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Problemy zwigzane z finansowaniem transportu w Polsce

Efektywny 1 elastyczny system transportowy ma obecnie kluczowe znaczenie dla
prawidlowego rozwoju gospodarczego kraju oraz jakos$ci zycia jego mieszkancow.

Obecny system infrastruktury transportowej w Polsce nie w pelni spetnia oczekiwania
przedsigbiorcow 1 pasazeroOw korzystajacych z polskich droég, kolei i innych $rodkow
transportu, poniewaz nie zapewnia wilasciwej obslugi w warunkach gwattownego wzrostu
pracy przewozowej, jaki mial miejsce w okresie ostatniej dekady. Obserwowane tendencje
popytowe na rynku przewozowym wskazuja na szybko rosnace wymagania odno$nie jakosci
tych ushug, w tym zwlaszcza w =zakresie skrocenia czasu przewozu, zwigkszenia
bezpieczenstwa tadunkow oraz zapewnienia procesowi przewozowemu cech intermodalnosci,

czyli sprawnej 1 efektywnej ekonomicznie obstugi przez poszczegolne gatezie transportu.

Dlatego tez, aby sprosta¢ tym wyzwaniom, konieczna jest w Polsce budowa oraz
modernizacja infrastruktury transportowej w zakresie odpowiednim do istniejacych i

planowanych potrzeb przewozowych oraz ich rozktadu gateziowego i geograficznego.

W Polsce jest obecnie' 248 tys. km drog o twardej nawierzchni, w tym 18 tys. drog
krajowych, z czego 394 km to autostrady. Przez terytorium Polski przebiega 21 tys. km linii
kolejowych, w tym 11,5 tys. km linii znaczenia panstwowego, z tego 5,1 tys. km to linie

objete umowami migdzynarodowymi AGC 1 AGTC.

Potrzeby inwestycyjne i modernizacyjne w odniesieniu do polskiej infrastruktury
transportowe] sa znaczne. Wskazuje na to zaréwno niedostateczny poziom jej rozwoju,
wysoki stopien dekapitalizacji obiektow 1 urzadzen infrastrukturalnych, jak i nie zawsze
wlasciwe przestrzenne rozmieszczenie elementdéw sieci, ktore generuje dysproporcje migdzy
regionami.

Przyczyny tej sytuacji siggaja jeszcze czasOw podziatu Polski w XVIII oraz XIX

wiekach migdzy trzech zaborcow, z ktorych kazdy rozwijat system transportowy niezaleznie

' Transport — wyniki dziatalnosci w 2001 r. (dane na 31 XII 2001), GUS, Warszawa 2002
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od pozostalych. W wieku XX sytuacja nie ulegla znaczacej poprawie, wtasciwie rozwoj
infrastruktury transportu do konca lat 80. nalezy uzna¢ za do$¢ spontaniczny i mato
skoordynowany. Dzialania realizowane po 1989 r. mialy, jak dotad, stosunkowo ograniczone
efekty glownie ze wzgledu na niski udzial naktadow inwestycyjnych na transport, pewne
braki w koncepcji priorytetdéw rozwoju infrastruktury, a takze czgstokro¢ niezamierzone
rozproszenie tych przedsigwzig¢ 1 problemy w ich realizowaniu. W efekcie, systemu
infrastruktury transportu w Polsce nie mozna obecnie uzna¢ za zrownowazony i efektywny

ekonomicznie 1 spolecznie.

Celem ogdlnym polityki transportowej panstwa, zgodnym z ,,Narodowa Strategia
Rozwoju Transportu na lata 2000-2006™ jest osiagnigcie ,,zréwnowazonego, pod wzgledem
technicznym, przestrzennym, gospodarczym, spolecznym i Srodowiskowym, systemu
transportowego. (...) Realizacja tego celu mozliwa jest przez (...) przyjgcie nowych
rozwiazan technicznych, organizacyjnych i1 prawnych, z uwzglednieniem uwarunkowan
wewnetrznych (mozliwos$ci finansowe, wzgledy gospodarcze i spoleczne, zagospodarowanie
przestrzenne i ochrona $rodowiska) i zewngtrznych (czlonkostwo w Unii Europejskiej,
cztonkostwo w NATO oraz inne porozumienia i umowy migdzynarodowe dotyczace sektora
transportu 1 jego poszczegdlnych czes$ci) oraz wymogi migdzynarodowe rynku ustug
transportowych™. W ramach krétkoterminowych (do 2006 rt.) celéw strategii rozwoju
transportu przewidywane jest kontynuowanie procesu etapowej modernizacji sieci
drogowej i kolejowej, portow lotniczych, morskich i zeglugi $rodladowej oraz obiektow
potozonych w paneuropejskich korytarzach transportowych.

