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В основе социально-экономического развития территории государства лежит совокупность 
проработанных и обоснованных направлений развития логистики. В статье анализируются 
исторические предпосылки, оказавшие влияние на проводимые в области логистики иссле-
дования. Показана трансформация научных методов и приемов, применявшихся при прове-
дении анализа логистических систем предприятий, регионов, государств. Рассмотрение ис-
пользуемых методов позволило сделать вывод о многогранности и сложности проводимых 
исследований.

The basis of the socio-economic development of the territory, the state is the totality of well-de-
veloped and justified directions for the development of logistics. The article analyzes the historical 
background that influenced the ongoing research in the field of logistics. The transformation of sci-
entific methods and techniques used in the analysis of the logistics systems of enterprises, regions, 
and states is shown. Consideration of the methods used allowed us to conclude that the research is 
multifaceted and complex.

Сложность и глубина взаимодействий, форми-
рующихся в логистических системах предприя-
тий, регионов, стран, порождает проблемы мето-
дологического и методического характера оценки 
их потенциала. Значительная часть литературы 
и исследований в области логистики по большей 
части носит управленческий характер и не имеет 
строгой ориентации в теории разработки, тести-
рования и применения [18].

Изначально логистика, как и любая новая от-
расль физического предложения и распределе-
ния, страдала от недостатка стандартизирован-
ных определений. В научной литературе конца 
1950‑х и начала 1980‑х годов много писали о ее 
содержании, сфере применения и вопросах реа-
лизации [15]. В самом начале своего становления 
логистика была в основном связана с проблемами 
отделов внутри предприятия: закупки, производ-
ства, продажи.

Период 1960‑х годов отмечен исследованиями 
вопросов производства и маркетинга, эффектив-
ности взаимодействия с другими предприятиями. 
Исследователей интересовали вопросы высоких 

затрат предприятий в логистике, конкуренции 
в перевозке грузов, минимизации трансакцион-
ных издержек при взаимодействии покупателей 
и поставщиков. В связи с тем, что под логисти-
кой того периода понималась деятельность, свя-
занная с потоками продукции от точек приобре-
тения сырья до конечного потребителя, исследо-
вателями чаще всего рассматривались следующие 
проблемные вопросы:

координация действий в рамках логистической 
системы предприятия или между действиями, 
связанными с  потоками продукции, при этом 
потенциал системы в расчет не принимался [16];

рассмотрение концепции общих затрат как ос-
новы управления определенными видами деятель-
ности: транспортировкой и контролем запасов [15];

снижение логистических затрат в связи с их 
высоким уровнем [10];

измерение воздействия определенных видов 
деятельности, связанных с поставками, производ-
ством и сбытом, как оказывающих непосредствен-
ное влияние на движение материальных потоков, 
координацию их взаимодействия [13].
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Постепенно интересы исследователей расши-
ряются и смещаются в сторону логистики регио-
нов. С развитием логистических отношений, ме-
тодологической базой для разработки инструмен-
тария, позволяющего экстраполировать условия 
и  факторы формирования логистических си-
стем, их потенциала, становятся теории эконо-
мического роста и экономической интеграции, 
согласно которым развитие специализации стран 
способствует повышению производительности 
имеющихся ресурсов и уровня благосостояния на-
селения. Для анализа логистических исследований 
не хватало тематических исследований и методов 
контент-анализа [17].

Со временем качественные методы исследова-
ния логистики и логистических систем получают 
все большее распространение: это были в основ-
ном аналитические, концептуальные, эмпири-
ческие или тематические исследования [10; 11]. 
В большинстве своем проводимые исследования 
не были формализованы и представляли собой 
описательную статистику. Например, в работе [13] 
методологическое измерение логистики рассма-
тривается как исследование, предоставляемое си-
стемой координат для оценки качественных за-
просов в логистике.

Появление концепции SCM (Supply Chain 
Management — ​управление цепями поставок) 
определило проблемы выбора и применения ло-
гистических инструментов или техник, исполь-
зуемых в управлении товарами и продуктами. 
В начале 80‑х годов XX века было обнаружено, что 
добавленная стоимость формируется логистикой 
не только в связи с удовлетворением запросов 
потребителей, но и с возможностями, которые 
предоставляет логистическая цепочка. Рассмо-
трение этой цепи как единого живого организма 
со  своим аспектами, проблемами, возможно-
стями и требованиями позволило открыть пути 
использования потенциала каждого ее участка 
на основе сочетания эффективности и результа-
тивности.

