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Zielona Zegluga na Baltyku - wyzwania prosrodowiskowe a

konkurencyjnos¢ zeglugi

1. Baltyk — morze pod specjalng ochrona

Dynamiczny rozw6j krajow regionu Morza Baltyckiego 1 wzrost wymiany
miedzynarodowej przyczynit si¢ do ozywienia zeglugi w tym rejonie. W 2008r. na statkach
ptywajacych po Baltyku znalazto si¢ 822 milionéw ton réznego rodzaju tadunkoéw, co
stanowito ok. 11% globalnych przewozow morskich®. Ten fakt czyni z Battyku obszar wodny
o jednym z najwickszych na $wiecie natezeniu ruchu statkow. Wedhug Systemu
Automatycznej Identyfikacji statkow HELCOM (AIS) w kazdej chwili na Battyku znajduje
si¢ okoto 2000 statkow, a kazdego miesigca przemierza je - w zaleznosci od sezonu - ok. 3500
- 5000 jednostek.?

Warunki geofizyczne Morza Baltyckiego wraz z gesto zamieszkaltym 1 silnie
uprzemyslowionym otoczeniem sg powodem szczegdlnych problemow. Battyk ulegt w
ostatnich latach znacznej degradacji. Cho¢ wigkszo$¢ zanieczyszczen pochodzi ze zrodet
ladowych, to jednak intensyfikacja zeglugi rowniez przyczynia si¢ do pogorszenia stanu wod
Baltyku 1 wzrostu emisji zanieczyszczen, szczegolnie tlenkow siarki 1 tlenkow azotu, ale takze
dwutlenku wegla i aerozoli atmosferycznych.

Emisja tlenkow siarki SOy powstaje w wyniku spalania paliw statkowych prowadzac do
wzrostu stezenia SOy oraz aerozoli atmosferycznych PMi, w powietrzu, zakwaszenia
srodowiska oraz negatywnie wplywa na stan zdrowia mieszkancow miast portowych i
terenow przybrzeZnych.3 Natomiast emisja NOy ze statkdbw znaczaco uczestniczy w
eutrofizacji, bedacej jednym z najpowazniejszych probleméw Battyku, powodowanej wlasnie
przez zwigzki azotu 1 fosforu. Obecne 1 prognozowane poziomy emisji tych zwigzkoéw

przedstawia ponizszy wykres (Rys.1).

! Greener Shipping in the Baltic Sea , Det Norske Veritas, June 2010
2 HELCOM, ensuring safe shipping in the Baltic, Baltic Marine Environment Protection Commission, 2009.

¥ Wiecej na ten temat w: M. Klopott, Zarzqdzanie srodowiskowe w portach morskich Europy, ,Logistyka”
6/2010.
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Rys. 1. Emisja CO,, NO,, SOy z zeglugi na Battyku

Zrodto: www.helcom.fi

W latach 2000-2006 Zzegluga znalazla si¢ na pigtym miejscu wsréd najwigkszych
udziatlowcow w zatruwaniu Baltyku, odpowiadajgc za 5% zanieczyszczen zwigzkami azotu.
W 2008r. catkowita roczna emisja NOy ze statkow plywajacych po Baltyku wynosita ponad
393.000 ton, a CO, 18,9 min ton.* Natomiast po wprowadzeniu SECA w 2006 emisja SOy ze
statkdéw zmalata. W 2008 r. wyniosta 135000t, a wigc mniej o 8% niz w 2006.

Krokiem w kierunku ochrony Battyku sg podjete dziatania legislacyjne. To wilasnie one,
ale takze wzrastajaca §wiadomos$¢ problemu, staty si¢ przyczynkiem do intensyfikacji badan
nad wptywem zeglugi na srodowisko naturalne i wprowadzaniem rozwigzan, majacych ten
wplyw ograniczy¢. Wprowadzane w zycie lub planowane koncepcje 1 idee skupiajg si¢ w
trzech obszarach:

1. technologicznym (np. alternatywne paliwa, zmiany w konstrukcji kadtuba statku,
Sruby, steru, farby o niskim wspolczynniku tarcia),

2. eksploatacyjno-logistycznym (np. optymalizacja: tras, czestotliwo$ci zawinigc,
nos$nosci 1 predkosci),

3. ekonomicznym (np. zrdéznicowanie oplat portowych w zalezno$ci od emisji

zanieczyszczen).

