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Zatrzymana fala: Amerykanie ograniczaja wptywy Chin
w portach Europy

Konrad Poptawski, wspotpraca: Piotr Szymanski

W ostatniej dekadzie chinscy inwestorzy rozszerzali swoje wptywy w europejskich portach,
nabywajac istotne udziaty takze w najwiekszych terminalach - w Rotterdamie, Hamburgu czy
Antwerpii. Po kryzysie finansowym z 2008 r. motywacja do przyciagania kapitatu z ChRL byta
nadzieja na naptyw wiekszych potokéw towaréw. Obecnie jednak w UE narastaja obawy, czy
rosnaca chinska obecnos$¢ w portach nie pogtebi strategicznej zaleznosci wspolnoty od Pekinu.
Intensyfikacja napie¢ miedzynarodowych skutkowata dostrzezeniem znéw znaczenia portéow
jako infrastruktury krytycznej oraz roli bezpieczeAstwa przeptywajacych przez nie danych,
np. dotyczacych operacji NATO. Kwestia ta nabiera szczegdlnej wagi w obliczu faktu, ze Chiny
coraz czesciej okresla sie w Unii mianem ,,rywala systemowego” ze wzgledu na wsparcie, ja-
kiego udzielaja one Rosji. Ponadto niejasna jest rola chinskich statkéw w dwaéch incydentach
zwigzanych z uszkodzeniem infrastruktury krytycznej na Battyku. W tym kontekscie ostatnia
decyzja wywodzacego sie z Hongkongu przedsiebiorstwa CK Hutchison Holdings dotyczaca
zamiaru zbycia 14 europejskich terminali amerykansko-szwajcarsko-wtoskiemu konsorcjum
BlackRock-TiL, podyktowana m.in. presja administracji Donalda Trumpa, uderza w chinska stra-
tegie rozszerzania wptywoéw w sektorze portowo-logistycznym UE, a zarazem rodzi szanse na
zwiekszenie zakresu europejskiej autonomii strategicznej w obszarze infrastruktury krytyczne;j.

Wraz z destabilizacja tadu miedzynarodowego i Swiatowej gospodarki na pierwszy plan wysuwa sie
rola portéw jako nie tylko waznych weztéw infrastruktury krytycznej (m.in. punkty wejscia dla impor-
towanych nosnikow energii), lecz przede wszystkim bram, od ktérych zalezy dostep do globalnego
handlu, a czesto tez dostaw uzbrojenia i sprzetu wojskowego. Najpierw pandemia udowodnita, ze
bez odpowiedniej ich przepustowosci trudno reagowad na rozmaite szoki miedzynarodowe. Rozta-
czenie cyklu gospodarczego miedzy réznymi regionami $wiata, spowodowane nieréwnomiernym
rozprzestrzenianiem sie fali zarazen i wdrazaniem obostrzen, doprowadzito do znacznych zaburzen
w funkcjonowaniu tancuchéw dostaw, a w konsekwencji — do zatoréw w najwiekszych portach.
Nastepnie inwazja Rosji na Ukraine wymusita w catej Europie szybkie dziatania adaptacyjne w ob-
szarze dostaw nosnikow energii’, przede wszystkim z wykorzystaniem transportu morskiego.

' Przyktadowo w latach 2021-2023 przetadunki ropy naftowej w Naftoporcie w Gdansku zwiekszyty sie niemal dwukrotnie,
z 17,9 min do 36,6 min ton. Polska nie zdotataby takze odciac sie od dostaw wegla z Rosji, gdyby w 2022 r. nie nastapit
gwattowny wzrost przetadunkéw tego surowca — o 127%, do 20,9 min ton. Polskie porty do dzi$ odgrywaja tez kluczowa
role w dostawach sprzetu wojskowego na Ukraine.

OSW REDAKCJA MERYTORYCZNA: Jakub Jakdbowski
REDAKCJA: Szymon Sztyk, Tomasz Strzelczyk
SKEAD: Wojciech Mankowski

0Osrodek Studiow Wschodnich im. Marka Karpia

ul. Koszykowa 6a, 00-564 Warszawa

tel.: (+48) 22 525 80 00, info@osw.waw.pl Opinie wyrazone przez autoréw analiz

www.osw.waw.pl nie przedstawiajq oficjalnego stanowiska wtadz RP.




Pokazata réwniez, jak niezwykle ciezkie dla ukrainskiej gospodarki konsekwencje moze nies¢ blokada
tamtejszych portéw. Wszystkie te czynniki zwiekszaja znaczenie bezpieczenstwa portéw w percepgji
wielu panstw europejskich, jak réwniez kaza przygladac sie obecnosci graczy zewnetrznych w systemie
portowym Starego Kontynentu — wtaczajac w to aspirujace do dominacji w globalnej zegludze Chiny.

Ponowne dojscie do wiadzy Tum- ¥ Wraz z destabilizacja tadu miedzynarodowego
pa gwattownie przyspiesza te pro- i Swiatowej gospodarki na pierwszy plan wysuwa
cesy. O ile Joe Biden prébowat sie rola portow jako bram do globalnego handlu.
stopniowo odbudowywac wptywy

amerykanskie w handlu morskim i infrastrukturze portowej, o tyle jego nastepca nie tylko wywiera
duzo wieksza presje na chinskich inwestoréw w tych sektorach, lecz takze rozmaitymi srodkami
dazy do utrudnienia wspotpracy europejskich armatoréw z ChRL oraz do ograniczania obecnosci
tych ostatnich w zegludze morskiej i przemysle stoczniowym. Za przyktad niech postuzy propozycja
wprowadzenia dodatkowych optat za obstuge w amerykanskich portach jednostek wyprodukowa-
nych w Chinach lub nalezacych do tamtejszych armatoréw?, co juz zmusza tych europejskich do
modyfikowania siatek potaczen.

