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Przestanki mobilnosci, dialogu i rozwoju publicznego
transportu zhiorowego — dylematy zarzadzania w regionie

Wejscie zycie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym
transporcie zbiorowym zmienito warunki realizacji regionalnych
przewozow pasazerskich. W artykule przedstawiono znaczenie efek-
tywnego transportu w regionie oraz jego wptyw na osigganie celow
strategii zrownowazonego rozwoju.

Wstep

W marcu 2011 r. weszta w zycie ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym [14], zwana ustawg o PTZ. Do-
stosowano w ten sposéb prawo krajowe do prawa unijnego, w tym
przede wszystkim do rozporzgdzenia (WE) 1370/2007 [12]. Ustawa
0 PTZ wprowadza radykalne zmiany w organizacji transportu zbioro-
wego w Polsce.

Jednostki samorzadu terytorialnego - jako organizator PTZ -
otrzymaty narzedzia do realizacji polityki transportowej. Zadania
organizatora obejmujg m.in. planowanie, w tym opracowanie Planu
zréwnowazonego rozwoju transportu (planu transportowego). Dalsze
kompetencje organizatora PTZ obejmujg czynnosci zwigzane z or-
ganizacja transportu zbiorowego, m.in. wdrazanie planu transpor-
towego, badanie potrzeb przewozowych, ustalanie opfat za przewoz
i finansowanie przewozow. Zarzadzanie PTZ obejmuje m.in. monito-
rowanie realizacji zadan przewozowych oraz analize i kontrole prze-
wozow, w tym dokumentow przewozowych i biletow. Ustawa o PTZ
reguluje rowniez przekazywanie operatorowi rekompensaty z tytutu
poniesionych kosztdw w zwigzku ze Swiadczeniem przez operatora
przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej.

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 przewiduje mozliwo$¢ podje-
cia przez wiasciwe organy panstw cztonkowskich decyzji o przyznaniu
tzw. ,prawa wytgcznego” w zamian za realizacje zobowigzan z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych. W ustawie o PTZ zakazano stosowa-
nia takiego prawa. Ponadregionalny Zesp6t ds. Publicznego Trans-
portu Zbiorowego zwrdcit jednak uwage na bardzo wazna kwestie
- polski ustawodawca pozbawit w ten sposob organizatorow PTZ (tzn.
samorzady i dziatajace w ich imieniu zarzady transportu zbiorowego)
istotnego narzedzia oddziatywania. Prawo wytaczne to nie przywilej
dla operatordw. Zakres jego stosowania powinien by¢ proporcjonalny
do potrzeby zapewnienia rentownosci przewozow lub zapobiezenia
zwiekszeniu straty w zwiazku z realizacjq przewozow przez operato-
ra. Mozliwe jest rowniez wprowadzenia ograniczenia jego stosowa-
nia, obejmujgcego linie komunikacyjna, czesci linii, okreslone dni
tygodnia, pore dnia itp. Stosowanie prawa wytgacznego jest istotnym
czynnikiem kreowania koncepcji zrownowazonego rozwoju.

Mobilnos¢ i zapotrzebowanie spoteczne na transport publiczny
Powszechnie uwaza sie, ze na wielkoS¢ popytu w przewozach pa-
sazerskich i jego wzrost majg wptyw rozwéj gospodarczy, poziom
urbanizacji oraz uwarunkowania demograficzne. Czynniki te nie
wystepuja w danym miejscu i czasie jednocze$nie. DoraZnie moga
wystapic zaktdcenia statego wzrostu tych czynnikdw, uwarunkowa-
ne sytuacja gospodarcza (spadek dochoddw, wzrost bezrobocia) czy
sytuacjg demograficzna.
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Niezaleznie od wymienionych czynnikdw znaczacy wptyw na roz-
woj transportu, a w tym réwniez na rozwdj przewozow pasazerskich,
ma postep techniczny, gdyz:

+ wzrost poziomu techniki i postep w zakresie wytwarzania pojaz-

dow oraz konkurencja prowadza do spadku cen, co moze zwiek-

szaé dostepnosé do Srodkow transportu;

+ nowoczeSniejsze pojazdy oznaczajg wieksze mozliwosci i wieksze
osiagi (tadownos¢, szybkos¢, komfort);

+ postep i nowe rozwigzania konstrukcyjne w infrastrukturze trans-
portowej - takie jak tunele (w gorach, a przede wszystkim pod
dnem morza) i estakady (w gorach i nad akwenami wodnymi) -
stwarzajg nowe mozliwosci podrozowania.

