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集装箱航运专题                                                 2025 年 2 月 5 日 

 

【银河专题】2025 年班轮联盟洗牌重组，对集运市

场影响几何？ 

 

2025 年起，随着主流船司经营战略发展的变化，全球班轮联盟再次进行了洗牌重组，

MSK 选择与 HPL 达成新合作伙伴关系，成立双子星联盟；HPL 离开 THE 联盟后，剩下的

成员选择继续合作成立 PA 联盟，并与 MSC 在亚欧航线上进行共舱联营；OA 联盟则选

择到期续约，维持原有的合作关系。由此，全球班轮市场由原来的“三足鼎立”转变为

“四分天下”。 

联盟重组后，作为全球运力排名第一的 MSC 在欧线加深了与 PA 联盟的合作，在美

线保留并加深了与ZIM的共舱。双子星联盟以提高准班率为目标，对亚欧航线进行优化，

形成轴辐式枢纽海运网络，其余主流船司均根据自身经营策略，优化各自航线，例如 OA

联盟重启 FAL7 航线扩充直航网络。联盟重组后，一方面，受联盟集中度降低的影响，未

来集运市场的定价竞争或将加剧；另一方面，2025 年双子星联盟的轴辐式网络有望实现

更低的成本，可能在供应过剩时拉低成本中枢，考虑不同联盟的服务差异化进一步体现，

重组后联盟间价差可能进一步拉大。 

本文通过系统梳理班轮联盟的发展历史进程和新联盟运营格局和特点，分析了其对

集运市场可能产生的影响。 

风险提示：班轮船司价格战、重组初期船期调配紊乱风险、关税加征节奏和力度的

不确定性、船舶拆解节奏的不确定性 
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一、 航运联盟历史发展进程 

1.1班轮联盟形成背景 

随着经济全球化的深入发展，国际贸易量迅猛增加，亚洲市场的崛起更是为海运业

带来的快速增长的运输需求。在此背景下，全球产业链进行重组并购为海运业带来了新

的发展机遇，原材料与成品的跨国运输需求不断推动海运业的发展。当前，全球海上运

输承接了近 80%的全球贸易运输量，这与海运具有成本低廉、运输能力较强、环保程度

较高等优势密不可分。而班轮运输作为海运业中的重要组成部分，因其“定港、定线、

定期、定费率”等特殊的运输优势，为全球贸易和经济发展提供了重要的支撑。 

行业的发展必然伴随着激烈的竞争，随着海运业的蓬勃发展，班轮船司之间的竞争

不可避免。为了提高自身竞争力，各班轮船司采取签订大型集装箱船订单、扩大市场运

力份额等方式形成规模效益，并不断通过改变经营策略提高效益，但随着集装箱船舶大

型化发展迅速、新船下水的不断增多，市场逐渐陷入运力过剩的局面，海运费率的不断

下跌，导致部分班轮企业面临困境。混乱惨淡的市场使得航运企业的经营者们意识到合

作的重要性，航运联盟应运而生。 

1.2班轮联盟的演化路径 

集装箱班轮运输市场作为一个跨国经营行业，在过去的几十年里经历了多次洗牌，

主流船司为了谋求生存与发展，同行之间重组与合并已经成为了集装箱班轮运输行业发

展的主流，主流船司相继成立新的航运联盟来应对多变的市场环境，过去三十年里，航

运联盟分分合合，历经多轮重组合并，主要可划分为以下 4 个阶段： 

第一阶段：初步成长期，时间跨度为 1994-2002 年。1994 年 9 月，总统、渣华、东

方海外、大阪三井和马来西亚国际等 5 家成立了第一家名为全球联盟(Global Alliance)的

班轮联盟；此后，又出现了由马土基和海陆组成的马士基海陆联盟；由赫伯罗特、东方

海皇、铁行箱运、日本邮船组成的伟大联盟；以及由川崎汽船、中远集运、阳明海运组

成的 CKY 联盟和韩进、德国胜利、朝阳商船组成的联合联盟。各大联盟在运行了一段时

间后，部分船司走出了更远的一步——兼并重组，1998 年，美国总统轮船、现代商船、

商船三井一起成立了新世界联盟。全球联盟成员东方海外和马来西亚国际航运连同赫伯
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罗特，日本邮船和铁行渣华共同加入改组后的伟大联盟，韩进海运、德国胜利、朝阳商