Chinska ekspansja w europejskich portach

Obecnie chinskie przedsiebiorstwa logistyczne maja udziaty w 33 morskich terminalach kontenerowych
w Europie (zob. tabela 1 w Aneksie). Nalezy podkresli¢, ze z wyjatkiem greckiego Pireusu, w catosci
kontrolowanego przez chinskie COSCO, w pozostatych europejskich portach spo6tki z ChRL posiadaja
wytacznie wybrane terminale, a sam teren i zarzady portéw pozostaja w rekach lokalnych. Liczba tych
podmiotow i ich systemowe znaczenie daje im jednak rosnace przetozenie na funkcjonowanie catego
rynku oraz wglad w biezace operacje i strumienie informacji generowane przez porty. Chinskie firmy
panstwowe dysponuja akcjami 20 z nich: dziesie¢ nalezy do armatora COSCO Shipping, dziewie¢ do
China Merchants Group (CMG), a jedno przedsiebiorstwo prywatne — wywodzace sie z Hongkongu
Hutchison Ports® — ma udziaty w 14%. Podmioty z ChRL sa juz zaangazowane w trzech najwiekszych
europejskich portach — wszystkie trzy wyzej wymienione ulokowaty kapitat w terminalach w Rot-
terdamie, natomiast samo COSCO jest wspotwiascicielem terminali kontenerowych w Antwerpii
i Hamburgu. Dla poréwnania w USA inwestorzy z Chin maja udziaty w czterech terminalach®. Z kolei
europejskie firmy dysponuja mniejszosciowymi pakietami w siedmiu chinskich portach.

Proces nabywania przez Chinczykéw akcji w europejskich terminalach przyspieszyt w ostatniej dekadzie.
Ostabiona i silnie zadtuzona wskutek globalnego kryzysu finansowego z lat 2007-2009, a nastepnie
zawirowan wokot strefy euro w latach 2010-2015 branza portowa Starego Kontynentu zaczeta szu-
kac¢ sposobow na poprawe swojej sytuacji finansowej. Z okazji postanowili skorzysta¢ wtasnie Chin-
czycy. Juz w 2008 r. COSCO wzieto w dzierzawe dwa nabrzeza w jednym z aktualnie najwiekszych
pod wzgledem przetadunkéw kontenerowych europejskich portéw — Pireusie — gdzie wybudowato
dwa terminale. W kolejnych latach w Grecji doszto do kryzysu zadtuzeniowego, co grozito rozpadem
strefy euro. W zamian za pomoc finansowa pozostali cztonkowie unii walutowej zmusili Ateny do

2 L.A. LaRocco, Trump is targeting China-made containerships in new flank of global economic war on the oceans, CNBC,
11.03.2025, cnbc.com.

3 Oile COSCO i CMG to panstwowe spoétki zarzadzane centralnie, o tyle Hutchison Ports jest kontrolowany przez wywodzacy
sie z Hongkongu globalny konglomerat CK Hutchison Holdings, nalezacy do multimiliardera Li Ka-shinga (dysponuje on
pakietem kontrolnym 30,36% akgji). Ze wzgledu rozlegte biznesy jego i jego rodziny w Hongkongu i Chinach podlega on
wptywom wtadz w Pekinie.

4 Hutchison Ports i COSCO maja udziaty w tym samym terminalu Euromax w Rotterdamie, stad taczna liczba czastkowych
udziatéw w terminalach rézni sie od liczby terminali z chinskimi udziatami.

> COSCO i CMG posiadaja akcje po dwodch terminali — odpowiednio West Basin Container Terminal China Shipping w Los
Angeles i SSA Marine w Seattle oraz Terminal Link Texas w Houston i South Florida Container Terminal w Miami.
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https://www.cnbc.com/2025/03/11/trump-pursues-new-trade-war-on-seas-targeting-china-containerships.html

prywatyzacji kluczowych przedsiebiorstw panstwowych®. W 2016 r. COSCO kupito od funduszu pry-
watyzacyjnego Grecji 51% udziatéw w zarzadzie portu za 280 mlIn euro, a w 2021 r. — nastepne 16%.
Byta to transakcja bez precedensu. O ile w branzy portowej norme stanowi powierzanie operowania
terminalami podmiotom prywatnym, ktére zajmuja sie prowadzeniem biznesu, o tyle do oddawania
kontroli nad zarzadem portu dochodzi niezwykle rzadko — panstwa raczej nie chca pozbywac sie
autonomii w zakresie strategicznych decyzji dotyczacych rozwoju tych obiektow.

Za kolejna istotna transakcje ¥) Trump od pierwszych dni asertywnie akcentowat
trzeba uzna¢ nabycie przez CMG w swych wystapieniach kwestie wyrugowania chin-
w 2013 r. 49% akgji spotki Terminal skich wptywoéw z Kanatu Panamskiego.

Link. Wczesniej, od jej powstania

w 2001 r., nalezata ona w catosci do francuskiego armatora CMA CGM. W rezultacie transakgcji Chinczycy
stali sie wspotwiascicielami 15 terminali — m.in. czterech we Francji, po dwoéch w Belgii i USA oraz po
jednym w ChRL i Korei Potudniowej’. W 2019 r., aby zredukowa¢ wtasne dtugi, CMA CGM podpisato
umowe o odsprzedazy za 815 mln euro wspdlnej spodtce kolejnych osmiu terminali, m.in. w Holandii
(Rotterdam), Singapurze, na Ukrainie (Odessa) i w Chinach?. Z kolei w 2017 r. APM Terminals zbyto
na rzecz COSCO 76% udziatéw w jedynym terminalu gtebokowodnym w Brugii — CSP. W ten sposéb
oddato Chinczykom, bedacym od 2014 r. akcjonariuszem mniejszosciowym obiektu® petny nadzér
nad nim.

Sytuacja zaczeta sie radykalnie zmienia¢ po ponownym objeciu urzedu prezydenta Stanéw Zjedno-
czonych przez Trumpa. Od pierwszych dni asertywnie akcentowat on w swych wystapieniach kwestie
wyrugowania chinskich wptywow z Kanatu Panamskiego, odgrywajacego kluczowa role w kabotazu
w USA, a takze w ich handlu morskim z Europa i Azja. W coraz trudniejszej sytuacji politycznej holding
CK Hutchison ogtosit na poczatku marca zamiar odsprzedazy konsorcjum wtosko-szwajcarskiego TiL
(nalezacego do najwiekszego globalnego armatora MSC) i amerykanskiego funduszu BlackRock dwdch
terminali znajdujacych sie na brzegach kanatu. Co wiecej, w ramach tej samej transakcji zdecydowat sie
tez zby¢ cate portfolio portowe poza portami w Chinach, obejmujace 14 terminali w Europie, w tym
w Gdyni. Hutchison od lat zmagat sie z problemami z rozwojem biznesu portowego i rozwazat jego
sprzedaz, lecz przejeciem interesowali sie jedynie dwaj pozostali operatorzy portowi z ChRL. Nalezy
jednak podkresli¢, ze zgode na przeprowadzenie transakcji musza jeszcze wydad urzedy regulacyjne
wielu panstw, stad jej sfinalizowanie moze zaja¢ nawet rok. Szczegdlnie zaskakuje udziat w tym
przedsiewzieciu amerykanskich instytucji finansowych, gdyz w ostatnich latach nie angazowaty sie
one w te branze, traktujac wprawdzie porty jako infrastrukture stricte biznesowa, ale niegwarantujaca
wysokich stép zwrotu.

