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Summary
Subject and purpose of work: The aim of the article is to present the results of economic analysis of
the basic operating activity of PKP Intercity by using productivity ratios.
Materials and methods: The analysis is based on the PKP Group financial reports from 2004 - 2013.
The basic research method was the analysis of the efficiency, Energy intensity and material consumption
indicators from the basic operating activity. The financial results of basic operating activity and rail transport
performance in passenger kilometres and train kilometres are considered as the result of PKP Intercity
activity.
Results: The examined company made profits till 2008. At the end of 2008 PKP Group was restructured,
which was the reason of the company’s profitability collapse. The causes of this phenomenon can be
clearly noticed during the observation of work efficiency, Energy intensity and material consumption
indicators in the basic operating activity.
Conclusions: With the use of particular indicators, a simulation of the company’s revenues from basic
operating activity has been carried out using what-if analysis. It turned out, that the best solution
would be bringing back the work efficiency from before 2008. It could be done in a few ways: significant
reduction of employment (especially in administration), significant increase of train connections and
the rise of ticket prices.

Keywords: economic analysis, productivity indicators, PKP Intercity

Streszczenie
Przedmiot i cel pracy: Celem pracy jest zaprezentowanie wynikéw analizy ekonomicznej podsta-
wowej dziatalno$ci operacyjnej spétki PKP Intercity z wykorzystaniem wskaznikéw produktywnosci.
Materialy i metody: Analizy dokonano w oparciu o raporty finansowe Grupy PKP z lat 2004 - 2013.
Podstawowa metoda badawcza byta analiza wskaznikéw wydajnosci pracy oraz energochtonnosci
i materiatochtonno$ci podstawowej dziatalnosci operacyjnej. Jako efekt dziatania spétki PKP Intercity
przyjeto wynik finansowy podstawowej dziatalnoS$ci operacyjnej, oraz prace przewozowa mierzong
w pasazerokilometrach i pociggokilometrach.
Wyniki: Do 2008 roku badana spétka osiggata zyski. Koniec roku 2008 to czas restrukturyzacji Grupy
PKP, ktora stata sie przyczyna gwattownego zatamania rentownos$ci badanej spétki. Przyczyny tego
zjawiska bardzo wyraznie wida¢ badajac wskazniki wydajnosci pracy, energochtonnos$ci oraz mate-
riatochtonno$ci podstawowej dziatalnosci operacyjnej. Na spadek wartosci tych wskaznikéw naktada
sie do$¢ dynamiczny spadek przewozoéw pasazerskich po roku 2009.
Whioski: Wykorzystujagc wyznaczone wskazniki dokonano symulacji przychodéw z podstawowej
dziatalnos$ci operacyjnej sp6tki wykorzystujgc analize typu ,what - if”. Okazato sie, ze najlepszym roz-
wigzaniem jest przywrocenie wydajnos$ci pracy sprzed 2008 roku. Moze by¢ ono realizowane w kilku
kierunkach: znaczna redukcja zatrudnienia, szczegdlnie w administracji; znaczne zwiekszenie ilosci
oferowanych potgczen oraz wzrost cen biletdw.

Stowa kluczowe: analiza ekonomiczna, wskazniki produktywnosci, PKP Intercity
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Introduction

Foundations of scientific management developed
about hundred years ago. Works by Frederic Winslow
Taylor, Henry Laurence Gantt, Karol Adamiecki and
Henri Fayol are officially claimed to be the beginning
of it, although people were interested in this subject
matter much earlier. The key factor which determined
the creation of these works was the attempt to
improve work effectiveness. At that time the main
stream of research was focusing mainly on: specifying
managerial and executive competencies, operations
ergonomics and work synchronizing. The rules of time
measurement for accomplishing certain tasks (Taylor’s
time studies), using that time to synchronise activities
(Gantt chart and Adamieck’s chart) and principles
for effective management (Fayol’s 14 principles of
management) were created at that time.

However the issue of labour effectiveness involves
much broader aspects. It is one of the key terms in
economics, where the rule of rational management
(which is profit maximising and expenditure
minimizing) is the paradigm. Herbert Simons contested
this economy in a certain sense by introducing
bounded rationality rule. The rule is a result of human
limited capacity to process the information or make
decisions. According to Simons, people’s limitations
and lack of information make them pursue satisfactory
rather than optimal effects.

In business activity a satisfactory effect means
a certain level of profits. When there is a lack of profits,
the losses need to be offset with other resources than
profits from offered goods and services. The most
common sources of funding are loans, donations,
owner’s own resources and selling a part of property.
Loans increase future obligations and the remaining
sources of funding are limited. This means, that the
loss making period cannot be too long. By definition
of profit (financial outcome), it can be improved by
income increase and/or costs decrease.

The correlation between costs and incomes can
be determined by productivity indicators (efficiency,
energy intensity indicators etc.). For analysis or

comparison  purposes productivity indicators
described by the following formula are most often
used: v

P =- [1]
Where: ¢

Y - effect, most often financial - e.g. income from the sale of
goods and services;

X - expenditure of a concerned production factor - measured
by costs of this factors or in other units.

If income from sale of goods and services is
an effect, and energy consumed expressed in kWh
is a production factor, then we receive an energy
intensity indicator. However, when human labour
measured in man-hours is a production factor, then we
have a labour efficiency indicator.

This work aims at analysing the activity of PKP
Intercity - the largest operator of long-distance passenger
transport through the labour efficiency dynamics. The

Wstep

Ponad sto lat temu powstawaty zreby naukowego
zarzadzania. Problematyka ta zajmowano sie znacznie
wczesniej, jednakze dopiero prace: Frederica Wins-
lowa Taylora, Henrego Laurence Gantta, Karola Ada-
mieckiego oraz Henri Fayola, uznawane sg powszech-
nie za poczatkujace te dyscypline naukowa. Zasadni-
czym czynnikiem determinujgcym ich powstanie byto
dazenie do poprawy efektywnosci pracy. Gtéwny nurt
owczesnych badan skupiat sie wokét: okreslenia kom-
petencji kierowniczych i wykonawczych, ergonomii
dziatan oraz ich synchronizacji. Wéwczas to ustalono
zasady pomiaru czasu niezbednego na wykonanie da-
nej pracy (chronometraz Taylora) i jego wykorzysta-
nie do synchronizacji dziatan (harmonogramy Gantta
i Adamieckiego) oraz zasady skutecznego zarzadzania
(14 zasad Fayola).

Jednakze problematyka efektywnosci ludzkiego
dziatania obejmuje znacznie szersze aspekty. Stanowi
ona jedno z kluczowych poje¢ w ekonomii, ktérej pa-
radygmatem jest zasada racjonalnego gospodarowa-
nia, czyli maksymalizacja efektow przy minimalizacji
naktadow. Podwazyt j3, w pewnym sensie, Herbert Si-
mon wprowadzajac zasade ograniczonej racjonalnosci
dziatania. Wynika ona z ograniczonych mozliwosci lu-
dzi w zakresie przetwarzania informacji i podejmowa-
nia decyzji. Wedtug niego ludzie ze wzgledu na swoje
utomnosci i braki informacyjne daza raczej do satys-
fakcjonujacych niz optymalnych efektow.

W dziatalno$ci gospodarczej owym satysfakcjo-
nujacym efektem jest zysk (na okreslonym poziomie).
Jego brak powoduje potrzebe uzupetnienia ponie-
sionych strat z innych zZrédet niz przychody z ofero-
wanych débr i ustug. Najczesciej Zrédtem dofinanso-
wania s3g kredyty, dotacje, zasoby wtasne wtascicieli,
sprzedaz czeSci majatku. Pierwszy sposdéb zwieksza
przyszte zobowiazania, pozostate za$ sg ograniczone.
Powoduje to, iz okres przynoszacy straty nie moze by¢
zbyt dtugi. Z definicji zysku (efektu finansowego) wy-
nika mozliwos$¢ jego poprawy poprzez: wzrost przy-
chodéw lub/i obnizenie kosztow.

Zalezno$¢ miedzy kosztami i przychodami mozna
okresli¢ za pomocg wskaznikéw produktywnosci (wy-
dajnosci, energochtonnosci, itp.). Do analiz i poréw-
nan najczesciej wykorzystuje sie czastkowe wskazniki
produktywnosci opisywane wzorem:

P=— [1]
Gdzie: Xc
Y - efekt, najczesciej w postaci finansowej - np. przychody ze
sprzedazy dobr i ustug;
X - naktady danego czynnika produkcji - mierzone kosztami
tego czynnika lub innymi jednostkami.

Jezeli efektem sg przychody ze sprzedazy dobr lub
ustug, a czynnikiem produkcji jest zuzyta energia wy-
razona w kWh to otrzymamy wskaznik energochton-
nosci. Jezeli natomiast czynnikiem produkcji bedzie
praca ludzka mierzona w rbh, to otrzymamy wskaznik
wydajnosci pracy.
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research was inspired by a noticeable paradox in 2004
- 2013: dynamics of passenger traffic development
and sales income does not correspond with the profit
dynamics, which is presented on figure 1.

60

Gléwnym celem niniejszego opracowania jest
analiza dziatalno$ci najwiekszego operatora daleko-
bieznych przewozéw pasazerskich PKP Intercity przez
pryzmat dynamiki wydajnosci pracy. Inspiracja do
prowadzenia tych badan stat sie dostrzegalny na prze-
strzeni lat 2004 - 2013 pewien paradoks - dynamika
zmian liczby pasazerdéw, a co za tym idzie przychodow
ze sprzedazy, nie koresponduje z dynamika zyskéw, co
przedstawiono na wyKresie 1.
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Figure 1. Passenger traffic and profits of PKP Intercity
WyKkres 1. Liczba pasazerdw i zyski PKP Intercity

B Liczba pasazerow/

Number of passengers [min]

Source: PKP S.A Annual Reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, access: 20.02.2015.
Zrédto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep 20.02.2015.

PKP Intercity historical outline

PKP Intercity S.A. is the largest passenger carrier
in PKP Group. The company began its activity on 1
September 2001 by separation from PKP S. A. structure.
By 2008 PKP Intercity was present only on a market of
qualified passenger railway transport both in national
and international communication. At the beginning,
the company was focused on higher price transport
segments, however as it developed, it broadened its
offer to economic segment by introducing new brand:
Twoje Linie Kolejowe (“Your Railway Lines”, TLK).

In December 2008 PKP Intercity took over
interregional services from PKP Przewozy Regionalne
(Regional Transport, PKP PR), which was the result
of organisational changes in PKP Group. At that time
PKP PR company was excluded from PKP Group and
was managed by voivodship self-governments. It also
changed its name for Przewozy Regionalne Spotka
Z 0.0.. As a result, most of national and international
long-distance transport is serviced by PKP Intercity.

The basic offer of the company in national
communication are two products:

- Express Intercity (EIC) - category of trains
with the highest standard established as a result
of a merger of two existing at that time brands:
Express and InterCity. Gradually, as the purchase and
modernising of railway stock will take place, Express
Intercity will be a one distinct category of trains where
new express trains will be included. EIC are at the
moment the fastest and the most comfortable trains
in Polish railway sector, connecting centres of big

26

Szkic historyczny PKP Intercity

PKP Intercity S.A. to najwiekszy przewoznik pasa-
zerski w Grupie PKP. Spétka rozpoczeta dziatalnos¢ 1
wrzes$nia 2001 roku poprzez wyodrebnienie ze struk-
tury Polskich Kolei Panstwowych S.A. Do 2008 roku
firma PKP Intercity dziatata wytacznie na rynku kwa-
lifikowanych pasazerskich przewozéw Kkolejowych
zar6wno w komunikacji krajowej, jak i miedzynaro-
dowej. Poczatkowo spoétka skupiata sie na wyzszych
segmentach cenowych przewozoéw, jednak w miare
rozwoju dziatalno$ci jej oferta rozszerzyta sie na seg-
ment ekonomiczny przez wprowadzenie marki Twoje
Linie Kolejowe (TLK).

W konsekwencji zmian organizacyjnych w Gru-
pie PKP spétka PKP Intercity przejeta w grudniu 2008
roku od PKP Przewozy Regionalne obstuge przewo-
zO6w miedzywojewddzkich. W tym czasie spotka PKP
Przewozy Regionalne zostala wylaczona z Grupy PKP
i przeszta w zarzadzanie samorzadéw wojewodztw.
Zmienita réwniez nazwe na Przewozy Regionalne
Spétka z o.0.. W rezultacie obecnie wiekszo$¢ krajo-
wych i miedzynarodowych przewozdéw dalekobiez-
nych jest obstugiwana przez PKP Intercity.

Podstawg oferty sp6tki w komunikacji krajowej sa
dwa produkty:

- Express Intercity (EIC) - kategoria pociagéw
0 najwyzszym standardzie, powstata dzieki potacze-
niu dwdch istniejagcych dotad marek: Express oraz In-
terCity. Stopniowo, w miare zakupéw i modernizacji
taboru, do kategorii Express InterCity wigczane bedg
kolejne sktady ekspresowe, tworzac jedna, wyrazista
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cities. Selected EIC trains have 1st class cars with four-
person manager’s compartments. Passengers receive
a beverage included in the ticket price. Free press is
distributed in cars. Each train has a gastronomic car;

- Twoje Linie Kolejowe (,Your Railway Lines”,

TLK) - well developed, nationwide network of
cheap, day and night long-distance transport
in economic segment. It connects hundreds of
cities in Poland (including tourist resorts and
academic centres);

- European routes are serviced by EuroNight,

EuroCity and international fast trains.

In 2013, 270 million passengers used the services
of railways and PKP Intercity transported 30,78 million
(11,4%), which makes the company the fourth carrier
in the country when it comes to volume of passengers
carried. The type of carriages makes the company
dominant in the transport market when measured
by performance. 42,2% of general performance was
made by PKP Intercity.

Research methodology and boundaries

Final result of activity includes many factors
connected with operating, investing and financial
activity. In further analyses only the basic operating
activity (income and costs connected with carrying
passengers) is considered. Effects of operating activity
are presented in Figure 2. Its analysis indicates that
the result of basic operating activity is not related
to the volume of passengers. It seems to me that
such correlation should occur. Especially in 2010 -
2013. We can notice quite stable trend of decrease
in the volume of passengers, which should result in
structure changes in company’s operating costs. This
tendency can be noticed in 2005 - 2007. However, it is
worth noting that in 2005 - 2007 there was a growing
tendency in the volume of passengers, but in 2010 -
2013 there was a declining tendency, which may have
influence on correlation of incomes and costs from
basic operating activity. There are no data from 2009.