Dokument ,,Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zrownowazonego
rozwoju kraju™ koncentruje si¢ natomiast na dazeniu do zrownowazenia rozwoju transportu,
akcentujac takze konieczno$¢ poprawy funkcjonowania i modernizacji infrastruktury
transportowej wraz ze zwiekszeniem jej dostepnos$ci oraz wprowadzeniem oplat za jej
korzystanie z uwzglednieniem kosztow zewnetrznych.
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Zgodnie z zalozeniami przyjgtej w styczniu 2002 r. ,,Strategii Gospodarczej Rzadu
, rozw¢j infrastruktury (w tym gltéwnie transportowej) stanie si¢ jednym z najbardziej

ekspansywnych czynnikow pobudzania wzrostu gospodarczego. Uznano przy tym, ze

? Narodowa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2000-2006, Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej,
Warszawa, styczen 2000.

* Tamze.

* Polityka transportowa panstwa na lata 2001 — 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju, Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa, pazdziernik 2001.

> Strategia Gospodarcza Rzqdu SLD-UP-PSL: Przedsiebiorczo$é — Rozwdj — Praca, Rada Ministrow, Warszawa,
styczen 2002.



najbardziej stymulujacym rozwdj ekonomiczny oraz zatrudnienie jest rozwoj sieci autostrad,
drog ekspresowych 1 krajowych, realizowany, jak dotad, w ramach Programu Budowy
Autostrad od roku 1994. W programie ,,Infrastruktura — klucz do rozwoju”, bedacym
czgscia ,,Strategii...”, wymienione sa przewidywane przedsigwzigcia z zakresu infrastruktury
kolejowej, portow lotniczych oraz transportu morskiego i $rodladowego, lecz ich charakter i
znaczenie sa marginalne w porownaniu z oczekiwanym rozrostem wysokiej jakoSci sieci
drogowej. Co oczywiste, realizacja programu wymaga zwielokrotnienia nakladow na

finansowanie infrastruktury transportowe;.

Narodowy Plan Rozwoju (NPR) na lata 2004-2006 (przygotowany przez Ministerstwo
Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej) jest strategicznym dokumentem planistycznym
spojnym z polityka Wspolnoty Europejskiej, integrujacym na poziomie krajowym sektorowe,
horyzontalne oraz regionalne dzialania panstwa. Stanowi on podstawe¢ negocjowania przez
Polske¢ wysokosci wsparcia ze strony funduszy wspdlnotowych, wskazujac rownoczes$nie
kierunki rozwoju gospodarczego Polski. Celem NPR jest osiagnigcie rozwoju konkurencyjne;j
gospodarki polskiej, opartej na wiedzy i przedsigbiorczosci, zdolnej do dlugofalowego,
harmonijnego rozwoju, zapewniajacej wzrost zatrudnienia 1 poprawe spdjnosci spotecznej,
ekonomicznej i1 przestrzennej z Unia Europejska na poziomie krajowym i regionalnym.
Jednym z celow czastkowych, z pomoca ktérych zamierzone jest osiagnigcie celu gtéwnego,
jest wlaczenie obszaru Polski w europejskie sieci infrastruktury transportowej i
informacyjnej. Réwnoczes$nie wzrost poziomu inwestycji, promowanie zrdwnowazonego
rozwoju 1 spdjnosci przestrzennej bedzie osiagnigty, migdzy innymi, dzigki rozbudowie i
modernizacji sieci transportowej dla podniesienia atrakcyjnosci Polski i jej regiondw jako
miejsca lokalizacji inwestycji.