Niejednoznaczny bilans korzysci z przyciggania Chinczykow

Dotychczasowa otwartos¢ portéw UE na ekspansje inwestoréw z ChRL wynikata z jednej z strony
z pogorszenia sie sytuacji finansowej unijnych terminali portowych i checi zdobycia nowych srodkéw
na inwestycje, a z drugiej — z nasilenia sie miedzy nimi wspo6tzawodnictwa o przyciagganie potokow
towarowych z tego kraju. Bilans tej polityki jest niejednoznaczny. Przyktadowo zgoda na sprzedaz
COSCO udziatéw w terminalu CSP w Brugii zrodzita sie z checi uzyskania nowych przewag konkuren-
cyjnych. Port zmagat sie wowczas w trudnosciami w zwiazku z konsolidacja sektora logistycznego po

5 H. Wetzels, Chinese takeover of European seaports: EU turned a blind eye on security risks for years, experts say, Follow
the Money, 16.07.2024, ftm.eu.

7 CMHI and CMA CGM complete the Terminal Link Transaction, CMA CGM & CMHI Press Release, 11.06.2013, cma-cgm.com.

8 CMA CGM completes a first transaction relating to the sale of eight port terminals to Terminal Link for USD 815 million
in cash, CMA CGM, 26.03.2020, cma-cgm.com.

9 APM Terminals Zeebrugge completes share sale, APM Terminals, 30.11.2017, apmterminals.com.
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globalnym kryzysie finansowym i przegrywat walke z poteznymi rywalami na Morzu Pétnocnym'.
Terminaldosy¢ szybko zwiekszyt przetadunki—z 316 tys. TEU w 2017 do 1,2 min w 2023 r."" W nalezacym
do Chinczykéw obiekcie poczyniono inwestycje w nowe wyposazenie, a ponadto przekierowano do
niego dwa z siedmiu serwiséw sojuszu zeglugowego Ocean Alliance, do ktérego COSCO przynalezy.
Pomogta tez pandemia, ktéra spowodowata kongestie w najwiekszych europejskich portach i zmusita
do uzycia mniejszych terminali. Pomimo poprawy wynikéw warto$¢ dodana z kolejnych chinskich
aktywnosci w porcie byta dla belgijskiej gospodarki niewielka, a jednoczesnie pojawiaty sie obawy
o wypychanie lokalnych przedsiebiorcéw Swiadczacych ustugi na jego rzecz'.

Zblizone doéwiadczenia ma Pireus.  #¥ Otwartoé¢ portéw UE na ekspansje inwestoréw

Dzieki chinskim naktadom na nowe z ChRL wynikata z pogorszenia sie sytuacji finanso-
urzadzenia miedzy 2017 a 2019 r. wej unijnych terminali portowych oraz z nasilenia
gwattownie wzrosty w nim prze- sie wspoétzawodnictwa o przyciaganie potokow
tadunki kontenerowe - z 3,7 min towarowych z tego kraju.

do 5,2 mln TEU™. Miaty tez miej-

sce znaczace inwestycje. Nastepne lata okazaty sie jednak duzo trudniejsze i wartos¢ ta spadta do
4,3 min TEU w 2022 r. Odwrocenie tendencji nastapito dopiero w 2024 r., gdy przetadunki zwiekszyty
sie do 4,6 min TEU. Zwiekszyta sie jednak przede wszystkim liczba operacji tranzytowych (przetadunki
z wiekszych statkéw na mniejsze albo odwrotnie), generujacych niezbyt duza warto$¢ dodana dla
greckiej gospodarki'*. Dodatkowo chinskie firmy zaczety przejmowac ustugi na rzecz portu Swiadczone
wczesniej przez podmioty lokalne. Perspektywy jego rozwoju stawia w szczegélnosci pod znakiem
zapytania mozliwos¢ transportu przez Kanat Sueski, a to z uwagi na niestabilna sytuacje na Morzu
Czerwonym, zmuszajaca zwtaszcza wiekszych armatoréw do optywania Afryki. Z tego powodu
Pireus traci atut bycia pierwszym punktem przetadunku towaréw na trasie z Azji do Europy. Mimo to
caty okres zaangazowania inwestoréw z ChRL nalezy oceni¢ pozytywnie. Jeszcze w 2007 r. port pod
wzgledem przetadunkéw kontenerowych plasowat sie dopiero na 16. miejscu w Europie (1,7 min TEU)™>,
a w 2023 r. zajmowat juz czwarta pozycje (5,1 min TEU).

Wptywow chinskich firm w europejskich portach nie nalezy jednak rozpatrywac wytacznie w kate-
goriach biznesowych, o czym Swiadcza doswiadczenia najwiekszego europejskiego obiektu tego
typu w Rotterdamie, w ktérym Chinczycy sa obecni od lat i aktualnie kontroluja cztery z 14 terminali
kontenerowych. Wedtug holenderskich analitykow'® zaangazowanie spo6tek z ChRL stanowi atut
w konkurowaniu o obstuge przetadunkéw, co moze w przysztosci pomdc przyciagnac do Holandii
inwestycje chinskich firm z branz handlowej i logistycznej. Niemniej widza oni réwniez ryzyko zbyt
duzego oddziatywania Chin na logistyke i sektor przetwoérczy UE, gdyz daje im to sposobnos¢, by
w coraz wiekszym stopniu rozgrywac europejskie terminale miedzy soba.

Holendrzy niepokoja sie, ze wraz ze wzrostem pozycji Chin w kraju wzmagac sie bedzie napiecie mie-
dzy zwolennikami walki o utrzymanie pozycji hubu logistyki morskiej a oredownikami zachowania
swobody w decyzjach strategicznych. Moze to stanowic zrédto istotnych taré na forum UE Hagi z pan-
stwami mniej zaleznymi gospodarczo od ChRL, zwtaszcza na tle intereséw w sferze bezpieczenstwa.

©N. Hakirevic Prevljak, COSCO Shipping Ports, Zeebrugge Port extend container terminal concession, Offshore Energy,
31.01.2022, offshore-energy.biz.

" Obliczenia wtasne na podstawie raportéw COSCO.

