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Введение. Аналитика существующих в научной и учебной литературе, оригинальных интерпретаций 
дефиниции «транспортные затраты» с позиции расходов компании свидетельствует, что она рассматривается 
как линейный процесс суммирования их в системе поставок в моделях бизнеса: B2B, B2C, B2G, C2C. Он 
включает  затраты на «приемку, хранение, физическое движение товаров (грузов/пассажиров), выполнение 
сопряженных с этим услуг и информационных потоков с франко-склада поставщика до франко-склада 
покупателя или  конечного их потребителя, с осуществлением всех требований клиента» [1, 2, 3]. В реальной 
цифровой логистике физическое и рыночное движение грузов/пассажиров возможно при адекватном, 
синхронном, гармоничном  офлайн- и онлайн-инвестировании и финансировании расходов «перемещения» 
товаров (грузов/пассажиров), услуг и профессиональных компетенций персонала компании, которое 
функционально предполагает не столько линейное суммирование, сколько сетевое интерактивное их 
вычисление (майнинг)  в рамках реализации он-лайн кросс-взаимодействия стейкхолдеров бизнеса, их 
партнеров и персонала [4, 5].  

Основная часть. При расчете в транспортно-логистическом бизнесе себестоимости перевозок грузов и 
пассажиров, транспортная компания  учитывает следующие основные расходы: 1) эксплуатационные: оплата 
туда водителей, начисления на заработную плату; стоимость ГСМ, эксплуатационных материалов, техсервис и 
стоимость шин; техсервис и амортизацию транспортных средств, прочие расходы; 2) инфраструктурные: 
оплата цифровых серверов, услуг Интернета, мобильных приложений, платформ, дорог, автозаправки, пунктов 
придорожного и других видов технологического сервиса, зданий и сооружений, СТО, парковочной территории 
площадок транспортной организации; прочие расходы; 3) общепроизводственные затраты на содержание 
производственного и хозяйственно-обслуживающего персонала; 4)  административные затраты; 5) 
коммерческие расходы на реализацию услуг [6].  

Аналитика существующих в научной и учебной литературе методов классификация затрат, включаемых в 
себестоимость перевозок (работ, услуг) на автомобильном транспорте, свидетельствует  о доминировании в 
национальной  и мировой практике ведения логистического, в равной мере, как и других видов бизнеса, 
традиционных двух их видов: а) бухгалтерский и б) управленческий. Они базируются на концепции расходов 
на транспорт — все затраты, связанные с транспортировкой продукции/товара от места изготовления (продажи) 
до местонахождения покупателя с частичным учетом зависимости их  от времени  посредством использования 
методов оценки товарно-материальных ценностей FIFO и LIFO.  

Бухгалтерская классификация расходов по статьям и элементам затрат не учитывает, во-первых, кросс-
динамичные структурные как пропорциональные, так и непропорциональные изменения их значений в 
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зависимости от массы/объема/стоимости груза, расстояния и времени перевозок в течение контракта 
фрахтования в реальном бизнес-пространстве.  

 Во-вторых, данная классификация не позволяет отражать расходы в полной мере с позиции конфликтного 
кросс-взаимодействия интересов, функционально-эмоциональных предпочтений  всех участников бизнес-
процессов: а) собственников (инвесторов); б) предпринимателей; в) наемных менеджеров и технологического 
персонала; г) заказчиков; д) партнеров и е) государства.  

 В то же время, согласно исследованиям, однозначное признание преимущественно статического 
постоянства затрат, связанных с обеспечением доступности транспортных услуг и предоставлением 
инфраструктуры (эстакады, рампы, мосты, сигнализация, терминалы и контрольное оборудование для их 
операций и т. д. не независящие от уровня трафика), обеспечивавшей пропускную способность транспортного 
средства, а также с администрированием прав проезда, владения, распоряжения, использования автомобиля и т. 
д. и их неизменность по мере изменения расстояния, массы/объемов/стоимости груза, скорости, времени 
перевозок, интересов, предпочтений стейкхолдеров и клиентов  в реальном транспортно-логистическом бизнесе 
не состоятельно.  

