WoJcIECH PAPROCKI

Miejsce kolei w tworzeniu Produktu Krajowego Brutto

1. Produkt krajowy brutto (PKB)

Produkt krajowy brutto (PKB) stanowi kate-
gorie administracyjno-prawng i ekonomiczna.
W rozumieniu administracyjno-prawnym w
Polsce Produkt Krajowy Brutto obliczany jest
przez Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycz-
nego i ogtaszany w Dzienniku Urzedowym
Rzeczypospolitej Polskiej ,Monitor Polski”?.

Produkt krajowy brutto jest wielkoScig
ekonomiczng, a SciSlej biorgc, wielkoScig
makroekonomiczng. Obrazuje ona rozmiary
dziatalnosci produkcyjnej, koncowy rezultat
dziatalnosci produkcyjnej lub sume docho-
dow pierwotnych. Zakfada sie, ze wymienione
trzy kategorie sg sobie réwne.

Kwota PKB obliczona badz w kazdym kra-
ju suwerennie, bgdz oszacowana przez orga-
nizacje miedzynarodowg dla poszczegblnych
krajow, stanowi kryterium poréwnan miedzy-
narodowych poziomu rozwoju gospodarczego
i dynamiki zmian tego rozwoju. Najczesciej
stosowanym wskaznikiem poréwnan jest
kwota Sredniej wartosci PKB przypadajgca na
jednego mieszkancaZ.

2. Produkt Krajowy Brutto a dochdd
narodowy

Polacy, ktérzy odbyli wyzsze studia do 1990
roku - bez wzgledu na kierunek studiow -
mieli okazje zapoznania sie z wyktadem z
ekonomii politycznej socjalizmu. Wydaje sie,
ze mato kto z nas stuchat pilnie tego wykfa-
du, a obecnie juz przeciez nic z niego nie
pamieta. By¢ moze faktycznie tak jest. Ale
jesli kto$ nie pamieta tego wykiadu, to musi
sobie zadac¢ pytanie, jakg wiedzg teoretycznag

1 Zob. art. 3 ustawy z dnia 26 paZdziernika 2000 r. o
sposobie obliczania wartosci rocznego produktu krajowe-
go brutto. Dz. U. Nr. 114, poz. 1188.

2 Wypada podkresli¢, iz zarowno wartosé PKB, jak i liczba
mieszkancow poszczegblnych panstw jest szacowana, a
szacunki te mogg znacznie odbiegaé od rzeczywistosSci.
Ogtoszenie wynikéw ostatniego Spisu Powszechnego w
Polsce uswiadomito, iz liczba ludnosci faktycznie zyjacej w
naszym kraju znacznie odbiega od wielkosci szacowa-
nych. Szacunki wartoSci PKB zapewne jeszcze bardziej
odbiegajg od rzeczywistosci niz szacunki liczby ludno$ci.

dysponuje z zakresu ekonomii i przy jakiej
okolicznosci nabyt te wiedze. Na wyktadach
sLatajacego Uniwersytetu” organizowanego
przez grono 0sdb zwigzanych z KOR? Poprzez
samodzielne studia w polskich i zagranicz-
nych bibliotekach? A moze na seminariach,
na ktére oddelegowywat zakifad pracy po
1990 r. - tylko czy na tych seminariach po-
dejmowano dyskusje o makroekonomii, czy
tez byty to seminaria wytacznie z zakresu
zarzgdzania i ekonomiki przedsiebiorstwa, a
wiec z zagadnien, ktore zaliczamy do mikro-
ekonomii?

Wiedza z zakresu makroekonomii wsrod
0sO6b z wyksztatceniem ekonomicznym jest
zazwyczaj skromna, a wsréd oséb o innym
wyksztatceniu zapewne jeszcze skromniej-
sza, cho¢ w wielu przypadkach dyskutujemy
0 polityce gospodarczej i chcac nie chcac
postugujemy sie kategoriami makroekono-
micznymi. Przynajmniej tak nam sie wydaje.

Na przetomie XX i XXI w. niewiele oséb w
Polsce chce potwierdzié, iz jeSli ma jakie$
wyobrazenie o ekonomii, to u podstaw znaj-
duje sie teoria marksistowska. Karol Marks
zaliczany jest do klasykéw ekonomii i na ca-
tym Swiecie nie ma powodu, aby sie wstydzic,
ze co$ sie zna z jego teorii. Jedna z gtéwnych
tez teorii K. Marksa brzmi, iz zrédtem warto-
Sci jest praca spoteczna (abstrakcyjna)3.