2. COSCO in the port of Zeebrugge, European Network of Corporate Observatories, 2024, s. 4, corpwatchers.eu.

3 Obliczenia wtasne na podstawie raportow COSCO.

4 Wywiady z przedstawicielami branzy i osrodkéw akademickich przeprowadzone w marcu 2024 r.

> ESPO Annual Report 2007-2008, European Sea Ports Organisation, espo.be.

6 B. Kuipers et al., Navigating an uncertain future. An exploration of China’s influence on the Netherlands’ future maritime
logistics hub function, Clingendael Report, pazdziernik 2022, clingendael.org.
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W kraju istnieja tez obawy o ewentualne naciski ze strony USA na ograniczenie chinskich wptywow
w branzy logistycznej ze wzgledu na potencjalne zagrozenia dla bezpieczenstwa (szpiegostwo, sabo-
taz, ataki cybernetyczne). W zwiazku z tym miejscowi eksperci nie rekomenduja hamowania rozwoju
kooperacji z Pekinem, lecz lepsze zarzadzanie ryzykiem, co zbliza ich do podejscie do niemieckiego,
promujacego de-risking. Elementami tego procesu powinny by¢: nakreslenie ram strategicznych
wspotpracy, presja na wzajemnos¢ w dostepie do rynku (level-playing field), reforma unijnego prawa
konkurencji oraz rozwijanie kompetencji z zakresu kontrolowania proceséw cyfrowych w portach.

Nieréwne warunki gry?

Europejskie porty nie tylko odgrywaja coraz wazniejsza role w utatwianiu towarom z ChRL ekspansji
na rynki UE, lecz takze maja coraz istotniejsze znaczenie z punktu widzenia catosci operacji chinskich
inwestorow. taczna wartos¢ wszystkich dotychczasowych przedsiewzie¢ COSCO i CMG w Europie
szacuje sie na 9 mld euro. W 2023 r. tamtejsze terminale wygenerowaty 51% przychodéw COSCO
Shipping Ports (spotki corki armatora zarzadzajacej globalna siecia terminali), podczas gdy w 2016 r. —
32%". Uwzgledniajac rosnace znaczenie portow Starego Kontynentu dla wynikéw firm z ChRL oraz
duza liczbe terminali, ktérych akcje posiadaja, argument o lokowaniu przez Chinczykéw kapitatu
w celu przyciggania potokéw towarowych do danego obiektu traci na znaczeniu. O ile jeszcze kilka
lat temu zaangazowanie tamtejszych inwestorow mogto stanowic¢ wazny atut, o tyle dzi$, gdy maja
oni udziaty w kluczowych, nieraz konkurujacych ze soba terminalach (np. COSCO — w Antwerpii,
Hamburgu i Rotterdamie), moga dosy¢ swobodnie rozgrywac je miedzy soba, by obnizy¢ koszty ich
uzytkowania. Site przetargowa Chinczykéw zwielokrotnia fakt, ze zwtaszcza COSCO nie tylko jest
operatorem portowym, lecz przede wszystkim zapewnia ustugi transportu morskiego i spedycji,
rzucajac wyzwanie gtéwnym europejskim liniom zeglugowym. To aktualnie czwarty najwiekszy na
Swiecie armator — po wtosko-szwajcarskim MSC, dunskim Maersku i francuskim CMA CGM — wiec
moze wptywac na przekierowywanie tadunkéw do wybranych lokalizacji. Ponadto zaréwno COSCO,
jak i Hutchison Ports oferuja serwisy intermodalne na rynku UE, co z czasem moze stanowi¢ coraz
istotniejsze zrodto ich przewag.

Wykres. taczny potencjat przewozowy floty dziesieciu najwiekszych linii kontenerowych
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Zrédto: Z. Ahmed, Top 20 Largest Container Shipping Companies In The World, Marine Insight, 14.02.2025, marineinsight.com.

W relacjach gospodarczych UE i Chin, charakteryzujacych sie dysproporcja w dostepie do rynku na
korzys¢ Pekinu, porty nie naleza do wyjatkéw. Podczas gdy trzy przedsiebiorstwa z ChRL (w tym
dwa panstwowe) maja udziaty w 33 europejskich terminalach, to zaledwie jedna europejska spotka

72023 FY Results Announcement, COSCO Shipping Ports Limited, marzec 2024, ports.coscoshipping.com.
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prywatna — kontrolowany przez Maersk APM Terminals — posiada akgje tylko siedmiu chinskich obiek-
tow tego typu (zob. Aneks).

Przewaznie podmioty z ChRL party- ¥ podczas gdy trzy przedsiebiorstwa z ChRL maja

cypuja w europejskich terminalach udziaty w 33 europejskich terminalach, tylko jedna
jako akcjonariusze mniejszosciowi. europejska spotka posiada akcje jedynie siedmiu
Te panstwowe tylko w niektorych chinskich obiektow tego typu.

przypadkach dysponuja pakietem

wiekszosciowym (Antwerpia-Brugia, Pireus, Walencja). Jak wspomniano wczesniej, wyjatkowa sytuacja
panuje w Pireusie — tam COSCO sprawuje petna kontrole zaréwno nad dwoma terminalami, jak i nad
zarzadem portu. Inaczej wyglada potozenie prywatnej firmy Hutchison Ports — zazwyczaj posiada
ona w terminalach na Starym Kontynencie wiekszosciowe udziaty lub jest ich jedynym wtascicielem.
Zgodnie z prawem spotek w panstwach UE zgromadzenie nawet 25% akcji uprawnia do blokowania
istotnych decyzji. Z kolei sposréd inwestorow europejskich tylko APM Terminals nabyt w szesciu
terminalach w Chinach udziaty nieprzekraczajace 25%, a wiekszym pakietem — 49-procentowym —
dysponuje jedynie w Shanghai East Container Terminal.

Chinskie budowanie przewag

Stan, w ktérym chinskie podmioty kontroluja niemal wszystkie porty w ChRL, a zarazem maja coraz
rozleglejsze wptywy w Europie, moze dtugoterminowo okazac sie efektywna dZzwignia oddziatywa-
nia na wymiane handlowa. To droga do czerpania zyskow nie tylko z eksportu, lecz takze z ustug
transportowych i logistycznych, jak réwniez potencjalnie nieocenione Zzrédto przewagi informacyjne;.
Zapewne jednak — przynajmniej w Srednim okresie — europejscy armatorzy beda w stanie rownowazy¢
te atuty konkurentéw wtasna sita rynkowa.

