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W teorii handlu zagranicznego istnieje wiele koncepcji identyfikujacych
determinanty miedzynarodowej konkurencyjnosci. Mozna wsrdd nich
wyrozni¢ rézne nurty. Naleza do nich takie, ktdre skupiaja sie na ocenie
cenowej i pozacenowej konkurencyjnosci gospodarki, bazujace na ocenie
przewagi konkurencyjnosci wynikajacej z poziomu innowacyjnosci, czy
wplywie dziatalnosci eksportowej na podnoszenie efektywnosci firm na
rynku krajowym [Olczyk, Kordalska, 2013, s. 2]. Nie podejmujac rozwazan
na poziomie makroekonomicznym, w niniejszej analizie skupimy si¢ na
identyfikacji przewag konkurencyjnych na poziomie przedsigbiorstwa
i sektora.

Srodowisko konkurencyjne, zwlaszcza jezeli przedsigbiorstwo dziata na
rynku miedzynarodowym, wymusza wprowadzanie innowacji, moderni-
zacje zasobow, elastyczno$¢ w realizacji procesow. Przy otwartej, globalnej
gospodarce adaptacja nowych metod konkurowania nastepuje bardzo
szybko. Przy czym wdrazanie nowych konkurencyjnych metod czesto nie
jest zwiazane z konkurencyjnoscia kraju, ale z konkurencyjnoscia okreslo-
nej firmy i jej sity finansowej.

W sektorze okretowym, ktdry jest przedmiotem analizy, kazde przed-
sigbiorstwo budujace duze statki niejako z natury tego globalnego rynku
od razu dziata w skali miedzynarodowej i nie ma klasycznego dochodzenia
do wejscia na rynek swiatowy czy strategii poszerzania rynkow. Przedsie-
biorstwo okretowe musi od razu spetnia¢ warunki innowacyjnosci, ceny itp.
Klient, ktérym jest najczesciej armator (moze nim by¢ armator krajowy),
ma do wyboru zakup statku na rynku $wiatowym lub krajowym. Przy
czym jedynym argumentem zakupu statku w kraju moga by¢ dodatkowe
profity, jakie uzyska przy jego otrzymaniu.

Przedsigbiorstwo z globalnego sektora moze konkurowac skala wytwa-
rzania czy jednostkowymi kosztami. Nizsze od konkurentow koszty
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wytwarzania w skali Swiatowej moga by¢ skutkiem nizszych kosztow
pracy, kosztéw dostaw materiatowych, podatkéw, czy nizszych kosz-
tow pozyskania kapitalu. Konkurowac¢ mozna rdwniez wyzsza od innych
przedsiebiorstw sektora globalnego produktywnoscia dziatalnosci.

Identyfikacja Zrédet konkurencyjnosci sektora okretowego danego kraju
pozwala na okreslenie trwatosci przewagi konkurencyjnej, sposobdw jej
osiggania i przewidywania kierunkéw zmian, jakie moga wystepowac
w danym sektorze w przysztosci.

1. Metoda badania i zakres problemowy analizy
przewag konkurencyjnych

Analizy przewag konkurencyjnych sektora okretowego w Chinach
prowadzone sa dwoma nurtami. Pierwszy zauwazalny jest w opraco-
waniach akademickich podejmujacych proby badania wplywu kosztow
pracy, produktywnosci czy pomocy panstwa na przewage rynkowa stoczni
chinskich. Do tego typu badan nalezy zaliczy¢ opracowania Lipinga i Stran-
denesa [2001], Kalouptsidi [2018], Gao [2014], Liupinga [2014], Thompsona
[2014], Yujinga i Xinhua [2014] oraz innych. Drugi nurt mozna okresli¢
jako badawczo-biznesowy, w ramach ktérego przewagi konkurencyjne
oceniane sa na podstawie aktualnych wynikéw dziatalnosci krajéw domi-
nujacych w przemysle okretowym. Do tych opracowan mozna zaliczy¢
badania realizowane na zamdwienie Komisji Europejskiej, takie jak: ECO-
RYS [2009] BALance [2014] oraz OECD [2015], zwiazkow pracodawcow
krajow dominujacych w sektorze, czy takich autorow, jak: Tsai [2010],
Panigrahi [2014] , Rowe [2013], Bong-Ki-Kwon [2013].

Przyjmujac za podstawe analizy przewag konkurencyjnych sektora
okretowego Chin koncepcje M. Portera [1985, s. 72] i uwzgledniajac bada-
nia i oceny tego problemu innych autoréw, w niniejszym opracowaniu
przyjeto, ze wynika ona z:

- czynnikow popytowych, krajowych i zagranicznych, a w tym dyna-

miki popytu na tych rynkach,

— zasobdw czynnikéw wytworczych, a w tym zdolnosci produkceyjnych

stoczni, zasobow ludzkich i kosztéw pracy oraz produktywnosci,

— funkcjonowania sektoréw wspomagajacych i pokrewnych,

— polityki gospodarczej i zakresu pomocy dla przedsiebiorstw.

Celem niniejszej analizy jest ocena przewag konkurencyjnych chinskiego
przemystu okretowego w stosunku do jego podstawowych rywali, ktérymi
sq przede wszystkim stocznie Korei Pid. i Japonii.
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2. Popyt na statki jako czynnik rozwoju chinskiego
przemystu okretowego

Podstawowym elementem uzyskiwania przewag konkurencyjnych
w skali miedzynarodowej, jak stwierdza to miedzy innymi wspomniany
wyzej M. Porter, sa zmiany popytu na produkty. W przypadku sektora
okretowego najwazniejszym czynnikiem ksztattujacym popyt na statki sa
miedzynarodowe przewozy morskie. Zmiany te analizuje si¢ w grupach
produktow powigzanych z typem statkow, ktory stuzy do przewozu tych
fadunkow (tablica 1).

Tablica 1. Miedzynarodowe przewozy morskie w mln ton

. Lata
Rodzajfadunku =050 505 T 2000 | 2005 | 2010 | 2014 | 2015 | 2016
Kontenerowe 234 | 371 | 598 | 1001 | 1280 | 1640 | 1661 | 1720
Inne drobnicowe | 1031 | 1125 | 1928 | 1975 | 2022 | 2393 | 2310 | 2339
Masowe 988 | 1105 | 1295 | 1711 | 2335 | 2958 | 3121 | 3172
Ropa i gaz 1755 | 2050 | 2163 | 2422 | 2772 | 2825 | 2932 | 3055

Zrédto: [UNCTAD, 2017, s. 6].

