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Аннотация
Альянсы	—	новая	форма	объединений	контейнерных	линий	и	ключевой	элемент	
в	 современной	 системе	 морских	 перевозок.	 Настоящая	 статья	 дает	 общее	 пред-
ставление	об	альянсах.	На	основании	публикаций	в	иностранных	изданиях	оце-
ниваются	факторы,	влияющие	на	возможность	и	успешность	участия	судоходной	
компании	в	объединении.	Результаты	исследований	и	практический	опыт	позво-
ляют	авторам	дать	собственную	оценку	этому	явлению.	По	мнению	авторов,	рынок	
линейных	контейнерных	перевозок	фактически	монополизирован	узким	кругом	
хозяйствующих	субъектов,	тесно	связанных	с	крупнейшими	глобальными	компа-
ниями	и	финансово-промышленными	группами.	Международное	регулирование	
деятельности	объединений	заменено	контролем	со	стороны	уполномоченных	ор-
ганов	 власти	нескольких	 стран,	 что	позволяет	поддерживать	 внешнеэкономиче-
скую	деятельность	одних,	ограничивать	свободное	движение	товаров	и	применять	
санкции	в	отношении	других	потребителей	услуг.	Альянсы	линейных	перевозчи-
ков	оказывают	значительное	влияние	на	внешнюю	торговлю	Российской	Федера-
ции.	Авторы	считают,	что	работа	альянсов	должна	быть	предметом	постоянного	
изучения	и	контроля	со	стороны	уполномоченных	органов	власти	Российской	Фе-
дерации.	Национальное	регулирование	линейного	судоходства	должно	эффектив-
но	обеспечивать	доступ	российских	компаний	на	внешнеторговые	рынки.	С	учетом	
масштаба	деятельности,	комбинирования	новых	и	традиционных	технологий,	за-
щита	национальных	интересов	тесно	связана	с	международными	инициативами,	
направленными	 на	 исключение	 злоупотреблений	 доминирующим	 положением	
участниками	альянсов.	
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Abstract
Alliances	are	a	key	element	of	modern	liner	shipping.	This	article	introduces	alliances	as	
a	new	form	of	consolidation	of	container	lines	and	offers	general	information	about	their	
activity.	The	authors	examined	numerous	reliable	sources	to	evaluate	different	factors	
which	influence	the	results	of	shipping	lines'	participation	in	global	alliances.	The	authors	
offer	 their	appraisal	of	 alliances	based	on	 research	as	well	 as	 their	own	experience	 in	
shipping.	They	consider	the	liner	market	as	an	oligopoly	of	a	few	companies,	which	are	
closely	intertwined	with	the	world’s	largest	corporations	and	where	international	law	has	
been	substituted	with	a	control	by	regulators	from	some	of	the	most	powerful	countries	
in	the	liner	trade.	This	system	allows	the	business	of	some	customers	to	be	protected,	
while	applying	 limitations	on	others.	Undoubtedly,	 the	alliances	have	an	 influence	on	
Russian	 foreign	 trade.	 In	 summary,	 the	 authors	 believe	 that	 the	 Russian	 authorities	
should	carefully	investigate	and	control	the	service	of	global	carriers	and	alliances.	The	
chief	aim	of	effective	control	 is	 the	 free	participation	of	Russian	companies	 in	 foreign	
trade,	which	is	not	possible	without	due	support	of	maritime	transport.	The	alliances	are	
truly	global	entities.	They	combine	both	traditional	and	new	methods,	including	cutting-
edge	capabilities	of	information	and	digital	technologies.	To	prevent	a	negative	influence	
of	the	oligopoly,	a	new	international	initiative	to	regulate	the	alliances	as	was	done	with	
shipping	conferences	is	highly	welcomed	by	the	authors.
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Введение

Б олее 150 лет морское линейное судоходство было 
судоходством конференциальным. Линейная кон-
ференция — группа, состоящая из двух или более 

морских линейных перевозчиков, которые предоставля-
ют услуги на определенном направлении, в обусловлен-
ных географических границах, на основании единого или 
общего тарифа [1, c. 5]. Конференции как объединения 
картельного типа всегда контролировались антимоно-
польными органами. 

