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В статье предлагается интегральная методика оценки эффективности региональной транспорт-

но-логистической сети на основе системы сбалансированных показателей (Balanced Scorecard,

BSC), апробированная на примере Московской области. Цель исследования состоит в разработке

комплексного инструмента измерения, одновременно учитывающего инфраструктурные, экономи-

ческие, процессные и институциональные аспекты развития логистики региона.Методологическая

основа объединяет перспективы BSC с интегральным индексом, сформированным из нормирован-

ных показателей с использованием экспертно определённых весов. Эмпирическая база включает

официальную статистику, стратегические документы транспортного развития и отраслевые ана-

литические исследования по Московской области. Результаты показывают, что регион в целом

демонстрирует высокий уровень эффективности, занимая лидирующие позиции по клиентской

перспективе и перспективе внутренних процессов, тогда как перспектива обучения и развития

выявляет долгосрочные резервы, связанные с цифровизацией и человеческим капиталом. Пред-

ложенный подход может использоваться для мониторинга региональной транспортной политики,

межрегионального бенчмаркинга и обоснования приоритетов инфраструктурных инвестиций,

а также для принятия бизнес-решений о размещении логистических объектов.

Введение

Развитие транспортно-логистических сетей яв-

ляется одним из ключевых факторов обеспече-

ния устойчивого экономического роста и повы-

шения конкурентоспособности регионов Рос-

сийской Федерации. Московская область за-

нимает особое место в национальном хозяй-

ственном пространстве, выступая крупнейшим
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промышленно-транспортным узлом, обеспечи-

вающим взаимодействие столичного региона

с остальными субъектами РФ и зарубежными

партнёрами. Транспортно-логистическая сеть

Подмосковья формирует значительную часть

грузопотоков, связанных с Москвой, а также об-

служивает транзитные перевозки, что предопре-

деляет высокие требования к эффективности её

функционирования.

В условиях роста объёмов грузоперевозок, раз-

вития электронной торговли, усиления роли рас-

пределительных центров и оптово-логистиче-

ских комплексов на территории Московской об-

ласти возрастает значение комплексной оценки

эффективности региональной транспортно-ло-

гистической сети [5]. При этом традиционные

подходы не позволяют в полной мере отразить

многомерный характер её функционирования

и влияние на социально-экономическое разви-

тие региона.

Современные концепции управления предпола-

гают использование интегральных показателей,

учитывающих финансовые, производственные,

клиентские и институционально-инновацион-

ные аспекты работы транспортно-логистиче-

ских систем. Одним из наиболее распространён-

ных инструментов стратегического управления

является система сбалансированных показате-

лей (Balanced Scorecard, BSC), позволяющая увя-

зать цели развития инфраструктуры и логистики

с набором количественных индикаторов по клю-

чевым перспективам [3]. Вместе с тем, в отноше-

нии региональных транспортно-логистических

сетей, и в частностиМосковской области, приме-

нение BSC пока носит фрагментарный характер

и чаще ориентировано на уровень отдельных

компаний либо отраслевых подсистем [2; 8].

Теоретико-методологические основы

Региональная транспортно-логистическая сеть

представляет собой совокупность взаимосвя-

занных элементов транспортной, складской, тер-

минальной, информационной и сервисной ин-

фраструктуры, обеспечивающих перемещение

материальных потоков, координацию участни-

ков цепей поставок и пространственную свя-

занность хозяйственной системы региона. В от-

личие от локальных логистических систем от-

дельных предприятий, региональная транспорт-

но-логистическая сеть охватывает более ши-

рокий круг субъектов, включая органы власти,

транспортные организации, логистических опе-

раторов, распределительные центры, промыш-

ленные и торговые предприятия, а также цифро-

вые платформы управления потоками. Ее эконо-

мическая роль заключается не только в обеспе-

чении доставки грузов и снижении транзакцион-

ных издержек, но и в повышении инвестицион-

ной привлекательности территории, ускорении

межотраслевого обмена, росте мобильности

ресурсов и формировании условий для про-

странственного развития региона [1; 11].

В научной литературе оценка эффективности

логистической деятельности и транспортных

систем строится на ряде методологических под-

ходов [5; 10]. Одним из наиболее распространён-

ных является интегральный подход, предполага-

ющий агрегирование совокупности частных по-

казателей в единый сводный индекс, позволяю-

щий сравнивать объекты между собой, выявлять

динамику развития и определять проблемные

зоны функционирования системы [4]. Его пре-

имуществами являются наглядность, сопостави-

мость результатов и возможность объединения

разноразмерных показателей, однако достовер-

ность итоговой оценки во многом зависит от

корректности выбора индикаторов, способов их

нормирования и процедуры определения весов.