船和阿拉伯联合酋长国航运 4 家组成了联合联盟（2001 年早些时候朝阳商船退出，联合

联盟仅剩 3 家成员），CKY 联盟在这一阶段选择继续合作。 

第二阶段：行业博弈期，时间跨度为 2002 年-2012 年。随着全球经济形势的变化发

展，中远集运、川崎汽船、阳明海运、韩进海运和德国胜利于 2002 年共同组建了 CKYH

联盟，但随后德国胜利被韩进海运收购，联盟成员固定为 4 家公司。2008 年，金融危机

发生后航运市场也受到了极大的冲击，2011 年 11 月，MSK 率先推出“天天马士基”来

提升海运服务质量，其余航运企业为提升自身市场竞争力，相互联手组建航运联盟，达

飞和地中海组建地达联盟，同年，伟大联盟成员马来西亚国际航运退出了集运市场，原

新世界联盟和剩余的伟大联盟的成员重组合并为 G6 联盟。 

第三阶段：抱团取暖期，时间跨度为 2012-2017 年。金融危机过后，海运贸易陷入

低迷，集运市场面临供需失衡的困境，为应对这一问题，班轮船司再次选择兼并重组，

2013 年 6 月，马士基、达飞、地中海共同筹建 P3 联盟，并对经营策略进行创新转变，

专注于提升服务水平，但在一年后由于涉及垄断被中国商务部一纸叫停。随后 MSK 与

MSC 于 2014 年签订为期 10 年的合作协议，即 2M 联盟，约定在亚欧航线上共享船舶资

源。同年，长荣海运选择加入 CKYH 联盟，原联盟名称变更为 CKYHE 联盟，联盟的合作

有效期截至 2017 年年初。与此同时，2014 年 9 月，CMA CGM 与中海集运、阿拉巴联合

航运达成协议组建了 O3 联盟，合作期限截至 2016 年底。 

第四阶段：合作共赢期，时间跨度为 2017-2025 年。这一阶段，2M 联盟继续携手合

作，O3 联盟与 CKYHE 联盟兼并重组为 OA 联盟（2017 年）主要成员为 CMA CGM、COSCO、

EMC、OOCL，2017 年，THE 联盟由 HPL、ONE、YML 这三家公司率先成立，2020 年 4

月,HMM 选择加入该联盟，该联盟覆盖全球主要贸易航线，在亚欧和跨太平洋航线上表

现突出。 

图 1：全球班轮联盟发展历程 
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数据来源：公开资料整理、银河期货 

1.3新联盟更替原因分析 

从以上班轮联盟的各个发展阶段可以看到，联盟的发展经历了不同逻辑的演变。

2012 年之前，联盟正处于发展的初期阶段，班轮船司争相扩大自身航线覆盖面和订造主

干航线船型，进行了大规模运力扩张。但随后 2008 年爆发金融危机，市场环境恶劣，

全球贸易处于持续低迷期，为了谋求生存，班轮公司选择与同行合作共赢，争相成立班

轮联盟。第三阶段航运联盟合并重组的背景是 MSK 推出的“天天马士基”新服务。2011

年 10 月，“天天马士基”于亚欧航线正式实行，MSK 为提高市场竞争力，将原本的周

度发运改为了日度发运并向货主承诺延误并赔付，与此同时，MSK 向韩国大宇造船订造

了 20 艘 3E 级集装箱船，大幅提升了市场占有率。为应对 MSK 这一新举措，业内其他船

司纷纷效仿协作，船司之间不断签订舱位互换，船期密度大幅提高，新世界联盟和伟大

联盟就是在 2011 年合并成立为 G6 联盟，并在东西向航线上展开频繁合作。第四阶段联

盟的原因与集运业的合并重组有关，原有的部分航运联盟解体并重新组合逐渐形成新的

航运联盟。 

而 2025 年新联盟重组的背景是 2M 联盟的 MSK 与 MSC 宣布 10 年之约到期不续，

主要原因为两家船司的发展经营战略不同，MSK 寻求成为端到端的物流供应商，努力发

展全程物流业务，并于 2021 年通过收购美国航空货运运营商 Senator 和亚洲物流服务提

供商利丰物流等，不断向物流领域扩张，从而为客户提供更优质的一站式物流服务。而
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MSC 则希望继续扩大其海运端的业务规模，近年来 MSC 专注于扩大班轮船队规模，通

过大力收购和订造船舶来强化自身在地中海和亚欧航线上的运力覆盖。截至 2024年底，

MSC自有运力和租赁运力合计近 640万 TEU，占全球集装箱船舶总运力的比例为 20.3%，

在主要班轮公司中排名首位，发展战略差异导致两大航运巨头决定在联盟协议到期后不

再继续合作。 

另外，班轮联盟还受到欧盟严格的反垄断监管调查机制的约束，由于欧盟监管要求

班轮联盟的运力的航线市场份额不得超过 30%，而近年来 MSC 较为激进的扩张运力的

策略使得其成为全球运力最大的班轮公司，根据 Alphaliner 最新统计数据显示，MSC 的

运力市占率高达 20.2%，远超排在第二的 MSK 的 14.1%，两者运力之和在市场上占有率

已经高达 34%，且 MSC 仍在订购新船，若未来新船交付，联盟的航运运力份额只会超过

现今，届时将会触发欧盟的反垄断调查机制而被迫叫停。在此背景下，2M 联盟选择分

手寻求新的合作伙伴。 

图 2：全球班轮联盟运力排名 

 

