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Zroznicowanie efektywnosci sektora
towarowego transportu drogowego

w Unii Europejskiej

Diversification of the efficiency of the road freight transport sector

in the European Union

Streszczenie

Celem artykutu jest okreélenie i porownanie efektywnosci
sektoréw towarowego transportu drogowego w krajach UE
przy wykorzystaniu metody Data Envelopment Analysis
(DEA). DEA jest wielowymiarowa metodg badania efektyw-
nosci, umozliwiajgcg porownanie wielu efektow z wieloma
nakladami. W ramach badan obliczono model DEA ukierun-
kowany na maksymalizacje efektow. Jako efekty uwzgled-
niono: przychody sektora transportu drogowego (mln euro)
oraz prace przewozowg (tkm), za§ jako naktady uwzglednio-
no: zatrudnienie (tys. os.); dtugoéc sieci drogowej (km); zuzy-
cie energii (Mtoe); zarejestrowane pojazdy ciezarowe (szt.).
Wyniki badan wskazuja, ze 10 z 28 badanych sektoréw
transportu w UE bylo w pelni efektywnych. Dla sektoréw
nieefektywnych, bazujac na koncepgji benchmarkingu, za-
proponowano zmiany w poziomie efektow.

Stowa kluczowe:
sektor, transport drogowy, efekfywno$S¢, metoda Data
Envelopment Analysis, UE

Abstract

The aim of the article is to use the Data Envelopment
Analysis method to determine the efficiency of the road
freight transport sectors in EU countries. The DEA
method is a multidimensional efficiency tool that allows
researchers to compare multiple effects with multiple
inputs. As part of the research, the DEA model aimed at
maximizing the effects was calculated. The outputs
included: turnover of the road transport sector and
payload-distance (tonne-kilometers), while the inputs
included: employment; length of road network; energy
consumption; registered trucks. Research results show
that 10 out of 28 analyzed transport sectors in the EU were
efficient. For ineffective sectors, based on the concept of
benchmarking, changes in the level of effects have been
proposed.

Keywords:
sector, road fransport, efficiency, Data Envelopment
Analysis, EU
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Wprowadzenie

Transport jest jednym ze strategicznych sekto-
row gospodarki UE. Sektor ten utatwia integracje
europejska, gdyz w pelni potaczone ze soba i zrow-
nowazone sieci transportowe sg warunkiem nie-
zbednym, aby zagwarantowa¢ prawidtowe funkcjo-
nowanie europejskiego jednolitego rynku. W 2019 r.
ustugi transportowe wniosly okoto 5% unijnej war-

toéci dodanej brutto i zapewnily 5,4% wszystkich
miejsc pracy. W 2019 r. w ramach transportu towa-
row w UE-27 wykonano prace przewozowa wyno-
szaca 3 392 mld tkm, z czego 52% wykonal trans-
port drogowy (Statistical pocketbook..., 2021).
Efektywnos¢ transportu w warunkach global-
nych ksztaltowana jest pod wplywem réznorodnych
uwarunkowan i czynnikdw. Waznym aspektem ana-
liz jest pomiar i poréwnanie efektywnosci na pozio-
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mie mikro (przedsigbiorstw transportowych), mezo
(sektorow) i makro (krajow). Efektywno$¢ przed-
siebiorstw czy sektordw transportu mozna analizo-
waé przy wykorzystaniu metod parametrycznych
i nieparametrycznych. Do pierwszej grupy metod
mozna zaliczy¢: Stochastic Frontier Analysis
(SFA), Thick Frontier Analysis (TFA) oraz Distri-
bution Free Approach (DFA). Z kolei wérdéd me-
tod nieparametrycznych najczesciej stosowane sa:
Data Envelopment Analysis (DEA) and Free Di-
sposal Hull (FDH).

