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KONIUNKTURA W TRANSPORCIE. W DWUDZIESTOLECIE BADAN

W artykule dokonano przeglgdu wynikéw badan koniunktury w transporcie samochodowym w okresie 1997-2017r.

WSTEP

Transport juz od diuzszego czasu znajduje sie wsrod gatezi
gospodarki diagnozowanych z punktu widzenia stanu i wahan ko-
niunktury. Badania, ktére obejmujg swoim zasiegiem ciezarowy
transport samochodowy, zostaly zapoczatkowane w 1997 roku w
Instytucie Transportu Samochodowego. W 2004r. w Gtéwnym
Urzedzie Statystycznym rozpoczeto badania koniunktury w trans-
porcie i gospodarce magazynowej, bedace czescig badan koniunk-
tury w sektorze ustug, por. (“Badania Koniunktury Gospodarczej:
Zeszyt Metodologiczny Zaopiniowany Przez Komisj¢ Metodologicz-
ng GUS"). Badania takie prowadzone sg zwykle metodg testu —
oceny formutowane sg na podstawie informacji pochodzacych z
ankiety badawczej zawierajacej zestaw pytan o jakosciowe zmiany
sytuacji przedsigbiorstw transportowych i ich otoczenia gospodar-
czego. Szczegbtowy zakres badan obejmuje pozyskiwanie informa-
cji 0 zmianach m.in. sytuacji finansowej przedsigbiorstw, ich pozio-
mu zadtuzenia, wielko$ci przewozdéw i cen za ustugi transportowe,
liczebnosci zaangazowanego taboru, a takze subiektywnie postrze-
ganych przez firmy transportowe barier ograniczajacych ich funk-
cjonowanie i rozw¢j. Pozwala to stosunkowo szybko pozyskiwac
informacje trudno dostepne lub wrecz niemozliwe do zdobycia w
inny sposdb. W konsekwencji dane takie pozwalajg takze na identy-
fikacje i prognozowanie wahan koniunktury w zakresie przewozdéw
tadunkéw. Zachecajace wyniki badan empirycznych pokazuja, iz
uzyskiwane wartosci wskaznikéw koniunktury w transporcie (i nie
tylko) do$¢ dobrze sprawdzajg sie w procesie formutowania prognoz
dla “twardych” charakterystyk sektora transportowego, np. wielko$ci
przewozOw i pracy przewozowe;.

W niniejszej pracy nie bedziemy jednak zajmowali sie kwestia-
mi prognozowania koniunktury na rynku przewozéw towarowych;
ograniczymy sie do przytoczenia najwazniejszych wynikéw tych
badan od momentu ich rozpoczecia (poczatek 1997r.) do chwili
obecnej. Wyniki zostaty opracowane na podstawie danych zaczerp-
nietych z (I. Balke, S. Dorosiewicz, 1997-2014).

1. TLO WAHAN KONIUNKTURY W TRANSPORCIE

Poczatek badan koniunktury w transporcie przypadt na lata
szybkiego wzrostu gospodarczego Polski (roczne tempo wzrostu
PKB w cenach statych wyniosto 6.2% w 1996r. i 7.1% wzrostu PKB
w 1997r.). Szybkie takze byto tempo wzrostu eksportu oraz importu
towarow i ustug (ok. 12% w obu latach w przypadku eksportu, w
przypadku importu notowano wzrost 0 28% oraz 21.4%). Znalazio to
swoje odzwierciedlenie w wartosciach wskaznikow koniunktury i to
mimo umiarkowanie optymistycznych ocen zmian przewozéw kra-
jowych (niezbyt wygérowane wartosci wskaznika WKT w 1997r.), to
juz w ocenie zmian wielkosci przewozoéw miedzynarodowych
(WKTM) wyraznie wida¢ wzrastajacq role wymiany z zagranica.

Jednak w pofowie 1997r. wybucht kryzys azjatycki. Pomimo niezbyt
znaczace] wielkosci wymiany gospodarczej Polski z krajami Dale-
kiego Wschodu, kryzys dotknat (posrednio) gospodarke Polski,
zmniejszajac  zamdwienia eksportowe do panstw europejskich,
ktorych gospodarki, znacznie silniej niz polska, bylty zwigzane wy-
miang towarowg z krajami Azji.