С 1983 г. деятельность конференций регулируется 
Конвенцией ООН о Кодексе поведения линейных кон-
ференций. Кодекс является нормативным актом с чет-
ко определенными положительными целями. К ним от-
носятся упорядоченное расширение мировой морской 
торговли, развитие регулярных и эффективных линейных 
услуг, соответствующих потребностям торговли, обеспе-
чение равновесия интересов всех сторон. 

С 1998 г. начался стремительный процесс разрушения 
конференциальной системы. Конференции критиковали 
как грузоотправители (по американской терминологии), 
так и антимонопольные органы ведущих морских госу-
дарств. К 2008 г. конференции практически повсеместно 
были заменены альянсами морских линейных контейнер-
ных перевозчиков. 

Казалось, что дискуссия антимонопольных органов 
и морских линейных перевозчиков о регулировании объ-
единений утратила актуальность в связи с прекращением 
деятельности конференций. Альянсы изначально позицио-
нировались как «технические» соглашения, не имеющие 
отношения к тарифам. Однако в начале 2010-х гг. антимо-
нопольные органы обратили внимание на то, что в резуль-
тате продолжающихся поглощений процесс консолидации 
на рынке морских линейных перевозок достиг максимума. 
Возникла угроза запрещенных согласованных действий 
крупнейших контейнерных перевозчиков. Компании, объ-
единенные в альянсы, злоупотребляли или могли злоупо-
треблять своим доминирующим положением. 

Начатое ФАС России в 2013 г. расследование в отно-
шении нескольких иностранных контейнерных перевоз-
чиков (Дело № 1-11-313/00-22-13) совпало по времени 
с расследованиями антимонопольных органов ЕС, США, 
КНР и ряда других стран. В 2015 г. журнал «Морской 
флот» опубликовал статью А. П. Тенишева и М. А. Хаму-
кова «Картели в линейном судоходстве: эволюция или 
трансформация?» [3]. В статье был сформулирован ряд 
вопросов о взаимосвязи конференций и альянсов, не-
обходимости, возможности и способах регулирования 
деятельности объединений морских линейных пере-
возчиков. Актуальность проблемы была вновь отмечена 
в 2019 г. в работе группы авторов «Антимонопольное ре-
гулирование в цифровую эпоху» [4, c.169—172]. 

Информация и материалы для исследования

Среди материалов об альянсах, прежде всего, следует 
отметить Закон о судоходстве США 1998 г. (ОСРА). По-
дробно Закон ОСРА был рассмотрен в статье И. А. Руси-
нова, И. А. Гавриловой, А. Г. Нелогова [5]. Помимо Закона 
ОСРА необходимо выделить публикации Федеральной 
морской комиссии США (Federal Maritime Commission, 
далее — ФМК) “The Impact of the Ocean Shipping Reform 
Act of 1998” [2] и “Repeal of the Liner Conference Exemp-
tion from European Union Competition Law” [6], а также 
доклад ОЭСР “The Impact of Alliances in Container Ship-
ping” [16]. 

Закон ОСРА и указанные исследования ФМК следует 
считать отправной точкой для исследования альянсов 
линейных перевозчиков. Основной тезис ФМК заклю-
чается в том, что «упадок традиционной системы кон-
ференции и появление соглашений о совместном об-
служивании — главные признаки эпохи OСРА» [6, c. 3]. 
По мнению комиссии, перевозчики обратились к этой 
форме соглашений, чтобы «достигнуть существенного 
увеличения эффективности использования флота и рас-
ширить свое присутствие в глобальном масштабе» [6, 
c. 3]. 

Большая часть иностранных исследователей рассма-
тривают альянсы преимущественно в этом направле-
нии. Авторы ознакомились с несколькими публикация-
ми в авторитетных иностранных изданиях, в том числе 
М. Золло, Дж. Ройер, Х. Сингх “Inter organizational rou-
tines and performance in strategic alliances” [7], С. Вайт, 
C. Лю “Distinguishing costs of cooperation and control in 
alliances” [8], Е. С. Ли, Д. В. Сонг “Knowledge manage-
ment for maritime logistics. Value: discussing conceptual 
issues” [9] и “The effect of shipping knowledge and ab-
sorptive capacity on organizational innovation and logis-
tics value” [10]. 

