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ОСНОВНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ МОДЕЛИРОВАНИЯ РАБОТЫ 

СОРТИМЕНТОВОЗА НА МАРШРУТАХ ПЕРЕВОЗКИ ДРЕВЕСИНЫ 
Лесозаготовительное производство с точки зрения логистики – сложная, динамичная и мно-

гоуровневая система, одной из ключевых и важнейших подсистем которой является подсистема 
перевозок. Важным аспектом в организации функционирования данной подсистемы является 
нахождение оптимального решения задачи маршрутизации, которое влияет на общие показатели 
эффективности логистической системы лесозаготовительного производства. Особую важность 
решение данной задачи приобретает в условиях ограничений по времени для принятия управ-
ленческих решений. Нередки случаи на практике, когда при оперативном управлении процессом 
перевозок пренебрегают нахождением оптимальных маршрутов по тем или иным критериям оп-
тимальности либо при формировании графика работы сортиментовозов основываются на интуи-
тивном подходе, что может привести к снижению основных показателей эффективности работы 
лесовозных транспортных средств на вывозке древесины. 

В этой связи для изучения основных показателей работы сортиментовозов при перевозке 
древесины на различных маршрутах проведен численный эксперимент, в рамках которого нами 
осуществлено моделирование работы сортиментовоза при различных схемах перевозок.  
Для каждой из моделируемых схем работы было установлено четыре критерия объезда потреби-
телей: от ближайшего к складу потребителя; от дальнего по расположению к складу потребите-
ля; от первого по номеру потребителя; от первого по номеру потребителя, последовательно вы-
полняя каждому потребителю по одному рейсу. Для каждой возможной ситуации были получе-
ны значения основных показателей работы сортиментовозов и проведена их оценка. 
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использования пробега, грузовая работа. 

Для цитирования: Короленя Р. О., Барташевич Е. И. Основные результаты моделирования 
работы сортиментовоза на маршрутах перевозки древесины // Труды БГТУ. Сер. 1, Лесное хоз-
во, природопользование и перераб. возобновляемых ресурсов. 2023. № 2 (270). С. 134–142. DOI: 
10.52065/2519-402X-2023-270-2-16. 

 
R. O. Korolenia, E. I. Bartashevich 

Belarusian State Technological University 
THE MAIN RESULTS OF MODELING LOG TRUCK OPERATIONS  

ON THE TIMBER TRANSPORTATION ROUTES 
In terms of logistics, the lumber industry is a complex, dynamic and multi-level system. One of the cru-

cial subsystems of the lumber industry is the transport subsystem. An important dimension of the operation 
of this subsystem is to find the best solution to the routing problem. This solution effects the performance in-
dicators of logistics system of the lumber industry. This task is particularly important when there is a time 
constraint on management decisions. In practice, it is frequent for operational transport management is ne-
glected the search for optimal routes according to various optimality criteria or schedule timber trucks intui-
tively. It can lead to decline in the performance indicators of timber vehicles on a timber hauling. 

In this connection, a numerical experiment was conducted for study the main performance indicators 
of log trucks when transporting timber on different routes. As part of the experiment, we simulated the op-
eration of a log truck for various transport schemes. Four criteria for detouring consumers were estab-
lished for each of the modelled schemes of operation: from the customer's nearest stock; from the furthest 
away in terms of location to the customer’s stock; from the first numbered customer; from the first num-
bered customer, then consecutively, but performing one round trip for each customer. For each possible 
situation, the values of the main performance indicators of the log trucks were obtained and evaluated. 
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Введение. Сортиментная технология лесоза-
готовок позволяет осуществлять доставку круг-
лых лесоматериалов непосредственно конечно-
му потребителю («во двор потребителя»). Пере-
возка древесины потребителям при этом может 
осуществляться с использованием различных 
вариантов организации работы сортиментовозов 
на маршрутах [1–3]. Неравномерность во време-
ни заготовки и потребления древесины, несо-
вершенство планирования взаимодействия про-
цессов перевозки и заготовки древесины зача-
стую вынуждают на практике организовывать 
работу лесовозных транспортных средств раз-
личными способами [4–6]. Так, например, опре-
деление пункта погрузки следующего рейса сор-
тиментовоза может осуществляться «на ходу», 
т. е. в момент выполнения текущего рейса. Та-
кой подход, без экономического обоснования и 
оптимизации, может приводить к снижению эф-
фективности процесса перевозки. 

