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Для развития экономики Республики Беларусь экспорт товаров и услуг имеет стратегическое значе-
ние. Выгоды свободной торговли между странами, специализирующимися на производстве определен-
ных групп товаров, распределяются неравномерно, и в большей мере ими пользуется страна производя-
щая наукоемкие товары. Методология исследования международных экономических отношений в сфере 
автомобильного транспорта представляет собой совокупность методов таких наук как теория междуна-
родных экономических отношений, общая теория систем, логистика и экономическая кибернетика.  
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Постановка проблемы в общем виде и ее 
связь с важными научными и практичес-

кими заданиями  

По оценкам футурологов XXI век станет 
веком глобализации, активного формирования 
мировых хозяйственных связей и развития 
международной торговли. Необходимость 
активного включения Республики Беларусь в 
эти процессы продиктованы следующими ос-
новными моментами: 

- республика не обладает значительными 
запасами природных ресурсов;  

- продукция обрабатывающей промышлен-
ности, издержки производства которой суще-
ственно зависят от масштаба производства, 
из-за малой емкости внутреннего рынка 
должны иметь внешние рынки сбыта; 

- существенным отставанием республики 
от развитых в экономическом отношении 
стран в технологическом плане. 

Поэтому для развития экономики респуб-
лики экспорт товаров и услуг имеет стратеги-
ческое значение. При этом внешнеэкономиче-
ская политика Республики Беларусь должна 
подчиняться принципу экономической целе-
сообразности [3] и быть научно-
обоснованной. 

Анализ последних исследований и публи-
каций по проблеме 

В основе теории международных эконо-
мических отношений лежит принцип сравни-
тельных преимуществ [1, 2]. В основе прин-
ципа сравнительных преимуществ лежит факт 
о неравномерном распределении экономиче-
ских ресурсов по качеству и по количеству 

между государствами. При производстве от-
дельного товара какая-то страна обладает 
сравнительными преимуществами - более 
низкими вмененными издержками его произ-
водства по сравнению с другими странами. 
Производя товары, в сфере которых различ-
ные государства имеют сравнительные пре-
имущества, и последующем их обмене, взаи-
модействующие государства расширяют гра-
ницу своих производственных возможностей 
и получают больший совокупный продукт. Из 
вышеприведенных рассуждений классиков 
экономической теории следует вывод о необ-
ходимости свободной торговли между стра-
нами [1, 2]. 

Однако на сегодняшний день вывод о не-
обходимости свободной торговли между 
странами требует некоторых уточнений. Про-
классифицируем производимые товары по 
критерию наибольших затрат экономических 
ресурсов при их производстве на трудоемкие, 
капиталоемкие и наукоемкие. Наукоемкие 
товары имеют социальный эффект, так как 
при их производстве труд становится творче-
ским, люди получают возможность реализо-
вать свои высшие потребности. При произ-
водстве страной в большинстве своем науко-
емких товаров общество ускоряет темп своего 
экономического и социального развития. Это 
связано с тем,  что наука и научно-
технический прогресс на сегодняшний день 
являются одной из главных производитель-
ных сил общества [4].  И,  наоборот,  при про-
изводстве страной в основном трудоемких 
товаров, при изготовлении которых труд яв-
ляется монотонным и однообразным, общест-
во замедляет темп своего экономического и 
социального развития. Поэтому выгоды сво-
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бодной торговли между странами, произво-
дящие товар, из различных групп по приве-
денной выше классификации распределяются 
неравномерно, и в большей мере ими пользу-
ется страна производящая наукоемкие товары. 
Такое положение характерно для торговли 
между развитыми и развивающимися страна-
ми, к которым относится и Республика Бела-
русь. В этом случае для развивающихся стран 
обоснованными являются некоторые протек-
ционистские меры по защите молодых, пер-
спективных и наукоемких отраслей. Вводи-
мые протекционистские меры должны быть 
эффективными как внутри страны,  так и на 
международной арене. Многие исследователи 
данного вопроса подчеркивают, что наиболее 
эффективной является «точечная» поддержка 
перспективных отраслей через субсидии, 
льготы и т. д. [3], что не вызовет ответной ре-
акции со стороны торговых партнеров в виде 
повышения таможенных пошлин, установле-
ния импортных квот и т.п. При этом протек-
ционистские меры должны быть временными, 
иначе защищенные таким образом отрасли 
теряют стимул к инновациям и развитию. 