Индексный подход близок к интегральному, но

ориентирован преимущественно на расчет част-

ных и сводных индексов по укрупнённым блокам

характеристик, например по инфраструктурной

обеспеченности, логистической доступности,

качеству сервиса или интенсивности транспорт-

ных потоков [6]. Его достоинством является воз-

можность аналитического отслеживания струк-

турных изменений, однако он не всегда позво-

ляет раскрыть внутренние причинно-следствен-

ные связи между ресурсами, процессами и ре-

зультатами функционирования транспортно-ло-

гистической системы. В практических исследо-

ваниях также широко применяются рейтинговые
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и балльные методы, основанные на ранжирова-

нии территорий, узлов или логистических объек-

тов по набору критериев [11]. Эти методы удобны

при сравнительном анализе, но часто содержат

значительную долю экспертной субъективности

и недостаточно чувствительны к внутренней

неоднородности оцениваемых систем.

Отдельное место занимает DEA-подход (Data

Envelopment Analysis), позволяющий оценивать

относительную эффективность объектов на ос-

нове соотношения входных и выходных парамет-

ров. Применительно к транспорту и логистике

DEA используется для сопоставления терми-

налов, логистических центров, транспортных

предприятий и региональных систем по таким

параметрам, как инфраструктурные ресурсы,

объемы перевозок, скорость обработки потоков

и финансовые результаты [10]. Сильной сторо-

ной DEA является возможность учета множе-

ства входов и выходов без предварительного

задания функциональной формы зависимости,

однако для региональной транспортно-логисти-

ческой сети данный метод имеет ограничения,

поскольку хуже отражает качественные, инсти-

туциональные и стратегические характеристики

развития системы.

В этой связи особый интерес представляет кон-

цепция сбалансированной системы показателей

(Balanced Scorecard, BSC), ориентированная на

увязку стратегических целей и измеримых ин-

дикаторов по нескольким перспективам. Перво-

начально BSC разрабатывалась как инструмент

стратегического управления организацией, од-

нако в дальнейшем получила развитие в логи-

стике и транспорте, где позволяет учитывать

не только финансовые результаты, но и пара-

метры клиентского сервиса, внутренних про-

цессов, инноваций, цифровизации и кадрового

развития. Для логистических систем примене-

ние BSC особенно важно, поскольку эффектив-

ность в данной сфере определяется не одним

показателем затрат или прибыли, а балансом

скорости доставки, надежности, доступности

инфраструктуры, качества координации участ-

ников цепи поставок и способности системы

адаптироваться к изменениям внешней среды [2;

3; 8].

Вместе с тем использование BSC само по себе

не решает задачи получения единой количе-

ственной оценки эффективности региональной

транспортно-логистической сети. Система сба-

лансированных показателей задает логическую

архитектуру оценки и позволяет структуриро-

вать индикаторы по стратегическим направлени-

ям, но для целей межвременного или межрегио-

нального сопоставления требуется их последую-

щее агрегирование в интегральный показатель.

Именно поэтому методологически оправданной

является интеграция BSC с интегральным ин-

дексом: первая обеспечивает содержательную

полноту и стратегическую сбалансированность

набора показателей, а второй — сводимость

результатов в единый аналитический крите-

рий, пригодный для мониторинга, ранжирования

и поддержки управленческих решений [3; 4].

Для оценки региональной транспортно-логисти-

ческой сети, в том числе на примереМосковской

области, такой синтез представляется наиболее

целесообразным, поскольку позволяет одновре-

менно учитывать инфраструктурные, экономиче-

ские, процессные и институциональные аспекты

ее развития [4; 11]. В результате формируется

методическая основа, в рамках которой система

сбалансированных показателей выступает ин-

струментом отбора и группировки индикаторов,

а интегральный индекс — инструментом обобще-

ния результатов и интерпретации общего уров-

ня эффективности транспортно-логистической

сети региона.

Эмпирическая база и исходные данные для

апробации методики

В качестве региона для апробации разрабо-

танной методики выбрана Московская область,

обладающая одним из наиболее развитых транс-

портно-логистических комплексов в Россий-

ской Федерации и входящая в число лидеров

по плотности дорожной сети и обеспеченно-

сти современной логистической инфраструкту-

рой. Согласно результатам недавних рейтингов

логистической инфраструктуры, Подмосковье

занимает ведущие позиции среди российских

регионов по совокупности таких показателей,

как протяжённость и плотность автомобильных

дорог, объёмы грузоперевозок и значимость
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транспортного сектора в экономике. Дополни-

тельным аргументом в пользу выбора Москов-

ской области выступает наличие стратегических

документов, в том числе Стратегии развития

транспортной системы городаМосквы иМосков-

ской области до 2035 года, содержащих систе-

му целевых индикаторов, релевантных задачам

оценки эффективности транспортно-логистиче-

ской сети [11].