It should be also stressed, that there was an
important restructuring in PKP Intercity in 2008
and its repercussions influence the result of basic
operating activity not only in 2008, but also in the
following years.

The dynamics of income from one passenger,
presented in Figure 3, might be an important indicator
which explains the paradox. However, it doesn’t explain
it. In income from one passenger we can observe the
declining tendency till 2008, stability in 2010 - 2012
and a certain growth in 2013. Declining tendency of
income from one passenger does not correlate with
the growth of the result of basic operating activity. Also
stability of this income in 2010 - 2013 is not reflected
in stability of financial result from basic activity. It
seems that the problem lies in basic operating activity
costs or in some of its factors.

kategorie pociagéw. Obecnie EIC stanowia najszybsze
i najbardziej komfortowe sktady jezdzace po polskich
torach, taczace centra duzych miast. Wybrane pocia-
gi EIC posiadaja wagony klasy 1 z czteroosobowymi
przedziatami menedzerskimi. Pasazerowie w cenie
biletu otrzymuja poczestunek. W wagonach jest dys-
trybuowana bezptatna prasa. W kazdym pociagu znaj-
duje sie wagon restauracyjny/barowy;

- Twoje Linie Kolejowe (TLK) - rozbudowana
ogdblnopolska sie¢ tanich, dziennych i nocnych pota-
czen dalekobieznych w segmencie ekonomicznym,
taczaca setki miejscowosci w Polsce (w tym kurorty
turystyczne i o$§rodki akademickie);

- Europejskie szlaki obstuguja pociagi EuroNi-
ght, EuroCity oraz miedzynarodowe pospieszne.

W 2013 roku z ustug kolei skorzystato 270 min
pasazeréw, z czego PKP Intercity przewiozta 30,78
mln (11,4%), co daje jej pozycje 4 przewoznika w kra-
ju pod wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw. Ze
wzgledu na charakter przewozoéw firma ta dominuje
na rynku przewozow mierzonym pracg przewozowa.
Na tego operatora przypadto az 42,2% z ogétu wyko-
nanej pracy przewozowej.

Metodyka badan i ich ograniczenia

Na koncowy wynik dziatalnos$ci przedsiebior-
stwa sktada sie bardzo wiele czynnikéw zwigzanych
z dziatalnoscig: operacyjng, inwestycyjng i finansowa.
W dalszych analizach uwzgledniono jedynie podsta-
wowg dziatalno$¢ operacyjna, czyli przychody i koszty
zwigzane z przewozem pasazerow. Efekty dziatalnosci
operacyjnej przedstawiono na wykresie 2. Jak wynika
z jego analizy réwniez rezultat podstawowej dziatal-
nosci operacyjnej nie jest skorelowany z iloscig pasa-
zeréw. Wydaje sie, ze taka korelacja powinna wyste-
powa, szczegblnie w latach 2010 - 2013. Zauwazamy
w nich dos¢ stabilny trend spadku liczby pasazeréw, co
powinno skutkowaé zmianami strukturalnymi kosztéw
operacyjnych przedsiebiorstwa. Tendencje takg mozna
dostrzec w latach 2005 - 2007. Warto jednak zwrocié
uwage, iz w latach 2005 - 2007 liczba pasazer6w miata
tendencje wzrostowa, natomiast w latach 2010 - 2013
ma tendencje spadkowa, co oczywiScie moze mieé
wptyw na korelacje przychodéw i kosztéw z podstawo-
wej dziatalnosci operacyjnej. Brak danych z 2009 roku.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze w roku 2008 do-
konano istotnej restrukturyzacji PKP Intercity, ktérej
reperkusje wplywajg na wynik podstawowej dziatal-
nosci operacyjnej nie tylko w roku 2008, ale réwniez
w latach nastepnych.

Waznym wskaznikiem wyjasniajagcym powyzszy pa-
radoks moze by¢ dynamika przychodéw z jednego pasa-
zera, ktéra przedstawiono na wykresie 3. Jednakze ona
rowniez go nie wyjasnia. W przychodach z pojedynczego
pasazera dostrzegamy do roku 2008 tendencje spadko-
wa oraz stabilno$¢ w latach 2010- 2012 i pewien wzrost
w roku 2013. Tendencja spadkowa przychodéw zjednego
pasazera nie koreluje ze wzrostem wyniku podstawowej
dziatalno$ci operacyjnej. Jak réwniez w latach 2010 -
2013 stabilnos¢ tych przychodéw nie przektada sie na sta-
bilno$¢ wyniku finansowego z podstawowej dziatalnosci.
Problem zatem wydaje sie tkwi¢ w kosztach podstawowej
dziatalno$ci operacyjnej lub niektorych ich czynnikach.
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Figure 2. Result of basic operating activity
Wykres 2. Wynik podstawowej dziatalno$ci operacyjnej

Source: PKP S.A. annual reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, access: 20.02.2015.
Zrodto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

Basic operating activity costs include costs of:
depreciation, consumables, energy, external services,
personal costs taxes and others. The more detailed
analysis leads to a conclusion, that consumables
and Energy costs, charges of external services and
personal costs are the essential part of basic operating
activity costs. Figure 4 presents the dynamics of the
share of those three basic costs in the costs of basic
operating activity. Presented data imply that these
costs constitute over 70% of all costs, and their share
in basic operating activity has a growing tendency.
It means that they are a dominant expenditure of all
basic operating activity.

120

Na koszty podstawowej dziatalno$ci operacyjnej
sktadajg sie koszty: amortyzacji, materiatéw eksplo-
atacyjnych i energii, ustug obcych, osobowe, podatki
i optaty oraz inne. Bardziej szczeg6towa analiza kosz-
tow prowadzi do wniosku, ze zasadniczg ich czes¢
stanowig koszty: materiatéw i energii, optaty za ustu-
gi innych podmiotéw oraz koszty osobowe. Dynami-
ke udziatu tych trzech rodzajéw kosztéw w kosztach
podstawowej dziatalno$ci operacyjnej przedstawiono
na wykresie 4. Z przedstawionych danych wynika, ze
stanowig one ponad 70% wszystkich kosztéw, a ich
udzial w kosztach podstawowej dziatalno$ci operacyj-
nej ma tendencje wzrostowa. Stanowia zatem dominu-
jaca wartos$¢ w podstawowej dziatalno$ci operacyjne;j.

100
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20

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figure 3. Income measured in zlotys per passenger
Wykres 3. Przychdd mierzony w ztotych na pasazera

Source: PKP S.A. annual reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, access: 20.02.2015.
Zrodto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

Given these conditions, more detailed analysis
of basic operating activity through these costs was
undertaken. However, the financial effect itself
(costs and profits) does not reflect the management
effectiveness. Productivity indicators, especially labour
efficiency indicators are much better parameters.

28

Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, zde-
cydowano sie przeprowadzi¢ bardziej szczegdtowa
analize podstawowej dziatalno$ci operacyjnej przez
pryzmat tych witasnie kosztéw. Jednakze sam efekt
finansowy (koszty i przychody) nie odzwierciedla
skuteczno$ci zarzadzania. Znacznie lepszymi parame-
trami sg wskazniki produktywnosci, szczegélnie za$
wydajnosci pracy
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Figure 4. Share of three basic types of costs in costs structure of basic operating activity

Wykres 4. Udziat trzech podstawowych rodzajow kosztéw w strukturze kosztow z podstawowej dziatalno$ci operacyjnej
Source: PKP S.A. annual reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, access: 20.02.2015.

Zrédto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

Why was it decided to analyse the work efficiency?
Not only because it was the cause for developing
a scientific approach to management, but also because
of Parkinson’s law (see: Parkinson 1992 and Parkinson
1973). Its basic outline was presented in my article
Why is it worth to be interested in logistics?, published
in 6/2014 issue of , Logistyka”.

Parkinson claims that the fact is that the number
of the officials and the quantity of the work are not
related to each other at all. The rise in the total of those
employed is governed by Parkinson’s Law and would be
much the same whether the volume of the work were to
increase, diminish or even disappear. The importance of
Parkinson’s law lies in the fact that it is a law of growth
based upon an analysis of the factors by which that
growth is controlled. (Parkinson 1992, ch. 1 p. III ).

According to Parkinson the increase of public
administration per year oscillates arounds 5,17%
- 6,56% (Parkinson 1992, ch. 1 p. VIII). Although
the author emphasises that his research considers
functioning of selected departments of British
government, his conclusions are related not only to
these departments but to the general functioning of
men. (Parkinson 1992, ch. 1 p. VIII).

Companies need in their activities both labourers
and technocrats - a group of people who organize
labourers’ work and prepare various analyses,
establishing documents, etc.; administrative personnel,
generally speaking. In order to do their tasks properly,
this personnel creates procedures for sharing
information, document circulation, settlement, etc.
In many cases those procedures require more labour
input (often unjustified). This takes place, because an
“official” who creates the procedures tries to include
all the possible cases and doesn’t want to be perceived
as incompetent. Therefore creating procedures takes
a lot of time and effort. As a result, more people need
to be employed. (Pronnko 2014, p. 14607-14608).

The comments that have been made indicate the
essential problem: the amount of people who administer
processes in companies increase. Itis nota problem, when
profits are made in a very short time. Some of them will
be used for employment of additional personnel in hope

Dlaczego zdecydowano sie na analize wydajno-
$ci pracy? Nie tylko dlatego, Ze byta ona przyczyna
powstania rozwoju naukowego podej$cia do zarza-
dzania, ale réwniez ze wzgledu na prawo Parkinsona
(zob. Parkinson 1992 oraz Parkinson 1973). Ogélny
jego szkic zostal zaprezentowany w artykule mojego
autorstwa: Dlaczego warto zajmowac sie logistykq?,
ktéry ukazat sie w numerze 6/2014 ,Logistyki”.

Wedtug stéw Parkinsona: nie ma w ogdle zZadnej
wspotzaleznosci pomiedzy liczbq urzednikéw a iloscigq
wykonywanej pracy. Wzrostem liczby urzednikéw rzq-
dzi bowiem Prawo Parkinsona i wzrost ten bedzie do-
ktadnie taki sam bez wzgledu na to, czy pracy bedzie
wiecej, mniej, czy tez nie bedzie jej w ogdle. Znaczenie
Prawa Parkinsona polega na tym, Ze jest to prawo
wzrostu, oparte na analizie czynnikéw rzqdzqcych tym
wzrostem. (Parkinson 1992, rozdz. 1 s. I1I ).

Wedtug Parkinsona wzrost administracji publicz-
nej w skali roku waha sie w granicach od 5,17% do
6,56% (Parkinson 1992, rozdz. 1 s. VIII). Co prawda
sam autor zastrzega sie, iz jego badania dotyczyty
funkcjonowania wybranych dziatéw administracji rza-
dowej Wielkiej Brytanii, jednakze swoje wywody nie
odnosi do tej administracji, ale generalnie do funkcjo-
nowania cztowieka. (Parkinson 1992, rozdz. 1 s. VIII).

W dziatalnos$ci przedsiebiorstw niezbedni s3 za-
réwno robotnicy, jak réwniez technokraci, czyli zesp6t
ludzi organizujgcych prace robotnikéw, przygotowu-
jacych réznego typu analizy, prowadzacych dokumen-
tacje przedsiebiorstwa, itd. - ogdlnie ujmujac personel
administracyjny. Personel ten dazac do prawidtowego
wykonania swoich zadan tworzy procedury: przepty-
wu informacji, obiegu dokumentéw, uzgodnien, itp..
W wielu przypadkach tworzone procedury wymaga-
ja wzrostu naktadéw pracy (czesto nieuzasadnionej).
Wynika to z faktu, iz tworzacy je ,urzednik” stara sie
zawrze¢ w nich wszelkie mozliwe przypadki i ustrzec
sie przed posadzeniem o niekompetencje. Stad tez
tworzone procedury pochtaniajg sporo czasu oraz
wymagaja wzrostu naktadéw pracy. Czego efektem
jest potrzeba wzrostu zatrudnienia. (Pronko 2014,
s.14607-14608).
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that they will contribute to the increase of company’s
effectiveness. Problem occurs when profits decrease
in a few very short periods of time. In such situation
company faces a growing debt. Dismissal of some
administrative workers seems to be reasonable, however
the implemented procedures make it impossible. At the
same time the administration would be responsible for
the employment reduction programme. They would
need to decide about the reduction of themselves,
which seems to be unimaginable. This is why in order
to improve the situation the only possible direction
is the development of company by promoting new
market outlets, reducing costs of buying consumables,
broadening of the product range, which means further
development of administration.(Pronko 2014).

All these premises suggest that economic
analyses of companies should be conducted through
the dynamics of work efficiency. We should observe
the growth of this efficiency in companies’ activity.
That would confirm the effectiveness of management
- better and more effective exploitation of almost
unlimited possibilities of human resources. However,
practical experience suggests something else,
therefore researchers decided to make an attempt
to verify Parkinson’s hypothesis in relation to the
researched company - PKP Intercity.

The research was based on publicly available
financial reports of PKP Group (http://pkpsa.pl/
grupa-pkp/raport-finansowy.html). These reports are
not coherent. Forms and range of presented data were
different in various years. Reports from 2009 - 2010
raise particular concerns. Therefore we didn’t gather
all data necessary to conduct a precise verification of
Parkinson’s hypothesis.

In the analyses the effect of operating activity
was considered as revenue from sale and transport
performance in passenger Kkilometres and train
kilometres. It seems that the Ilatter indicator
makes labour efficiency independent from market
requirements and is the most objective measure of the
work carried out by PKP intercity.

Share of personnel costs in a general account of
basic operating activity and share of administrative
workers’ personal costs in whole personnel costs
are also very important. They can be observed only
in reports prepared till 2008. This may indicate that
the Management Board is aware of the problem of
overgrown administration. However it is not possible
to verify it with available data.

As it was pointed out, work efficiency can be
defined as a ratio between the effect and the work
expenditure to achieve this effect:

P=" [2]
Where: Xp
Y - effect;
X, - work expenditures .

