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экономическое пространство, 

в рамках которого происходит реали-
зация форм и методов финансово-
го прогнозирования и планирования 
ресурсов организации (в частности, 
на транспортное обеспечение бизне-
са), существенно изменилось. Нет со-
мнений, что процесс конфронтации за-
падных стран с Россией вызвал более 
значительные изменения в националь-
ной экономике, чем планировалось. 
Турбулентность затронула в основном 
процессы ВЭД предприятий, в частно-
сти условия поставок товаров в рамках 
Инкотермс, а именно в части распреде-
ления ответственности за участки пути 
между продавцом и покупателем. Ав-
тор имеет в виду не юридическое из-
менение структуры понятийного аппа-
рата самих терминов, а переоценку ра-
циональности использования тех или 
иных условий поставок в рамках кон-
кретного контракта. 

В области экспортно-импортных 
поставок, где реализация форм и ме-

тодов финансового управления ресур-
сами напрямую зависит от колебания 
курса иностранной валюты (оплата 
таможенных платежей по контрактам 
с зарубежными поставщиками, между-
народным перевозчикам), существую-
щие концепции утратили надлежащую 
эффективность. 

По мнению автора, наиболее целе-
сообразно сформулировать конкрет-
ные имеющиеся потребности пред-
приятий в рамках частных приме-
ров рассматриваемой проблематики 
управления доставкой по системе 
«точно в срок» в три основные груп-
пы проблем.
1. Переоценка условий поставки 

по Инкотермс 2010 по заключен-
ным договорам поставок, выяв-
ление потребностей к перерас-
пределению зон ответственности 
между продавцом и покупате-
лем с целью повышения уровня 
управления доставкой продукции 
в международном транспортном 
сообщении.

ИССЛЕДОВАНИЕ ВЛИЯНИЯ НА ДОСТАВКУ 
В СРОК ПРИНИМАЕМЫХ БАЗИСНЫХ УСЛОВИЙ 
ПОСТАВКИ ИНКОТЕРМС И ФИНАНСОВОГО 
ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ ПРИ ВЭД

2. Оценка и выбор рациональных 
условий поставки по Инкотермс 
2010 по заключаемым договорам 
поставок с учетом закрепления 
зон ответственности между про-
давцом и покупателем с целью по-
вышения уровня управления до-
ставкой продукции в международ-
ном транспортном сообщении.

3. Выбор рациональных условий 
оплаты по контрактам (в рамках 
нестабильности курсов), имею-
щих прямое (договоры транс-
портной экспедиции) и косвенное 
(договоры купли продажи, терми-
нальные услуги) отношение к про-
цессу управления доставкой гру-
зов, а также пересмотр системы 
финансового взаимодействия под 
новые условия.

Для начала рассмотрим общие по-
ложения кумулятивной зависимости 
выбранных условий поставки в рам-
ках Инкотермс на управление достав-
кой грузов. Схема вариантов условий 
представляет собой матрицу распре-

АннотАция. В настоящей статье рассмотрены факторы, оказывающие влияние на выбор базисных условий 
поставки, а также факторы финансового взаимодействия по контрактам в международном транспортном со-
общении. Автором разработан алгоритм принятия решения по выбору условий поставки, сформулированы 
рекомендации по условиям оплат в рамках конкретных сделок, сделаны соответствующие выводы.
Ключевые словА. Инкотермс 2010, финансовое взаимодействие ВЭД, управление доставкой «точно в срок», ана-
лиз факторов, влияющих на вы выбор условий поставки.

AnnotAtion. In present article were considered the financial interactions factors under contract in international 
transport communication and factors influence on terms of delivery choice. The terms of delivery decision-mak-
ing algorithm, recommendation under terms of payment (specific example) and corresponding conclusions were 
developed by author.
Key words. Incoterms 2010, financial interaction of foreign trade activity, delivery in time, analysis of factors influ-
encing the choice of delivery conditions.
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деления ответственности между про-
давцом и покупателем и является гра-
фическим выражением некой теории: 
чем меньше ответственности покупа-
теля в рамках международного дого-
вора купли-продажи, тем больше для 
него добавленная стоимость достав-
ляемого продукта. 

