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ANALIZA KONCENTRACIJI OBROT()W WEDLUG
GRUP LADUNKOWYCH W GLOWNYCH POLSKICH
PORTACH MORSKICH W LATACH 2005-2009

Porty morskie sa waznymi elementami fancuchéw logistycznych, ktore tacza rynek eu-
ropejski z gospodarka §wiatowa. Na polskim wybrzezu sg zlokalizowane cztery porty mor-
skie 0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, to jest Gdansk, Gdynia, Swino-
ujscie i Szczecin oraz kilkanascie mniejszych portdow uczestniczacych w przetadunkach to-
wardw i obstudze pasazeréw. W tej grupie nalezy wyr6zni¢ morski port Police, ktorego ob-
roty ksztaltuja si¢ na poziomie 2 mln ton rocznie, co pozwala traktowac go jako port gtow-
ny. Celem opracowania jest analiza koncentracji obrotow wedlug grup tadunkowych
w portach Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie, Police wzgledem obszaru referencyjnego
(Polski). W opracowaniu wykorzystano dane z lat 2005-2009.

1. WPROWADZENIE

Transport morski ma zasadnicze znaczenie dla migdzynarodowej wymiany handlowe;j.
Region Morza Battyckiego posiada okoto 400 portow i przystani morskich o r6znej wiel-
kosci 1 znaczeniu. W Polsce przecietny udzial obrotow portowych w obrotach handlu
zagranicznego wynosil okoto 30%>.

Polskie glowne porty morskie® sa zlokalizowane w Gdansku®, Gdyni®, Szczecinie
i Swinoujsciu® (sa to porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej). Ponad-

! Dr inz. Mirostawa Szewczyk, Politechnika Opolska, Wydziat Ekonomii i Zarzadzania, Katedra Ekonomii i
Badan Regionalnych.

2 Udziat w eksporcie — okoto 50%, udzial w imporcie — okoto 20%.

% Przyjeta przez Unie Europejska definicja portu morskiego méwi, ze jest on miejscem wyposazonym w
infrastrukturg umozliwiajaca statkom handlowym cumowanie, zatadunek i roztadunek, a pasazerom wejscie lub
zej$cie z poktadu statku. Gtéwne porty morskie (main ports) to te, w ktorych ruch pasazeréw przekracza 200 tys.
0s6b rocznie, i/lub obroty tadunkowe przekraczaja 1 min ton. Por. Analiza i diagnoza rozwoju transportu
morskiego w Polsce, Szczecin 2005, s. 21; Dyrektywa Rady 95/64/WE z dnia 8 grudnia 1995 r. w sprawie
sprawozdan statystycznych w odniesieniu do przewozu rzeczy i os6b droga morska.

* Gdansk jest portem handlowym, ktérego gléwna cze$é obrotow ladunkowych stanowia paliwa ptynne.
W porcie Gdansk istnieja bazy: paliw ptynnych, przetadunku fosforytow, przetadunku siarki ptynnej oraz granu-
lowanej, przetadunku owocow cytrusowych. Port posiada terminale: promowy, kontenerowy, weglowy, przeta-
dunku gazu plynnego. W porcie zostat utworzony wolny obszar celny. Por. http://www.portgdansk.pl/pl (31 XI
2010).

% Port Gdynia jest portem niezamarzajacym, dfugo$¢ nabrzezy wynosi 17,7 tys. metrow, z ktorych ponad 11 tys.
przeznaczonych jest do operacji przetadunkowych. Catkowita powierzchnia portu wynosi 755,4 hektara, w tym
492,6 ha powierzchni ladowej. Por. http://www.port.gdynia.pl/dane_ogolne.php (31 XI 2010).