W dtugim horyzoncie czasowym obserwujemy rosnacy popyt na
przewozy statkami wszystkich rodzajow tadunkow. W XXI w. dotyczy
to zwlaszcza przewozow w kontenerach i gléwnych fadunkach masowych
(w tym: zboze, wegiel, stal). W latach 2010-2016 przewozy tych grup towa-
row wzrosty o ponad 30%.

Rosnace wielko$ci miedzynarodowych przewozéw morskich zwigzane
sq z rozwojem globalnego handlu i wzrostu $wiatowego PKB. Na rozwdj
handlu swiatowego wplywa wiele czynnikdéw, ktore zwigzane sa z wydo-
byciem i cenami surowcow, zmianami w technologii, sytuacja polityczna,
rozwiagzaniami prawnymi, wreszcie z polityka gospodarcza krajow roz-
winietych i rozwijajacych sie.

Na poczatku XXI w. krajem, ktdry istotnie wplynat na zmiany w mie-
dzynarodowym handlu odbywajacym si¢ droga morska, byty Chiny.
Dynamiczny rozwdj gospodarki morskiej Chin zwigzany byt zaréwno
ze wzrostem $wiatowego popytu na statki, jak i popytu krajowego. Zda-
niem autoréw raportu SEA Europe [2014, s. 17] dynamiczny wzrost handlu
w 2013 r. w stosunku do lat poprzednich powodowany byl w pierwszym
rzedzie wewnetrznym popytem Chin oraz przewozami wewnatrzazjatyc-
kimi i przewozami Potudnie — Potudnie.

Realizacja potrzeb swiatowego i krajowego popytu na statki znajduje
swoje odzwierciedlanie w rozwoju wielkosci produkgji przemystu okre-
towego Chin, ktére XXI w. staty sie potega w produkcji statkow. Wielkos¢
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produkcji okretowej Chin na poczatku XXI w. dynamicznie rosta. Jest
to szczegolnie widoczne w zmianach wielkosci nowych zamoéwien. Ten
dynamiczny wzrost wyhamowany zostat kryzysem $wiatowym, ktdrego
najciezej efekty sektor okretowy odczut w 2009 r. Znacznie zmalata wartos¢
nowych zamdéwien i zaczeta male¢ wielkos¢ portfela zamowien. W konse-
kwengji nastapity zmiany wielkosci produkgji statkow, ktora rosta jeszcze
do roku 2011, co wynika z przecietnej trzyletniej realizacji kontraktu na
budowe statku (tab. 2).

Tablica 2. Portfel zamowien, nowe zamoéwienia i produkcja statkow stoczni
chinskich w latach 2007-2016 w mln CGT*

Lata

200720082009 2010 {2011 {2012 |2013|2014 | 2015 | 2016
Portfel zamdéwienn | 50,2| 62,0| 54,4| 48,9| 40,9| 32,2| 36,6| 40,6| 39,9| 31,8
Nowe zamoOwienia | 28,9| 13,9 71| 16,1| 83| 8,6| 21,4| 16,9| 13,2| 3,3
Produkcja 6,6 90| 12,5|18,8| 19,7| 19,7| 13,4| 11,9| 13,1| 11,4
Liczba statkow™* 459| 836|1078|1402|1405|1441|1060| 911| 923| 791
* Compensated Gross Tonnage (CGT) — skompensowana pojemnos¢ rejestrowa brutto to wskaz-
nik ilosci pracy potrzebnej do budowy danego statku obliczany poprzez pomnozenie tonazu
statku przez wspdtczynnik pracochtonnosci ustalany w zaleznosci od rodzaju i rozmiaru
danego statku.

**Liczba statkdw oddanych do eksploatacji
Zrédio: [SEA Europe, 2017, s. 19].

Z danych tablicy 2 wynika, ze w latach 2007-2010 produkcja okretowa
Chin zwigkszala si¢ nawet o 2-3 mln CGT rocznie. Najwieksza wielkos¢
produkgji osiagnieta zostata w latach 2011 i 2012 i wynosita wowczas
niemal 20 mIn ton CGT. Od tego roku produkcja okretowa Chin zaczyna
gwattownie malec¢ i w latach 2014-2016 wynosi od ok. 11 do 13 mIn CGT.

Dynamiczny wzrost produkcji okretowej Chin byt nie tylko charaktery-
styczny dla tego kraju. Zwigkszajace si¢ przewozy droga morska powodo-
waly, ze wszystkie potegi okretowe zwigkszaty swoj portfel zamdwien na
statki do 2008 r., by nastepnie radykalnie je ogranicza¢. Zmiany wielko$ci
produkcji okretowej w réoznym stopniu dotykaja najwiekszych produ-
centéw statkdw. Zmienia si¢ takze rola Chin w $wiatowym przemysle
okretowym.

Udziat stoczni chiniskich w produkcji okretowej Swiata istotnie zwiekszat
si¢ od poczatku obecnego stulecia. W 2000 r. udziat ten stanowit ok. 10%
$wiatowej produkgji okretowej, w 2005 r. byto to blisko 15%, w latach
2007-2008 przekroczyt 20% i dalej wzrastat (tab. 3).
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Tablica 3. Udzial podstawowych producentéow statkéw w Swiatowej
produkcji okretowej w latach 2007-2016 w % na podstawie CGT

. Lata
Kraj 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Chiny 192 21,6] 282| 36,5| 386| 41,1| 351| 327| 354| 32,1
Korea Pd. 32,1 347| 326] 289] 31,2| 27,9| 31,6| 31,8| 31,3 33,1
Japonia 256| 233| 21,7 19,0 17,9 17,5 18,6| 18,6| 183| 19,6
Europa 134] 11,9] 89| 78| 48| 47| 52| 60| 45| 66
Reszta swiata| 97| 85| 86| 78| 75| 88| 95| 109 105| 86

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie [SEA Europe, 2017, s. 19].

W 2012 r. odnotowano najwyzszy, bo ponad 40%, udziat Chin w swia-
towej produkcji okretowej. W nastepnych latach udziat ten malati w roku
2016 wynosit 32,1%. Po raz pierwszy od 2010 r. byt on mniejszy od udziatu
w produkgji $wiatowej stoczni koreanskich. Przy czym stosunkowo nie-
wielkie réznice w udziale w produkcji Swiatowej Chin i Korei miaty miej-
sce w latach 2013-2016. Mozna nawet uznac¢, ze w tym okresie konczy sie
istotna przewaga stoczni chinskich, a $wiatowy przemyst okretowy ma
juz dwoéch liderow: Chiny i Koree Pid.