В качестве одного из подходов оптимизации 
и решения данной проблемы можно использо-
вать решение задачи маршрутизации [7].  

Анализ литературных источников [2, 7–13] 
показывает, что решением подобных задач 
маршрутизации в различных постановках и с 
разными критериями оптимизации занимались 
многие ученые. Но в рассматриваемых литера-
турных источниках не проводится сравнитель-
ный анализ выбора того или иного маршрута с 
точки зрения основных показателей работы ле-
совозных транспортных средств. Поэтому про-
ведение исследования для количественной 
оценки последствий выбора работы сортимен-
товозов на различных маршрутах является ак-
туальной задачей.  

Основная часть. С целью определения ос-
новных показателей работы сортиментовозов 
при перевозке древесины на различных марш-
рутах ранее проводились подобные исследова-
ния [4–6]. Для постановки задачи и ее масшта-
бирования было выполнено моделирование 
процесса перевозок древесины с использовани-
ем MS Excel и MathCad, включающее большое 
число корреспондирующих пунктов и опреде-
ляемых показателей. 

Основные показатели работы сортиментово-
зов определялись по методикам, изложенным в 
работах [14–16].  

В настоящей работе осуществлено модели-
рование перевозок в производственных ситуа-
циях по схемам 1–5. 

Схема 1. На одном промежуточном складе С1 
(рис. 1) имеется запас однородных сортиментов 
в объеме 625 м3. Древесину необходимо доста-
вить на пять пунктов выгрузки у потребителей 
П1–П5 (рис. 1) с заданными потребностями. Пе-
ревозка осуществляется сортиментовозом с фак-
тической грузоподъемностью 25 м3. 

 
Рис. 1. Схема с одним промежуточным складом 

 
Схема 2. Исходные данные те же, что и по 

схеме 1, но заявленный объем сортиментов со-
средоточен на двух промежуточных складах С1, 
С2 (рис. 2). Причем на складе С1 сосредоточено 
300 м3 древесины, на складе С2 – 325 м3. 

 

 
Рис. 2. Схема с двумя промежуточными складами 

 
Схема 3. Исходные данные те же, что и по 

схеме 1, но заявленный объем сортиментов со-
средоточен на трех промежуточных складах С1, 
С2, С3 (рис. 3). Запасы на складах: С1 – 225 м3; 
С2 – 200 м3; С3 – 200 м3 древесины. 

 

 
Рис. 3. Схема с тремя промежуточными складами 

 
Схема 4. Условия те же, что и по схеме 1, но 

заявленный объем сортиментов сосредоточен на 
четырех складах (рис. 4): С1 – 175 м3; С2 – 150 м3; 
С3 – 150 м3; С4 – 150 м3. 
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Рис. 4. Схема с четырьмя промежуточными складами 

 
Схема 5. Условия те же, что и по схеме 1, но 

заявленный к перевозке объем сортиментов рав-
номерно сосредоточен на пяти складах (рис. 5) – 
на каждом складе по 125 м3. 

 

 
Рис. 5. Схема с пятью промежуточными складами 

 
Необходимо отметить, что в качестве проме-

жуточного склада может выступать любой по-
ставщик древесины, в том числе отдельные лесо-
секи. Координаты всех корреспондирующих 
пунктов были выбраны произвольно. 

Чтобы не потерять общности и упростить 
процесс моделирования, при решении поставлен-

ной задачи были использованы некоторые допу-
щения и наложены следующие ограничения: 

1) заявленный к перевозке объем древесины 
должен быть доставлен потребителям; 

2) перевозки происходят непрерывно одним 
транспортным средством в составе тягача – 
сортиментовозом. Ограничений по срокам по-
ставок нет; 

3) удельная себестоимость транспортной 
работы принята равной: с грузом – 
0,6 усл. ед./км·м3; без груза – 0,5 усл. ед./км; 

4) основные показатели: грузовая работа, 
пройденный путь без груза, коэффициент ис-
пользования пробега, затраты на перевозку; 

5) назначение рейсов (последовательность 
объезда потребителей) каждой из моделируемых 
схем осуществлялось по следующим критериям: 