Полезной информацией для оценки состояния рынка 
являются аналитические материалы ежегодного «Обзора 
морского транспорта», публикуемого ЮНКТАД [11]. Не-
обходимые знания о линейном судоходстве дают клас-
сические работы Л. Кэнделла [21, 22], Дж. Букли [15], 
М. Стопфорда [17]. 

Среди советских исследований об объединениях ли-
нейных перевозчиков следует отметить работы В. В. Пе-
тровского [20], Э. Л. Лимонова, В. В. Шутенко, «Коммен-
тарий к Кодексу торгового мореплавания Российской 
Федерации» под ред. д.ю.н. проф. Г. Г. Иванова [19]. 
В последние годы в научных журналах был опублико-
ван цикл статей сотрудников ГУМРФ имени С. О. Мака-
рова — И. А. Русинова, И. А. Гавриловой, А. Г. Нелогова 
[12, 13]. 
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Обсуждение. Оценка факторов, влияющих 
на деятельность альянса

Альянсы морских контейнерных перевозчиков за корот-
кое время стали основным инструментом, который обес-
печил выход на новые рынки и повсеместное доминиро-
вание крупных судоходных компаний. 

ФМК отмечает, что «деятельность альянсов направ-
лена на максимальное использование преимуществ, ко-
торые дает эксплуатационное сотрудничество. При этом 
за компаниями сохраняются все права на проведение 
индивидуальной маркетинговой политики. Участники 
альянсов совместно используют, если это целесообраз-
но, все эксплуатационные активы — суда, контейнеры, 
морские терминалы, оборудование и прочие средства» 
[6, c. 26].

Короткая история альянсов позволяет установить 
момент их появления, что невозможно сделать для ли-
нейных конференций. Д. Пиндер и Б. Слэк в качестве 
первого альянса упоминают соглашение 1991 г. между 
компаниями Sea-Land (США) и Maersk (Дания) [14]. Чаще 
отправной точкой исследователи указывают 1995 г., ког-
да появился Global Alliance, объединивший компании 
OOCL (Гонконг), MOL (Япония), APL (США) и Nedlloyd (Ни-
дерланды). Спустя несколько месяцев было объявлено 
о создании Grand Alliance, включившего P&OCL (Вели-
кобритания), Hapag-Lloyd (ФРГ), NYK (Япония) и NOL 
(Япония), a также Tricon — Hanjin (Республика Ко-
рея), DSR-Senator (ФРГ), Cho Yang (Республика Корея). 
К 1998 г. только три из двадцати крупнейших линей-
ных контейнерных перевозчиков работали вне системы 
альянсов — Evergreen (Тайвань), MSC (Швейцария) и ZIM 
(Израиль). В настоящее время доля альянсов на основ-
ных направлениях контейнерных перевозок достигает 
95% [16, с. 13].

Одной из характерных черт линейного судоходства 
на протяжении всей истории являются слияния и по-
глощения. ФМК приветствовала создание альянсов 
как «здоровой альтернативы» поглощениям: «Ситуация 
в судоходной отрасли быстро меняется и становится 
чрезвычайно сложной. Конкуренция среди судоходных 
компаний усиливается. Потребители требуют все более 
быстрых и разнообразных услуг по предельно низким це-
нам. В результате судоходные компании вынуждены раз-
рабатывать и использовать инновационные технологии 
для гибкого реагирования на запросы клиентов, эффек-
тивной организации перевозки грузов. Чтобы выживать 
в отрасли, судоходные компании активно сотрудничают 
с конкурентами, создавая различные стратегические 
альянсы для снижения рисков и затрат, а также для 
улучшения своих конкурентных преимуществ» [2].

В связи с этим формируется парадигма. Она заклю-
чается в том, что стратегические альянсы позволяют ли-
нейным перевозчикам получить ряд преимуществ — рас-

ширить географические границы рынка услуг (увеличить 
количество портов захода и разнообразить маршруты до-
ставки); уменьшить расходы путем разделения капиталь-
ных вложений с партнерами и снижения управленческих 
рисков; увеличить рыночную долю через эффект эконо-
мии от масштаба; обеспечить эффективный обмен про-
фессиональными знаниями и навыками в рамках совмест-
ной работы. Следуя в этом направлении, иностранные 
исследователи считают, что результат участия в альянсе 
зависит от нескольких следующих переменных. 