Szczegblnie duzo emocji budza rozwigzania legislacyjne zmniejszajace dopuszczalne

limity zawartos$ci zwigzkdéw siarki w spalinach sitowni okrgtowych, a mianowicie Dyrektywa

* Baltic NECA — economic impacts, Study report by the University of Turku, Centre for Maritime Studies, 2010
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2005/33/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 lipca 2005r. oraz Aneks VI do
Miedzynarodowej Konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki MARPOL
73/78.

Dyrektywa 2005/33/WE od dnia 1 stycznia 2010 r., statki cumujace w portach Unii
Europejskiej nie moga stosowac paliw zeglugowych o zawartosci siarki przekraczajacej 0,1 %
na jednostke masy. Obowigzek stosowania paliwa niskosiarkowego 0.1 % S dotyczy takze
zeglugi na wodach $rodladowych UE.® Postanowienia Dyrektywy nie obowiazuja statkow
przebywajacych w porcie ponizej 2 godzin oraz stosujgcych zasilanie alternatywne (np. tzw.
Cold Ironing®).

Konwencja MARPOL wprowadza takze limity odno$nie emisji tlenkéw siarki ze statkow
(Prawidto 14) oraz emisji tlenkow azotu (Prawidlo 13). Ograniczenia emisji ustalane sg w
dwoch zakresach: globalnie oraz dla stref specjalnych tzw. obszarow kontroli emisji
(Emission Control Areas - ECAS).

Swiatowy limit zawartosci siarki w paliwach statkowych wynosi obecnie 4,5%, a od 2012
roku ma zmale¢ do 3,5%. Rok 2020 (lub 2025, gdyby 2020 okazat si¢ niewykonalny) ma
przynies¢ kolejne obnizenie zawarto$ci siarki do 0,5%.

Dla regionow SECA (Sulphur Oxide Emission Control Areas - SECAS) limity zostaty
ustalone oddzielnie. Do 1 lipca 2010 limit zawarto$ci siarki wynosil 1,5%, obecnie
obowigzuje stosowanie paliwa 1%S. Rok 2015 przewiduje kolejne ograniczenia. Armatorzy
beda musieli uzywaé paliwo o zawartosci siarki do 0,1% lub wykorzysta¢ metody
odsiarczania paliw wysokosiarkowych tak, aby spaliny nie zawieraty wigcej SOy niz 6,0g/
kwWh. (Rys. 2)

® Art. 4b, Dyrektywa 2005/33/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 lipca 2005 r. zmieniajaca
dyrektywe 1999/32/WE w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych, L 191 z 22.07.2005

® Szerzej na temat cold ironing w: M. Klopott, R. Masnicki, Cold ironing jako innowacja w transporcie morskim
— aspekty techniczne i ekonomiczne, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego Nr 660, Szczecin, 2010.
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Rys.2. Limity zawartoS$ci siarki w paliwie statkowym

Zrédlo: opracowanie wlasne

Battyk stat si¢ obszarem kontroli emisji tlenku siarki 19 maja 2006r., a 22 listopada 2007r.
dotaczyto do niego Morze Potnocne wraz z Kanatem La Manche. Obecny obszar SECA w
Europie ograniczony jest od poinocy szerokoscig geograficzng 62° i od zachodu dlugoscia
geograficzng 4°, a na Kanale La Manche dtugos$cig 5°. (Rys. 3)
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Rys.3. Obszary SECA w Europie.

Zrodto: www.helcom. fi

2. Wplyw prosrodowiskowych regulacji na konkurencyjno$¢ zeglugi

Ograniczenia dotyczace emisji siarki ze spalania paliw statkowych wywotujg poruszenie

wsrdéd armatoréw 1 catej branzy zeglugowej, spowodowane nie tylko obawami o wzrost
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kosztow paliwa, ale takze konieczno$cig rozwigzania szeregu problemoéw technicznych na
statku. Roztaczane czarne wizje przysztosci zeglugi na Baltyku i Morzu Pélnocnym nie
nalezg do rzadkosci.”