Cele te beda osiagane dzigki wsparciu ze strony UE w postaci srodkow z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego (Sektorowy Program Operacyjny Transport-Gospodarka
Morska oraz Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego®) oraz Funduszu
Spojnosci (czgs$¢ transportowa). Przy wspotudziale tych §rodkéw planowane sa nast¢pujace
przedsigwzigcia w zakresie infrastruktury transportu: budowa i modernizacja autostrad 1
drog ekspresowych, inwestycje na drogach i liniach kolejowych o krajowym znaczeniu,
rozbudowa miejskich systemOw transportowych, poprawa dostgpu do duzych portow

morskich oraz pomoc w tworzeniu terminali przetadunkowych i centréw logistycznych.

¢ Poniewaz Program ten nie odnosi sie do inwestycji infrastrukturalnych o znaczeniu krajowym i nie bedzie
zarzadzany przez Ministerstwo Infrastruktury, zostanie on wytaczony zakresu dalszych rozwazan.
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W sumie na inwestycje infrastruktury transportowej w Polsce wspotfinansowane ze §rodkow
UE =zostanie przeznaczone w latach 2004-2006 ponad 3 mld EUR, z czego prawie
2,5 mld EUR pochodzi¢ bedzie ze srodkéw poakcesyjnych UE.

Do tej pory, z tytulu $rodkow przedakcesyjnych (tj. programow: Phare oraz ISPA
realizowanych w latach 1991-2003) na rozwdj infrastruktury transportowej w Polsce

przeznaczono ponad 1,9 mld EUR.

W Polsce, z pewno$cia podobnie jak we wszystkich krajach realizujacych i1
planujacych przedsigwzigcia infrastrukturalne na tak duza skalg, stykamy si¢ z réznorodnymi
problemami pojawiajacymi si¢ na wszystkich etapach procesu finansowania inwestycji
infrastrukturalnych. Ich istota jest z reguly podobna dla wszystkich galezi transportu, dlatego
tez poming charakterystyke poszczegolnych sektoréw, co mogloby spowodowac niepotrzebne
zaglebianie sig w szczegoOty.

Zanim przejd¢ do dalszych rozwazan, pragng zwroci¢ uwagg na problem bardzo wazny,
generujacy wiele innych, z jakimi si¢ stykamy w procesie modernizacji i rozwoju
infrastruktury transportu w Polsce. Chodzi tu mianowicie o ustalenie szczegélowego
instrumentarium stuzacego realizacji ogdélnie wytyczonych priorytetéw rozwoju polityki
transportowej Panstwa (zgodnych z polityka UE). Mnogo$¢ dokumentéw w tym wzgledzie
nie sprzyja spojnosci celéw oraz szczegoétowemu przedstawieniu precyzyjnych wytycznych
na poziomie realizacyjnym. Polityka transportowa na poziomie krajowym nie obejmuje
przyktadowo wszystkich kategorii drég, co moze powodowa¢ konflikty na etapie realizacji
konkretnych inwestycji. Stabilno$¢ wizji nie tylko ogoélnych priorytetdéw rozwojowych ale 1
metod ich wdrozenia oraz powszechno$¢ znajomosci, zrozumienia i stosowania tych
rozwiazan (co zwiazane jest natomiast ze statoscia fachowej kadry) znaczaco ulatwitoby

bowiem caty proces rozwoju infrastruktury.

Kolejny problem jest zwigzany ze specyfika 1 stanem potrzeb infrastruktury transportowej w
Polsce. Ot6z utrzymywanie bilansu 1:1 dla inwestycji kolejowych i drogowych, pozadane
przy realizacji inwestycji wspoHfinansowanych ze srodkow UE, nie do konca jest wiasciwe z
punktu widzenia polskich warunkow, a nawet z punktu widzenia osiagnigcia priorytetow
rozwojowych zawartych w ,,Biatej Ksiedze” Komisji Europejskiej z 2001 r. Przyczyny niskiej
konkurencyjnosci przewozow kolejowych na rynku polskim sa bowiem w duzej czesci natury
organizacyjnej i prawnej. Inwestycje, rzecz jasna, odbijaja si¢ pozytywnie na pozycji

rynkowej kolei, lecz istotne problemy restrukturyzacyjne w tym sektorze wciaz nie do konca



sa rozwigzane. Tymczasem polepszenie stanu kluczowych drég skutkuje czgstokroé¢

wielokrotnie wyzszymi korzyS$ciami dla uzytkownikow 1 spotecznos$ci lokalnych.

