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Cases where the exporter of goods and the licensor are not one legal entity
are becoming increasingly common. This creates many problems for under-
standing the essence of foreign trade relations for subjects and leads to the fact
that they do not associate licenses with imported goods and, as a result, do not
pay the necessary payments [1].

Thus, the correct inclusion of license and other similar payments is a com-
plex, multi-level process that must be controlled by both customs authorities and
business entities. The largest role here is assigned to the participants of foreign
economic transactions, since they have all the information about the nature of
the transaction. Nevertheless, the customs authorities have sufficient capacity to
carry out inspections at the stage after the release of goods.
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Стабильное функционирование любой системы зависит от прочности
связи между элементами и принятом распределении ресурсов, если где-то
происходить перекос, то система начинает работать нестабильно. В нашей
ситуации перекос произошел из-за пандемии.

Когда в начале 2020 вирус начал распространяться, Китай принял
незамедлительные меры, а именно ввел локдаун и возвел больницы. И уже
к весне того же года Китай возобновил большую часть своего производ-
ства и экспорта, в то время как многие другие страны ужесточили ограни-
чения и превентивные меры.

Большие объемы товаров отправляются из Азии в Европу и Северную
Америку, поскольку Китай является крупнейшим экспортером в мире. Не-
смотря на возобновление работы торговых линий, в этих местах все еще
были ограничения и беспорядки. Более медленная обработка и более стро-
гие таможенные правила вызвали большие заторы в портах.

Кроме того, наземные перевозки были нарушены, что привело к еще
большему застою. Это привело к значительному отставанию невозвращен-
ных контейнеров для хранения. Эффект сохранился и в 2022 году, а из-за
нехватки контейнеров спрос растет до сих пор.

Около 90 % всей мировой торговли происходит через морской транс-
порт. Транспортировка грузов морским транспортом.  с помощью контей-
неров является дешевой, хотя и проигрывает по скорости. Поскольку кон-
тейнеризация позволяет минимизировать издержки, она широко использу-
ется в морской транспортировке грузов, на рисунке 1 представлены весь
морской трафик за 2020 год который составил около 811000000 TEU (от
англ. twenty-foot equivalent unit). [1]

Чрезвычайный последовательность событий, вызванных пандемией,
привела к серьезному кризису и нехватки контейнеров. Эту ситуацию
можно классифицировать как глобальную, поскольку нехватка контейне-
ров имеет каскадный эффект по всем цепочкам поставок, масштабно
нарушая международную торговлю. [2]

Отсутствие контейнеров в нужных местах на этапе восстановления
сильно повлияло на ставки. Участники рынка заявляют, что стоимость пе-
ревозки увеличилась примерно с $1,5 тыс. до $6-9 тыс. за контейнер в фев-
рале 2021 года.

Нехватка контейнеров также приводит к росту цен на новые контейне-
ры, поскольку производители знают о необходимости взимать дополни-
тельную плату. Китайские производители контейнеров, которые превосхо-
дят на рынке, теперь берут 2500 долларов за новый контейнер по сравне-
нию с 1600 долларами в 2019. За предыдущие шесть месяцев ставки
аренды контейнеров также выросли примерно на 50 процентов.

Кризис возник по четырем основным причинам.
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1) уменьшения количества доступных контейнеров;
2) большинство портов были перегружены, так как страдали от со-

кращения рабочей силы;
3) падения количества действующих судов;
4) значительного изменение покупательского настроения потребите-

лей (снизился спрос на туристический поездки и рестораны, и вырос на
электронику, маски, перчатки, санитайзеры).

Настоящий «черный лебедь» прилетел где-то в середине 2020 года.
Контейнеры из Азии отправлялись в Северную Америку, но из-за ограни-
чений COVID-19 в обратном направлении почти ничего не двигалось. По-
скольку их это не интересовало, судоходные компании не обращали вни-
мания на возврат порожних контейнеров.

Кроме того, в американских портах катастрофически не хватало рабо-
чей силы. И дело было не только в доках и складах. Из-за пограничных
ограничений также частично приостановлена работа таможни.

Дефицит контейнеров привел к росту цен на транспортировку одного
контейнера. По последним данным индекса WCI Drewry на 16 сентября
2021 года индекс находился на отметке 10375 долларов. На 24 марта 2022
года она находиться на отметке 8470 долларов [3].

Консультант судоходной отрасли Alphaliner говорит, что перевозчики
могут получить 0,66 доллара за 40-футовый контейнер за морскую милю
из Шанхая в Лос-Анджелес по сравнению с менее чем 0,10 доллара на об-
ратном пути. Еще более выгодные цены доступны для маршрута из Шан-
хая в Мельбурн (за 0,88 доллара США или из Шанхая в Сантус за 0,75
доллара США).

Есть понимание, что порожние контейнеры нужно доставлять обратно
в Азию, чтобы перевозчики могли продолжать свою деятельность. Торго-
вые маршруты из Азии в США стали настолько прибыльными, что пере-
возчики даже не ждут груза, чтобы отправить контейнеры обратно в Азию,
особенно когда в порту нет груза.

В связи с сообщениями о растущих заторах и нехватке контейнеров в
крупных портах Китая, китайские официальные лица призывают к сотруд-
ничеству, чтобы получить больше контейнеров и снизить тарифы на до-
ставку. Недавно они призвали порты и судоходные ассоциации сотрудни-
чать с международными перевозчиками для решения проблемы нехватки
контейнеров. Выступая на конференции, организованной Министерством
транспорта, китайские официальные лица заявили, что Китайская ассоциа-
ция портов и гаваней (CPHA) и Китайская ассоциация судовладельцев
(CSA) должны сократить нехватку контейнеров, критически важную для
внешней торговли. В министерстве признали, что нехватке контейнеров
способствовало оживление бизнеса, начавшееся в прошлом году. Однако



625

они также назвали медленное возвращение контейнеров из Северной Аме-
рики в Азию одной из причин их нынешнего дефицита в Китае [4].

Таким образом, дефицит контейнеров является одной из важнейших
проблем современной мировой экономики. Глобальной цепи поставок
нанесён огромный ущерб, из-за чего возникает нехватка потребительских
товаров. На сегодняшний день правительства разных стран предпринима-
ют меры для развития текущего положения. Но ситуация с контейнерным
кризисом не улучшается. Согласно прогнозам, ставка грузоперевозок
останется такой же высокой в течение нескольких лет. Это время станет
тяжёлым как для стран, потребителей, так и мировой экономики в целом.
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Логистические цепи непрерывно усложняются и развиваются, это при-
водит к тому, что взаимодействие между участниками процесса утрачива-


