym moze
by¢ obstugiwany statek o nosnosci 10 tys. dwt. Niestety, brak jest danych o liczbie nabrzezy i sta-
nowisk statkowych, przy ktérych moga by¢ obstugiwane najwigksze statki, o zanurzeniu 15 m
i wiccej. Dane za: China ports. Opportunities for Dutch companies, www.nlambassade.org/binaries/
content/assets (dostep: 15.09.2016).
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Ryc. 1. Najwazniejsze regiony portowe w Chinach

Zr6dto: China ports. Opportunities for Dutch companies, s. 14, www.nlambassade.org/ binaries /content/assets
(dostep: 15.09.2016).

jak i ptynnych (ropa naftowa i jej przetwory, chemikalia ptynne, gaz), a takze tadunki
zjednostkowane, zwlaszcza skonteneryzowane.

W 2014 r. chiniskie porty kontenerowe (morskie i rzeczne) obstuzyly lacznie
202 mln TEU, co oznaczalo wzrost o 6,4% w stosunku do roku poprzedniego™.
Sposréd 20 najwigkszych morskich portéw kontenerowych §wiata 16 jest zlokali-
zowanych w Azji (w tym 9 w Chinach; tab. 3). Lacznie obsluguja one 45,7% $wia-
towych portowych obrotéw kontenerowych, tj. ponad 310 mln TEU?!. Natomiast
w pierwszej dziesigtce najwickszych morskich portéw kontenerowych na §wiecie
jest 7 chinskich, ktére w 2014 r. obstuzyly 148,23 mln TEU, za$ w 2015 r. —
150,6 mln TEU.

30\ chinskich statystykach oraz Review of Maritime Transport 2015 wyniki przetadunkowe
portéw ogbéltem podawane sq tacznie. Dane dotyczace obrotu kontenerowego, tj. pojemnosci
statkéw, przepustowosci terminali portowych, wielkodci przeladunkéw i przewozow, wyraza
si¢ liczba TEU (twenty-foot equivalent unit), czyli konteneréw 20-stopowych. Review of Maritine
Transport..., s. 60.

' W portach morskich na §wiecie przetadowuje si¢ okoto 700 mln TEU rocznie. Ibidem, s. 68.
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Chiniskie porty nalezg nie tylko do najwigkszych, uwzgledniajac ich potencjat
przetadunkowy i wielko$¢ przetadunkow, ale takze do najbardziej wydajnych®.
Przykladowo, w portach Tianjin i Qingdao w 2014 r. §rednia wydajno$¢ wyniosta
125 TEU /h/statek®, w Nansha 119 TEU/h/statek, w Yantian 117 TEU /h/statek,
w Ningbo 107 TEU/h/statek, za§ w Xiamen 90 TEU/h/statek™. Szybkosé ob-
stugi tadunkoéw (szezegolnie skonteneryzowanych) w portach jest obecnie jednym
z gléwnych wyznacznikéw jakosci ustug przetadunkowych i czynnikéw konku-
rencyjnosci portéw morskich. Jest ona szczegdlnie istotna w sytuacii, gdy za jedna
z gltéwnych barier rozwoju handlu mi¢dzynarodowego, w opinii specjalistéw, uwa-
zana jest kongestia portowa.

Wyzwania stojace przed chifskimi portami morskimi

Jak mozna zaobserwowac z praktyki, w chifnskim sektorze portowym w nadchodza-
cych latach beda dominowaly dwa wyrazne trendy: green port development, tj. zrow-
nowazony rozwoju portow oraz smart ports. Dazenie do zréwnowazonego rozwoju
portéw morskich, powszechne w krajach wysoko rozwinigtych, znajduje zrozumie-
nie takze w Chinach. Wiele jest przykladéw zréwnowazonych (eko) miast w calym
kraju, miedzy innymi Shenzen i Tianjin. W strategii ich rozwoju gtéwnymi celami
sq: eliminacja wszystkich szkodliwych emisji zwigzanych z wykorzystaniem wegla,
wykorzystywanie na wickszg skale odnawialnych Zrédet energii, dbanie o przyjazne
srodowisku naturalnemu zagospodarowanie przestrzenne miast.

