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STUDIUM STRUKTUR DYSSYPATYWNYCH

Streszczenie

W artykule przedstawiono koncepcje struktur dyssypatywnych wraz z opisem ich
zasad funkcjonowania w poréwnaniu do klasycznych struktur rownowagowych. Opisa-
no mechanizm dyssypacji w systemach gospodarczych, w szczeg6lno$ci w strukturach
publicznego transportu zbiorowego. W artykule przedstawiono dotychczas wypracowa-
ne rozwigzania funkcjonalne struktur zarzadczych publicznego transportu zbiorowego
oraz opisano ich trwato$¢ i sktonno$¢ do potencjalnego rozktadu. Przedstawiono trzy
przyktady praktyczne ukazujace sktonnos¢ struktur do dyssypacji, przedstawiajace nie-
efektywnos$¢ konkurencji, specyfike wyodrgbnienia organizacyjno-prawnego oraz regu-
lacje efektywnosci.
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Wstep

Obecnie istniejgce struktury zarzadcze publicznego transportu zbiorowego
sa efektem wieloletniej adaptacji do istniejacych warunkow zar6wno wewnatrz,
jak 1 na zewnatrz organizacji. Wypracowane mechanizmy osiggania rownowagi
sa stosunkowo skuteczne, jednak majg charakter kompromisowy i niespetniajacy
warunkow pelnej stabilizacji, a w konsekwencji dalsze narastanie poziomu zto-
zonos$ci uwarunkowan funkcjonowania moze si¢ przyczyni¢ do rozktadu dotych-
czasowych struktur. Struktury zarzadcze publicznego transportu zbiorowego
przedstawiajg zachowania charakterystyczne dla tzw. struktur dyssypatywnych,
ktore poza okreSlonym punktem ztozonosci przestaja wykazywaé mechanizmy
rownowagowe, a warunkiem ich przetrwania jest wymiana zasilen z otoczeniem.
Celem artykutu jest przedstawienie koncepcji teoretycznej struktur dyssypatyw-
nych w kontekscie teorii systemow, ukazanie dotychczasowych rozwigzan funk-
cjonalnych w strukturach publicznego transportu zbiorowego, przedstawienie
uwarunkowan ich potencjalnego rozktadu, a takze przedstawienie empirycznych
egzemplifikacji dyssypatywnosci struktur w formie trzech case studies z zakresu
publicznego transportu zbiorowego.

Systemy i struktury

Ogdlna teoria systemow ktadzie szczegélny nacisk na pojecie struktury.
Struktura jest podstawa mozliwos$ci regulacji i1 sterowania okreslonym uktadem,
przy czym zasadnicze znaczenie ma stopien stabilizacji okreslonej struktury.
W zaleznosci od relacji systemu z otoczeniem, a w szczegdlnosci charakteru
sprzezen zwrotnych, systemy wykazuja tendencje do rownowagi i stabilizacji
struktur albo do wzrostu oraz tworzenia nowych struktur. Negatywne, ostabiajace
sprzezenia zwrotne prowadza do rownowagi, a pozytywne, wzmacniajace sprze-
zenia prowadzg do zachowan koherentnych ze zmiang strukturalng i samoorgani-
zacji na poziomie nowo powstajacych struktur?.

Odmienne systemy sg charakteryzowane poprzez swoje struktury rozumiane
nie tylko w wymiarze przestrzennym, lecz takze dla systeméw dynamicznych
w wymiarze czasoprzestrzennym. W zaleznos$ci od przebiegu zachowan systemu

3 K.K. Murthy, Systems philosophy and management, Allied Publishers, New Delhi 1999,
s. 306.
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w czasie mozna okresli¢ dwie klasy struktur: struktury rbwnowagowe, struktury

dyssypatywne.
Tabela 1
Aspekty struktur systemow
Aspekt systemu System zachowujacy strukture System ewolucyjny
Dynamika Statyczna (brak Konserwatywna Dyssypatywna
systemu dynamiki) samoorganizacja samoorganizacja
Dewolucja
Stata struktura Struktura dyssypatywna
Struktura réwnowagowa rcg\g;g;/l:ég\rgej (daleka od rownowagi)
Funkcia Brak funkcji Ogglsts;ﬁ?lle Autopoeza
) lub allopoeza rownowagi (samowytwarzanie)
— Statystyczne Procesy nieodwra- . o
Olseiems | osevlacie,proce- | cane, wkierunku | ;o GREETINS
g sy powtarzalne stanu rownowagi )
Stan wewngtrzny Roéwnowaga Okolo-réwnowaga Nieré6wnowaga
Relacje . s, . .
7 otoczeniem Izolacja Mozliwo$¢ wzrostu Otwarta, ciggta wymiana

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie K.K. Murthy, Systems philosophy..., s. 307-317.

