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TEIL 1: LAGE UND AUSSICHTEN DES MARKTES FÜR CONTAINER 

(1) Einleitung 

Trotz gewisser Schwankungen und gerade in den letzten Jahren ist und bleibt die Containerschifffahrt 

das dynamischste Segment innerhalb der großen Segmente der globalen Schifffahrt. Über einen 

Zeitraum von 20 Jahren hat die Containerschifffahrt durchschnittliche Zuwächse von mehr als 10% p.a. 

realisiert. Insbesondere die letzten 3 Jahre (vor der Krise) waren durch ein teilweise weit 

überdurchschnittliches Wachstum gekennzeichnet. Trotz sehr vorsichtiger Erwartungen Ende 2001 / 

Anfang 2002 und anfänglich auch noch schwacher wirtschaftlicher Entwicklung erholte sich dieser 

Markt unerwartet schnell und konnte 2007 sogar einen Zuwachs von annähernd 15% gegenüber dem 

Vorjahr erreichen. Mit einem nachgeben der Weltkonjunktur flachte auch der Wachstumspfad der 

Containerschifffahrt deutlich ab, aber auch im vergangenen und laufenden Jahr sind die Zuwächse mit 

etwa 11 % weiter überdurchschnittlich. 

Ein Investitionsstau durch die Weltwirtschaftskrise führt nun in vielen Bereichen zu einer 

überdurchschnittlichen Wachstumsperformance.  

Diese Dynamik hat sich naturgemäß auch in einer deutlichen Beschleunigung des Aufbaus 

zusätzlicher Flottenkapazitäten niedergeschlagen, so dass es aufgrund der engen anzahlmäßigen 

Verknüpfung von Schiffen und Containern entsprechend auch zu einem wachsenden Bedarf an 

zusªtzlichen ĂBoxenó gekommen ist und weiter kommen wird. 

Das Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) in Bremen hat im Auftrag der Schroeder & Co. 

Gesellschaft für Beteiligungen mbH & Co. KG, Hamburg, eine Analyse des Marktes der Container 

durchgeführt. Aufbauend auf den aktuellen und absehbaren Entwicklungen der Containerschifffahrt 

und des Bestandes an Containern wird dabei eine Einschätzung für den Bedarf an zusätzlichen Boxen 

und deren Beschäftigungschancen abgeleitet. Basis für die Einschätzung sind Analysen der 

Entwicklung von Nachfrage und Angebot in der Containerschifffahrt, basierend auf Auswertungen 

aktueller Statistiken, Reports, Datenbanken und Prognosen. Berücksichtigt wurden dabei für die 

Darstellung der Nachfrageentwicklung insbesondere globale Konjunktur- und Handelsdaten sowie -

prognosen und absehbare Trends im Weltcontainerverkehr. Darüber hinaus wurden Informationen 

über die bestehende Containerflotte zusammengetragen und ausgewertet.  
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Die Datengrundlagen resultieren aus aktuellen Berichten internationaler Organisationen und 

Marktbeobachter und neuesten Flottendatenbanken. 

 

(2) Containerschiffe und Container ð ein System 

Im Mai 2006 wurde der 40. Jahrestag der Einführung des Containers in der internationalen Schifffahrt 

umfassend gewürdigt. Im Frühjahr 1966 wurden in Rotterdam und Bremen die ersten Container aus 

Amerika angelandet, wo sie bereits einige Jahre zuvor vor allem im Rahmen militärischer Transporte 

eingesetzt wurden. 

 

Zu diesem Zeitpunkt war die Stückgutschifffahrt in einer Situation, in der eine weitere Steigerung von 

Effizienz und Wirtschaftlichkeit kaum mehr machbar war. Das Be- und Entladen von Schiffen, das 

seefeste Stauen unter Deck, das Losmachen der Ladung im Zielhafen und andere Aktivitäten im 

Zusammenhang mit der Verschiffung von Stückgutladung waren einerseits mit einem erheblichen 

Arbeitsaufwand in den Häfen und andererseits mit einer immer länger werdenden, unproduktiven 

Liegezeit der Schiffe im Hafen verbunden. Im Ergebnis waren beim Seetransport kaum zusätzliche 

Größenvorteile und Kostensenkungen zu realisieren und die Höhe der Kosten des internationalen 

Warenaustausches behinderte die Entwicklung von Handel und Wirtschaft. 