Исследование практикоприменения управленческого  метода классификации расходов по основной 
деятельности на автомобильном транспорте свидетельствует, что  в процессе классификация затрат на 
транспортном предприятии преимущественно используют систему «директ-костинг», также без точного учета 
их изменений в зависимости от массы/объема/стоимости, расстояния и времени  перевозок в течение контракта 
фрахтования в реальном бизнес-пространстве.  

Институционально-инвестиционные расходы на владение транспортных средств зависят от 
инвестиционного масштаба, времени исполнения фрахта и увеличиваются нелинейно в течение 
продолжительности контракта фрахтования.   

Эксплуатационные затраты включают оплату туда водителей, начисления на заработную плату; стоимость 
ГСМ, эксплуатационных материалов, техсервис и стоимость шин; техсервис и амортизацию транспортных 
средств, расходы на управление и коммерческую деятельность компании и  прочие расходы, которые зависит 
от сочетания: а) массы/объема/стоимости груза; б) расстояния и времени нахождения их в рейсе; в)  модели 
транспортного средства и квалификации водителя и г) менеджмента взаимовыгодного кросс-взаимодействии 
стейкхолдеров бизнеса, их партнеров, персонала и клиентов.  

Операционные и инвестиционно-финансовые расходы, производные использования физического и 
«искусственного» интеллекта включают расходы на оплату прав владения, пользования и распоряжения 
собственностью привлекаемых цифровых технологий, сервисов, smart-компетенций специалистов и 
измеряются величиной текущих платежей и альтернативных издержек, предпринимательского дохода/убытка. 
Они изменяются по мере увеличения времени, расстояния, массы/объема/стоимости груза, величины денежных 
средств, конъюнктуры рынка в течение контракта фрахтования.   

«Аргументом практической состоятельности предлагаемой классификации затрат на основе 
сформулированного «золотого правила логистики» может быть непропорциональный  и противоречивый рост в 
первом квартале 2024 года по сравнению с аналогичным периодом 2023-го числа заявок на импортные 
перевозки, преимущественно в Россию, на 99% при увеличении тарифных ставок на 7%, а на экспортные 
перевозки их рост из Беларуси в другие страны в первом квартале 2024 года составил 20% при  увеличении 
тарифных ставок на 26%. Из Польши по сравнению с январем-мартом 2023-го количество заявок на перевозки, 
при значительном меньшем расстоянии, увеличилось на 55%, ставки выросли на 62%. Рост заявок на перевозки 
в Польшу составил 343%, ставки же выросли на 48%» [7, 8]. Установленное непропорциональное и 
противоречивое соотношение роста заявок и тарифных ставок (цен) на перевозки подтверждает, что величина 
фрахта на транспортировку не подчиняются строгому принципу расстояния и зависит от стоимости и процедур 
межгосударственного администрирования международных перевозок.  

Заключение. Выполненное исследование свидетельствует, что следует вводить в бухгалтерский и 
экономический оборот  предлагаемую классификацию затрат, производных не только использования технико-
технологических ресурсов физического труда, но и «искусственного» интеллекта, которые изменяются по мере 
увеличения массы/объема/стоимости груза  времени, расстояния перевозок, величины денежных средств, 
потенциальных альтернативных издержек, предпринимательского дохода/убытка  в течение контракта 
фрахтования и  позволят вычислять композитный сетевой фрахт, представляющий собой средневзвешенное 
общее значение расходов всех стейкхолдеров бизнеса, партнеров, их персонала, вовлеченных в логистическое 
сетевое кросс-взаимодействие грузоотправителей/продуцентов и  грузополучателей/покупателей.   
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на транспорт — все затраты, связанные с транспортировкой продукции/товара от места изготовления (продажи) 
до местонахождения покупателя с частичным учетом зависимости их  от времени  посредством использования 
методов оценки товарно-материальных ценностей FIFO и LIFO.  

Бухгалтерская классификация расходов по статьям и элементам затрат не учитывает, во-первых, кросс-
динамичные структурные как пропорциональные, так и непропорциональные изменения их значений в 
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зависимости от массы/объема/стоимости груза, расстояния и времени перевозок в течение контракта 
фрахтования в реальном бизнес-пространстве.  