Согласно общепринятым моделям 
управления процессами ВЭД считает-
ся, что минимизация зон ответствен-
ности покупателя, ее делегирование 
на международного продавца эконо-
мически (оптимизация сопутствующих 
затрат) и юридически (оптимизация 
ответственности по контрактам) эф-
фективны. На практике большинство 
этих утверждений не находят факти-
ческого обоснования в рамках россий-
ского реального внешнеторгового биз-
неса в силу ряда факторов.
1. Выбранный поставщик отвечает 

определенным требованиям по-
купателя, таким как уровень ка-
чества производимой продук-
ции, цена, условия оплаты, сроки 
и объемы производства, гибкость. 
Если делегировать ему еще ответ-
ственность по доставке, например 
до границы Евросоюза или тамо-
женного терминала на террито-
рии таможенного союза, то сер-
вис не будет отвечать требовани-
ям покупателя.

2. Если рассматривать европейских 
поставщиков, то Россия не явля-
ется членом Евросоюза, имеет 
разночтения с АСМАП, что оказы-
вает влияние на уровень транс-
портного взаимодействия между 
государствами. 

3. Перевозчик, с которым нет пря-
мых контрактных отношений 
у грузополучателя, не может быть 
предметом управления и опера-
тивного контроля со всеми выте-
кающими последствиями каче-
ства оказания услуг. 

4. Мультикультурные различия в от-
ношении поставщиков западного 
и северо-западного европейского 
бизнес-сообщества к России как 
к стране третьего мира и явное иг-
норирование требований россий-
ского валютного, таможенного за-
конодательств в рамках исполне-
ния контрактных обязательств.

Стоит отметить, что значительный кор-
пус импортеров с многолетней историей 
в России при прочих равных условиях, 
а также с учетом мультикультурных осо-
бенностей1 поставщиков предпочитают 
условия, которые максимально ограни-
чивают участие продавца в процессе до-
ставки грузов, т.е. переход рисков от про-
давца к покупателю на складе продавца 
(отправителя, производителя).

Далее рассмотрим влияние усло-
вий финансового взаимодействия 
на управление доставкой по систе-

1 Имеются в виду следующие мульти-
культурные особенности. Например, биз-
нес-культура КНР при отгрузке товаров 
морским транспортом навязывает поку-
пателям исключительно условия FOB или 
CIF (CFR), а бизнес-культура Италии тре-
бует оформления экспортных деклараций 
только на территории Италии, несмотря 
на то, что Евросоюз позволяет оформлять 
экспорт в любой стране союза.

ме «точно в срок» в международном 
транспортном сообщении. Менед-
жмент интернациональных перево-
зок в современном мире инноваций 
не зависит только от взаимоотноше-
ний между компанией, предоставляю-
щей подвижной состав, и компанией, 
его потребляющей (финансовых взаи-
моотношений). В процессе перевозки 
задействованы порты, склады, тамож-
ни, министерства транспорта (в слу-
чае особо сложной перевозки), стра-
ховые компании, сюрвейеры, стиви-
доры и др.

Для наглядности проведенных на-
блюдений автора рассмотрим пример 
импортной контейнерной перевозки 
с сопутствующими участками финан-
сового взаимодействия из Китая (Шан-
хай) в Россию (два адреса выгрузки – 
Казань и Екатеринбург) через Украину 
(Одесса) с использованием перева-
лочного склада в Нижнем Новгороде 
(табл. 1).