® Porty w Szczecinie i w Swinoujéciu tworza kompleks portowy. Sa one najblizszymi portami morskimi dla
Czech, Stowacji i wschodnich Niemiec. Znajduja si¢ one na najkrotszej drodze taczacej Skandynawig ze $rod-
kowa i potudniowa Europa, oraz na morskim szlaku, ktory poprzez Baltyk taczy Rosj¢ i Finlandi¢ z Europa
Zachodnia. Innym atutem tego kompleksu portowego jest powiazanie z siecia wodnych drog srodladowych. Oba
porty zapewniaja kompleksowa obstugg tadunkéw masowych i drobnicowych, jak roéwniez pasazeréw i srodkow
transportu kotowego. Opracowany wieloletni program inwestycyjny do roku 2015 obejmuje zaréwno budowg
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to na polskim wybrzezu potozonych jest kilkadziesiat portow i przystani morskich
0 znaczeniu regionalnym lub lokalnym’. Wazniejsze porty o znaczeniu regionalnym znaj-
duja si¢ w Policach, Kotobrzegu, Dartowie i Elblagu. W tej grupie nalezy wyr6zni¢ mor-
ski port Police, ktorego obroty ksztattuja si¢ na poziomie 2 mln ton rocznie, co pozwala
traktowaé go — zgodnie z definicja obowiazujaca w Unii Europejskiej — jako port gtowny.

Wielkosé¢ i rodzaje przetadunkow w portach zaleza od szeregu czynnikoéw, ktore po-
dzieli¢ mozna na czynniki wewngtrzne (czynniki ksztattowane przez polityke zarzadcza
portu) oraz czynniki zewngtrzne (czynniki niezalezne od polityki zarzadczej portu). Do
czynnikow wewnetrznych zaliczy¢ mozna m.in.: potencjat techniczny portu (w tym do-
stepnos¢ infrastruktury umozliwiajacej obstuge okreslonego rodzajow i wolumenu tadun-
kow), polityke taryfows i koszty ustug portowych swiadczonych przez dany port, system
organizacji ustug portowych, rodzaj i jakos¢ ustug swiadczonych przez dany port, marke-
ting ustug portowych. Do grupy czynnikéw zewngtrznych naleza m.in.: potozenie geogra-
ficzne portu, migdzynarodowy rynek ustug portowych, polityka Polski i Unii Europej-
skiej, regionalna polityka transportowa i morska, polityka tranzytowa panstwa w relacjach
portowych, polityka inwestycyjna panstwa w portach morskich, dostep portow do fundu-
szy na krajowym i zagranicznym rynku finansowym, rynek kadr i dostgp do zasobow
ludzkich, polityka ochrony srodowiska morskiego®.

Zastosowanie analizy lokalizacji (location quotient), opierajacej si¢ na danych pocho-
dzacych z rocznikow statystycznych Gtownego Urzedu Statystycznego w Warszawie oraz
Urzedu Statystycznego w Szczecinie ma na celu wskazanie kluczowych obszarow ze
wzgledu na potencjal rozwojowy gltownych polskich portéw morskich oraz zmian
w analizowanym okresie. Do analizy wykorzystano dane z lat 2004-2009. Dane staty-
styczne byly analizowane na poziomie pigciu glownych portéw morskich (Gdansk, Gdy-
nia, Szczecin, Swinoujécie, Police) oraz obszaru referencyjnego (Polski).

2. DIAGNOZA STANU POLSKICH PORTOW MORSKICH

Wedlug Glownego Urzedu Statystycznego obroty tadunkowe w polskich portach mor-
skich w 2009 r. wyniosty 45078,1 tys. ton, tj. 0 17,7% mniej niz w 2005 r., a 0 7,7% mniej
niz w 2008 r.” W latach 2005-2009 zaobserwowano trend malejacy obrotow (z roku na
rok 0 okoto 2167 min ton)™®. W tabeli 1 przedstawiono wielko$¢ obrotu fadunkowego w
portach morskich w latach 2005-2009, a w tabeli 2 — strukture obrotéw w Polsce.

nowych nabrzezy jak i modernizacje istniejacej infrastruktury portowej, a takze modernizacjg infrastruktury
drogowej oraz odtworzenie infrastruktury kolejowej. Program rozwojowy ktadzie nacisk na realizacj¢ nastgpuja-
cych celow: dostosowanie infrastruktury portéw w Szczecinie i Swinoujéciu do wymagan nowoczesnych syste-
mow transportowych w obrocie ladowo-morskim; podniesienie konkurencyjnosci zespotu portowego na rynku
ustug portowych oraz przystosowanie zespotu portowego do wzrostu obrotdow w basenie Morza Batltyckiego.
Por. http://www.port.szczecin.pl (1 XII 2010).