– от ближайшего к складу потребителя; 
– от дальнего по расположению к складу 

потребителя; 
– от первого по номеру потребителя и далее 

последовательно (по номерам потребителей); 
– от первого по номеру потребителя, после-

довательно выполняя каждому из них по одно-
му рейсу; 

6) потребности составляют: П1 – 125 м3; 
П2 – 100 м3; П3 – 150 м3; П4 – 75 м3; П5 – 175 м3; 

7) координаты (рис. 1–5), км: С1 (x = 33,3; 
y = 48,0), С2 (x = 51,3; y = 10,7), С3 (x = 53,3; 
y = 38,3), С4 (x = 28,3; y = 35,0), С5 (x = 23,3; 
y = 26,7), П1 (x = 77,3; y = 55,3), П2 (x = 50,0; 
y = 18,3), П3 (x = 37,0; y = 23,3), П4 (x = 29,0; 
y = 6,3), П5 (x = 6,7; y = 27,7), гараж (x = 21,7; 
y = 58,3); 

8) пунктом начала и окончания перевозки 
при моделировании всех схем является гараж. 

На первом этапе моделирования процесса 
перевозки проведены расчеты основных пока-
зателей для каждой схемы и по каждому крите-
рию назначения рейсов. Примеры расчета 
представлены в табл. 1 и 2. 

 
Таблица 1 

Расчет показателей работы сортиментовоза по схеме 1,  
критерий назначения рейсов – начиная от ближайшего к складу потребителя 

Номер  
рейса 

Пройденный путь, км Перевезенный 
объем q, м3 нулевой l0 с грузом lгр без груза lбгр за рейс lр всего l 

1 15,4 24,8 24,8 65,0 65,0 25,0 
2 – 24,8 24,8 49,6 114,6 25,0 
3 – 24,8 24,8 49,6 164,2 25,0 
4 – 24,8 24,8 49,6 213,8 25,0 
5 – 24,8 24,8 49,6 263,4 25,0 
6 – 24,8 24,8 49,6 313,0 25,0 
7 – 33,3 33,3 66,6 379,6 25,0 
8 – 33,3 33,3 66,6 446,2 25,0 
9 – 33,3 33,3 66,6 512,8 25,0 

10 – 33,3 33,3 66,6 579,4 25,0 
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Окончание табл. 1 

Номер  
рейса 

Пройденный путь, км Перевезенный 
объем q, м3 нулевой l0 с грузом lгр без груза lбгр за рейс lр всего l 

11 – 33,3 33,3 66,6 646,0 25,0 
12 – 33,3 33,3 66,6 712,6 25,0 
13 – 33,3 33,3 66,6 779,2 25,0 
14 – 37,3 37,3 74,6 853,8 25,0 
15 – 37,3 37,3 74,6 928,4 25,0 
16 – 37,3 37,3 74,6 1003,0 25,0 
17 – 37,3 37,3 74,6 1077,6 25,0 
18 – 42,1 42,1 84,2 1161,8 25,0 
19 – 42,1 42,1 84,2 1246,0 25,0 
20 – 42,1 42,1 84,2 1330,2 25,0 
21 – 44,7 44,7 89,4 1419,6 25,0 
22 – 44,7 44,7 89,4 1509,0 25,0 
23 – 44,7 44,7 89,4 1598,4 25,0 
24 – 44,7 44,7 89,4 1687,8 25,0 
25 – 44,7 – 44,7 1732,5 25,0 
26 55,7 – – 55,7 1788,2 – 

 
Таблица 2 

Расчет показателей работы сортиментовоза по схеме 1 (продолжение),  
критерий назначения рейсов – начиная от ближайшего к складу потребителя 

Номер  
рейса 

Затраты на рейс, усл. ед. Коэффициент 
использования 

пробега β 

Грузовая 
работа, м3·км 

с грузом cгр без груза cбгр рейс cр всего с за рейс rр всего r 

1 372,0 20,10 392,10 392,10 0,382 620,0 620,0 
2 372,0 12,40 384,40 776,50 0,500 620,0 1240,0 
3 372,0 12,40 384,40 1160,90 0,500 620,0 1860,0 
4 372,0 12,40 384,40 1545,30 0,500 620,0 2480,0 
5 372,0 12,40 384,40 1929,70 0,500 620,0 3100,0 
6 372,0 12,40 384,40 2314,10 0,500 620,0 3720,0 
7 499,5 16,65 516,15 2830,25 0,500 832,5 4552,5 
8 499,5 16,65 516,15 3346,40 0,500 832,5 5385,0 
9 499,5 16,65 516,15 3862,55 0,500 832,5 6217,5 