Pojecie ‘potrzeb transportowych’ jest przywotywane w licznych
publikacjach [m.in. 5, 8, 17]. Mozna je zdefiniowac¢ jako cheé lub
koniecznoS¢ przemieszczenia sie danej osoby z jednego miejsca
na drugie za pomocg $rodka transportu [17]. Powstawanie potrzeb
przewozowych zwigzane jest z mechanizmem wtérnych celow, po-
legajacym na tym, ze dziatanie zaspokajajace potrzebe staje sie
potrzebg samoistng. Oznacza to, ze przyczyng wystgpienia potrzeby
przewozowej jest zaistnienie innej potrzeby pierwotnej, ktorej realiza-
cja wymaga przemieszczania sie za pomoca Srodkow transportu [5,
16]. Konieczno$¢ przemieszczania wynika przede wszystkim z pro-
dukcyjnej dziatalnoSci cztowieka, przestrzennego rozmieszenia dobr
kulturalnych, oswiatowych i naukowych, poziomu zycia, uprawiania
sportu i turystyki, dziatalnosci administracyjnej panstwa, obronnosci
kraju i bezpieczenstwa czy akcji ratunkowych [8].

Pojecie ‘mobilnosci’ - socjologicznie rozumiane niezwykle sze-
roko, jako ruchliwo$¢ spoteczna z rozréznieniem na: pozioma, pio-
nowg, wewnatrzpokoleniowg, miedzypokoleniowa i strukturalng -
geografia zaweza do przemieszczen zapewniajacych przestrzenna
dostepnos¢ do miejsc zatrudnienia, ksztatcenia i ustug. Takie podej-
$cie jest najblizsze definicji funkcjonujgcej w teorii transportu. W tym
kontekscie mobilno$é mozna okreslac jako:

Q zapewniany przez transport ruch ludzi i rzeczy w przestrzeni;

0 postawy i zachowania komunikacyjne ludzi, determinujgce popyt
na okreslone rodzaje Srodkow transportu;

0 dobro, ktdre powinno byé zapewnione przez system transportowy,
a efektem ktorego jest wartos¢ uzytkowa dla konkretnego miesz-
kafca miasta lub regionu [9, 11].

Cele Unii Europejskiej w zakresie zrownowazonego rozwoju
transportu publicznego, nowa kultura mobilnosci

W Unii Europejskiej, dostrzegajgc istote kreowania skutecznego
i efektywnego systemu transportowego, opracowano koncepcje jego
rozwoju. Jej zatozenia zawierajg tzw. biate i zielone ksiegi.

W Biatej ksiedze z 1992 r. [3] uznano, ze celem nadrzednym poli-
tyki transportowej jest powigzanie potrzeby przemieszczania (mobil-
noSci) z ochrong Srodowiska i otwarcie rynku transportowego. Celowi
temu podporzadkowano nastepujgce cele szczegdtowe:

s 0siagniecie rownowagi rozwoju poszczegblnych gatezi transportu

(m.in. poprzez preferowanie kolei);

+ rozszerzenie komplementarnoSci poszczegdlnych gatezi i Srodkow
transportu;
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+ poglebienie integracji poszczegdlnych gatezi i Srodkdw transportu;

+ zréznicowanie opodatkowania poszczegblnych gatezi i Srodkow
transportu w sposob adekwatny do powodowanych kosztow spo-
tecznych i infrastrukturalnych.

Narzedziami realizacji tej koncepcji byty taryfy i inwestycje celowe,
w tym infrastrukturalne w transporcie kolejowym.