Znacznie silniejszy cios otrzymata gospodarka Polski w wyniku
kryzysu rosyjskiego — obroty Polski ze Wspolnotg Niepodlegtych
Panstw (wliczajac w to takze szarg strefe) byly bowiem znacznie
wieksze niz z krajami Dalekiego Wschodu. Wiele przedsiebiorstw
transportowych ukierunkowanych byto na obstuge przewozéw w
kierunku wschodnim; w konsekwengji ich zatamanie, a co najmnie;
znaczace ograniczenie, co odbito sie pierwszym znaczacym spad-
kiem warto$ci wszystkich wskaznikéw koniunktury w transporcie.

Po krotkotrwatym ozywieniu na przetomie lat 1999r. i 2000r.
(wzrost gospodarczy, mierzony PKB, wyniost wtedy odpowiednio
4.5% i 4.3%), nastapito znaczace spowolnienie. Tempo wzrostu
PKB w 2001r. wyniosto tylko 1.2%, natomiast w 2002r. 1.4%, stopa
bezrobocia byta bardzo wysoka (odpowiednio 18.5% oraz 19.7%),
spadafa tez warto$¢ dodana sektora transportu i gospodarki maga-
zynowej. Okres ten, czesto nazywany kryzysem ,,dotcoméw”, sta-
nowit, jak sie wydaje, poktosie nadmiernej wiary w rozwdj nowych
technologii, skutkujacej przeszacowaniem wartosci firm branzy
informatycznej. Od 2001r. notujemy spowolnienie tempa rozwoju
gospodarczego bardzo wielu krajéw rozwinigtych (takze transportu,
na czele z lotniczym). Nie omineto to takze Polski. Dodatkowo,
wprowadzenie czterech reform przez rzad J. Buzka (reformy: samo-
rzadu terytorialnego, emerytalna, stuzby zdrowia i szkolnictwa)
zwiekszyto w tamtym okresie koszty funkcjonowania panstwa. Na
tym tle obserwowano jednak dos¢ stabilne wahania wskaznikdw
koniunktury w transporcie.

Lata 2003-2008 to okres prosperity. Produkt krajowy brutto,
szczegolnie w koncu tego okresu, wzrastat w tempie ponad 6% (w
roku 2007 nawet 6.8%), znaczaco rosta warto$¢ dodana sektora
transportowego. Réwniez na poczatku tego okresu, zwtaszcza od
potowy 2003r. do potowy 2005r. tempo wzrostu byto znaczace i byto
zwigzane z przyjeciem Polski do Unii Europejskiej (maj 2004r.).
Przyspieszyto to tempo wzrostu gospodarczego, miedzy innymi
poprzez zwiekszenie zamdwien na rynek krajowy i na eksport oraz
zwiekszenie inwestycji. Nieco psuje jednak ten obraz wysoka stopa
bezrobocia (zwlaszcza w poczatku okresu). Dobre wyniki znalazty
swoje odzwierciedlenie w relatywnie wysokich wartosciach wskazni-
kow koniunktury w transporcie (zaréwno krajowym, jak i miedzyna-
rodowym). Cze$ciowo w zwigzku z problemami na wschodniej
granicy, juz w pierwszej potowie 2008r. zaczat sie bardzo szybki i
gteboki spadek wszystkich wskaznikow koniunktury. Wyprzedzit on
nieco poczatek kolejnego Swiatowego kryzysu gospodarczego
(sierpien 2008r.).
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Od 2008r. tempo wzrostu gospodarczego, w poréwnaniu do
okresu 2006-2007r., znaczaco ostabto, wartos¢ produkeji sprzeda-
nej skurczyta sie, powiekszajac wielkos¢ zapaséw. Pogorszyla sie
sytuacja finansowa firm, takze transportowych. Wida¢ to dobitnie nie
tylko na wykresach samych wskaznikéw koniunktury, ale kondycii
ekonomicznej i zdolnoSci przewozowej (sktadowa tej ostatniej niesie
w sobie informacje o wydatkach inwestycyjnych, w tym na zakup
taboru). Kryzys nie ominat takze sektora transportu, zmniejszajac
jego wkiad do warto$ci dodanej gospodarki.