1. Координация действий между компаниями — 
участниками альянса: «...стратегический альянс оформ-
лен в виде официального соглашения между компания-
ми-участниками, эффективное управление совместными 
процессами имеет решающее значение...» [15, с. 105]. 
Если партнеры по альянсу хорошо скоординированы, то 
они могут разработать общие коммуникационные плат-
формы, включающие совместные рабочие процедуры, 
общий документооборот, потоковое (интуитивное) об-
учение, что повышает производительность труда и эф-
фективность работы.

2. Подготовленность кадров к решению поставленных 
задач: «Обмен знаниями с партнерами по альянсу может 
быть одним из наиболее важных преимуществ, полу-
чаемых от работы в глобальном стратегическом союзе. 
Судоходные компании могут обмениваться знаниями 
об эксплуатационных навыках или технологиях, включая 
информацию о поставщиках, клиентах, партнерах и де-
ловой среде» [10].

3. Масштаб хозяйственной деятельности, в том чис-
ле количество судов, их технические характеристики, 
прежде всего, контейнерная вместимость. Увеличение 
доходов и сокращение расходов связывают с эффек-
том экономии масштаба. Совместная работа позволяет 
перевозчикам приобретать исключительно дорогостоя-
щие суда и оптимально распределять их на линиях [16, 
с. 20]. Расширение зоны действия и разнообразие услуг 
являются важным стимулом для участия в стратегиче-
ских альянсах. Среди участников альянса определяются 
регио нальные лидеры [17].

4. Значительные капитальные вложения и текущие 
расходы всех компаний — участников альянса. «Затра-
ты могут быть чрезвычайно высокими. Несмотря на бо-
лее высокие доходы, увеличение расходов значительно 
влияет на прибыльность всего бизнеса. Это приводит 
к увеличению финансовой нагрузки на компанию и огра-
ничивает ее в действиях, если нагрузка становится чрез-
мерной» [8].

5. Продолжительность работы альянса оказывает су-
щественное влияние на указанные факторы. «Со време-
нем положительный эффект от координации действий, 
совершенствования знаний и навыков сотрудников ком-
паний будет возрастать. Длительное сотрудничество 
в рамках альянса может смягчить негативное влияние 
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первоначальных затрат и снизить издержки. Взаимное 
доверие, возникающее в результате частых и интенсив-
ных взаимодействий между партнерами, снижает потен-
циальные риски» [7]. 

Позиция иностранных авторов выглядит убедитель-
но, но оставляет без ответа многие вопросы. Может ли 
судоходная компания улучшить рыночное положение 
только за счет участия в стратегическом альянсе? Ка-
сается ли это большинства компаний? Какие компа-
нии могут извлечь наибольшую выгоду, вступив в эти 
альянсы, а какие — нет? Каковы скрытые затраты 
на присоединение и управление в рамках такого альян-
са? Решают ли альянсы проблему чрезмерной консоли-
дации рынка?

Оценив изменение рыночной ситуации за два десятка 
лет, можно сделать вывод, что «техническое» сотрудни-
чество не предотвратило слияния и поглощения. Про-
цесс приостановился лишь тогда, когда, с одной стороны, 
практически не осталось компаний, которые могли бы 
стать серьезным объектом для поглощения, а с другой 
стороны, такие поглощения стали противоречить нацио-
нальным интересам ведущих (для линейного рынка) 
морских стран — США, Великобритании, ЕС, КНР, Тай-
ваня, Японии, Республики Корея и Израиля. Остающиеся 
в единственном числе крупные национальные компании, 
обеспечивающие суверенное право внешней торговли, 
не могут (или не должны) быть объектом поглощения 
иностранным перевозчиком. Если же такое случается, 
то причины следует искать в решениях на уровне прави-
тельств, поскольку в результате поглощения возникают 
новые условия для стран в целом. 

На долю Российской Федерации приходится около 
2,5% мирового рынка морских линейных контейнерных 
перевозок [11]. Слияния и поглощения привели к крити-
ческому уменьшению числа иностранных контейнерных 
перевозчиков, появлению олигополии. Результатом по-
глощений также стало сокращение квалифицированных 
рабочих мест в агентских и транспортно-экспедицион-
ных компаниях. Отсутствие отечественных специалистов 
уровня постановщиков задач и лиц, принимающих реше-
ния, хотя бы в региональном масштабе, является суще-
ственной угрозой для транспортной отрасли и внешней 
торговли России. Всеобъемлющее, трансграничное раз-
витие цифровых технологий, контролируемое крупней-
шими компаниями, преумножает риски. 