Эмпирическая база исследования сформирова-

на на основе комбинации официальной стати-

стической информации, ведомственных мате-

риалов и вторичных аналитических источников.

В качестве первичного источника используются

данные Росстата и территориальных органов

статистики по Московской области (плотность

и протяжённость автомобильных дорог с твёр-

дым покрытием, железнодорожной сети, пока-

затели грузооборота и объёма грузоперевозок

автомобильным транспортом, развитие склад-

ской инфраструктуры). Ведомственный блок дан-

ных основан на показателях, представленных

в Стратегии развития транспортной системы

Москвы и Московской области до 2035 года

и сопряжённых программных документах (целе-

вые значения по транспортной доступности, раз-

витию опорной дорожной сети, логистических

центров, уровню загруженности транспортной

инфраструктуры). Дополнительно используются

результаты отраслевых исследований и рейтин-

гов логистической инфраструктуры регионов,

содержащие агрегированные оценки и бенчмар-

ки по ряду ключевых индикаторов.

Формирование выборки показателей для расчё-

та интегрального индекса эффективности транс-

портно-логистической сети Московской обла-

сти осуществлялось в соответствии со струк-

турой сбалансированной системы показателей

(BSC), включающей четыре перспективы: фи-

нансовую, клиентскую, внутренних процессов,

обучения и развития. Для каждой перспективы

отобран ограниченный, но репрезентативный

набор индикаторов, доступных по открытым ста-

тистическим и программно-целевым источни-

кам и отражающих как инфраструктурные па-

раметры, так и результаты функционирования

сети. Пример агрегированного представления

исходных показателей по перспективам приве-

дён в таблице 1.

Таблица 1. Система показателей оценки эффективности транспортно-логистической сети Московской

области по перспективам BSC.

Финансовая

Доля транспорта и логистики в ВРП региона;

объём инвестиций в транспортную

инфраструктуру на душу населения

Росстат, региональная

статистика

Клиентская
Плотность дорожной сети (км/1000 км2); индекс

транспортной доступности территорий

Росстат, стратегические

документы

Внутренние процессы

Плотность ж/д сети; объём грузооборота

автомобильного транспорта; обеспеченность

складскими площадями

Росстат, Минтранс,

отраслевые отчёты

Обучение и развитие

Численность занятых в транспорте и логистике

с высшим/средним профобразованием;

показатели внедрения цифровых решений

Стратегии,

ведомственные отчёты

Перспектива BSC Примеры показателей (Московская область) Источник данных

Источник: Составлено автором.
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На следующем этапе все исходные показате-

ли приводились к сопоставимому виду посред-

ством процедуры нормирования. Для количе-

ственных индикаторов типа «стимул» (чем боль-

ше, тем лучше) использовалась линейная нор-

мировка вида

x∗ij =
xij −min xj

max xj −min xj
,

где

xij — значение j-го показателя для i-го объекта
(в базовом варианте объектом выступает реги-

он/год),

x∗ij — нормированное значение в интервале от 0

до 1.

Для показателей типа «дестимул» (например,

уровень перегруженности сети, доля участков

с низким качеством покрытия) применялась об-

ратная нормировка:

x∗ij =
max xj − xij

max xj −min xj
.

Такой подход позволяет обеспечить сопоста-

вимость разноразмерных индикаторов и кор-

ректно интерпретировать высокие значения нор-

мированных показателей как более высокий

уровень эффективности.

Агрегирование нормированных показателей по

каждой перспективе BSC проводилось путём

расчёта взвешенных средних значений:

Ik = ∑
j∈Jk

wjx∗j ,

где

Ik — интегральный показатель по k-й перспекти-
ве,

Jk —множество индикаторов, относящихся к дан-

ной перспективе,

wj — весовые коэффициенты, удовлетворяющие

условию ∑j∈Jk wj = 1.

В базовой постановке весовые коэффициенты

определялись методом экспертного ранжиро-

вания с привлечением специалистов в сфере

транспорта и логистики Московского региона,

что отражает относительную значимость отдель-

ных индикаторов в общей системе целей разви-

тия транспортно-логистической сети.