 

Dies änderte sich mit der Einführung des Containers in der zivilen Schifffahrt. Die Idee des See-

Containerverkehrs beruht auf dem Ziel, die Kosten für den Ladungsumschlag und die unproduktive Zeit 

der Schiffe in den Häfen zu reduzieren. Beides führte letztlich zu einer deutlichen Reduktion der Kosten 

des Seeverkehrs und damit des internationalen Handels, der letztlich von der Einführung des Systems 

profitierte. Ein Container ist letztlich ein Teil des Schiffsladeraums. der unabhängig von diesem bewegt 

und gesteuert werden kann. Dabei hat der Container u.a. zwei wesentliche Vorteile. Zum einen 

ermöglicht er durch die Trennung vom Schiff das Stauen und Entstauen der Ladung unabhängig von 

der Anwesenheit des Schiffes im Hafen in einem kleinen ĂTeil des Laderaumesó mit entsprechenden 

Vorteilen bei der Befestigung der Ladung. Zum anderen ist die Be- und Entladung des Schiffes durch 

die in standardisierten Boxen bereits gebündelte und vorbereitete Ladung erheblich schneller 

geworden. 
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Letztlich werden heute mit einer Kranbewegung bis zu 30 t fertig gestauter Ladung in einem Container 

an Bord eines Schiffes verladen bzw. vom Schiff entladen, ein Vorgang, der früher mehrere Stunden 

beanspruchen konnte. Dadurch beschleunigt sich der Umschlagvorgang in den Häfen, der 

erforderliche Arbeitsaufwand wird drastisch reduziert und die unproduktive Liegezeit der Schiffe in den 

Häfen erheblich verkürzt.. Darüber hinaus eignet sich der Container durch seine 

Standardabmessungen und einheitlichen Eckbeschläge (für das Anfassen der Ladung mit 

Ladegeschirr) vor allem auch für praktisch jede Art von kombiniertem Verkehr (Straße, Schiene,  

Binnenschiff) und reduziert auch dadurch den zeitlichen und finanziellen Aufwand für gebrochene 

Transportketten. 

 

Allein aus diesen kurzen Ausführungen wird der enge Zusammenhang zwischen Containerschiffen 

einerseits und Containern andererseits deutlich. Containerschiffe kºnnen ohne Container Ănicht 

funktionierenñ und ohne den Einsatz in Containerschiffen sind Seecontainer zwar nicht komplett 

nutzlos, verlieren aber einen Teil ihres Sinns, da sie in ihrer Konstruktion hinsichtlich Abmessungen, 

Dichtigkeit und Stabilität auf den Einsatz in Containerschiffen zugeschnitten sind. Dieser enge 

Zusammenhang wird auch bei einer Gegenüberstellung des Bestandes an Boxen im Vergleich zu den 

Stellplätzen an Bord deutlich.  
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Die vorstehende Abbildung stellt die 

Entwicklung der Containerzahl und 

der Stellplatzzahl auf 

unterschiedlich abgegrenzten 

Containerschiffflotten einander 

gegenüber. Der Verlauf der drei 

Zeitreihen ist ð auf 

unterschiedlichem Niveau ï sehr 

ähnlich. Daraus ergibt sich eine 

relativ enge zahlenmäßige 

Korrelation der verfügbaren 

Stellplätze auf Containerschiffen 

und der entsprechenden Boxen. Darüber hinaus zeigt die Abbildung aber auch zweierlei: Zum einen ist 

die absolute Zahl der Seecontainer höher als die Zahl der Stellplätze und zum anderen lässt sich 

bereits an dieser Darstellung erahnen, dass es eine leicht unterproportionale Entwicklung der Boxen-

Anzahl im Vergleich zu den Stellplätzen gegeben hat. Beides lässt sich an folgender Abbildung 

nochmals verdeutlichen. 