Несвоевременная оплата каж-
дой из рассмотренных операций мо-
жет оказать существенное влияние 
на время доставки и во многих случа-
ях привести к полной или частичной 
дестабилизации контроля и оста-
новке процесса перевозки, напри-
мер задержанию груза в порте или 
на таможне. Причем если финан-
совое взаимодействие между ком-
мерческими организациями реали-
зуется в рамках контрактов и может 
быть пересмотрено (в случае коо-
перации с такими монополиями, как 
ОАО «РЖД» или морские линии, это 
проблематично, но возможно), то 
процесс взаимодействия коммерче-

Таблица 1.
Участки финансового взаимодействия при импортной контейнерной доставке товаров.
Источник: разработано автором

№ Процесс Финансовые операции

1 Отгрузка из порта Шанхай Оплата фрахта, страховка, экспортные формальности, 
стивидоры, сюрвейеры 

2 Прибытие в порт Одесса Оплата портовых сборов, подвижного состава до точки выгрузки, 
транзитных таможенных формальностей

3 Терминальная портовая обработка Оплата выгрузки, перегрузки, погрузки, взвешивания, рентгена, 
санитарного контроля, фрахта до склада консолидации

4 Прибытие на таможню оформления Оплата таможенных платежей, разрешительной документации 

5 Терминальная обработка Оплата хранения подвижного состава, документального  
оформления, досмотра

6 Прибытие на консолидационный склад Оплата локального подвижного состава, погрузоразгрузочной техники, 
погрузки, перегрузки

7 Прибытие на склады клиентов Оплата погрузоразгрузочной техники, выгрузки
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Формирование скелета международной цепи доставки
продукции «от двери до двери», анализ экономических
(таможенные, транспортные, СВХ тарифы) и политических
рисков (госограничения, санкции)

Планирование бюджета для
исполнения цепи доставки 

Анализ условий поставки в рамках
Инкотермс 2010 (риски, расходы,
инфраструктура) исходя из потребностей
под конкретную цепь доставки

Анализ возможностей покупателя
по исполнению условий поставки:
финансы, опыт, квалификация,
альтернативы.

Анализ возможностей покупателя
по исполнению условий поставки:
финансы, опыт, квалификация,
альтернативы

Корректировка
бюджета  

Принятие решения
по выбору условий поставки 

Принятие бюджета,
формирование резерва,
поиск альтернативных
средств финансирования   

Минимизированная
ответственность
продавца (EXW, FCA)  

Минимизированная
ответственность покупателя
(DDP) 

Комплекс мер, принимаемых
покупателем (уровень контроля
над процессом доставки ≈10%):
информационная поддержка
поставщика, подготовка
складской инфраструктуры

Комплекс мер принимаемых
покупателем (уровень контроля
над процессом доставки ≈90%):
отгрузка, доставка, таможня, 
СВХ, информационная поддержка,
подготовка поддержка, подготовка
складской инфраструктуры   

Согласование
условий оплаты,
организация платежей,
контроль
над финансовой
стабильностью
сделки 

Принятие экстренных мер в случае возникновения форс-
мажорных ситуаций (выезд на досмотр в пути следования,
перегрузка в случае ДТП)

Оплата расходов по форс-
мажорным ситуациям, поиск
альтернативных источников 

Анализ процессов по выбранным условиям поставкиАнализ финансовых процессов
по сделке 

Аналитика выбранной цепи доставки продукции, корректировка при необходимости,
адаптация результатов, внедрение новой цепи доставки продукции

Рисунок 1. Алгоритм действий при обеспечении доставки в срок при ВЭД по принятию базиса 
поставки и финансовому взаимодействию.
Источник: разработано автором



Проблемы и суждения

http://www.logistika-prim.ru/ 7 332017

ского предприятия и государствен-
ного органа (таможни, надзорных 
инстанций, регулирующих органов) 
протекает в императивной форме 
с использованием инструментов го-
сударственного принуждения. Соот-
ветственно, по мнению автора, си-
стема платежей любого участни-
ка ВЭД должна полностью отвечать 
параметрам управления доставкой 
по системе «точно в срок» примени-
тельно к российским реалиям. Как 
показывают практика и наблюдения 
автора, в современном российском 
секторе бизнес-процессов обеспече-
ния функционирования международ-
ных перевозок существует ряд проб-
лем. Основная из них – понимание 
экономики транспорта как участка 
бизнеса, созданного не для повыше-
ния рентабельности процессов, а как 
очередной непонятной статьи затрат 
в общем бюджете компании. 