3. Krajowy popyt na statki i struktura budowanych statkow

Opisujac rozwdj sektora okretowego w Chinach w latach 90. i na
poczatku XXI w., Tsai [2010] pisze, ze stocznie w tym okresie budowaty
statki przede wszystkim na potrzeby wewnetrzne, a pézniej dopiero roz-
wijata si¢ produkcja dla armatoréw krajowych (inaczej sytuacja ta przed-
stawiata si¢ Korei Pld., gdzie budowano statki w 90% od razu na eksport)
Dynamiczny wzrost gospodarczy Chin zwiazany z rozwojem wielu branz
i sektorow zwigkszal istniejacy juz znaczny popyt wewnetrzny. Okoto
jednej trzeciej zamowien na statki chinscy armatorzy sktadali w stoczniach
chinskich [Tsai, 2010, s. 38].

Poréwnujac dane dla Chin z jej gtéwnymi konkurentami, ktorymi sa
Japonia i Korea Ptd., mozna stwierdzi¢, ze w Japonii podobnie jak w Chi-
nach ok. jednej trzeciej zamdwien na statki armatoréw rodzimych reali-
zowanych jest w stoczniach tego kraju. Niewielka cze$¢ zamdwien stoczni
japonskich stanowi produkcja statkow dla Chin, ale istotng czescia tego
portfela sa zamowienia dla armatorow chinskich z Tajwanu. Nieco inaczej
jest w stoczniach koreanskich. Tylko ok. 11% portfel zamdwien stoczni
koreanskich na statki w 2016 r. stanowily zamowienia armatorow tego
kraju. Realizowane byty natomiast zamdwienia na statki dla armatoréw
chinskich, ktdre stanowilty 4,4% portfela zamowien stoczni koreanskich.
Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze w Chinach i Japonii istotnym elementem
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rozwoju sektora okretowego jest popyt wewnetrzny. Natomiast Korea Pid.
niemal 90% produkcji okretowej przeznacza na eksport.

Konkurencyjnos¢ zwigzana jest przede wszystkim z rodzajem oferowa-
nych produktow. W przypadku statkdw wiaze si¢ ona ze stopniem ztozo-
nosci budowanych jednostek. Liczbe statkéw i ich wartos¢ w portfelach
zamowien wybranych panstw/regionéw z podstawowym podzialem na
typy budowanych statkéw przedstawiajq dane w tablicy 4.

Tablica 4. Udzial typow statkéw produkowanych w latach 2010-2015 w %
na podstawie wartosci w USD

Tankowce Drobni- | Kontene- | Chemika- | Gazowee
Kraj (crude oil | Masowce .
tankers) cowece rowce liowce |LNG|LPG
Chiny 9 40 6 29 16
Korea Pid. 27 - 20 6 38 9
Japonia 11 42 21 8 18

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [Brun, Frederick, 2017, s. 4-37].

Analizujac strukture produkcji w latach 2010-2015, mozna stwierdzic,
ze stocznie chiniskie i japoniskie najwiecej zbudowaty statkoéw do przewozu
produktow masowych, natomiast druga najliczniejsza grupa oddawanych
do eksploatacji statkow przez stocznie chinskie byty kontenerowce.

Syntetyczna miara ztozonosci budowanych statkow jest przecietna
wielkos¢ budowanych statkow wyrazona w tonach CGT oraz ich wartos¢
mierzona w USD. Odpowiednie dane dla produkgji okretowej w 2016 r.
zawiera tablica 5.

Tablica 5. Przecietna wielko$¢ statku oddanego do eksploatacji w krajach
,okretowych” w 2016 r. w tys. CGT i tys. USD

Miara Chiny Korea Pid. | Japonia Europa
Tonaz Tys. CGT 14,36 32,50 13,70 20,02
na 1 statek
Wartos¢ Tys. USD 25,79 78,33 27,07 107,76
na statek

Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie [SEA Europe, 2017, s. 19].

Srednia wielko$¢ jednego statku w 2016 r. wyrazona w tys. CGT w stat-
kach oddawanych do eksploatacji jest w przypadku Korei 2,3 razy wigksza
niz w Chinach. Wedlug wartosci rdznica ta jest jeszcze wieksza, bowiem
wartos¢ statkéw budowanych w Chinach jest trzykrotnie mniejsza niz
w Korei. Na uwage zastuguje fakt, ze Chiny maja bardzo zblizone te wiel-
kosci do statkow realizowanych w Japonii. Z przedstawionych danych



Przewagi konkurencyjne chiniskiego przemystu okretowego 11

wynika, ze najbardziej ztozone statki budowane sa w Korei i w krajach
europejskich.

4. Potencjal techniczny stoczni chinskich

Waznym czynnikiem umozliwiajagcym uzyskanie przewagi konkuren-
cyjnej na sSwiatowym rynku jest, zdaniem wspomnianego wyzej M. Portera,
wielkos¢ zasobu czynnikéw wytworczych.

Mozliwosci produkcyijne stoczni zwigzane sg z posiadaniem odpowied-
niej, kapitatochtonnej infrastruktury. Budowa statkéw wymaga duzych
nakltadow finansowych na budowe dokéw, pochylni, dzwigdw, suwnic,
ciagow technologicznych do obrobki i faczenia blach itd. Podstawowymi
urzadzeniami, zwlaszcza do budowy duzych statkdw, sa doki suche.

Chiny od poczatku biezacego stulecia bardzo dynamicznie rozbudo-
wywaly podstawowe urzadzenia wytworcze, jakimi sg doki suche. Liczba
dokéw w okresie od 2000 r. do 2012 r. zwigkszyla si¢ dwunastokrotnie,
podczas gdy w Korei w tym samym czasie liczba dokéw zwigkszyla sie
1,8 razy, a w Japonii dwukrotnie. W Europie liczba dokéw zwiekszyta sie
istotnie do 2006 r., jednak w 2012 r. byta niemal réwna stanowi z 2000 r.
Rozbudowany potencjat techniczny nie mégt by¢ w petni wykorzystany
w okresach zmniejszonego popytu na statki (tab. 6).