Betrachtet man die Relation der Zahl von Boxen zur Zahl von Stehplätzen auf Vollcontainerschiffen, 

dann wird deutlich, dass diese von 3,6: 1 im Jahr 1995 auf geschätzte 2,4: 1 in 2006 deutlich rückläufig 

war. Ebenfalls etwas geringer wurde die Relation bei Nutzung der Stellplätze auf allen 

containertragenden Schiffen, wobei aber hier nur sehr geringe Rückgänge zu verzeichnen waren. 
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Die Erklärung für den Rückgang der Relation ist folgendermaßen zu erklären. Durch die Optimierung 

der Umläufe der Container im Hinterland ist es nicht mehr erforderlich, mehr als drei komplette Sätze 

an Containern je Stellplatz auf einem Schiff vorzuhalten. Zwei Sätze werden auf jeden Fall benötigt, 

denn einer steht immer auf dem Schiffe und einer wartet in den Häfen darauf, an Bord genommen zu 

werden. So hat bsp. ein aus Asien kommendes Schiff 4.000 Container an Bord und 4.000 stehen in 

den europäischen Häfen, um wieder nach Asien gefahren zu werden. Es ist kaum möglich, während 

der kurzen Liegezeit der Schiffe die gelöschten Container zu entladen, wieder neu zu beladen und 

Richtung Asien an Bord zu nehmen. In diesem Fall würde man nur einen Satz benötigen. Auch durch 

die zunehmende Größe der Linienreedereien und der von ihnen betriebenen Routennetzwerke erklärt 

sich, dass eben nicht mehr drei Sätze Container  (einer in Hafen A, einer an Bord, einer in Hafen B) 

benötigt werden, sondern dass sich diese Zahl durch den Austausch von Containern zumindest 

zwischen den Diensten eines Reeders reduzieren. 

 

Die Tatsache, dass bei Einbeziehung der sonstigen 

containertragenden Tonnage die Relation zwischen 

Stellplätzen und Containern auf inzwischen sogar leicht unter 

2 absinkt ist ein Indiz dafür, dass größere Teile dieser 

Tonnage kaum im Containerverkehr eingesetzt sind. Folglich 

ist es zwar plausibel, den Markt für Container hinsichtlich der 

Analyse der Nachfrage an die Nachfrage nach Containerverkehrsleistungen in der Seeschifffahrt zu 

koppeln. Es muss aber berücksichtigt werden, dass trotz einer bereits erreichten hohen Produktivität 

durch weitere Maßnahmen zur Effizienzsteigerung und besseren Nutzung der einzelnen Einheit 

zunächst auch noch ein leicht unterproportionales Wachstum wahrscheinlich ist. 

 

 

(3) Containerschifffahrt ð Nachfrage und Flotte 

Im Allgemeinen ist die Nachfrage im Bereich der Güterverkehrsmärkte und damit auch in der 

Containerschifffahrt eng mit der Entwicklung von Weltwirtschaft und Welthandel verknüpft. Die damit 

einhergehenden fast ñsymbiotischenñ Beziehungen zwischen Konjunktur und Containerverkehr äußern 

sich zum einen darin, dass die Wirtschaftsentwicklung die Produktion von Exportgütern sowie die 

lmportnachfrage nach ausländischen Gütern oder Rohstoffen beeinflusst, woraus sich der Bedarf an 
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internationalen bzw. interkontinentalen Seeverkehrsleistungen ergibt. Zum anderen ermöglicht das 

hocheffiziente System Container, auch durch seine kontinuierliche Optimierung und der Realisierung 

immer weiterer Größenvorteile, einen weltweiten, ökonomischen Warenaustausch. Die sich daraus 

ergebende internationale Arbeitsteilung trägt zur zunehmenden Globalisierung von Märkten bei und 

stellt einen wesentlichen Wachstumsfaktor für die jeweiligen Volkswirtschaften dar. 

Insgesamt betrachtet, verläuft die Nachfrage in der 

Containerschifffahrt weiterhin positiv, im langfristigen 

Vergleich sogar mit überdurchschnittlichen 

Zuwachsraten. Die Spitzenwerte des Jahres 2004 

werden zwar auch in diesem Jahr nicht mehr erreicht, 

jedoch ausgehend von den aktuellen Zahlen, dürfte das 

Wachstum das Niveau des Jahres 2005 übersteigen. 