Рассмотрим пример возникновения 
временных потерь, связанных с про-
белами в системе менеджмента фи-
нансового взаимодействия конкрет-
ного импортера. Компания A (Ниж-
ний Новгород) закупила у компании B 
(Италия) товар с целью его последую-
щей перепродажи компании C (Саха-
лин) и обязалась доставить его на-
прямую от производителя покупате-
лю с осуществлением таможенного 
оформления в порте Сахалин. Перед 

подписанием контракта с производи-
телем и конечным покупателем отде-
лом логистики компании B были смо-
делированы следующие сроки на ре-
ализацию данной сделки:
1) производство партии товара к от-

грузке – 60 календарных дней;
2) доставка из Италии на Сахалин – 

45 дней;
3) таможенное оформление на Са-

халине – 5 дней;
4) «риск время» (на случай непред-

виденных задержек) – 10 дней;
5) итого 120 дней.

Исходя из данного временного ин-
тервала компанией A были подписаны 
контракты с поставщиком и покупате-
лем. Более того, компания С взяла не-
сколько заказов на производство про-
дукции, основным ингредиентом кото-
рой был товар компании B (установка 
плазменного раскроя). Начало произ-
водства  было запланировано спустя 
5 дней после получения заказа. Для 
исполнения сделки в 120-дневный 
срок цепочка финансовой логисти-
ки платежей должна была выглядеть 
следующим образом (табл. 2).

Однако компанией С были наруше-
ны финансовые обязательства перед 
компанией А, которая, в свою оче-
редь, несвоевременно перевела пла-
теж компании В, срок производства 
сдвинулся. Далее компания В не смог-
ла перевести деньги на таможню Са-

халина (ввиду покрытия кредита соб-
ственными средствами и задержкой 
оплаты от покупателей по другим кон-
трактам). В результате временная мо-
дель претерпела следующие измене-
ния (табл. 2). 

В приведенном примере рассмотре-
на прямая взаимозависимость свое-
временного исполнения финансовых 
обязательств каждым участником 
сделки на изменение времени достав-
ки грузов в международном транспорт-
ном сообщении. Принимая во внима-
ние, что перечисление средств по кон-
трактам в режиме экспорт–импорт 
в основном происходит в иностранной 
валюте, у предприятий возникает два 
сценария развития событий.
1. Хранение значительных денеж-

ных резервов на счетах компании 
(в иностранной или националь-
ной валюте с учетом колебаний 
курсов), что непременно приве-
дет к замораживанию активов.

2. Реструктуризация системы фи-
нансового взаимодействия и пла-
нирования по аналогии с техноло-
гиями бережливого производства.

К сожалению, большинство компа-
ний пользуются в основном первым 
сценарием, и то частично, так как он 
является самым очевидным и прино-
сит результат в краткосрочной пер-
спективе. Однако это не решает проб-
лемы и в дальнейшем ведет к деста-

Таблица 2.
Показатели временных отклонений.
Источник: разработано автором

Аванс 30% 
от компании С 

компании А

Аванс 30% 
от компании А 

компании В

Старт производства 
компанией В

Заказ и оплата фрахта 
из Италии до Сахалина 

компанией А

Аванс 50% 
от компании С 

компании А

План 15.02.16 16.02.16 18.02.16 20.03.16 10.04.16

Факт 20.02.16 22.02.16 24.02.16 20.03.16 12.04.16

Аванс 50% 
от компании А 

компании В

Окончание 
производства 

товара 
компанией В

Отгрузка товара 
компанией А 

с перевозчиком

Оплата компанией А 
таможенных платежей 
Сахалинской таможне

Прибытие груза 
в порт Сахалин

План 12.04.16 18.04.16 25.04.16 30.05.16 10.06.16

Факт 14.04.16 25.04.16 05.05.16 10.06.16 25.06.16

Выпуск товара 
в свободное 
обращение 

Аванс 20% 
от компании С 

компании А

Доставка товара 
в адрес компании С 
в г. Южно-Сахалинск

Пусконаладочные 
работы 

Старт производства 
товаров компанией 

С по своим 
контрактам

План 14.06.16 15.06.16 17.06.16 20.06.16 22.06.16

Факт 30.06.16 01.07.16 03.07.16 06.07.16 10.07.16
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билизации других бизнес-процессов, 
а также к закрытию направления ВЭД 
в компании. 