数据来源：Alphaliner、银河期货 

图 3：旧联盟市场份额情况 
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数据来源：公开资料整理、Alphaliner、银河期货 

二、2025 年新联盟运营格局和特点 

2.1新联盟由“三足鼎立”转变为“四分天下” 

双子星联盟：（MSK 和 HPL） 

MSK 与 HPL 携手共同组建双子星联盟，主因两家班轮公司相同的发展战略和愿景。

双子星成立愿景最为显著的是计划提高准班率至 90%，在近年来供应链事件频发的情况

下，船舶班期不断延误或调整，准班率也随之降低，因此双方计划将船舶的准班率提升

回疫情前的水平。具体来看，2025 年 2 月开始，双子星在亚欧航线上采用轴辐式航线网

络，通过建立核心枢纽节点“轴”和辐射节点“辐”的交互关系，来优化整个网络的运

行效率和资源分类，并在该区域选择精简挂靠港，减少对非核心枢纽的依赖。其实早在

1984 年 MSK 就已率先使用在美东至中东航线，降低运输费用的同时也能提高货物运输

的效率。现今，MSK 再次在远东至欧洲航线上启用轴辐式航线网络运行运输，缩短主干

航线运输时间的同时，借助前期投资的 APTM 枢纽码头转运优势，提高船舶的准班率。

另外，考虑环保新规不断趋严的背景下，MSK 与 HPL 制定业内最高的脱碳目标，而新网

络的优化提供了更为节能减排的方案，能在 2025 年减少海上运输的碳排放量。 

PA 联盟：（ONE、HMM、YML） 

HPL 离开 THE 联盟后，ONE、阳明与 HMM 决定继续深化合作共同组建 PA 联盟，联

盟协议将于 2025 年 2 月开始生效，此次协议为期 5 年，合作覆盖东西向的主要航线，

包括亚洲至北欧、地中海、北美东西两岸等航线。 

MSC：单独运营（与 PA 联盟有共舱协议，主要集中在欧地航线） 

地中海航运与马士基在 2M 联盟中合作了 10 年，将于 2025 年 2 月 1 日截止。未来

MSC 的新网络将重点覆盖东西向的主要航线，特别是从亚洲到北美和欧洲的货运需求。

联盟名称 成立时间 到期时间 联盟成员
联盟总运

力
运力全球占比

（%）
2M联盟 2015年1月 2025年1月 MSK、MSC 1077.4 34.93%

海洋联盟 2017年4月 2027年4月
COSCO、

OOCL、CMA
CGM、EMC

895.7 29.04%

THE联盟 2017年4月 2025年1月
HPL、HMM、
ONE、YML

591.1 19.16%
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MSC 离开 2M 联盟后，选择与 PA 联盟达成共舱协议，主要涉及亚洲至欧地的 9 条航线，

其中在亚欧航线上，华东-西北欧航线上 MSC 与 PA 联盟共同经营 LION/FE5、SWAN/FE6、

CONDOR/FE3、SILK/FE4、GRIFFIN/FP2 这 5 条航线，根据目前 2-3 月船司的船舶部署情

况，SWAN（FE6）和 LION(FE5)这两条航线由 MSC 主导，剩余三条航线偏向于 PA 联盟主

导。 

图 4：MSC 与 PA 联盟共舱航线(过苏伊士运河航线) 

 

数据来源：船司官网、银河期货 

OA 联盟：（COSCO、CMA CGM、OOCL、EMC） 

OA 联盟则决定在 2025 年后继续合作，主因为应对全球航运市场的变化以及维持市

场的领先地位。继 2M 联盟解体后，OA 联盟将接替其位置成为全球最大的班轮联盟。在

OA 联盟最新发布的 DAY9 产品中，联盟宣布将共同运营 41+3 条联盟外的大西洋航线，

运力规模高达 500 万 TEU，其中，远东—西北欧航线上共部署 7 条航线约 88 组直达港

到港服务，较 2024 年发布的 DAY8 产品新增 1 条名为 AEU7 的航线。此外，考虑目前红

海危机仍在持续，主流船司将绕航好望角和复航苏伊士的情形均考虑进未来的航线部署

中。 

2.2双子星轴辐式网络旨在提升准班率，其他船司直航服务范围扩大 

双子星联盟亚欧航线优化采用轴辐式网络，船舶准班率有望提高。2025 年 2 月起，

MSK 与 HPL 将亚欧航线优化为轴辐式航线网络，选取重要的枢纽港之间作为干线，支线

港与枢纽港之间为支线，考虑支线港之间货运流量较少，通过枢纽港将货物中转到干线

航线运输，以实现相互之间的运输联结，同时减少每条航线的挂靠港数量来提升服务的

可靠性、覆盖范围和速度，并以此来简化海运网络的复杂性。双子星枢纽港模式明显减

少了主干线的挂靠港数量，根据 2025 年前后 MSK 亚欧航线的主干航线的挂靠港数量进

行对比，亚欧航线 7 条主干航线的挂靠港数量仅为 43 个，远远少于 8 条就航线的 80 个

航线名称 具体挂靠港
LION(FE5) 青岛-釜山-宁波-上海-盐田-新加披-锡尼什港-安特卫普-汉堡-鹿特丹

SWAN(FE6) 宁波-上海-厦门-新加披-勒阿弗尔-鹿特丹-哥德堡-奥胡斯
GRIFFIN(FP2) 东京-神户-上海-宁波-盐田-新加坡-丹吉尔-南安普顿-安特卫普