Часто альянсы рассматриваются как самостоятельное 
и заведомо позитивное явление, не связанное с преды-
дущей историей объединений линейных перевозчиков. 
Вместе с тем несложно заметить, что эти объединения 
имеют одинаковые цели — создание и развитие конку-
рентных преимуществ для их участников. Разница лишь 
в способах достижения. 

Международное право как основа работы, открытые 
тарифы и принцип общественного перевозчика, то есть 

равные права для любого из потребителей, были харак-
терны для конференций после принятия Кодекса. Для 
альянсов это не имеет никакого значения. В современ-
ном линейном судоходстве преобладают индивидуаль-
ные соглашения (сервисные контракты), заключаемые 
между перевозчиками и клиентами. Наличие и содер-
жание таких «конфиденциальных» соглашений известны 
регуляторам «морских» стран, что позволяет еще более 
эффективно проводить государственную политику в об-
ласти линейного судоходства. 

Основной задачей современного рынка морских ли-
нейных перевозок является обслуживание крупнейших 
глобальных компаний. Альянсы являются своеобразным 
закрытым клубом, вступление в который требует опре-
деленного статуса и материального положения. Вну-
три альянсов допускается ограниченная конкуренция 
во второстепенных сегментах, которая не нарушает об-
щего порядка. Допускается «контролируемая» ротация 
ключевых клиентов, не подрывающая рыночные позиции 
альянса и его отдельных участников. 

Альянсы не являются одинаково полезными для 
каждой из компаний. Действительно, несколько пере-
возчиков, оказывающих услуги на определенном про-
дуктовом рынке и в пределах географических границ, 
не создадут альянсы одновременно. Часть из них на-
чинают объединение первыми, имея четко определен-
ные цели, программу действий и необходимые ресурсы. 
Другая часть имеет ограниченные, но еще достаточные 
возможности для объединения. Остальные вынуждены 
объединяться по остаточному принципу только для вы-
живания. 

Когда наиболее мощный альянс готов к очередно-
му этапу технической и технологической конкуренции, 
он принуждает остальных участвовать в «прогрессе», 
но для последних изменения обходятся существенно 
дороже. 

Слияния и поглощения компаний неоднократно при-
водили к роспуску старых и формированию новых альян-
сов. Поглощение компании, входящей в другой альянс, 
создает значительные сложности для этого альянса. 
Участники такого альянса вынуждены перестраивать 
сервис с учетом собственных потерь и приобретений кон-
курентов. 

Требования ключевых клиентов приводят к тому, что 
даже самая крупная линейная компания не имеет воз-
можности оказывать адекватный сервис только соб-
ственными силами. Альянсы перестали быть формой ко-
операции, имеющей целью оптимизацию операций. Они 
стали обязательным условием для работы. «Техниче-
ские» условия определяют результаты работы компании. 
Они оказывают более значительное влияние на доходы 
и расходы, чем согласованная тарифная политика.

Стандартные условия, заключающиеся в одинаковых 
технических и технологических решениях, исключили 
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конкуренцию, построенную на качестве услуг. Компании 
со стандартными судами, потребляющими стандартное 
сырье, и использующие стандартные процедуры, спо-
собны выдавать только стандартный продукт, то есть 
одинаковый результат. Стандартная аналитическая 
информация приводит к появлению ожидаемых реше-
ний. Стандартные процессы укладываются в схожие ИT-
технологии. Это принципиально соответствует требова-
ниям глобальных компаний и адаптировано к требовани-
ям регуляторов. Право определять стандарты и есть суть 
данной «монополии».

Поэтому альянс является современной формой моно-
польного объединения, «новым картелем» в области 
морских линейных перевозок. Любой глобальный пере-
возчик существует не как отдельное явление, а в свя-
зи с грузовой базой, то есть в абсолютной зависимости 
от еще более крупных участников мирового рынка. 