W przysztosci jezyczkiem u wagi na korzys¢ chinskich koncernéw moga sie sta¢ ich udziaty w la-
dowych terminalach przetadunkowych, w tym intermodalnych, pozwalajace na kontrole catosci
tancucha logistycznego w gtab kontynentu europejskiego. Jak dotad Hutchison Ports partycypuje
w terminalach ladowych w Holandii (Willebroek, Venlo, Amsterdam, Moerdijk) oraz w Niemczech
(Duisburg), natomiast COSCO jest wiascicielem tych w Madrycie (Conterail) i Saragossie (Noatum Rail
Terminal Zaragoza). Nie da sie wykluczy¢ wykorzystywania przez ChRL obecnosci w portach Europy
do forsowania intereséw rodzimych firm w tamtejszych tancuchach logistycznych i wypierania z nich
w ten sposéb rywali'®. Podobne posuniecia mozna juz zaobserwowac w innych sektorach (poszerzanie
ekspansji w tancuchu dostaw paneli fotowoltaicznych i aut elektrycznych, ograniczenia w sprzedazy
surowcow ziem rzadkich, eksport dronéw do panstw trzecich).

Wraz ze wzrostem potegi ekonomicznej Chin coraz wieksze obawy w UE budzi ryzyko dyskontowania
przez Pekin wptywow w europejskim sektorze logistycznym do wspierania eksportu na Stary Kontynent
metodami pozarynkowymi. Parlament Europejski dostrzegt zwyzkujace zainteresowanie Chinczykéw
przejmowaniem obiektow unijnej infrastruktury krytycznej, takiej jak wtasnie porty, od czasu uru-
chomienia Inicjatywy Pasa i Szlaku w 2013 r."* Miejscowe firmy prawdopodobnie nie beda zdolne do
rywalizacji z konkurentami z ChRL, ktérzy moga liczy¢ na znaczace i nietransparentnie przyznawane
wsparcie publiczne, zwtaszcza przy jednoczesnym coraz bardziej utrudnionym dostepie do chinskiego

'8 Navigating an uncertain future..., op. cit.
9 K. Smit Jacobs, Chinese strategic interests in European ports, European Parliamentary Research Service, luty 2023, europarl.
europa.eu.
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rynku (brak level-playing field) — rodzime podmioty prywatne i panstwowe sa tam bowiem szczodrze
subsydiowane?, jak miato to miejsce cho¢by w przypadku COSCO w 2017 r.>'

Porty pod kontrola rywala systemowego?

W ostatniej dekadzie UE stopniowo redefiniowata stosunki z Chinami. W opublikowanym w 2019 r.
dokumencie EU Strategic Outlook Pekin okreslono mianem partnera, konkurenta, ale i rywala systemo-
wego. W kolejnych latach pojecia te zaczeto wypetniac trescig, m.in. poprzez dziesiatki postepowan
antysubsydyjnych i antydumpingowych oraz rozwijanie tzw. strategii bezpieczenstwa ekonomicznego.
Na wizerunek ChRL w Unii bardzo negatywnie rzutuja systematyczne zacie$nianie relacji chinsko-
-rosyjskich oraz wsparcie dyplomatyczne i przemystowe udzielone przez Pekin Moskwie po 2022 r.
Obecnie Pekin coraz czesciej nazywany jest wprost rywalem systemowym, zwtaszcza przez unijna
dyplomacje??. Bruksela zaczeta réwniez przyjmowac legislacje obejmujaca monitoring naptywajacych
inwestycji i ochrone infrastruktury krytyczne;j.

Wraz z tymi tendencjami ewolu- 1 Jezyczkiem u wagi moga stac sie udziaty chinskich

owato tez podejscie UE do infra- koncernéw w ladowych terminalach przetadun-
struktury krytycznej. W 2022 r. kowych, w tym intermodalnych, pozwalajace na
przyjeto dyrektywe o jednost- kontrole catosci tancucha logistycznego.

kach krytycznych, wymagajaca od

panstw audytu tego typu obiektow i poprawy jej odpornosci?®. Duzo mniej spdjne dziatania podejmo-
waty w odniesieniu do portéw poszczegdlne panstwa cztonkowskie. Z jednej strony Chorwacja, Litwa
czy Wtochy odrzucity chiiskie oferty nabycia udziatéw odpowiednio w Rijece?®, Ktajpedzie i Triescie.
Z drugiej — niemiecki rzad, swiadom stagnacji przetadunkéw w Hamburgu i jego coraz gorszej pozycji
wzgledem Antwerpii i Rotterdamu, zgodzit sie na sprzedaz 24,99% akcji w terminalu Tollerort?>. Nie
pozwalaja one wptywac na jego funkcjonowanie, a decyzja o zmniejszeniu pakietu wynikta z oporu
resortébw gospodarki, spraw zagranicznych, spraw wewnetrznych, finanséw i obrony, sprzeciwiajacych
sie tej transakcji. Wyrazaty one niepokdj, ze oddanie Chinczykom kontroli nad — wedle pierwotnej
propozycji — jedna trzecia udziatéw w terminalu stworzy nowe mozliwosci wywierania presji na RFN,
zwtaszcza jesli uwzglednimy fakt, ze ChRL to najwazniejszy rynek dla Hamburga?®. Nieprzychylne
podejscie do transakgji sygnalizowata tez Komisja Europejska — wskazywata ona na ryzyko wycieku
wrazliwych informacji na temat operacji portowych, zwtaszcza transportu sprzetu wojskowego?’.

Inwazja Rosji na Ukraine i nieoficjalne wsparcie Pekinu dla Moskwy tylko zwiekszyto obawy o bez-
pieczenstwo portéw w UE w kontekscie dostaw surowcédw i broni, zwtaszcza ze chinscy inwestorzy
sg obecni w terminalach sasiadujacych z portami wojskowymi — w Amsterdamie, Antwerpii-Brugii,
Gdyni, Hawrze, Rotterdamie, Sztokholmie i Walencji?®. W razie kryzysu lub konfliktu ChRL mogta-
by wykorzysta¢ ten fakt do monitorowania transportu sprzetu i zotnierzy panstw NATO, a nawet
dywersji wymierzonej w przerzut sit z Ameryki Pétnocnej i Wielkiej Brytanii do Europy Srodkowej.

20 J. Lee, Beyond China, Inc: understanding Chinese companies, The Transnational Institute, 16.01.2020, longreads.tni.org.

21 C. Dupin, COSCO to receive massive $26b loan from China Development Bank, FreightWaves, 12.01.2017, freightwaves.com.

22 Hearing of High Representative/Vice President-designate Kaja Kallas, Parlament Europejski, 12.11.2024, europarl.europa.
eu.