Формулировка целей статьи  

Исходя из вышесказанного, можно заклю-
чить, что интеграция Республики Беларусь в 
мировую экономику должна быть управляе-
мым процессом и отвечать долгосрочным 
стратегическим целям. Внешнеэкономическая 
политика Беларуси в сфере услуг должна быть 
направлена на обеспечение: 

- наилучших условий доступа националь-
ных услуг на мировые рынки; 

- эффективного уровня защиты внутренне-
го рынка услуг; 

- доступа к международным ресурсам, 
имеющим стратегическое значение для разви-
тия сферы услуг (таким как капитал и техно-
логии, товар и услуги, национальное произ-
водство которых отсутствует или ограниче-
но). 

Основной материал с полным научным 
обоснованием полученных результатов 
Главным инструментом реализации внеш-

неэкономической политики как Республики 
Беларусь,  так и других государств,  в сфере 
услуг является принцип взаимности в рамках 
общепринятых норм и правил международной 
торговли. При этом данный принцип государ-
ства стараются соблюдать в рамках опти-

мального баланса взаимных уступок и обяза-
тельств. Отечественные исследователи за-
ключают, что наилучшие условия доступа 
товаров и услуг в Беларусь должны получить 
те страны, которые предоставляют республи-
ке сопоставимые по объему и экономическо-
му эффекту условия для доступа на свои рын-
ки [3]. Однако, на сегодняшний день, разра-
ботка внешнеэкономической политики Рес-
публики Беларусь в сфере транспортных и 
транзитных услуг характеризуется отсутстви-
ем системных исследований в данной сфере. 
Системность при этом обеспечивается как 
рассмотрением экспорта данных услуг в каче-
стве системы, так и исследованием данной 
системы методами различных наук. 

В настоящее время невозможно предста-
вить экономическое исследование без приме-
нения методов теории систем и системного 
подхода. В теории познания утверждается, 
что человек может познать явление лишь по 
отношениям его с другими явлениями и к са-
мому человеку, рассматриваются категории 
«объект – объектных» и «субъект – объект-
ных» отношений. В науке вышеназванный 
факт используется в теории систем, которая 
является методологией науки. 

С развитием знаний о мире и обществе, 
изменением направления и характера научных 
исследований, развивалось и само понятие 
системы. Так, основоположник теории систем 
Л.  фон Берталанфи определял систему как 
«совокупность элементов, находящихся в оп-
ределенных отношениях друг с другом и со 
средой». Для экономических систем в понятие 
система должны быть включены следующие 
положения: 

-  конечность множества элементов и свя-
зей между ними и их функциональность, так 
как мы можем исследовать лишь конечно-
мерные системы; 

- критериальный (целевой, функциональ-
ный) подход к выделению элементов системы 
из внешней по отношению к ней среде, так 
как система, как нечто целостное, имеет по 
отношению к внешней среде определенные 
интегрирующие функции, цели; 

- интервал в рамках которого будет суще-
ствовать система и ее цели, так как все объек-
ты материального мира диалектически разви-
ваются. 

В наибольшей мере данные положения со-
держит понятие системы, данное В.Н. Сага-
товским: «конечное множество функциональ-
ных элементов и отношений между ними, вы-
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деленное из среды в соответствии с опреде-
ленной целью в рамках определенных вре-
менного интервала».  

Теория систем является методологической 
основой системного подхода в науке, т.е. рас-
смотрении исследуемых объектов в качестве 
систем. На основе системного подхода полу-
чили свое развитие такие науки как логистика 
и экономическая кибернетика. 