Problemy zwiazane z finansowaniem infrastruktury transportu w Polsce mozna podzieli¢ na
trzy glowne grupy:

1. Problemy finansowe

2. Problemy instytucjonalne / organizacyjne

3. Problemy prawne

Jednym z najpowazniejszych probleméw zwiazanych z finansowaniem infrastruktury
transportowe] w Polsce jest powazny niedobor srodkow na przygotowanie projektow. Co
wazniejsze, sygnaty o tego typu problemach, ktore otrzymujemy juz teraz od potencjalnych
projektodawcow, na bardzo wczesnym etapie stawiaja pod znakiem zapytania mozliwo$¢
sprawnej 1 szybkiej realizacji najbardziej pozadanych inwestycji przeznaczonych do
wspotfinansowania z funduszy poakcesyjnych.

Z tej sytuacji w sposob naturalny wynika problem kolejny, zwiazany z wyborem projektow.
Na tle znaczacych probleméw zwigzanych z brakiem srodkdw na dostateczne przygotowanie
potencjalnych projektow, przy dodatkowej presji wynikajacej z konieczno$ci wykorzystania
oferowanych §rodkéw w stosunkowo krotkim okresie, czas na weryfikacje jakosci
proponowanych projektow bedzie bardzo krotki. Biorac pod uwage ogromne potrzeby
inwestycyjne w najwazniejszych ciagach komunikacyjnych nalezy pamigtac, ze projekty takie
cechuja si¢ dos¢ duza zlozonoscia 1, co za tym idzie, kapitatochtonnoscia i czasochtonnoscia
juz na etapie przygotowania dokumentacji. Istnieje zatem niebezpieczenstwo, ze przy
réwnoczesnej obawie przed utraceniem srodkéw unijnych, wybor projektow bedzie zawegzony
do tych, ktorych stopien przygotowania begdzie zadawalajacy, a nie priorytetowy z punktu

widzenia krajowego systemu transportowego.

Powracajac do zagadnien zwiazanych z finansowaniem inwestycji, to za kolejny problem
mozna uzna¢ ograniczone mozliwosci dalszego zwigkszania zadluzenia Panstwa i udzielania
panstwowych gwarancji na $rodki uzyskiwane z kredytow. Podmioty uczestniczace w
procesie finansowania infrastruktury w Polsce osiagngty wysoki poziom zadtuzenia, zatem
uzyskanie dodatkowych S§rodkow ze Zrodet zewngtrznych czgsto wymaga udzielenia
gwarancji przez Panstwo. Problem jest powazny z dwoch powodoéw. Po pierwsze, niedawna

proba ulepszenia tej sytuacji w sektorze drogowym (tj. przeksztatcenia zarzadcy drog



krajowych z instytucji publicznej w spotke prawa handlowego) nie powiodta sig, co moze
swiadczy¢ o nieSwiadomosci ustawodawcy o powadze tej sytuacji. Po drugie, poziom dtugu
publicznego w Polsce zbliza si¢ obecnie do poziomu alarmowego (50%), za$ zadluzenie to
jest w naszym kraju konstytucyjnie ograniczone do 60%. Sklonno$¢ budzetu do udzielania

gwarancji panstwowych jest zatem w ostatnim okresie w sposob oczywisty malejaca.

Problemy natury organizacyjnej (instytucjonalnej) stanowia bardzo istotng sferg
wplywajaca na efektywnos$¢ przedsigwzig¢ infrastrukturalnych, wymagajaca zarazem jeszcze

wielu zmian 1 usprawnien.

Przede wszystkim nalezy zwro6ci¢ uwage na konieczno$¢ wypracowania przejrzystych,
stabilnych oraz zabezpieczonych przed wptywem politycznym, wewngtrznych (krajowych)
procedur decyzyjnych. Problemy zwiazane procedurami, w tym zwlaszcza przetargowymi,
nalezy uzna¢ za jeden z najistotniejszych probleméw komplikujacych i przedtuzajacych
obecnie realizacj¢ inwestycji.