Dabei wird zunächst von einer weiteren Steigerung der 

chinesischen Exporte ausgegangen. Des Weiteren wird erwartet, dass die Importe von 

Technologieprodukten aus westlichen Industrienationen weiterhin an Bedeutung gewinnen und der 

Schwerpunkt auf Rohstoffimporte etwas abgemildert wird. Daraus resultieren wiederum positive 

Auswirkungen auch auf den Containerverkehr. Kommt es jedoch nicht zu einer deutlichen Steigerung 

der Importe Chinas, wird darin vom IWF mittlerweile aber auch die Gefahr gesehen, dass vor allem 

Europa, aber auch andere Handelspartner, die Importe aus China einschränken und so das dortige 

Wirtschaftswachstum bremsen könnten. 

 

Aufgrund der anhaltenden regionalen Schwerpunktbildung in Asien dürfte es zunächst mit großer 

Wahrscheinlichkeit zu einem weiterhin überproportionalen Wachstum im Containerverkehr kommen. 
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Nachdem vor allem in den Jahren 2002 und 2003 eine Entkopplung der Entwicklungsverläufe von 

Weltwirtschaft und Containerverkehr beobachtet wurde, hat sich das Verhältnis zwischen den 

Wachstumsraten dieser Bereiche im vergangenen Jahren wieder auf das langfristig ónormaleó Niveau 

von knapp unter 1: 3 eingependelt. 

In der ISL-Hafendatenbank findet sich eine umfassende Stichprobe von inzwischen 60 Häfen weltweit, 

deren Umschlag auf monatlicher Basis erfasst wird und auf die gut 60 % des globalen 

Containerumschlags entfällt. 

 

Stand und Entwicklung der Containerschiffsflotte 

Die Zunahme der Nachfrage nach Leistungen der Containerschifffahrt machte naturgemäß auch eine 

Ausweitung der Transportkapazitäten erforderlich. Dabei nahm sowohl die Zahl der Schiffe, als auch ð 

und zwar deutlich überproportional ð die Stellplatzkapazität auf den Schiffen erheblich zu. Bei der Zahl 

der Schiffe gab es in den vergangenen 20 Jahren fast eine Steigerung um den Faktor 3,5. Aber bei der 

Stellplatzkapazität betrug dieser Zuwachs im gleichen Zeitraum mehr als 600 % (Faktor 7,1). Das 

bedeutet, dass sich die durchschnittliche Schiffsgröße in diesem Zeitraum mehr als verdoppelt hat. 

 

Bei der Flottenentwicklung ist eine deutliche Schwerpunktverlagerung weg von den Semicontainer-

Schiffen (bspw. Mehrzweckschiffen; aber auch Con-Bulkern und bestimmten RoRo-Schiffen oder auch 

Kühlschiffen), hin zu Vollcontainerschiffen zu beobachten gewesen. Das Wachstum der 

Vollcontainerflotte war und ist um ein Mehrfaches höher als das der sonstigen containertragenden 

Flotte. 
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Insgesamt erhöhte sich die Kapazität der Vollcontainerflotte damit im Zeitraum 1990- 2006 um rund 

11,5 % p.a. Die Entwicklungsverläufe von Schiffsanzahl und Kapazität bei Vollcontainerschiffen sind in 

der vorstehenden Graphik dargestellt. 

 

Mit dieser Entwicklung von Flotte und Containerverkehrsnachfrage geht entsprechend den 

vorgenannten Relationen zwischen Stellplätzen und Boxen ein wachsender Bedarf an zusätzlichen 

Containern der unterschiedlichen Typen einher ð zusätzlich zu einem nicht unerheblichen 

Ersatzbedarf. 

 

(4) Entwicklung und Struktur des Bestandes an Seecontainern 

Aktuell umfasst der Bestand an Seecontainern schätzungsweise rund 20,2 Mio. Container, gemessen 

in 20-Fuß-Standardeinheiten, den sogenannten TEU. Da viele dieser Container länger als diese 20 

Fuß sind, ist die Stückzahl der Conta~ner mit rund 13,3 Mio. deutlich geringer. Betrachtet man die 

einzelnen Typen, dann liegt der Schwerpunkt nach wie vor deutlich im Bereich der Standardcontainer 

für Trockenladung. Hier sind gut 89 % der Gesamtkapazität anzusiedeln. Die insgesamt rund 11,9 Mio. 