Второй сценарий более трудоемок, 
и результат может появиться только 
в отдаленной перспективе, что не кор-
респондируется с реалиями современ-
ного российского менеджмента. Его 
эффективность зависит не только 
от преобразований в отделе (службе, 
департаменте) логистики, а измене-
нии подхода к реализации бизнес-про-
цессов во всей компании. По мнению 
автора, в данном случае термин «бе-
режливое производство» будет только 
ярлыком, который подразумевает бо-
лее ответственный подход к ведению 
бизнеса в целом, создание системы 
прогрессивного контроля финансовых 
ресурсов организации. Для эффектив-
ного распределения ресурсов управ-
ления доставкой по системе «точно 
в срок» автор выделяет следующие 
факторы контроля:
1) привязка планирования не к бюд-

жету службы логистики в целом, 
а каждой сделке в отдельности;

2) ведение графика платежей исходя 
из себестоимости сделки в еже-
дневном интервале и его регуляр-
ная актуализация;

3) создание системы зависимости 
и последовательности платежей: 
платеж первого уровня (потре-
бителя) – платеж второго уров-
ня (импортера) – платеж третье-
го уровня (подрядчикам) и анализ 
сбоев в последовательности;

4) периодический мозговой штурм 
изменений плана распределения 
ресурсов;

5) самодисциплина в вопросах реали-
зации платежей (топ-менеджмент, 
менеджмент среднего звена, спе-
циалисты) и несение солидарной 
ответственности.

Далее сформулируем возможно-
сти взаимосвязи условий поставки 
по Инкотермс с условиями финан-
сового взаимодействия и их влияния 
на доставку «точно в срок». Как мы 
отметили, условия поставки распре-
деляют ответственность за участки 
маршрута перевозки между продав-
цом и покупателем, от минимальной 
продавца (EXW-отгрузка со склада 
продавца) до минимальной покупа-
теля (DDP-доставка на склад поку-
пателя с оплатой пошлин). С юри-
дической точки зрения нет привязки 
условий оплаты к базисам поставки. 
По каждой сделке они определяют-
ся отдельно, причем в рамках одно-
го контракта при одинаковом базисе 
поставки условия могут варьировать 
от предоплаты до постоплаты (в рам-
ках договоренностей между продав-
цом и покупателем). Существует ряд 
часто используемых этапов оплаты 
за товар:
1) предоплата с момента размеще-

ния заказа;
2) предоплата по факту готовности 

товара или его отгрузки;
3) постоплата по факту выпуска то-

вара в свободное обращение 
(данный вид оплаты становится 
обязательным условием многих 
банков в рамках российского ва-
лютного законодательства);

4) постоплата по факту прибытия то-
вара на склад покупателя;

5) постоплата по факту использова-
ния товара (в производстве или 
его реализация).

Если посмотреть на этапы финан-
сового взаимодействия шире, момент 
размещения заказа на заводе-произво-
дителе или доставки на склад покупате-
ля – лишь точка в системе управления 
доставкой «точно в срок» в глобальной 
системе товародвижения. У продавца 
есть своя цепочка доставки для произ-
водства заказа, размещенного покупа-
телем. Покупатель также является зве-
ном в цепи доставки своего потреби-
теля, который, например, занимается 
розничным распределением конечно-
го продукта в магазинах.