Сложно говорить о будущем альянсов. Для объеди-
нений принципиально важное значение имеет стабиль-
ность глобального рынка. Серьезные потрясения, напри-
мер, полная или частичная фрагментация глобального 
рынка, приведут к разрушению альянсов, поскольку 
региональные рынки не нуждаются в столь масштабной 
консолидации. 

Выводы

Альянсы являются современной формой монопольного 
объединения морских линейных перевозчиков. Наравне 
с сервисными контрактами они стали ключевым элемен-
том в работе контейнерных линий. Системный подход 
в оценке работы альянсов возвращает нас к линейным 
конференциям. Альянсы не являются простой транс-
формацией конференций. Они позволяют более эффек-
тивно удовлетворять потребности глобального рынка, 
учитывая интересы крупнейших компаний и исключив 
понятие общественного перевозчика. Вопреки первона-
чальной декларации о «здоровой альтернативе слияни-
ям и поглощениям», с появлением альянсов количество 
значимых в мировом масштабе глобальных контейнер-
ных операторов сократилось с двух десятков до семи, 
объединенных в три альянса.

Технические условия оказывают большее влияние 
на результаты компаний, чем фрахтовая политика (тари-
фы). Новые технологии в сфере линейных перевозок на-
столько дороги, что в мире существует лишь несколько 
судоходных предприятий, которые способны их опла-
чивать. За ними стоят заинтересованные государства 
и крупнейшие финансово-промышленные группы. Нераз-
рывная связь глобальной торговли и альянсов влечет ри-
ски для «самостоятельных» судоходных компаний и по-
требителей их услуг.

Решающее значение в деятельности альянсов имеет 
нормативно-правовая база, в основе которой законода-

тельство США. Не менее важная роль отведена инфор-
мации. К ней относится информация:

 ■ о грузах, в объеме таможенной Декларации на то-
вары, включая наименование продавца, покупателя, 
номенклатуру, количество и массу товаров, коды ТН 
ВЭД, условия поставки, стоимость товара; 

 ■ о сервисных контрактах, включая информацию о сто-
ронах контракта, условиях перевозки, в том числе со-
гласованных ставках фрахта, условиях их применения 
и изменения, общем количестве контейнеров за пери-
од, минимальном количестве для единовременной от-
правки, обязательном для обеих или одной из сторон, 
прочие условия, отличные от заявленных в коносамен-
те, др.; 

 ■ о конкретной перевозке (коносаментной партии), 
включая грузоотправителя, получателя, стороны до-
говора морской перевозки (перевозчика и держателя 
сервисного контракта), информацию о грузе, в объ-
еме, указанном в коносаменте; 

 ■ о линейном сервисе, включая информацию о количе-
стве контейнеров и судов, контейнерной вместимости, 
фактической загрузке судов и фактическом транзит-
ном времени и т. д. 
Массивы данных сложно представить, так как они 

охватывают более 150 млн контейнеров, отгружаемых 
через порты всех стран ежегодно. Тем не менее систе-
ма альянсов не может работать без полной информа-
ции. Ни одно из судоходных предприятий не способно 
самостоятельно собрать информацию, что предопреде-
ляет их зависимость от компаний, предоставляющих та-
кие услуги, а также связывает базы данных глобальных 
предприятий между собой и с контролирующими орга-
нами. 

Деятельность альянсов оказывает значительное вли-
яние на российскую внешнюю торговлю. В связи с этим 
создание системы национального и международного 
контроля альянсов является задачей, от правильного ре-
шения которой зависит благополучие общества. Осново-
полагающие принципы Кодекса и Руководства [18] могут 
стать отправной точкой для поиска решения. Следует 
определить цели, оценить собственные возможности, 
найти единомышленников, заинтересованных в свобод-
ном развитии линейного судоходства, думать реали-
стично, действовать последовательно и прагматично. 
К этому необходимо добавить постоянное изучение 
иностранного опыта в области линейного судоходства, 
следует cформировать информационную базу, создать 
аналитический центр для оценки полученной информа-
ции, развивать инструменты контроля за деятельностью 
иностранных перевозчиков в Российской Федерации. 
В результате это создаст благоприятные условия для 
восстановления и эффективной работы национального 
перевозчика, что коренным образом изменит ситуацию 
в транспортном обеспечении внешней торговли.     
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