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УПРАВЛЕНИЕ ДЕБИТОРСКОЙ 
ЗАДОЛЖЕННОСТЬЮ 

В АВТОТРАНСПОРТНЫХ ПРЕДПРИЯТИЯХ

В СОВОКУПНОМ объеме 
оказанны х транспорт

ных услуг на долю автомо
бильного транспорта в Бела
руси приходится более 70% 
от общего количества переве
зенных грузов и около 60% -  
от количества перевезенных 
пассажиров. Удельный вес 
транспорта в валовом вну
треннем продукте -  более 
6,5% . Грузовой автомобиль
ный транспорт влияет на ве
личину издержек в стоимо
сти продукции в различных 
ее секторах. В промышлен
ности она составляет не ме
нее 15%, в строительстве -  
до 30% , в сельском хозяй
стве и торговле -  до 40% .

Проблема дебиторской 
задолженности возникла на 
отечественных предприяти
ях во второй половине 80-х 
годов прошлого столетия. 
Это одно из следствий децен
трализации управления эко
номикой страны, которая со
провождалась нарушением 
хозяйственных связей и за
медлением расчетов между 
предприятиями. Проблему 
усугубило отсутствие у ру
ководителей организаций 
достаточного опыта управле
ния дебиторской задолжен
ностью. Многие субъекты 
хозяйствования до сих пор 
не могут с ней эффективно 
справляться, и поэтому им 
постоянно не хватает средств 
для финансирования теку
щей деятельности.

Для того чтобы политика 
управления дебиторской за
долженностью была эффек

тивной, необходима система 
экономических стимулов, 
повыш аю щ ая заинтересо
ванность заказчиков транс
портных услуг в своевремен
ной их оплате. Параллельно 
нуж на разработка сбалан
сированной кредитной по
литики, позволяющей пред
приятию  без ущерба для 
финансового состояния пре
доставлять отсрочку плате
ж а за услуги на приемлемых 
для обеих сторон условиях.

Выработка условий кре
дитования -  клю чевой 
момент управления деби
торской задолженностью . 
Предоставление клиентам  
больших отсрочек по оплате 
услуг, как правило, увели
чивает их объем. Ж есткие 
же условия предоставления 
коммерческого кредита за
казчикам  сокращают деби
торскую задолженность и 
убытки от «плохих» долгов, 
но одновременно уменьшают 
объемы перевозок и доходов, 
поскольку отпугивают кли

ентов. При мягкой кредит
ной политике наблюдается 
рост объемов перевозок и 
валового дохода, но повыша
ются риск неплатежей и аль
тернативные издержки из- 
за замораживания средств 
предприятия [2].

Сбалансировать интересы 
АТП и потребителей их услуг 
можно, установив зависи
мость между стоимостью 
заемных средств и условия
ми предоставления отсроч
ки платеж а для клиентов 
транспортной организации. 
При этом следует принять во 
внимание сложившийся уро
вень стоимости банковских 
кредитных ресурсов. Н уж 
но найти такое соотноше
ние, которое позволит АТП 
не отвлекать финансовые 
ресурсы на дополнительное 
финансирование оборотных 
средств, а направлять их на 
обеспечение бесперебойной 
деятельности.

С учетом данных об
стоятельств необходимо
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определиться с условиями 
оплаты транспортных услуг 
заказчиком -  будет ли это 
предоплата либо отсрочка 
платежа. В случае отсрочки 
платежа следует предусмо
треть начисление опреде
ленного процента за каждый 
день, начиная со дня, когда 
отсрочка становится обре
менительной для финансов 
предприятия.

При определении дли
тельности отсрочки можно 
воспользоваться простым 
подходом: отношение деби
торской задолженности к 
периоду ее оборачиваемо
сти должно быть равным 
отношению кредиторской 
задолженности к сроку по
гашения [1]. Срок предостав
ления банковского кредита 
должен быть меньше срока 
погаш ения кредиторской 
задолженности. Например, 
если организация получает 
кредит в банке на 15 дней, 
а своим клиентам отсрочку 
платеж а предоставляет на 
20 дней, то в этом случае су
щественно возрастает риск 
возникновения кассовы х 
разрывов в связи с дефици
том финансовых ресурсов.

Для определения мини
мального периода предостав
ления отсрочки платежа, с 
учетом сложившегося уров
ня стоимости кредитных ре
сурсов банка, следует выдер
живать равенство:

(КД1 -  КД2) х ПрО =
= ПрК х КД1,

где: КД1 -  количество 
дней отсрочки платежа;

КД2 -  количество дней, 
по которым не начисляются 
проценты при отсрочке;

ПрО -  процент, начисляе
мый при отсрочке платежа;

ПрК -  процент по крат
косрочному кредиту банка 
(далее для расчетов исполь
зовано среднее значение, 
равное 0,04%  за каж ды й 
день).

На основе этого равенства 
автором построена таблица, 
позволяю щ ая рассчитать 
минимальный период от
срочки платежа, в течение 
которого транспортная ор
ганизация может привлечь 
кредитные ресурсы банка. 
В этом случае затраты по 
обслуживанию банковского 
кредита АТП покрывает за 
счет того заказчика транс
портной услуги, которому 
предоставлена отсрочка 
(коммерческий кредит).