Container in diesem Bereich teilen sich in die unterschiedlichen Größenklassen folgendermaßen auf: je 

ca. 48% sind 20 Fuß, 50% 40 Fuß lang, die übrigen knapp 2 % sind im wesentlichen 45-Einheiten 

Tendenziell ist der Anteil der 20ó-Einheiten in den vergangenen Jahren zugunsten der lªngeren 40ó-

Container leicht rückläufig. Gründe dafür dürften in den wachsenden Verkehrsmengen mit der 

besseren Möglichkeit zur Auslastung der größeren Einheiten und in einem wachsenden Anteil 

höherwertiger, leichter Ladung zu suchen sein. 
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Entsprechend ist trotz einer aktuell noch annähernden Gleichverteilung der Stückzahlen zwischen den 

Längen 20óund 40ó der Anteil des Ladevolumens (gemessen in TEU) bei den 40-Einheiten mehr als 

doppelt so groß wie bei den kleineren. Unterscheidet man nach Haupttypen, dann gibt es neben den 

Standardcontainern (DFS-Dry Freight Standard) die Segmente der Spezialcontainer für Trockenladung 

(Dry Freight Special). die Kühl- und Isoliercontainer (Reefer- bzw. lnsulated Container) und die 

Tankcontainer. Unter die Dry Freight Special-Container werden verschiedenste Typen, wie 

Plattformen, Open-Top-Container etc. eingruppiert. Kühl- und Isoliercontainer dienen zum Transport 

temperaturempfindlicher Ladung. Dies muss nicht unbedingt nur tiefgekühlte Ware sein, sondern auch 

Ladung, die empfindlich auf Temperaturschwankungen und Schwitzwasser reagiert (Elektronik, Filme 

usw.) 

 

Reefer-Container haben in den vergangenen Jahren an Bedeutung gewonnen, da sie den 

konventionellen Kühlschiffen aufgrund ihrer größeren Einsatzflexibilität insbesondere bei der 

Verschiffung kleinerer Ladungsvolumina zum Teil deutliche Vorteile haben. Entsprechend hat der 

Anteil der Container am Gesamtvolumen der über See transportierten temperaturgeführten Ladung 

inzwischen mehr als 50 % erreicht und es wird mit weiteren Steigerungen gerechnet. 
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(5) Bau von Containern: Typen, Bauländer und Preise 

Die Ausweitung des Bestandes an Containern parallel bzw. leicht unterproportional zum 

Ladungsvolumen und zur Schiffskapazität erfordert heute bereits eine jährliche Produktion von 

Containern in der Größenordnung von z.Z. schätzungsweise 1,6 bis 1,7 Mio. TEU. Hinzu kommt ein 

Ersatzbedarf, der in den vergangenen Jahren im Durchschnitt gut 5% des jeweiligen Bestandes an 

Containern betrug und aktuell mit etwa 600.000 bis 800.000 TEU beziffert werden kann. Daraus ergibt 

sich ein durchschnittliches jährliches Bauvolumen, das etwa 11 % des aktuellen Bestandes entspricht, 

- allerdings mit deutlichen Schwankungen in Abhängigkeit vor allem von der Marktlage und dem 

Containerverkehrswachstum. 

 

 

Somit dürften im laufenden Jahr rund 2,4 bis 2,6 Mio. TEU an neuen Boxen produziert werden, um den 

Bestand bedarfsgerecht anzupassen und gleichzeitig alte und auszusondernde Einheiten zu ersetzen. 

Entsprechend hat sich die jährliche Containerproduktion seit Mitte der 80er Jahre mehr als vervierfacht. 
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In der Struktur der Produktion findet sich die bereits angesprochene Struktur der aktuellen 

Containerflotte klar wieder. Dominiert wird der Containerbau von den Containern für Trockenladung 

(Dry Freight Standard: rund 91%; Dry Freight Special: 2%), gefolgt von den Reefercontainern mit 6% 

und den Tankcontainern mit rund 1 % des Bauvolumens (TEU), Dabei steigt der Anteil der Standard-

Container und der Reefereinheiten auch in der Produktion stetig an. 
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Der Containerbau wird inzwischen zu mehr als 98 % in Asien durchgeführt, allein 95 % davon in China. 