Zastosowanie nieparametrycznej metody DEA
w odniesieniu do sektora transportowego nie jest
nowym podejSciem. Metoda DEA byta stosowana
zwlaszcza przy dokonywaniu pomiaru i oceny efek-
tywnosci lotnisk, portéw morskich, drog, linii kole-
jowych i firm transportu miejskiego. Model DEA
byt wykorzystywany zaréwno do obliczenia efek-
tywnoSci firm transportowych, jak i do poréwnan
miedzykrajowych. Pomiar efektywnoSci transportu
z wykorzystaniem metody DEA w swojej pracy za-
stosowali m.in. J. Odeck i L. Hjalmarsson (1996),
ktorzy wykazali przydatnos¢ modelu DEA jako na-
rzedzia do oceny efektywnoS$ci samochoddéw cigza-
rowych. M. G. Karlaftis (2004) wykorzystat DEA
do oceny wydajnosci i skutecznosci 256 amerykan-
skich systemow tranzytowych. L. Lan-Bing i H. Jin-
-Li (2010) najpierw przeanalizowali system kolejo-
wy we wszystkich chinskich regionach i ocenili jego
wydajnos$¢, bazujac na DEA i Malmquist Producti-
vity Index, a nastepnie zidentyfikowali kluczowe
czynniki wplywajace na wydajnosc kolei. B. R. Sam-
paio i in. (2008) przeanalizowali sprawnos¢ tech-
niczng 19 systemow transportowych w Europie
i Brazylii. T. Kliestik (2009) zastosowal model
DEA zorientowany na efekty do oceny efektywno-
§ci 15 firm transportowych ze Stowacji. M.-M. Yu
(2008) badatl wydajnos¢ i skuteczno$¢ 40 sieci linii
kolejowych. Z kolei J. Domagata (2019) oraz J. Ba-
ran i A. Gorecka (2015) analizowaly za pomoca me-
tody DEA efektywno$¢ oraz produktywno$¢ trans-
portu morskiego i portéw morskich. M. E. Ozbek i in.
(2009) zastosowali DEA do pomiaru wydajnoSci
szeSciu roznych pafistwowych departamentow
transportu. J. Han i Y. Hayashi (2008) przy uzyciu
podejscia DEA badali efektywno$¢ miejskich syste-
moéw transportowych w Chinach na podstawie da-
nych z 652 miast. F. Cruijssen i in. (2010) opisali
praktyczne zastosowanie roznych modeli DEA
w analizie flamandzkiego sektora transportu dro-
gowego. Y. Zhao i in. (2011) oraz Y. C. Chiou i in.
(2012) zastosowali DEA do pomiaru efektywnoSci
wyznaczania trasy przewozu. K. H. Lau (2013) za-
stosowal DEA do pomiaru wydajnosci i racjonali-
zacji sieci dystrybucji jako alternatywnego podej-
$cia do konwencjonalnej metody optymalizaciji tras
dostaw i harmonogramdw poprzez programowanie
liniowe. R. Merkert i L. Mangia (2014) przeanali-

zowali efektywno$¢ kosztowa 35 wioskich i 46 nor-
weskich portéw lotniczych. J. Baran i A. K. Gorec-
ka (2019), wykorzystujac metode DEA, poréwnaly
efektywno$¢ transportu drogowego i kolejowego
w UE oraz przeanalizowaly zaleznoSci pomiedzy
efektywnoscia transportu a wplywem transportu na
$rodowisko.

Ponadto niektdrzy autorzy stosowali jednocze-
$nie zardwno nieparametryczne, jak i parametrycz-
ne metody do oceny sektora transportowego. Na
przykiad L. Lan i E. T. J. Lin (2003) uzyli metody
DEA i SFA do szacowania wydajnoSci produkcyj-
nej 74 systemow kolejowych, podczas gdy P. G. Mi-
chaelides i in. (2009) poréwnali wyniki DEA oraz
SFA w pomiarze sprawno$ci technicznej migdzyna-
rodowego transportu lotniczego z wykorzystaniem
danych 24 najwigkszych sieciowych linii lotniczych
na §wiecie.

Celem artykulu jest okre$lenie efektywnosci
i benchmarking! sektoréow towarowego transportu
drogowego w UE przy wykorzystaniu metody Data
Envelopment Analysis. W ramach badan sformuto-
wano nastgpujacg hipoteze badawcza: Sektor towa-
rowego transportu drogowego w UE charakteryzu-
je sie wysoka efektywnoScia.