Параллельно начинают использовать более 
продвинутые методы: анализ данных (сравне-
ния, индексный, балансовый, цепных подстано-
вок, элиминирования, графический и др.), про-
гнозирование (нормативные, параметрические, 
опытно-статистические, экспериментальные 
и др.), экспертные, факторные (кластерный и ре-
грессионный анализы).

Метод сравнения позволяет определять откло-
нения от плановых показателей, устанавливая их 
причины и выявляя резервы. Данный метод тре-

бует обеспечения сопоставимости сравниваемых 
показателей.

Индексный метод используется при изучении 
сложных явлений, отдельные элементы которых 
неизмеримы. Как относительные показатели ин-
дексы необходимы были для оценки выполнения 
плановых заданий, для определения динамики 
явлений и процессов. Несомненным плюсом дан-
ного метода является возможность провести раз-
ложение по факторам относительных и абсолют-
ных отклонений обобщающего показателя.

Балансовый метод предполагает сопоставле-
ние взаимосвязанных показателей логистиче-
ской деятельности с целью выяснения и измере-
ния их взаимного влияния, а также подсчета ре-
зервов повышения эффективности. Анализ связи 
между отдельными показателями при использо-
вании данного метода выражается в форме равен-
ства итогов, полученных в результате различных 
сопоставлений.

При использовании метода цепных подста-
новок формируется ряд корректированных зна-
чений обобщающего показателя путем последо-
вательной замены базисных значений факторов 
фактическими. Проведение сравнения двух стоя-
щих рядом показателей в цепи подстановок по-
зволяет вычислить влияние на обобщающий по-
казатель того фактора, базисное значение кото-
рого было заменено на фактическое.

Метод элиминирования предполагает выде-
ление действия одного фактора на обобщающие 
показатели логистической деятельности при ис-
ключении других факторов.

В основе нормативного метода заложен глу-
бокий анализ и прогнозирование определенной 
ситуации.

Параметрический метод учитывает значения 
удельных показателей и параметров анализируе-
мого и нормируемого объекта исследования. Кон-
струкция формулы параметрического нормиро-
вания имеет вид:

	 1 2ni бi nH Y k k k= ⋅ ⋅ ⋅ ,	 (1)

где niH  — ​норма i-го параметра проектируе-
мого объекта в год его внедрения;

бiY   — ​удельный показатель i-го параметра 
по базовому объекту в расчетный год;

1 2, , nk k k  — ​корректирующие коэффициенты, 
учитывающие изменения технических, организа-
ционных, экономических и других параметров ба-
зового объекта за период между расчетным годом 
и годов внедрения норматива по новому объекту.
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Опытно-статистические методы основываются 
на использовании статистических данных, напри-
мер, при малом объеме информации и/или незна-
чительной стоимости объекта.

Сущность экспериментальных методов заклю-
чается в проведении опытных испытаний и проб-
ной эксплуатации.

Экспертные методы представляют собой вы-
работку коллективного мнения группы специа-
листов данной области. При достаточно большом 
многообразии методов экспертной оценки наибо-
лее используемым является — ​метод баллов, в ко-
тором важность параметра объекта, имеющего 
определенный набор присвоенных ему баллов, 
определяется по следующей формуле:
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где iα  — ​весомость i-го параметра объекта;
i  — ​номер параметра объекта;
j  — ​номер эксперта;
m  — ​количество экспертов в группе;

ijБ  — ​балл, присвоенный i-му параметру j-м 
экспертом;

cjБ  — ​сумма баллов, присвоенных j-м экспер-
том всем параметрам объекта.

Экспертные методы, как правило, применя-
ются для прогнозирования полезного эффекта 
и его оценки.

Факторный анализ определяет силу влияния 
факторов на функцию или результирующий при-
знак с целью дальнейшего ранжирования факто-
ров для разработки плана мероприятий по улуч-
шению желаемых функций. Этот метод требует 
большой подготовительной работы и трудоемких 
расчетов по построению моделей. Поэтому жела-
тельно не применять используемые в нем методы 
корреляционного и регрессионного анализа для 
расчета параметров главных компонент без ис-
пользования компьютерных программ.

Анализ в рамках проводимой комплексной 
диагностики регионов и  предприятий позво-
ляет оценить возможности территории при реа-
лизации логистической деятельности, разрабо-
тать предложения по развитию логистического 
потенциала для повышения конкурентоспособ-
ности территории. Поэтому значительная часть 
исследований в области логистики основывается 
на количественных исследованиях, используя об-
щепринятые методы в части проведения иссле-

довательских разработок и их практического во-
площения [18].

