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ТРАНЗИТИВНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ РАЗВИТИЯ ЛОГИСТИЧЕСКОГО 
ПОТЕНЦИАЛА ТЕРРИТОРИИ (НА МАКРО- И МЕЗОУРОВНЯХ)
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1)Брестский государственный технический университет, ул. Московская, 267, 224017, г. Брест, Беларусь

Исследованы проблемы использования транзитивных возможностей развития логистического потенциала 
территорий. Решение этой задачи предполагает разработку соответствующей теоретической базы, методологии 
оценки логистического потенциала территории, рассматриваемого как экономический ресурс с позиций внешних 
и внутренних факторов. В условиях интеграции страны в международную экономическую систему возникает не-
обходимость оценить логистический потенциал регионов как важную составляющую социально-экономического 
мониторинга. 

Ключевые слова: логистический потенциал; территория; транзитивные возможности; регион; макроуровень; 
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TRANSITIVE OPPORTUNITIES FOR DEVELOPMENT OF LOGISTIC 
POTENTIAL OF THE TERRITORY (ON MACRO- AND MESO-LEVELS)
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The article studies the problems of using transitive possibilities for the development of the logistics potential of 
territories. The solution of this task involves the development of an appropriate theoretical framework, a methodology 
for assessing the logistics potential of a territory, considered as an economic resource of a territory from the standpoint 
of external and internal factors of its implementation. In the context of the country’s integration into the international 
economic system, the need arises to assess the logistics potential of the regions as an important component of socio-
economic monitoring.
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Процессы глобализации, развивающиеся на фоне увеличения открытости национальных экономик 
и их вовлеченности в международный обмен, только повысили важность логистических систем отдель-
ных территорий и регионов за счет обслуживания транзитных потоков. 

Исследования проблемы использования транзитивных возможностей развития логистического по-
тенциала страны и ее регионов, соответствия процессов организации и управления в производствен-
ных системах тенденциям научно-технического прогресса, в различных аспектах опирающиеся на бо-
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гатые научные традиции, обширно представлены в отечественной и зарубежной научной литературе. 
Среди них работы Н. О. Дунаевой, О. Н. Ларина, А. А. Косовского, П. Г. Никитенко [1–4] и др. Данная 
тема также затронута в трудах таких белорусских ученых, занимающихся проблемами транспортной 
логистики, как И. А. Еловой, Р. Б. Ивуть, А. В. Черновалов [5–7] и др. Однако ряд вопросов остается не-
раскрытым и малоисследованным, отсутствует единый подход к определению понятий, недостаточно 
обоснованы подходы к оценке степени реализации транзитивных возможностей развития потенциала 
логистики. 

Прежде всего необходимо уточнить понятие «транзитивные возможности». Как правило, поня-
тие «транзитивность» рассматривается во взаимодействии с логистическим потенциалом в разрезе 
«транзитивной экономики, которая актуализирует поиск новых организационно-экономических связей 
и форм управления, объективно необходимых как крупному, так и мелкому бизнесу» [8]. При этом 
транзитивные возможности понимаются не как изменение командно-административной модели управ-
ления экономикой территорий на переходном (промежуточном) этапе ее развития, а как стремление 
к постоянному развитию в условиях все более ускоряющихся экономических, политических, информа-
ционных и других общественных процессов. Более ярко транзитивный характер экономики территорий 
проявляется в последние годы. Это выражается в активном применении информационных технологий 
в предпринимательской и другой общественной деятельности, глобализации бизнеса и стремительном 
развитии разнообразных видов электронной коммерции, т. е. транзитивность экономики представля-
ет собой активизацию появления новых организационных форм и экономических инструментов для 
осуществления лoгистических взаимодействий, коренным образом изменяющих механизм проведения 
товарно-обменных операций. 

Если говорить о возможностях, то согласно определению, приведенному в «Толковом словаре рус-
ского языка» Д. В. Дмитриева, под возможностями понимаются: 

 • средства, имеющиеся в чьем-либо распоряжении; 
 • природные способности, задатки кого-либо [9]. 