Poczawszy od mniej wigcej potowy 2009r. kolejne kwartaly i la-
ta przyniosly poprawe (tempo wzrostu gospodarczego w latach
2010 i 2011 wyniosto odpowiednio 3,9% oraz 4.3%); brak jednak
symptoméw wyraznego ozywienia rynku transportowego, z wyjat-
kiem rynku przewozéw miedzynarodowych. Notujemy w ostatnich
latach znaczacy wzrost udziatu transportu (wraz z gospodarka
magazynowg) w tworzeniu PKB.

2. UWAGI O METODYCE BADAN KONIUNKTURY
W TRANSPORCIE

Badania koniunktury w transporcie prowadzone sg metodg te-
stu — oceny wynikéw przedsigbiorstw transportowych, ich relacji z
otoczeniem gospodarczym oraz przewidywan w tym zakresie formu-
towane sg na podstawie informacji pochodzacych z odpowiedzi na
pytania zawarte w stosowne] ankiecie badawczej. Pytania dotyczg
zaréwno sytuacji biezacej jak i przewidywan na najblizszy kwartat.

Podstawowymi wielkoSciami okreslajacymi stan koniunktury sg
salda odpowiedzi na poszczegolne pytania ankiety. Saldo odpowie-
dzi jest procentowg nadwyzka (lub niedoborem, gdy ma warto$¢
ujemna) udziatu przedsiebiorstw wykazujacych polepszenie sytuacii
nad udziatem tych firm, w ktdrych stwierdzono pogorszenie w
przedmiocie objetym przez dane pytanie ankiety. Saldo odpowiedzi
na pytanie ankiety wyraza sie wzorem:
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gdzie ™ jest liczbg analizowanych przedsiebiorstw, 7

wartosé 17 jest rowna —L.0.1 | gdy w swojej odpowiedzi / -ty
respondent stwierdzat odpowiednio pogorszenie, brak zmian, badz

polepszenie. Wielkos¢ "7 jest, zalezng od liczebnosci taboru cie-

zarowego, wagq, przyplsanqj' -temu przedsigbiorstwu. Znak i war-
to$¢ informujg o panujacej aktualnie sytuacji (przynajmniej w bada-
nej grupie przedsiebiorstw) lub o spodziewanych jej zmianach za-
leznie od tego, czy saldo dotyczy pytania o sytuacje biezaca, czy
tez przewidywania.

Wielko$cig stuzacq ocenie sytuacji w transporcie jest wskaznik
koniunktury w krajowym transporcie samochodowym (WKT) wyra-
Zajacy istniejace i przewidywane tendencje w zakresie krajowych
przewozow fadunkow. Wskaznik ten jest $rednig salda odpowiedzi
na pytanie o biezaca i przyszlgq wielko$¢ przewozu tadunkdéw (S.
Dorosiewicz 2013). Analogicznie obliczany jest wskaznik koniunktu-
ry w przewozach miedzynarodowych (WKTM). Dodatkowg wielko-
$cig stuzacq ocenie sytuacji w transporcie jest wskaznik kondycii
ekonomicznej przedsigbiorstw transportowych (KE) obliczany na
podstawie sald odpowiedzi na pytania o sytuacje (w tym finansowa)
przedsigbiorstw transportowych. Wszystkie te wielkoSci stanowig
zaadoptowang dla potrzeb transportu ciezarowego wersje wskazni-
kéw koniunktury dla sektora ustug proponowang przez agende
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Komisji Europejskiej do spraw harmonizacji, (Economic and Affairs
2007).

Wielko$ci te sg bardzo wrazliwe na nastroje respondentéw, Ci
za$ en masse wykazujq sie zazwyczaj dobrym rozeznaniem rynku i
zwykle dobrg zdolnoscig przewidywania. Mimo, iz warto$ci wskazni-
kow sg niemal zawsze ujemne (co jest przejawem pesymizmu
respondentéw w zakresie oceny sytuacji biezacej, ale zazwyczaj tez
— cho¢ w mniejszym stopniu — perspektyw na przysztosé), to jednak
wahania ich warto$ci dobrze wpisujg sie w wahania wielkosci prze-
wozOw i pracy przewozowej transportu krajowego i miedzynarodo-
wego. Wspomniang wrazliwo$¢ wskaznikéw wida¢ wyraznie choé-
by w przypadku lat 2008-2010, kiedy miat miejsce szczegdlnie
gteboki — ale i stosunkowo wczesny — spadek ich wartosci.