Развитие логистики и расширение сферы ее 
влияния требовало применения новых инстру-
ментов и методов, первым из которых был ис-
пользован инструмент SIC (Statistical Inventory 
Control) — ​статистическое управление запасами, 
основное назначение которого — ​изучение дина-
мики запасов c использованием статистических 
методов. Подобные инструменты были просты 
и не рассматривали ничего, кроме поддержания 
заданного уровня запасов. Недостатком являлась 
статичность и зависимость от давно известных 
традиционных моделей спроса.

Дальнейшие исследования американских и из-
раильских специалистов (начало 1980‑х годов) по-
зволили разработать логистическую систему OPT 
(Optimized Production Technology — ​оптимизиро-
ванная технология производства) [12]. Основным 
принципом системы является выявление «узких 
мест» или критических ресурсов в запасах мате-
риалов, комплектующих, запасных частей. Эф-
фект функционирования системы заключается 
в увеличении объемов готовой продукции, умень-
шении производственных затрат, сокращении 
производственного цикла, уменьшении потреб-
ности в производственных и складских площадях, 
в увеличении ритма отгрузки готовой продукции.

Концепция быстрореагирующего производ-
ства QRM (Quick Response Manufacturing) — ​прак-
тическая стратегия [14]. Она включает концеп-
цию сокращения продолжительности производ-
ственного цикла и детально продуманные прин-
ципы менеджмента, производственные методы, 
приемы и инструменты анализа, а также систем-
ную методологию. Именно наличие этих состав-
ляющих и помогает решить основную задачу — ​
предоставлять товары или услуги потребителям 
быстрее конкурентов.

В последнее время было разработано много но-
вых инструментов, помогающих найти равнове-
сие между оценками эффективности и результа-
тивности. Большинство из них опираются на ста-
рые инструменты оценки или пытаются их ком-
бинировать, чтобы использовать преимущества 
обеих.

C развитием информационных технологий 
и ростом массового производства стало возмож-
ным планирование потребностей в производ-
стве (MRP1 — ​Material Requirements Planning). 
Концепция планирования потребностей в мате-
риалах представляла собой логистическую си-
стему «толкающего» типа, позволяющую коор-
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динировать планы и действия звеньев системы 
в снабжении, производстве и сбыте в масштабах 
всего предприятия, учитывая постоянные изме-
нения в режиме реального времени. Дальней-
шее развитие компьютерных технологий по-
зволило соединить возможности MRP1 и техно-
логии планирования производственных мощ-
ностей CRP (Capacity Requirements Planning) 
в  MRP2 (Manufacturing Resource Planning) — ​
системе производственного планирования по-
требностей/ресурсов (в производстве и снабже-
нии). Все эти инструменты были «толкающими» 
технологиями, более полно удовлетворявшими 
потребительский спрос за счет сокращения про-
должительности производственных циклов, 
уменьшения запасов, лучшей организации по-
ставок, более быстрой реакции на изменение 
спроса.

Принципиально другим подходом в  управ-
лении материальными потоками стало исполь-
зование логистических систем «тянущего» типа 
(pull system), в которых один потребитель после-
довательно вытягивает поставки, осуществляе-
мые предыдущими звеньями поставщиков, вклю-
ченных в общую цепочку (Kanban, Just in Time). 
К недостаткам можно отнести имеющую место 
неопределенность в планировании действий по-
ставщиков.

Целью всех используемых в логистике инстру-
ментов было стремление получить максимальную 
степень результативности, используя минимум 
средств. Из всего многообразия инструментария 
методологии, применяемого в технологическом 
и теоретико-концептуальном направлениях ис-
следований логистической деятельности, выделя-
ются методы системного анализа, кибернетиче-
ского подхода, экономико-математического моде-
лирования и др., применяемые в теории и методо-
логии логистики, а также в решении практических 
задач в подсистемах логистики. Постепенно из-
учение логистической деятельности выходит 
за рамки предприятия, и внимание исследова-
телей привлекают вопросы развития логисти-
ческих систем корпораций, отраслей, регионов, 
государств. Подобные масштабы предполагают 
использование больших, чем у предприятия ре-
сурсов и возможностей, выводя на первый план 
изучение вопросов наращивания потенциала ло-
гистики.