Te dzialania przenikaja tez do sektora portowego wraz z realizacja koncepcji
cko-portéw, stuzacej zréwnowazonemu rozwojowi portéw morskich. Chinskie
Ministerstwo Transportu oglosito wdrozenie pilotazowego projektu polegajacego
na utworzeniu w przysztosci zielonego portu niskoweglowego w Qingdao. Lokal-
ne wladze sfinansuja wiele zwigzanych z tym projektem inwestycji, mi¢dzy innymi
w zakresie infrastruktury, energooszczednych i inteligentnych technologii, ochrony
srodowiska, zautomatyzowanych terminali. Podobne rozwiazanie przyjeto w delcie
Rzeki Pertowej, gdzie Hongkong zamierza wdrozy¢ obowiazkows kontrole emisji
do atmosfery szkodliwych gazéw zwiazanych z cksploatacja obstugiwanych tam
statkow. Przede wszystkim chodzi o podniesienie czystosci powietrza zanieczysz-

2 Wydajnos¢ obstugi przetadunkowej mierzy sig liczba TEU przetadowanych na statku w cia-
gu godziny. Jest ona uzalezniona gléwnie od parametréw wykorzystywanych urzadzen przeta-
dunkowych i sprzetu, wydajnosci pracy zatrudnionych.

33 W poszczegolnych portach obstuga ustugobiorcéw zajmujg si¢ operatorzy terminali. W pot-
cie Tianjin do najbardziej wydajnych naleza Tianjin Port Pacific International 144 TEU /h/statek
(2. miejsce na $wiecie) oraz Tianjin Port Alliance Internatinal 132 TEU/h/statek (5. miejsce na
Swiecie).

3 Review of Maritime Transport. .., s. 70.
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czanego przez §rodki transportu drogowego i morskiego. Wprowadzenie tego typu
pomiaréw planuja takze wladze Guangzhou. Bedzie to pierwszy w Chinach projekt
obszaru kontroli emisji (ezzission control area ECA)®.

W portach krajow wysoko rozwinietych (réwniez polskich) wdrazane sa projek-
ty typu smart port, oznaczajace poszukiwanie 1 wprowadzanie innowacyjnych inteli-
gentnych rozwigzan, poprawiajacych efektywnos¢ i ekologiczno$¢ funkcjonowania
portéw morskich. Sa one zwiazane z poszukiwaniem sposobéw poprawy konku-
rencyjnosci portéow. Rozwdj globalnych logistycznych lancuchéw dostaw zmusil
operatoréw portowych na calym $wiecie do integracji poziomej i pionowej z wie-
loma innymi uczestnikami tych tafdcuchéw (przewoznikami ladowymi i morskimi,
operatorami logistycznymi, konkurencyjnymi operatorami portowymi, gestorami
tadunkéw, dystrybutorami). Wiaze si¢ to z koniecznoscia wdrazania nowoczesnych
systeméw technologicznych 1 informatycznych. Gléwnym celem tworzenia inte-
ligentnych portoéw jest integracja tych réznych systemow, co umozliwi optymali-
zacj¢ przeplywu tadunkéw w tadcuchach logistycznych (oczywiscie przyspieszajac
ich obsluge i zwickszajac bezpieczenistwo w portach). Wladze chinskich portow,
podazajac droga zagranicznych konkurentéw, poszukuja w tym zakresie wlasnych
innowacyjnych rozwigzan™.

Pomimo ogromnych sukcesow, jakie chifiskie porty odniosly w ostatniej deka-
dzie na migdzynarodowych rynkach uslug portowych, borykajg si¢ stale z licznymi
problemami. Poza zapewnieniem przepustowosci terminali, odpowiadajacej popy-
towi zglaszanemu przez uslugobiorcéw (co wigzato si¢ z koniecznoscia podjgcia
bardzo ambitnych programéw inwestycyjnych w licznych portach), chinski sektor
portowy ma problem z brakiem wysoko wykwalifikowanych pracownikéw (nie-
zbednych do obstugi nowoczesnego wyposazenia technicznego) oraz zbyt malg
glebokoscia akwendw portowych (wigkszo$é portdéw zapewnia gtebokosci do 10 m,
co dzi$ jest niewystarczajace do obstugi najwickszych kontenerowcoéw o zanurzeniu
ponad 15 m), a szczegblnie waznym wyzwaniem na przyszlo§é pozostaje problem
ochrony $rodowiska naturalnego.