Tablica 6. Liczba suchych dokéw w krajach dominujacych w przemysle
okretowym w latach 2000-2012

(stan V\I/{ ;)il;rpniu) Chiny Korea Pid. Japonia Europa
2012 130 33 %0 >

Zrédio: [Kalouptsidi, 2018, s. 1118].

Kryzys w sektorze okretowym, ktéry rozpoczat sie¢ w 2008 r., oraz
ograniczenie dziatalnosci produkcyjnej stoczni swiata od przetomu lat
2012/2013 spowodowaty bankructwa i zamykanie wielu stoczni chinskich.
Wedtug ekspertéw chiniskich mozna uznad, ze w 2015 r. aktywnych, czyli
posiadajacych nowe zamowienia na statki, byto tylko okoto 100 stoczni.
Jednoczesnie, jak podaje China Association of the National Shipbuilding
Industry (CANSI), 54 stocznie posiadajg 92,5% udziatu w catym krajowym
budownictwie okretowym [Liang, 2016]. Od 2015 r. mamy w Chinach do
czynienia z daleko idacym procesem konsolidacji w sektorze okretowym.
Jest to zwiazane z ocenami, ze tylko 30 chinskich stoczni jest w stanie
budowac po konkurencyjnych cenach i odpowiedniejjakosci [Liang, 2016].
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W Chinach produkcja okretowa realizowana jest przez stocznie pan-
stwowe i prywatne. Stocznie te rdznia sie wielkoscia i struktura kapitatu.
Stocznie panstwowe to przede wszystkim dziatalnos¢ dwdch duzych
korporacji stoczniowych i jednej korporacji skupiajacej stocznie i arma-
toréw. Sa to: China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC) i China
State Shipbuilding Corporation (CSSC). Korporacje te produkowaty ok.
39% produkgji okretowej Chin. Druga grupe stoczni stanowity stocznie
lokalne, ktorych udziat w produkgji okretowej Chin w 2012 r. oceniano
na blisko 50%. Istotna czes$¢ produkcji realizowana byta w stoczniach,
ktore byty wlasnoscia zagranicznych podmiotéw (w 2012 r. byto to 8,8%
wielkosci produkgji, i niewielki udziat miaty stocznie o formule wlasnosci
joint venture) [Rowe, 2013, s. 12]. Na uwagge zastuguje fakt, ze w stoczniach
chinskich udziatl kapitatu zagranicznego nie moze przekracza¢ 49% [Tsai,
2011] wtasnosci stoczni.

5. Zatrudnienie i koszty pracy w stoczniach chinskich

Kapitat ludzki to jeden z gtéwnych czynnikow przewagi konkurencyjnej
w niemal kazdym sektorze. W gospodarce mamy do czynienia z sekto-
rami wymagajacymi duzych zasobow pracy i relatywnie niskich potrzeb
w zakresie wysoko kwalifikowanej kadry oraz sektoréw o niskich zaso-
bach pracy i wysokiej efektywnosci. Sektor okretowy nalezy do dziedzin
pracochlonnych, gdzie dominuja pracownicy o srednich kwalifikacjach.

Liczba zatrudnionych i kwalifikacje pracownikéw to podstawowe czyn-
niki realizacji procesu budowy statkdw, ale czynnikiem niezmiernie istot-
nym wplywajacym na przewage konkurencyjna w skali swiata sa koszty
pracy. W niemal wszystkich opracowaniach dotyczacych konkurencyjnosci
sektora okretowego Chin ten czynnik uznaje si¢ jako podstawowy element
konkurencyjnosci [np. Liping, Strandenes, 2001 s. 5; Gao, 2014, s. 7; Liuping,
2014, s. 89; Tsai, 2011, s. 50; Brun, Frederick, 2017, s. 4-28]. Traktujac koszty
pracy jako wazny element przewagi konkurencyjnej nalezy uwzglednic¢
fakt, ze stanowig one okoto 10% kosztéw budowy statkéw.

Najczesciej konkurencyjno$¢ tego czynnika analizuje si¢ w poréwnaniu
do gtéwnych krajéw dominujacych w sektorze okretowym na $wiecie, czyli
Korei, Japonii i wybranych krajéw europejskich.

Ocena skali przewagi stoczni chinskich pod tym wzgledem od jej Swia-
towych konkurentow istotnie r6zni si¢ w zaleznoséci od autoréw przepro-
wadzajacych tego typu oceny i lat, dla ktorych jest ona przeprowadzana.
Problem ten dla pierwszych dziesigciu lat XXI w. analizuja Liping i Stran-
denes [2011].

W 2000 r. w Chinach ptaca za 1 godz. wyrazona w USD byta 25-krotnie
nizsza niz w Japonii i 20-krotnie nizsza niz w Korei. W okresie 2000-2009
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ptace wzrastaly na catym Swiecie, z tym ze tempo wzrostu ptac byto
rozne. W Chinach ptace wzrosty o 346%, natomiast w Japonii tylko o 43%
a w Korei 87%. W rezultacie w 2009 r. ptace w Chinach byly juz , tylko”
10 krotnie niZsze niz w Japonii i Korei Pid. (tab. 7).

Tablica 7. Przecietne wynagrodzenie w przemysle w Chinach, Korei Pid.
i Japonii w latach 2000-2009

Lata Chiny | Korea Pid. | Japonia | Chiny | Korea Pid. | Japonia
Ptaca — USD/godz Relacja (Japonia =1,0)
2000 0,57 11,38 14,17 0,04 0,80 1,00
2003 0,86 13,38 16,01 0,05 0,83 1,00
2006 1,15 17,96 18,48 0,06 0,97 1,00
2009 1,97 21,29 20,24 0,10 1,05 1,00
2009/2000 3,46 1,87 1,43

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [Liping, Strandenes, 2011, s. 7].

Nieco inne wielkosci relacji kosztow pracy w Chinach do tych kosztow
w Korei i Japonii podaja autorzy Zhangpeng i Flynn [2016, s. 37]. Stwier-
dzaja oni, ze koszty pracy w Chinach w roku 2006 stanowia 1/17 kosztow
Japonii i 1/9 kosztéw pracy w Korei. Nieco mniejszg réznice w kosztach
pracy Chin i Korei i Japonii dla roku 2007 podaje Tsai [2011, s. 57]. Stwier-
dza on, ze koszty pracy w Chinach stanowia 14% kosztow Japonii i 12%
kosztow Korei.