Diese Schwerpunktbildung in China trifft alle Typen. Während die Dominanz zunächst nur im Bereich 

der Standardcontainer gegeben war, gilt dies inzwischen auch für Kühl- und sogar Tankcontainer. 

 

Bei den Reefercontainern stieg der Marktanteil der Produktion Chinas am Gesamtvolumen in den 

letzten 8 Jahren von 0,5 auf über 90 %, bei den Tankcontainern immerhin von 0 auf mehr als 70 %. 

Eine weitere Fortsetzung dieses Trends wird erwartet. 
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Die Baupreise für Container waren - zum Teil sicherlich auch bedingt durch die wachsende Rolle 

Chinas - vor allem in der zweiten Hälfte der 90er Jahre deutlich rückläufig. In den Jahren 1999 bis 2003 

war dieser Abwärtstrend sichtlich gebremst und in den beiden Jahren 2004 und 2005 war aufgrund der 

wachsenden Nachfrage und der stark gestiegenen Stahlpreise zunächst ein deutlicher Preisanstieg 

auch bei den Containern zu verzeichnen. Im Verlauf des Jahres 2005 gaben die Preise dann aber 

deutlich nach, wobei -nur ein kleinerer Teil durch sinkende Rohstoffkosten zu erklären war. Ein 

wichtiger Grund für den Preisverfall war auch eine Abnahmezurückhaltung und eine damit 

einhergehende kurzzeitige Überproduktion. Aktuell ziehen die Preis von niedrigerem Niveau wieder 

deutlich an. 

 

Standardeinheiten mit 20' Länge kosteten im zweiten Quartal 2006 nach Angaben von Containerisation 

International rund US$ 1.850, Einheiten mit 40, um die US$ 2.960. Reefercontainer sind aufgrund der 

Isolierung und der Kühlaggregate erheblich teurer und kosten zurzeit je nach Größe rund US$ 14.200 

bis 17.400. Teilweise waren Container sogar noch günstiger zu haben. 
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(6) Container-Leasing: Player und Ratenentwicklung 

Geht man pro Stellplatz auf einem Containerschiff von zweieinhalb kompletten Sätzen an Boxen aus, 

dann bedeutet das, dass ein Linienreeder bei Indienststellung eines 8.000 TEU-Schiffes zusätzlich in 

einem Umfang von über 40 Mio. US$ in Container investieren müsste. Da die Reeder ohnehin schon 

viel Kapital in den Schiffen und Containern gebunden haben und außerdem vermehrt in anderer Teile 

der Transportkette wie beispielsweise Häfen investieren, greifen sie wie bei den Schiffen auch bei den 

Containern vermehrt auf die Nutzung gemieteter Kapazitäten zurück. Dabei stellen 

Leasinggesellschaften nach Angaben von Containerisation International seit Jahren einen Anteil von 

45 bis 48% der Gesamtkapazität, wobei die Anteile erheblich schwanken können. 

 

Die folgende Tabelle umfasst die 15 weltweit größten Containerlinienreedereien mit ihren Schiffen, 

deren Stellplätzen und dem letzten bekannten Bestand an Containern. Nicht für alle ist eine Aufteilung 

der Boxen auf den Anteil an eigenen und geleasten Einheiten möglich, aber bereits die vorliegenden 

Zahlen verdeutlichen, dass die Spanne mit 17 bis 99% sehr breit ist. Im Durchschnitt über die Linien, 

für die die Aufteilung bekannt ist, liegt der Leasinganteil bei 42 %.  

 

Die Betrachtung der Summen verdeutlicht auch, dass die Zahl der Container, wie bereits weiter oben 

aus anderem Blickwinkel abgeleitet, rund dem Doppelten der aktuellen Stellplätze entspricht. Der 
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Grund für eine etwas andere Relation bei einzelnen Reedereien dürfte u.a. im Umfang des 

Austausches von Stellplatzkapazitäten mit anderen Reedereien zu sehen sein. Wird mehr Kapazität 

auf eigenen Schiffen an Kooperationspartner vermietet als selber zugechartert wird, dann ist der 

Bedarf an Boxen für den Transport von Waren für eigenen Kunden geringen (und umgekehrt). 