Ocena wptywu regulacji ,,siarkowych” na funkcjonowanie zeglugi na Baltyku nie jest
jednoznaczna. Skutki wprowadzenia nowych przepisow bedg bowiem zalezaly w gtownej
mierze od:

a) przysztych cen pali statkowych,
b) udziatu kosztow paliwa w ogdlnych kosztach eksploatacyjnych statku,
c) dlugosci trasy przewozu i dostgpnosci alternatywnych potaczen.

Najwicksze obawy dotycza wptywu Regulacji 14 na ceny paliw statkowych. Paliwo
niskosiarkowe MGO (Marine Gas Oil) wymaga nie tylko destylacji, ale i odsiarczania, co
powoduje wzrost kosztow jego wytworzenia oraz podnosi cen¢ rynkowa. Przygladajac sie
obecnym 1 historycznym rdznicom w cenie poszczegdlnych paliw statkowych (np. miedzy
paliwem IFO a MGO) wyraznie wida¢, ze rdznica ta nie jest stata i fluktuuje, podobnie jak
zmienia si¢ cena samych paliw. Cigzko jest oszacowac, jak bedzie si¢ ona ksztaltowata w
przysziosci, a jest to informacja konieczna do okreslenia przysztej konkurencyjnosci zeglugi

na Battyku.

Tab. 1. Roznice w cenie paliwa w zaleznosci od zawartosci siarki (max zawarto$¢ siarki) w latach 2006-2008 w
stosunku do HFO 1,5%S

Zawarto$¢ siarki Roznica za tong w Roéznica wyrazona
L Cena za tong w EUR
(rodzaj paliwa) EUR procentowo
HFO 1.5% 271
HFO 1.0% 290 - 330 +19 - 59 71—22%
HFO 0.5% 305 - 350 +34-79 13 -29%
0.1% 470 - 500 +199 — 229 73 - 85%

Zrodto: J. Kalli, T. Karvonen, T. Makkonen, Sulphur Content in ships bunker fuel in 2015 — a Study on the

Impacts of the New IMO Regulation on Transportation Costs,

Communications, Helsinki 31/2009

Publications of Ministry of Transport and

W latach 2006-2008 réznica miedzy ceng paliwa z 1,5% zawartoscig siarki a 0,1%
oscylowala w granicach 73 do 85 %, miedzy paliwem 1% S a 0,1% S od 51 do 62%.% (Tab.1.)

" Np. wystapienia przedstawicieli przewoznikoéw na konferencji Transport Week 2011 w Gdansku.
®J. Kalli, T. Karvonen, T. Makkonen, Sulphur Content in ships bunker fuel in 2015 — a Study on the Impacts of
the New IMO Regulation on Transportation Costs, Publications of Ministry of Transport and Communications,

Helsinki 31/2009
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W dlugim okresie (lata 1990 — 2008) roznice cenowe miedzy IFO 380 a MGO (0,1%S)
wyniosty érednio 93% (minimalna 30%, a maksymalna 250%).

Dla przykitadu 1 sierpnia réznice w cenach paliw, uzaleznione od zawartosci siarki
ksztaltowaty si¢ w sposob ukazany na Rys.4. Roznica cenowa migdzy IFO 380 a paliwem
0,1%S wyniosta ok. 59,5%. Prognozuje si¢, ze w 2015 r. rdznica ta wyniesie 59,37%, a wigc
bedzie zblizona do tej, jaka ma miejsce obecnie.’® Podsumowujac rézne analizy i prognozy,

cena MGO 0,1%S w 2015 bedzie si¢ wahala w granicach 600-1200 UDS/mt.
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Rys. 4. Zalezno$¢ miedzy zawarto$cig siarki a ceng paliwa — stan na dzien 1.08.2011

(’Singapur)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z www. bunkerworld.com

Wyrazane jest takze zaniepokojenie dotyczace dostgpnosci paliw niskosiarkowych i

mozliwo$ciach rafinerii w zakresie ich produkcji, co potwierdzaja sami przedstawiciele
branzy paliwowej'’. Pojawiaja sic takze opinie odmienne, a mianowicie, Ze rosnace
zapotrzebowanie na MGO spowoduje relatywny spadek jego ceny. Rowniez, gdy w 2020r.
zacznie globalnie obowigzywac limit 0,5%S, koszty ponoszone przez rafinerie moglyby
zosta¢ roztozone na wszystkich armatorow (w postaci fuel premium), co zmniejszytoby takze

réznice cenowa miedzy tymi rodzajami paliwa.*?