This indicator has some mathematical properties. If
effect is the same, e.g. revenue from sales, work measured
in train kilometres or passenger kilometres, and individual
factors are expressed in the same units, then:
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Poczynione powyzej uwagi wskazuja na zasadni-
czy problem: liczba os6b administrujgcych procesa-
mi realizowanymi w systemie zwanym przedsiebior-
stwem wzrasta. Nie stanowi to problemu w przypad-
ku osiggania zyskow w bardzo krétkim okresie czasu.
Cze$¢ z nich zostanie spozytkowana na zatrudnienie
dodatkowych oséb, w nadziei, Ze ich obecnos¢ przy-
czyni sie do wzrostu efektywnosci dziatania przedsie-
biorstwa. Problem pojawia sie wéwczas, gdy spadaja
przychody przedsiebiorstwa w kilku kolejnych bardzo
krotkich okresach. Wowczas przedsiebiorstwo staje
przed problemem rosngcego zadtuzenia. Rozsagdnym
krokiem wydawatoby sie zwolnienie kilku pracowni-
kéw administracji, jednakze wdrozone procedury nie
pozwalaja na taki krok. A jednocze$nie, kt6z miatby
opracowac program redukcji zatrudnienia, jak nie ad-
ministracja. Musiataby zatem zdecydowa¢ o redukcji
samej siebie. Co wydaje sie niewyobrazalne. Stad tez
zasadniczymi i jedynymi mozliwymi do przyjecia kie-
runkami poprawy sytuacji wydaje sie rozwdj przed-
siebiorstwa przez: poszukiwanie nowych rynkéw
zbytu, ograniczenie kosztéw zakupu materiatéw, roz-
szerzenie oferty asortymentowej, czyli dalszy rozrost
administracji. (Pronko 2014).

Wskazane powyzej przestanki sugeruja prowa-
dzenie analiz ekonomicznych przedsiebiorstw pod
katem dynamiki wydajnosci pracy. W dziatalnosci
przedsiebiorstw powinni$my dostrzega¢ wzrost owej
wydajnosci. To Swiadczytoby o skutecznos$ci zarzadza-
nia - lepszego i bardziej efektywnego wykorzystania
niemal nieograniczonych mozliwosci zasobéw ludz-
kich. Praktyka wskazuje jednak na co$ innego. Dlatego
tez w prowadzonych badaniach zdecydowano sie na
probe weryfikacji hipotezy sformutowanej przez Par-
kinsona w odniesieniu do badanego przedsiebiorstwa
- PKP Intercity.

Badania oparto na ogdlnodostepnych raportach
finansowych grupy kapitatowej PKP (http://pkpsa.pl/
grupa-pkp/raport-finansowy.html). Raporty te nie s3
ze sobg spojne. W poszczegdlnych latach stosowano
rozne formy i zakres prezentowanych danych. Szcze-
gblne zastrzezenia budza raporty z lat 2009 - 2010.
Dlatego tez nie udato sie uzyska¢ wszystkich danych
do precyzyjnej weryfikacji hipotezy sformutowanej
przez Parkinsona.

W prowadzonych analizach, jako efekt dziatal-
nosci operacyjnej przyjeto: przychody ze sprzedazy
oraz prace przewozowg liczong w pasazerokilome-
trach i pociggokilometrach. Wydaje sie, Ze ten ostatni
wskaznik uniezaleznia wydajnos$¢ pracy od wymogow
rynkowych i jest najbardziej obiektywnym mierni-
kiem wykonanej przez PKP Intercity pracy.

[stotne znaczenie ma rowniez udziat kosztéw oso-
bowych w ogélnym rachunku kosztéw podstawowej
dziatalnos$ci operacyjnej oraz udziat kosztow osobo-
wych pracownikéw administracji w catkowitych kosz-
tach osobowych. Taka mozliwos¢ dajg jedynie raporty
sporzadzane do 2008 roku. Moze to $wiadczy¢ o $wia-
domosci Zarzadu Spotki o problemie przerostu admi-
nistracji. Niemniej jednak na podstawie dostepnych
danych nie mozna tego jednoznacznie zweryfikowac.

Jak wskazano, wydajno$¢ pracy mozemy zdefinio-
wac jako stosunek efektu do naktadéw pracy przezna-
czonych na jego uzyskanie:
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Where:

W - productivity of X, i X,;
W, - productivity of factor X,;
W, - productivity of factor X,.

Productivity shows also relations between
individual production factors:
Y
Wi X, Y X2 X
=Y T Ty [4]
2 > 1 1
X2

The analyses focused only on the basic operating
activity. Its effects can be measured by volume
of revenues from sale or transport work. Each of
those measures have certain disadvantages: these
measures include factors which are not related to
work effectiveness. The volume of revenue depends
on the passenger traffic and ticket prices. Transport
work measured in passenger kilometres includes
market factors (popularity of this means of transport).
Transport work measured in train kilometres includes
only the amount of trains and the distance they made,
therefore it seems to be the most accurate measure of
the work made by carrier.

Other indicators necessary to perform the
transport work are also taken into account. These
indicators are: materials and Energy consumption and
charges for external services. Along with personnel
costs they make a dominant group of basic operating
activity costs.

Another important indicator, which allows
to evaluate effectiveness of market activities and
efficiency of individual factors (or groups of them) is
trains occupancy, which can be indicated by transport
work ratio measured in passenger kilometres and
train kilometres. With this indicator, in my opinion, it
is possible to compare the effectiveness of passenger
railway carriages in various countries (or transport
companies) and determine popularity of this means of
transport.

P=— [2]

Gdzie:
Y - efekt;
X, - naktady pracy.

Wskaznik ten posiada kilka istotnych wtasnosci
matematycznych. Jezeli efektem jest ta sama wielko$¢,
np.: przychody ze sprzedazy, wielko$¢ wykonanej
pracy mierzona w pociggokilometrach lub pasazero-
kilometrach, a warto$¢ poszczegdlnych czynnikow
wptywajacych na ten efekt wyrazimy w tych samych
jednostkach, to:

1

1 1
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Gdzie:

W - produktywnos¢ czynnikow X, iX,;
W - produktywno$¢ czynnika X, ;

W, - produktywno$¢ czynnika X,.

Produktywno$¢ wskazuje réwniez na relacje mie-
dzy poszczegblnymi czynnikami produkcji:

Y
Wi_X _Y X _ K (4]
szlxly X1

2

W prowadzonych analizach skupiono sie jedynie
na podstawowej dziatalno$ci operacyjnej, ktérej efekty
mozna mierzy¢: wielko$cig przychodéw ze sprzedazy
ustug lub wielkoScig pracy przewozowej. Kazdy z tych
miernikéw ma pewne wady - uwzglednia rowniez inne
czynniki poza efektywno$cia pracy. Wielko$¢ przycho-
doéw uzalezniona jest od liczby pasazeréw oraz ceny
biletéw. Praca przewozowa mierzona w pasazerokilo-
metrach uwzglednia czynniki rynkowe - popularnos$¢
tego $rodka transportu. Natomiast praca przewozowa
mierzona w pociggokilometrach uwzglednia jedynie
liczbe pociggdéw oraz dystans jaki pokonaty, wydaje sie
by¢ zatem najbardziej trafnym miernikiem faktycznej
pracy wykonanej przez przewoznika.

W analizach uwzgledniono réwniez inne naktady
niezbedne do wykonania pracy przewozowej: zuzycie
materialéw i energii oraz optaty za ustugi obce. Wspél-
nie z kosztami osobowymi stanowig one dominujaca
grupe kosztéw podstawowej dziatalno$ci operacyjne;j.

Innym waznym wskaznikiem pozwalajacym na
ocene efektywnosci dziatan rynkowych oraz wydajno-
$ci poszczegblnych czynnikéw (lub ich grup) jest obto-
Zenie pociagdw, ktére mozemy wyznaczy¢ ze stosunku
pracy przewozowej mierzonej w pasazerokilometrach
oraz pociggokilometrach. Wskaznik ten, moim zda-
niem, pozwala poréwnac efektywnos$¢ pasazerskich
przewozoéw kolejowych w réznych panstwach (lub fir-
mach przewozowych) oraz okresla popularnos¢ tego
$rodka lokomociji.

31



Jarostaw Prornko

Selected elements of the analysis
of the activity of PKP Intercity

The analysis should begin from presenting the
overall transport situation of the company, compared
with other European countries and Poland. In the Table
1 there is a set of basic data concerning the number
of passengers and the transport work for 2013, from
the Eurostat data, as well as the same data for PKP
Intercity, from the report of Group PKP for 2013. The
average occupancy of trains with passengers was
established on the basis of these data. These data
presented demonstrate that the occupancy of trains
in the company PKP Intercity exceeds the value of this
indicator for all the countries included in the Table
1. The indicator explains the average profitability of
transportation services. The higher it is, the higher
the profitability should be, because the revenue grows
accordingly to the number of passengers. However, in
the case of the audited company the high occupancy
(comparing to other countries and the average in
Poland) does not bring about the result of the basic
operating activity. The reasons may be twofold: too
low prices of tickets or the low work productivity.

Wybrane elementy analizy
dziatalnosci PKP Intercity

Analize nalezy rozpocza¢ od przedstawienia ogdl-
nej sytuacji przewozowej firmy na tle innych krajow
europejskich i Polski. W tabeli 1. zestawiono podsta-
wowe dane dotyczace liczby pasazeréw oraz pracy
przewozowej za 2013 rok pochodzgce z danych Euro-
statu oraz te same dane dla PKP Intercity pochodzace
z raportu Grupy PKP za 2013 rok. Na ich podstawie
wyznaczono Srednie obtoZenie pociagdéw pasazera-
mi. Jak wynika z zaprezentowanych danych obtoZenie
pociagéw w spotce PKP Intercity przekracza wartos$¢
tego wskaznika dla wszystkich krajéw ujetych w ta-
beli 1. Wskaznik ten méwi o $redniej rentownosci
przewozow. Im wyzszy tym wyzsza powinna by¢ ren-
townos$¢, poniewaz adekwatnie do liczby pasazerow
rosng przychody z tego tytutu. Jednakze w przypadku
badanej spétki wysokie obtozenie (w poréwnaniu do
innych krajow i $redniej w Polsce) nie przektada sie
na wynik podstawowej dziatalno$ci operacyjnej. Przy-
czyny moga by¢ dwojakiego rodzaju: zbyt niskie ceny
biletéw lub niska wydajno$¢ pracy.

Table 1. Basic parameters transport performance in 2013 in selected european countries and PKP Intercity
Tabela 1. Podstawowe parametry pracy przewozowej w roku 2013 wybranych krajéw europejskich i sp6tki PKP Intercity

mlin pas mln paskm mln pockm pas./poc.
Italy 814,517 48739 317,906 153
Spain 558,625 23755 184,283 129
Poland 257,461 16 659 133,171 125
United Kingdom 1599,934 61976 502,226 123
Austria 230,902 12 282 105,036 117
Germany 2612,764 89 450 776,065 115
Switzerland 380,577 19 368 190,486 102
Czech Republic 174,189 7512 127,109 59
PKP Intercity 30,7 7 084 42,1 168

Source: Eurostat and PKP S.A. annual reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, date of access: 20" February 2015.
Zrédto: Eurostat oraz raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

The analysed period of time canbe divided into two
subperiods. The years 2005-2008 are characterised
by a positive financial result in basic operational
activity which raises at the beginning of this period
and then decreases significantly in 2008. The second
subperiod- years 2010-2013, which were preceded
by the reorganisation from 2008, is characterised by
a significant negative variability of financial result in
basic operational activity. The difference is very clear
in comparison of income and costs of early years of
each subperiod (2004 and 2010) which is illustrated
within Figure 5.
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Analizowany przedziat czasowy dzieli sie na dwa
rézne podokresy. Lata 2005 - 2008 charakteryzuja
sie dodatnim wynikiem z podstawowej dziatalno$ci
operacyjnej, ktéry w poczatkowym okresie wzrasta,
aby w roku 2008 dos$¢ wyraznie obnizy¢ sie. Drugi
podokres, lata 2010- 2013, poprzedzony restruktu-
ryzacjg przeprowadzong w roku 2008, charakteryzu-
je sie duza, ujemna zmiennoscia efektu finansowego
podstawowej dziatalnos$ci operacyjnej. Réznica ta jest
wyraznie dostrzegalna przy zestawieniu przychodéw
i kosztow w odniesieniu do lat poczatkowych kazdego
podokresu (2004 i 2010), co zobrazowano na wykre-
sie 5.
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Figure 5. The comparison of income and costs of early years of each subperiod (2004 and 2010)

Wykres 5. Zestawienie przychodéw i kosztdw w odniesieniu do poczatkowych lat poszczegélnych podokreséw (2004 i1 2010)
Source: PKP S.A. annual reports. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html. date of access: 20" February 2015.
Zrédto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

It is worth noting that the costs increased
dramatically in 2008. In the preceding years, this
increase was characterised by its linearity and it
was slower than the increase of income. However,
in the years 2010-2013, the decrease of costs is
approximately equal with the decrease ofincome which
may be a result of transformations from 2008. Figure
6. illustrates the analysis of structure of operational
costs which was performed to get a detailed picture of
the situation.

100%

NEEENNNE

Warto zwrdéci¢ uwage na dos¢ gwattowny wzrost
kosztéw roku 2008. W latach poprzedzajacych, wzrost
ten charakteryzowat sie trendem liniowym wolniej-
szym od wzrostu przychodéw. Natomiast w latach
2010 - 2013 spadek kosztéw jest w przybliZeniu
réwny spadkowi przychodéw. Moze to by¢ efektem
przeksztatcen z roku 2008. Dla petniejszego obrazu
sytuacji dokonano analizy struktury kosztéw opera-
cyjnych, ktérej wynik przedstawiono na wykresie 6.
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Figure 6. The structure of operational costs
Wykres 6. Struktura kosztéw operacyjnych
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Source: PKP S.A. annual reports Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, date of access: 20" February 2015.
Zrédto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

The above presented graphs shows that
throughout the period the part of personnel costs was
raising and the part of other costs was decreasing. The
part of external services remained at the same level
throughout the period, similarly to the part of energy
and consumables. After the reorganisation the part
increased nearly twice in reference to the preceding
period which is connected with an approximately
twofold increase in transport performance in 2013 as
compared to that in 2008 (vide Table 2).

Table 2. presents basic data which illustrate
basic operational activity of PKP Intercity i.e. number
of passengers, transport performance measured in

Z prezentowanego wykresu wynika, ze w calym
okresie rosnie udzial kosztow osobowych, maleje na-
tomiast udziat innych kosztéw. Udziat kosztéw ustug
obcych jest caty czas na tym samym poziomie, Podob-
nie jak udziat kosztéw energii i materiatow eksploata-
cyjnych. Chociaz po restrukturyzacji nastgpit niemal
dwukrotny wzrost jego udzialu w stosunku do okre-
su poprzedzajgcego, co jest zwigzane z niemal dwu-
krotnym wzrostem pracy przewozowej w roku 2013
w stosunku do roku 2008 (zob. tabela 2).