Warto przyjrze¢ sie wynikom badan koniunktury w ostatnim
(2017) roku na tle catego dwudziestolecia prowadzonych w Instytu-
cie Transportu Samochodowego badan koniunktury w przewozach
cigzarowych.

3. WSKAZNIKI KONIUNKTURY W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM

3.1.  Przewozy krajowe

W 2017 roku $rednia warto$¢ wskaznika WKT, réwna -11.8,
jest zblizona do $redniej (-14.5) obliczonej dla catego okresu badan
koniunktury w transporcie. Warto takze odnie$¢ powyzsze wyniki do
$rednich z kilku ostatnich lat. Srednie te byly nastepujace: -14.5 (rok
2011), -26.1 (rok 2012), -20 (rok 2013), -18.1 (rok 2014), -21.9 (rok
2015), -13 (rok 2016).

W grupie przedsiebiorstw matych (to znaczy przedsigbiorstw, w
ktérych do przewozu tadunkdéw wykorzystuje sie nie wiecej niz 5
samochodéw ciezarowych) $rednia warto$¢ wskaznika w ostatnim
roku byta réwna -23.5, natomiast w catym okresie badan -26.8. Dla
przedsiebiorstw wigkszych wartosci te wynosza kolejno -9.5 oraz -
9.7. Zmiany warto$ci wskaznika pokazano na rysunku 1.
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Rys. 1: Warto§¢ wskaznika koniunktury w krajowych przewozach
ciezarowych. Pozioma linia odpowiada Sredniej dla cafego okresu
badan koniunktury

3.2. Przewozy miedzynarodowe

Srednia warto$¢ wskaznika WKTM (réwna -7.7) jest wiec wigk-
sza od $redniej, -7.9, dla catego okresu badan koniunktury w trans-
porcie. Dynamika wykazuje wyrazng strukture sezonowg — $rednia
wartos¢ dla pierwszych kwartatow jest réwna -11.8, dla drugich -9.1,
trzecich -1.4, natomiast dla czwartych -9.4. Podobnie jak w przy-
padku przewozéw krajowych wida¢ duzg dysproporcje pomiedzy
ocenami wynikow matych i wigkszych firm: w grupie przedsiebiorstw
matych Srednia warto$¢ wskaznika w catym okresie badan wynosi
obecnie -33.5, dla przedsiebiorstw wigkszych natomiast -18. Wykres
wartosci wskaznika pokazano na rysunku 2.
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Rys. 2: Wa;tos’é wskaz'/;ika koniunk;ury w mied;ynarodowych
przewozach fadunkéw (WKTM). Pozioma linia odpowiada $redniej
dla catego okresu badan koniunktury

3.3. Wskaznik kondycji ekonomicznej przedsiebiorstw
transportowych

Dane dotyczg zardwno firm prowadzacych przewozy krajowe
jak i dziatalnos¢ miedzynarodowa. W ostatnim roku $rednia warto$¢
wskaznika (réwna -16.2) byta wigksza od $redniej (rownej -20.2) dla
catego okresu badan (por. rys. 3).

o
o

A J‘\W [\VAWW

= Wanoscl surowe

20

_ \'amr&l\' T a‘eaem\)m|

T
2000 2005 2010 2015

Rys. 3: Wartos¢ wskaznika kondycji ekonomicznej przedsiebiorstw
transportowych (KE). Zaznaczono $redniq warto$¢ wskaznika w
dotychczasowym okresie badar

W grupie przedsigbiorstw matych $rednia warto$¢ wskaznika w
analizowanym okresie, réwna -22.1, za$ $rednia w catym okresie

badan wynosi -30.8. Dla przedsiebiorstw wigkszych wartosci te
wynosza kolejno -14.9 oraz -16.2.