Warto tez wspomnie¢ o dzialaniach podejmowanych w kierunku optymalizacji
przepustowosci chinskich portéw. Zrealizowane w ostatnich dekadach ambitne
programy inwestycyjne, stuzace zaspokojeniu rosnacego popytu na uslugi por-
towe, znacznie zwigkszyly przepustowos¢ terminali portowych. Wysokie tempo
wzrostu obrotow portowych zostalo zahamowane przez globalny kryzys konica
pierwszej dekady XXI w. Wydaje si¢ jednak, ze chinskie porty nie ucierpialy zna-
czaco z tego powodu i po 2010 r. popyt na ich ustugi na ogél nadal wzrastal.
W 2015 r. widoczne byly spadki (cho¢ niewielkie) przetadunkéw w niektorych
portach. Jednak ich potencjal przeladunkowy znacznie przekracza obecne zapo-

3 China ports. .., s. 21.
3 Thidem, s. 23.

GDANSKIE STUDIA AZJT WSCHODNIE] 2016/10 91



trzebowanie na obsluge portowa. W przypadku terminali kontenerowych nad-
wyzka potencjalu nad popytem wynosi okoto 50 mln TEUY i do 2030 r. moze
si¢ podwoic®. Do najwazniejszych przyczyn tego stanu mozna zaliczy¢ spadek
obrotow chiniskiego handlu zagranicznego, zaostrzajaca si¢ konkurencje na ryn-
kach ustug portowych, w tym pomigdzy portami Chin, a takze wzrost kosztow
pracy. Rzad chinski, w ktérego gestii pozostaje wyznaczanie najwazniejszych
kierunkéw rozwoju sieci krajowych portéw morskich, wezwal rzady regionéw
i zarzady najwigkszych portow do podjecia dziatan w kierunku optymalizaciji pro-
ces6w ustugowych i zdolnosci przetadunkowych przez integracje portéw. Proces
integracji pigciu portéw juz si¢ rozpoczal i objal: Ningbo, Zhoushan, Jiaxing,
Taizhou i Wenzhou”. Powolano nowy podmiot do zarzadzania nimi — Zhejiang
Port Investment Operation Group (ZP1O). Port w Tianjin wspolpracuje z Hebei
Port Group, ktéra jest operatorem kilku portéow, w tym: Tangshan, Huanghua
i Qinhuangdao w prowincji Hebei w pétnocnych Chinach. Obie grupy utworzyly
joint venture Bohai Tianjin-Hebei Port Investment and Development Company,
ktéra formalnie ma zarzadzaé terminalami portowymi, ale takze koordynowac
podejmowane w nich inwestycje. Obecnie najbardziej ztozona i trudna, zdaniem
specjalistow, wydaje si¢ restrukturyzacja portéw w poétnocno-wschodnich Chi-
nach. Chodzi o integracj¢ portéw: Dalian, Jinzhou i Yingkou i Qinhuangdao®.
Proces ten bedzie zapewne diugotrwaly.

Nie wiadomo, jak na funkcjonowanie i wolumen przetadunkéw chiniskich por-
tow w przyszlosci wplynie realizacja koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku, zapre-
zentowanej jesienia 2013 r. przez lidera Chinskiej Republiki Ludowej Xi Jinpinga. Jej
nazwa odwoluje si¢ do dawnego szlaku handlowego o dlugosci okoto 12 tys. km,
taczacego Chiny z Bliskim Wschodem i Europa, ktory byl wykorzystywany przez
kupcéw od III w. p.n.e. do XVII w. n.e,, kiedy odkryto morska droge do Chin.
Transportowano nie tylko jedwab, ale takze Zelazo, ztoto, papier oraz wyroby jubi-
lerskie, a miasta lezace na tym szlaku bogacily si¢ na handlu.

Realizacja koncepcji ladowego 1 morskiego Nowego Jedwabnego Szlaku, czy-
li projektu ,Jeden pas, jeden szlak™ (ome belt, one road), zakltada utworzenie sieci
korytarzy transportowych, ktére beda taczylty Chiny z krajami Unii Europejskiej.

37

Chiny nadal tnq 3dolnosci przeladunkowe portow, wwwlogistykamorska.pl (dostep: 26.08.2016).