° T. Notteboom, E. Delhaye, K. Venherle, Analysis of the Consequences of Low Sulphur Fuel Requirements,
raport na zlecenie European Community Shipowners’ Association (ECSA), 29 January 2010.

1 COMPASS - The COMPetitiveness of EuropeAn Short-sea freight Shipping compared with road and rail
transport, Final Report, Transport & Mobility Leuven, 2010.

L ESPO Circular C-1258, Summary report — Maritime Stakeholders Event “Clean Air at sea — promoting
solutions for sustainable and competitive shipping”, Bruksela 2011.

12 |mpact Assessment for the revises Annex VI of MARPOL, raport przygotowany przez ENTEC na zlecenie
Maritime Coast Guard Agency, 2009.
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Konsekwencjg niepewnosci, co do przysztych cen paliwa niskosiarkowego, sg trudnosci z
jednoznacznym okresleniem wptywu wzrostu cen paliw na wysokos¢ stawek frachtowych.
Ponadto, nie jest przesadzone, w jakim stopniu armatorzy przerzucg ten wzrost kosztoéw na
klienta: czy w calosci, czy tez podejmg starania, aby cho¢ w pewnej czeSci go zaabsorbowac,
chcac nadal zapewni¢ konkurencyjnos¢ swiadczonych ustug. Obecha praktyka stosowana
przez niektorych armatorow to przeniesienie kosztoéw na klienta w postaci ,,dodatku
siarkowego” (low sulphur surcharge), stanowigcego czes¢ dodatku BAF.

Wspomniane trudnosci iacza si¢ takze z faktem roznego udziatu kosztow paliwa w
calkowitych kosztach eksploatacyjnych statku w poszczegélnych rodzajach zeglugi.
Najwyzszy charakteryzuje zegluge kontenerowa, gdzie wynosi 47% - 54%, najnizszy zegluge
ro-ro - 32% - 36% i promowa — okoto 30%." Stad tez prognozy dla zeglugi kontenerowej sa
bardzie pesymistyczne i przewiduja, ze z powodu Regulacji 14 ucierpi ponad 10% polaczen
kontenerowych, podczas gdy tylko 1% serwiséw ro-ro.™*

Tabela ponizej (Tab.2.) prezentuje szacowany procentowy wzrost stawek frachtowych
przy przejsciu na paliwo niskosiarkowe, z uwzglednieniem rodzaju jednostki tadunkowe;j i/lub

ladunku.

Tab. 2. Zawarto$¢ siarki w paliwie statkowym a wzrost stawek frachtowych (w stosunku do obecnego poziomu)

Jednostka frachtowa/ Procentowy wzrost wysokosci frachtu
tadunek (1t) 1% S 0,5% S 0,1% S
Kontener 4—-13% 8 - 18% 44 —51%
Bela papieru 3-10% 6 —14% 35 - 40%
Samochdd cigzarowy 3-10% 6—14% 35-41%
Prywatny samochod 3-10% 6 —14% 35-41%
Oleje 3-8% 5-11% 28 — 32%
Ladunek masowy 4-11% 7-15% 39 - 44%
Drewno 3-10% 6-14% 35—-40%
Stal 3-10% 6 —14% 35— 40%

Zrédto: J. Kalli, T. Karvonen, T. Makkonen, Sulphur Content ..., op. cit.

Wzrost stawek bedzie wyzszy na trasach $rednich i dtugich, jednak - zdaniem ekspertow -
wigksze spadki obrotow - nawet do 21% - odczuja potaczenia Sredniodystansowe (400-

750km), podczas gdy dla serwisow dlugodystansowych przecigtnie przyjmuje si¢ utrate

3 COMPASS - The COMPetitiveness ... op.cit, . J. Kalli, T. Karvonen, T. Makkonen; Sulphur Content... op.cit.
14 H
Ibidem
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tadunkow na poziomie 14,5%, przy zatozeniu, ze cena tony paliwa niskosiarkowego bedzie
si¢ wahata w granicach 500 USD. Gdyby jednak przyja¢ pesymistyczng wersje, a mianowicie,
ze jego cena osigga poziom ok. 1000 USD/mt, te spadki moga zblizy¢ si¢ nawet do poziomu
50%."