Problemy pojawiaja si¢ takze na styku Ministerstwa Infrastruktury z administracja drogowa
badz kolejowa. Brakuje tutaj stabilnych powiazan kontraktowych, ktére pozwolityby na
okreslenie celow wspdlpracy, wspodlne planowanie wieloletniego budzetu planowanych
przedsigwzi¢¢ oraz rzetelne rozliczanie z osiaganych wynikéw. W podobny sposob mogltyby
zosta¢ rozwigzane problemy zwigzane z zachowaniem wykwalifikowanej 1 doswiadczonej

kadry oraz ustaleniem odpowiedniego systemu motywacyjnego.

Ostatnia kategoria probleméw to problemy zwigzane ze sfera prawna. Przede wszystkim
nalezy tutaj zwroci¢ uwage na problem podstawowy, jakim jest mnogos¢ aktow prawnych
regulujacych proces realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Skomplikowanie materii w tym
wzgledzie powoduje, ze wystgpuja znaczace problemy ze zrozumieniem 1 wypelnieniem
przez wszystkich uczestnikdw przedsigwzigcia intencji ustawodawcy co powoduje, ze jego
autorytet zostaje tym samym naruszony. Podniesienie spojnosci i przejrzystosci przepisow
prawa jest zadaniem pilnym 1 niezbgdnym dla zapewnienia sprawnosci w realizowaniu zadan
inwestycyjnych. Nowowprowadzane w tym wzgledzie przepisy, o ile konieczne, wymagaja
natomiast stosowania szerszych niz dotychczas konsultacji eksperckich oraz szeroko

zakrojonych kampanii informacyjnych.

Na zakonczenie pragne podkresli¢, ze w warunkach polskich problemem podstawowym dla
prawidlowego, zgodnego z zakresem potrzeb finansowania infrastruktury jest zapewnienie

wystarczajacych Srodkow finansowych na ten cel. Powyzsze stwierdzenie moze si¢
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wydawaé oczywiste, wynika jednak z ogdlnej sytuacji gospodarczo-spotecznej kraju. Polska
gospodarka, po ponad 10 latach transformacji systemowej nie jest w stanie catkiem
samodzielnie finansowa¢ niezbednych inwestycji infrastrukturalnych, potrzebuje zatem
uzyskania finansowania zewngtrznego, pochodzacego albo ze srodkéw UE badZ z pozyczek
Migdzynarodowych Instytucji Finansowych. Obecna sytuacja gospodarcza na S$wiecie i,
zwlaszcza, w Europie, nie stwarza niestety perspektyw na szybka i radykalna popraweg tej
sytuacji, ktéra moze nastapi¢ tylko w warunkach szybkiego wzrostu gospodarczego. Polska
musi zatem poddaé si¢ warunkom stawianym przez instytucje wspoifinansujace inwestycje
infrastrukturalne oraz wytozy¢ $rodki na pokrycie obowiazkowego, krajowego udziatu w tych
przedsigwzigciach. Zapewnienie bezpiecznego krajowego dofinansowania inwestycji
infrastrukturalnych wymaga wieloletniego planowania budzetu panstwa oraz budzetow
wszystkich pozostatych instytucji zaangazowanych w to finansowanie. Zadanie to mogtoby
by¢ spelnione poprzez stworzenie i coroczne aktualizowanie strategii operacyjnej rozwoju
poszczegbdlnych sektorow transportu, ktore zawieratyby wykaz przewidywanych na dany rok
inwestycji wraz ze szczegdlowym opisem zrodel finansowania, uzgodnionym z wszystkimi
zainteresowanymi finansowo stronami. Niestety sytuacja ta nie jest do konca dopracowana w
przypadku Polski i powoduje znaczna niepewno$¢ w planowaniu inwestycji. By¢ moze rolg
takich dokumentow spetnia, cho¢by czesciowo, w przypadku rozdysponowania $rodkow z
ERDF — Sektorowy Program Operacyjny i1 jego Uzupetnienie, zas w przypadku Funduszu

Spojnosci — Strategia wykorzystania srodkéw z Funduszu.