7 np. Police, Stgpnica, Nowe Warpno, Kotobrzeg, Dartowo, Ustka, Leba, Wiadystawowo, Jastarnia, Hel, Puck,
Elblag. Por. H. Klimek, Strategia rozwoju polskich portow morskich, w: Studia Gdanskie, t. V, 5.225-244.

8 Por. M.Christowa-Dobrowolska, Miedzynarodowa konkurencyjnosé portu na przykladzie portu Rostock, Kon-
ferencja Naukowa Porty morskie 2003, Szczecin, 2003, za: Analiza wzajemnej pozycji konkurencyjnej polskich
portéw morskich w zakresie przetadunkow: masowych, drobnicowych (LCL) i kontenerowych oraz zmiany po
przystgpieniu do UE, Projekt 2004/016-829.02.03 ochrona konkurencji, Deloitte, 2007, s. 6.

° Por. Transport — wyniki dziatalnosci w 2009 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 219-223;
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2009, GUS, US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

10 Obliczenia whasne. Dla lat 2005-2008 oszacowano réwnanie linii trendu: y; = -2167t + 57763 (t=1 dla 2005 r.),
wspolczynnik determinacji R? = 0,85.
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Tabela 1. Obroty fadunkowe w portach morskich w latach 2005-2009 (tys. ton).

Port 2005 2006 2007 2008 2009
Gdansk 22477,8 22033,5 19944,1 17072,5 18757,7
Gdynia 11037,8 12218,0 14849,2 12859,6 11359,3
Ustka 3.2 4,3 2,8 34 1,0
Wiadystawowo 9,2 1,3 6,7 0,0 3,6
Szczecin 8245,8 8158,8 8008,5 7787,2 6991,6
Swinoujscie 10373,2 8393,0 7385,4 8843,1 7038,2
Police 2334,5 2109,8 2054,7 2158,8 802,0
Dartowo 28,9 55,5 58,3 3,0 25,7
Kotobrzeg 153,8 154,3 117,2 101,7 96,9
Stepnica 1,0 1,0 4,7 1,2 0,0
Elblag 105,1 1,7 2,1 2,0 2,1
Ogodtem 54769,5 53131,3 52433,8 50840,5 45078,1

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie publikacji Transport — wyniki dzialalnosci w 2009 r.,
Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 219-223; Rocznik Statystyczny Gospodarki Mor-
skiej 2009, GUS, US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

W strukturze obrotow w latach 2005-2009 dominowaty masowe suche (okoto 40%).
Kolejna pozycj¢ zajmowaly masowe ciekle (okoto 30%). Obrot kontenerami stanowit
okoto 10% tacznych obrotdéw, tocznych samobieznych — okoto 8%, tocznych niesamo-
bieznych — okoto 3%, a pozostatych tadunkéw drobnicowych — okoto 8% (por. tabela 2).

Tabela 2. Struktura obrotow fadunkowych w polskich portach morskich w latach 2005-2009 (%)).

Wyszczegblnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2541| 30,05| 29,88| 27,99| 28,39
Masowe suche (niezjednostkowane) 48,78 | 42,43| 38,93 | 4094 | 4261
Kontenery 7,84 8,82| 11,25| 11,49| 11,30
Toczne samobiezne 6,19 7,32 7,97 9,00 8,61
Toczne niesamobiezne 1,99 3,10 3,20 2,70 2,06
Pozostate tadunki drobnicowe 9,80 8,29 8,77 7,87 7,03

Zrédlo: Obliczenia wiasne na podstawie publikacji Transport — wyniki dziatalnosci w 2009 r.,
Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 219-223; Rocznik Statystyczny Gospodarki Mor-
skiej 2009, GUS, US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

Atutem  najwigkszych  polskich  portow  morskich jest ich  potozenie
w migdzynarodowych korytarzach transportowych Péioc-Poludnie. Staboscia jest odda-
lenie od oceanicznych szlakow zeglugowych oraz niewystarczajaca liczba sprawnych
polaczen transportowych. Polskie porty morskie maja charakter uniwersalny — oferuja
szeroka gameg ustug portowych zaréwno na rzecz tadunkoéw, pasazerow, jak i srodkow
transportowych. W 2007 r. przyjeto uchwate ,,Strategia rozwoju portdow morskich do
2015 roku™*. Ma ona na celu m.in. poprawe konkurencyjnosci polskich portow morskich