CONDOR(FE3) 青岛-釜山-上海-厦门-新加披-阿尔赫西拉斯港-鹿特丹-汉堡
SILK(FE4) 上海-宁波-高雄-盐田-头顿-新加披-达米埃塔港-鹿特丹-汉堡-勒阿弗尔
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挂靠港，主干线上平均每条航线少挂靠 4 个港口。 

此外，双子星联盟的主干航线上以配备大型集装箱船为主，主要挂靠运量大、地理

位置优越的枢纽港，例如 MSK 宣布在亚欧航线上取消对于费利克斯托港的挂靠，转而选

择挂靠伦敦门户港，主因经过 MSK 与 HPL 经过考察，认为伦敦门户港比费利克斯托港

更能为英国的客户提供优质服务。 

图 5：双子星联盟轴辐式网络——亚欧新航线（过苏伊士运河） 

 

数据来源：船司官网、银河期货 

图 6：双子星联盟轴辐式网络——亚欧新航线（过好望角） 

 

数据来源：船司官网、银河期货 
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MSC 选择了更广泛的港口网络和更高频次的航次安排，亚洲、欧洲和美国之间的直

航能力表现突出。主要航线覆盖了亚洲、地中海、北美和跨大西洋市场，尤其在亚洲、

欧洲和美国之间的直航能力上表现突出，其中，MSC 在欧线加深了与 PA 联盟的合作，

在美线保留并加深了与 ZIM 的共舱。 

OA 联盟重新启用 FAL7 航线，扩大直航范围来提升服务水平。在 2025 年 OA 联盟新

发布的 DAY9 航线产品中（预计 2025 年 4 月启航），重新启用了挂靠上海和华南港口的

FAL7/LL3 航线。2024 年由于红海绕航等因素，FAL7/LL3 这条环回航线被优化，航线上的

运力被分散在其他航线上，过去几年 OA 联盟签订了较多的新造船订单，为 OA 联盟选

择重新运营 FAL7 提供前提条件，预计未来将会从其他航线上调配运力或新投放运力来

运营 FAL7 航线。 

PA 联盟跟随优化航线网络，2025 年亚欧共舱航线增至 6 条。在双子星和 OA 联盟

相继调整航线与运力部署的同时，PA 联盟与 MSC 选择合作，并对原有的航线进行优化，

在亚欧航线上，2025 年起，PA 联盟共同运营 6 条航线，较 2024 年新增 2 条航线，但与

MSC 只共同运营 5 条航线，同时新增了部分挂靠港，以此扩大海运网络服务范围，为货

主提供更灵活的选择，提高自身的市场竞争力。 

2.3亚欧主干线挂靠港有所调整，积极应对供应链冲击与挑战 

联盟重组优化航线带来挂靠港变化，积极应对港口拥堵等供应链冲击。在极端天气

多发、部分港口拥堵严重的背景下，船司不断进行运营模式的创新和运营网络的升级。

近年来全球各地区供应链事故多发，港口拥堵事故频发，船舶延误成为常态。考虑船舶

密集挂靠港口会造成巨大的延误甚至造成多米诺骨牌效应，一个港口的延误带来整条航

线班期的推迟，双子星联盟在亚欧航线上采用了轴辐式的航线网络进行优化，减少主干

航线的挂靠港，精简航线的同时，通过投资部分主干航线挂靠的枢纽港，提高枢纽港的

生产作业效率，并借助穿梭船能够灵活调配的特点来运输货物，后续港口拥堵的情况有

望得到改善。 

具体来看，双子星联盟对航线挂靠港的选择做出了区分，仅选取部分核心枢纽港进

行主干航线的挂靠，其中 8 个核心枢纽港为 MSK 和 HPL 直接控股，这便带来了部分港

口的兴起以及部分港口由于 MSK 不再将其作为直航的挂靠点，或将带来内陆腹地货物
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的流失，进而影响港口的经济状况。例如丹戎帕拉帕斯港，作为双子星联盟网络中，中