Z kolei L. Gilberg zwraca uwage, ze chociaz $rednia ptaca pracownika
stoczniowego w Chinach drastycznie wzrosta, to udziat kosztéw pracy
w kosztach produkgji od kryzysu swiatowego byt stabilny dzieki wzro-
stowi produktywnosci [Gilberg, 2013, s. 34].

Analizujac problem poziomu ptac w stoczniach chinskich, nalezy zwro-
ci¢ uwage na ogromna rozpieto$¢ wynagrodzen w stoczniach w poszcze-
golnych regionach Chin. Jak podaje Zhao Dan [2011], w zaleznosci od
regionu ptace pracownikow stoczniowych moga réznic sie pieciokrotnie.
Autor ten poréwnuje takze wynagrodzenia w Chinach (kontynentalnych)
z zarobkami w innych najwigkszych krajach lub miastach Azji Wschodniej.
[lustruje to tablica 8.

Tablica 8. Przecietne miesieczne zarobki w Azji Wschodniej w USD w 2010 r.

Kraj/region Chiny Singapur| Tajwan | Korea | Japonia
kontynentalne Pid.
Zarobki miesieczne 54-272 518 726 848 3288

Zrédto: [Zhao Dan, 2011].
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Rozpietos¢ wynagrodzen w poszczegolnych regionach Chin jest niezwy-
kle wysoka i w zaleznosci od tego, ktora warto$¢ przyjmiemy do poréwnan
z konkurentami, uzyskamy zdecydowanie rozne wyniki. Obok kosztow
pracy waznym czynnikiem zwiazanym z zatrudnieniem sa kwalifikacje
pracownikow. W okresie gdy przedmiotem produkdji s statki stosun-
kowo proste, nie jest konieczna duza liczba pracownikéw o wysokich
kwalifikacjach. Wraz ze zwigkszonym udzialem w produkgji statkéw zto-
zonych rosnie potrzeba coraz wigkszej liczby pracownikéw o wysokich
kwalifikacjach. Jest to szczegdlnie istotne przy budowie statkéw offshore.
W raporcie OECD [2015, s. 25] podkre$la sig, ze w przypadku tego rodzaju
produkgji rosnie rola edukacji, umiejetnosci, szkoleni i badan dla sprosta-
nia tej dzialalno$ci. Minghui Gao [2014, s. 11] uznaje za jedna z istotnych
stabosci sektora morskiego Chin brak wykwalifikowanych zasobow ludz-
kich. Problem ten podejmuje takze Liuping [2014, s. 89], ktory stwierdza,
ze w stoczniach chinskich brakuje szczegodlnie inzynieréw o wysokich
kwalifikacjach i wykwalifikowanych robotnikow.

Oceniajac znaczenie kosztow pracy jako czynnika konkurencyjnosci, na
uwagge zastuguja stwierdzenia koreaniskich ekspertow zajmujacych sie tym
problemem w sektorze okretowym. Bong-Ki-Kwan [2013, s. 3], analizujac
podstawowe czynniki konkurencyjnosci na globalnym rynku, stwierdza, ze
przewaga kosztowa jest charakterystycznym czynnikiem konkurencyjnosci
wchodzacych na rynek. Natomiast liderzy rynkowi konkuruja poprzez
wdrazanie nowych technologii. Z kolei Liuping [2014, s. 89] zauwaza, ze
maleja poczatkowe przewagi konkurencyjne wynikajace z niskich kosztow
pracy i kosztow materiatéw w Chinach nad producentami koreanskimi
ijaponiskimi. Wynika to z faktu, ze stocznie tych krajow podejmuja dziata-
nia, ktdre radykalnie poprawiaja ich zdolnosci projektowe, konstrukcyjne,
w zakresie zarzadzania i innych aspektach.

6. Poziom i zmiany produktywnosci stoczni chinskich w XXI w.
Przewage konkurencyjng przedsigbiorstwa na rynku krajowym lub
miedzynarodowym okresla si¢ przez jego produktywnos¢. Najogdlniej
mowiac, produktywnos¢ to relacja uzyskanych wynikéw do nakladow.
W sektorze okretowym produktywnos$¢ najczesciej wyrazana jest w postaci
relacji produkcji wytworzonej w CGT do liczby zatrudnionych. Szczegol-
nym utrudnieniem poréwnania tych wielko$ci w odniesieniu do poszcze-
golnych krajow jest brak cigglosci danych w dtuzszym okresie czasu. Doty-
czy to okreslenia liczby 0sob pracujacych w stoczniach. W poszczegdlnych
krajach stosowane sa (0 czym wspomniano powyzej) rozne rozwigzania
organizacji produkgji. Stad tez w poszczegdlnych zrédtach dotyczacych
sektora okretowego pojawiaja si¢ rdzne dane, czesto trudno porownywalne.
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Problem ten wystepuje szczegdlnie w przypadku danych dotyczacych
sektora okretowego w Chinach. Brak mozliwosci uzyskania wiarygodnych
i poréwnywalnych w czasie danych powoduje, ze postuzymy sie ocenami
dokonanymi przez réznych autoréw lub rézne instytucje. Przeprowadzone
w zblizonym okresie analizy produktywnosci stoczni azjatyckich i stoczni
europejskich przez ekspertéw OECD wskazywaly na znaczna réznice
poziomu produktywnosci w tych krajach w zaleznosci od wykorzystanego
miernika efektow produkgji.

Tablica 9. Produktywnos$¢ w przemysle okretowym w wybranych krajow
Swiata w 2006 r.

Produktywnos¢ wg OECD CGT/osobeg

Chiny Korea Pid. Japonia Europa
20 90 90 20
Produktywnos¢ wg Ecorys w tys. euro na zatrudnionego
Chiny Korea Pid. Japonia Europa
28 tys. euro 40,0 tys. 40,0 tys. 40,0 tys.

Zrédto: [ECORYS, 2009, s. 99].