Niewiadome w postaci ceny paliwa niskosiarkowego 1 powigzanej z tym wysokosci
frachtu sprawiaja, ze nakreslenie obrazu transportu europejskiego po 2015r. jest niezwykle
trudne. Zdaniem praktykow i osrodkéw badawczych, wzrost wysokosci stawek frachtowych
sprawi, ze obecna konkurencyjnos$¢ zeglugi bliskiego zasiggu w stosunku do transportu
drogowego moze zosta¢ zakldcona, przyczyniajac si¢ do zmiany przeplywow w lancuchach
logistycznych w zwigzku z unikaniem strefy SECA, a tym samym do zmiany struktury
gateziowej na rynku europejskim.

Nie oznacza to jednak, ze wszystkie polaczenia zeglugowe zostang w taki sam sposob
dotkniete przez wprowadzenie nowych regulacji, gdyz dziataja one w odmiennym otoczeniu
rynkowym. Analiza wynikéw badan przeprowadzonych przez rézne osrodki badawcze,
pozwala na wysunigcie wniosku, ze w duzej mierze zaleze¢ to bedzie od obecnej
konkurencyjnos$ci serwisow zeglugi bliskiego zasiggu w stosunku do drogowych i kolejowych
potaczen alternatywnych. Ponadto, wiele serwisow promowych i ro-ro juz teraz konkuruje z
transportem drogowym. Te, ktore cechuje tylko nieznaczna przewaga konkurencyjna,
prawdopodobnie, gdy zaczng obowigzywa¢ nowe regulacje, ucierpig najbardziej, a nawet
moga ulec likwidacji.

Dla przyktadu, szczegotowe analizy pokazuja, ze w przeptywach ladunkowych miedzy
Niemcami a Danig i Szwecja, serwis promowy Travemiinde-Trelleborg jest obecnie
konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego i pozostanie taki nawet przy wzroscie
cen paliw. Inaczej sytuacja przedstawia si¢ na polaczeniach promowych Putgarten-Rodby
oraz Helsinger-Helsingborg, gdzie zamiana na paliwo niskosiarkowe spowoduje praktycznie
zanik konkurencyjnosci zeglugi, a przy wysokim koszcie MGO moze nawet wystapi¢
przewaga cenowa transportu drogowego, prowadzgc do zamknigcia serwisu. 16

Badania wskazuja takze, ze nowe regulacje w zakresie zawarto$ci SOy uderza znacznie w
konkurencyjno$¢ polaczen ro-ro np. miedzy Europa Zachodnig a republikami baltyckimi.
Dhugie trasy (wszystkie do Tallina) nie powinny ucierpieé, ale juz na krotszych, jak np.
Lubeka-Ryga, réznice cenowe mogg by¢ zbyt duze, by zapewni¢ konkurencyjno$¢ serwisow.

Poza tym w rejonach, gdzie konkuruja migdzy sobg rozne polaczenia promowe i ro-ro moze

> T. Notteboom, E. Delhaye, K. Venherle, Analysis...., op.cit.
*® Ibidem
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tez nastgpi¢ przesunig¢cie z potaczen dlugodystansowych na kombinacje wykorzystujaca
transport drogowy i potaczenia krotkodystansowe.’

Rodzi to czgsto artykulowang obawe o przesuniecie masy tadunkowej z powrotem na
drogi, co sprzeczne jest z unijng politykg transportowg i niweczy dotychczasowe starania o
bardziej przyjazna srodowisku strukture gateziowa w przewozach towarowych.

Nalezy zauwazy¢, ze przytoczone powyzej analizy zaktadajg stosowanie przez armatoréw
paliwa 0,1%S, ale regulacja dopuszcza przeciez inne rozwigzania, jak np. instalacje filtrow,
co moze pozwoli¢ na zaopatrywanie si¢ w paliwo o wyzszej zawartosci siarki, ale
niewatpliwie jest tez sporym wydatkiem inwestycyjnym, ktérego nie muszg ponosié
armatorzy, dziatajacy poza obszarem kontroli emisji siarki. Stad tez czgsto wskazuje si¢ na
sprzeczno$¢ przepisow IMO z regutami wolnej konkurencji, poniewaz zmuszaja one
armatorow eksploatujacych statki w strefach SECA do ponoszenia wyzszych kosztow

eksploatacyjnych.