W tabeli 2. zebrano podstawowe dane obrazujace
efekty podstawowej dziatalnosci operacyjnej PKP In-
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passenger-kilometres (pass-km), train-kilometres
(train-km); and main expenditure on this activity i.e.
costs of energy and consumables, costs of external
services, personal costs and the level of employment.
Additionally, the data about technical speed of trains
was included. The trains which belong to the Company
should have significantly high technical speed on
account of the Company’s character. However, the
data in Table 2. show that in the years 2004-2008 it
decreased from 85 to 72.5 km/h. Moreover, Table 2
contains some empty cells which is a result of the lack
of coherence and homogeneity in financial statements
prepared by PKP Group. The lack of this data makes
the analysis more difficult to conduct especially on
account of the lack of performance measured in train-
kilometres (train-km). On the basis of the presented
data, productivity ratio of four expenditures was
calculated adopting two kinds of effects. The results of
the calculations are presented in graphs 7,8,9 and 10.

tercity: liczba pasazeréw, prace przewozowa mierzong
w pasazerokilometrach (paskm) i pociggokilometrach
(pockm); oraz dominujace naktady na te dziatalno$¢:
koszty energii i materiatow, koszty ustug obcych, koszty
osobowe oraz stan zatrudnienia. Dodatkowo zamiesz-
czono dane dotyczace predkosci technicznej pociggéw.
Pociagi tej spotki ze wzgledu na charakter jej dziatal-
nosci powinny wyrézniac sie znaczng predkoscia tech-
niczng, jednakze jak wida¢ z zestawienia predkos¢ ta
w latach 2004 - 2008 zmniejszyta z 85 do 72,5 km/h.
Tabela 2. zawiera szereg pustych komdérek, co jest efek-
tem braku spoéjnosci i niejednorodnosci opracowywa-
nych przez Grupe PKP sprawozdan finansowych. Brak
tych danych utrudnia analize, szczegdlnie ze wzgledu
na brak pracy przewozowej mierzonej w pockm. Opie-
rajac sie na przedstawionych danych obliczono wskaz-
niki produktywnosci czterech naktadéw przyjmujgc
dwa rodzaje efektéw. Wyniki przeprowadzonych obli-
czen przedstawiono na wykresach 7, 8,91 10.

Table 2. The comparison of basic effects and the expenditures of basic operational activity
Tabela 2. Zestawienie podstawowych efektow i naktadéw podstawowej dziatalnosci operacyjnej

2004 | 2005| 2006| 2007| 2008 2009| 2010| 2011| 2012| 2013

Number of

passengers/ m 8.0 9.6 10.7 11.6 14.7 51.7 37.1 36.5 35.2 30.7

Liczba pasazeréw

Transport m/pass-km/

performance/ P 2780| 3300 3140 3896 | 4457 8419 7300 8271 7840 | 7084
mln pas-km

Praca przewozowa

Transport m train-km/

performance/ 16.9 16,9 18.1 18.7 22.2 44.6 42.1
mln poc-km

Praca przewozowa

Average technical

speed/Przecietna km/h 85 80.6 77.3 75.4 72.5

szybkos¢ tech.

Costs of consumables PLN m/

and energy/ Koszty mln 7t 89.7 91.5| 105.0| 152.7 385.2| 370.2| 386.4| 369.6

materiatéw i energii

Costs of external PLN m/

services/ Koszty 393.5| 415.4| 472.0| 5219 819.6| 791.5| 861.5| 8525
mln zt

ustug obcych

Personal costs/ PLN m/ 80.4| 87.6| 984| 1723 413.6| 408.7| 456.8| 437.1

Koszty osobowe mln zt

Level of employment/ | person/ 2307| 2259| 2437| 2516| 8339| 9105| 8270| 7772| 7408| 7246

Stan zatrudnienia osoba

Source: PKP S.A. annual reports Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, date of access: 20th February 2015.
Zrédto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015.

The analysis of data from graph 7 proves great
stability of effectiveness of expenditures on external
services. Apart from a slight increase in effectiveness
in the years 2011 and 2012, in remaining years it
maintains on the level of 8.5 passenger-kilometre
per PLN 1 spent on external services. However, the
effectiveness of expenditures on consumables and
energy decreased nearly twice in the years 2005
- 2013. In 2005 PKP Intercity realised nearly 37
passenger-kilometres for PLN 1 spent on consumables
and energy and in 2013 it was only 19 passenger-
kilometres. Even greater decrease of effectiveness,
nearly threefold, was noted in the case of expenditures
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Z analizy danych zamieszczonych na wyKkresie 7.
wynika duza stabilno$¢ efektywnosci naktadéw po-
noszonych na ustugi obce. Poza niewielkim wzrostem
efektywno$ci w latach 2011 i 2012, w pozostatych
latach utrzymuje sie ona na poziomie 8,5 pasazeroki-
lometra na 1 ztotéwke wydang na ustugi obce. Nato-
miast efektywno$¢ naktadéw poniesionych na mate-
riaty eksploatacyjne i energie zmniejszyta sie niemal
dwukrotnie w latach 2005 - 2013. W roku 2005 sp6t-
ka PKP Intercity za jedng ztotowke wydang na mate-
riaty i energie realizowata prawie 37 pasazerokilome-
trow, natomiast w roku 2013 zaledwie 19 pasazeroki-
lometrow. Jeszcze wiekszy, niemal trzykrotny spadek
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on employment. In 2005 for PLN 1 spent on employers
41 passenger-kilometres were realised whereas in
2013 only 16 passenger-kilometres.

Similar effects can be observed on the basis
of the analysis of data presented in graph 8.
However, in this case the differences are slightly less
considerable as while adopting passenger-kilometres
as a measurement of effect of transport performance,
the result is determined by the number of passengers.
There was a slight increase in effectiveness in external
services, from 43 to 49 train- kilometres per PLN 1000
in the years 2005 - 2013. However, two remaining
expenditures were much less effective- the decrease
from 189 to 114 train-kilometres per PLN 1000 spent
on energy and consumables and the decrease from
210 to 96 train-kilometres per PLN 1000 spent on
employees.

efektywnos$ci odnotowano w przypadku naktadéw na
zatrudnienie. W roku 2005 za 1 ztotéwke wydang na
pracownikéw realizowano 41 pkm, natomiast w 2013
zaledwie 16 pkm.

Podobne efekty mozna zaobserwowac analizujac
dane zamieszczone na wykresie 8. Jednakze w tym
przypadku réznice sg nieco mniejsze, poniewaz przyj-
mujac jako miare efektu wykonanej pracy pociagokilo-
metry uniezalezniamy wynik od liczby przewiezionych
pasazerow. W zakresie ustug obcych na przestrzeni lat
2005 - 2013 odnotowano niewielki wzrost efektyw-
nosci z 43 do 49 pociagokilometréw na kazdy wydany
tysiac ztotych. Natomiast w przypadku dwoch pozo-
stalych naktadéw odnotowano spadek efektywnosci
ze 189 do 114 pociagokilometréw na kazdy tysiac zto-
tych wydanych na energie i materiaty oraz z 210 do 96
pockm na kazdy tysigc wydany na pracownikdw.
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2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
# external services % ustugi obce 8,39 | 7,56 | 8,25 | 8,54 8,91 110,45] 9,10 | 8,31
W consumables and energy | ® materiaty i energia| 36,79 | 34,31 37,12 29,19 18,95122,34120,29| 19,17
 personnel costs M koszty osobowe 41,04 | 35,85 | 39,60 | 25,86 17,65|20,24|17,16 | 16,21

Figure 7. Productivity of expenditures on external services, consumables and energy and employees in reference to the effect of
basic operational activity expressed in passenger-kilometres (pass-km)

Wykres 7. Produktywno$¢ naktadéw poniesionych na: ustugi obce, materialy i energie, pracownikéw w odniesieniu do efektu
podstawowej dziatalno$ci operacyjnej wyrazonej w pasazerokilometrach (pkm)

§ource: Table 2.
Zrédto: Tabela 2.
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2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 | 2010|2011 | 2012|2013
# external services # ustugi obce 0,043]0,043(0,040|0,043 0,052|0,049
B consumables and energy | m materiaty i energia|0,189|0,197(0,178(0,145 0,115/0,114
H personnel costs koszty osobowe 0,210|0,206(0,190|0,129 0,098|0,096

Figure 8. Productivity of expenditures on external services, consumables and energy and employees in reference to the effect of
basic operational activity expressed in train-kilometres (train-km)

Wykres 8. Produktywno$¢ naktadéw poniesionych na: ustugi obce, materialy i energie, pracownikéw w odniesieniu do efektu
podstawowej dziatalno$ci operacyjnej wyrazonej w pociggokilometrach (pockm)

$ource: Table 2.
Zrbdto: Tabela 2.
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The indices presented on Figures 7 and 8 are
influenced by the increase of prices and average
salaries. This increase is unavoidable but it should be
accompanied by the increase in effectiveness of money
spent on particular purposes which counterbalances
slightly smaller increase in ticket prices. Otherwise,
the relation between income and costs deteriorates
which leads to the decrease in operational activity
hence the decrease of the profit.

The effectiveness of labour input presented on
graphs 9 and 10 eliminates the relation between
salaries and labour input which makes this index more
clear. However, this index also decreased significantly.
In the years 2004- 2007 the index of effectiveness of
labour (Figure 9) fluctuated between 1.21 and 1.55 m
pass-km per one employee whereas in the years 2009-
2013 it fluctuated between 0.88 and 1.06 m pass-km
per one employee. Comparing these two periods,
it is possible to note approximately 50 per cent of
difference in the effectiveness of labour. During the
first period employees’ work was sufficient to realise
approximately 1.38 m pass-km and during the second
one only 0.97 m pass-km.

W przypadku wskaznikéw zaprezentowanych na
wyKkresie 7 i 8 istotny wptyw na ich warto$¢ ma wzrost
cen oraz $redniej pensji pracownikéw. Wzrost ten jest
nieunikniony, ale wraz z nim powinna rosna¢ efek-
tywnos¢ wydawanych na poszczeg6lne cele pieniedzy,
réwnowazac tym samy nieco mniejszy wzrost cen bi-
letow. W przeciwnym wypadku pogarsza sie relacja
miedzy przychodami a kosztami, co nieuchronnie pro-
wadzi do obnizenia efektu dziatalno$ci operacyjne;j,
czyli zysku.

Efektywnos¢ naktadoéw pracy zaprezentowana na
wykresach 9 i 10 usuwa zalezno$¢ miedzy wysokoscig
ptacy a naktadami pracy, czynigc wskaznik bardziej
przejrzystym. Jednakze réwniez ten wskaznik dos$¢
wyraznie sie obnizyt. W latach 2004 - 2007 wskaznik
efektywnosci pracy (wykres 9) oscylowal miedzy 1,21
a 1,55 mln paskm na jednego pracownika, natomiast
w latach 2009 - 2013 oscylowat w granicach 0,88
a 1,06 mln paskm na jednego pracownika. Poréwnu-
jac te dwa okresy dostrzezemy okoto 50% réznice
w wydajnosci pracy. W pierwszym okresie praca jed-
nego pracownika byta wystarczajaca, aby zrealizowa¢
okoto 1,38 mln paskm, w drugim za$ jedynie 0,97 min
paskm.
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1,00

0,50

0,00

20042005 [ 2006 | 2007

200812009|2010(2011|2012(2013

min paskm/prac| 1,21 1,46 | 1,29

1,55

0,5310,92(0,88|1,06|1,06|0,98

Figure 9. Effectiveness of labour input expressed in million passenger-kilometres (pass-km) per one employee
Wykres 9. Efektywnos$¢ naktadéw pracy wyrazona w mln pasazerokilometréw (paskm) w przeliczeniu na jednego pracownika

Spurce: Table 2.
Zrodto: Tabela 2.

A much more detailed index is effectiveness
of labour measured in train-km per an employee.
However, in this case there are significant gaps in the
data presented in PKP Group reports. Nevertheless,
the first period was characterised by a positive
financial result in basic operational activity and it is
possible to note the stability of labour effectiveness
which reached 7.4 thousand train-km. In the second
period, characterised by a loss, the index of labour
effectiveness decreased from 6.02 thousand train-km
per an employee in 2012 to 5.81 thousand train-km
per an employee in 2013. In 2013 maintaining the
level of labour effectiveness from 2004 would have
required the level of employment from 7084 to 5743
employees which might have been difficult for social
reasons. Nevertheless, such a solution would have
reduced the Company’s loss from PLN 91.2 million to
PLN 12.8 million. Yet the question arises: would the
Company have been able to reach the level of transport
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Znacznie doktadniejszym wskaznikiem jest efek-
tywnos¢ pracy mierzona w pockm na pracownika.
Jednakze w tym przypadku wystepuja do$¢ znaczne
braki danych w sprawozdaniach Grupy PKP. Niemniej
jednak w pierwszym okresie, ktéry charakteryzowat
sie dodatnim wynikiem finansowym podstawowej
dziatalno$ci operacyjnej dostrzegamy stabilno$¢ efek-
tywno$ci pracy na poziomie 7,4 tysiaca pockm/prac.
W drugim, ktéry charakteryzuje strata, dostrzegamy
obnizanie sie wskaznika efektywnosci pracy z 6,02 tys.
pockm na pracownika w 2012 roku do 5,81 tys. pockm
na pracownika w 2013 roku. Utrzymanie w roku 2013
efektywno$ci pracy na poziomie z roku 2004 wymaga-
toby zwolnienia okoto 1300 pracownikéw, czyli zredu-
kowanie stanu zatrudnienia z 7084 do 5743 pracow-
nikéw, co ze wzgledéw spotecznych moze by¢ ktopo-
tliwe. Niemniej jednak takie posuniecie zmniejszytoby
strate spo6tki PKP Intercity z 91,2 mln zt do 12,8 mln zt.
Problemem jest natomiast pytanie: czy spo6tka dyspo-
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performance of 42.1 million train-kilometres? Taking
into consideration the structure of employment as
presented in the Company’s reports I believe it would
not have been possible.

The most useful for the sake of this analysis
would be the structure of employment divided into
administrative and workers’ positions. However, such
kind of data is very scarce with the exception of the
years 2004 - 2008.

8,00

nujac 5743 pracownikami wykonataby prace przewo-
zowa na poziomie 42,1 mln pockm? Biorac pod uwa-
ge strukture zatrudnienia, a wtasciwie ekstrapolujac
dane dotyczace tej struktury zraportéw, sadze, Ze nie.