W przypadku pomiaru produktywnosci w tonach przeliczeniowych
CGT rdznica w poziomie produktywnosci w Chinach, Korei P1d. i Japo-
nii jest 4,5-krotna, natomiast gdy wielko$¢ produkgcji jest wyrazona
wartosciowo w Euro jest to juz jest to okoto 30% [ECORYS, 2009, s. 11].
Z punktu widzenia konkurencyjnosci przemystu okretowego w Chinach
wazne jest, czy zwigkszeniu produkgcji towarzyszy wzrost produktyw-
nosci. Problem ten byt przedmiotem badan Liping i Strandenes [2011].
Autorzy ci dokonali szacunku produktywnosci pracy w stoczniach Chin
w latach 2000-2009 na tle krajoéw konkurencyjnych w sposob jeszcze bar-
dziej szczegotowy, odnoszac wielkos¢ CGT zbudowanych statkéw do
jednej roboczogodziny. Wedtug obliczen Liping i Strandenes najwyzsza
produktywnos¢ na swiecie w okresie ocenianych dziesieciu lat zostata
osiagnieta przez Japonie. W 2009 r. wynosita ona 0,12 CGT na godzine
robocza, w Korei bylo to 0,07 CGT na godzine robocza, a w Chinach tylko
0,016. Oznacza to ponad siedmiokrotna réznice pomiedzy wynikami osia-
ganymi w stoczniach japonskich i chinskich. Interesujace jest, ze w okresie
badania réznica ta zmienita si¢ niewiele. W latach 2000-2009 produktyw-
nos$¢ w Chinach wzrosta o ok. 77%, w Japonii ok. 70%, nieco mniej, bo ok.
64%, w Korei. Poprawa produktywnosci w stoczniach chinskich byta wiec
stosunkowo niewielka.
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Tak duzych réznic w produktywnosci przemystu okretowego Chin i naj-
blizszych konkurentow tego kraju nie potwierdzaja dane OECD. Wedlug
tej organizacji produktywnos$¢ w przemysle okretowym Chin wynosita
w 2010 1. ok. 30 CGT na zatrudnionego, natomiast dla Japonii w 2012 r.
ok. 70 CGT na zatrudnionego, a w tym samym roku w Korei niewiele
ponad 100 CGT na jednego zatrudnionego [Strodel, 2015, s. 10]. Dane te
wskazuja jednoczesnie, ze liderem w poziomie produktywnosci produkgji
w stoczniach przestata by¢ Japonia, a stala si¢ nig Korea Ptd. Natomiast
produktywnos$¢ stoczni chiniskich na poczatku obecnego dziesieciolecia
byta ok. czterokrotnie nizsza niz w stoczniach koreanskich i trzykrotnie
nizsza w stosunku do stoczni japonskich.

7. Sektory wspomagajace i pokrewne

Jednym z podstawowym czynnikéw przewagi konkurencyjnej w skali
miedzynarodowej okreslonego sektora sa sektory pokrewne i wspomaga-
jace [Porter, 1985, s. 72]. Czynnik ten jest niezwykle istotny w odniesieniu
do przemystu okretowego. Stocznie budujace statki bardzo silnie powia-
zane sa z przedsiebiorstwami produkujacymi materialy potrzebne do ich
budowy i wyposazenia. Dane wskazuja, ze wyposazenie stanowi od 50 do
60% kosztow budowy statkdw. Dylematem krajow posiadajacych stocznie
jest to, czy materialy i wyposazenie produkowac samodzielnie czy tez
importowad. Podobnie jak przy analizie wielkosci i struktury zatrudnienia,
ocena potencjatu przedsiebiorstw produkujacych wyposazenie statkéw
musi z reguly zawierac szereg uproszczen i zatozen. Podkreslaja to auto-
rzy raportu ECORYS [2009], stwierdzajac, ze trudno jest nawet dokona¢
szacunkoéw tych wielkosci, bowiem produkcja wyposazenia moze by¢
takze czescig stoczni.

Jedna z uproszczonych miar tego problemu jest liczba przedsigbiorstw
wyposazenia okretowego. Autorzy raportu dotyczacego konkurencyjnosci
przedsigbiorstw wyposazenia okretowego [BALance, 2014] podaja dane
dotyczace liczby takich przedsiebiorstw w poszczegdlnych krajach lub
regionach $wiata.

Liczba przedsiebiorstw produkujacych wyposazenie okretowe w Chi-
nach niewiele odbiega od Korei i Japonii (tab. 10), a jesli uwzglednimy
wielkosci produkgji statkow w tych krajach, to mozemy mowic¢ o pewnej
proporcjonalnosci tych liczb. Inaczej jest w Europie, gdzie liczba takich
przedsigbiorstw jest blisko pieciokrotnie wigksza niz w Chinach. Co cie-
kawe, w Chinach jest mniej takich firm niz w Niemczech [BALance, 2014,
s. 37]. Z danych tych wynika, Ze kraje azjatyckie nie specjalizuja si¢ w pro-
dukdji wyposazenia okretowego, ale korzystaja z urzadzen produkowanych
glownie w Europie. Potwierdzajg ten wniosek dane dotyczace wielkosci
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importu wyposazenia okretowego. Tsai pisze, ze w latach 20062007 Chiny
zmuszone byly importowac od 50 do 60% wyposazenia okretowego, szcze-
golnie produktéw o wysokiej technologii [Tsai, 2011, s. 53].

Tablica 10. Liczba przedsiebiorstw wyposazenia okretowego w 2013 r.

Kraj/Region Liczba przedsiebiorstw
Chiny 1266
Korea Pid. 950
Japonia 873
Europa (w tym UE 28) 6539 (5905)
Pozostale kraje 1865

Zrédto: [BALance, 2014, s. 37].

Chiny naleza do krajéw okretowych o zdecydowanie najwigkszym
ujemnym saldzie w zakresie produktéw wyposazenia okretowego. Chin-
skie firmy oferuja wprawdzie wyposazenie na atrakcyjnych warunkach
rynkowych, ale nie mozna na nich liczy¢ przy dostawach ztozonych,
o wysokiej wartosci dodanej [BALance, 2017].

Oile sytuacja chiriskich stoczni pod wzgledem zaopatrzenia w produkty
wyposazenia okretowego nie nalezy do elementéow przewagi konkuren-
cyjnej, to maja one bardzo korzystna sytuacje pod wzgledem zakupu pod-
stawowego materialu koniecznego do budowy statkéw, jakim sa blachy
okretowe i wyroby stalowe. Chiny, podobnie jak pozostate azjatyckie kraje
okretowe, maja silnie rozwiniety przemyst stalowy. Przedstawiciel banku
Citi Panigrahi [2014, s. 30] uznaje (obok wykwalifikowanych zasobow pracy
i wiedzy technologicznej) jako jedne z podstawowych zrédet dominacji
azjatyckich producentéw na $wiatowym rynku budowy statkow rozwi-
niete zdolnosci produkcyjne przemystu stalowego i pomocy panstwa.