Современные представления об исследовании 
логистического потенциала, показателях и крите-
риях его оценки весьма разнородны, а логистиче-
ский потенциал, будучи интегрированным пара-

метром логистической системы, представляется 
не только как возможности реализации функций 
логистики, но и как имеющиеся ресурсы и ре-
зервы системы.

Если рассматривать формализованные из-
мерители логистического потенциала, то среди 
наиболее часто упоминаемых следует выде-
лить единичные оценки составных элементов 
логистического потенциала конкретной терри-
тории, например — ​плотность грузовых пото-
ков или индекс грузовой активности. При про-
ведении подобной оценки использовались ста-
тистически доступные показатели простран-
ственных параметров региона и уровня его 
социально-экономического развития. При-
мером подобных расчетов может служить ме-
тодика экспресс-оценки логистической актив-
ности региона [5]. В качестве основных пока-
зателей логистической активности рассматри-
вались:

а) индекс плотности грузовых потоков:
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где рГ  — ​грузооборот автомобильного транс-
порта региона;

. .ав дГ  — ​густота автомобильных дорог;
рП  — ​протяженности автомобильных дорог 

общего пользования;
лП  — ​площадь региона.

b) индекс грузовой активности (Га):

	 т
а

О
Г

П
= ,	 (4)

где тО  — ​объем отгруженных товаров соб-
ственного производства, выполненных работ 
и услуг собственными силами по всем видам эко-
номической деятельности региона;

П  — ​количество учтенных хозяйствующих 
субъектов.

На основе данных показателей с использова-
нием метода k-средних выявлялся регион, обла-
дающий наиболее развитым логистическим по-
тенциалом. Очевидное преимущество такого спо-
соба оценки — ​относительная доступность инфор-
мации. К минусам можно отнести однобокость 
исследования. Как правило, в аналогичных мето-
диках набор показателей оценки зависит от пред-
почтений исследователя.
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Более сложные методы оценки предполагают 
расчет интегральных индексов уровня развития 
логистического потенциала. Как правило, по каж-
дой группе определяется система аналитических 
показателей, детализирующих отдельные ас-
пекты общей группы. В результате получается 
определенный набор показателей, позволяющий 
рассчитать частные индексы, используемые 
в оценке логистического потенциала региона.

В работе [3] при определении логистического 
потенциала области в качестве определяющего 
объемного показателя выбран товарооборот:

	
log 1 2 3

. .4

log 5

S k T k T k Tмо во мп

k транзиттов

k опт k Tтам

= ⋅ + ⋅ + ⋅ +

+ ⋅ +∑

+ ⋅ + ⋅∑

,	 (5)

где 
log

S  — ​годовой логистический потенциал 

области;

1
k  — ​коэффициент снижения расходов на то-

вародвижение межобластное;
T
мо

 — ​товарооборот межобластной;

2
k  — ​коэффициент снижения расходов на то-

вародвижение внутриобластное;
T
во

 — ​товарооборот внутриобластной;

3
k  — ​коэффициент снижения расходов на то-

вародвижение малых предприятий и предприни-
мателей;

T
мп

  — ​товарооборот малых предприятий 
и предпринимателей;

4
k  — ​коэффициент, учитывающий региональ-

ные особенности поступлений от транзита;
. .транзиттов∑  — ​транзитный товарооборот;

log
k  — ​коэффициент возрастания объемов 

производства в результате обособления логисти-
ческих функций;

опт∑  — ​увеличение объемов производства 
продукции;

5
k  — ​коэффициент роста таможенных поступ-

лений в результате формирования логистической 
системы;

T
там

 — ​величина таможенных поступлений.

Как видно из представленной методики рас-
чета, логистический потенциал имеет стоимост-
ные единицы измерения, что влечет за  собой 
определенную погрешность при его оценке, свя-
занную с инфляционными ценовыми факторами, 
затрудняющими сравнительную оценку. Также 
в модели не учтены факторные связи, что влияет 
на оценку качества работы логистических опера-

торов. Другим недостатком данной модели явля-
ется расчет поправочных коэффициентов, связан-
ных с территориальными особенностями разви-
тия логистических систем и возникающим в связи 
с этим субъективизмом оценки.