2 Making critical entities more resilient, EUR-Lex, 19.02.2024, eur-lex.europa.eu.

24 M. Seroka, Budowa nowego terminalu gtebokowodnego w Rijece, OSW, 1.12.2021, osw.waw.pl.

25 S. Pociennik, Sprzedaz udziatéw w terminalu w Hamburgu: Scholz nie chce sporu z Chinami, OSW, 25.10.2022, osw.waw.pl.

26 Hamburger Hafen: Kanzleramt will China-Geschéaft offenbar durchsetzen, Norddeutscher Rundfunk, 20.10.2022,
za: archive.ph.

27 M. Koch, J. Olk, EU warnte schon im Friihjahr vor Einstieg der Chinesen in den Hamburger Hafen, Handelsblatt, 21.10.2022,
handelsblatt.com.

28 K. Smit Jacobs, Chinese strategic interests in European ports, op. cit.
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Porty Morza Péthocnego w Belgii, Holandii i RFN odgrywaja kluczowa role w mobilnosci wojskowej
Sojuszu i realizacji przezen planéw obronnych dla wschodniej flanki. Poprawa nadzoru nad portami
i morzem oraz ich ochrony stanowi przedmiot statej wspotpracy strukturalnej (PESCO) w ramach
projektu HARMSPRO pod egida Wtoch (uczestnicza w nim jeszcze Polska, Grecja i Portugalia).

Ponadto na wiarygodnos$¢ ChRL w logistyce morskiej oddziatuja incydenty zwiazane z infrastruktura
krytyczna na Battyku. Jednostki z tego kraju sa podejrzewa sie o uszkodzenie estonsko-finskiego
gazociagu Balticconnector (w pazdzierniku 2023 r.)*® oraz podwodnych kabli telekomunikacyjnych
taczacych Szwecje i Litwe oraz Finlandie i Niemcy (w listopadzie 2024 r.).

Chiny a bezpieczenstwo cyfrowe portéw

ChRL stara sie promowac¢ witasne rozwigzania cyfrowe w branzy logistycznej. Opracowana w 2007 r.
w jednej z chinskich prowingji platforma do zarzadzania ruchem w portach — China’s National
Transportation and Logistics Public Information Platform (LOGINK) jest coraz powszechniej wyko-
rzystywana globalnie. Najpierw zyskata popularno$¢ w krajach azjatyckich, a nastepnie w Europie.
Ma juz podpisane porozumienia z 24 portami na Swiecie, w tym siedmioma na Starym Kontynencie
(w Antwerpii, Barcelonie, Bremie, Hamburgu, Sines, Rydze i Rotterdamie). Agreguje przy tym dane
5 mIn samochodéw ciezarowych, 200 magazynéw i 450 tys. uzytkownikéw w Chinach, dzieki czemu
stata sie kluczowym narzedziem do obstugi potokéw ich handlu zagranicznego3°.

LOGINK nie jest projektem niezaleznym — formalnie nadzoruje go Ministerstwo Transportu ChRL.
Co wiecej, rzad promuje platforme poprzez zagwarantowanie bezptatnego dostepu do niej. W USA
rozwazania nad skutkami jej stosowania sktonity wtadze do wprowadzenia zakazu wykorzystywania
przez Pentagon portéw uzytkujacych LOGINK?'. Z kolei Holendrzy propaguja w UE alternatywny dla
niego system — Basic Data Infrastructure®.

Obawy o wiarygodnos¢ chinskiego ¥V chRL stara sie promowac wtasne rozwigzania cy-
oprogramowania nie sa bezpod- frowe w branzy logistycznej, w tym zwtaszcza
stawne. Przyktadowo w 2023 r. platforme LOGINK.

spotka logistyczna Cainiao, nale-

zaca do giganta e-commerce Alibaba Group, zostata oskarzona przez belgijskie stuzby o szpiegostwo
za posrednictwem specjalnego software’u zainstalowanego na lotnisku Liége — jednym z pierwszo-
planowych w UE hubdéw dla lotniczego cargo®. Firma bronita sie, ze cho¢ operatorem danych jest
platforma Alibaba Cloud, to przechowuje sie je na serwerach w RFN. W przypadku rozpowszechnienia
chinskich systemow w branzy powstatoby ryzyko uzywania gromadzonych informacji do zapewnie-
nia podmiotom z ChRL nieuczciwej przewagi rynkowej, a w razie kryzysu w relacjach nie datoby sie
wykluczy¢ préb manipulowania danymi w celu sparalizowania operacji logistycznych.

Ekspansja Chin w portach rodzi réwniez niepokéj zwiazany z perspektywa rozszerzenia dziatalno-
sci tamtejszych organizacji przestepczych na Starym Kontynencie w zakresie przemytu czy wwozu
do UE podrobionych i niespetniajacych wymogoéw bezpieczehstwa towardw. Moze tez utrudniac

2% ). Hyndle-Hussein, J. Tarocinski, Uszkodzenie firsko-estonskiego potaczenia gazowego Balticconnector, OSW, 11.10.2023,
osw.waw.pl.

0 T. Corradi, China’s LOGINK: Securing Maritime Data in European Ports, China Observers in Central and Eastern Europe,
22.02.2024, chinaobservers.eu.

31 ). Stone, US Bans Pentagon From Using Chinese Port Logistics Platform, Voice of America, 21.12.2023, voanews.com.

32 Basic Data Infrastructure, Ministerstwo Infrastruktury i Gospodarki Wodnej Holandii, 29.06.2022, topsectorlogistiek.nl.

3 L. Dubois, Q. Liu, Alibaba accused of ‘possible espionage’ at European hub, Financial Times, 5.10.2023, ft.com.

34 T. Corradi, China’s LOGINK: Securing Maritime Data in European Ports, op. cit.

w
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miedzynarodowa wspotprace organéw Scigania w zwalczaniu przestepczosci portowej, np. handlu
narkotykami. Przyktadowo z powotanego przez Komisje Europejska i belgijska prezydencje w Radzie
UE w styczniu 2024 r. antynarkotykowego Sojuszu Portéw Europejskich wytaczono obiekt w Pireusie®.