8. Polityka gospodarcza kraju i jej wplyw na koszty stoczni
i ceny statkow

W warunkach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w skali global-
nej kluczem do sukcesu rynkowego moze by¢ uzyskanie przewagi kon-
kurencyjnej przez wykorzystanie pomocy panstwa. Pomoc ta moze by¢
realizowana w réznorodnych formach. Moga to by¢ na przyktad: bezpo-
srednie subwengcje, granty, darowizny, udzialty w kapitale spoiki, a takze
bezposrednie wsparcie kapitalowe dla firm. Inne formy to pozyczki bez
oprocentowania lub z niska stopa procentowa, gwarancje rzadowe dla
kredytéw udzielanych przez banki komercyjne, ulgi podatkowe na cele
inwestycyjne czy anulowanie dtugdéw.
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Ocena wielkosci pomocy dla stoczni w poszczegoélnych krajach jest
niezwykle trudna. Szczegdlnie gdy nie ma ona formalnej regulacji prawnej
lub, jezeli nawet regulacje te wystepuja, to brak jest danych z instytugji,
ktore moga udzielac takiej pomocy (np. banki, réznorodne fundusze itp.),
ile realnie tej pomocy udzielono. W przypadku Chin, ktdre nie udostep-
niaja takich danych, mozna ja jedynie okresla¢ na podstawie szacunkéw
dokonywanych przez ekspertéw tego rynku.

W planie rozwoju z 2006 r. Chiny uznaly przemyst budowy statkéw
jako sektor strategiczny. Oznaczalo to, ze pomoc panstwa dla tego sektora
jest uzasadniona, a nawet konieczna. Chiny nie kryja wiec faktu, ze stosuja
rozne formy wsparcia.

Ocena zakresu subsydiowania chinskiego przemystu okretowego opiera
sie¢ zatem najczesciej na ogolnych informacjach o rodzaju stosowanej
pomocy lub danych o wielkosci pomocy dla konkretnych przedsigbiorstw.
Srodki te dostepne sa zwtlaszcza dla panistwowych stoczni, takich jak:
China State Shipbuilding Corporation (CSSC) i China Shipbuilding Indu-
stry Corporation (CSIC). W odniesieniu do krajowych stoczni stosowane
sq preferencyjne stopy procentowe kredytéw. Wtadze zachecaja banki
do finansowania budowy statkéw przez emisje obligacji dolarowych dla
zapobiezenia anulowania kontraktéw przez panstwowe firmy budujace
statki. W Chinach rzadowa pomoc obejmuje dostep do kapitatow ofero-
wanych przez rzadowe agencje oraz banki oraz programy wsparcia dla
zamawiajacych statki [Panigrahi, 2014, s. 30].

Wedtug Thompsona [2014] Chiny stosuja takze pomoc dla krajowych
odbiorcow statkéw w postaci 20% bonifikaty do ceny statkow zakupywa-
nych przez armatoréw krajowych. Rzad zacheca takze stocznie do fuzji
i przeje¢, tworzy rowniez fundusz inwestycyjny umozliwiajacy tatwe pozy-
skiwanie kapitatéw.

Szczegdlnym czynnikiem (zawartym juz w chinskim dtugo- i srednio-
okresowym planie rozwoju z 2006 r. z perspektywa do 2015 r.), ktéry
wspomagat rozwoj sektora morskiego w Chinach, byta pomoc dla wspo-
mnianego powyzej przemystu stalowego. Dzigki niej przemyst stalowy
Chin w 2005 r. z importera stat si¢ Swiatowym eksporterem stali. Obnizyto
to Swiatowe ceny tego surowca, co istotnie wplyneto na obnizenie kosztow
budowy statkdw. T.N. Thompson twierdzi, ze chifiscy producenci mogli
oferowac ceny stali 0 25% nizsze niz firmy amerykanskie i europejskie.

Stocznie chiniskie dzieki subsydiom dla przemystu stalowego i specjal-
nego traktowania krajowych odbiorcéw statkéw moga sprzedawac statki
taniej od ich $wiatowych konkurentéw.

Kompleksowa analize wielkosci pomocy Chin dla stoczni przeprowa-
dzita M. Kalouptsidi z Princeton University. Z badan tej autorki wynika, Ze
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miedzy 2006 r. a 2012 r. pomoc panstwa powodowala, ze koszty produkgji
w stoczniach chinskich byly od ok. 13 do 20% nizsze niz w innych krajach
[Kalouptsidi, 2018, s. 1112].

Reasumujac, jak powiedziano powyzej, bardzo trudno jest dokonac
oceny wplywu stopnia pomocy panstwa na przewage konkurencyjna
stoczni chinskich. Mozna jednak podzieli¢ opini¢ sformutowang przez
Thompsona [2014], Zze korzy$¢ ta pozwala oferowad budowe statkéw
w stoczniach chiniskich o cenie statku nizszej o ok. 3-5% od innych swia-
towych stoczni.

Zakonczenie

Rozwdj chinskiego przemystu okretowego i jego rosnaca konkurencyj-
nos¢ odbywala sie niemal doktadnie wedlug modelu diamentu przewag
konkurencyjnych zdefiniowanego przez M. Portera. Chiny, tak jak okresla
ten model, uzyskaty przewagi konkurencyjne zaréwno w zakresie ksztat-
towania popytu, czynnikéw produkgji, rozwoju sektorow wspierajacych,
jak i krajowych warunkéw funkcjonowania firm.

Kluczowym elementem rozwoju sektora okretowego w Chinach byto
i pozostato do chwili obecnej posiadanie wlasnego, krajowego zapotrze-
bowania na statki stuzace do przewozu rosnacych na swiatowym rynku
przewozow produktow. Niemal 30% chinskiej produkcji okretowej prze-
znaczane jest dla armatoréw krajowych.

Rozwj produkcji okretowej Chin byt mozliwy dzieki dynamicznej roz-
budowie potencjatu produkcyjnego stoczni. W XXI w. Chiny zbudowaty
zdecydowanie najwiekszg w stosunku do swoich konkurentéw liczbe
dokow. Wiascicielem podstawowej grupy stoczni jest paristwo, ktore two-
rzy mechanizmy wspomagajace konkurencyjnosc stoczni na rynku $wiato-
wym. Jest to zawarte w kolejnych planach rozwoju gospodarki, w ktérych
traktuje sie przemyst okretowy jako sektor strategiczny.