Ale problemem, ktéry nas najbardziej nur-
tuje, nie jest pytanie, skad pochodzi wartose,
a pytanie, w jaki sposob zachodzi proces
podziatu skumulowanej wartosci.

Obecnie studentom prezentowana jest
bardzo prosta formuta: ,Produkt narodowy
brutto (PNB) to warto§¢ PKB powiekszona o
dochody netto z wtasnosci i pracy za granica.
Jesli od PNB zostanie odjeta wartoS¢é amorty-
zacji, to uzyskuje sie produkt narodowy netto
(PNN). Jesli produkt narodowy netto zostanie
wyrazony w cenach czynnikow produkcji to
obliczona warto$¢é stanowi¢ bedzie dochdd
narodowy (DN)”.

3 Zob. K. Marks: Kapitat. T.I. W: K. Marks, F. Engels: Dzie-
fa. T. 23. Warszawa 1968, s. 50.



Réza Luksemburg zajmowata sie - oczy-
wiscie dzi§ musimy dodaé ,w ujeciu niezbed-
nym dla prowadzenia walki klasowej” - pro-
blemem procesu reprodukcji rozszerzonej*.
To zagadnienie jest niezwykle wazne, gdyz
reprodukcja odbywa sie na podstawie decy-
zZji, jaka czeS¢ dochodu narodowego prze-
znaczamy na konsumpcje, a jakg na inwesty-
cje (netto).

Podjatem sie przygotowania tego referatu,
gdyz jestem uczniem profesora R. Bauera,
ktory pracowat w zespole autoréow podsta-
wowego podrecznika z ekonomii pt. ,Zarys
teorii gospodarki socjalistycznej’®. Ten pod-
recznik zawiera wiedze z makroekonomii,
ktorej czeS¢ jest uniwersalna, czyli moze byé
przydatna do analizowania funkcjonowania
gospodarki polskiej po 1989 r., tj. w okresie
transformacji z gospodarki nakazowo-
rozdzielczej, w ktoérej dominujacg role odgry-
wat sektor panstwowy, do gospodarki rynko-
wej, w ktorej nadal istotng role odgrywa ten
sektor. Wiasnie uniwersalno$é wiedzy z ma-
kroekonomii, ktérg nabytem podczas studiow
w Szkole Gtéwnej Planowania i Statystyki w
latach 70. minionego wieku, legitymizuje
moje prawo, a takze wszystkich oséb, ktoére
uzyskaty wyksztatcenie do 1990 r., do dysku-
sji 0 wspodiczesnej gospodarce.

3. Wartosé (uzytkowa) ustug transportowych
kolei oraz inwestycje odtworzeniowe
i rozwojowe w transporcie kolejowym

Transport jest zaliczany do sektora ustug
produkcyjnych. ,Badajgc wzajemne zwigzki
miedzy transportem a dochodem narodowym
nie mozna sie ogranicza¢ do przedstawienia
roli transportu w tworzeniu dochodu narodo-
wego. Istnieje rowniez nalezno$¢ odwrotna -
podziat dochodu narodowego przesgdza roz-
woj transportu i wyznacza w ten spos6b moz-
liwosci zaspokojenia potrzeb transportowych
powstatych zaréwno na tle procesu produkcji,
jak i konsumpcji spotecznej”®.

W od lat 80. minionego wieku, tj. od chwili
uruchomienia linii kolei wysokich predkosci

4 R. Luksemburg: Akumulacja kapitatu. Warszawa 1963,
s. 69-70.

5 R. Bauer, J. Beksiak i inni: Zarys teorii gospodarki socja-
listycznej. Warszawa 1965.

6 R. Bauer: Polityka reprodukcji transportu. W: Ekonomika
transportu (praca zbiorowa pod red. A. Piskozuba). War-
szawa 1979, s. 218.