Логистика (от греч. logistike – искусство 
вычислять, рассуждать) как новое научное 
направление стала активно развиваться и вне-
дряться в практику хозяйственной деятельно-
сти в конце XX века.  Под логистикой мы по-
нимает науку о планировании, организации, 
управлении и контроле за движением матери-
ального и связанных с ним информационного 
и финансового потоков в пространстве и во 
времени от первичного источника сырья до 
конечного потребителя. Объектом исследова-
ния в логистике является материальный поток 
– совокупность движущихся в пространстве и 
во времени материальных объектов, рассмат-
риваемых с точки зрения приложения к ним 
управленческих воздействий. Материальный 
поток движется в логистической системе – 
«адаптивной системе с обратной связью, вы-
полняющей те или иные логистические функ-
ции» [4]. Предметом исследования выступают 
способы и методы построения эффективно 
функционирующих логисти-ческих систем по 
разным критериям. 

Метод логистики заключается в оптимиза-
ции параметров материального потока за счет 
улучшения и создания необходимых, качест-
венно-новых параметров информационного 
потока (возможность получать полную, свое-
временную и качественную информацию в 
необходимом месте). Само понятие матери-
ального потока основывается на идее непре-
рывного оптимального управляющего воздей-
ствия. Уменьшение суммарных затрат на соз-
дание и движение материального потока к 
рынкам потребителей за счет увеличения за-
трат на создание качественно нового инфор-
мационного потока стало возможным благо-
даря непрерывному уменьшению стоимости 
единицы передаваемой информации. Так, 
журнал Transportation Journal (1988, vol № 3, 
p. 6) приводит следующие данные по измене-
нию объема и качества передачи информации, 
используемой транспортными компаниями на 
Западе: 

-  объем передаваемой информации:  -  без 
изменений – 15 %; 

- увеличение – 85 %; 
-  качество связи:  -  без изменений -  29  %  

информации; 
- улучшение – 84 % информации. 
Наиболее часто критерием эффективности 

функционирования логистической системы 
является наиболее полное удовлетворение 
запросов потребителей с минимальными за-
тратами, причем минимализация достигается 
за счет перераспределения затрат между логи-
стическими операциями: 

min
1
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=

=
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iCK  при Эс ³ Эз,  (1) 

где K – критерий эффективности функ-
ционирования логистической системы; 

Сi – затраты по i-ой логистической опера-
ции; 

n – количество логистических операций, 
выполняемых логистической системой (под 
логистической операцией понимается дейст-
вие направленное на изменение параметров 
материального потока в пространстве и во 
времени); 

Эз,  Эс – соответственно заданный эффект,  
в качестве которого может выступать полное 
удовлетворение запросов потребителей, и эф-
фект от функционирования логистической 
системы. 

В настоящее время логистика трактуется 
более широко – как наука об управлении по-
токовыми процессами различной природы 
(материальных, трудовых, информационных и 
др.) [4]. 

Если материальный поток пересекает гра-
ницу государств, мы естественным образом 
приходим к частному случаю логистики – 
транснациональной логистике. В транснацио-
нальной логистике управление материальным 
потоком является более сложным,  так как в 
этом случае на процесс управления налагают-
ся ограничения в виде законов, обычаев хо-
зяйственной практики той страны, через кото-
рую проходит материальный поток. 

Исследованием экономических систем на 
макро- и микроуровнях занимается и эконо-
мическая кибернетика. Как наука экономиче-
ская кибернетика начала развиваться в начале 
60-х годов прошлого века и связана с трудами 
английского ученого С. Бира, польских уче-
ных О.  Ланге и Г.  Греневского и советского 
ученого В. С. Немчинова. Идея экономиче-
ской кибернетики заключается в применении 
понятий кибернетики, таких как управление, 
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обратная связь, информация, регулятор и дру-
гих к исследованию экономических явлений. 
Возможность такого применения, основанную 
на закономерном характере сходства процес-
сов управления в системах различной приро-
ды, показал основоположник кибернетики Н. 
Винер в своем концептуальном труде «Ки-
бернетика или связь и управление в животном 
и машине». Субстратом процессов управле-
ния является информация, преобразование и 
движение которой независимо от природы 
носителей информации подчиняется общим 
количественным закономерностям. Следова-
тельно, с необходимостью существуют фун-
даментальные принципы управления в раз-
личных системах. Кибернетика исследует, 
прежде всего, количественные связи и соот-
ношения в процессах управления и общее ин-
формационное содержание этих процессов. 
При разработке экономической кибернетики 
отечественные ученые акцентировали внима-
ние на макроуровне экономики [5], тогда как 
западные активно развивали исследования 
также и на микроуровне.  Исходя из вышеска-
занного, объектом исследования в экономиче-
ской кибернетике выступают динамические 
экономические системы. Динамизм таких 
систем связан с изменением параметров сис-
темы при взаимодействии ее элементов. 
Предметом исследования являются информа-
ционные по своему содержанию механизмы 
управления экономическими процессами. При 
этом в рыночной экономике в условиях сво-
боды действий экономических субъектов ин-
формационную нагрузку в распределитель-
ных процессах несет цена на ресурсы [1]. 