4. ODPOWIEDZI NA WYBRANE PYTANIA ANKIETY

4.1. Zadluzenie przedsiebiorstw transportowych
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Rys. 4: Saldo odpowiedzi na pytanie o zmiany zadtuzenia przedsie-
biorstw transportowych

Utrzymuje si¢ zadtuzenie przedsigbiorstw transportowych. Co
wiecej, zwykle respondenci stwierdzali w tej materii pogorszenie, a

wiec salda odpowiedzi byty ujemne. Notujemy state zainteresowanie
przedsiebiorstw kredytami zaréwno obrotowymi, jak i inwestycyjny-
mi (gtéwnie na odnowe parku samochodowego, a wiec zakup tabo-
ru). Najbardziej znaczacy wzrost zadtuzenia ma miejsce w grupie
przedsiebiorstw wigkszych. Sposrod przedsiebiorstw transporto-
wych badanych w okresie ostatnich 5 lat najwiekszy odsetek odpo-
wiedzi stwierdzajgcych poprawe sytuacji wykazata grupa firm ma-
tych, stosunkowo najmniejszy — przedsiebiorstwa wieksze. Zmiany
warto$ci salda w okresie od 1997 pokazano na rysunku 4.

4.2. Opdznienia w regulowaniu naleznosci przez klientow

W wiekszosci przypadkow respondenci stwierdzali pogorsze-
nie, w konsekwencji salda odpowiedzi sg na ogdt ujemne. Mozna
niestety stwierdzi¢, ze utrzymuije sie tendencja do wydtuzania czasu
regulowania naleznosci przez klientdw przedsiebiorstw transporto-
wych. Z punktu widzenia tych firm jest to oczywiscie zjawisko wybit-
nie niekorzystne. Mozna to odczyta¢ jako nieoprocentowane kredy-
towanie biezacej dziatalnosci przedsigbiorstw nietransportowych.
Stanowi to zarazem powod do zwiekszenia zapotrzebowania na
kredyty bankowe, co powoduje jednoczesny wzrost realnych kosz-
tow dziatalno$ci transportowej. Zmiany wartosci salda pokazano na
rysunku 5.
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Rys. 5: Saldo odpowiedzi na pytanie o wielko$¢ opéz’nier’) W regu-
lowaniu naleznosci przez klientow

= saldo wyrdwnane sezono v:

4.3. Konkurencja dla przedsiebiorstw w
krajowych/miedzynarodowych przewozach tadunkéw

W okresie ostatnich lat w bardzo matym odsetku odpowiedzi
stwierdzano zmniejszenie konkurencji, zaréwno w przewozach
krajowych, jak i miedzynarodowych. Z punktu widzenia odbiorcow
ustug transportowych fakt istnienia samego zjawiska konkurencji
powinien cieszy¢, bowiem sprzyja ono polepszeniu jakosci pracy
przewoznikéw, co wyraza sie przede wszystkim w zmniejszeniu
ubytkéw transportowych. Wydaje sie jednak, ze respondenci pod-
noszac czesto sprawe wzrostu konkurencyjnoSci majg przede
wszystkim na mysli nieuczciwg konkurencje do ktdrej zaliczaja;
zanizanie opfat za ustugi przewozowe, podrywanie zaufania do
przewoznikéw dysponujacych wieloletnim do$wiadczeniem i posia-
dajacych wyspecjalizowany tabor samochodowy, nieubezpieczanie
przewozonego towaru itp. Wyspecjalizowani przewoznicy czesto
postulujg wrecz wyposazenie stosownych stuzb w nowe uprawnie-
nia, ktére mogtyby cho¢ czesciowo zapobiec wymienionym zjawi-
skom. Zmiany warto$ci salda odpowiedzi na pytanie o odczuwalne
zmiany konkurencji na rynku przewozow krajowym i miedzynarodo-
wym transportem drogowym w okresie od 1997 pokazano na rysun-
ku 6.
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Rys. 6: Konkurencia dla przedsigbiorstw —w
wych/miedzynarodowych przewozach tadunkow
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Rys. 7: Czesto$¢ wskazywania poszczegdbinych rodzajow barier:
1 — brak utrudnien; 2 — mafy popyt na ustugi przewozowe; 3 — brak
pracownikow, gféwnie kierowcow; 4 — zbyt wysokie koszty prowa-
dzenia dziafalnoSci przewozowej; 5 — trudnosci w uzyskiwaniu
kredytow, 6 - niedostosowanie struktury i specjalizacji taboru;
7 — niedostateczna gotowo$¢ techniczna taboru; 8 — niedostateczna
infrastruktura techniczna firmy lub kooperantéw; 9 — inne rodzaje
barier, np. trudno$ci w uzyskaniu pozwoleri itp.). Lewy panel odnosi
sie do roku 2017, prawy do okresu wczes$niejszego

Brak jakichkolwiek barier byt, niestety, rzadko wskazywany
przez przedsiebiorstwa — w analizowanym okresie $rednia wskazan
wyniosta 9% (w okresie wcze$niejszym odpowiednio 3.1%).