Stany Zjednoczone ktada szcze- 1) Stany Zjednoczone ktada szczegdlny nacisk na bez-

gélny nacisk na bezpieczehstwo pieczenstwo portow, gdyz licza sie z tym, ze za
portéw, gdyz licza sie z tym, ze za pomoca monitorowania ich dziatalnosci ChRL moze
pomoca monitorowania ich dzia- pozyskiwac wiele informacji na temat réznych seg-
talnosci ChRL moze pozyskiwaé mentow gospodarki i aktywnosci innych panstw.

wiele informacji na temat réznych

segmentow gospodarki i aktywnosci innych panstw. W ostatnich miesiacach zintensyfikowata sie
tam debata o zagrozeniach zwiazanych ze stosowaniem w amerykanskich portach suwnic, w az 80%
pochodzacych z Chin®¢. Taki stan rzeczy rodzi obawy o szpiegostwo przemystowe i wojskowe —
w 2022 r. Departament Stanu USA postawit takie zarzuty dostawcy suwnic Shanghai Zhenhua Heavy
Industries (ZPMC). Réwniez miejscowa branza portowa zwraca uwage, ze najnowsze urzadzenia tego
typu gromadza bardzo duze ilosci danych uzytecznych do celéw szpiegowskich. Juz dzi$ port w Los
Angeles, ktory w 2014 r. utworzyt Centrum Operacji Cyberbezpieczenstwa, rejestruje 63 mln tego
typu atakéw miesiecznie®.

Zbyt duza zaleznos¢ od urzadzen produkgji chinskiej w portach stwarza tez zagrozenia dla odpor-
nosci ze wzgledu na znaczne prawdopodobiefAstwo wystapienia probleméw z dostawami czesci
zamiennych w razie pogorszenia sie relacji politycznych. W listopadzie 2023 r. administracja USA
utworzyta Centrum ds. Odpornosci tancuchéw Dostaw, ktére m.in. analizuje ryzyka zwiazane z por-
tami. W lutym 2024 r. prezydent Biden wydat rozporzadzenia wykonawcze zacie$niajace nadzér nad
cyberbezpieczenstwem w amerykanskich portach, m.in. poprzez wzmocnienie rygoréow dotyczacych
przestrzegania miedzynarodowych regulacji w dziedzinie bezpieczenstwa i raportowania atakéw
cybernetycznych, jak réwniez ustanowienie stanowiska dyrektora ds. bezpieczenstwa morskiego3s.
Z kolei w styczniu br. Stany Zjednoczone wpisaty COSCO na czarna liste podmiotéw wspdtpracujacych
z chinskim sektorem obronnym, odradzajac tym samym krajowym firmom kontakty biznesowe z tym
przedsiebiorstwem. Wedtug doniesien medialnych grecki rzad przystapit do zbadania skutkéw decyzji
Waszyngtonu dla portu w Pireusie®.

Whioski

Od czasu pierwszych préb skorygowania stosunkéw w latach 2018-2019 — poprzez wprowadzenie
mechanizmu sprawdzania chinskich inwestycji — agenda obnizania ryzyka w kontaktach UE z ChRL
zostata znaczaco rozwinieta. Mimo to dysproporcje w relacjach gospodarczych wciaz pogtebiaty sie
na niekorzys¢ wspélnoty. Pekin, dysponujacy rosnaca sita ekonomiczna, w coraz wiekszym stopniu
wykorzystuje asymetryczna otwarto$¢ unijnego rynku, natomiast nadal nie wypracowat skutecznych
instrumentéw pozwalajacych niwelowac te niekorzystne tendencje. Branza portowa jest tego dobra
egzemplifikacja. W ostatniej dekadzie chinskie przedsiebiorstwa przeprowadzity daleko idaca ekspansje
i zdobyty mocne przyczoétki w kluczowych europejskich portach, podczas gdy wptywy inwestoréw z UE
w ChRL systematycznie maleja. Jednoczesnie uwarunkowania miedzynarodowe, duzo mniej stabilne

35 P. Haeck, EU’s drug-busting ports alliance excludes Chinese-owned Piraeus, Politico, 30.01.2024, politico.eu.

36 L.A. LaRocco, Biden administration warns Congress about China’s major presence at critical US ports, CNBC, 29.02.2024,
cnbc.com.

37 Ibidem.

38 Fadem, Biden to sign executive order on US port cybersecurity targeting Chinese-manufactured shipping cranes, CNBC,
21.02.2024, cnbc.com.

39 S. Schluter Jacobsen, Greece is investigating potential impact from COSCO on US blacklist, ShippingWatch, 13.01.2025,
shippingwatch.com.
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niz kiedys, sktaniaja do baczniejszego monitorowania i zabezpieczania infrastruktury krytycznej. W tym
kontekscie rola portéow nie powinna by¢ juz rozpatrywana jedynie z biznesowego punktu widzenia.

Unie szczegdlnie powinno niepokoi¢ wsparcie udzielone przez Pekin Moskwie. Podwaza ono za-
ufanie do chinskich inwestoréw, ktorzy bedac wspotwiascicielami istotnych terminali europejskich,
moga uzyskiwac¢ dostep do danych wrazliwych nie tylko z komercyjnego, lecz takze z wojskowego
punktu widzenia. W $wietle dynamicznego zacie$niania de facto sojuszu chinsko-rosyjskiego nie
mozna niestety wykluczy¢ przekazywania takich informacji Kremlowi. Kontrola nad terminalami juz
dzi$ umozliwia monitorowanie przechodzacych przez nie towaréw oraz obserwowanie sasiednich
obiektéw, ale wraz z postepujaca cyfryzacja bedzie tez dawac¢ dostep do gromadzonych przez porty
danych. Dlatego konieczna jest dalsza wspotpraca na szczeblu unijnym nad uscislaniem znaczenia
terminu ,rywal systemowy"” oraz zdefiniowaniem podejscia UE do Chin i zakresu kooperacji z nimi.

Inne narastajace wyzwanie niesie ze sobg intensyfikacja kontroli nad gospodarka przez wtadze w Pe-
kinie, co wymusza podporzadkowanie im miejscowych firm prywatnych. Wida¢ wyraznie, ze dziatania
tamtejszych spoétek (nawet nienalezacych do panstwa) beda w coraz wiekszym stopniu koordynowane
przez rzadzacych. Problem jest tym powazniejszy, ze ChRL dysponuje niebagatelnymi mozliwosciami
wywierania presji na porty UE i ich wzajemnego rozgrywania, gdyz jest w stanie sterowac znaczna
czescia potoku handlowego miedzy Europa a nig sama.