Metoda badan

Materiatem zroédtowym do badan byly dane za
2018 r. opublikowane w Statistical pocketbook
2021. EU transport in figures dotyczace sektora
transportu drogowego w poszczegdlnych krajach
cztonkowskich UE. Zakres czasowy badan podyk-
towany byt dostepnoscig danych — najbardziej ak-
tualne i kompletne dla wszystkich krajow UE dane
obejmowaly rok 2018. Obiekty do badan zostaly
dobrane w sposob celowy. Probe badawcza stano-
wifo 28 sektorow towarowego transportu drogowe-
go z poszczegOlnych krajow Unii Europejskie;.

Do pomiaru efektywnoSci sektoréw transportu
zostata wykorzystana metoda Data Envelopment
Analysis’ (DEA). Metoda DEA jest zaliczana do
nieparametrycznych metod badania efektywnosci
obiektow. W 1978 r. autorzy metody DEA,
A. Charnes, W. W. Cooper i E. Rhodes (1978),
bazujac na koncepcji produktywnosci sformuto-
wanej przez G. Debreu i M. J. Farella, definiuja-
cej miare produktywnosci jako iloraz pojedyncze-
go efektu i pojedynczego naktadu, zastosowali ja
do sytuacji wielowymiarowej, to jest takiej, w kto-
rej dysponuje si¢ wigcej niz jednym nakiadem
i wigcej niz jednym efektem (Charnes i in., 1978;
Charnes i in., 1994; Cooper i in., 2007). Matema-
tycznie model DEA mozna zaprezentowaé w na-
stepujacy sposdb (Charnes i in., 1994; Cooper
iin., 2007):
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s — liczba efektow,

m — liczba naktadow,
u, — wagi okreslajace wazno$¢ poszczeg6lnych
efektow,
v; — wagi okreSlajace wazno§¢ poszczeg6lnych na-
ktadow,
y,j — wielkos¢ efektu r-tego rodzaju (r = 1, ..., R)
w obiekcie j-tym,
x;; — wielko$¢ nakiadu i-tego rodzaju (i = 1, ..., N)
w obiekcie j-tym (j = 1, ..., J).

Metoda DEA umozliwia badanie relacji pomiedzy
poziomem wielu naktadéw i wielu efektow. W mo-
delu DEA m naktadéw i s roznych efektow zostaje
sprowadzonych do pojedynczych wielkosci ,,synte-
tycznego” naktadu i ,syntetycznego” efektu, ktore
nastepnie s3 wykorzystywane przy obliczaniu

Rysunek 1
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wskaznika efektywnosci obiektu (Rogowski, 1998).
W programowaniu liniowym wskaznik ten jest
funkcja celu. W metodzie DEA mozna wyrdznié
dwa warianty funkcji celu: maksymalizacje efektow
przy danych naktadach lub minimalizacje¢ naktadow
przy danych efektach (Cooper i in., 2007). Z kolei,
biorac pod uwage rodzaj efektow skali, wyrdznia
sie: model CCR zaktadajacy stale efekty skali (na-
zwa pochodzi od tworcéw modelu: Charnes—
—Cooper-Rhodes), model BCC zakfadajacy zmien-
ne efekty skali (nazwa pochodzi od tworcéw mode-
lu: Banker-Charnes—Cooper) oraz model NIRS za-
ktadajacy niewzrastajace efekty skali (Non-In-
creasing Returns-to-Scale).