1 Uchwata Rady Ministrow z dnia 13 listopada 2007 r. w sprawie przyjecia ,,Strategii rozwoju portéw morskich
do 2015 roku”, nr 292/2007.
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oraz wzrost ich udzialu w rozwoju spoleczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi
portow morskich w migdzynarodowej sieci transportowej. ,,Strategia rozwoju portow
morskich do 2015 roku” byta podstawa do uruchomienia $rodkéw z Programu Operacyj-
nego Infrastruktura i Srodowiska (POIiS) wramach dziatania 7.2 ,Rozwéj transportu
morskiego” 1 Dziatania 7.4 ,,Rozwoj transportu intermodalnego”.

3. KONKURENCYJNOSC PORTOW

Istotnym kryterium oceny konkurencyjno$ci portow jest nie tylko wielkos¢ przetadun-
kéw, ale rowniez ich struktura (stopien koncentracji obrotéw poszczegélnych grup tadun-
kowych w portach). Analiza zmian wielkosci oraz struktury obrotéw pozwala na:

e oceng konkurencyjnosci portow
e oceng kierunkdw rozwoju portow morskich

Do dokonania takiej analizy mozna wykorzysta¢ wspotczynnik lokalizacji (LQ).
Na jego podstawie mozna dokona¢ oceny specjalizacji portow w przetadunkach okreslo-
nej grupy fadunkowe;.

Wskaznik lokalizacji LQ oblicza si¢ wedtug wzoru:

LQ = (:-itb/EEZ(Eitr/Eﬁ: 1)

gdzie:

t . . .
Eib — obroty grupy tadunkowej i, w obszarze badanym (porcie) b, w danym okresie t,
E; — obroty ogotem w badanym obszarze (porcie) b, w danym okresie t,

Eitr — obroty grupy tadunkowej i, w obszarze referencyjnym (Polsce) r, w danym
okresie t,
E: — obroty ogotem w obszarze referencyjnym (Polsce) r, w danym okresie t.

W przypadku analizy obrotéw wedlug grupy tadunkowej uzyskany wynik nalezy
interpretowac¢ w sposob nastgpujacy:
e Warto$¢ LQ>1 oznacza, ze w obszarze badanym (porcie) koncentracja obrotow
w danej grupie tadunkowej jest wyzsza niz $rednio w obszarze referencyjnym (Polsce)™.
e Warto$¢ LQ<I oznacza, ze w obszarze badanym (porcie) koncentracja obrotow
w danej grupie tadunkowej jest wyzsza, niz §rednio w obszarze referencyjnym (Polsce)™.
e  Warto$¢ LQ=1 (poniewaz wskaznik rzadko przyjmuje warto$§¢ 1 dopuszcza si¢ od-
chylenie + 0,15) oznacza, ze rozklad analizowanej zmiennej (obrotdéw w danej grupie
tadunkowej) w obszarze badanym (porcie) przebiega podobnie jak w obszarze referencyj-
nym (Polsce)*.

Zastosowanie metody wskaznika lokalizacji pozwala na oceng stopnia koncentracji
przestrzennej badanego zjawiska wzgledem obszaru referencyjnego (Polski). Dzigki temu,

12 Uwzgledniono odchylenie +0,15, czyli uwzgledniono te grupy tadunkowe, dla ktorych wartosé wspotczynnika
lokalizacji LQ>1,15.

3 Uwzgledniono odchylenie 0,15, czyli uwzgledniono te grupy tadunkowe, dla ktorych wartos¢ wspotczynnika
lokalizacji LQ<0,85.

¥ Uwzgledniono odchylenie +0,15, czyli uwzgledniono te sekcje, dla ktérych wartoéé wspélezynnika lokalizacji
0,85<LQ<1,15.
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mozliwe jest wskazanie sekcji rozwojowych. Wskaznik lokalizacji (tabele 3-7), poza
dostarczeniem statycznego obrazu sytuacji do analiz poréwnawczych, pozwolit réwniez
na wskazanie zmian w specjalizacji poszczegdlnych portow.