% Trzeba jednak zauwazyé, ze w dziatalnosci eksploatacyjnej portéw morskich nadwyzka po-
tencjalu uslugowego terminali nad aktualnym popytem na ich ustugi jest zjawiskiem normalnym
i pozadanym (na wypadek naglego wzrostu popytu wywolanego zmianami na rynkach towaro-
wych), jednakze problem moze stanowi¢ ustalenie jej optymalnej wielkosci (gdyz jej wystepowa-
nie wiaze si¢ z koniecznos$cig ponoszenia kosztéw utrzymania niewykorzystywanego potencjalu
produkeyjnego). Zob. China brings major ports together, www.portstrategy.com (dostep: 29.08.2016).

* Port Ningbo w 2013 . zajal pozycje lidera wsréd najwigkszych portéw morskich Chin, de-
klasujac port w Szanghaju dzigki polaczeniu jego potencjalu z portem w Zhoushan.

Y Chiny nadal tnq. ..
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Oznacza to budowe badZz modernizacje przede wszystkim kolejowych polaczen
handlowych miedzy Europa a Azja, drdg, portéw (terminali) ladowych i morskich
oraz lotnisk, a takze tworzenie infrastruktury przesylowej (ropociagdw, gazocia-
g6w) i telekomunikacyjnej*'.

Chiny promuja intensywnie ide¢ Nowego Jedwabnego Szlaku, ktérego efekt fi-
nalny ma by¢ widoczny w 2049 r., w setna rocznice proklamowania Chinskiej Re-
publiki Ludowej. Jest to zarazem nowa marka biznesowa, firmujaca ide¢ integracji
gospodarczej Azji z Buropa, ktéra moze zmieni¢ dotychczasowy geopolityczny
porzadek $wiata*®. Polaczenie Europy i Azji ladowymi szlakami handlowymi ma
uniezalezni¢ dziesigtki krajow od szlakéw morskich. Korytarze transportowe maja
biec wzdluz calego azjatyckiego kontynentu, na ladzie — czesciowo starym wielkim
szlakiem, wlaczajac do wspdlpracy przy realizacji projektu azjatyckie republiki po-
radzieckie. Maja powstaé takze nowe szlaki, np. przez Indie, Iran, Rosje, Batkany,
kraje Unii Europejskiej, w tym Polske (jako brame, przez ktéra na rynki krajéw Unii
Europejskiej maja by¢ przewozone chifiskie towary)*. Sceptycy wskazuja jednak, ze
obecnie tylko 3,5% chinskiego eksportu do Unii Europejskiej trafia droga ladowa,
gléwnie ze wzgledu na ogromng dysproporcje migdzy zdolnosciami fadunkowymi
statk6w 1 pociagéw czy samochod6éw*. Wydaje si¢ zatem, ze rozwoj polaczen lado-
wych w omawianych relacjach moze raczej uzupetnic¢ transportows obstuge tadun-
kéw handlu zagranicznego realizowana dotychczas przez chifskie porty morskie
i zegluge morska, niz ja zastapic.

Podsumowanie

Ze wzgledu na cechy portéw morskich jako ogniw ladowo-morskich tanicuchéw
transportowych, elementéw systemu infrastruktury transportowej, obiektéw, w kté-
rych jest prowadzona réznorodna dziatalnosé¢ gospodarcza oraz ze wzgledu na ich
relacje z blizszym i dalszym otoczeniem nalezy je postrzegaé zaréwno w kategoriach
prawno-administracyjnych, przestrzennych, technicznych, jak i ekonomicznych
oraz spolecznych, doceniajac realizowane przez nie funkcje gospodarcze. Dzialal-

1 www.wiadomosci24.pl/artykul /kluczowy_hub_europy_w_polsce_chiny_chca_wlaczyc_je-
dwabny_szlak_349871.html (dostep: 22.09.20106).

2 K. Majszyk, B. Niedziaski, Nowy jedwabny szlak pryniesie korzysci. Nie tylko Chinon, www.biz-
nes.gazetaprawna.pl (dostep: 20.09.2010).

A, Koniecka, Wielkie projekty: nowy jedwabny szlak, www.biznesistyl.pl (dostep: 22.09.2016).