Основной фактор, который сто-
ит учесть, по мнению автора, при ис-
следовании данного сегмента, это то, 
что взаимоотношения между участ-
никами сделки в глобальном понима-
нии регулируются величиной спроса 
и предложения. Если спрос на товар, 
поставляемый продавцом, выше, чем 
его предложение, то продавец имеет 
все рычаги на установление диктату-
ры на определение наиболее прием-
лемых для себя условий оплаты и ба-
зиса поставки. В случае когда предло-
жение товара или услуги по перевозке 
превышает его спрос, продавец ста-
новится более открытым для диалога 
по изменению условий оплаты и выбо-
ра базиса поставки.

Ориентировочное распределение 
ответственности между поставщи-
ком и покупателем за участки пере-
возки в рамках базисов поставки, ва-
рьирующие в процентном соотноше-
нии от минимальной к максимальной 

Таблица 3.
Вариации распределения ответственности между продавцом и покупателем в рамках Инкотермс 2010.
Источник: разработано автором

Базис поставки Ответственность продавца, % Ответственность покупателя, %

EXW ≈10 ≈90

FCA ≈15–20 ≈80–85

FAS ≈25 ≈75

FOB ≈25–30 ≈70–75

CFR ≈40–60 ≈40–50

CIF ≈40–60 ≈40–50

CPT ≈40–80 ≈20–60

CIP ≈40–80 ≈20–60

DAP ≈70–80 ≈20–30

DAT ≈70–80 ≈20–30

DDP ≈90 ≈10
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можно представить следующим обра-
зом (табл. 3).

По мнению автора, наиболее рацио-
нальная взаимозависимость условий 
финансового взаимодействия в рамках 
Инкотермс может выглядеть как пропор-
циональная система оплаты в соотно-
шении с распределением ответствен-
ности между продавцом и покупателем, 
т.е. момент передачи права собственно-
сти на товар может быть точкой разде-
ления авансовых платежей и постопла-
ты. Также целесообразно использовать 
разработанный и апробированный ал-
горитм действий при обеспечении до-
ставки в срок при ВЭД по принятию ба-
зиса поставки и финансовому взаимо-
действию (см. рис. 1).

В блоке «Принятие решения по вы-
бору условий поставки» выбор усло-
вий поставки покупателем (при согла-
совании с продавцом) осуществляется 
на основе анализа суммарных расхо-
дов в рамках общепринятой формули-
ровки: «цена Инкотремс 2010 + расхо-
ды покупателя». Исходя из понимания 
распределения ответственности в рам-
ках четырех групп терминов Инкотермс 
2010 (E, F, C, D), автор выделяет 4 груп-
пы формул расчетов для покупателя.

Формула по группе E

S(сум)EXW = SEXW + Sp1 + Sex1 + Si + St  
+ Str + Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)EXW – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии с выбранными условия-
ми поставки; SEXW – цена товара EXW; 
Sp1 – расходы на погрузку товара 
на складе отправителя; Sex1 – расходы 
на экспортное таможенного оформле-
ния; Si – расходы на страхование (при 
необходимости); St – расходы на до-
ставку продукции (сюда включены так-
же расходы на перегрузку, перевалку 
в портах (при FAS) терминальное об-
служивание вне ТР ТС при необходи-
мости, а также все косвенные расхо-
ды, связанные с доставкой продукции); 
Str – терминальные расходы на терри-
тории ТС; Sex2 – расходы на импортное 
таможенное оформления; Sp2 – расхо-
ды на грузопереработку на складе по-
лучателя; Sf  – форс-мажорные и до-
полнительные расходы.

Формулы по группе F

S(сум)FCA = SFCA + Si + St + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)FCA – суммарные расходы 
покупателя при закупке продукции 

в соответствии  с выбранными ус-
ловиями поставки; SFCA – цена това-
ра FCA.

S(сум)FAS= SFAS + Si + St + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)FAS – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии  с выбранными условиями 
поставки; SFAS – цена товара FAS.

S(сум)FOB = SFOB + Si + St + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)FOB – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии с выбранными условиями 
поставки; SFOB – цена товара FOB.