国南方及东南亚港口穿梭航线的枢纽，亚欧主干航线均挂靠该港，在联盟优化航线后获

得的新的发展机遇，有望提升货运吞吐量进而带动腹地经济的发展。从地理位置来看，

该港占据了全球贸易的关键节点，从作业效率来看，该港的生产效率已经跨入全球高生

产率的梯队，在红海的溢出效应严重扰乱亚洲主要港口的运作机制，但丹戎帕拉帕斯港

并没有发生重大的延误事件；从经营成本来看，与其毗邻的新加坡港尽管周转高效但是

成本较高，相比而言，拥有深水泊位和现代化设施的丹戎帕拉帕斯港成为了双子星联盟

的更优选择。与之相比的其他部分港口，特别是中国地区的港口受到影响较大，新航线

不再挂靠中国的大连、南沙厦门港，而欧洲方面，新联盟将安特卫普、费利克斯托、格

但斯克、锡尼什港划出直挂港口的范围内，此外韩国的釜山和光阳港不再被列为枢纽港

这将会给这些港口的货运吞吐量带来一定的影响。 

图 7 双子星 vs 2M 航线挂靠港对比 

 

数据来源：船司官网、银河期货 

2.4新联盟运力部署结构调整，欧线船队结构进一步大型化 

新联盟欧线运力部署出现分化，双子星亚欧主干航线 1.7 万 TEU 以上的大船运力投

放增多，PA 联盟则减少 8000TEU 以下船舶的投放。从具体的运力分布来看，2025 年之

前，2M 联盟在亚洲至北欧的航线上，1.2-1.7 万 TEU 集装箱船型占总运力近 3 成，1.7 万

TEU 以上的船舶占比超过 7 成；OA 联盟则在亚洲至北欧航线上部署的船型基本为 1.7 万

TEU 以上的船舶，占比超过 9 成；而 THE 联盟的运力部署则较为分散，7 成为 1.7 万 TEU

以上的船舶，1 成左右为 1.2-1.7 万 TEU 的集装箱船舶，1 成左右为 8K-1.2 万 TEU 的集装

箱船舶。2025 年之后，通过统计新联盟的船期表可以看到，双子星联盟在亚欧航线大船

的投入力度增加，1.7 万 TEU 以上的船舶超过 9 成，而 PA 联盟则选择投放 2 成的 1.2-1.7

AE1 上海-盐田-丹戎帕拉帕斯托-鹿特丹-汉堡-伦敦门户
AE2 宁波-上海-丹戎帕拉帕斯托-丹吉尔-威廉港-不来梅哈芬-鹿特丹
AE3 上海-宁波-丹戎帕拉帕斯托-阿尔赫西拉斯-伦敦门户-鹿特丹
AE5 青岛-盐田-丹戎帕拉帕斯托-伦敦门户-不来梅哈芬-汉堡-鹿特丹

AE10 新港-青岛-光阳港-宁波-盐田-丹戎帕拉帕斯托-阿尔赫西拉斯港-不来梅哈芬-格但斯克
AE5 大连-新港-釜山-宁波-上海-丹戎帕拉帕斯托-鹿特丹-不来梅哈芬-哥德堡-奥胡斯

AE55 上海-宁波-厦门-丹戎帕拉帕斯托-费利克斯托-鹿特丹-勒阿弗尔
AE6 宁波-上海-盐田-丹戎帕拉帕斯托-锡尼什-安特卫普-鹿特丹-费利克斯托

AE7
宁波-上海-南沙新港-盐田-丹戎帕拉帕斯托-科伦坡-地中海丹吉尔港-费利克斯托-汉堡港-安特卫普
-伦敦门户港-勒阿弗尔

双子星联盟共舱航线

2M联盟共舱航线
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万 TEU 的集装箱船舶，7 成的 1.7 万 TEU 以上的大船。 

此外，通过对比新旧联盟船期和运力部署，可以看到 OA 联盟仍占据上海-北欧航线

运力的首位但占比出现下降，从旧联盟的 49%下降至新联盟的 42%，而 THE 联盟（新 PA

联盟）随着 HPL 的离开和 MSC 的加入，运力投放出现增多，占比从旧联盟的 14%，转为

新联盟的 30%，其中，MSC 在新旧联盟均部署两条共舱航线和两条自营航线，但新联盟

部署的平均船型相较旧航线更大。 

图 8：2025 年之前亚洲-北欧航线联盟运力分布 

 

数据来源：船司官网、公开资料整理、Clarksons、银河期货 

图 9：2025 年之后亚洲-北欧航线联盟运力分布 

 

数据来源：船司官网、公开资料整理、银河期货 

亚洲-北欧 占比
1.2-1.7万 39.8808 （万TEU） 26.77%
1.7万TEU+ 109.0756 （万TEU） 73.23%
总运力 148.9564 （万TEU）

亚洲-北欧 占比
2126 0.2126 （万TEU） 0.13%

1.2-1.7万 15.925 （万TEU） 9.60%
1.7万TEU+ 149.7182 （万TEU） 90.27%
总运力 165.8558 （万TEU）

亚洲-北欧 占比

8000+TEU以下 3.442 （万TEU） 2.84%
8K-1.2万 17.299 （万TEU） 14.29%
1.2-1.7万 14.8671 （万TEU） 12.28%
1.7万TEU+ 85.4184 （万TEU） 70.58%
总运力 121.0265 （万TEU）