 

 

Die Leasinggesellschaften konzentrieren sich dabei insbesondere auf die längerfristige Bereitstellung 

von Standardcontainern, deren Anteil im Bestand der Leasinggesellschaften noch größer ist als im 

Gesamtbestand. Von den rund 9,3 Mio. TEU an Seecontainern, die Mitte 2006 den 

Leasinggesellschaften zugerechnet wurden, waren 92% Dry Freight Standard und 3% Special 

Container. Darüber hinaus fanden sich im Bestand der Leasingfirmen 4% Reefercontainer und 1% 

Tankcontainer. 
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Dies ist sicherlich damit zu begründen, dass für Spezialequipment der Bedarf nicht so genau bekannt 

und die Planung schwieriger ist. Entsprechend ist das Risiko auch höher und die Konzentration auf den 

wichtigen Bereich der Standardtypen nur plausibel. Die folgende Tabelle stellt die 10 größten 

Leasinggesellschaften der Welt, gemessen am aktuellen Bestand an Containern dar. Sie kontrollieren 

mit annähernd 8,5 Mio. TEU rund 85% des Leasingmarktes weltweit. Im Durchschnitt betrug das 

Wachstum der Flotte dieser 10 Gesellschaften im vergangenen Jahr 6%. 
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Die Leasingraten für Standardcontainer entwickeln sich tendenziell ähnlich wie die Baupreise, da ihr 

Bestand aufgrund kurzer Bauzeiten und geringerer Lebensdauern relativ schnell auf 

Nachfrageschwankungen reagiert und somit der Baupreis die wesentliche Determinante darstellt. Seit 

Mitte der 90er Jahre ist ein deutlicher Rückgang der Raten zu verzeichnen, wobei in den letzten Jahren 

ebenfalls eine Abflachung dieses Trends zu beobachten war. Im Gleichschritt mit den Baupreisen 

zeigte sich 2004 und 2005 zunächst ein erheblicher Anstieg auch der Leasingraten, bevor sie dann im 

Verlauf von 2005 deutlich nachgaben. Mit dem Anziehen der Baupreise im Verlauf des zweiten 

Quartals 2006 ging es auch mit den Leasingraten wieder aufwärts. 

 

Die grundsätzliche, langfristige Entwicklungslinie findet sich auch bei den Raten für Reefercontainer, 

allerdings auf einem ganz anderen Niveau. Da die Produktion von Reefercontainern kostenmäßig um 

ungefähr den Faktor 10 über derjenigen von Standardcontainern liegt, ist auch das Ratenniveau um 

gut den Faktor 10 höher. 

Allerdings fällt auf, dass die 

Leasingraten trotz der gestiegenen 

Baupreise in 2004 und 2005 nicht 

angestiegen sind. Dies liegt sicherlich 

vor allem am geringen prozentualen 

Ansteigen der Baupreise und dem 

Wettbewerbsdruck auch in diesem 

Markt.  
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TEIL 2: DER MARKT FÜR CONTAINERCHASSIS 

 

(1) Einleitung 

Im Jahr 2006 feierte das System Container zwei Jubiläen: Fünfzig -Jahre zuvor war (im April 1135) die, 

erste Verladung eines Containers auf ein Schiff erfolgt, damals im inneramerikanischen Verkehr. Die 

Einführung in der internationalen Fahrt ließ noch 10 Jahre auf sich warten, so dass im Mai 1966 die 

ersten Container mit der Entladung in Nordwesteuropa den Beginn der interkontinentalen 

Containerschifffahrt markierten. Von da an begann der praktisch ungebrochene Siegeszug des 

Systems "Container" in den internationalen Transportmärkten. Selbst aktuell, 40 Jahre nach diesem 

Ereignis, weist die Containerschifffahrt im Vergleich zu den anderen Schifffahrtsmärkten weit 

überdurchschnittliche Zuwächse auf. Zwar sind die Wachstumsraten nach dem sehr starken Jahr 2004 

mit über 14 % inzwischen wieder etwas herunter gekommen und liegen seit zwei Jahren bei rund 11 

%, aber auch das ist noch über dem Durchschnitt der vergangenen 20 Jahre, in denen etwa 10 % p.a. 