Charakterystyki struktur dyssypatywnych

Charakterystyki systeméw o strukturach rownowagowych zostaty w sposéob
szeroki zbadane, opisane i wykorzystane zar6wno w systemach mechanistycz-
nych, jak i spotecznych. W systemach spotecznych oraz spoteczno-gospodarczych
aplikacje struktur réwnowagowych okazuja si¢ czgsto niewystarczajace. Wynika
to z faktu, ze w rzeczywistosci charakterystyki systemow koherentnych, ewoluu-
jacych w zgodzie z okre$lonymi pryncypiami, nie sg rezultatem struktur statycz-
nych, ale dynamicznych interakcji wewnatrz systemu oraz pomiedzy systemem
a jego otoczeniem. W konsekwencji aplikacje w strukturach spoteczno-gospo-
darczych moga znalez¢ struktury dyssypatywne, samoorganizujace si¢ na zasa-
dzie porzadku poprzez zmiany*. Funkcja lezgca u podstaw tej formy organizacji

4

L. Prigogine, 1. Stengers, Z chaosu ku porzgdkowi. Nowy dialog cztowieka z przyrodg,
Panstwowy Instytut Wydawniczy, Warszawa 1990, s. 27-35.
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jest autopoeza, charakterystyka polegajaca na ciaglej zdolnosci do samoodtwa-
rzania i samowytwarzania przy jednoczesnej regulacji tych procesow w sposob
zachowujacy integralno$¢ struktur. Istnienie oraz ewolucja specyficznych struktur
przybiera forme procesow, a sama struktura staje si¢ wynikiem interakcji miedzy
procesami’.

Struktury dyssypatywne utrzymuja samoorganizacje przez dtuzsze okresy
na drodze wymiany zasilen realnych oraz entropii z otoczeniem. Dla utrzymania
porzadku same wytwarzaja i oddaja entropi¢. Taka samoorganizacja jest warun-
kowana dwoma przestankami, otwarto$cia systemu oraz stanem dalekim od roéw-
nowagi, co stanowi przeciwienstwo systemow stabilnych, charakteryzujacych sie
zamknieciem, wzglednie sprz¢zeniem ostabiajacym oraz wystgpowaniem row-
nowagi. Oznacza to, ze systemy, w ktoérych wystepuja struktury dyssypatywne,
muszg wykazywaé pozytywne petle sprzezenia zwrotnego. Wykazuja one naste-
pujace cechy®:

— porzadek ulega zniszczeniu w poblizu punktu rownowagi,

— porzadek jest utrzymywany poza progami niestabilnosci, w stanach dale-

kich od rownowagi.

Dazenie do utrzymania porzadku w systemach dyssypatywnych prowadzi
do ciagglego oddalania si¢ systemu od punktu rownowagi. W celu zachowania
porzadku systemy muszg prowadzi¢ ciagla wymiang z otoczeniem. Systemy
ewoluujg, dostosowujac si¢ do zmian strukturalnych nastepujacych wraz z upty-
wem czasu w stanach nierownowagowych. Struktura systemu zmienia si¢ w celu
dostosowania do zmian strukturalnych w otoczeniu, a zmiany te nie mogg ulec
odwréceniu. Nieodwracalno$é czasu prowadzi do nieodwracalnos$ci zmian roz-
wojowych. Systemy oscylujg migdzy porzadkiem a chaosem przy jednoczesnej
cigglej nierdwnowadze, co prowadzi do samowytwarzania nowych struktur, lepiej
dostosowanych do zmieniajgcego si¢ otoczenia’.

5 H.R. Maturana, F.J. Varela, Autopoiesis and cognition. The Realization of the Living,

D. Reidel Publishing Company, Boston 1972, s. 88-96.

¢ 1. Prigogine, R. Lefever, Symmetry Breaking Instabilities in Dissipative Systems, ,,Jour-
nal of Chemistry Physics” 1968, vol. 48.