10 499,5 16,65 516,15 4378,70 0,500 832,5 7050,0 
11 499,5 16,65 516,15 4894,85 0,500 832,5 7882,5 
12 499,5 16,65 516,15 5411,00 0,500 832,5 8715,0 
13 499,5 16,65 516,15 5927,15 0,500 832,5 9547,5 
14 559,5 18,65 578,15 6505,30 0,500 932,5 10 480,0 
15 559,5 18,65 578,15 7083,45 0,500 932,5 11 412,5 
16 559,5 18,65 578,15 7661,60 0,500 932,5 12 345,0 
17 559,5 18,65 578,15 8239,75 0,500 932,5 13 277,5 
18 631,5 21,05 652,55 8892,30 0,500 1052,5 14 330,0 
19 631,5 21,05 652,55 9544,85 0,500 1052,5 15 382,5 
20 631,5 21,05 652,55 10 197,40 0,500 1052,5 16 435,0 
21 670,5 22,35 692,85 10 890,25 0,500 1117,5 17 552,5 
22 670,5 22,35 692,85 11 583,10 0,500 1117,5 18 670,0 
23 670,5 22,35 692,85 12 275,95 0,500 1117,5 19 787,5 
24 670,5 22,35 692,85 12 968,80 0,500 1117,5 20 905,0 
25 670,5 0 670,50 13 639,30 – 1117,5 22 022,5 
26 – 27,85 27,85 13 667,15 – – – 
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Для каждой моделируемой ситуации были 
построены схемы грузопотоков, пример одной 
из них представлен на рис. 6. 

 

 
Рис. 6. Схема грузопотоков при работе 

с одним складом: 
  – нулевой пробег;  – пробег с грузом 

ni – количество рейсов; i – номер i-го потребителя
 

В завершении данного этапа моделирования 
было получено 20 таблиц данных, аналогичных 
табл. 1 и табл. 2, а также 20 схем грузопотоков. 

На следующем этапе моделирования осу-
ществлялась выборка данных из полученных на 
предыдущем этапе таблиц. 

Интерес представляли следующие показа-
тели: 

– суммарные значения: нулевого пробега l0; 
пробега с грузом lгр; пробега без груза lбгр; 
пройденного пути всего l; перевозимого объе-
ма q; затрат на рейс с грузом cгр; затрат на рейс 
без груза cбгр; грузовой работы за рейс rр; 

– средние значения: пробега с грузом lгр; 
пробега без груза lбгр; пробега за рейс lр; переве-
зенного объема q; затрат на рейс с грузом cгр; 
затрат на рейс без груза cбгр; затрат на рейс cр; 
коэффициента использования пробега β; грузо-
вой работы за рейс rр; всего грузовой работы r; 
общего коэффициента использования пробега 
по схеме βобщ.  

Результаты представлены в табл. 3. 

Таблица 3 
Суммарные и средние значения показателей 

Критерий 1 2 3 4 
Показатели Суммарные Средние Суммарные Средние Суммарные Средние Суммарные Средние 

Схема 1 
l0 71,1 – 30,8 – 30,8 – 30,8 – 
lгр 880,9 35,2 880,9 35,2 880,9 35,2 880,9 35,2 
lбгр 836,2 34,8 880,9 35,2 880,9 35,2 880,9 35,2 
lр – 68,8 – 68,9 – 68,9 – 68,9 
l 1788,2 – 1792,6 – 1792,6 – 1792,6 – 
q 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 

cгр 13 213,5 528,5 13 213,5 528,5 13 213,5 528,5 13 213,5 528,5 
cбгр 425,8 17,4 448,15 17,5 448,15 17,5 448,15 17,5 
cр – 525,7 – 525,7 – 525,7 – 525,7 
с – – – – – – – – 
β – 0,5 – 0,5 – 0,5 – 0,5 
rр 22 022,5 880,9 22 022,5 880,9 22 022,5 880,9 22 022,5 880,9 
r – 10 198,8 0 12 704,6 0 11 978,6 – 11 806,7 