Заглавия строк таблицы 
1 соответствуют количеству 
дней, по которым не начис
ляются проценты при от
срочке платежа, а заглавия 
столбцов -  начисляемому 
проценту за каждый день от
срочки. Пересечения строк и 
столбцов показывают значе
ния, равные минимальному 
периоду, на который предо
ставляется коммерческий 
кредит заказ лку со стороны 
АТП. Например, при усло
вии начисления процентов с 
11-го дня по ставке 0,1% за 
каждый последующий день 
(третья строка, четвертый 
столбец) АТП следует предо
ставить отсрочку платежа не 
менее чем на 17 дней. В этом 
случае транспортная орга
низация не несет затрат по 
обслуживанию банковского 
кредита, полученного для 
возмещения нехватки финан
совых ресурсов в организа
ции, часть которых временно 
выбыла из оборота по причи
не предоставления отсрочки.

Анализ данных таблицы
1 свидетельствует о том, что 
при сложившейся стоимости 
заемных средств банка, рав
ной в среднем 14% годовых, 
или 0,04% за каждый день 
срока кредита, предоставле
ние отсрочки платежа со сто
роны транспортной организа
ции на условиях начисления 
процента, равного 0,03% за 
каждый день отсрочки, яв
ляется невыгодным для АТП 
(0,04% >0,03% ) при различ
ных вариантах.

Полученные значения 
свидетельствуют, что при на
ращивании стоимости услуг 
по предоставлению отсрочки 
платежа сокращаются перио
ды предоставления отсрочки. 
Варианты, предполагающие 
высокую стоимость предо
ставляемого коммерческого 
кредита клиентам со стороны 
АТП и непродолжительные 
периоды его погашения, бо
лее выгодны с финансовой 
точки зрения для транспорт
ной организации, так как 
в данном случае стоимость 
отсрочки значительно выше 
стоимости банковского кре
дита. Однако высокая стои
мость отсрочки невыгодна 
для клиентов транспортной 
организации, и использова
ние таких вариантов при
ведет к сокращению числа 
заказчиков транспортных 
услуг. Поэтому определение 
условий отсрочки индивиду
ально по каждому заказчику 
и нахождение компромисса 
между сторонами договора

Таблица 1
Минимальное количество дней отсрочки платежа (КД1) 

с учетом условий ее предоставления
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Рис. 1. Динамика изменения сроков отсрочки платежа

по оказанию транспортной 
услуги зависят от конкрет
ной ситуации и являю тся 
неотъемлемыми элемента
ми предлагаемой системы 
управления дебиторской за
долженностью.

Динамика изменения сро
ков отсрочки платежа в целом 
свидетельствует о незначи
тельном их сокращении при 
существенном увеличении 
стоимости (рисунок 1).

Так, при условии начис
ления процентов, начиная с 
6-го дня отсрочки, при уве
личении ее стоимости в два 
раза, с 0,15% до 0 ,3% , пе
риод отсрочки сократится 
лишь на один день. Исклю
чением из общей динамики 
является изменение сроков 
при увеличении процентов 
с 0,05% до 0,1% . В данном 
случае происходит в основ
ном более чем трехкратное со
кращение сроков погашения 
задолженности перед АТП.

Такж е существенно ва
рьируется длительность 
оплаты дебиторской задол
женности в зависимости от 
количества дней, за которые 
не начисляются проценты 
при отсрочке. Например, 
если начисление процентов 
по ставке 0,05% начинается 
с 11-го дня отсрочки, то пе
риод ее предоставления со
ставляет не менее 50 дней. 
В случае увеличения перио
да, по которому проценты 
не начисляются до 15 дней,

срок оплаты дебиторской 
задолженности увеличива
ется в 1,5 раза и составляет 
75 дней.

Применение того или ино
го варианта предоставления 
отсрочки в организации за
висит от уровня дебиторской 
задолженности, среднего пе
риода ее погашения, спроса 
на транспортные услуги и 
финансового состояния кли
ентов АТП. Если средний 
период оплаты дебиторской 
задолженности составляет 
менее одного месяца, то для 
транспортной организации 
выгодны варианты с более 
вы соким и процентны м и 
ставками. При этом высо
кая стоимость отсрочки со
пряжена с возможностью ее 
предоставления на непро
должительное время. Данные 
варианты не вполне будут вос
требованы при более длитель
ных сроках предоставления 
отсрочки (более 1 месяца), 
ведь при их использовании 
стоимость последней зн а
чительно выше стоимости 
кредитных ресурсов банка 
и составляет существенный 
процент от суммы плате
жа. В данном случае может 
произойти снижение объе
мов перевозок и сокращение 
количества транспортных 
услуг ввиду значительного 
их удорожания и увеличе
ния общей суммы выплат.

Более длительные (пре
вышающие один месяц) пе

риоды оплаты дебиторской 
задолженности позволяют 
применять варианты предо
ставления коммерческого 
кредита со стороны транс
портной организации на усло
виях невысокой процентной 
ставки и продолжительного 
периода, за который процен
ты не начисляются. Данный 
вариант эффективен для при
менения в расчетах с теми 
субъектами хозяйствования, 
продукция которых поль
зуется сезонным спросом и 
которые по этой причине не 
имеют возможности своев
ременно рассчитываться по 
предоставленным услугам.

В целом применение кон
кретного варианта зависит 
от достигнутых соглашений 
с заказчиком транспортных 
услуг и его возможностью 
погасить задолженность в 
определенный период.

Практическое примене
ние предложенных мер по 
управлению дебиторской за
долженностью в современных 
условиях в организациях ав
томобильного транспорта бу
дет способствовать снижению 
уровня задолженности кли
ентов АТП, оптимизации про
цесса расчетов с заказчиками 
и управления оборотным 
капиталом организации, ча
стичному или полному устра
нению недостатка финансо
вых ресурсов. В результате 
появятся необходимые усло
вия для оказания качествен
ных транспортных услуг, 
обеспечения своевременных 
расчетов с поставщиками за 
горюче-смазочные материа
лы и запасные части.
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