Mimo to oczywistym jest, ze w obliczu ogromnych potrzeb kapitatowych niedoinwestowane;j
przez dziesigciolecia infrastruktury transportu w Polsce, ani $rodki krajowe, ani wspdlnotowe
nie beda w pelni wystarczajace, aby nadrobi¢ te zaleglo$ci w stosunkowo krotkim czasie.
Dlatego tez za jedna z kolejnych, istotnych spraw, o ktérej nalezy wspomnie¢ i1 ktorej
rozwiazanie przyczynitoby si¢ do usprawnienia finansowania inwestycji infrastrukturalnych
w Polsce nalezy uzna¢ formalne ustalenie zasad funkcjonowania Partnerstwa Publiczno-
Prywatnego (PPP). Zasoby kapitalowe sektora prywatnego powinny zosta¢ jak najszybciej
zaangazowane, co pozwoli na uzyskanie korzysci wszystkim uczestnikom procesu inwestycji.
Wiadomo bowiem, ze gléwna zaleta tego typu przedsigwzi¢¢ jest to, ze stymuluja one
tworzenie przejrzystej struktury zarzadzania projektami, powodujac przy tym silniejsze
uwzglednienie funkcji publicznych projektu przez sektor prywatny, z drugiej za$§ strony
zaangazowanie sektora publicznego w rozpoznanie takich funkcji przedsigwzigcia, ktore
podnosza jego rentowno$¢. W efekcie nastepuje rozilozenie ryzyka projektu migdzy

wspotfinansujace go strony oraz obnizenie kosztu zaciaganych pozyczek. Wazne jest takze,
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zwlaszcza na tle poruszonych powyzej probleméw, aby kapitat prywatny angazowat si¢ w
realizacj¢ danego projektu na jak najwczesniejszym etapie, najlepiej juz w fazie
przygotowywania jego koncepcji 1 dokumentacji. Rozwigzaniem mogloby by¢
sformalizowanie najwazniejszych ram tego typu wspolpracy w ramach prawa krajowego lub

nawet wspolnotowego.

Nalezy zaznaczyC, ze pojawiajace si¢ problemy w procesie inwestowania w T10zwdj
infrastruktury transportu w Polsce sa elementem motywujacym wszystkie zaangazowane w
ten proces instytucje do sprawniejszego 1 efektywniejszego dziatania. Najprostszym
rozwiazaniem w tym wzgledzie wydaje si¢ by¢ zastosowanie strategii ,,matych krokow”.
Rozumiem przez to biezace usprawnianie funkcjonowania poprzez permanentne definiowanie
oraz niezwloczne naprawianie zaistnialtych  nieprawidlowo$ci, zwlaszcza  tych
najdrobniejszych, tatwych do zidentyfikowania i usunigcia, przynoszacych nieproporcjonalnie
wysokie korzysci dla catego procesu inwestowania. Sa to bez watpienia gléwnie usterki
organizacyjne i formalne, ktore sa obecnie wychwytywane w trakcie przygotowania procedur
dla wykorzystania funduszy poakcesyjnych UE. Strategia ta polega takze na wilasciwym i
efektywnym Kkorzystaniu z istniejacych przepisbw prawa przy ich rdéwnoczesnej
systematyzacji, bez tworzenia catkiem nowych regulacji prawnych oraz na dazeniu do
ustalenia jak najbardziej przejrzystych powiazan migdzy wspolpracujacymi instytucjami i
innymi partnerami.

W ciagu ostatnich 13 lat polska gospodarka zmienita si¢ fundamentalnie. Transport jest jej
nieodzownym ogniwem, sprzgzonym z wszystkimi niemal elementami tworzacymi
wspotczesny rynek. Wobec zagrozen, jakie niesie niekontrolowany rozwoj systemu
transportowego, niezbgdne jest przeciwdziatanie negatywnym efektom tego wzrostu. Nie jest
to tatwe zadanie, gtownie ze wzgledu na szczuptos¢ srodkow, ktore moga by¢ przeznaczone
na ten cel w panstwie o tak duzych i réznorodnych potrzebach jak Polska. Réwnoczes$nie
dziatania na rzecz poprawy stanu infrastruktury transportowej w Polsce wynikaja z
koniecznosci spajania systemow transportowych w ramach procesow integracyjnych, co w
przewidywalnej perspektywie zaowocuje, z pewno$cia duzo wyzszymi niz naklady,

korzy$ciami dla gospodarki kraju oraz catej Wspolnoty.