βобщ – 0,474 – 0,483 – 0,483 – 0,483 
Схема 2 

l0 71,1 – 64,4 – 54,7 – 54,7 – 
lгр 753,6 30,1 773,9 31,0 906,6 36,3 896,3 35,9 
lбгр 716,5 28,7 780,5 31,2 853,1 34,1 819,1 32,8 
lр – 59,3 – 62,3 – 69,8 – 68,1 
l 1541,2 – 1618,8 – 1814,4 – 1770,1 – 
q 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 

cгр 11 304,0 452,2 11 608,5 464,3 13 599,0 544 13 444,5 537,8 
cбгр 365,95 15,1 397,95 16,2 434,25 17,5 417,25 16,8 
cр – 449,9 – 462,7 – 540,5 – 533,9 
с – – – – – – – – 
β – 0,5 – 0,5 – 0,5 – 0,5 
rр 18 840,0 753,6 19 347,5 773,9 22 665,0 906,6 22 407,5 896,3 
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Окончание табл. 3 

Критерий 1 2 3 4 
Показатели Суммарные Средние Суммарные Средние Суммарные Средние Суммарные Средние 

r – 8608,4 – 12 273,2 – 11 648,5 – 11 618,8 
βобщ – 0,467 – 0,460 – 0,485 – 0,491 

Схема 3 
l0 54,7 – 64,4 – 54,7 – 54,7 – 
lгр 721,6 28,9 905 36,2 907,6 36,3 870,5 34,8 
lбгр 680,7 27,2 856,7 34,3 848,2 33,9 815 32,6 
lр – 56 – 70,2 0 69,6 – 66,9 
l 1457 – 1826,1 – 1810,5 – 1740,2 – 
q 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 

cгр 10 824,0 433 13 575,0 543 13 614,0 544,6 13 057,5 522,3 
cбгр 348,05 14,1 436,05 17,7 431,8 17,4 415,2 16,7 
cр – 430,5 – 539,8 – 541 – 518,9 
с – – – – – – – – 
β – 0,5 – 0,5 – 0,5 – 0,5 
rр 18 040,0 721,6 22 625,0 905 22 690,0 907,6 21 762,5 870,5 
r – 8567,9 – 13 442,8 – 11 538,9 – 11 436,0 

βобщ – 0,477 – 0,479 – 0,487 – 0,485 
Схема 4 

l0 54,7 – 53,4 – 54,7 – 54,7 – 
lгр 580,8 23,2 902,0 36,1 756,0 30,2 748,1 29,9 
lбгр 579,2 23,2 861,6 34,5 674,5 27 672,2 26,9 
lр – 46,7 – 69,9 – 57,1 – 56,7 
l 1214,7 – 1817,0 – 1485,2 – 1475,0 – 
q 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 

cгр 8712,0 348,5 13 530,0 541,2 11 340,0 453,6 11 221,5 448,9 
cбгр 297,3 12,2 438,5 17,6 344,95 14,0 343,8 14,0 
cр – 347,3 – 538,0 – 450,2 – 445,6 
с – – – – – – – – 
β – 0,5 – 0,5 – 0,5 – 0,5 
rр 14 520,0 580,8 22 550,0 902,0 18 900,0 756,0 18 702,5 748,1 
r – 7341,4 – 13 479,6 – 10 668,7 – 10 777,6 

βобщ – 0,458 – 0,482 – 0,491 – 0,489 
Схема 5 

l0 67,7 – 53,4 – 54,7 – 54,7 – 
lгр 530,8 21,2 871,0 34,8 589,7 23,6 737,5 29,5 
lбгр 523,6 20,9 852,0 34,1 569,5 22,8 718,2 28,7 
lр – 43,2 – 68,3 – 46,7 – 58,1 
l 1122,1 – 1776,4 – 1213,9 – 1510,4 – 
q 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 625,0 25,0 

cгр 7962,0 318,5 13 065,0 522,6 8845,5 353,8 11 062,5 442,5 
cбгр 269,5 11,4 433,7 17,4 292,45 12,0 366,8 14,9 
cр – 317,6 – 519,9 – 352,2 – 440,3 
с – – – – – – – – 
β – 0,5 – 0,5 – 0,5 – 0,5 
rр 13 270,0 530,8 21 775,0 871,0 14 742,5 589,7 18 437,5 737,5 
r – 6847,9 – 13 496,3 – 8675,2 – 10 481,7 