W metodzie DEA obiektami analizy sa tzw. jed-
nostki decyzyjne — Decision Making Units (DMU)
(Charnes i in., 1994). Przedmiotem analizy jest efek-
tywno$¢, z jaka dana DMU transformuje posiadane
nakfady w wyniki. Rozwiazanie funkcji celu za pomo-
c3 programowania liniowego pozwala na ustalenie
krzywej efektywnosci, na ktorej znajduja si¢ wszystkie
najbardziej efektywne jednostki badanej zbiorowoSci
(rysunek 1). Obiekty uwaza si¢ za efektywne technicz-
nie, jezeli znajduja si¢ na krzywej efektywnosci
(wskaznik ich efektywnosci wynosi 1, co w modelu
ukierunkowanym na minimalizacj¢ naktadéw ozna-
cza, ze nie istnieje bardziej korzystna kombinacja na-
ktadow, pozwalajaca na osiagniecie przez przedsie-
biorstwo tych samych efektow). Jezeli natomiast znaj-
duja sie poza krzywa efektywnosci, sa nieefektywne
technicznie (wskaznik ich efektywnosci jest mniejszy
od 1, co oznacza, ze istnieje bardziej efektywna kom-
binacja naktadéw umozliwiajaca osiggnigcie tych sa-
mych efektow). Efektywnos¢ obiektu jest mierzona
wzgledem innych obiektéw z badanej grupy i przyjmu-
je wartosci z przedzialu <0, 1>. Metoda DEA umoz-
liwia poréwnanie (benchmarking) danego obiektu

Efektywno$¢ w ujeciu metody DEA (model: 1 efekt i 1 naktad)

A /

Krzywa efektywnosci CEB_,—-—;V

(o stalych korzysciach skali) 7

efekt

naklad

Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie: Cooper i in., 2007.

‘mﬁktywnoéti BCC

(o zmiennych korzysciach skali)
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z najlepszymi w branzy oraz pozwala na stworzenie
rankingu badanych obiektow (Cooper i in., 2007).

W metodzie DEA dla obiektu nieefektywnego
mozna ustali¢ technologie optymalna, ktora jest
okreslana na podstawie technologii obiektow o naj-
wyzszej wzglednej efektywno$ci w badanej grupie.
Technologia optymalna wyznaczana jest na podsta-
wie wzoru (Guzik, 2009):

®# _— BN .
T, = J'=1‘:I'DJ' t}'a

gdzie:

T*, — technologia optymalna dla o-tego obiektu,
t; — technologia empiryczna j-tego obiektu,

Aoi — udzial technologii j-tego obiektu w techno-

logii optymalnej dla o-tego obiektu.

W artykule do obliczenia modelu DEA wykorzy-
stano program DEA-Solver Pro V14.

Wyniki badan

W ramach badan empirycznych dokonano oceny
efektywnosci sektor6w towarowego transportu dro-
gowego w 28 krajach UE. Zaleta metody DEA jest
zalozenie, ze zmienne przyjete do modelu nie mu-
sza by¢ w tych samych jednostkach, powinny one
jednak odpowiadaé czynnikom produkcji: ziemi,
pracy i kapitalowi. Bazujac na literaturze przed-
miotu, do analiz jako czynnik pracy przyjeto liczbe
zatrudnionych w sektorze. Jako odpowiednik ziemi
przyjeto zuzycie energii, z kolei jako kapitat
uwzgledniono zarejestrowane pojazdy cigzarowe
oraz dlugos¢ sieci drogowej. Jako efekty przyjeto
dwie zmienne: przychody sektora oraz wykonana
prace przewozowa. Przyjete do modeli DEA
zmienne 0znaczono nastepujaco:

B efekt y; — przychody (mln euro);

B efekt y, — praca przewozowa (mld tkm);
B naklad x; — zatrudnienie (tys. 0s.);

B naklad x, — diugo$¢ sieci drogowej (km);

Tabela 1

B naktad x; — zuzycie energii (Mtoe);
B nakfad x, — zarejestrowane pojazdy cigzarowe (szt.).

W tabeli 1 dokonano zestawienia statystyk opi-
sowych poszczegbélnych zmiennych w badanej
probie.