5条航线

2M联盟

Ocean联盟

THE联盟

2025年之前联盟运力分布

5条航线

6条航线

亚洲-北欧 占比
8000TEU以下 1.0818 （万TEU） 1.59%
8K-1.2万 0.8714 （万TEU） 1.28%
1.2-1.7万 1.4993 （万TEU） 2.21%
1.7万TEU+ 64.4014 （万TEU） 94.91%
总运力 67.8539

亚洲-北欧 占比
8K-1.2万 3.2402 （万TEU） 5.81%
1.2-1.7万 13.3474 （万TEU） 23.95%
1.7万TEU+ 39.1518 （万TEU） 70.24%
总运力 55.7394 （万TEU）

2025年之后联盟运力分布
双子星联盟（2-4月中旬的船队运力部署）

PA联盟（2-3月中旬的船队运力部署）

4条航线

5条航线
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图10：旧联盟上海-北欧周均运力分布(%)                  图11：新联盟上海-北欧周均运力分布(%) 

 

数据来源：船司官网、银河期货 

图12：旧联盟上海-北欧周均运力分布（单位：万TEU）      图13：新联盟上海-北欧周均运力分布（单位：万TEU） 

  

数据来源：船司官网、银河期货 
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图14：旧联盟上海-北欧船舶排期                         图15：新联盟上海-北欧船舶排期 

  

数据来源：船司官网、银河期货 

三、新联盟对航运市场的影响分析 

3.1新联盟集中度下降，市场竞争或将加剧 

新联盟相较旧联盟而言集中度出现下降，市场竞争或出现进一步加剧。2025 年开

启，联盟重组降低了市场集中度，通过 HHI（赫芬达尔-赫希曼指数）对新旧联盟进行测

算，可以发现 HHI 已经从旧联盟的 0.27 降低到新联盟的 0.22，其中 HHI 越接近 1，即该

市场中的企业越少，市场占有率越少，市场集中度就越高，当 HHI 越接近于 0，市场集

中度就越低。联盟重组后降低了市场的集中度，有望加剧集运市场的竞争。 

𝐻𝐻𝐼 =∑ (
𝑋𝑖
𝑋
)^2

𝑛

𝑖=1
=∑ 𝑆𝑖

2
𝑛

𝑖=1
 

X 表示市场总规模：𝑋𝑖表示第 i 个企业的规模； 
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𝑆𝑖=
𝑋𝑖

𝑋
表示第 i 个企业的市场占有率；n 表示该产业内的企业数。 

联盟重组打破原有市场格局，OA 联盟占据市场份额榜首。2025 年之前，2M 联盟占

据最大的市场份额，总运力高达 1077 万 TEU，占比超过 30%，但随着 2M 联盟解体，

MSK 与 MSC 分手选择与 HPL 建立合作关系，各联盟的市场运力份额发生了改变，从 2025

年开始，OA 联盟预计在全球市场份额上占据领先地位，达到 29%。根据 Alphaliner 数据

显示，“双子星”仅仅将占有 21.9%的市场份额，而 PA 联盟仅占有 11.6%，MSC 将占有

20.57%。此外 OA 联盟各成员的订单总量高达 228 万 TEU，预计从 2025 年开始交付，后

续 OA 联盟的市场运力份额有望进一步扩大。 

图 16：旧联盟市占率 

 

数据来源：Alphaliner、银河期货 

图 17：新联盟市占率 

 

数据来源：Alphaliner、银河期货 

从东西航线的运力部署总量来看，自 2025 年起，OA 联盟在东西航向为运力最大的

船司名称 船司运力（万TEU） 船司占比 联盟占比
MSC 634.49 20.57%
MSK 442.86 14.36%
ONE 196.47 6.37%
HPL 233.45 7.57%

HMM 90.62 2.94%
YML 70.55 2.29%

CMA CGM 383.98 12.45%
COSCO(包含

OOCL)
334.01

10.83%
EMC 177.71 5.76%

全球总运力 3084.70

2M联盟

THE联盟

OA联盟

34.93%

19.16%

29.04%

船司名称 船司运力（万TEU） 船司占比 联盟占比
MSK 442.86 14.36%
HPL 233.45 7.57%
ONE 196.47 6.37%
HMM 90.62 2.94%
YML 70.55 2.29%

CMA CGM 383.98 12.45%
COSCO(包含

OOCL)
334.01 10.83%

EMC 177.71 5.76%
MSC MSC 634.49 20.57% 20.57%

全球总运力 3084.70

双子星联盟

PA联盟

OA联盟 29.04%

11.59%

21.92%
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联盟。其中，双子星联盟在不考虑绕航情况下的东西航线上共部署 57 条服务航线，300