βобщ – 0,446 – 0,476 – 0,465 – 0,471 
         

На третьем этапе моделирования были 
определены показатели: пройденный путь без 
груза, затраты на перевозку, грузовая работа – 

минимальные значения; коэффициент исполь-
зования пробега – максимальные значения. Ре-
зультаты расчетов представлены в табл. 4. 
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Таблица 4 
Анализ основных показателей моделирования 

Номер  
критерия 

Пройденный путь 
без груза, км 

Затраты 
на перевозку, усл. ед. 

Коэффициент  
использования  

пробега (общий) 

Грузовая 
работа, м3·км 

Схема 1 
1 34,8 13 667,15 0,474 10 198,8 
2 35,2 13 669,35 0,483 12 704,6 
3 35,2 13 669,35 0,483 11 978,6 
4 35,2 13 669,35 0,483 11 806,7 

Схема 2 
1 30,1 11 697,80 0,467 721,6 
2 31,0 12 030,95 0,460 773,9 
3 36,3 14 052,90 0,485 906,6 
4 35,9 13 881,40 0,491 896,3 

Схема 3 
1 28,9 11 191,70 0,477 721,6 
2 36,2 14 035,55 0,479 905,0 
3 36,3 14 065,45 0,487 907,6 
4 34,8 13 492,35 0,485 870,5 

Схема 4 
1 23,2 9028,95 0,458 580,8 
2 36,1 13 987,50 0,482 902,0 
3 30,2 11 704,60 0,491 756,0 
4 29,9 11 584,95 0,489 748,1 

Схема 5 
1 21,2 8257,65 0,446 530,8 
2 34,8 13 517,70 0,476 871,0 
3 23,6 9157,60 0,465 589,7 
4 29,5 11 448,95 0,471 737,5 

 
Из значений показателей в табл. 4 можно 

сделать следующие основные выводы. 
Если в качестве оценки оптимальности вы-

ступает минимальное значение пройденного 
пути без груза, то для всех рассмотренных слу-
чаев оптимальным является назначение рейсов, 
начиная от ближайшего к складу потребителя. 
Аналогично, если для оценки оптимальности 
выступает минимум общих затрат на перевозку 
заданного объема сортиментов, тогда опти-
мальным является назначение рейсов начиная 
от ближайшего к складу. 

По значениям минимальной величины гру-
зовой работы оптимальным является назначе-
ние рейсов начиная от ближайшего к складу 
потребителя. 

По показателю максимального значения ко-
эффициента использования пробега ситуация 
неоднозначная и для каждой схемы выбор спо-
соба назначения рейсов меняется. Это, видимо, 
во многом определяется соотношением рассто-
яний между корреспондирующими пунктами и 
требует отдельного дальнейшего изучения и 
проработки. 

Заключение. Проводя анализ полученных 
результатов моделирования, а также литера-
турных источников, на наш взгляд, следует от-
метить следующие. 

Полученные в ходе моделирования процес-
са перевозки древесины показатели для различ-
ных вариантов организации работы на маршру-
тах, показывают динамику изменения изучае-
мых показателей.  

Установлено, что формирование маршрутов 
работы сортиментовозов по различным крите-
риям назначения рейсов в рамках моделируе-
мой системы может приводить к увеличению 
транспортных затрат. Для моделируемой схе-
мы 1 увеличение составляет до 1%; для схе-
мы 2 – до 20%; для схемы  3 – до 26%; для схе-
мы  4 – до 55%; для схемы  5 – до 64%. 

Полученные результаты свидетельствуют 
также о том, что при увеличении пунктов погруз-
ки от 1 до 5, появляется большая вариативность 
способов формирования маршрутов работы сор-
тиментовозов, что, в свою очередь, усложняет 
задачу эффективного оперативного управления 
перевозками лесозаготовительного производства. 
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