Bazujac na literaturze przedmiotu (Zhou i in.,
2008), do badania wybrano model CCR ukierunko-
wany na maksymalizacje efektow (output-oriented
model). Efektywno$¢ techniczna wyliczona zgodnie
z zalozeniami modelu zorientowanego na efekty po-
zwolita podda¢ analizie i zdiagnozowac, o ile trzeba
zwigkszy¢ wyniki danego sektora transportu drogo-
wego, aby byl on efektywny przy tej samej wielkoSci
poniesionych nakfadéw. Ranking sektoréw transpor-
tu wedtug modelu CCR przedstawiono na rysunku 2.
Efektywnos¢ badanych sektordéw transportu drogo-
wego ksztattowala si¢ w przedziale od 0,48 do 1,00,
a §rednia efektywno$¢ badanej proby wynosita 0,85.

W modelu ukierunkowanym na maksymalizacje
efektow w 10 krajach UE sektory transportu drogo-
wego uznano za efektywne. Byly to: Dania, Niemcy,
Wrtochy, Litwa, Luksemburg, Holandia, Polska, Por-
tugalia, Stowenia, Stowacja. Wskazniki ich efektyw-
noSci osiggnely wartosci rowne 1, co oznacza, ze po-
nad 1/3 krajow UE posiada sektory towarowego
transportu drogowego, ktore efektywnie wykorzystu-
ja posiadane naktady (pracownikdéw, sie¢ drogowa,
energi¢, pojazdy cigzarowe) i przetwarzaja je w od-
powiednie wyniki (przychody, prace przewozowa).

Sektory transportu drogowego, dla ktérych
wskazniki efektywnosci byly mniejsze od 1, zostaly
uznane za nieefektywne. W kolejnym etapie badan
okreSlono, o ile nieefektywne sektory powinny
zwiekszy¢ swoje efekty (przychody i/lub prace prze-
wozowa), aby mogly zosta¢ uznane za efektywne
przy tej samej wielkosSci poniesionych naktadow.
W tym celu zgodnie z ideg benchmarkingu dla kra-
jow charakteryzujacych si¢ nieefektywnym sekto-
rem transportu zidentyfikowano wzorce efektywno-
$ci (benchmarki). Na podstawie tych wzorcow dla
nieefektywnych pafstw wyznaczono kombinacje
technologii pozwalajaca osiagnaé wicksze efekty
przy danych naktadach. Obliczenia zostaly przepro-
wadzone na podstawie wartoSci wspodtczynnikow

Statystyki opisowe naktadow i efektéw wykorzystanych w modelu DEA

T X1 *2 *3 X4 y1 )2

Wyszczegolnienie trudnieni dlugosé sieci zuzycie zarejestrowane hod praca
Zatrudnienie drogowej energii pojazdy ciezarowe przychody przewozowa

Max. 458,4 1104 087,0 53,3 69475 50 081,0 316,8
Min. 1,3 2 640,0 0,2 45,0 121,0 0,3
Srednia 124,9 176 542,9 11,0 1407,4 13 376,2 68,7
Odchylenie
standardowe 139,9 231035,9 14,2 1841,7 15 395,7 88,4
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Efektywno$¢ sektoréw towarowego transportu drogowego w krajach UE

DMU (sektor transportu w danym kraju UE)

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5

0.6 0.7 0.8 0.9 1

Efektywnos$¢ sektora towarowego transportu drogowego wedlug DEA

Zrodio: badania wlasne.

kombinacji liniowej technologii wsp6lnej — 4 (ta-
bela 2).

Przyktadowo dla sektora transportu drogowego
w Austrii punktami odniesienia (tzw. benchmarka-
mi) sg sektory z Danii, Luksemburga i Holandii (ta-
bela 2). Zatem aby austriacki sektor transportu
drogowego mozna byto uznaé za efektywny przy da-
nym poziomie nakfadow, sektor powinien wypraco-
waé przychody na poziomie 14715,6 mln euro oraz
wykonaé prace przewozowa na poziomie 48,1 mld
tkm. Zalecane wielkosci efektow znajduja sie po-
wyzej wielkosci efektow generowanych przez au-
striacki sektor transportu drogowego. Zatem sek-
tor towarowego transportu drogowego w Austrii
mozna bytoby zaliczy¢ do efektywnych, gdyby przy
danych naktadach osiagnat przychody wigksze
0 54,1% oraz wykonat wigksza o 86,5% prace prze-
WOZOW3.