Najbardziej wartosciowa dla potrzeb prowadzo-
nej analizy bytaby struktura zatrudnienia z podziatem
na stanowiska administracyjne i robotnicze. Jednak-
ze te dane za wyjatkiem lat 2004 - 2008 sg bardzo
skromne.
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Figure 10. Effectiveness of labour input expressed in thousand train-kilometres (train-km) per one employee
Wykres 10. Efektywno$¢ naktadéw pracy wyrazona w tys. pociggokilometréw (pockm) w przeliczeniu na jednego pracownika

$ource: Table 2.
Zrbdto: Tabela 2.

Data presented in table 3. shows that there is
a need to analyse the structure of employment in two
separate time periods separated by the year 2008
which was the year of reorganisation. The analysis
of data from the second period shows a decrease in
employment but it only concerns the branches. Yet the
central office registers an increase in employment. In
2010 27 employees were made redundant and in 2013
the level of employment in the central office reached
485 employees so 4 employees more than in 2009.

Table 3. The structure of employment in the years 2004-2013
Tabela 3. Struktura zatrudnienia w latach 2004 - 2013

Dane zebrane w tabeli 3. wskazujg na potrzebe
analizowania struktury zatrudnienia w dwéch osob-
nych przedziatach czasowych, rozdzielonych rokiem
restrukturyzacji - 2008. Analiza danych w drugim
okresie wskazuje na spadek zatrudnienia, ale dotyczy
on jedynie Zaktadéow. Centrala natomiast wykazuje
wzrost zatrudnienia. Po redukc;ji zatrudnienia w 2010
roku o 27 osob, w roku 2013 zatrudnienie w Centrali
osiaga poziom 485 o0sdb, czyli o 4 wiecej niz w 2009
roku.

2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
In total/ Lacznie 2307 | 2259 2437| 2516| 8339| 9105| 8270| 7772 | 7408 | 7246
Central Office/ Centrala 268| 269 481| 454| 446| 468| 485
Central branches/ Zaktad Centralny 1112| 508 2918 | 2657 | 2475| 2404 | 2342
Western branches/ Zaktad zachodni 386| 343 1427| 1281| 1203 | 1117 | 1094
Southern branches/ Zaktad Potudniowy 406| 372 2269 | 2127 | 2021 | 1866| 1826
Northern branches/ Zaktad péinocny 135 121 2010| 1751 1627 | 1553 | 1499
Exploitation branches Warsaw/ Zaktad eksploatacji 581
Warszawa
Administrative posts/ Stanowiska administracyjne 366 378| 440| 480| 1081
Workers’ posts/ Stanowiska robotnicze 1941 | 1881| 1997 | 2036 | 7258

Source: PKP S.A. annual reports Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, date of access: 20th February 2015.
Zro6dto: Raporty roczne PKP S.A. Online: http://pkpsa.pl/grupa-pkp/raport-finansowy.html, dostep: 20.02.2015

While analysing the data from the years 2004 -
2007 it is possible to note an increase in employing
administrative employees. In the subsequent years,
the proportion of administrative employees in the
employment structure raises from 15.8 per cent in
2004 to 19 per cent in 2007. In 2008 PKP Intercity

Analizujac natomiast dane z lat 2004 - 2007 za-
uwazamy wzrost zatrudnienia pracownikéw admini-
stracji. W kolejnych latach udziat pracownikéw ad-
ministracji w strukturze zatrudnienia zwieksza sie
z 15,8% w 2004 do 19% w 2007 roku. W 2008 roku
spotka PKP Intercity przejmuje przewozy miedzyre-
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takes over interregional transport and a part of rolling
stock and staff from PKP Cargo which reduces the
ratio of administrative employees to the level of 13
per cent. In the subsequent years Group PKP does not
include this structural classification of employment in
their reports. Yet adopting the current tendency of the
increase in ratio of administrative employees in the
employment structure, it is possible to estimate that in
2013 administrative employees were approximately
18 per cent of all employees.

Following the previously mentioned suggestion,
Figure 11 shows the indices of labour effectiveness in
two groups i.e. administrative employees and workers
in the years 2007 - 2014. The analysis does not include
the data from 2008 because of the structural changes
that took place in the Company in that year.
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gionalne oraz cze$¢ taboru z personelem od spétki
PKP Cargo, co powoduje, Ze zmienia sie udzial pra-
cownikéw administracyjnych do poziomu 13%. W ko-
lejnych latach raporty Grupy PKP nie uwzgledniajg tej
Klasyfikacji strukturalnej zatrudnienia. Przyjmujac
jednak dotychczasowa tendencje wzrostu udziatu ad-
ministracji w strukturze zatrudnienia mozemy osza-
cowac, iz w 2013 roku pracownicy administracji sta-
nowili okoto 18 % wszystkich pracownikéw.

Zgodnie z wczes$niejsza sugestia na wykresie 11.
przedstawiono wskazniki wydajnos$ci pracy z podzia-
tem na grupy pracownikéw administracyjnych i ro-
botnikéw w latach 2004 - 2007. W analizie pominieto
dane z roku 2008 ze wzgledu na zmiany strukturalne
jakie w tym roku dokonaty sie w spétce PKP Intercity.
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¥ Effectiveness of workers / Wydajnos¢ SR

W Effectiveness of administrative employees/wydajnosé SA

m Effectiveness of workers / wydajnos¢

Figure 11. Index of effectiveness measured in train-km per workers and administrative employees in base year 2004
Wykres 11. Wskaznik wydajnosci liczony w pockm/ prac. pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach robotniczych i nierobot-

niczych w odniesieniu do roku bazowego 2004
Spurce: Table 2 and 3.
Zrodto: Tabela 21 3.

A slight increase in effectiveness of workers
and a significant decrease in the effectiveness of
administrative employees can be noted on the
Figure 11. The sum of these two indices accounts
for a small rise in effectiveness of all employees by
5.13 per cent in 2007 in relation to that from 2004.
Workers are responsible for passenger transport and
office workers deal with worker’s service, providing
appropriate working conditions, planning and
organising work. Therefore, the main task of office
workers is the improvement of workers’ effectiveness
because practically only their work generates income
and office workers only participate in its division.

It is worth clarifying which employees can be
classified as administrative workers. According to PKP
Group reports from the years 2004 - 2008, a group of
physical workers included:

- conductors’ teams unit

- ticket clerk’s unit

- technical revision unit

— train unit

- baggage dispatch unit

- other physical workers

— traction teams unit (since 2008)
- workshop base unit (since 2008)
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Na wykresie 11 wyraznie dostrzegalny jest niewielki
wzrost wydajnosci pracownikdéw zatrudnionych na sta-
nowiskach robotniczych (SR) oraz znaczny spadek wy-
dajnosci pracownikéw administracji (SA). ZtoZenie tych
dwoch wskaznikéw daje niewielki wzrost wskaznika wy-
dajnosci wszystkich pracownikéw o 5,13 % w roku 2007
w stosunku do roku 2004. Prace przewozowa wykonuja
pracownicy zatrudnieni na stanowiskach robotniczych.
Urzednicy natomiast zajmuja sie obstuga robotnikéw,
zapewnieniem im wtasciwych warunkéw pracy, plano-
waniem i organizowaniem pracy. Gtéwnym zatem ich za-
daniem jest poprawa efektywnosci pracy robotnikdw, bo
tylko oni tak naprawde przynosza dochéd. Urzednicy za$
jedynie partycypuja w jego podziale.

Nalezy w tym miejscu zdefiniowa¢: kogo zali-
czamy do pracownikéw administracyjnych. Wedtug
raportow Grupy PKP z lat 2004 - 2008 do stanowisk
robotniczych zaliczono:

- zesp6t druzyn konduktorski;

- zespo6t kasjerow biletowych;

- zespo6t rewizji technicznej;

- zespo6t pociagowy;

- zespo6t ekspedycji bagazowej;

- pozostali pracownicy zatrudnieni na stanowi-
skach robotniczych;

- zespo6t druzyn trakcyjnych (od 2008 roku);

- zespo6t zaplecza warsztatowego (od 2008 roku).
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[ assumed that the effect and the index of
effectiveness of workers are constant. Following this
assumption, with the same number of workers and the
same organisation of their work the obtained effect is
the same. The only variable is the number of office
workers. The task here is to find the answer for the
following question- How will general index of work
effectiveness change in this situation?

The assumptions:
W, = constant’ X, = constant’ X, = variable

P
newvalue X; = a-X,;

¥ ¥ 1
. W" = — = ==-W,.
hence: ¥¥4 Xh ok, - ‘a; therefore
11 1 & 1 aWp+Wy
W Wy Wy W, Wy Wy Wy
E'VA'['VR
W= —£F
hence: g W

In order to present the problem more clearly it will
be vital to assume that the company has produced 1000
items of a product (Y), 0.5 of income was consumed by
personal costs, average monthly gross salary was PLN
3500 and there were 100 administrative employees
(X,) and 500 workers (X;) employed in the company.
Additionally, 10 administrative employees were
employed so the personnel raised to 610 employees
and the number of administrative staffincreased to 110
hence X; = 1,1 - X,. Following the formulas from the
previous paragraph, a new labour effectiveness will
be W' = 1.63 whereas the old one was W = 1.67.
The number of produced goods is the same but more
money should be spent on salaries or they should be
cut by PLN 60 on average to PLN 3440 monthly.

Yet another problem is worth considering. Total
number of employees is the same but 10 workers got
promoted and now they work as administrative staff.
The assumption that the organisation of work and
employed technology are still the same implicates the
constancy of workers’ effectiveness. The shift of 10
workers to the administrative staff would result in the
decrease in production hence the income would be
reduced by 2 per cent. This situation should entail 2
per cent reduction of the salaries which is on average
PLN 70. However, if the salaries remain on the same
level and the former profit of the Company accounted
for 20 per cent of income, it will be reduced by 2 per
cent to 18 per cent after the introduction of such
changes. In this case it will decrease from PLN 840 000
to PLN 756 000 which is nearly PLN 100 000.

“What - if” analysis

Following the previous calculation, “what - if”
analysis will be conducted for PKP Intercity according
to five scenarios:

- change of ticket prices

Przyjmijmy zatem, ze uzyskiwany efekt oraz
wskaznik wydajnosci pracownikéw zatrudnionych
na stanowiskach robotniczych sa state. Czyli przy tej
samej liczbie robotnikéw i takiej samej organizacji ich
pracy otrzymujemy ten sam efekt. Jedyng zmienng jest
liczba pracownikéw administracji. Poszukujemy od-
powiedzi na pytanie: Jak w takiej sytuacji bedzie sie
zmieniat og6lny wskaznik wydajnosci pracy?

Zalozenia:

Wy = stale; X = stale; X, = zmienne;

nowa warto$¢ X; = a - X;

¥ ¥ 1

stad: W, = > =2 =1.w;
4 4 .5:"";‘ a Xy ] A’
11 1 _ @ 1 aWp+Wy
azateMiyer = ol Ty — W, T wy Wy Wg
W4 W,
stad: W' = —4 &
aWn+Wy

Aby lepiej zobrazowaé problem przyjmijmy, Ze
przedsiebiorstwo dotychczas produkowato 1000 szt.
wyrobu (Y), %2 przychodéw pochtaniaty koszty osobo-
we; Srednia miesieczna pensja brutto wynosita 3500
zt, zatrudnionych byto 100 urzednikéw (X,) oraz 500
robotnikéw (X;). Zatrudniono dodatkowo 10 urzed-
nikéw. A zatem stan osobowy wzroést do 610 pracow-
nikéw. A stan urzednikow zwiekszyt sie do 110 czyli
X, =11-X, Zgodnie z wzorami umieszczonymi
w poprzednim akapicie nowa wydajno$¢ pracy be-
dzie wynosi¢ W' = 1,63, poprzednio za$§ wynosita
W = 1.67.llo$¢ wytwarzanych dobr nie ulegta zmia-
nie, natomiast wiecej pieniedzy nalezy przeznaczy¢ na
wynagrodzenia, lub obnizy¢ ich warto$¢ srednio o 60
zt, do 3440 zt miesiecznie.

Rozwazmy teraz inny problem. Liczba pracow-
nikéw nie ulegta zmianie, ale 10 robotnikéw awanso-
wato na stanowiska administracyjne. Zaktadamy przy
tym, Ze organizacja pracy i stosowana technologia nie
ulegly zmianie, co implikuje stato$¢ wydajnosci pracy
robotnikéw. Zmiana zaszeregowania 10 pracownikow
spowoduje obnizenie produkcji, a tym samym przycho-
déw o 2 %. Efektem tego powinno by¢ obnizenie pensji
réwniez o 2% czyli $rednio o 70 zt. JeZeli jednak pensje
pozostang na tym samym poziomie, a dotychczasowy
zysk przedsiebiorstwa wynosit 20% przychodéw, to po
dokonaniu tych zmian jego warto$¢ obnizy sie do 18%.
Czyli w rozpatrywanym przypadku spadnie z 840 000
zt do 756 000 zi, czyli prawie o0 100 000 zt.

Analiza ,,what - if”

W mys$l poprzednich obliczen przeprowadzmy
analize ,co - jesli” dla spo6tki PKP Intercity dla pieciu
scenariuszy:

- zmiana ceny biletéw;
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- intensification of marketing activity which
should result in the increase in the number of
passengers and the extension of transport offer

- restoration of labour effectiveness and
employment structure to the level from 2006

- maintaining the current level of employment
with the level of labour effectiveness from 2006

- increase in effectiveness and reduction of
energy intensity

In the analyses the focus will be placed on two
years from the Company’s activity- 2006 and 2013.
The best period for the Company was in the years from
2004 to 2007 and 2006 seems to have been the best
year during this period.

Variant 1.

In this variant only ticket prices are changed and
all other market and operational parameters remain
on the same level. In 2013 average net price was PLN
0.25 per one kilometre. Basic operational activity
would have been profitable if the income had been
equal to PLN 1892.3 million. If transport performance
is equal to 7084 pass-km then net ticket price should
be equal to PLN 0.27 per km. Hence the increase
seems to be rather small- PLN 0.02 per km. This price
is comparable with the cost of petrol for a vehicle
with an average consumption of 61 per 100 km and
the petrol price PLN 4.6 per litre and they are equal
to PLN 0.276 per kilometre. However, if two people
travel by car, the cost is twice smaller than the cost
of travelling by train and in the case of four people it
decreases fourfold. The increase in the ticket prices
is one possible solution but it could result in the fall
of passenger number which in turn would lead to the
decrease in income. Taking into consideration the
cost of exploiting vehicles, the railways should rather
reduce prices.