В «Русском толковом словаре» В. В. Лопатина, Л. Е. Лопатиной «способность – это природная ода-
ренность, талантливость; умение, а также возможность производить какие-нибудь действия» [10, с. 703]. 
Другими словами, возможность и способность – слова синонимы. Если рассматривать понятие «возмож-
ности» шире, без привязки к одушевленному субъекту, то можно интерпретировать его как совокупность 
средств, направленных на реализацию имеющихся способностей в какой-либо деятельности. Хотелось 
бы отметить, что в «Большом синонимическом словаре русского языка» А. Ю. Кожевникова и возмож-
ности, и потенциал трактуются как внутренние резервы [11, c. 111]. По нашему мнению, такое отождест-
вление данных понятий не является верным подходом к толкованию даже с учетом их очевидной тесной 
взаимосвязи.

Проведенные теоретические изыскания позволили сделать вывод о том, что понятие «возможно-
сти» является определяющим по отношению к понятию «потенциал», поскольку многие авторы трак-
туют потенциал как совокупность каких-либо возможностей в определенной сфере. Так, например, 
в толковом словаре С. И. Ожегова и Н. Ю. Шведовой дается следующее определение потенциала: 
«...степень мощности в каком-нибудь отношении, совокупность каких-нибудь средств, возможно-
стей...» [12, c. 571]. В таком же обобщенном виде авторы «Большого экономического словаря: 1900 
терминов» предлагают понимать под потенциалом совокупность имеющихся средств, возможностей 
в какой-либо области [13]. Из приведенной выше информации можно сделать вывод о том, что со-
вокупность возможностей в какой-либо области – это совокупность средств, которые могут быть 
использованы для достижения определенных целей и которые формируют потенциал предприятия, 
отрасли, региона (территории), государства. 

Следует отметить, что термин «возможность» широко применяется и в категориальном аппарате фи-
лософии. Так, «возможность» является одним из основных понятий учения о существовании и рассма-
тривается «как равновероятность существования и несуществoвания» [14, с. 422]. При этом конкретная 
совокупность реальных условий определяет, превращаются ли имеющиеся возможности в действи-
тельность. 

Как правило, условия функционирования логистической системы и развития ее потенциала, пред-
ставленные совокупностью факторов внешней и внутренней среды, обусловливают, в какой степени 
имеющиеся возможности преобразуются в реальность. Исходя из этого можно вести речь об опреде-
ленном уровне использования транзитивных возможностей, достигнутом в конкретный момент вре-
мени, учитывая двухуровневое разделение предмета экономической науки на мезо- и макроэкономику, 
что отражается в широко распространенном выделении мезо- и макросреды функционирования бизне-
са. При этом переход на более высокий уровень возможен при максимальном использовании транзи-
тивных возможностей предшествующего уровня.
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Экономика всех уровней изучает и субъекты хозяйствования (предприятия, альянсы, отрасли, меж-
отраслевые комплексы), и территориальные образования (кластеры, регионы, макрорегионы, страны, 
межстранoвые союзы, группы), т. е. юрисдикции – места размещения бизнеса. Например, по Клейнеру, 
мезоэкoнoмика включает в себя «отрасли, рынки, регионы, крупные межотраслевые экономические 
комплексы, совокупности предприятий, сгруппированных по иным признакам», или, более детально, 
«отрасли и подoтрасли нарoдного хозяйства... межотраслевые вертикальные комплексы, устойчивые 
надотраслевые комплексы типа АПК... регионы, другие территориальные группы предприятий и орга-
низаций» [15, с. 9]. На каждом уровне существует отдельный набор возможностей, оказывающих влия-
ние на развитие потенциала территории, региона, отрасли и пр. Одним из показателей, позволяющих 
оценить возможности и перспективы региона в сфере логистики, является мировой товарооборот. Для 
примера можно рассмотреть динамику автомобильных перевозок между ЕС и ЕАЭС (см. рисунок).

Общий рост автомобильных перевозок связан с тем, что за последние 30 лет государства, показатели 
которых представлены на рисунке, снизили таможенные пошлины в среднем на 5–10 %. Это обеспе-
чило не только либерализацию торговли, но и технологические, а также организационные изменения 
в глобальной торговле. При этом параллельно происходило снижение нетарифных барьеров, которые 
оказывали серьезное влияние на конечную цену товара и при высоких значениях сужали рынки реали-
зации.

К внутренним факторам, снижающим транзитивные возможности регионов, по оценке Всемирного 
банка, относится рост транспортных расходов. Основными причинами повышения расходов являются 
некачественная дорожная инфраструктура, отсутствие конкурентноспособного подвижного состава, кар-
тельные сговоры транспортных компаний и контрольно-пропускные пункты на пути следования [16].