 Во-вторых, данная классификация не позволяет отражать расходы в полной мере с позиции конфликтного 
кросс-взаимодействия интересов, функционально-эмоциональных предпочтений  всех участников бизнес-
процессов: а) собственников (инвесторов); б) предпринимателей; в) наемных менеджеров и технологического 
персонала; г) заказчиков; д) партнеров и е) государства.  

 В то же время, согласно исследованиям, однозначное признание преимущественно статического 
постоянства затрат, связанных с обеспечением доступности транспортных услуг и предоставлением 
инфраструктуры (эстакады, рампы, мосты, сигнализация, терминалы и контрольное оборудование для их 
операций и т. д. не независящие от уровня трафика), обеспечивавшей пропускную способность транспортного 
средства, а также с администрированием прав проезда, владения, распоряжения, использования автомобиля и т. 
д. и их неизменность по мере изменения расстояния, массы/объемов/стоимости груза, скорости, времени 
перевозок, интересов, предпочтений стейкхолдеров и клиентов  в реальном транспортно-логистическом бизнесе 
не состоятельно.  

Исследование практикоприменения управленческого  метода классификации расходов по основной 
деятельности на автомобильном транспорте свидетельствует, что  в процессе классификация затрат на 
транспортном предприятии преимущественно используют систему «директ-костинг», также без точного учета 
их изменений в зависимости от массы/объема/стоимости, расстояния и времени  перевозок в течение контракта 
фрахтования в реальном бизнес-пространстве.  

Институционально-инвестиционные расходы на владение транспортных средств зависят от 
инвестиционного масштаба, времени исполнения фрахта и увеличиваются нелинейно в течение 
продолжительности контракта фрахтования.   

Эксплуатационные затраты включают оплату туда водителей, начисления на заработную плату; стоимость 
ГСМ, эксплуатационных материалов, техсервис и стоимость шин; техсервис и амортизацию транспортных 
средств, расходы на управление и коммерческую деятельность компании и  прочие расходы, которые зависит 
от сочетания: а) массы/объема/стоимости груза; б) расстояния и времени нахождения их в рейсе; в)  модели 
транспортного средства и квалификации водителя и г) менеджмента взаимовыгодного кросс-взаимодействии 
стейкхолдеров бизнеса, их партнеров, персонала и клиентов.  

Операционные и инвестиционно-финансовые расходы, производные использования физического и 
«искусственного» интеллекта включают расходы на оплату прав владения, пользования и распоряжения 
собственностью привлекаемых цифровых технологий, сервисов, smart-компетенций специалистов и 
измеряются величиной текущих платежей и альтернативных издержек, предпринимательского дохода/убытка. 
Они изменяются по мере увеличения времени, расстояния, массы/объема/стоимости груза, величины денежных 
средств, конъюнктуры рынка в течение контракта фрахтования.   

«Аргументом практической состоятельности предлагаемой классификации затрат на основе 
сформулированного «золотого правила логистики» может быть непропорциональный  и противоречивый рост в 
первом квартале 2024 года по сравнению с аналогичным периодом 2023-го числа заявок на импортные 
перевозки, преимущественно в Россию, на 99% при увеличении тарифных ставок на 7%, а на экспортные 
перевозки их рост из Беларуси в другие страны в первом квартале 2024 года составил 20% при  увеличении 
тарифных ставок на 26%. Из Польши по сравнению с январем-мартом 2023-го количество заявок на перевозки, 
при значительном меньшем расстоянии, увеличилось на 55%, ставки выросли на 62%. Рост заявок на перевозки 
в Польшу составил 343%, ставки же выросли на 48%» [7, 8]. Установленное непропорциональное и 
противоречивое соотношение роста заявок и тарифных ставок (цен) на перевозки подтверждает, что величина 
фрахта на транспортировку не подчиняются строгому принципу расстояния и зависит от стоимости и процедур 
межгосударственного администрирования международных перевозок.  