Podsumowanie

Podejmowane starania 0 ochrong ekosystemu Morza Battyckiego oraz troska o
mieszkancoOw miast portowych 1 rejondw przybrzeznych zaowocowaty wprowadzeniem
rozwigzan legislacyjnych zmniejszajacych dopuszczalne limity zawarto$ci zwigzkow siarki w
spalinach sitowni okretowych. Jednak szczytne cele przySwiecajace legislatorom sprzyjaja
jednoczesnie zaburzeniu uktadu wolnej konkurencji na rynku transportowym.

Sfera transportu i logistyki wrazliwa jest na zmiany cen i niewatpliwie nowe regulacje w
zakresie zawartosci siarki w paliwach statkowych w rejonach SECA moga wywota¢ zmiane
przeplywow w tancuchach logistycznych z powrotem na korzys$¢ transportu drogowego, co
statoby w sprzecznosci z dotychczasowa polityka transportowa UE.

Rozwazaniom na temat konsekwencji wprowadzenia nowych przepisow towarzyszy
znaczna niepewnos$¢, co do przyszitych cen paliw niskosiarkowych oraz ich wptywu na
wysoko$¢ frachtu. Pojawiajg si¢ pytania o los wielu serwisow zeglugowych na Battyku, gdyz
pewnym jest, ze to armatorzy operujacy wylacznie na obszarze SECA zostang dotknigci przez
nowe regulacje bardziej niz ci, dla ktorych sa to rejony tranzytowe. Przeprowadzane analizy
dowodza, ze spokojni moga by¢ jedynie ci, ktérych serwisy sg obecnie konkurencyjne wobec

transportu ladowego, gdyz nawet przewidywane zmiany nie zmienig tego faktu.

Y T. Notteboom, E. Delhaye, K. Venherle, Analysis...., op.cit.
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Armatorzy oraz porty baltyckie dopatruja si¢ takze zagrozenia nie tylko ze strony
przewoznikow ladowych, ale takze ze strony portow i armatorow rosyjskich oraz portéw
adriatyckich, ktorych nowe regulacje nie dotycza. Podejmowane przez nich starania o
interwencje Komisji Europejskiej 1 przesunigcie terminu wejscia w zycie nowych przepisow,
nie przyniosty oczekiwanego rezultatu.

Konsekwencja armatoréw w dazeniu do zachowania konkurencyjnosci i wspolne dziatania
mogg natomiast skutkowaé ustanowieniem przez Komisj¢ odpowiednich mechanizméow
wsparcia np. w postaci subsydiow, wspieraniem rozwoju nowych technologii oraz promocji

stosowania filtrow 1 paliw allternatywnych.18

Streszczenie

Starania o ochrone ekosystemu Morza Baltyckiego oraz troska o mieszkancéw miast portowych i
rejonéw przybrzeznych zaowocowaly wprowadzeniem rozwigzan legislacyjnych zmniejszajacych
dopuszczalne limity zawarto$ci zwiazkow siarki w paliwach statkowych.

Celem artykulu jest przedstawienie, jak nowe regulacje prawne wplyna na konkurencyjno$¢
zeglugi na Batltyku. Baza do rozwazan jest analiza cen paliw niskosiarkowych, ich wplywu na

wysoko$¢ frachtow oraz potencjalne konsekwencje dla serwiséw zeglugowych.

Green Shipping on the Baltic Sea — pro-environmental challenges vs.
shipping competitiveness

Summary

Efforts towards protection of the Baltic Sea ecosystem, as well as concerns for inhabitants of port
cities and the coastal areas resulted in introduction of new legal requirements, which decrease the
permissible limits of sulphur compounds content in marine fuels.

The main purpose of this article is to elaborate the possible influence of the new requirements on
the Baltic shipping competitiveness. The discussion is grounded on an analysis of future low-sulphur
fuel prices, their influence on freight rates and potential consequences for shipping services operating

on the Baltic Sea.

*® ESPO Circular C-1258....op.cit.
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