W Biatej ksiedze zatytutowanej Europejska polityka transportowa:
czas na decyzje z 2001 r. [15] zatozono:

O przetamywanie nierownomiernoci rozwoju poszczegbinych gatezi
transportu, ograniczanie zatoréw na gtéwnych trasach drogowych
i kolejowych, zmniejszenie szkodliwego oddziatywania transportu
na Srodowisko naturalne;

0 niwelowanie przyczyn powstawania zatoréw (gtownie instrumen-
tami fiskalnymi);

0 zapobieganie gwattownym zmianom w strukturze gateziowej,
ktére mogtyby spowodowac destabilizacje catego systemu
transportowego;

Q integracje transportu w zréwnowazonym rozwoju (biorgc pod uwa-
ge ochrone Srodowiska i rozwoj alternatywnych gatezi transportu
w stosunku do transportu drogowego);

Q przyjecie kompleksowej strategii co do rownowagi miedzy trans-
portem publicznym a wykorzystaniem samochodu osobowego,
polityki fiskalnej i budzetowej przy internalizacji kosztow ze-
wnetrznych oraz otwierania sie rynkoéw gateziowych w sposéb
uniemozliwiajgcy przeciwdziatanie liberalizacji przez dominuja-
cych przewoznikow;

Q zastosowanie Srodkéw prowadzacych do otwarcia rynku ustug ko-
lejowych, wzrostu jakoSci ustug w transporcie drogowym, poprawy
bezpieczenstwa na drogach, pobierania opfat za korzystanie z in-
frastruktury oraz ustanawiania praw i obowiazkdw uzytkownikow.
Do regionalnego transportu drogowego skierowano bardzo istot-

ne wytyczne:

+ integracje poszczegdlnych systemdw transportu regionalnego

oraz regjonalnego i lokalnego, w tym integracje biletowa;

+ wprowadzenie polityki fiskalnej, internalizujacej koszty zewnetrz-
ne i koszty dostepu do infrastruktury transportowej;

+ harmonizacje zasad opodatkowania energii wykorzystywanej
przez rozne gatezie transportu;

+ wprowadzenie spojnych praw i obowigzkow pasazerow;

+ ujednolicenie zasad pracy kierowcow i zasad prowadzenia kontroli
pracy pojazddw z punktu widzenia przepiséw o ruchu drogowym;

+ wspieranie budowy weztéw integracyjnych;

+ kontynuowanie polityki otwartego rynku z konkurencja regulowana;

+ opieranie rozwigzan w zakresie organizacji i zarzagdzania na tzw.
najlepszej praktyce.

W 2011 r. opublikowana zostata kolejna Biata ksiega Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu trans-
portu [2]. Zawiera ona wizje rozwoju systemu transportowego Unii
Europejskiej do 2050 . oraz strategie osiggania zatozonych celow.
Polityka transportowa zawarta w tym dokumencie jest w wielu
obszarach kontynuacja dziatan zdefiniowanych w Biatej Ksiedze
72001 r.[15] oraz w jej Srddokresowym przegladzie [10]. Zauwazyé
mozna jednak nowe elementy, inaczej postrzegane we wczesniej-
szych dokumentach. Na podstawie przeprowadzonej identyfikacji
problemdw systemu transportowego Unii Europejskiej sformutowana
zostata wizja jego rozwoju. Obejmuje ona 4 kluczowe obszary, tj.:

0 zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosci
przy jednoczesnym osiggnieciu celu obnizenia emisji 0 60%;

0 efektywng sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu mie-
dzy miastami;

0 réwne szanse na catym $wiecie dla podrézowania na dalekie od-
legtosci i miedzykontynentalnego transportu towarow;

0 ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy (szczegbtowa
analiza tych obszarow przedstawiona zostata w [6]).

W Zielonej ksiedze Sie¢ obywatelska z 1996 r. [13] sprecyzowano
cechy oferty transportowej, zorientowanej na potencjalnych odbior-
cow w ten sposob, ze:

+ systemy transportu pasazerskiego sg niezbedne dla zapewnienia
rozwoju gospodarczego i odpowiedniej jakosci zycia mieszkancow;

+ systemy transportowe powinny by¢ efektywne i powinny stuzyé
zaspokajaniu aktualnych potrzeb mieszkancow;

+ systemy transportowe powinny by¢ elastyczne w reagowaniu na
zmieniajgce sie potrzeby spoteczne, w tym na wzrost zapotrzebo-
wania na przewozy;