Заключение. Выполненное исследование свидетельствует, что следует вводить в бухгалтерский и 
экономический оборот  предлагаемую классификацию затрат, производных не только использования технико-
технологических ресурсов физического труда, но и «искусственного» интеллекта, которые изменяются по мере 
увеличения массы/объема/стоимости груза  времени, расстояния перевозок, величины денежных средств, 
потенциальных альтернативных издержек, предпринимательского дохода/убытка  в течение контракта 
фрахтования и  позволят вычислять композитный сетевой фрахт, представляющий собой средневзвешенное 
общее значение расходов всех стейкхолдеров бизнеса, партнеров, их персонала, вовлеченных в логистическое 
сетевое кросс-взаимодействие грузоотправителей/продуцентов и  грузополучателей/покупателей.   
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МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ ОЦЕНКИ ОСНОВНЫХ ИНДИКАТОРОВ РАЗВИТИЯ 

СЛОЖНЫХ СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ СИСТЕМ 
 В ЦИФРОВОЙ ЭКОНОМИКЕ 

 
канд. техн. наук, доцент Б. А. Железко, ФММП БНТУ, г. Минск 

Резюме. Проведен анализ проблем оценки основных индикаторов развития сложных социально-
экономических систем в цифровой экономике на примере Российской Федерации и Республики Беларусь. В 
частности, это отсутствие согласованности между показателями оценки эффективности, указывает на 
проблемы бюрократии, коррупции и недостаточного качества обслуживания населения, препятствует 
эффективности работы соответствующих государственных учреждений и сдерживает их развитие.   

Ключевые слова: индикаторы развития, сложные социально-экономические системы, цели устойчивого 
развития, цифровая трансформация.  

Введение. Индикаторы развития (ИР) сложных социально-экономических систем (ССЭС) широко 
используются для совершенствования процессов принятия решений (ППР) по достижению целей устойчивого 
развития (ЦУР) за счет более объективного мониторинга, оценивания и анализа динамики и эффективности 
продвижения хозяйствующих субъектов к прогнозируемым параметрам [1-2]. При этом наиболее развитыми 
являются два подхода к построению ИР [3]: построение агрегированного индикатора (индекса) либо 
построение системы ИР в которой каждый отдельный показатель отражает отдельные параметры достижения 
ЦУР (институциональные, социальные, экономические, экологические и т. п. ).  

Одним из перспективных направлений совершенствования данного компонента информационного и 
методического обеспечения ППР является стратегический реинжиниринг, реализуемый в соответствии с 
новыми возможностями, которые предоставляются в ходе текущего этапа развития цифровой экономики 
(включающего стадии цифровизации и цифровой трансформации бизнес-процессов).  

Цель данной работы – анализ и систематизация методологических проблем оценки основных индикаторов 
развития сложных социально-экономических систем в цифровой экономике на примере научно-
исследовательского сектора (НИС), системы высшего образования (СВО) и рынка труда (РТ) Республики 
Беларусь и Российской Федерации.  

Основная часть. Появление и активное использование цифровых инноваций привело к бурному развитию 
новых методов и методик расчета различных индикаторов и индексов (и, на этой основе, формирование 
различных рейтингов), которые уже применяются не только в сравнительном анализе развития хозяйствующих 
субъектов, но и для реализации новых управленческих технологий [3-4]  

При этом, «…понятие рейтинга можно трактовать двояко [5]: 
а) как количественное значение, отражающее обобщенный уровень качества, полезности для потребителя и 

иные характеристики объекта (товара, услуги, специалиста, компании и т. д. ) для клиента, например, по 5-
балльной шкале: 4,8; такая трактовка соответствует понятию «рейтинговый показатель», однако в бизнес-среде 
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чаще используется сокращенный термин «рейтинг»; 
б) как упорядоченный список объектов в соответствии со значениями их рейтинговых показателей, 

например, список банков Республики Беларусь, упорядоченный по убыванию рейтингового показатели их 
инвестиционной привлекательности. » 

В зависимости от методологии их построения рейтинги можно разбить на следующие группы [5].  
Рейтинги, построенные авторитетными (часто официально уполномоченными) международными и 

национальными рейтинговыми агентствами, научно-исследовательскими и статистическими организациями и 
иными официальными организациями, исследовательскими и экспертными группами.  