erzielt wurden. 
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Oftmals erfolgt eine Konzentration der Betrachtungen und Analysen von Märkten auf den 

seegebundenen Teil der Containertransportkette und damit auf die Containerschiffe. Aber der 

Container-Verkehr findet nicht nur auf dem Seeweg und zwischen den Häfen statt, sondern der größte 

Teil der Container wird zumindest auf dem ersten und letzten Abschnitt der Transportkette von Haus zu 

Haus auf dem Lkw bewegt. Dieser Anteil ist wachsend, da immer mehr Versender bzw. Empfänger von 

containerisierbarer Ware ganze Containerladungen verschicken/bekommen und geringere Anteile 

erste im Hafen gepackt bzw. bereits wieder entpackt werden. 

Für diesen Transportabschnitt der Seecontainer werden die sogenannten Containerchassis benötigt. 

Containerchassis sind Fahrgestelle für ISO-Container oder Behälter, die auf dem Chassis von unten 

mit Verriegelungsbolzen (Twistlocks) gesichert werden. Die Abstände der Containerverriegelungen 

ergeben sich größtenteils durch die ISO-Normen von Seecontainern.  

Um ein Containerchassis zu bewegen, benötigt man eine Sattelzugmaschine. An diese wird das 

Chassis über Königszapfen und Sattelplatte gekoppelt. Durch die Beteiligung des Straßentransports an 

den meisten der durchgehenden Container-Transportketten von Haus zu Haus entsteht eine enge 

Kopplung des Bedarfs an Containerchassis an die Menge des Containerverkehrs über See. 

Das Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) in Bremen hat im März 2007 im Auftrag der 

Schroeder & Co. Gesellschaft für Beteiligungen mbH & Co. KG, Hamburg, eine Betrachtung des 

Marktes für Containerverkehre über See durchgeführt. Aufbauend auf grundlegenden Überlegungen zu 

den Mechanismen des Marktes für Container-Chassis sowie den aktuellen und absehbaren 

Entwicklungen der Containerschifffahrt lässt sich eine Trendabschätzung des Bedarfs an 

Containerchassis vornehmen. Da allerdings dieser Markt selbst praktisch nicht dokumentiert ist, 

beruhen diese Aussagen insbesondere auf Daten zum Containerverkehrsmarkt insgesamt und auf 

Rückschlüssen aus anderen Marktsegmenten. 

Grundlagen für die Einschätzung sind Analysen der Entwicklung von Nachfrage und Angebot in der 

Containerschifffahrt, basierend auf Auswertungen aktueller Statistiken, Reports, Datenbanken und 

Prognosen. Berücksichtigt wurden dabei für die Darstellung der Nachfrageentwicklung insbesondere 

globale Konjunktur- und Handelsdaten sowie -prognosen und absehbare Trends im 

Weltcontainerverkehr. Die Datengrundlagen resultieren aus aktuellen Berichten internationaler 

Organisationen und Marktbeobachter und neuesten Flottendatenbanken. 
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(2) Container-Chassis als Teil des Systems Containerschifffahrt 

Der Containerverkehr über See darf nicht isoliert betrachtet werden. Allgemein gesprochen ist er Teil 

einer Gesamtaufgabe, nämlich den Transport von Gütern vom Versender zum Empfänger, durchführen 

zu können.  

 

Mit der Zunahme des internationalen Handels und des daraus resultierenden Weltseeverkehrs sowie 

der wachsenden Schiffsgröße ergab sich die Notwendigkeit, über Verbesserungen und 

Rationalisierungen beim Transport der Handelsgüter über See nachzudenken. 

Die konventionellen Stückgutschiffe verbrachten je nach Länge der Seestrecke zwischen 50 und 90 % 

ihrer Rundreisezeit im Hafen. Der Zeitaufwand für Lade- und Löscharbeiten stieg mit der Größe der 

Schiffe rapide, und so wuchsen die Kosten im Zusammenhang mit dem Handling der Ladung um ein 

Vielfaches an. Das Gleiche galt letztlich auch für die Fahrzeuge, mit denen die Waren zum Hafen 

angeliefert, bzw. von dort abgeholt wurden. Auch hier ergaben sich erhebliche Wartezeiten für die 

relativ teuren Lkw und vor allem die Fahrer. 