+ system przemieszczania 0sob, ktorego podstawa jest samochdd
osobowy, jest z jednej strony wyrazem oczekiwan spotecznych,
a z drugiej strony przynosi niepozadane skutki w postaci zattocze-
nia drog (kongestia), zanieczyszczenia Srodowiska, duzej liczby wy-
padkow. Przeciwdziataniu tym tendencjom stuzy¢ powinien priory-
tet dla rozwoju transportu publicznego, w tym dla ruchu lokalnego.
Koncepcja sieci obywatelskiej obejmuje:

Q tgczenie sieci transportowych;

0 tworzenie potgczen umozliwiajgcych przesiadke do pojazdow roz-
nych sieci transportu publicznego i indywidualnego;

0 oferte w zakresie dostepno$ci do systemu, przystosowanie pojaz
déw i infrastruktury do odpowiedniego poziomu opfat;

0 tworzenie atrakcyjnej oferty transportu publicznego jako alterna-
tywy dla posiadaczy samochodow osobowych.

Sie¢ obywatelska zawiera rowniez koncepcje tancucha ustug
,drzwi - drzwi”, ktéra obejmuje integracje roznych Srodkow trans-
portu (transportu publicznego i indywidualnego) oraz polityki trans-
portowej z innymi politykami. Sie¢ obywatelska wymienia obszary
dziatan integracyjnych, takie jak bilety, rozktady jazdy, informacje,
terminale intermodalne (w tym wezty typu P&R) oraz priorytet w ru-
chu dla transportu publicznego. Oczekiwany poziom jakoSci ustug
przewozowych, zgodnie z zatozeniami Zielonej ksiegi Sie¢ obywatel-
ska, miat zostaé osiggniety przez realizacje:

+ wysokiej niezawodnosci i czestotliwosci potaczen;

+ atrakcyjnego czasu podrdzy;

+ komfortu podrozy;

+ fatwo dostepnej i aktualnej informacii;

+ dogodnych systemdw biletowych;

+ elastycznosci systemu.

W Zielonej ksiedze zatytutowanej W kierunku nowej kultury mo-
bilnosci w mieScie z 2007 r. zawarto europejski program dziatan na
rzecz nowej kultury mobilnoSci w mieScie. Wytyczne zawarte w tym
dokumencie odnosza sie réwniez do regionalnego transportu drogo-
wego, ktory funkcjonuje takze na terenie miast. Zagadnienia nowej
kultury mobilnosci dotycza:

Q poprawy ptynnoSci ruchu przez zwigkszenie atrakcyjnosci podrozy
transportem publicznym;

0 zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do Srodowiska i hata-
Su poprzez promocje, dofinansowanie i modernizacje projektow
zréownowazonego transportu w miastach;

Q propagowania rozwoju nowoczesnych technologii paliwowych i re-
alizacji wspoinych zamowien inwestycyjnych dla réznych rodzajow
transportu publicznego;

0 wprowadzania inteligentnych systeméw pobierania opfat, informa-
cji pasazerskiej i zarzadzania ruchem;

0 propagowania idei europejskiej karty praw i obowigzkdow
pasazera;
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0 zwiekszenia dostepnosci i elastycznosci funkcjonowania trans-
portu publicznego przez dostosowanie do potrzeb i oczekiwan
pasazerow;

0 podniesienia poziomu bezpieczenstwa w pojazdach i obiektach
infrastrukturalnych transportu publicznego.

Wplyw szczegotowych przepisow ustawy o PTZ na zrownowazony
rozwoj transportu zhiorowego

Przedstawione, wybrane dokumenty strategiczne wskazujg na zna-
czenie efektywnego transportu publicznego. PodkreSlono w nich
potrzebe prowadzenia aktywnej polityki transportowej na szczeblu
lokalnym i regionalnym. Szczegblnym jej instrumentem jest finan-
sowanie dziatalnosci operacyjnej na rynku publicznych przewozow
pasazerskich oraz wspieranie inwestycji niezbednych do kreowania
koncepcji zrownowazonego rozwoju i nowej kultury mobilnosci. Do
obowigzkow wtasciwych wtadz publicznych nalezy zapewnienie bez-
piecznych, sprawnych i charakteryzujgcych sie wysokg jakoScig ustug
transportu pasazerskiego. Sposob ich realizacji powinien uwzgled-
nia¢ uregulowanie kwestii konkurencji, czynniki spoteczne i Srodowi-
skowe oraz rozwdj regionalny.