Рейтинги, формируемые на основе рыночных данных (отзывов и оценок пользователей на сайтах отзывов, 
интернет-магазинов и маркет-плейсов).  

Корпоративные рейтинги, построенные предприятиями и организациями на основе анализа внутренних 
данных, экспертных опросов и маркетинговых исследований.  

Анализ доступных источников и результаты собственных исследований позволили выявить и 
сформулировать следующие актуальные методологические проблемы оценки основных индикаторов развития 
сложных социально-экономических систем в цифровой экономике.  

Имеющиеся индикаторы не позволяют разделить внутренние потребности и внешние воздействия, 
связанные с процессом цифровой трансформации деятельности хозяйствующих субъектов, а также 
превращения рутинных процессов в творческие и формирование новых бизнес-моделей, основанных на новых 
возможностях, предоставляемых достижениями современных информационных технологий.  

Отсутствие разработанной методологической базы не позволяет разделить эффекты связанные с развитием 
и внедрением киберфизических систем (как технологической основы цифровой трансформации), и 
построением новых бизнес-моделей (как концептуальной основы резкого повышения эффективности ключевых 
бизнес-процессов в интересах основных групп стейкхолдеров).  

Интегрированный характер цифровизации асинхронных распределенных бизнес-процессов требует 
принципиально новых подходов к анализу цепочек увеличения стоимости и затрат (в условиях глобализации 
управления цепочками поставок) с целью более «справедливого» разделения прибыли.  

Серьезно проблемой становится все возрастающее цифровое неравенство, связанное с критической 
нехваткой специалистов, обладающих цифровым системным мышлением, с трудностями доступа к цифровым 
технологическим инфраструктурам (и другим видам цифровых ресурсов) и, как следствие, отсутствием 
актуальных стратегий (или программ) цифрового развития, а также планов тактических действий. Так, 
например, по данным Национального статистического комитета Республики Беларусь в 2023 году только 71,6% 
белорусский организаций имели свой сайт, при этом лишь 10. 7% обеспечивали своим клиентам возможность 
отслеживания статуса заказа, 40,2% возможности проведения электронных расчетов [6]. Изучение данной 
проблемы позволило сформулировать ряд предложений по внедрению в управленческую практику цифровых 
технологий и интеллектуальных систем поддержки принятия решений (ЦТ ИСППР) базирующихся на 
рейтинговой оценке основных индикаторов развития сложных социально-экономических систем [6 – 7].  

Начальный этап включает анализ и аудит ЦТ ИСППР. Второй этап должен помочь выяснить отношение к 
вариантам ЦТ ИСППР. Основными критериями сравнительного анализа и обоснования выбора могут быть: 
поддержка полного жизненного цикла ЦТ ИСППР с обеспечением эволюционности его развития; наличие 
единой технологической среды создания, сопровождения и развития ЦТ ИСППР; качество технической 
поддержки в странах с переходной экономикой, например, в Республике Беларусь, стоимость приобретения и 
поддержки, опыт успешного использования, соответствие национальным требованиям обеспечения защиты 
персональных данных; качество документации т т. п. ; использование общепринятых, стандартных нотаций и 
соглашений и другое. Третий этап предполагает определение того в какой области его применение наиболее 
эффективно; представление информации, необходимой для разработки плана практического внедрения; 
оказание помощи пользователю в приобретении собственного опыта использования ЦТ ИСППР. Четвертый – 
практическое внедрение ЦТ ИСППР.  

Заключение. Степень развитости цифровой инфраструктуры и готовности внедрения инновационных 
решений в бизнес-процессы компаний часто требует расчетов индексов цифровизации бизнеса. Большинство 
известных способов расчета подобных индексов объединяют ряд показателей как ключевых, так и 
вспомогательных бизнес-процессов. Это не обеспечивает возможности разграничить оценку влияния цифровых 
производственных, вспомогательных и управленческих технологий. Для решения комплекса связанных с этим 
проблем необходима разработка и внедрение в эксплуатацию на всех уровнях иерархии управления 
сбалансированного комплекса ЦТ ИСППР.  
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