条集装箱船，共计 340 万 TEU 的运力，考虑绕航情况下的东西航线上共部署了 59 条服

务航线，340 条集装箱船，共计 370 万 TEU 的运力。而 OA 联盟则在东西航线上虽然只

部署了 41 条航线，但在航线上投放了 500 万 TEU 以上的运力规模，PA 联盟在东西航线

上共同运营 28 条航线，远低于其他联盟。 

图18：旧联盟集装箱船队全航线运力分布                       图19：新联盟集装箱船队全航线运力分布 

 

数据来源：Alphaliner、银河期货 

新联盟开启初期船司欧线停航意愿一般，淡季市场竞争或将加剧。从今年春节前后

联盟的停航力度来看，新航线的开启使得联盟的停航意愿较低，通过对比 2023 年春节

与今年春节当周和节后一周的停航占比可以发现，2023 年的停航比例为 31%，但今年仅

为 25%（2024 年因为红海绕航初期受到影响所以不做参考对象），可以看出新联盟春节

期间停航力度较低，考虑 2 月在货量逐渐下行但供给运力依旧充分的背景下，船司现货

报价或将继续下探，若船司不采取空班稳价等其他策略，3-4 月作为集运市场的传统货

量淡季，船司之间运价竞争或将加剧。 

图 20：2023 年上海-北欧春节停航情况 

2M
34%

OA
28%

THE
19%

其他

19%
OA

28%

Gemini
22%
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20%
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11%
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19%
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数据来源：容易船期、银河期货 

图 21：2025 年上海-北欧春节停航情况 

 

数据来源：容易船期、银河期货 

3.2新联盟经营策略变化带来成本差异，联盟间价差或将进一步扩大 

成本方面，双子星联盟的轴辐式网络有望实现更低的成本，从而在供应过剩时可能

拉低成本中枢。叠加不同联盟的服务差异化进一步体现，联盟间价差可能进一步拉大。

具体来看，MSK 与 HPL 组建双子星联盟并对亚欧航线进行优化，通过选取合适的挂靠港

和航线，合理安排船舶并提升控股码头的生产效率，实现了对船舶的精准调配，提升了

船舶的利用率，这种运营策略不仅提升了运输的时效性和可靠性，有望降低单箱运营成

wk1 wk2 wk3 wk4 wk5 wk6 wk7 wk8

MSK(AE5)MSC(ALBATROS) 计划

大连-天津-釜山-宁波-上海-丹戎帕拉帕斯-鹿特丹-不来梅哈芬-哥德堡-奥胡斯-威廉港 实际

MSK(AE6)MSC(LION) 计划

宁波-上海-盐田-丹戎帕拉帕斯-锡尼什-安特卫普-费利克斯托 实际

MSK(AE7)MSC(CONDOR) 计划

宁波-上海-南沙-盐田-丹戎帕拉帕斯-科伦坡-丹吉尔-黄利克斯托-汉堡-安特卫普-伦敦-勒阿弗尔 实际

MSK(AE55)MSC(GRIFFIN) 计划

上海-宁波-厦门-丹戎帕拉帕斯-费利克斯托-勒阿弗尔 实际

CMA(FAL1)COSCO(AEU2)OOCL(LL4)EMC(FAL1) 计划

釜山-宁波-上海-盐田-新加坡-勒阿弗尔-敦刻尔克-汉堡-鹿特丹 实际
CMA(FAL2)COSCO(AEU3)OOCL(LL2)EMC(NE3) 计划
天津-大连-青岛-上海-宁波-新加坡-比雷埃弗斯-鹿特丹-汉堡-安特卫普 实际
CMA(FAL3)COSCO(AEU6)OOCL(LL5)EMC(FAL3) 计划
青岛-宁波-上海-盐田-新加坡-丹吉尔-鹿特丹-南汉普顿-安特卫普-勒阿弗尔 实际
CMA(FAL5)COSCO(AEU1)OOCL(LL1)EMC(NE1) 计划
上海-宁波-厦门-盐田-新加坡-费利克斯托-泽布吕赫-格但斯克-威廉港 实际
CMA(FAL6)COSCO(AEUS)OOCL(LL6)EMC(CEM) 计划
青岛-上海-宁波-台北-盐田-丹戎帕拉帕斯-鹿特丹-费利克斯托-汉堡 实际
CMA(FAL8)COSCO(AEU9)OOCL(LL7)EMC(CES) 计划
天津-宁波-上海-盐田-新加坡-科伦坡-比雷埃弗斯-安特卫普-汉堡-鹿特丹 实际

HPL(FE2)ONE(FE2)YML(FE2)HMM(FE2) 计划

上海-宁波-南沙-盐田-新加坡-丹吉尔-南汉普顿-勒阿弗尔-汉堡-鹿特丹 实际
HPL(FE4)ONE(FE4)YML(FE4)HMM(FE4) 计划
青岛-釜山-宁波-上海-盐田-阿尔赫西拉斯-鹿特丹-汉堡-安特卫普 实际

HPL(CGX) 计划
上海-大铲湾-新加披-威廉港-安特卫普 实际
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2M