(TGV, a nastepnie ICE i Pendolino), w trans-
porcie kolejowym spotykamy sie ze zjawi-
skiem znacznego wyprzedzenia zuzycia mo-
ralnego w stosunku do zuzycia technicznego
Srodkow trwatych. W ruchu pasazerskim, a
po czesci takze w ruchu towarowym, pred-
kos¢ handlowa na poziomie ponizej 60 km/h
w ogble nie jest akceptowana w ruchu mie-
dzyregionalnym i transkontynentalnym, a
dopiero predkos¢ handlowa na poziomie 200
km/h powoduje, iz kolej jest uznawana na
Srodek transportu atrakcyjniejszy od samo-
chodu i samolotu. Powstata w XIX i XX w. sie¢
linii kolejowych, remontowana i modernizo-
wana, traktowana jest obecnie jako przesta-
rzata, cho¢ pod wzgledem technicznym - w
tym zapewnienia bezpieczenstwa ruchu -
jest w stanie co najmniej zadowalajacym.
Skoro popyt (czyli poziom potrzeb i akcepta-
cja dla ceny ustugi) na ustugi transportu kole-
jowego, z wytaczeniem przewozow pasazerow
pociggami wysokich predkosci, drastycznie
spadt w catej Europie, to mozemy stwierdzi¢,
iz wartoS¢ (uzytkowa) tych ustug zasadniczo
zmniejszyta sie. Reakcjg ze strony wiasciciela
kolei musi byé decyzja: albo zamykamy biz-
nes (popyt sie zmniejszyt, a zyskéw nie udaje
sie osiggac), albo inwestujemy, aby stworzy¢
warunki dla wykonywania ustug o wysokiej
wartosci (uzytkowej). Poza nielicznymi wyjat-
kami, wiascicielem przedsiebiorstw kolejo-
wych w Europie, w tym w Polsce, sg poszcze-
golne panstwa. Oznacza to, ze wtadze pan-
stwowe muszg podejmowaé decyzje o inwe-
stycjach w transporcie kolejowym, w ramach
szerszej decyzji, jakg czeSé dochodu naro-
dowego znajdujgcego sie w dyspozycji pan-
stwa, przeznaczyé na inwestycje, a jakg na
konsumpcje spoteczna.

Przyspieszenie zuzycia moralnego infra-
struktury i taboru kolejowego powoduje, iz do
inwestycji odtworzeniowych trzeba zaliczyé
wyzszg wartos¢ naktadow, niz wynikatoby to z
amortyzacji Srodkéw trwatych ustalonej we-
dtug zuzycia technicznego. W praktyce go-
spodarczej mamy powazny ktopot przy usta-
leniu, ktore inwestycje w transporcie majg
charakter odtworzeniowy, a ktére z nich przy-
czyniajg sie do zwiekszenia potencjatu kolei
(i dlatego mozna je zaliczyé do inwestyc;ji
netto).



4. Podziat pionowy i poziomy przedsie-
biorstw transportu kolejowego oraz roz-
dziat produkcji od konsumpcji w trans-
porcie kolejowym

Jak dtugo w Europie powszechnie stosowany
byt model zintegrowanego pionowo przedsie-
biorstwa kolejowego, tak dtugo nie byto pro-
blemu ze zdefiniowaniem roli transportu ko-
lejowego w gospodarce. Panstwowe przed-
siebiorstwa kolejowe (jak np. PKP) wykony-
waty ustugi, a elementem integralnym wyko-
nania ustugi przewozowej byta eksploatacja
drogi kolejowej. Catos¢ dziatalnosci kolei
bezdyskusyjnie zaliczano do sfery produkcyj-
nej gospodarki.

Od chwili  wprowadzenia dyrektywy
440/91 EWG w Europie wprowadzono obo-
wigzek przeprowadzenia rozdziatu miedzy
dziatalnoSciag zarzadcy infrastruktury a opera-
torow (czyli przewoznikdw pasazerskich i
towarowych). Nastgpit pionowy podziat w
transporcie kolejowym - oddzielono czynno-
Sci eksploatacji, remontowania i rozbudowy
infrastruktury od czynnosci wykonywania
przewozOw po uzyskaniu dostepu do infra-
struktury przez przewoznikéw. Dopuszczenie
w Europie do dziatania prywatnych przewoz-
nikbw oraz podziat organizacyjny panstwo-
wych przewoznikéw (np. w Polsce wydzielenie
PKP Cargo S.A., PKP InterCity Sp. z 0.0. i PKP
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.) odzwiercie-
dla podziat poziomy wsrdéd przedsiebiorstw
transportu kolejowego. Jednak ten obraz nie
jest jednorodny, gdyz przeprowadzony po-
dziat struktur organizacyjnych nie jest kohe-
rentny. W Polsce utworzono na bazie dawne-
go przedsiebiorstwa PKP nie tylko PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. i operatoréw, ale
takze PKP LHS Sp. z o.0., ktora jest jedno-
czeSnie zaréwno zarzadcy infrastruktury, jak
i przewoznikiem CARGO, a wiec przedsiegbior-
stwem kolejowym zintegrowanym pionowo.