Variant 2.

Another possible solution is intensification of
marketing activity through promotion and making the
offer more attractive for passengers. If the company
succeeded in increasing train occupancy from 168
passengers per train-km to 180 passengers per train-
km, it would avoid loss from basic operational activity
with keeping the prices on the level from 2013.
However, raising the occupancy rate seems to be quite
unlikely because the occupancy rate in Intercity’s
trains is very high and does not correspond with the
European standard (vide graph 5).

Variant 3.

In this variant the activity of the Company should
be focused on the attempt at restoring the effectiveness
and employment structure from 2006. However, an
average salary, the value of transport performance and
ticket prices remain on the level from2013.

Following the above-mentioned assumptions:

- number of workers should be
= 4678 peaple

transport performance _ 42,1
Wg 0,009
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- intensyfikacja dziatalno$ci marketingowej, kté6-
rej efektem powinien by¢ wzrost ilo$ci pasaze-
réw oraz oferty przewozowej;

- przywrdcenie wydajnos$ci pracy oraz struktury
zatrudnienia do poziomu z roku 2006;

- utrzymanie obecnego stanu zatrudnienia przy
przywréceniu wydajnosci pracy do poziomu
z roku 2006;

- zwiekszenie wydajnos$ci pracy oraz zmniejsze-
nie enrgochtonnosci.

W analizach odnosi¢ sie bedziemy do dwoch lat
z dziatalno$ci Spétki - 2006 oraz 2013 roku. Najlepszy
okres jej funkcjonowania to lata 2004 - 2007. Z tych
lat najbardziej warto$ciowy wydaje sie rok 2006.

Wariant 1.

W wariancie tym zmieniamy jedynie cene biletéw
pozostawiajac wszystkie pozostate parametry rynkowe
i dziatalnoSci operacyjnej na niezmienionym poziomie.
Srednia cena netto biletéw w roku 2013 wynosita 0,25
zt za kilometr. Podstawowa dziatalno$¢ operacyjna byta-
by w 2013 rentowna przy przychodach réwnych 1892,3
mln zt. Przy pracy przewozowej réwnej 7084 paskm
cena netto biletu powinna osiggna¢ wartos$¢ 0,27 zt za
kilometr. Wzrost zatem wydaje sie niewielki 2 gr na ki-
lometrze. Cena ta jest poréwnywalna z kosztami paliwa,
dla samochodu z przecietnym spalaniem 61/100 km oraz
przy cenie paliwa na poziomie 4,6 zt za litr, ktére wyno-
szg 0,276 z1/km. Jednakze jezeli samochodem jadg dwie
osoby koszt przejazdu na osobe jest dwukrotnie mniej-
SZy niZ pociggiem, a przy czterech osobach czterokrotnie
mniejszy. Wzrost cen biletéw bytby pewnym rozwigza-
niem, jednakze moégitby on spowodowa¢ zmniejszenie
liczby pasazeréw, co z kolei przetozytoby sie na spadek
przychodéw. W kontekscie kosztow eksploatacji pojaz-
dow samochodowych kolej powinna raczej dazy¢ do ob-
niZenia cen biletéw.

Wariant 2.

Drugim rozwigzaniem jest intensyfikacja dziatal-
nosci marketingowej: reklama i uatrakcyjnienie oferty
przewozowej. Jezeli udatoby sie zwiekszy¢ obtozenie
pociagéw ze 168 pasazeréow/pockm do 180 pasaze-
réw/pockm wowczas spotka uniknetaby strat z podsta-
wowej dziatalno$ci operacyjnej przy zachowaniu cen
biletéw na poziomie z roku 2013. Jednak zwiekszenie
obtozenia pociagéw wydaje sie mato prawdopodobne
ze wzgledu na fakt, iz obtozenie pociagéw Intercity jest
bardzo wysokie i nie koresponduje ze standardem eu-
ropejskim (zob. wykres 5.).

Wariant 3.

W wariancie tym dziatalnos¢ Spo6tki powinna
sie skupi¢ na prébie przywrécenia wydajnosci pracy
z roku 2006 oraz struktury zatrudnienia. Zaktadamy,
Ze na poziomie roku 2013 pozostaja: Srednia pensja
pracownikéw, warto$¢ pracy przewozowej i ceny bile-
tow. Spetniajac powyzsze zatozenia:

- liczba pracownikéw zatrudnionych na
stanowiskach robotniczych powinna wynosic¢

proca prESWOIoWa 42,1 .’
= = 4678 osob
Wg 0,009




Economic analysis of PKP Intercity...

Analiza ekonomiczna dziatalnosci PKP Intercity...

- the number of administrative workers

0,22-4678~1029
- the number of all employees should be 5707 so
it should be cut by 1539 employees comparing

to 2013

Moreover, if the Company succeeded in increasing
the effectiveness of administrative employees and
reduce their number in such a way that the ratio of
administrative employees to workers would be 19
per cent (as in 2004), in this case there would be 842
people therefore the personal costs would amount to
PLN 331.6 million as a result the Company would gain

PLN 14.3 million by the end of 2013.

Variant 4.

In this variant the assumption is that the level
of employment stays the same with 22 per cent of
administrative employees. The marketing activity
is intensified in such a way to maintain the level
of occupancy from 2013 i.e. 168 passengers per
train and the effectiveness of workers is restore to
that from 2006 which would enable the increase of
transport performance to 53.46 million train-km.
Then the transport performance would be 8981.28
million pass-km which would generate a profit of PLN
2245.32 million. This in turn would increase the cost
of consumables and energy and external services but
it would keep personal costs on the same level. The
effect of such a strategy is a loss amounting to PLN
47.7 million. The change of the ratio of administrative
employees to workers would only reduce the loss to
PLN 32.7 million.

Variant 5.

In this variant, 10 per cent increase in labour
effectiveness in relation to that from 2006 and 10 per
cent decrease in energy intensity in relation to that
from 2013 are assumed. However, the actual energy
intensity is not known- the assumption is that there
is 10 per cent decrease in expenditures on energy.
Moreover, the changes in energy prices will be passed
over and prices from the previous year will be taken
into consideration in this analysis. The scenario will
be considered from two perspectives- reduction of
employment and keeping it at the same level.

Taking into consideration the reduction of
employment as in variant 3 with the transport
performance from 2013, there should be 5187
employees hence the personal costs willamount to PLN
312.89 million and the cost of energy and consumables
will fall by 10 per cent. Then the Company would have
a profit of PLN 30.7 million from basic operational
activity assuming that market parameters such as the
number of passengers and the transport performance
as well as the ticket prices stayed the same.

Owing to the maintaining of the former level
of employment, identifying marketing activity in
order to ensure the train occupancy on the level

- liczba pracownikéw administracji powinna wy-
nosic 0,22-4678~=1029,

- razem pracownikéw powinno by¢ 5707, czyli
0 1539 mniej niz w roku 2013.

Woéwczas koszty osobowe zmniejszytyby sie
0 92,8 mln z}, czyli przewyzszytoby strate z dziatal-
nosci operacyjnej o 1,6 mln zt. A zatem Spoétka zakon-
czytaby rok 2013 niewielkim zyskiem z dziatalno$ci
operacyjnej na poziomie 1,6 min zt. Przy pozostatych
parametrach dziatalno$ci operacyjnej statych.

Gdyby ponadto udato sie usprawni¢ dziatanie pra-
cownikéw administracyjnych i ograniczy¢ ich liczbe
tak, aby stosunek pracownikéw administracyjnych do
robotnikéw wynosit 19% (stan z roku 2004), woéwczas
pracownikéw administracji powinno by¢ 842 osoby,
a zatem Kkoszty osobowe wyniostyby jedynie 331,6
mln zt. Efektem tego bytoby uzyskanie przez Spotke
na koniec 2013 roku zysku na poziomie 14,3 mln zt.

Wariant 4.

Zatézmy, ze nie chcemy zmienia¢ wielko$¢ za-
trudnienia, jedynie utrzymac jego strukture na pozio-
mie 22%, jezeli chodzi o pracownikéw administracji.
Intensyfikujemy dziatalno$¢ marketingowg, tak aby
utrzymac obtozenie pociaggéw na poziomie 168 pasa-
zerow/pociag (dane z 2013 roku) oraz przywracamy
wydajno$¢ robotnikéw do poziomu z 2006 roku, co
pozwoli na zwiekszenie pracy przewozowej do 53,46
mln pockm. Wéwczas wielko$¢ pracy przewozowej
wyniostaby 8981,28 mln paskm, co datoby przychod
w wysokos$ci 2245,32 mln zt. Zwiekszytoby to oczywi-
$cie koszty materiatéw i energii oraz ustug obcych, ale
utrzymatoby na tym samym poziomie koszty osobo-
we. Efekt takiej strategii to strata na koniec 2013 roku
w wysokos$ci 47,7 mln zt. Zmiana proporcji zatrudnie-
nia prac administracji do robotnikéw na poziomie 18%
spowoduje jedynie zmniejszenie straty do 32,7 mln zt.

Wariant 5.

Zat6zmy 10% wzrost wydajno$ci pracy w stosun-
ku do roku 2006 oraz 10% spadek energochtonnosci
w stosunku do roku 2013. Poniewaz nie znamy fak-
tycznej energochtonnos$ci, bedziemy sie postugiwac
10% spadkiem wydatkéw na energie, aby zatem pomi-
na¢ zmiany kosztéw energii spowodowane wzrostem
cen, przyjmujemy do analizy koszty z ostatniego roku.
Scenariusz ten rozpatrzymy w dwdch wariantach: re-
dukcji zatrudnienia oraz utrzymania zatrudnienia na
tym samym poziomie.

Zaktadajac redukcje zatrudnienia jak w warian-
cie 3. przy pracy przewozowej na poziomie 2013 roku
stan zatrudnienia powinien wynosi¢ 5187 pracowni-
kéw, a zatem koszty osobowe osiggna poziom 312,89
mln zt, a koszty energii i materiatéw eksploatacyjnych
obniza sie 0 10%. Wéwczas rok 2013 spoétka zakonczy-
taby zyskiem z podstawowej dziatalno$ci operacyjnej
na 30,7 mln zt. Przy zatozZeniu, Ze parametry rynkowe,
takie jak: liczba pasazerdw i wielko$¢ pracy przewozo-
wej oraz cena biletdw nie ulegng zmianie.

Utrzymujgc dotychczasowy stan zatrudnienia,
intensyfikujac dziatalno$¢ marketingowa, aby zapew-
ni¢ obtozenie pociggéw pasazerami na poziomie 168
0s6b/poc, a takze spetniajac zatoZenia wzrostu wydaj-
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of 168 passengers per train and also fulfilling the
assumptions of increase in labour effectiveness and
decrease in energy intensity, the Company with the
level of employment from 2013 will be able to reach
transport performance amounting to 61 million train-
km which will bring a profit of PLN 60.7 million.

Conclusion

The key problem in the operation of PKP Intercity
is an excess of employees, especially after 2008, and
energy intensity. The effectiveness of these two factors
decreased significantly in the years 2004- 2013. The
energy intensity raised twofold during this period
whereas the effectiveness decreased threefold.
Recently undertaken marketing activity aiming at
increasing the number of passengers will not help
much in this situation. This activity should be combined
with extending the Company’s offer, reducing energy
intensity and increasing employees’ effectiveness.
Moreover, the level of employment should be reduced
significantly as without redundancies and the increase
in employees’ effectiveness, the extension of offer is
not particularly beneficial for low labour effectiveness
and high prices of energy and consumables.

However, the level of employment changed in
the years 2009 - 2013 - there was an increase in the
level of employment in the central office comparing
with local branches amounting to 27 per cent (vide
Table 3). Moreover, in local branches there are also
administrative workers. If the tendency of increase
in employment in the central office is proportional to
the increase in the number of administrative workers
in local branches, Parkinson’s law treating about
uncontrolled increase in the administrative staff of the
Company fulfils.

In my opinion, the above-mentioned law is much
more common and concerns all types of business
activity and public administration in Poland. Drastic
changes in the way of thinking, redundancies, increase
in effectiveness and reduction of energy intensity need
to be undertaken in order to improve the effects of
economic activity of the analysed Company.
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Summary
Subject and purpose of work: The subject of work are the Euro regions as institutions of cross-
border cooperation organized at the borders of member states of the European Union and border
regions of the neighbouring countries. The objective of the work is to present the functioning in
Europe of models of trans-border cooperation development as well as an assessment of various forms
of Euro regions created at the borderland of Ukraine.
Materials and methods: The author used official statistical data as well as legal regulations in place
and information regarding activity of euro regions and subject literature.
Results and conclusions: Within the work organizational infrastructure and the functioning of euro
regions at the border of Ukraine were described in the short, medium and long perspective. Further
development of trans-border cooperation requires strengthening of institutional structure of euro
regions and a larger engagement of economic entties and social organs in cross-border areas.
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Streszczenie
Przedmioti cel pracy: Przedmiotem pracy sg euroregiony jako instytucje wspotpracy transgranicznej
organizowane na granicach krajow cztonkowskich Unii Europejskiej oraz regiondw przygranicznych
panstw sgsiednich. Badaniami objeto r6zne modele wspoétpracy na szczeblu regionalnym, krajowym
i ponadnarodowym. Celem pracy jest zaprezentowanie funkcjonujacych w Europie modeli rozwoju
transgranicznej wspotpracy, jak réwniez ocena rdéznych form Euroregionéw utworzonych na
granicach Ukrainy.
Materialy i metody: W pracy wykorzystano oficjalne statystyki, obowigzujgce regulacje prawne
i informacje o dziatalno$ci euroregionéw oraz literature problemu.
Wyniki i wnioski: W pracy opisano infrastrukture organizacyjna i funkcjonowanie euroregionéw na
granicy Ukrainy w krétkiej, Sredniej i dtugiej perspektywie. Dalszy rozwéj wspoétpracy transgranicznej
wymaga wzmocnienia struktury instytucjonalnej euroregionéw i wiekszego zaangazowania
podmiotéw gospodarczych i spotecznych w obszarach transgranicznych.
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Involvement in the international community does not only lead
to fundamental changes in production and consumption, but
also drastically changes our understanding of the modern world,
makes comprehend new challenges, and, ultimately, requires a
new outlook, behavior, skills, and knowledge.