Примером же улучшения качества таможенных процедур может быть разработанный Всемирной 
таможенной организацией (World Customs Organization), членами которой являются 179 стран, обеспе-
чивающих 98 % мировой торговли, комплекс мер с учетом универсализации и безопасности субъектов 
таможенной деятельности:

 • единый документ, обеспечивающий управление, юридические, технические и административные 
процедуры обработки международного груза;

 • единая модель обработки данных во всех национальных таможнях;
 • единая система управления рисками;

Автомобильные перевозки за 2017–2018 гг.: 
а – из ЕАЭС и Украины в ЕС; б – из ЕС в ЕАЭС и Украину. 

И с т оч н и к: Статистика и прогнозы логистического рынка. URL: http://eurostatica.com/
Road transport for 2017–2018: 

a – out of Eurasian Economic Union and Ukraine in EU; b – out of EU in Eurasian Economic Union and Ukraine. 
S o u r c e: Statistic and forecasts of the logistics market. URL: http://eurostatica.com/
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 • единая структура стандартов безопасности;
 • методология исследования временных интервалов прохождения процедур.

Согласно данным Всемирного банка, страны, активно участвующие во внедрении данных мер, рас-
ширили свои транзитивные возможности и, как следствие, увеличили индекс логистической эффектив-
ности (Logistics Performance Index) [17].

По итогам исследования Всемирного банка «Индекс эффективности логистики – 2018» Беларусь 
поднялась в рейтинге на 17 позиций. Страна в 2016 г. занимала 120-е место, в 2014 г. – 99-е, в 2012 г. – 
91-е, в 2007 г. – 74-е (табл. 1). 

В 2018 г. Беларусь заняла далеко не самое почетное 103-е место среди 167 охваченных исследованием 
стран, разместившись по соседству с Соломоновыми островами и Угандой [18]. LPI (Logistics Performance 
Index) – индекс, рассматривающий легкость осуществления поставок товаров и состояние торговой ло-
гистики на национальном и международном уровнях. Показатель измеряет эффективность работы цепей 
поставок в международной торговле, он оценивался в 2007 г., после в 2010 г. и далее каждые два года.

Т а б л и ц а  1

Страны СНГ, Балтии и Польши в рейтинге  
«Индекс эффективности логистики за 2007–2018 гг.»

Ta b l e  1
The countries of the CIS, Baltic States and Poland in the ranking  

«Logistics performance index for 2007–2018»

Страна
Интегральный показатель (место страны)

2007 2010 2012 2014 2016 2018

Литва 2,78 (58) 3,13 (45) 2,95 (58) 3,18 (46) 3,63 (29) 3,02 (54)
Польша 3,4 (40) 3,44 (30) 3,43 (30) 3,49 (31) 3,34 (33) 3,50 (31)
Эстония 2,95 (47) 3,16 (43) 2,86 (65) 3,35 (39) 3,36 (38) 3,31 (36)
Латвия 3,02 (42) 3,25 (37) 2,78 (76) 3,40 (36) 3,33 (43) 2,81 (70)
Казахстан 2,12 (133) 2,83 (62) 2,69 (86) 2,70 (88) 2,73 (77) 2,81 (71)
Украина 2,55 (73) 2,57 (102) 2,85 (66) 2,98 (61) 2,74 (80) 2,83 (66)
Россия 2,37 (99) 2,61 (94) 2,58 (95) 2,69 (90) 2,57 (99) 2,76 (75)
Узбекистан 2,16 (129) 2,79 (68) 2,46 (117) 2,39 (129) 2,40 (118) 2,58 (99)
Беларусь 2,53 (74) – 2,61 (91) 2,64 (99) 2,4 (120) 2,57 (103)
Армения 2,14 (131) 2,52 (111) 2,56 (100) 2,67 (92) 2,21 (141) 2,61 (92)
Кыргызстан 2,35 (103) 2,62 (91) 2,35 (130) 2,21 (149) 2,16 (146) 2,55 (108)

И с т оч н и к: [18].

Величина индекса складывается в результате оценки из следующих шести факторов: 
1) эффективность таможни; 
2) качество инфраструктуры; 
3) простота организации международных перевозок; 
4) компетенция в логистике; 
5) возможность отслеживания грузов; 
6) соблюдение сроков поставки.
В совокупности по шести субиндикаторам исследования Беларусь набрала только 2,57 балла, что 

составляет 49,2 % от лучшего результата в рейтинге (Германия – 4,2 балла). По показателю «эффектив-
ность таможни» Беларусь находится на 112-м месте, «качество инфраструктуры» – на 92-м, «простота 
организации международных перевозок» – на 134-м, «компетенция в логистике» – на 85-м, «возмож-
ность отслеживания грузов» – на 109-м, «соблюдение сроков поставки» – на 78-м месте. В 2016 г. прак-
тически все показатели рейтинга были значительно ниже полученных в 2018 г. (табл. 2).