Gdyby w Europie w ostatnhich dekadach XX
wieku przedsiebiorstwa kolejowe zintegro-
wane pionowo uzyskiwaty zyski, nie bytoby
dyskusiji, czy kolej w ogble przyczyniata sie do
wytworzenia produktu krajowego Dbrutto
(PKB), czy tez dochodu narodowego (DN) w
poszczegbdlnych gospodarkach narodowych.
Skoro jednak byty to przedsiebiorstwa przy-
noszgce notorycznie strate i subwencjono-
wane z budzetéw panstwowych, to powstaje

watpliwosé, czy kolej faktycznie przyczyniata
sie do tworzenia PKB i DN7.

Podziat pionowy przedsiebiorstw kolejo-
wych - ktérego unika sie na innych konty-
nentach, m.in. w Stanach Zjednoczonych i
Japonii - powoduje, iz aktualne staje sie py-
tanie, czy nie jest tak, ze dziatalnos¢ prze-
wozZnikow przyczynia sie do wytwarzania pro-
duktu krajowego brutto, natomiast dziatal-
nosS¢ zarzadcow infrastruktury nalezato by
raczej zaliczy¢ do sfery konsumpcji spotecz-
nej, ktéra odbywa sie dzieki wykorzystaniu
wartosci wypracowanych w sektorze produk-
cyjnym gospodarki.

5. Problemy do dyskusji nad wktadem za-
rzadcéw infrastruktury oraz przewozni-
kéw kolejowych do Produktu Krajowego
Brutto

W ustawie z 26 pazdziernika 2000 r.
przedstawiona jest nastepujgca definicja:

,PKB [jesli jest rozumiany jako efekt dzia-
talnosci gospodarczej - przyp. autora], obli-
czany jest w cenach rynkowych i rowna sie
sumie wartosci dodanej krajowych jednostek
produkcyjnych powiekszonej o podatki od
produktéw i pomniejszonej o dotacje do pro-
duktéws”.

W odniesieniu do dziatalnoSci zarzadcow
infrastruktury podstawowy problem rodzi
okreslenie ceny rynkowej. Sg w Europie kra-
je, w ktoérych ustuga dostepu do infrastruktu-
ry Swiadczona jest nieodpfatnie. Cena rynko-
wa wynosi O (zero). Znany jest poglad, iz w
matematyce nie wystepuje liczba O (zero),
gdyz nie ma takiej wartosci matematyczne;j.
,0” (zero) jest pojeciem filozoficznym, a nie
matematycznym. Ten poglad moze nam po-
stuzy¢ do wyjasnienia, dlaczego ustugi doste-
pu do infrastruktury, choé¢ Swiadczone przez
panstwowego zarzadce infrastruktury bez-
pfatnie, majg wartos¢ (dodatnig) w ujeciu

7 Nie nalezy mylnie interpretowac sytuacji, iz w niektorych
latach w dekadzie lat 90. ubiegtego wieku przedsigbior-
stwo panstwowe PKP nie wykazywato straty. W PKP przez
wiele lat nieprawidtowo wyceniano np. odpisy amortyza-
cyjne i z tego powodu sztucznie utrzymywano pozytywny
wynik bilansowy. O ,kreatywnej” rachunkowosci pan-
stwowych przedsiebiorstw kolejowych w Europie Zachod-
niej i Centralnej wypowiadano sie juz wielokrotnie, m.in.
na konferencjach europejskich ministréw transportu. Zob.
M. Ponti: Report. [W:] What role for the railways in East-
ern Europe. Round Table 120. OECD/ECMT, Paris 2002.
8 Art. 3, ust. 1.



makroekonomicznym i z tego powodu ustugi
zarzadcy powinny by¢ zaliczane do sektora
ustug produkcyjnych.