Zaangazowanie w miedzynarodowq spotecznosé¢ nie tylko
prowadzi do fundamentalnych zmian w produkcji i konsumpcji,
lecz takze drastycznie zmienia nasze rozumienie wspdtczesnego
Swiata, wymusza zrozumienie nowych wyzwarn oraz, ostatecznie,
wymaga nowego spojrzenia, zachowan, umiejetnosci i wiedzy.
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Problem statement

One of the main trends in the development of the
modern world is globalization. It is the process of the
transformation of the world economy into a single
market, which is characterized by interconnection and
interconditionality of the economic systems of certain
national economies. The main results of the formation
of such a market are the global division of labor,
migration of capital, labor and production resources,
the standardization of legislation, economic and
technological processes as well as the convergence and
fusion of cultures of independent countries (Grinin
2005, Dergachev, Globalistika, Dergachev 2005).

In the context of globalization, there is a break in
the hierarchical management structures that can no
longer provide a high level of competitiveness of any
entity and a transition to cross-border cooperation.

The institutional structure of cross-border
cooperation is based on different models of such
cooperation that are grouped using geographic and
organizational criteria. The study of international
practices has made it possible to distinguish between
North American, European and Asian models of cross-
border cooperation development and, taking into
consideration the socioeconomic environment of
Ukraine, to establish the feasibility of the European
model of cross-border cooperation, the institutional
structure which is formed by Euroregions.

In recent years, the issues of cross-border
cooperation have been the focus of attention of both
numerous foreign and domestic scholars who have
made significant contributions to the investigation of
this issue. Although several studies have been carried
out in the field, it should be noted that the task of
studying the preconditions for the implementation
of cross-border cooperation and its institutional
structure and defining the place and the role of an
enterprise as an activator of the Euroregion requires
further investigation.

Main research materials

Various models of inter-regional cooperation are
used in the world practice depending on the form
and content of the relationship. The basic models of
cross-border cooperation described are as Asian,
American, and European ones. The features of cross-
border cooperation models are determined by the
characteristics of the socioeconomic environment,
in which their formation has taken place (Belen’kij,
Drugov 2006, Deklaracija shhodo..., Makogon 2003).

The specificity of the European model of cross-
border cooperationliesin the involvement of particular
areas in cooperation in social and economic fields,
which is based on legal principles. In the European
Union cross-border cooperation is represented by
the original three-level structure: supranational,
national, and subnational. The priority of the
supranational cooperation it to develop and stipulate
the operation of the other two structures. The national
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Okres$lenie problemu

Jednym z gtéwnych trendéw w rozwoju wspot-
czesnego $wiata jest globalizacja. Jest to proces trans-
formacji Swiatowej gospodarki w jeden rynek, ktéry
charakteryzuje sie wzajemnymi potgczeniami oraz
wzajemnymi uwarunkowaniami systeméw gospodar-
czych okres$lonych gospodarek krajowych. Gtowny-
mi rezultatami stworzenia takiego rynku s3a: global-
ny podziat pracy, migracja kapitatu, zasobow pracy
i produkcji, standaryzacja ustawodawstwa, procesow
ekonomicznych i technologicznych, a takze zbieznos$¢
i fuzja kultur niezaleznych panstw (Grinin 2005, Der-
gachev, Globalistika, Dergachev 2005).

W Kkontekscie globalizacji wystepuje zatamanie
w strukturach zarzadzania hierarchicznego, ktoére
nie jest w stanie dtuzej zapewnia¢ wysokiego pozio-
mu konkurencyjnosci jakiegokolwiek podmiotu oraz
przejscie do wspotpracy transgraniczne;j.

Instytucjonalna struktura wspétpracy transgra-
nicznej jest oparta na réznych modelach niniejszej
wspbétpracy, ktére sg pogrupowane na podstawie kry-
teriow geograficznych oraz organizacyjnych. Badanie
praktyk miedzynarodowych pozwolito na odrdznienie
pomiedzy pdéinocnoamerykanskim, europejskim oraz
azjatyckim modelem wspotpracy transgranicznej oraz,
biorac pod uwage spoteczno-gospodarcze srodowisko
Ukrainy, pozwolito to takze na ustalenie wykonalno$ci
europejskiego modelu wspotpracy transgraniczne;j,
czyli struktury instytucjonalnej, ktéra jest tworzona
przez Euroregiony.

W ciagu ostatnich lat, kwestie wspdtpracy tran-
sgranicznej byly w centrum zainteresowania zaréw-
no wielu zagranicznych, jak i krajowych naukowcéw,
ktérzy wniesli znaczacy wktad w badania dotyczace
niniejszej problematyki. Pomimo, Ze przeprowadzono
wiele badan w niniejszej dziedzinie, nalezy zauwazy¢,
iz zadanie zbadania warunkéw wstepnych niezbed-
nych do wdrozenia wspdtpracy transgranicznej i jej
struktury instytucjonalnej, jak i réwniez okreslenie
miejsca oraz roli przedsiebiorstwa jako aktywatora
Euroregionu, wymaga dalszych badan.

Gléwne materiaty badawcze

W kontekscie praktyki globalnej stosowane sa
ré6zne modele miedzyregionalnej wspétpracy, w za-
leznos$ci od formy i tresci relacji. Podstawowe mode-
le wspotpracy transgranicznej sg opisane jako model
azjatycki, model amerykanski oraz model europejski.
Cechy modeli wspétpracy transgranicznej sa okreslone
przez wiasciwosci Srodowiska spoteczno-gospodar-
czego, w ktérym zostaly one wyksztatcone (Belen’kij,
Drugov 2006, Deklaracija shhodo..., Makogon 2003).

Specyfika europejskiego modelu wspoétpracy tran-
sgranicznej polega na zaangazowaniu konkretnych
obszaréw w kontekscie wspotpracy w dziedzinie spo-
tecznej oraz gospodarczej i jest to oparte na zasadach
prawnych. Wspoétpraca transgraniczna w Unii Euro-
pejskiej jest reprezentowana przez oryginalna trzypo-
ziomowa strukture: ponadnarodowa, krajows i regio-
nalna. Priorytetem wspotpracy ponadnarodowe;j jest
rozwijanie i okreslenie dziatania pozostatych dwdéch
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cooperation functions within the framework of spatial
development towards the interests of national agents.
The subnational cooperation is used to solve regional
asymmetry problems in the socio-economic aspects in
a more or less coherent political and legal state of the
integration.

There is a functional interconnection between
the selected levels that allows the closure of lower
hierarchical structures to the supranational level, for
which a legal and institutional regulatory framework
in the form of legal documents has been created.

In the control theory, the main task of forming
a system lies in establishing a set of principles of its
functioning, that is a conceptual basis that defines
and limits it, and which ultimately determines the
achievement of goals set for the system..

A generalization of the provision of the control
theory and the reality of modern economic integration
(Armand 1988, Deklaracija shhodo..., Bashnjanin 2006,
Makogon 2003, Osnovopolagajushhie principy...) favors
the creation of a specific set of organizational and
administrative principles, the adherence to which will
ensure the development of cross-border cooperation.
They are the principles of synergy, subsidiarity, flexible
financing, equity, public-private partnership, social
responsibility of cross-border cooperation and so on.

For example, adopting the principle of public-
private partnership results in taking into consideration
of private initiative of industrial enterprises as well
as in the recognition of the crucial role of public
authorities in creating an adequate institutional
environment in order to realize such initiatives. At
the time of the formation of cross-border cooperation,
the determining factor for its long-term success is to
create favorable legal and business conditions. The
development of innovation-oriented enterprises,
whose purpose is not to make a “quick” commercial
effect, requires favorable regulatory prerequisites
such as tax reduction, the provision of concessional
financing, and reduction of duties. The effect of
the development of such enterprises goes beyond
a particular enterprise and can significantly affect
the overall economic and social level of cross-border
formation.

The institutional structure of cross-border
cooperation comprises Euroregions (Gonta 2008,
Mikula 2003), strategic objectives and a range of
activities which are defined by the statutes of cross-
border associations. The main areas of cooperation of
Euroregions are outlined in the documents regarding
their formation and, as a rule, provide a basis for
cooperation in the economic, social, administrative,
cultural and educational, infrastructural, ecological,
and information spheres.

The study of Euroregions as a form of cross-
border cooperation of different countries as well as
the aspects of their functioning makes it possible to
highlight their special features such as geospatial
association, a form of unification of territories, specific
economic and legal environment and an artificial
institutional formation.

struktur. Wspoétpraca krajowa funkcjonuje w ramach
struktury rozwoju przestrzennego, skoncentrowane-
go na interesach podmiotow panstwowych. Wspétpra-
ca regionalna jest stosowana do rozwigzywania pro-
bleméw asymetrii lokalnej w aspektach spoteczno-
gospodarczych w mniej wiecej spdjnym politycznym
i prawnym statusie integracji.

Istnieje funkcjonalne, wzajemne powigzanie po-
miedzy wybranymi poziomami, ktére pozwala na
zamkniecie nizszych struktur hierarchicznych w kon-
tekscie poziomu ponadnarodowego, dla ktérego
utworzono prawno-instytucjonalne ramy regulacyjne
w formie dokumentéw prawnych.

W teorii sterowania, gléwnym zadaniem w kon-
tekscie ksztaltowania systemu jest ustanowienie ze-
stawu zasad jego funkcjonowania, czyli podstaw po-
jeciowych, ktore go definiujg i ograniczajg oraz ktére
ostatecznie decyduja o osiggnieciu celéw ustanowio-
nych dla niniejszego systemu.

Generalizacja zapewnienia kontroli sterowania
oraz rzeczywisto$¢ wspdtczesnej integracji gospodar-
czej (Armand 1988, Deklaracija Shodo...,, Bashnjanin
2006, Makogon 2003, Osnovopolagajushhie princi-
py...) Sprzyjaja utworzeniu okreslonego zestawu orga-
nizacyjnych i administracyjnych zasad, ktérych prze-
strzeganie zapewni rozwdj wspétpracy transgranicz-
nej. Sa to zasady synergii, pomocniczosci, elastycznego
finansowania, stuszno$ci, partnerstwa publiczno-pry-
watnego, spotecznej odpowiedzialno$ci wspéipracy
transgranicznej itd.

Np. przyjecie zasady partnerstwa publiczno-pry-
watnego skutkuje uwzglednianiem prywatnej inicja-
tywy przedsiebiorstw przemystowych, jak i rowniez
uznaniem kluczowej roli wtadz publicznych w two-
rzeniu adekwatnego $rodowiska instytucjonalnego
w celu realizacji takich inicjatyw. W momencie po-
wstawania wspélpracy transgranicznej, czynnikiem
decydujacym o jej dtugoterminowym sukcesie jest
stworzenie sprzyjajacych warunkéw prawnych i biz-
nesowych. Rozwdj przedsiebiorstw zorientowanych
na innowacje, ktérych celem nie jest osiggniecie ,szyb-
kiego” efektu komercyjnego, wymaga sprzyjajacych,
regulacyjnych warunkéw wstepnych, takich jak ob-
nizenie podatkéw, zapewnienie finansowania na wa-
runkach preferencyjnych oraz obnizenie cet. Wptyw
rozwoju takich przedsiebiorstw wykracza poza dane
przedsiebiorstwo i moze znaczaco wptynac na ogdélny
gospodarczo-spoteczny poziom formacji transgranicz-
nej.

Instytucjonalna struktura wspétpracy transgra-
nicznej obejmuje Euroregiony (Gonta 2008, Mikula
2003), cele strategiczne oraz zakresy dziatan, ktore sg
zdefiniowane w statutach stowarzyszen transgranicz-
nych. Gtéwne obszary wspotpracy Euroregionéw sa
przedstawione w dokumentach dotyczacych ich utwo-
rzenia oraz, z reguty, zapewniajg podstawe wspéipra-
cy w sferze gospodarczej, spotecznej, administracyj-
nej, kulturowej, edukacyjnej, infrastrukturalnej, eko-
logicznej oraz informacyjne;j.

Badanie Euroregionéw jako formy transgranicz-
nej wspotpracy réznych panstw, jak i rowniez aspek-
tow ich funkcjonowania, umozliwia wyrdznienie ich
szczegdblnych cech, takich jak stowarzyszenie geoprze-
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The main objective of founding Euroregions is to
form a certain environment by border territories of
different states, which would delineate conditions for
a more efficient solution of existing problems within
the voluntary association framework.

An Euroregion is an institutional form of social
and economic cooperation which is based on national
and international law. It depends on the existence of
common interests and mutual participation of frontier
regions of neighboring European countries and aims
at the solution of common problems in certain areas
of activity. It is represented through different types
of economic and business cooperation with the goal
of coordinating and improving the socioeconomic
development of territories (Table 1).

Table 1. Different forms of Euroregions
Tabela 1. R6zne formy Euroregionéw

strzenne, forma unifikacji terytoriow, okreslone Sro-
dowisko gospodarcze i prawne, sztuczna formacja in-
stytucjonalna.

Gtownym celem tworzenia Euroregionéw jest
uksztattowanie okreslonego Srodowiska terytoriow
przygranicznych réznych panstw, ktére mogtyby wy-
znacza¢ warunki do bardziej efektywnego rozwiaza-
nia istniejgcych probleméw w ramach dobrowolnej
struktury stowarzyszenia.

Euroregion jest instytucjonalna forma spotecznej
i gospodarczej wspotpracy, ktora jest oparta na prawie
panstwowym i miedzynarodowym. Jest to zalezne od
wystepowania wsp6lnych intereséw oraz wzajemnego
udziatu przygranicznych regionéw sasiadujacych eu-
ropejskich panstw i ma to na celu rozwigzanie wspo6l-
nych probleméw w okres$lonych obszarach dziatalno-
$ci. Niniejsza forma jest reprezentowana przez rézne
typy gospodarczej i biznesowej wspétpracy, ktéra ma
na celu koordynowanie oraz polepszenie spoteczno-
gospodarczego rozwoju danych terytoriow (Tabela 1).

Forms of Euroregions/
Formy Euroregionéw

Their description/
Opis

Geospatial association/
Stowarzyszenie geoprzestrzenne

Has a well-established geographical location, territory, in the formation of which border
states participate, with certain limits. As a rule, the boundaries of these territories have
been historically formed; sometimes they are predetermined by ethnographic factors./
Posiada ugruntowana lokalizacje geograficzng i terytorium, ktére zostato uksztalttowane
przy udziale panstw granicznych, z pewnymi ograniczeniami. Z reguty, granice niniejszych
terytoriéw zostaty uksztattowane historycznie; czasami sg one z goéry ustalone przez
czynniki etnograficzne.