# Jeden pociag jadacy z Chin do Europy zabiera na platformach kolejowych 41 konteneréw
40-stopowych. Dla poréwnania, wielkie statki kontenerowe moga zabra¢ na poklad 18—-19 tys.
TEU. Przewozy kolejowe sa rozwiazaniem atrakcyjnym w przypadku pilnych dostaw, opéznient
w produkcji, braku miejsca na statkach, zwlaszcza dla zaladowcow, ktérzy nie cheg lub nie moga
korzysta¢ z transportu lotniczego (okoto czterokrotnie drozszego od kolejowego).
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nos¢ ustugowa portodw, stuzaca tworzeniu wartosci dodanej, zwiazana z realizacjq
gléwnego zadania, czyli wszechstronng obstugg tadunkéw i srodkéw transportu,
jest nie do przecenienia zaréwno dla najblizszego otoczenia i spotecznoéci lokalnej,
czesto dla gospodarki regionu i kraju, jak i — w przypadku najwiekszych portow
$wiata, a do takich zaliczane sa wielkie porty chinskie — dla handlu §wiatowego, glo-
balnych tanicuchow logistycznych i miedzynarodowego systemu transportowego.

Nalezy podkresli¢ ogromna rolg, jaka obecnie chifiskie porty morskie odgrywaja
w obsludze fadunkéw miedzynarodowego handlu morskiego, ksztaltowaniu kie-
runkow przebiegu szlakéw zeglugowych o znaczeniu §wiatowym oraz funkcjono-
waniu globalnych logistycznych lancuchéw dostaw. Wolumen przeladowywanych
w nich réznorodnych tadunkoéw, ktory jest efektem otwarcia chiniskiej gospodarki
na kontakty z zagranica, wyjatkowo szybkiego tempa jej rozwoju, rozwoju han-
dlu migdzynarodowego, popularnego w ostatnich dekadach zjawiska offshoringu,
a takze ewolucji systemu zarzadzania chifiskimi portami i realizacji ogromnych por-
towych projektow inwestycyjnych, stuzacych dostosowaniu potencjatu ustugowe-
go do popytu zglaszanego na rynkach ustug portowych, powoduje, ze w rankingu
najwigkszych portéw morskich §wiata zajmuja one czotowe pozycje®. Sytuacja na
rynkach uslug portowych zmienia si¢ bardzo dynamicznie, co wymaga od zarza-
dow portéw oraz operatordw terminali szybkiej reakcji w celu dostosowania si¢ do
niej. Chinskie porty, podobnie jak porty w krajach wysoko rozwinietych, zmagaja
si¢ z problemami ochrony $rodowiska naturalnego, koniecznoscia wdrazania inteli-
gentnych rozwiazan poprawiajacych efektywnosé i ekologicznos$¢ ich funkcjonowa-
nia, zapewnienia odpowiednich giebokosci basendéw portowych i wieloma innymi.
Wszystkie te problemy musza zosta¢ rozwigzane w celu utrzymania i podniesienia
konkurencyjnosci portéw, zwlaszcza wobec wewnatrzkrajowej i miedzynarodowej
konkurencji portowej (w szczegdlnosci ze strony Singapuru, portéw Tajwanu i Ko-
rei Potudniowej), a takze konkurencji (w relacjach z Bliskim Wschodem i Europa)
transportu ladowego (w postaci Nowego Jedwabnego Szlaku).

# Niekiedy wystepujg problemy z ustaleniem miejsca danego portu w portowych rankingach
(miedzynarodowym lub krajowym) z powodu braku mozliwosci uzyskania danych statystycz-
nych. Jeszcze w latach 80. XX w. wielkos¢ przetadunkéw w chiniskich portach podawano lacznie,
wyrézniajac jedynie (z oczywistych powodéw) Hongkong oraz Szanghaj.
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SUMMARY

OPERATION AND DEVELOPMENT
OF SEA PORTS IN PEOPLE’S REPUBLIC OF CHINA

Seaports, being elements of national and international transport systems, are areas for car-
rying out various economic activities, mainly handling cargo and passengers (in the process
of transport) and the means of transport. A special role in today’s markets of port services,
play Chinese seaports, in the last decades going through the evolution that brought them to
the tops of seaports world rankings. The article presents the position of ports in the land-
sea transport chains and their economic functions, with the help of which the importance
of these objects for the economies of cities, regions and countries is determined. Particular
attention was paid to Chinese ports, which role in global maritime transport is not to be
underestimated.