Podobne praktyki Pekin stosuje w innych sektorach, przez co staje sie wyzwaniem dla unijnego pra-
wa konkurencji, ktére musi uwzglednia¢, ze wszystkie chinskie podmioty moga by¢ kontrolowane
przez jednego aktora (jako de facto jeden wielki holding) i wykorzystywac wzajemne powiazania na
potrzeby ekspansji na Starym Kontynencie.

Europejskie rozwiazania w dziedzinie cyfryzacji ustug portowych powinny by¢ zatem rozwijane zaréwno
pod katem bezpieczenstwa, jak i wyréwnywania warunkéw konkurencji. W przeciwnym wypadku UE
moze bardzo szybko utraci¢ kontrole nad informacjami agregowanymi przez porty, a wraz z nim —
zdolnosci do zadbania o wtasne bezpieczenstwo cyfrowe. Istotna role odgrywaja tu réwniez centra
badania bezpieczenstwa danych przetwarzanych przez wyprodukowane w ChRL urzadzenia portowe.

Paradoksalnie szanse na odtworzenie cho¢ czesci autonomii w sektorze okazuje sie dawa¢ admini-
stracja Trumpa, ktéra utatwita armatorom z Europy odbudowanie wptywoéw w tamtejszych portach
dzieki wsparciu amerykanskich funduszy inwestycyjnych. UE od kilku lat rozwija instrumentarium
z zakresu bezpieczenstwa ekonomicznego. Koncepcja otwartej autonomii strategicznej zaktada od-
zyskanie mozliwosci samodzielnego dziatania i samowystarczalnosci w najwazniejszych obszarach,
jednak dotad brakowato narzedzi do realnej implementacji tej polityki. Presja USA stwarza europej-
skim koncernom sprzyjajace warunki do odbijania niektérych sektoréw od Chin i odbudowywania
pewnych kompetencji zwiazanych z handlem morskim. Taka okazje wykorzystat wtosko-szwajcarski
MSC, ktéry — wspomagany przez amerykanski BlackRock — znalazt sie na dobrej drodze do przejecia
istotnych udziatow w 14 europejskich terminalach, z ktérych wiekszos¢ catkowicie kontroluja dzi$
inwestorzy powiazani z ChRL.

Ponadto posuniecia Stanéw Zjednoczonych z ostatnich lat poskazuja, ze beda one walczy¢ o odzy-
skanie obecnosci w zegludze morskiej i portach, co bedzie wprawdzie rodzito wyzwania dla UE, ale
i generowato nowe szanse na wspotprace. Amerykanie coraz bardziej zdaja sobie sprawe, ze kontrola
nad szlakami morskimi to dla Pekinu istotne aktywo utatwiajace rozszerzanie wptywoéw na Swiecie,
a porty petnia na tym polu funkcje kluczowa. Prawdopodobnie beda oni takze coraz $cislej taczyli te
kwestie z wymiarem bezpieczenstwa, oczekujac od strony europejskiej zapewnienia wiekszej ochrony
transportom sit NATO, co moze stac sie pretekstem do wysuwania dalszych oczekiwan dotyczacych
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redukcji udziatu podmiotéw z ChRL w portach Starego Kontynentu. Moga tez docelowo wykorzysty-
wac zagadnienie bezpieczenstwa przetwarzanych tam danych do ograniczenia zakresu uzytkowania
w nich chinskich urzadzen, np. poprzez przekierowywanie potokéw towarowych do terminali, ktérych
udziatowcami sa firmy amerykanskie.

ANEKS

Tabela 1. Inwestorzy z ChRL w europejskich terminalach

Przedsiebiorstwo Lokalizacja Terminal i udziaty w nim
COSCO - Grecja Pireus: PPA Container Terminal — Pier | (67%),
China Ocean Shipping Company Piraeus Container Terminal (100%)

Belgia Antwerpia-Brugia: CSP Zeebrugge (90%),

Antwerp Gateway (20%)

Niemcy Hamburg: Tollerort (24,9%)
Holandia Rotterdam: Euromax (35%)
Hiszpania Walencja: CSP Valencia (51%)

Bilbao: CSP Bilbao (62%)

Wiochy Vado Ligure: Vado Reefer (40%), Vado Gateway (40%)
China Merchants Group Francja Montoir-de-Bretagne: Terminal du Grand Ouest (24,5%)
Marsylia: Marseille-Fos (24,5%)
Dunkierka: Terminal des Flandres (44,59%)
Hawr: Terminal de France and Terminal Nord (24,6%)

Malta Marsaxlokk: Malta Freeport Terminal (24,5%)
Holandia Rotterdam: Rotterdam World Gateway (14,7%)
Belgia Antwerpia-Brugia: Antwerp Gateway (4,9%)
Grecja Saloniki: Port of Thessaloniki (16,33%)
Ukraina Odessa: Brooklyn-Kyiv Port (50%)

Hutchison Ports*° Holandia Rotterdam: Euromax (45%*'), ECT Delta (89,37%),

Delta 2 (60,78%)

Amsterdam: Amsterdam Container Terminal (100%),
TMA Amsterdam (50%)

Velsen: TMA (50%)

IJmuiden: IUmuiden Csy Haringhaven (50%)

Belgia Antwerpia-Brugia: TMA Antwerp (50%)

Hiszpania Barcelona: Barcelona Europe South Terminal (100%)
Szwecja Sztokholm: Hutchison Ports Stockholm (100%)
Polska Gdynia: Gdynia Container Terminal (100%)

Wielka Brytania  Felixstowe: Port of Felixstowe (100%)
Harwich: Harwich International Port (100%)
Londyn: London Thamesport (80%)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych branzowych.

402023 Annual Report. Operations Review — Additional Information, CK Hutchison Holdings Limited, za: irasia.com.
4 Evergreen Purchases 20% Equity Of Rotterdam Port One Terminal, SDI Logistics, 18.08.2023, sdilogistics-shippings.com.
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https://doc.irasia.com/listco/hk/ckh/annual/2023/en/additional.pdf
https://www.sdilogistics-shippings.com/news/evergreen-purchases-20-equity-of-rotterdam-po-70170041.html

Tabela 2. Inwestorzy europejscy w chinskich terminalach

Przedsiebiorstwo Terminal i udziaty w nim

APM Terminals Guangzhou South China Oceangate Container Terminal (20%)
Shanghai East Container Terminal (49%)
Tianjin Port Alliance Container Terminals (20%)
Qingdao Qianwan Container Terminal (20%)
Qingdao New Qianwan Container Terminal (19%)
Qingdao Qianwan United Container Terminal (9%)
Xiamen Songyu Container Terminal (25%)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych branzowych.
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