Aktualnie $wiadczenie ustug w zakresie drogowego transportu pa-
sazerskiego, ktore sg konieczne z punktu widzenia ogdlnego interesu
gospodarczego, nie moga by¢ Swiadczone na zasadach komercyjnych.
Aby zapewni¢ Swiadczenie tych ustug, wiasciwe organy panstw czton-
kowskich muszg mie¢ mozliwosé podejmowania odpowiednich dzia-
tan. Wérdd mechanizméw, z ktdrych moga korzystaé, aby zapewnic¢
Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego,
sg m.in.: przyznawanie podmiotom Swiadczacym ustugi publiczne
wytgcznych praw, rekompensaty finansowej oraz okreslenie ogdlnych
zasad w zakresie prowadzenia transportu publicznego. Jezeli panstwa
cztonkowskie, zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007, wybiorg wy-
taczenie pewnych zasad ogolnych z zakresu jego stosowania, zasto-
sowanie powinny mie¢ przepisy ogdine dotyczace pomocy panstwa.

We wszystkich panstwach cztonkowskich (oprécz Polski) wprowa-
dzono przepisy przewidujgce przyznawanie wytgcznych praw oraz
udzielanie zamowien prowadzacych do zawarcia umow o Swiadcze-
nie ustug publicznych przynajmniej w niektérych obszarach ich rynku
transportu publicznego, z uwzglednieniem procedur przetargowych
zapewniajacych uczciwg konkurencje.

Dos$wiadczenia panstw cztonkowskich, w ktorych od lat obowigzu-
je konkurencja na rynku transportu publicznego, pokazuja, ze przy
wiasciwych zabezpieczeniach stosowanie konkurencji regulowanej
pomiedzy podmiotami $wiadczacymi ustugi pozwala na zwigkszenie
atrakcyjnosci i innowacyjno$ci ustug, a nawet na obnizenie ich cen.
Podejscie takie otrzymato petne wsparcie Rady Europejskiej podczas
tzw. procesu lizbonskiego.

Polski ustawodawca, ,wychodzac naprzeciw” przysztym ope-
ratorom PTZ, pozbawit ich wytacznych praw. Okazuje sie jednak,
ze oznacza to pozbawienie organizatoréw PTZ (tzn. samorzaddw
i dziatajacych w ich imieniu zarzadow transportu zbiorowego) istot-
nego narzedzia oddziatywania, co przy ograniczonosci Srodkow na
rekompensaty finansowe wyczerpuje liste podstawowych przyczyn
trudnosci we wdrazaniu ustawy o PTZ. Pozostaje wiec konieczno$é
przywrdcenia tego zapisu.

Kapitat intelektualny w publicznym transporcie zbiorowym

Funkcjonowanie transportu publicznego wymaga od uczestnikow
systemu rozlegtej wiedzy. Dotyczy to przede wszystkim organizato-
row PTZ na szczeblach samorzadowych i operatordw, czyli przedsie-
biorcow transportu, ktdrzy wykonuja przewozy 0sob na zlecenie tych
pierwszych. Kapitat intelektualny, z punktu widzenia oceny zarzadza-
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nia transportem zbiorowym, uznac nalezy za szczegblinie istotny. Od

tego czynnika, atutu, zalezy ciggte doskonalenie zarzagdzania i wdra-

zanie nowych rozwigzan.