Potencjalne zmiany, jakie powinny dokonac sie
w zakresie efektow sektora transportu drogowego
w poszczegodlnych krajach UE, przedstawiono w ta-
beli 3. W ramach przeprowadzonych badafi mozna
przyjaé, ze najmniejsze zmiany do uzyskania peinej

efektywnosci dotycza Belgii, Finlandii i Rumunii.
W przypadku Belgii nalezatoby zwiekszy¢ przycho-
dy sektora o 0,3% i prace przewozowa o 3,0%,
w odniesieniu do Finlandii odpowiednio o 14,9%
i 3,0%, a w przypadku Rumunii o 16,8% oraz
25,7%. Kraje charakteryzujace si¢ najnizsza efek-
tywnoScia sektora towarowego transportu drogo-
wego to Malta, Cypr, Czechy, Irlandia. Nalezy za-
znaczy¢, ze sa to jedne z najmniejszych zaréwno po-
wierzchniowo, jak i ludnos$ciowo krajow UE, co
oznacza ze potrzeby w zakresie transportu towarow
tez beda mniejsze, a tym samym generowane przy-
chody i praca przewozowa sg takze na nizszym po-
ziomie. Zgodnie z przeprowadzonymi obliczeniami
generowane przez sektory transportu w tych krajach
efekty powinny wzrosna¢ od 1,5 do nawet 3,5 razy,
aby mozna byto je uznac za w petni efektywne w po-
réwnaniu z innymi krajami (tabela 3). Nalezy miec¢
na uwadze, ze sg to potencjalne propozycje zmian,
ktore w praktyce moga by¢ trudne do zrealizowa-
nia. Niemniej jednak wyniki badan wskazuja na
doé¢ duze zroznicowanie w zakresie efektywnosci
sektora towarowego transportu drogowego w po-

28 Gospodarka Materiatowa i Logistyka « Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037



t. LXXIV = nr 7/2022 = DOI 10.33226/1231-2037.2022.7.3

Tabela 2
Wspotczynniki kombinacii liniowej (1) technologii wspdinej dla sektorow transportu z poszczegdinych krajow UE

charakggifljace Efektywne sektory transportu (benchmarki)

sie nieefektywnym
sektorem transportu DK DE LU LT PL NL SI PT IT SK
BE 1,436 . 0,980 . . 0,067 . .

BG . 0,013 . 0,485 . 0,034 . 0,217

(074 . . . 0,910 . 0,437

EE . . . 0,115 . 0,053 .

IE . . 1,451 . 0,045 0,255

EL . . 1,719 . 0,837

ES . . 3,482 . 11,414

FR . . 8,202 . . 2,157 1,119

HR . . 0,396 ) 0,011 ) 0,544

cYy ) . 0,269 . . ) ) . . )
LV . . . 0,195 . . 0,088 . . 0,169
HU . . . 0,272 . 0,111 1,610

MT 0,034 . 0,026 . . . .

AT 0,157 . 2,074 . . 0,316 . .

RO . . . 0,826 . 0,134 . 0,536

FI . 0,283 . . . 0,212 0,570 .

SE . 0,082 . . . 0,436 0,918

UK . 11,564 . . . 0,306 5,846

Uwaga: (-) wypelnienie niecelowe.
Zrédlo: badania wiasne.

Tabela 3
Zalecenia dotyczqce zwigkszenia efektdéw dla sektoréw transportu w przekroju poszczegdinych krajéw UE
w celu poprawy efektywnosci