7 M.R. Butz, Chaos and complexity. Implications for psychological theory and practice,

Taylor & Francis, Bristol 1997, s. 15.
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Dyssypacja w systemach spoteczno-gospodarczych

Dyssypacja w systemach spoleczno-gospodarczych pojawia si¢ z reguty
jako skutek wzrostu stopnia skomplikowania zasilen informacyjnych poza prog
niestabilno$ci. Wzrost zmienno$ci prowadzi do utraty mozliwosci sterowania
w momencie przekroczenia punktu niecigglosci (rysunek 1).

Rownowaga Nieréwnowaga
Determinizm Stochastycznos¢
Liniowosé Nieliniowos¢
Odwracalnosé Nieodwracalnos¢

Rysunek 1. Przekroczenie punktu niecigglosci w organizacji

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie A. De Toni, L. Comello, Journey into complexity, Lulu
Press, s. 10.

Do momentu osiggnigcia przez organizacje punktu niecigglosci A mozliwe
jest sterowanie systemem w sposob liniowy, z wykorzystaniem klasycznych, row-
nowagowych metod planowania i kontroli, ze wzgledu na fakt, ze system zacho-
wuje si¢ w sposob liniowy 1 wzglednie przewidywalny. Poza punktem nieciagtosci
system wchodzi w stan bifurkacji, stan organizacji jest daleki od rownowagi, mate
zmiany w sposobie sterowania organizacja mogg prowadzi¢ do nieproporcjonal-
nie duzych zmian zachowan, co w konsekwencji moze zaburza¢ funkcjonowanie
catego systemu. Proby samoregulacji systemu z jego wnetrza z wykorzystaniem
dotychczasowych funkcji rownowagowych moga prowadzi¢ do rozpadu organi-
zacyjnego. W takich sytuacjach system musi ewoluowac w strong struktur dyssy-
patywnych, a nowy porzadek musi pochodzi¢ nie z wewngtrznych proceséw
samoregulacji, ale z ewolucji w kierunku adaptacji do zmian zbieznych ze zmia-
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nami otoczenia®. Poza progiem niestabilno$ci wewnetrzny porzadek organizacji
jest wynikiem dyssypacji struktury i wymiany zasilen z otoczeniem. Struktura,
wchodzac na wyzszy poziom samoorganizacji, zaczyna istnie¢ ze wzgledu na
fakt, ze jej istnienie zwieksza stopien uporzadkowania otoczenia, a nie ze wzgledu
na wewngtrzng rownowage. Powyzej pewnego poziomu ztozonosci organizacji
jej przetrwanie i dalszy rozwdj sa warunkowane zdolno$cia do czerpania zasilen
z otoczenia w stanach cigglej nierownowagi.

Wartosci trwatosci dotychczasowych rozwigzan
w zakresie struktur zarzadczych publicznego transportu zbiorowego

Publiczny transport zbiorowy jest segmentem gospodarki rynkowej w zakre-
sie ustug przemieszczania, ktéry z najwyzszym stopniem trudno$ci wypraco-
wywal mechanizmy wiasnej efektywnosci finansowej oraz konkurencyjnosci®.
Upowszechnilo si¢ wigc rozwigzanie o charakterze pewnego kompromisu zarzad-
czego, w ktorym rownowaga funkcjonalna wybranego segmentu publicznego
transportu zbiorowego osiagana jest skutecznie i stosunkowo trwale w warunkach
oddzielenia od siebie'’:

— dziatalnosci organizatorskiej w zakresie przygotowania i przestrzegania
zasad dzialania publicznego transportu zbiorowego (funkcje zarzadcze
systemu),

— dziatalnosci wykonawczej w zakresie realizacji zadan ustlugowych pub-
licznego transportu zbiorowego (funkcje operatorskie systemu).

Takie rozwigzanie wymagalo jednak wprowadzenia przynajmniej ograniczonej
konkurencji w zakresie podazowej strony publicznego transportu zbiorowego!'!.

Uwolniony dostgp do mozliwosci §wiadczenia takich uslug wymagat wigc co
najmniej komercjalizacji dotychczasowych struktur przewoznikoéw publicznego
transportu zbiorowego a w warunkach wzorcowych — ich prywatyzacji'?. Procesy

8 B. Gurd, N.X. Lim, H. Thorne, Management Control Systems in Organizations in

Prigogine’s ,,Far From Equilibrium Conditions”, University of South Australia, s. 7-14.
®  R. Tomanek, Konkurencyjnosé transportu zbiorowego, Akademia Ekonomiczna w Ka-

towicach, Katowice 2002, s. 51-53.