Исследование Европейского банка реконструкции и развития деловой среды (European Bank for Re-
construction and Development) определило пять основных препятствий для реализации транзитивных 
возможностей: высокие налоговые ставки, ограниченный доступ к финансам, коррупция, несправедли-
вые методы конкурентов и низкий уровень образования трудоспособного населения. Снижение барье-
ров позволяет повысить товарооборот национальной экономики и, как следствие, расширить и развить 
логистические сети с прямыми взаимоотношениями между субъектами логистической сферы на реги-
ональном, национальном и международном уровнях.
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Необходимо отметить, что в современной экономической среде каждое государство представляет 
собой самоорганизованную региональную единицу, включенную в единый производственно-экономи-
ческий комплекс мирового товарооборота. Качественное использование возможностей логистических 
систем непосредственно в национальной экономике в рамках планирования, эксплуатации, обновления 
основных фондов в соответствии с социально-экономическими требованиями и потребностями миро-
вого воспроизводства дает странам значительное преимущество в мировом экономическом сообще-
стве. Кроме технологического устаревания основных фондов, причиной отсутствия полной загрузки 
логистической системы национальной экономики является недооценка необходимости наращивания 
потенциала логистики. Решение этих проблем на мезо- и макроуровнях позволит, в свою очередь, рас-
ширить поток товарооборота, что даст государству дополнительные возможности для увеличения на-
ционального дохода и привлечения инвестиций.

Все сказанное выше позволяет сделать вывод о сильной взаимосвязи внутренних и внешних факто-
ров, оказывающих влияние на уровень развития экономического потенциала в целом и логистического 
в частности. Получать максимальную выгоду от развития логистического потенциала региона можно 
только при условии эффективного развития и использования транзитивных возможностей. Подобный 
теоретический подход позволяет рассматривать логистический потенциал территории как совокуп-
ность внешних и внутренних факторов, определяющих транзитивные возможности каждого региона 
по оказанию логистических услуг в условиях глобализации рынка, и как экономический ресурс терри-
тории с позиций внешних и внутренних факторов его развития.

Особое значение в современных условиях приобретают внутренние факторы, зависящие в первую 
очередь от экономической политики государства: инфраструктурные, технологические и экономико-
правовые. Оценка, проводимая исходя из качественных и количественных характеристик выделенных 
факторов, позволяет дать развернутый анализ перспектив развития и степени реализации логистиче-
ского потенциала территории. Так, повышение роли городов и концентрации жителей в мегаполисах 
позволяет вводить новые технологии (например, «умная» доставка DHL), увеличивающие среднюю за-
грузку подвижного состава на 40– 45 %. Это возможно за счет глобальной интеграции всех участников 
логистического процесса и универсализации операционных, организационных и институциональных 
составляющих.

Проведенное исследование позволило сделать вывод о том, что основной проблемой региональной 
интеграции в национальный поток товарооборота является наличие определенных факторов, снижа-
ющих возможности функционирования логистических систем регионов, что влечет за собой малую 
эффективность развития и снижение потенциала логистики. В связи с чем на первый план выходит реа-
лизация социально-экономического мониторинга, который позволит получать регулярную и достовер-
ную информацию о разномасштабных территориях, от небольшой административно-территориальной 
единицы до всего региона, и оперативно реагировать на изменения. 

Решение этой задачи предполагает разработку соответствующей теоретической базы, методологии 
оценки логистического потенциала территории. Модернизировать методологию логистики территорий 
также возможно через акцентирование внимания на логистическом потенциале, выступающем фун-
даментом формирования транзитивных возможностей. Современные потоки финансов, технологий, 
информации, товаров, рабочей силы хотя и имеют территориальную локализацию, но тем не менее не 
могут быть присвоены в полной мере ни одним из регионов. Нельзя оставлять без внимания и тот факт, 
что в турбулентной глобальной среде существует множество факторов, которые в любой момент могут 
изменить сложившиеся условия, спровоцировав отток или приток ресурсов и капитала.
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