Unification of territories of
different jurisdictions/
Unifikacja terytoriow réznych
jurysdykcji

Is seen as a form of inter-state relations. The process of creating the Euroregions is not
accompanied by the change of borders or the emergence of a new legal entity as an
administrative-territorial unit. The governing bodies of the Euroregion created do not
replace the existing authorities but are coordinated./

Jest postrzegana jako forma stosunkéw miedzypanstwowych. Procesowi tworzenia
Euroregionéw nie towarzyszy zmiana granic lub powstanie nowego podmiotu prawnego
w formie jednostki administracyjno-terytorialnej. Organy zarzadzajace Euroregionem nie
zastepujq istniejacych organéw wtadzy, lecz sa one skoordynowane.

Specific economic and legal
environment/
Okreslone $rodowisko
gospodarcze i prawne

Creates prerequisites for a more effective cooperation between economic actors and
solutions of common problems of the areas that form the Euroregion./

Tworzy warunki wstepne do bardziej efektywnej wspéipracy pomiedzy podmiotami
gospodarczymi oraz ksztattuje rozwigzania wspdlnych probleméw obszaréw, ktére tworza
dany Euroregion.

Artificial
institutional formation/
Sztuczna formacja
instytucjonalna

Is a legally formalized and internationally agreed inter-territorial interaction, which is
manifested in the existence of de facto set economic and cooperational as well as cultural
and legal relations./

Jest to prawnie sformalizowana i miedzynarodowo uzgodniona interakcja miedzy-
terytorialna, ktéra przejawia sie w formie wystepowania de facto ustalonych gospodarczych,
kulturowych oraz prawnych relacji.

The introduction of

Euroregions as an

Wprowadzenie Euroregionéw jako organizacyj-

organizational form of cross-border cooperation in
Ukraine, which has a unique geographical location,
is very promising: 19 regions of Ukraine are
transboundary and their total area is about 77% of the
entire territory of the state.

At the beginning of 2014, there were the following
Euroregions in Ukraine: “Bug” (Ukraine, Poland, and
Belarus), “Carpathian Euroregion” (Ukraine, Poland,
Slovakia, Hungary, and Romania), “Lower Danube”

46

nej formy wspétpracy transgranicznej na Ukrainie,
ktéra posiada unikalng lokalizacje geograficzng, jest
bardzo obiecujgce: 19 regionéw Ukrainy to obszary
transgraniczne, a ich fagczna powierzchnia stanowi ok.
77% terytorium catego panstwa.

Nastepujace Euroregiony wystepowaty na Ukra-
inie na poczatku 2014 roku: “Bug” (Ukraina, Polska
i Biatorus), “Karpacki” (Ukraina, Polska, Stowacja,
Wegry i Rumunia), “Lower Danube” (Ukraina, Mot-
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(Ukraine, Moldova, and Romania), “Upper Prut”
(Ukraine, Moldova, and Romania), “Dnepr” (Ukraine,
Russia, and Belarus), “Sloboda” (Ukraine and Russia),
and “Yaroslavna” (Ukraine and Russia). Moreover,
in 2008 the Black Sea Euroregion was established
by the initiative of the Council of Europe. With the
creation of the Euroregion “Donbass” (Ukraine and
Russia) the process forming Euroregions along the
entire perimeter of the state border of Ukraine must
be completed. However, the current political and
economic situation in Ukraine has made adjustments
in the structure and development of the Euroregions.

The practice of Euroregions functioning in Ukraine
is characterized by their low efficiency. The formation
of Euroregions was quite a complicated process.
The harmonization of Ukrainian legislation with EU
standards in the field of cross-border cooperation
with the European Community or Member States was
needed. The activities of the Euroregions, in which
Ukraine participated, were mainly focused on the
formation of proposals for cross-border infrastructure
and the issues of social and humanitarian character.

The development and improvement of the
efficiency of cross-border cooperation should include
the implementation of the following initiatives
described in the tree sections below.

(1) Inthe long term perspective —a comprehensive
activation of functioning of Euroregions as a form of
integrated development of cross-border territories of
neighboring countries, which is aimed at addressing
common social, economic, environmental and other
issues.

(2) In the medium term perspective - the
deepening of cooperation aimed at the usage and
development of transport and logistics potential of
the border areas, the intensification of trade exchange
of businesses and individuals with the simplification
of the order of migration in order to reduce social
tensions in some regions.

(3) In the short term perspective - the
intensification of industrial and production
cooperation through the implementation of various
forms of international cooperation of labor. It is
expedient that industrial and production cooperation
in the transboundary areas should be achieved
through the usage of such forms of international
cooperation as strategic alliances of enterprises, cargo
storage terminals, airports, railway stations, customs
checkpoints, the formation of clusters with the
participation of industrial enterprises from various
sectors as well as tourist clusters.

The effective realization of cross-border
cooperation requires the introduction of special
institutions -  organizational = models. The
organizational model comprises the entire set of
measures necessary for the formation and support of
cross-border cooperation of subjects: organizational,
financial, legal, marketing, human resources,
socioeconomic, and informational.

The organizational model is a mechanism for the
implementation of specific patterns of interaction,
i.e. the combination of the participants of cross-
border cooperation and their goals. The main types of

dawia i Rumunia), “Upper Prut” (Ukraina, Motdawia
i Rumunia), “Dnepr” (Ukraina, Rosja i Biatorus), “Slo-
boda” (Ukraina i Rosja) oraz “Yaroslavna” (Ukraina
i Rosja). Ponadto, w 2008 roku utworzony zostat Eu-
roregion ,Morze Czarne” z inicjatywy Rady Europy.
Wraz z utworzeniem Euroregionu “Donbass” (Ukraina
i Rosja) musi zosta¢ ukonczony proces tworzenia Eu-
roregionéw wzdtuz catego obwodu panstwowej grani-
cy Ukrainy. Jednakze, obecna polityczna i gospodarcza
sytuacja na Ukrainie przyczynita sie do zmian w struk-
turze i rozwoju Euroregionow.

Stosowana praktyka funkcjonowania Euroregio-
now na Ukrainie charakteryzuje sie niska efektywno-
$cig. Powstawanie Euroregiondéw byto dos¢ skompli-
kowanym procesem. Niezbedne byto zharmonizowa-
nie ukrainskiego ustawodawstwa ze standardami UE
w zakresie wspdtpracy transgranicznej ze Wspélnotg
Europejska lub Panstwami Cztonkowskimi. Dziatania
Euroregiondw, w ktdérych uczestniczyta Ukraina, byty
gtéwnie skupione na tworzeniu propozycji infrastruk-
tury transgranicznej oraz na kwestiach o charakterze
spotecznym i humanitarnym.

Rozwdj i poprawa efektywnosci wspotpracy tran-
sgranicznej powinna obejmowa¢ wdrozenie nastepu-
jacych inicjatyw opisanych w trzech punktach ponize;.

(1) W dtugiej perspektywie — kompleksowa akty-
wacja funkcjonowania Euroregiondéw jako formy zin-
tegrowanego rozwoju terytoriéw transgranicznych sa-
siadujgcych panstw, co ma na celu rozwigzanie wspol-
nych spotecznych, gospodarczych, $rodowiskowych
i innych problemoéw.

(2) W $redniej perspektywie - poglebienie wspot-
pracy nakierowanej na wykorzystanie i rozwdj trans-
portu oraz potencjatu logistycznego obszaréw gra-
nicznych, intensyfikacja wymiany handlowej przed-
siebiorstw i osob fizycznych, wraz z uproszczeniem
porzadku migracji w celu zmniejszenia napie¢ spo-
tecznych w niektorych regionach.

(3) W krotkiej perspektywie - intensyfikacja
wspoélpracy przemystowej i produkcyjnej poprzez
wdrozenie ré6znych form miedzynarodowej wspotpra-
cy w zakresie sity roboczej. Wskazane jest, aby wspot-
praca przemystowa i produkcyjna w obszarach tran-
sgranicznych byta osiggana poprzez wykorzystanie
takich form miedzynarodowej wspotpracy jak: strate-
giczne sojusze przedsiebiorstw, terminale sktadowa-
nia towardw, lotniska, stacje kolejowe, posterunki cel-
ne, utworzenie klastrow z udziatem przedsiebiorstw
przemystowych z r6znych sektoréw, jak i rowniez kla-
strow turystycznych.

Skuteczna realizacja wspéipracy transgranicznej
wymaga wprowadzenia specjalnych instytucji - mo-
deli organizacyjnych. Model organizacyjny obejmu-
je caty zestaw Srodkéw niezbednych do utworzenia
i wspierania wspotpracy transgranicznej w zakresie:
organizacyjnym, finansowym, prawnym, marketingo-
wym, kadrowym, spoteczno-gospodarczym oraz infor-
macyjnym.

Model organizacyjny jest mechanizmem stuza-
cym do wdrozenia okreslonych wzorcéow interakgji,
tj. potaczenia uczestnikow wspoédtpracy transgranicz-
nej i ich celéw. Gtéwne typy modeli organizacyjnych
wspéltpracy transgranicznej przedstawiaja sie naste-
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organizational models of cross-border cooperation are
the following: a conservative model, an organizational
model of infrastructure formation, an organizational
model of the “cluster”, an organizational model of the
“network of competences”, an organizational model
of the investment type, an organizational model of
the commercialization of private sector ideas, an
organizational model of self-employment, and an
organizational model of “a special economic zone”.

Investigating basic  organizational models
of cross-border cooperation in the unbalanced
economic system has justified the introduction of the
organizational model of the “cluster” into the cross-
border cooperation of Ukrainian enterprises. This
model is implemented as a voluntary association of
companies that are geographically concentrated in the
cross-border region, cooperate and compete on the
basis of certain preconditions and common interests,
contribute to the development at all levels of economic
activity due to the occurrence of a synergistic effect
from their overall functioning (Amosha, Ljashenko
2008, Pilipenko 2009, Voronkovoi, Pogorelova 2012).

It is expedient to integrate Ukraine’s economic
system into the world economy on the basis of cluster
principles and the interaction of production at the
regional level. Cluster collaboration expands the
possibilities of both a competitive recovery of local
businesses as well as an enhancement of the efficiency
of the economic policy of regional authorities.

The procedure of the selection of scenarios of
enterprise cooperation with the cross-border cluster
is to be applied on the basis of the established criteria
of mutual supply and demand for certain types of
resources, taking into account the weighted index of
the availability of interaction and formalization of its
implementation principles (Voronkovoi, Pogorelova
2012, Voronkova, Zelenkina 2013). The selection of
possible scenarios is carried out on the basis of mutual
interest of the enterprise and the cross-border cluster
with reference to the classification of the situations.
The criterion for the classification is the index of the
availability of interaction, which is defined as the sum
of productions of indicators of mutual demand and
supply of resources on the part of enterprises and the
cluster.

Conclusions

The development of cross-border cooperation
requires strengthening of the institutional capacity
of Euroregions in the implementation of projects and
programs of such cooperation as well as a study of
existing problems of basic (core) groups of participants
of cross-border cooperation in the activity of
Euroregions so as to find possibilities of their effective
solutions. Long-term strategies for the development
of Euroregions have to be formulated on the basis of
the European institutions’ recommendations and best
domestic and foreign practices.
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pujaco: model konserwatywny, model organizacyjny
tworzenia infrastruktury, model organizacyjna ,kla-
stra”, model organizacyjny ,sieci kompetencji”, model
organizacyjny typu inwestycyjnego, model organiza-
cyjny komercjalizacji pomystéw sektora prywatnego,
model organizacyjny samozatrudnienia, model orga-
nizacyjny ,specjalnej strefy ekonomiczne;j”.

Badanie podstawowych modeli organizacyjnych
wspélpracy transgranicznej w niezréwnowazonym
systemie gospodarczym uzasadnilo wprowadzenie
modelu organizacyjnego ,klastra” do wspotpracy
transgranicznej ukrainskich przedsiebiorstw. Niniej-
szy model zostat wdrozony w formie dobrowolnego
stowarzyszenia firm, ktére sa geograficznie skoncen-
trowane w regionie transgranicznym i ktére wspoét-
pracuja oraz konkuruja na podstawie okreslonych
warunkow wstepnych i wspdlnych intereséw, a takze
przyczyniaja sie do rozwoju na wszystkich poziomach
dziatalno$ci gospodarczej ze wzgledu na wystepowa-
nie efektu synergii spowodowanego ich cato$ciowym
funkcjonowaniem (Amosha, Ljashenko 2008, Pilipen-
ko 2009, Voronkovoi, Pogorelova 2012).

Wskazane jest, aby zintegrowac system gospodar-
czy Ukrainy z gospodarka swiatowa na podstawie za-
sad klastrowych oraz interakcji produkcji na poziomie
regionalnym. Wspétpraca klastrowa rozszerza mozli-
wosci konkurencyjnego ozywienia lokalnych firm, jak
i réwniez zwieksza efektywnos$¢ polityki gospodarczej
wtadz regionalnych.

Procedura wyboru scenariuszy wspotpracy
przedsiebiorstw z transgranicznym klasterem musi
zosta¢ zastosowana na podstawie ustalonych kry-
teridw wzajemnego popytu i podazy na okreslone
typy zasobow, z uwzglednieniem wazonego indeksu
dostepnosci interakcji oraz formalizacja zasad imple-
mentacji (Voronkovoi, Pogorelova 2012, Voronkova,
Zelenkina 2013). Wyb6r mozliwych scenariuszy jest
przeprowadzany na podstawie wspdlnego interesu
przedsiebiorstwa i transgranicznego klastera w odnie-
sieniu do klasyfikacji sytuacji. Kryterium klasyfikacji
jest indeks dostepnosci interakcji, ktory jest definio-
wany jako suma produkcji wskaznikéw wzajemnego
popytu i podazy zasobOw po stronie przedsiebiorstw
i klastera.

WhiosKi

Rozwdj wspdtpracy transgranicznej wymaga
wzmocnienia instytucjonalnych zdolnosci Euroregio-
now w zakresie wdrazania projektéw i programow
takiej wspotpracy, jak i rOwniez zbadania istniejacych
probleméw podstawowych (gtéwnych) grup uczestni-
kéw wspétpracy transgranicznej w kontekscie dziatal-
nosci Euroregiondw, aby znaleZ¢ sposoby ich efektyw-
nego rozwigzania. Dtugoterminowe strategie dotycza-
ce rozwoju Euroregionéw musza zosta¢ sformutowa-
ne na podstawie zalecen instytucji europejskich oraz
najlepszych praktyk krajowych i zagranicznych.



Euroregion as an institution of socioeconomic... Euroregion jako instytucja spoteczno-gospodarczej
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