Jesli w gospodarce rynkowej (dokfadnie
rzecz ujmujgc - w jej modelu) wszelka dzia-
talno§¢ gospodarcza jest realizowana po-
przez rynek i na nim weryfikowana jest war-
tosS¢ towaru (uprzedmiotowionego) lub ustugi
(nieuprzedmiotowionej), to ustuga zarzadcy
infrastruktury kolejowej Swiadczona jest dla
uczestnikdéw rynku wystepujgcych po stronie
popytowej. Jednak panstwo - wystepujgc w
roli regulatora rynku - ,Swiadomie ingeruje”
w mechanizm rynkowy. Jesli cele makroeko-
nomiczne, ekologiczne i spoteczne to uza-
sadniajg, panstwo moze wstgpié w role po-
Srednika na rynku, ktéry towary lub ustugi
~Kkupuje” od producenta i ,odsprzedaje” za
cene réwng O (zero). Niestety w takim przy-
padku obie ceny sg wynaturzone. Cena za-
kupu - réwna subwencji dla producenta -
jest arbitralnie ustalona przez jedynego na-
bywce, czyli panstwo (jego agende), Cena
zbytu, rowna O (zeru), jest ,filozoficzna”, czyli
nie jest wartoscig odzwierciedlajgcg stosu-
nek podazy do popytu.

0O tym, iz panstwo czesto musi rozwazac
stosowanie ceny réwnej O (zero), Swiadczy
chocby przypadek z ostatnich miesiecy, zwia-
zany z uzytkowaniem ptatnej autostrady A2
na odcinku miedzy Koninem a Wrze$nia.
Kierowcy ciezarowek nie chca ptaci¢ za prze-
jazd autostrada i odkgd wprowadzono optate,
jezdzg réwnolegle biegnaca, starg droga nr
92. Nagly wzrost ruch ciezkich pojazdéw na
drodze prowadzacej przez miejscowosci
wzbudzit protest mieszkancow, ktorzy zadaja,
aby panstwo skfonito kierowcow do uzytko-
wania autostrady. Zapewne panstwo bedzie
musiato siegngé po role posrednika miedzy
prywatnym operatorem odcinka ptatnej auto-
strady a prywatnymi przewoznikami samo-
chodowymi.

Nie sposdb przeceni¢ nastepujacego
stwierdzenia:

Zarzadca infrastruktury kolejowej, bez
wzgledu na sposéb rozliczania z nim wyko-
nania ustugi udostepniania publicznej infra-
struktury kolejowej, nalezy do sektora ustug
produkcyjnych.

Poniewaz przewoznicy kolejowi CARGO,
np. PKP Cargo S.A., wykazujg dodatni wynik
swej dziatalnoSci, nie ma watpliwosci, czy ich
dziatalnos¢ stanowi wktad do produktu kra-

jowego brutto (PKB). Watpliwos¢é moze jed-
nak budzi¢ dziatalno$¢ przewoznikéw pasa-
zerskich. Ot6z i oni majg swoj wktad, jednak
dla liczbowego obliczenia tego wktadu ko-
nieczne jest uwzglednienie specyfiki rynku,
na ktérym panstwo powinno wystgpi¢ w roli
wystarczajgco hojnego posrednika.

Jesli panstwo (jego aparat) uzurpuje sobie
prawo do posiadania wiedzy, co jest lub co
nie jest potrzebne spoteczenstwu i gospo-
darce, to musi ono (jego aparat) tez sprostac
zadaniu, aby by¢ dostatecznie hojnym w
subwencjonowaniu i utrzymaé subwencje na
takim poziomie, ktorego przekroczenie sprzy-
ja wystepowaniu marnotractwa.

Budzet w Polsce jest ,trudny” odkad
skonczyliSmy z ,propaganda sukcesu”. Nie
jest to stwierdzenie propagandowe. Gros
majgtku trwatego eksploatowanego przez
kolej w Polsce wyprodukowat polski przemyst
w latach 70. i 80. ubiegtego wieku. Od 1990
r. wystepuje dramatyczny spadek popytu na
wyroby tego przemystu, gdyz panstwowa ko-
lej nie ma Srodkéw na inwestycje. Nie moze
ich mie¢, gdyz budzet nie jest ,hojny” dla
kolei, zeby nie powiedzie¢ wprost - wtasciciel
(ciagle zastrzegajac sie, ze nie robi tego Swia-
domie) doprowadzit do ruiny panstwowy
transport kolejowy i przemyst pracujacy na
rzecz kolei. Wyttumaczeniem jest brak Srod-
kéw w budzecie oraz ,prawdziwa troska”, aby
przekazane Srodki nie byty marnotrawione.