Podstawy teoretyczne kapitatu intelektualnego w transporcie
przedstawit T. Dyr [5], a rozwinat je i usystematyzowat W. Bgkow-
ski [1]. Kapitat intelektualny obejmuje zasoby i przeptywy wiedzy
dostepne dla przedsiebiorstwa oraz relacje, jakie zachodza z oto-
czeniem, gtoéwnie z klientami i partnerami. Kapitat ten obejmuje:

0 kapitat ludzki - wiedza, umiejetnosci, potencjat do rozwoju i wpro-
wadzanie innowacji przez ludzi pracujacych w firmie;

0 kapitat spoteczny - struktury, sieci kontaktow miedzyludzkich
i procedury pozwalajgce pracownikom zdobywac i rozwija¢ kapitat
intelektualny; jest to przeptyw wiedzy nabywanej dzieki relacjom
wewnetrznym i zewnetrznym;

0 kapitat organizacyjny - zinstytucjonalizowana wiedza, bedaca
wiasno$cig organizacji, przechowywana w bazach danych, in-
strukcjach obstugi itd. [1].

Organizator PTZ, ktory dziata w strukturze wtadzy samorzadowej
lub jako wyodrebniona jednostka, winien dysponowaé znacznym po-
tencjatem wiedzy z dziedziny organizacji i zarzadzania, polityki trans-
portowej, ekonomiki transportu pasazerskiego, marketingu, plano-
wania przewozow, projektowania sieci transportowych i rozktadow
jazdy, prawa, finansow i zastosowan informatyki. Szczegdtowy zakres
podstawowych obowigzkéw do wykonania wyznaczajg rozporzadze-
nie (WE) 1370/2007, ustawa o PTZ oraz plan transportowy. Niektore
procesy czastkowe moga by¢ wykonywane na zasadach outsourcin-
gu, ale odpowiedzialno$é za jakos¢ ich wykonania ponosi oczywiscie
organizator PTZ.

Posiadanie kapitatu intelektualnego jest rowniez niezbedne przed-
siebiorcy transportowemu dziatajgcemu jako operator PTZ. Powinien
miec on wiedze z zakresu kompetencji zawodowych, posiadaé nie-
zbedny certyfikat, a ponadto zna¢ sie na organizacji i zarzadzaniu,
ekonomice transportu pasazerskiego, planowaniu przewozow, opra-
cowywaniu rozktadoéw jazdy, harmonograméw pracy kierowcow oraz
turnuséw pracy, prawie, finansach i zastosowaniach informatyki.
Przedsiebiorca taki powinien posiada¢ umiejetno$é dziatania w wa-
runkach konkurencji, pracy z pasazerami i pracownikami itp. Zakres
obowigzkow przedsigbiorcy transportowego wyznaczaja miedzy innymi
ustawa o PTZ i umowy na przewozy zawierane z organizatorem PTZ.

Zakonczenie

Rozwazania zawarte w niniejszym artykule oraz badania prowadzone

na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich pozwalaja na sfor-

mutowanie nastepujacych wnioskow:

0 dotychczasowy brak woli politycznej do rzetelnego wdrozenia roz-
porzadzenia (WE) nr 1370/2007 i ustawy o PTZ bedzie powazng
przeszkodg w urzeczywistnianiu idei zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego;

0 stopien deregulacji drogowego transportu o0séb, a szczegdlnie
transportu regionalnego, wymaga statego monitorowania zjawisk,
diagnozowania problemoéw i podejmowania decyzji przez kompe-
tentne i odpowiedzialne organy panstwa;

0 zjawisko likwidowania linii komunikacyjnych (kolejowych i auto-
busowych), zréznicowanie w dostepie do ulg w komunikacji pro-
wadza do ograniczenia dostepnosci komunikacyjnej, powodujac
uczucie nierdwnosci spotecznej. Przedtuzanie takiego stanu moze
wywotywac niepokoje spoteczne. Zmiana istniejacej sytuacji jest
zadaniem dla organdw panstwa, organizatoréw PTZ i partneréw
dialogu spotecznego;

0 poziom przygotowania merytorycznego - zaréwno pracownikow
organizatoréw PTZ, jak i operatordw - jest niewystarczajacy do re-
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alizacji zadan okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007
i ustawie o PTZ. Konieczne jest prowadzenie dziatan szkolenio-
wych, w szczegbInosci poprzez ksztatcenie podyplomowe;

0 w celu poprawy skutecznosci i efektywnosci ekonomicznej orga-
néw samorzadowych odpowiedzialnych za organizowanie trans-
portu publicznego nalezy ponownie rozwazy¢ przywrécenie ,pra-
wa wytacznego” w ustawie o PTZ.
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