Tabela 3. Wyniki analizy z zastosowaniem wspotczynnika lokalizacji — 2005 r.

Wyszczegolnienie Gdansk | Gdynia | Szczecin | Swinoujscie | Police
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2,05 0,37 0,3 0,1 0,42
Masowe suche (niezjednostkowane) 0,85 0,63 1,25 1,32 1,83
Kontenery 0,28 3,98 0,46 0,07 0,00
Toczne samobiezne 0,08 15 0,02 3,49 0,00
Toczne niesamobiezne 0,01 2,41 0,4 2,37 0,00
Pozostalte tadunki drobnicowe 0,39 1,46 2,72 0,65 0,00

Zrodlo: obliczenia wilasne na podstawie Rocznika Statystycznego Gospodarki Morskiej 2009, GUS,
US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

Tabela 4. Wyniki analizy z zastosowaniem wspotczynnika lokalizacji — 2006 r.

Wyszczeg6lnienie Gdansk | Gdynia | Szczecin | Swinoujécie | Police
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2,38 0,46 0,32 0,19 0,30
Masowe suche (niezjednostkowane) 0,66 0,69 1,26 1,04 1,87
Kontenery 0,31 3,9 0,52 0,12 0,00
Toczne samobiezne 0,16 1,59 0,01 4,74 0,00
Toczne niesamobiezne 0,02 3,86 0,66 3,55 0,00
Pozostate tadunki drobnicowe 0,41 0,67 2,57 0,71 0,12

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Gospodarki Morskiej 2009, GUS,
US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

Tabela 5. Wyniki analizy z zastosowaniem wspotczynnika lokalizacji — 2007 r.

Wyszczegblnienie Gdansk | Gdynia | Szczecin | Swinoujscie | Police
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2,38 0,54 0,36 0,39 0,15
Masowe suche (niezjednostkowane) 0,59 0,66 1,22 0,84 1,97
Kontenery 0,38 4,13 0,67 0,13 0,00
Toczne samobiezne 0,35 1,35 0,00 5,49 0,00
Toczne niesamobiezne 0,02 3,35 0,00 4,62 0,00
Pozostale tadunki drobnicowe 0,55 0,72 2,65 0,49 0,01

Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego Gospodarki Morskiej 2009, GUS,
US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

Port w Gdansku wyspecjalizowany jest w obstudze tadunkéw masowych ciektych,
aod 2009r. takze w obstudze kontenerow. Port w Gdyni wyspecjalizowany jest
w obstudze konteneréw, tocznych samobieznych oraz tocznych niesamobieznych (por.
tabele 3-8).

Porty w Szczecinie i w Swinouj$ciu zapewniaja kompleksowa obstuge tadunkow ma-
sowych suchych i drobnicowych (por. tabele 3-8). Warto wspomnie¢, iz rzad podjat decy-
zje o lokalizacji terminalu gazowego LNG w rejonie Swinoujscia. Oddanie terminala
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pierwotnie planowane byto na 2013 r., ale z powodu op6Znien w realizacji bedzie przesu-
nigte.

Tabela 6. Wyniki analizy z zastosowaniem wspolczynnika lokalizacji — 2008 r.

Wyszczegblnienie Gdansk | Gdynia | Szczecin | Swinoujscie Police
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2,45 0,41 0,41 0,29 0,47
Masowe suche (niezjednostkowane) 0,48 0,76 1,23 1,05 1,80
Kontenery 0,71 4,09 0,85 0,02 0,00
Toczne samobiezne 0,56 1,45 0,00 4,84 0,00
Toczne niesamobiezne 0,03 2,89 0,00 3,25 0,00
Pozostate tadunki drobnicowe 0,52 0,58 2,32 0,49 0,03

Zrodlo: obliczenia wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Gospodarki Morskiej 2009, GUS,
US w Szczecinie, Szczecin 2009, s. 96-115.

Port morski Police stanowi zaplecze portowe Zakladow Chemicznych Police S.A.
i pracuje prawie wylacznie na potrzeby spotki. Jest on uzytkowany jako terminal przeta-
dunkowy towarow masowych suchych (por. tabele 3-8).