Kraje . Przychody Praca przewozowa
charakteryzujace
sie nieefektywnym
sektorem transportu zalecana zmiana [w %] | poziom [w mld euro] | zalecana zmiana [w %] | poziom [w mld tkm]
BBE 0,3 11976 3,0 33,7
BG 104,9 8 787 57,9 42,6
(074 163,0 25267 170,5 111,2
EE 97,5 2799 111,3 12,3
IE 178,6 6822 140,6 27,9
EL 124,5 5683 33 30,3
ES 95,9 67 534 15,9 277,1
FR 96,1 96 939 86,5 320,6
HR 210,7 5423 77,8 22,4
CY 270,1 666 257,7 3,2
LV 83,2 2832 14,6 17,2
HU 155,0 16 055 91,4 72,5
MT 257,0 432 348,1 1,3
AT 54,1 14 716 86,5 48,1
RO 16,8 12 245 25,7 73,9
FI 14,9 7959 3,0 29,2
SE 61,6 18 182 33,1 57,9
UK 157,6 74 940 89,1 301,2

Zrodlo: badania wiasne.
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szczegblnych krajach UE. Otrzymane wyniki, po-
gtebione dodatkowymi analizami, moglyby by¢ in-
teresujace dla decydentow ksztattujacych polityke
transportowa UE, poniewaz wskazuja, ktore sekto-
ry wymagaja szczeg6dlnego wsparcia w zakresie roz-
woju, a ktore by¢ moze to wsparcie wykorzystuja
nieefektywnie.

Podsumowanie

Badania przeprowadzone na potrzeby niniejsze-
go artykutu pozwolily na sformutowanie nastepuja-
cych wnioskow:

1. Efektywno$¢ sektoréw towarowego transportu
drogowego w krajach UE jest zr6znicowana.
2.Bazujagc na podejSciu nieparametrycznym

(DEA), za sektory towarowego transportu drogo-

wego, ktore efektywnie przetwarzaja posiadane

naktady w efekty, nalezy uzna¢ sektory z takich
krajow jak: Dania, Niemcy, Wiochy, Litwa, Luk-
semburg, Holandia, Polska, Portugalia, Stowenia,

Stowacja.

3. W ramach przeprowadzonych badan potwierdzo-
no postawiona hipotezg¢ badawcza, ze sektor towa-

Przypisy/Notes

t. LXXIV = nr 7/2022 = DOI 10.33226/1231-2037.2022.7.3

rowego transportu drogowego w UE charaktery-
zuje sic wysoka efektywnoscia. Srednia efektyw-
no$¢ sektora wyliczona wediug metody DEA
ksztaltowala si¢ na poziomie 0,85, co oznacza, ze
sektor generuje $rednio o 15% mniej efektow niz
bytby w stanie wytworzy¢ przy peinej efektywnosci,
wykorzystujac ten sam poziom naktadow.

4. Przeprowadzone badania maja swoje ograniczenia
wynikajace przede wszystkim z wad metody DEA.
Wyniki metody DEA sa szczegdlnie wrazliwe na
blad pomiaru (zaleza od przyjetych zmiennych
efektow i nakladow oraz wielkoSci probki). Efek-
tywno$¢ obiektu jest wzgledna, poniewaz jest ba-
dana w stosunku do innych obiektéw z badanej
grupy. Efektywnos¢ jest mierzona tylko w odnie-
sieniu do najlepszych praktyk w okreslonej probie,
a zatem pordwnania wyniko6w migdzy réznymi ba-
daniami s3 niewiarygodne.

5. Efektywno$¢ jest ztozonym zagadnieniem ekono-
micznym, a metody stosowane do jej analizy maja
swoje zalety i wady, dlatego zdaniem autoréw przy
ocenie efektywnosci transportu na poziomie mi-
kro, mezo czy makro warto stosowac¢ podejscie zin-
tegrowane — bazujace na réznych metodach, kto6-
re wzajemnie si¢ uzupetniaja i dzigki temu pozwa-
laja formutowac wiarygodne wnioski.

! Benchmarking — jest to metoda zarzadzania strategicznego, polegajaca na poréwnywaniu wynikdw swojej organizacji z praktyka funkcjonowania
i wynikami dzialania najlepszych przedsigbiorstw na rynku, a nastgpnie zaadaptowaniu zasadniczych cech tych wzorcowych praktyk do procesow realizo-

wanych we wlasnej organizacji.

2 Polskie odpowiedniki to: analiza obwiedni danych, analiza otoczki danych, graniczna analiza danych.
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