Формулы по группе C

S(сум)CFR = SCFR + Si + St1 + Str 
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)CFR – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии с выбранными условиями 
поставки; SCFR – цена товара CFR; St1 – 
расходы по доставке из порта прибы-
тия товара.

S(сум)CIF = SCIF + Si + St1 + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)CIF – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии  с выбранными условиями 
поставки; SCIF – цена товара CIF.

S(сум)CPT = SCPT + Si + St2 + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)CPT – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии с выбранными условия-
ми поставки; SCPT – цена товара CPT; 
St2– расходы по доставке от термина-
ла прибытия товара.

S(сум)CIP = SCIP + Si + St2 + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)CIP – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии  с выбранными условиями 
поставки; SCIP – цена товара CIP.

Формулы по группе D

S(сум)DAT = SDAT + Si + St2 + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)DAT – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-

ответствии  с выбранными условия-
ми поставки; SDAT – цена товара DAT. 

S(сум)DAP = SDAP + Si + St3 + Str  
+ Sex2 + Sp2 + Sf,

где S(сум)DAP – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии  с выбранными условиями 
поставки; SDAP – цена товара DAP; St3 – 
расходы по доставке от места назна-
чения (склад, перевалочный пункт).

S(сум)DDP = SDDP + Si + Sp2 + Sf,

где S(сум)DDP – суммарные расходы по-
купателя при закупке продукции в со-
ответствии  с выбранными условия-
ми поставки; SDDP – цена товара DDP.

Рассмотренные предложения по ра-
циональному использованию финан-
совых ресурсов предприятия, а также 
адаптация скелета международной 
цепи доставки как фундаментальной 
основы принятия решения выбора ус-
ловий поставки по Инкотермс 2010 
были апробированы автором в рам-
ках внешнеторговых бизнес-процес-
сов компании ООО «Дурма Русия» 
(один из основных игроков на рынке 
поставок металлообрабатывающего 
оборудования в Приволжском Феде-
ральном округе). Количественные по-
казатели до и после внедрения резуль-
татов представлены в табл. 4.

Резюмируя рассмотренные приме-
ры, выделим следующие зависимости 
условий финансового взаимодействия 
и базисов поставки, а также степень 
их влияния на управление доставкой 
по системе «точно в срок» в междуна-
родном транспортном сообщении.
1. Несвоевременное исполнение 

финансовых обязательств одной 
из сторон сделки без согласова-
ния с другой вызывает эффект 
хлыста, т.е. незначительное уве-
личение срока на текущем эта-
пе (например, задержка выгрузки 
контейнера в порте или прохож-
дения таможенной границы) мо-
жет стать причиной значительно-
го увеличения периода доставки 
в следующем пункте (например, 
при неоплате гарантийного обе-
спечения по инвойсам на грани-
це может привести к задержанию 
подвижного состава или его тамо-
женному досмотру).

2. Планирование финансовых ре-
сурсов без привязки к конкрет-
ным процессам по аналогии с си-
стемой бережливого производ-
ства является одной из причин 
разночтений значимости того или 
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иного платежа в рамках логисти-
ческого обеспечения ВЭД пред-
приятия и невозможности оплат 
по контрактам поставки или пере-
возки в заявленные сроки, что ве-
дет к снижению контроля за вре-
менем доставки по системе «точ-
но в срок».

3. Базис поставки – важнейший юри-
дический инструмент управления 
доставкой. Принятие решения о 
распределении ответственности 
за участки пути между продав-
цом и покупателем должно быть 
реализовано только после осно-
вательного анализа всех возмож-
ностей (практики, опыта) каждо-
го из участников сделки, посколь-
ку после начала движения товара 
со склада отправителя пересмо-
треть выбранные условия без су-
щественных потерь для каждой 
из сторон невозможно.

4. В случае минимизированной от-
ветственности покупателя (DDP) 
по Инкотермс необходим конт-
роль всех участков пути (пусть 
даже в консультативной форме) 
от ежедневной дислокации под-
вижного состава до необходи-
мых платежей на пути следова-
ния, так как в случае возникно-
вения сбоя на маршруте прямое 
вмешательство продавца невоз-
можно, а действия иностранных 
поставщиков в рамках российско-
го законодательства существенно 
ограничены.