Tabela 7. Wyniki analizy z zastosowaniem wspotczynnika lokalizacji — 2009 r.

Wyszezegolnienie Gdansk | Gdynia | Szczecin | Swinoujscie Police
Masowe ciekte (niezjednostkowane) 2,10 0,41 0,41 0,48 0,08
Masowe suche (niezjednostkowane) 0,64 0,97 1,32 0,77 1,96
Kontenery 1,27 3,06 0,90 0,00 0,00
Toczne samobiezne 0,28 1,23 0,00 6,19 0,00
Toczne niesamobiezne 0,04 2,14 0,00 3,07 0,00
Pozostate tadunki drobnicowe 0,38 0,63 1,86 0,61 0,21

Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie publikacji Transport — wyniki dzialalnosci w 2009 r.,
Gloéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2010, s. 219-223.

4. WNIOSKI

Na podstawie obliczonych wartosci wspotczynnikow lokalizacji mozna wyciagnaé na-
stepujace wnioski dotyczace specjalizacji poszczegolnych portéw morskich (tabele 1-8):
- port w Gdansku wyspecjalizowany jest w obstudze tadunkéw masowych ciektych,
a od 2009 r. takze w obstudze kontenerow,
- port w Gdyni wyspecjalizowany jest w obstudze kontenerow, tocznych samobiez-
nych oraz tocznych niesamobieznych,
- port w Szczecinie wyspecjalizowany jest w obstudze tadunkéw masowych suchych
oraz pozostatych tadunkéw drobnicowych,
- port w Swinoujéciu wyspecjalizowany jest w obstudze tocznych samobieznych
oraz tocznych niesamobieznych,
- port w Policach wyspecjalizowany jest w obstudze tadunkéw masowych suchych,
- w latach 2005-2009 obserwowano niewielka zmienno$¢ specjalizacji portow
w obstudze danych grup tadunkowych (w 2005 r. Swinoujécie wykazywato specjalizacje
W obstudze masowych suchych, ale poczawszy od 2006 r. zaobserwowano znaczny spa-
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dek udzialu tej grupy w obrotach; w 2009 r. Gdansk zyskal dodatkowa specjalizacje -
W obstudze kontenerow).

Tabela 8. Specjalizacja gtéwnych polskich portow morskich w latach 2005-2009 — porty o0 wysokim
wskazniku koncentracji (LQ>1,15).

Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe cickle Gdansk Gdansk Gdansk Gdansk Gdanisk
(niezjednostkowane)

Masowe suche ‘ Sgcze(_:!n_, Szczecin, Szczecin, Szczecin, Szczecin,

- Swinoujscie, - - - :
(niezjednostkowane) Police Police Police Police Police

. . . . Gdynia,

Kontenery Gdynia Gdynia Gdynia Gdynia Gdatisk
Toczne samobiezne . G.dyn!ail,‘ : G.dyn!ail,. : G.dyn!g,. . G.dyn!?‘. . Qdyn!g,.
Swinoujscie | Swinoujécie | Swinoujscie | Swinouj$cie | Swinoujscie

. - Gdynia, Gdynia, Gdynia, Gdynia, Gdynia,

Toczne niesamobiezne | 4 . . o . o . (. . 5 R
Swinoujécie | SwinoOujscie | Swinoujécie | Swinoujscie | Swinoujscie

Pozostate fadunki Gdynia, . . . .
. - Szczecin Szczecin Szczecin Szczecin

drobnicowe Szczecin

Zrodto: obliczenia wlasne.
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ANALYSIS OF SPECIALTIES IN CARGO THROUGHPUT BY GROUPS AT
POLISH MAIN PORTS IN THE 2005-2009

Seaports are key components of the logistics chains which link the European single
market with the global economy. There are four ports of great economic significance at the
Polish seaside: Gdansk, Gdynia, Swinoujs’cie and Szczecin. There are also smaller cargo
and/or passenger ports. The latter category comprises the port of Police with throughput of 2
mln tones per year due to which it may be considered a major port under the EU definition.
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The objective of this paper is to develop a location quotient for analyzing the area’s special-
ties (cargo throughput at seaports: Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie, Police, by cargo
groups). This study uses data from the 2004-2009 period.
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