1 Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwer-

sytetu Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 141-143.
""" T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo
Politechniki Radomskiej, Radom 2009, s. 48.

12 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 89-96.
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te wystgpily i powszechnie ksztattowaty praktyke publicznego transportu zbioro-
wego wigkszosci duzych miast Polski w latach dziewieédziesigtych XX wieku,
ostatecznie ksztaltujac struktury rynkowe publicznego transportu zbiorowego na
przetomie wiekow. W ptaszczyznach organizatorskich i zarzadczych publicznego
transportu zbiorowego Polski zaczgto osiggac stabilno$¢ funkcjonalng, aczkol-
wiek nie wszystkie jej komponenty osiggaty wymiary rOwnowagi'>.

Warunki wystapienia dekompozycji obecnych struktur zarzadczych
w publicznym transporcie zbiorowym

Osiagana obecnie réwnowaga funkcjonalna publicznego transportu zbioro-
wego wymaga jednak takze analizy od strony dwoch swoich fundamentalnych
cech wyprowadzanych ze strony ekonomiczno-finansowej dziatania calego
systemu. Cechami tymi sg:

— samodzielno$¢ finansowa danych wyodrebnionych segmentow rynko-

wych publicznego transportu zbiorowego,

— poziom efektywnosci ekonomicznej osiggany przez poszczegdlne pod-
mioty gospodarujgce, tworzace dany segment publicznego transportu
zbiorowego.

W obecnym porzadku funkcjonalnym publicznego transportu zbiorowego

1 zwigzanej z nim rownowadze dzialania nie istnieje samodzielnos¢ finansowa
jego organizatorow, a samodzielno$¢ ta rozpatrywana w stosunku do operatorow
transportu zbiorowego — jest zréznicowana'®,

Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego osiagaja pokrycie wias-
nych kosztéw dziatania poprzez przychody ze sprzedazy rynkowej zamawia-
nych ustug przemieszczania, co najwyzej w wysokosci 70-80% tych wydatkow.
Regula i1 standardem osiggania oczekiwanej odptatnosci rynkowej sprzedazy
ustug publicznego transportu zbiorowego jest skala 50%, pozostalg cz¢$¢ zasila-
nia finansowego danego systemu transportowego musza wiec stanowi¢ przedmio-
towe dotacje budzetowe. Ten element kompozycji systemow finansowych jest juz
jednak pochodng innego rodzaju polityki spotecznej, a zatem systemy publicz-
nego transportu zbiorowego sg utrzymywane funkcjonalnie poza progami wlasnej

13 K. Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi, Wy-

dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 78—81.
4 Transport. Problemy transportu w rozszerzonej Unii Europejskiej, red. W. Rydzkowski,
K. Wojewodzka-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 387-389.
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wrazliwosci 1 powoduja uzaleznienie tego segmentu rynku transportowego od
czynnikéw zdecydowanie pozaekonomicznych.

W takich wtasnie warunkach zachodzi konieczno$¢ stosowania mechanizmu
przetargow publicznych. Zobligowani do niego sa organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego, a uzaleznieni od niego — wszyscy segmentowi operatorzy
transportu. Poniewaz dominujacym kryterium oceny publicznego wyboru wyko-
nawcy ushug w publicznym transporcie zbiorowym jest cena jednostkowa zapo-
trzebowanej ustugi przemieszczania, zachwianiu ulegaja dlugookresowe trendy
w ksztattowaniu rentownosci finansowej przedsi¢biorstw operatorskich. O ile
w dzialalno$ci operacyjnej rentownos¢ wytwarzania i sprzedazy ustug przewozo-
wych ksztattuje si¢ na oczekiwanych poziomach, o tyle w dziatalnosci zwigzanej
z odtwarzaniem taboru oraz inwestycjami rozwojowymi w zakresie innowacyj-
nym optacalnos¢ taka jest praktycznie poza kryteriami uznanymi w transporcie za
dopuszczalne. Przyjmuje si¢ wowczas programy rozwojowe bedace substytutami
wilasnej samodzielnosci finansowej operatorow transportu. Porzadek funkcjonalny
istnieje 1 stanowi continuum dzialalnosci statutowej operatoréw czy przewozni-
koéw, jednak wyraznie w wyniku dziatania mechanizmow pozasystemowych.