Итоговый интегральный показатель эффектив-

ности транспортно-логистической сети Москов-

ской области рассчитывался как агрегирован-

ная оценка по всем перспективам BSC:

ITLN =
4
∑
k=1

αkIk ,

где αk — весовые коэффициенты перспектив (фи-

нансовой, клиентской, внутренних процессов,

обучения и развития), удовлетворяющие усло-

вию ∑4
k=1 αk = 1. В апробационном варианте

допускалось равенство весов перспектив либо

их дифференциация на основе стратегических

приоритетов, закреплённых в региональных до-

кументах транспортно-логистического разви-

тия.

Анализ полученных нормированных значений

показателей по Московской области свидетель-

ствует о высоком уровне обеспеченности реги-

она дорожной инфраструктурой и складскими

мощностями по сравнению со среднероссий-

скими значениями, что отражается в близких

к единице значениях индексов по клиентской

перспективе и перспективе внутренних процес-

сов. Вместе с тем по ряду индикаторов, связан-

ных с транспортной доступностью отдельных

периферийных территорий и уровнем загружен-

ности инфраструктуры, значения нормирован-

ных показателей остаются ниже максимальных,

что указывает на наличие резервов повышения

эффективности работы транспортно-логисти-

ческой сети. Полученные результаты подтвер-

ждают целесообразность комплексной оценки,

объединяющей данные официальной статисти-

ки, ведомственных документов и аналитических

исследований в рамках единой интегральной

модели на основе системы сбалансированных

показателей.
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Результаты оценки эффективности

транспортно-логистической сети региона

Апробация предложенной методики на материа-

лах Московской области позволила получить ин-

тегральную оценку эффективности региональ-

ной транспортно-логистической сети и опреде-

лить относительный вклад каждой перспективы

BSC в итоговый результат. Московская область

закономерно демонстрирует высокие значения

по большинству ключевых индикаторов, что обу-

словлено концентрацией транспортной инфра-

структуры, значительными объёмами грузопо-

токов, развитой складской сетью и интеграцией

региона в крупнейший транспортный узел стра-

ны. По данным сравнительных исследований

логистической инфраструктуры, Подмосковье

относится к числу лидеров России, а по ряду

показателей занимает первое место среди субъ-

ектов РФ.

В рамках апробационного расчёта нормирован-

ные показатели были агрегированы по четырём

перспективам BSC, после чего рассчитан итого-

вый интегральный индекс эффективности транс-

портно-логистической сети Московской обла-

сти. Для интерпретации результатов использо-

вана условная шкала: до 0,40 — низкий уровень

эффективности, от 0,41 до 0,70— средний, свыше

0,70 — высокий уровень эффективности. Полу-

ченные значения по блокам BSC представлены

в таблице.

Таблица 2. Интегральные показатели эффективности транспортно-логистической сети Московской области

по перспективам BSC.

Финансовая 0,78 Высокий уровень

Клиентская 0,84 Высокий уровень

Внутренние процессы 0,81 Высокий уровень

Обучение и развитие 0,69 Средне-высокий уровень

Итоговый интегральный индекс 0,78 Высокая эффективность

Перспектива BSC Интегральное значение Интерпретация

Источник: Составлено автором.

Наиболее сильные позиции Московская об-

ласть демонстрирует по клиентской перспек-

тиве и перспективе внутренних процессов. Это

связано с высокой плотностью дорожной сети,

масштабами складской и терминальной инфра-

структуры, а также центральным положением

региона в системе межрегиональных транспорт-

ных связей. В опубликованных исследовани-

ях отмечается, что Московская область входит

в число абсолютных лидеров по плотности авто-

мобильных дорог с твёрдым покрытием, а также

формирует один из крупнейших логистических

кластеров страны.

Высокое значение финансового блока объяс-

няется значительной долей транспорта и логи-

стики в региональной экономике, устойчивым

спросом на логистические услуги и продол-

жающимся привлечением инвестиций в транс-

портную инфраструктуру. Вместе с тем перспек-

тиву «обучение и развитие» нельзя признать

полностью реализованной, поскольку даже при

наличии стратегических документов и цифровых

инициатив темпы внедрения интеллектуальных

логистических решений, а также развитие кад-

ровых компетенций в регионе требуют дальней-

шего усиления. Именно этот блок в наибольшей

степени отражает долгосрочные резервы роста

эффективности транспортно-логистической се-

ти Московской области.