Вариант расчета при определении интеграль-
ной характеристики уровня логистического по-
тенциала региона [6] базируется на корреляцион-
но-регрессионном анализе взаимосвязи данного 
уровня с основными социально-экономическими 
показателями территории на основе метода ана-
лиза иерархий. Расчет уровня логистического по-
тенциала проводится по следующему алгоритму:

1) используя мнения экспертов, проводят ана-
лиз согласованности матрицы предпочтений че-
рез оценку качества попарных предпочтений экс-
пертных мнений;

2) итоговый расчет представляет собой вычис-
ление коэффициента степени рассогласованно-
сти данных в матрице попарных предпочтений:

	

[ ]

max

max

max

max

1

1

( 1)
1

n
In nk

nM In
M

n

n

n
n M

n

λ

λ

λ
λ

−
−= = =
− 

 − 
−

=
− − ⋅  − 

,	 (6)

где k  — ​коэффициент степени рассогласован-
ности данных;

In  — ​индекс обоснованности;
[ ]M In  — ​математическое ожидание случай-

ной величины индекса обоснованности;
n  — ​количество сравниваемых показателей 

либо критериев;
maxλ  — ​максимальное собственное значение 

матрицы попарных предпочтений;

3) на основе коэффициента степени рассогла-
сованности данных делают вывод о согласован-
ности матрицы попарных предпочтений. Чем 
дальше значение коэффициента от нуля, тем дан-
ные все более и более рассогласованы. На прак-
тике значение коэффициента рассогласованно-
сти меньше 0,1 считают приемлемым уровнем;

4) для выявления степени связи между такой 
интегральной характеристикой региона, как уро-
вень развития логистического потенциала с дру-
гими основными социально-экономическими по-
казателями, проводится корреляционный и ре-
грессионный анализ. Подобный вариант ис-
пользуется в случае отсутствия аналитической 
возможности вычисления и подсчета доли влия-
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ния определенного критерия на совокупный кри-
терий.

В работе [1] оценка логистического потенциала 
основана на определении функции St, оптимизи-
рующей издержки за счет минимизации общих 
логистических издержек по сети транспортно-
логистических цепей кластеров. Подобный под-
ход предполагает определение требуемых ресурсов 
для обеспечения заданного уровня логистического 
сервиса в региональных и межрегиональных усло-
виях функционирования кластеров. Тогда Eacr — ​
общие логистические издержки, приходящиеся 
на осуществление a-х способностей экономиче-
ских субъектов, обеспечение с-х условий функцио-
нирования транспортно-логистических кластеров, 
использование r-х ресурсов. Подобная методика 
расчета ориентирована на оценку потока логисти-
ческого сервиса в транспортно-логистическом кла-
стере региона и не учитывает имеющихся резер-
вов территории. Кроме того, интегрированность 
понятия логистический потенциал подразумевает 
не только возможности региона в сфере обработки 
и транспортирования грузов с учетом существую-
щего уровня рисков, но и развитость рынка логи-
стических операторов, а также транспортных, фи-
нансовых и информационных систем.

Оценка потенциала на основе балльных пока-
зателей и индексной методики расчета отражает 
динамику развития транспортно-логистических 
региональных систем и эффективность реализа-
ции логистических процессов.

В работе [8] представлен агрегированный по-
казатель оценки логистического потенциала, рас-
считанный с использованием индивидуальных 
территориальных коэффициентов и имеющихся 
взаимосвязей:

	 ,54321 tchrstgp EEEEEL ααααα ++++= 	 (7)

где pL  — ​показатель оценки логистического 
потенциала региона;

gE  — ​оценка привлекательности экономико-
географического положения;

tE  — ​оценка эффективности функционирова-
ния транспортной инфраструктуры;

sE  — ​оценка эффективности функционирова-
ния складской инфраструктуры региона;

hrE  — ​оценка кадрового потенциала в сфере 
логистики;

tcE  — ​оценка транзитного потенциала терри-
тории;

1 2 3 4 5, , , ,α α α α α  — ​коэффициенты взаимосвязи 
групп показателей.

Исключение субъективизма экспертных оце-
нок снижает уровень погрешности получаемых 
оценок, а предлагаемая формула расчета компо-
нентов логистического потенциала учитывает на-
правление и тесноту факторной связи. Поэтому 
расчет показателя логистического потенциала 
должен представлять собой либо мультиплика-
тивный критерий, либо индекс. Недостаток муль-
типликативного критерия заключается в том, что, 
отражая статичное состояние системы и опреде-
ляя точку отсчета, он не отражает ее динамику. 
Однако на основе мультипликативного критерия 
можно проводить ежегодные сравнения показа-
телей. В случае применения индексного метода 
оценки есть возможность непосредственного от-
слеживания динамики интегрированного пока-
зателя и всех его составляющих.