Elementem konkurencyjnosci stoczni chinskich sa, co podkreslane jest
przez wiekszos¢ autordéw i specjalistow zwiazanych z przemystem okreto-
wym, niskie koszty pracy. Z przedstawionych w artykule danych wynika,
ze sg one kilkakrotnie nizsze niz w konkurencyjnych stoczniach japoriskich
lub koreanskich. W budowie statkéw koszty pracy maja jednak mniej niz
dziesiecioprocentowy udziat w ogoélnych kosztach budowy statkow. Stad
ich waga w przewadze konkurencyjnej stoczni chiniskich nad stoczniami
innych krajoéw nie jest decydujaca.

Elementem, ktdry zmniejsza przewage konkurencyjna stoczni chinskich
wynikajaca z niskich kosztow pracy, jest istotnie nizsza niz u konkurentéw
produktywnos¢ pracy. Poziom produktywnosci jest takze kilkakrotnie
nizszy w stoczniach chinskich niz u konkurentéw. Niska produktywnos¢
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zmniejsza wigc przewage kosztowa stoczni chinskich i jednoczesnie jest
zrodtem stosunkowo niskiej efektywnosci sektora stoczniowego.

Wsrdd czynnikow, ktdry obnizaja konkurencyjnos$¢ przemystu okre-
towego Swiatowym rynku statkow, jest relatywnie stabo, w stosunku do
konkurentow, rozwinieta produkcja wyposazenia okretowego. Wyposaze-
nie stanowi od 50-60% udziatu w kosztach budowy statkéw. Dodatkowo
istniejaca produkcja wyposazenia ustepuje jeszcze jakosScig i poziomem
technicznym krajom produkujacym tego typu towary i konkurujacym
z Chinami.

Stocznie chiniskie maja jednak zdecydowana przewage nad konku-
rentami w produkcji i kosztach podstawowego materiatu zuzywanego
w budowie statkdw, jakim jest stal. Zakup stali to w wigkszosci typow
statkdw kilkanascie procent kosztow statku. W Chinach przemyst stalowy
nalezy, podobnie jak przemyst okretowy, do wyselekcjonowanych przez
wladze przemystow strategicznych. Z tego wzgledu jest w Chinach wysoce
subsydiowany. Zapewnia to mozliwos¢ zakupu stali przez stocznie chin-
skie po konkurencyjnych cenach.

Istotnym, ale niezwykle trudnym do wymiernego okreslenia elemen-
tem konkurencyjnosci chinskiego sektora okretowego, jest stosowana
w roznych formach pomoc panstwa. Przejawia si¢ ona przede wszystkim
W sposobie pozyskiwania przez stocznie kapitatu na finansowanie budowy
statku, w korzystniejszych warunkach zakupu statkéw przez krajowych
armatorow, oraz réznych formach subsydiowania przemystu stalowego.

Podsumowujac, trzeba stwierdzi¢, ze omowione przewagi konkuren-
cyjne chinskiego przemystu okretowego sa charakterystyczne dla kraju roz-
wijajacego sektory przemystow kapitatochtonnych i pracochtonnych oraz
wyrobdw o stosunkowo niskim stopniu skomplikowania. Rzad i zarza-
dzajacy stoczniami chinskimi dostrzegaja wynikajace stad zagrozenia.
Podejmowane sg dziatania, ktére pozwola na zachowania konkurencyjnej
pozycji na swiatowym rynku statkéw. Stocznie chinskie zmieniajq struk-
ture budowanych statkéw ze stosunkowo mato ztozonych do skompliko-
wanych, w tym statkéw gazowych, promow i wycieczkowcoéw. Rozwijana
jest krajowa produkcja elementéw wyposazenia statkow, zwigkszane sa
naklady na B+R w zakresie rozwoju technologii produkgji. Podejmowane
sg takze dziatania zwigzane z rozwojem edukacji wykwalifikowanych
pracownikéw, ograniczeniem kosztéw, zmniejszeniem subsydiowania
budowy statkow, koncentracja produkcji okretowej i zwigkszeniem udziatu
prywatnej wiasnosci w stoczniach (w tym takze zagranicznych wlascicieli).
O ile wszystkie te inicjatywy zostang skutecznie wdrozone, to moga one
zagwarantowacd chinskiemu przemystowi okretowemu utrzymanie prze-
wagi konkurencyjnej.
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Streszczenie

Celem artykutu byta ocena przewag konkurencyjnych chinskiego przemystu
okretowego w stosunku do jego podstawowych rywali, ktérymi sa przede wszyst-
kim stocznie Korei Potudniowej i Japonii. W artykule dokonano analizy przewag
konkurencyjnych sektora okretowego Chin wedtug tzw. diamentu konkurencyj-
nosci miegdzynarodowej M. Portera z uwzglednieniem badan i ocen tego problemu
przez innych autoréw. Dokonano identyfikagji i analizy czynnikéw popytowych
rynku okretowego, podkreslajac szczegolna role krajowego popytu na statki.
Okreslone zostaly przewagi konkurencyjne zwigzane rozbudowanym potencjatem
technicznym stoczni chinskich, zasobami ludzkimi i niskimi kosztami pracy.
Przedstawione zostaty problemy poziomu produktywnosci stoczni i rozwoju sek-
toréw wspomagajacych i pokrewnych jako czynnikéw konkurencyjnosci stoczni
chiniskich. W artykule wskazano na szczegdlnie aktywna polityke gospodarcza
Chin wobec sektora okretowego, przejawiajaca si¢ réznymi formami pomocy
panstwa dla stoczni.

Stowa kluczowe
stocznie, budowa statkéw, konkurencyjnos¢, gospodarka morska, przemyst
okretowy, Chiny

Competitive advantages of the Chinese shipbuilding industry (Summary)

The aim of the paper was to assess the competitive advantages of the Chi-
nese shipbuilding industry in relation to its main rivals, which are primarily
the shipyards of South Korea and Japan. The paper analyzes the competitive
advantages of the Chinnese shipbuilding sector according to the diamond model
of M. Porter. It and takes into account the research and evaluation of this problem
by other authors. The paper includes identification and analysis of: demand factors
(emphasizing the special role of domestic demand for ships), competitive advan-
tages related to the expanded technical potential of Chinese shipyards, human
resources and low labour costs, problems related to the shipyard’s productivity
level and the development of supporting and related sectors. The paper also
describes China’s particularly active economic policy towards the maritime sector,
manifesting in various forms of state aid to the shipyards.

Keywords
shipyard, maritime industry, competitiveness in shipbuilding, maritime equip-
ment, Chinese subsidies, Chinese industry