Исследование западных ученых в области 
экономической кибернетики основаны на не-
линейности функциональных зависимостей 
изменения параметров взаимодействующих 
элементов динамической системы. Например, 
в законе убывающей отдачи применение по-
следующих единиц труда при неизменности 
количества других экономических ресурсов 
дает все уменьшающийся продукт.  При этом 
сами изменения параметров отображают при 
помощи метода дифференциального и инте-
грального исчисления. 

Отрасль, производящую экспорт транс-
портных и связанных с ними услуг можно 
рассматривать как динамическую экономиче-
скую систему. Экономический механизм дан-
ной системы должен рационально распреде-
лять экономические ресурсы между ее эле-
ментами. Рациональность распределения ре-

сурсов должна отвечать определенным целям 
развития рассматриваемой системы. При этом 
информационную функцию управления в 
данной системе выполняют цены. Поэтому 
предмет исследования данной работы в от-
дельной своей части совпадает с предметом 
исследования экономической кибернетики.  

В экономической кибернетике, как и в об-
щей теории систем, различают задачи анализа 
и синтеза. Задачей анализа является исследо-
вание структуры экономической системы, 
функций ее элементов и взаимосвязей между 
ними. При синтезе экономической системы 
ставится задача создания определенной 
структуры системы для реализации постав-
ленных заранее целей и параметров развития 
системы. 

Выводы и перспективы дальнейших иссле-
дований  

В настоящее время современная методоло-
гия анализа нелинейных динамических эко-
номических систем оформилась в новое науч-
ное направление – синергетическую экономи-
ку. Она исследует выявление общих призна-
ков эволюции и самоорганизации в 
социально-экономических системах на основе 
построения и исследования нелинейных ди-
намических моделей. 

Таким образом, применяемая нами мето-
дология исследования международных эко-
номических отношений в сфере автомобиль-
ного транспорта представляет собой совокуп-
ность методов таких наук как теория между-
народных экономических отношений, общая 
теория систем, логистика и экономическая 
кибернетика. 
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А. Ф. ЗУБРИЦКИЙ  

МЕТОДОЛОГІЧНІ ОСНОВИ ДОСЛІДЖЕННЯ МІЖНАРОДНИХ 
ЕКОНОМІЧНИХ ВІДНОСИН У СФЕРІ АВТОМОБІЛЬНОГО 
ТРАНСПОРТУ  

Для розвитку економіки Республіки Білорусь експорт товарів і послуг має стратегічне значення. Ви-
годи вільної торгівлі між країнами, що спеціалізуються на виробництві певних груп товарів, розподіля-
ються нерівномірно, і більшою мірою ними користується країна виробляє наукоємні товари. Методологія 
дослідження міжнародних економічних відносин у сфері автомобільного транспорту являє собою сукуп-
ність методів таких наук як теорія міжнародних економічних відносин, загальна теорія систем, логістика 
та економічна кібернетика. 

Ключові слова: зовнішньоекономічна політика, інтеграція, автомобільний транспорт. 

 

 

A. F. ZYBRICKIY 

METHODOLOGICAL BASES OF RESEARCH OF INTERNATIONAL 
ECONOMIC RELATIONS IN THE FIELD OF MOTOR TRANSPORT  

To develop the economy of the Republic of Belarus exports of goods and services is strategic importance. 
The benefits of free trade between countries, specializing in the production of certain goods are unevenly 
distributed and increasingly use them the country which produces high-tech goods. The methodology of the 
study of international economic relations in the field of road transport is a combination of methods such sciences 
as the theory of international economic relations, the general theory of systems, logistics and economic 
cybernetics.  

Keywords: external economic politics, integration, motor transport. 
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