Niedostateczny popyt na ustugi byt wskazywany $rednio przez
30.5% (odpowiednio 48%) badanych. Bariera braku pracownikow
(przede wszystkim kierowcéw) byta wskazywana w 51.7% (odpo-
wiednio 9%). Wysokie koszty prowadzenia dziatalno$ci miaty $red-
nig wskazan 67.6% (50.6%), jest wiec najcze$ciej wskazywanym
rodzajem bariery. Trudno$ci w pozyskiwaniu kredytow, to rodzaj
bariery, ktérego $rednia czestos¢ wskazan wyniosta 9.3% (odpo-
wiednio 17%). Jest ona stosunkowo wysoka od momentu rozpocze-
cia kryzysu 2008r.; wczesniej ten rodzaj bariery byt rzadko wskazy-
wany. Kolejne edycje badan przynosity dodatkowe uwagi respon-
dentéw na temat istniejacych ograniczen ich dziatalnosci. Oto nie-
ktére z najczesciej powtarzajacych sie: duza, czesto nie do konca
uczciwa, konkurencja pomigdzy przewoznikami; trudno$ci w uzy-
skaniu kredytow (obrotowych i inwestycyjnych); zbytnie obcigzenie
przedsiebiorstw réznego rodzaju podatkami; za duza liczba réznego
rodzaju opfat transportowych; bardzo wysokie koszty paliwa — ich
rosnacy udziat w kosztach dziatalnoci transportowej staje sie, obok
braku zlecen, czestg przestankq decyzji o zakoniczeniu dziatalno$ci
przewozowej; duze wahania kurséw (szczegoinie kursu ztotego do
euro), ktére czesto czynig eksport ustug mniej optacalnym; niespé;-
ne przepisy wykonawcze, w szczego6lnoSci prawo przewozowe;
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niezbyt dobra organizacja w wielu punktach zatadunku i wytadunku,
w konsekwencji mniejsza ilo$¢ czasu na jazde; znaczace utrudnie-
nia drogowe w miejscu prowadzenia dziatalnosci transportowe;.
Dajq takze o sobie zna¢ utrudnienia w handel z Rosjg oraz kwestie
zwigzane z roznego rodzaju uwarunkowaniami prawnymi dotycza-
cymi dziatalno$ci przewoznikéw dziatajacych na terenie Unii Euro-
pejskiej.

Czesto$¢ wskazywania przez respondentéw poszczegoinych
rodzajow barier pokazano na rysunku 7.

PODSUMOWANIE

Przeglad wynikéw badan koniunktury w transporcie, dokonany
w niniejszym artykule, pozwala na przedstawienie w zarysie warun-
kow ksztattujacych ,klimat’, w ktorym przyszio funkcjonowac krajo-
wym przedsiebiorstwom transportowym w okresie ostatnich dwu-
dziestu lat.

Kondycja przedsiebiorstw przewozowych, bedaca z kolei wy-
padkowa uwarunkowan politycznych oraz decyzji i przedsiewzie¢
inwestycyjnych podejmowanych przez poszczegdinych inwestoréw
w sektorze transportowym, przektada sie na wyniki prowadzonych
badan.

Wybrane mierniki stosowane w badaniach, obserwowane w ca-
tym okresie objetym badaniami, w sposdb wyczerpujacy opisujq
zmiany sytuacji w transporcie ciezarowym.

Z uwagi na fakt, ze wahania poszczegdlnych miernikéw pokry-
wajq sie z tendencjami obserwowanymi w gospodarce, charakter i
szeroki zestaw wykorzystywanych miernikéw pozwala na dogtebng
analize przedmiotowego obszaru gospodarki. Moze to by¢ pomocne
w podnoszeniu skutecznosci polityki transportowej, jak réwniez
wykorzystywane jako forma przeciwdziatania ewentualnym nieko-
rzystnym skutkom zmian ekonomicznych.

Niemate i jednoczesnie godne zastosowania w praktyce, jest
réwniez znaczenie przydatnosci prognostycznej wskaznikow testu
koniunktury.
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