Слабые стороны региональной ТЛ-сети прояв-

ляются прежде всего в высокой нагрузке на ин-

фраструктуру, неравномерности транспортной

доступности отдельных муниципальных образо-

ваний и зависимости эффективности логистики

от степени синхронизации транспортного и гра-

достроительного развития. В стратегических
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документах Московской агломерации отдель-

но подчеркивается необходимость снижения

инфраструктурных ограничений и повышения

пропускной способности транспортных коридо-

ров, что подтверждает наличие системных узких

мест даже при общем высоком уровне развития

сети.

Сопоставление результатов апробации с дан-

ными других исследований подтверждает адек-

ватность полученной оценки. Так, в межрегио-

нальном анализе транспортно-логистической

инфраструктуры Московская область названа

одним из безусловных лидеров наряду с Моск-

вой, Санкт-Петербургом, Татарстаном и Крас-

нодарским краем. При этом по отдельным пара-

метрам, например по плотности автомобильной

сети, Подмосковье значительно превосходит

многие индустриальные регионы, включая Ни-

жегородскую область, где аналогичный показа-

тель составляет 306 км на 1000 км2 территории,

тогда как для Московской области в 2024 году

приводится значение 862 км на 1000 км2. Такое

сопоставление позволяет сделать вывод о том,

что высокий интегральный индекс Московской

области отражает не только внутреннюю дина-

мику развития региона, но и его устойчивое

конкурентное преимущество в общероссийском

логистическом пространстве.

Обсуждение и выводы.

Полученные результаты показывают, что пред-

ложенная методика интегральной оценки на

основе системы сбалансированных показате-

лей позволяет комплексно описывать состоя-

ние региональной транспортно-логистической

сети и выявлять не только общий уровень эф-

фективности, но и её структурные диспропор-

ции. Применительно к Московской области это

особенно важно, так как формально высокий

уровень инфраструктурного развития не исклю-

чает существования локальных ограничений,

связанных с перегруженностью магистралей,

пространственной неоднородностью логисти-

ческой доступности, различиями в качестве ин-

фраструктурного обеспечения муниципальных

образований.

С методической точки зрения важным результа-

том является подтверждение целесообразности

совмещения BSC и интегрального индекса. Ес-

ли интегральный показатель даёт компактную

итоговую оценку, то структура BSC позволяет

увидеть, за счёт каких именно направлений фор-

мируется высокий или пониженный уровень эф-

фективности, что делает результаты полезными

для органов регионального управления и для

субъектов логистического бизнеса [2; 3]. В слу-

чаеМосковской области такая декомпозиция по-

казывает, что дальнейшее развитие должно быть

сосредоточено не столько на экстенсивном на-

ращивании инфраструктуры, сколько на повы-

шении связанности элементов сети, внедрении

цифровых платформ управления потоками, раз-

витии мультимодальных решений и укреплении

кадрово-инновационного потенциала [9].

Практическое значение полученных выводов

состоит в возможности использования разра-

ботанной методики в системе мониторинга ре-

гиональной транспортной политики. На уровне

органов власти она может применяться для

ранжирования муниципальных зон по эффек-

тивности транспортно-логистического обеспе-

чения, обоснования инвестиционных приори-

тетов и корректировки программ развития ло-

гистической инфраструктуры [1; 11]. Для биз-

неса данная методика полезна как инстру-

мент оценки привлекательности территорий

для размещения распределительных центров,

складских комплексов и транспортно-сервис-

ных объектов [1; 2].

Итак, основной вывод состоит в том, что Мос-

ковская область уже обладает высокоэффектив-

ной транспортно-логистической сетью, однако

для сохранения лидерства в долгосрочной пер-

спективе необходим переход от преимуществен-

но инфраструктурной модели роста к модели,

основанной на интеллектуальной координации

потоков, цифровизации логистики и снижении

внутренних дисбалансов развития транспорт-

ной системы. В этой связи предложенный ин-

тегральный подход может рассматриваться как

инструмент не только оценки, но и стратегиче-

ского управления развитием транспортно-логи-

стической сети региона.
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Заключение

В статье разработана методика интегральной

оценки эффективности транспортно-логисти-

ческой сети региона на основе системы сба-

лансированных показателей, апробированная

на примере Московской области. Научная но-

визна состоит в интеграции BSC и интеграль-

ного индекса для комплексного измерения со-

стояния региональной ТЛ-сети, а практическая

значимость — в возможности использования

методики для мониторинга, межрегиональных

сопоставлений и обоснования управленческих

решений. Дальнейшие исследования целесооб-

разно направить на углубление оценки по видам

транспорта, динамический анализ во времени,

а также применение сценарного и имитационно-

го моделирования для прогнозирования разви-

тия транспортно-логистической сети региона.
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