Studium przypadkéw dyssypatywnosci
publicznego transportu zbiorowego

Niesprawna konkurencja

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego dziataja nie-
zalezni operatorzy korzystajacy z roznych rodzajow trakcji zasilania pojazdow:
powszechnie wystepujacej oraz technicznie wyodrgbnionej. Trakcja powszechnie
wystepujaca (spalinowa) jest zorganizowana w kilka niezaleznych podmiotow,
silnie konkurujacych o ten sam — nierozwijajacy si¢ — segment ustug przemiesz-
czania. Trakcja technicznie wyodrebniona (elektryczna) ma strukture monopoli-
styczna, chroniong barierg wejs$cia nieoptacalnosci inwestycyjnej w tabor.

Caly system jest utrzymywany w rownowadze funkcjonalnej metodami
interwencji wilascicielskiej. Poszczegdlne przetargi rozstrzyga sie kryteriami
efektywnosci finansowej produkcji, aczkolwiek fakt ten nie moze zmieni¢ braku
mozliwosci swobodnego rozwoju ktéregokolwiek z uczestnikéw rynku publicz-
nego transportu zbiorowego.
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Wyodrebnienie organizacyjno-prawne
organizatora publicznego transportu zbiorowego

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego rozwaza si¢
koncepcje¢ zmiany i doboru optymalnej formy organizacyjno-prawnej dla orga-
nizatora publicznego transportu zbiorowego, ktéora ma zapewni¢ dhugookre-
sowa rownowage dla calego tego systemu. Bierze si¢ pod uwage nastgpujace
formy funkcjonalne organizatora publicznego transportu zbiorowego: jednostke
budzetowsa, samorzadowy zaklad budzetowy, spotke kapitatowa (z ograniczong
odpowiedzialnos$cia). Pierwsza z wymienionych form daje najmniejsza mozliwg
systemowg samodzielno$¢ dzialania calego systemu publicznego transportu zbio-
rowego, lecz zapewnia najwyzszg mozliwa spoteczng kontrole dzialan organiza-
tora. Spotka kapitalowa zapewnia — w ramach regut kodeksowych — najwyzsza
stabilno$¢ w rownowadze finansowej catego systemu, jednak wysokie ryzyko
dekompozycji stosunkow wiascicielskich. Organizator publicznego transportu

zbiorowego dziata niezmiennie w formie jednostki budzetowe;j.

Regulacja efektywnos$ci ekonomicznej przedsiebiorstw —
operatoréw publicznego transportu zbiorowego

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego efektywno$¢
finansowa przedsigbiorstw operatoréw transportu utrzymywana jest na pewnym
— stosunkowo niskim — dodatnim poziomie, agregowanym wskaznikiem ren-
townos$ci sprzedazy netto. Proces ten ma charakter optymalizacji adaptacyjne;.
W wyniku zmian w warto$ciach pracy osob zatrudnionych w tych przedsigbior-
stwach (zmiana stawek ptacowych w zakladowych systemach wynagradzania)
nastgpita trwata dekompozycja efektywnosci ekonomiczno-finansowej tych jed-
nostek. Przestaty dziata¢ dotychczasowe proste mechanizmy przystosowawcze,
a przedsi¢biorstwa operatorskie weszly trwale w obszar deficytowosci sprzedazy.
Rynkowo funkcjonuja w sposob niezawodny, jednak cookresowe akceptowanie
poszczegblnych poziomow deficytowosci finansowej oznacza de facto spadek
warto$ci rynkowej poszczegélnych podmiotéw. Réwnowaga dhlugookresowa
bedzie musiata by¢ utrzymywana pozaoperacyjnymi metodami zarzadczymi.
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PUBLIC TRANSPORT IN THE CONDITION
OF UNSTABLE MANAGEMENT STRUCTURES.
CASE STUDY OF DISSIPATIVE STRUCTURES

Summary

The article presents the concept of dissipative structures together with the descrip-
tion of their behaviour principles in comparison to classic equilibrium structures. The
mechanism of dissipation in economic structures has been presented, in particular in
the structures of public transport. The article presents actual functioning mechanisms
in the structures of public transport management structures in the view of their stability
and possible tendency to dissolve. There are three case studies presented showing the
tendency to dissipate in those structures, in particular the ineffective competition, the
specific economic and legal independence and the steering of effectiveness.
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