5. В случае максимальной ответ-
ственности покупателя (EXW) 
юридический контроль над про-
цессом перевозки упрощается. 
Однако даже в этом случае мно-
гие проблемы не могут быть ре-
шены без участия продавца, на-
пример при экспресс-достав-
ке импортных товаров. Если 
на транзитную таможню в аэро-
порт Москвы груз придет с не-
правильно оформленными до-
кументами, заказчик сам не име-
ет права предоставить верные. 
Продавец должен предоставить 
их в офис курьерской службы 
страны отправления, а она – пе-
реслать их в курьерскую службу 
страны назначения.

6. В случае распределения ответ-
ственности за участки пути между 
продавцом и покупателем в про-
центном соотношении (DAP, DAT, 
CPT или CIF) целесообразно пе-
речисление оплаты после испол-
нения обязательств поставщиком 
на каждом этапе сделки. Напри-
мер, при условии использовании 
DAT в ж/д сообщении: заказ то-
вара – 10%, готовность товара – 
20%, отгрузка товара – 30%, пе-
редача перевозчику покупателя 
в ж/д пункте – 20%, получение 
товара на складе покупателя или 
его тестирование – 20%. Данное 
разделение платежей в несколь-
ко этапов (в отличие от классиче-
ских часто используемых 50/50, 

Таблица 4.
Количественные показатели апробированных результатов наблюдений.
Источник: разработано автором

Показатель До (2013‒2016 гг.) После (2016–2017 гг.)

Временные потери из-за несвоевременной оплаты 
за товар в рамках сделки до 150 дней до 100 дней

Временные потери из-за несвоевременной оплаты 
за таможенные операции до 10 дней до 3 дней

Временные потери из-за несвоевременной оплаты за перевозку до 5 дней нет потерь

Временные потери из-за выбранных нерациональных 
условий поставки в рамках конкретной сделки до 30 дней до 5 дней

Финансовые потери из-за несвоевременной оплаты за товар до 10000  евро до 3000 дней

Финансовые потери из-за несвоевременной оплаты 
за таможенные операции до 3000  евро нет потерь

Финансовые потери из-за несвоевременной оплаты за перевозку до 1000 евро нет потерь

Финансовые потери из-за выбранных нерациональных условий поставки 
в рамках конкретной сделки до 8000 евро нет потерь

30/70, 100% аванс или 100% от-
срочка) сформирует взаимную 
ответственность и финансовую 
дисциплину в бизнес-отношени-
ях между поставщиком и поку-
пателем, хотя и потребует более 
предметного подхода со стороны 
последнего.

БИБЛИОГРАФИЧЕСКИЙ СПИСОК

1.   Термины Инкотермс. Электронный 
ресурс: http://incoterms.iccwbo.ru/
pravila-incoterms-inkoterms.

2. Пономарев Е.В. Исследование 
влияния современных условий 
финансового взаимодействия 
при международных постав-
ках на экономическую эффек-
тивность вариантов организа-
ции перевозок грузов // Вестник 
ВГУВТ. – 2015 г. – № 44.

3. Канбан и «точно во время» 
на Toyota: Менеджмент начи-
нается на рабочем месте / пер. 
с англ. – 4-е изд. – М.: Альпина 
Паблишер, 2016. – 214 с.

4. Дыбская В.В., Зайцев Е.И., Серге-
ев В.И., Стерлигова А.Н. Логисти-
ка / под ред. В.И. Сергеева – М.: 
Эксмо, 2013. – 944 с.

5. Бауэрсокс Доналд Дж., Клосс Дей-
вид Дж. Логистика: интегриро-
ванная цепь поставок. 2-е изд. / 
пер. с англ. Н.Н. Барышниковой, 
Б.С. Пинскера. – М.: ЗАО «Олимп-
Бизнес», 2008. – 640 с.: ил.