停航

wk1 wk2 wk3 wk4 wk5 wk6 wk7 wk8

MSK(AE5)MSC(ALBATROS)

大连-天津-釜山-宁波-上海-丹戎帕拉帕斯-鹿特丹-不来梅哈芬-哥德堡-奥胡斯-威廉港

MSK(AE6)MSC(LION)

宁波-上海-盐田-丹戎帕拉帕斯-锡尼什-安特卫普-费利克斯托

MSK(AE7)MSC(CONDOR)

宁波-上海-南沙-盐田-丹戎帕拉帕斯-科伦坡-丹吉尔-黄利克斯托-汉堡-安特卫普-伦敦-勒阿弗尔

MSK(AE55)MSC(GRIFFIN)

上海-宁波-厦门-丹戎帕拉帕斯-费利克斯托-勒阿弗尔

CMA(FAL1)COSCO(AEU2)OOCL(LL4)EMC(FAL1)

釜山-宁波-上海-盐田-新加坡-勒阿弗尔-敦刻尔克-汉堡-鹿特丹
CMA(FAL2)COSCO(AEU3)OOCL(LL2)EMC(NE3)
天津-大连-青岛-上海-宁波-新加坡-比雷埃弗斯-鹿特丹-汉堡-安特卫普
CMA(FAL3)COSCO(AEU6)OOCL(LL5)EMC(FAL3)
青岛-宁波-上海-盐田-新加坡-丹吉尔-鹿特丹-南汉普顿-安特卫普-勒阿弗尔
CMA(FAL5)COSCO(AEU1)OOCL(LL1)EMC(NE1)
上海-宁波-厦门-盐田-新加坡-费利克斯托-泽布吕赫-格但斯克-威廉港
CMA(FAL6)COSCO(AEUS)OOCL(LL6)EMC(CEM)
青岛-上海-宁波-台北-盐田-丹戎帕拉帕斯-鹿特丹-费利克斯托-汉堡
CMA(FAL8)COSCO(AEU9)OOCL(LL7)EMC(CES)
天津-宁波-上海-盐田-新加坡-科伦坡-比雷埃弗斯-安特卫普-汉堡-鹿特丹

HPL(FE2)ONE(FE2)YML(FE2)HMM(FE2)

上海-宁波-南沙-盐田-新加坡-丹吉尔-南汉普顿-勒阿弗尔-汉堡-鹿特丹
HPL(FE4)ONE(FE4)YML(FE4)HMM(FE4)
青岛-釜山-宁波-上海-盐田-阿尔赫西拉斯-鹿特丹-汉堡-安特卫普

MSK(AE1)HPF(NE2)
上海-盐田-丹戎帕拉帕斯-鹿特丹-汉堡-伦敦
MSK（AE2）HPL(NE2)
宁波-上海-丹戎帕拉帕斯-丹吉尔-威廉港-不来梅哈芬-鹿特丹
MSK(AE3)HPL(NE3)
上海-宁波-丹戎帕拉帕斯-阿尔赫西拉斯-伦敦-鹿特丹

ONE(FP2)YML(FP2)HMM(FP2)MSC(GRIFFIN)

上海-宁波-盐田-新加坡-南汉普顿-安特卫普
ONE(FEЗ)YML(FEЗ)HMM(FE3)MSC(CONDOR)
青岛-釜山-上海-厦门-新加坡-阿尔赫西拉斯-鹿特丹-汉堡-南安普顿
ONE(FE4)YML(FE4)HMM(FE4)MSC(SILK)
上海-宁波-高雄-盐田-头顿-新加坡-鹿特丹-汉堡-勒阿弗尔-阿尔赫西拉斯
MSC(LON)ONE(FE5YML(FE5)HMM(FE5)
青岛-釜山-宁波-上海-南山-盐田-新加坡-泽布吕赫-安特卫普-汉堡-鹿特丹-勒阿弗尔-伦敦
MSC(SWAN)ONE(FE6)YML(FE6)HMM(FE6)
宁波-上海-厦门-盐田-新加坡-勒阿弗尔-鹿特丹-哥德堡-奥胡斯-汉堡-安特卫普

MSC（Swan-sentosa）
青岛-宁波-上海-盐田-丹戎帕拉帕斯-费利克斯托-安特卫普-格但斯克-格丁尼亚

HPL（CGX）

上海-宁波-盐田-新加坡-特马-南汉普顿-鹿特丹-威廉港
MSC（BRITANNIA）
上海-宁波-盐田-头顿-科伦坡-利物浦-安特卫普-格但斯克-格丁尼亚-克莱佩达港
MSC（ALBATROS）
天津-大连-光阳-宁波-上海-盐田-新加坡-费利克斯托-伦敦-不来梅哈芬-格但斯克
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本，例如挂靠港的大幅减少，免除了船舶挂港时需要缴纳的港口使费以及停泊时间所产

生的燃油费用等。受不同联盟经营策略的差异影响，在行业供需格局发生变化时，联盟

间价差或将出现扩大。 
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