Europejski model transportu kolejowego
zaktada zaangazowanie Srodkéw publicznych
w dofinansowanie:

- rozwoju infrastruktury,

- modernizacje taboru,

- dofinansowanie dziatalnoSci eksploatacyj-
nej w zakresie eksploatacji infrastruktury
oraz wykonywania regionalnych przewozéw
pasazerskich.

Uzasadnieniem dla tego modelu sg cele
europejskiej polityki transportowej. Organy
Unii Europejskiej daza do zréwnowazonego
rozwoju (sustainable development) systemu
transportowego, z petng Swiadomoscig braku
zdolnoSci do konkurowania przez kolej na
rynku, na ktérym sprawnym i efektywnym
Srodkiem transportu jest samoch6d osobowy
i ciezarowy. Organy UE uwzgledniajg jednak,
iz w ujeciu makroekonomicznym transport
samochodowy jest mniej efektywny niz w
rachunku mikroekonomicznym, gdyz ani
przewoznicy, ani uzytkownicy transportu sa-



mochodowego nie ponoszg w petnym zakre-
sie kosztéw zewnetrznych funkcjonowania tej
gatezi transportu®.

6. Podsumowanie

Oczywiscie wnioski kazdy musi wyciggaé sa-
modzielnie.

Potrzebny jest jednak komentarz na za-
konczenie.

Problemy makroekonomiczne sg zawite i
nie mozna o nich dyskutowaé powierzchow-
nie, jesli chce sie dojS¢ do prawidtowych
wnioskow.

Osoby, ktére zaangazowane sg w funkcjo-
nowanie aparatu panstwowego w Polsce lub
aparatu Unii Europejskiej, stajg przed zada-
niem bardzo trudnym, jesli majg do okresle-
nia zadania regulatora rynku badz do wyko-
nania te zadania. Muszg one rozumieé¢ za-
chowanie podmiotéw na rynku po stronie
podazowej i popytowej oraz mechanizm
funkcjonowania rynku. Jest to wiedza z za-
kresu mikroekonomii. Ale zadania regulatora
maja przede wszystkim charakter
makroekonomiczny. Wiec wiedza z zakresu
makroekonomii jest rownie potrzebna.

Pojecie produktu krajowego brutto (PKB)
jest pojeciem makroekonomicznym. Ono
dobrze ilustruje poziom rozwoju gospodarki,
ale zadanie obliczenia PKB, szczegdlnie jego
czesci wytworzonej w transporcie kolejowym,
stanowi wyzwanie dla zespotéw naukowcow i
pracownikow administracji panstwowe;.

Brak wiedzy, lub utomna wiedza, na ile ko-
lej, w tym zarzadcy infrastruktury kolejowej,
przyczyniajg sie do wytworzenia produktu
krajowego brutto (PKB) nie moze byé uspra-
wiedliwieniem, aby falszywie twierdzi¢, ze
kolej konsumuje dochdd narodowy.

Istniejacy brak petnego obrazu o roli kolei
w gospodarce polskiej i europejskiej nie mo-
ze by¢ takze uzasadnieniem dla decyzji o
powstrzymaniu lub ograniczeniu subwencji
dla kolei. Kazdy kolejny rok zaniechan w zasi-
laniu finansowym kolei panstwowej, w tym
zarzgdcow infrastruktury, pogtebia degrada-
cje tej gatezi transportu i utrudni odbudowe
jej pozycji w europejskim systemie transpor-
towym, w ktérym sie walczy o ograniczenie
ekspansji transportu samochodowego i o

9 Zob. Charging for transport infrastructure use: the
Commission proposes a revision of the current Commu-
nity framework. IP/03/1097. Brussels 2003.

zahamowanie wzrostu kosztow zewnetrznych
powstajgcych w zwigzku z ruchem samocho-
dow.
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