В  синтезированном подходе  [7] логистиче-
ский потенциал рассмотрен как интегрирован-
ная функция, состоящая из следующих групп фак-
торов: общеэкономического показателя Iэп, пока-
зателя деятельности транспортно-логистического 
комплекса Iтлк; показателя транспортной инфра-
структуры Iти; показателя логистической инфра-
структуры Iли и показателя институциональной 
обеспеченности отрасли Iио.

Интегральный показатель логистического по-
тенциала для каждой из областей определялся 
по формуле:

	 3
инт эп тлк ти ли иоI I I I I I= + + + + .	 (8)

При этом полученный средневзвешенный ре-
зультат за исследуемый период не в полной мере 
позволял оценить логистический потенциал, так 
как в рассматриваемых показателях не учитыва-
ются географический, кадровый и таможенный 
потенциалы.

Недостаток прикладных исследований данной 
области связан с разрозненностью качественных 
и количественных методологий. Постепенно по-
являются работы [2; 9], в которых авторы рассма-
тривают междисциплинарный подход, который 
интегрирует положения таких количественных 
и качественных методов, как исследование опе-
раций, теория массового обслуживания, эволю-
ционные эвристические методы, экономический 
анализ, маркетинговые методы.

Методологическая триангуляция, использую-
щая количественные и качественные методоло-
гии, позволяет в  большей степени обеспечить 
многомерное понимание проблем логистических 
исследований. Так, в работе [19] приводятся дока-
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зательства компенсирования недостатков различ-
ных методологий триангуляцией методов иссле-
дования на примере исследования влияния аут-
сорсинга на входящие логистические потоки. По-
добные результаты интересны с академической 
точки зрения, поскольку позволяют понять слож-
ные процессы принятия управленческих решений 
при оценке потенциала логистической системы 
предприятия или территории.

Функциональность логистических систем или 
цепей поставок может оцениваться по различным 
критериям, например таким, как надежность по-
ставок, оперативность функционирования, гиб-
кость, уровень издержек и использование инфор-
мационно-коммуникационных технологий, эф-
фективность управления и пр.

Всемирный банк упорядочил систему крите-
риев оценки эффективности логистической дея-
тельности и ежегодно публикует сравнительную 
их характеристику по странам в «Справочнике по-
казателей эффективности логистики LPI (Logistics 
Performance Index)». Данная оценка выполняет 
важную информационную функцию, так как по-
зволяет оценить, как компании разных стран объ-
единяются в цепи поставок, какие есть недостатки 
в развитии логистики и ее отдельных компонен-
тов, а также помогает странам сориентироваться 
в направлениях логистических преобразований [4].

Расчет коэффициента LPI Всемирным банком 
производится на основе шести компонентов, ко-
торые были отобраны в результате длительных 
теоретических и  эмпирических исследований 
ряда ведущих специалистов в области логистики:

Infrastructure (характеризует качество торго-
вой и транспортной инфраструктуры);

Customs (оценивает эффективность работы та-
можни и пограничного контроля);

International shipment (определяет легкость/
сложность организации перевозок и конкуренто-
способность цен на международном рынке транс-
порта);

Logistics competence (включает в себя компе-
тентность специалистов в области логистики и ка-
чество логистических услуг);

Tracking & Hating (подразумевает способность 
отслеживать и устанавливать состояние, местона-
хождение и факт доставки груза);

Timeliness (описывает частоту, с которой грузы 
достигают получателей в запланированные или 
ожидаемые сроки доставки).

Данные показатели оцениваются по 5‑балль-
ной шкале, где 1 — ​минимальное значение, а 5 — ​
максимальное значение показателя. Индекс вы-

водится как среднее арифметическое по шести 
комплексным показателям.

Однако, как можно заметить, данный подход 
имеет ряд недостатков: во‑первых, это чисто субъ-
ективный характер оценок показателей, во‑вто-
рых — ​балльная оценка занижает реальный размах 
вариации отдельных показателей, в‑третьих — ​ко-
эффициент LPI рассчитывается раз в два года.

Таким образом, для измерения логистического 
потенциала могут использоваться различные кри-
терии, отражающие, по сути, качественные при-
знаки его проявления. Большая часть этих пока-
зателей базируется на методологии теорий эко-
номического роста и экономической интеграции, 
соответственно сами критерии оценки содержат 
в себе преимущества и ограничения, обуслов-
ленные методологической базой, и далеко не все 
и не в полной мере могут быть использованы для 
анализа возможностей, ресурсов и резервов ис-
следуемых территорий.
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