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Jede Krise zeigt die Schwächen eines Systems auf und 
testet seine Widerstandskraft. Die Covid-19-Pandemie 
hat die weltweiten Handelsströme, Lieferketten und 
das nachhaltige Wirtschaftswachstum grundlegend 
beeinträchtigt und weit verbreitete Konzepte wie 
beispielsweise die Just-in-Time-Produktion in Frage 
gestellt. Die durch Corona verursachten Engpässe be-
schäftigen die Firmen immer noch und haben nach der 
Suezkanal-Havarie im März 2021 sogar einen neuen 
Höchststand in Deutschland erreicht. So berichteten 
im April 2021 laut der ifo Konjunkturumfrage 45% der 
Unternehmen im Verarbeitenden Gewerbe über Eng-
pässe bei Vorprodukten (ifo Institut 2021). Das ist der 
höchste Wert seit dem Jahr 1991.

Zu Beginn der Pandemie gingen viele von einer 
sehr langsamen wirtschaftlichen Erholung, ähnlich 
wie nach der globalen Finanzkrise 2008/2009, aus. 
Diese hatte aufgrund der engen Verknüpfung mit den 
globalen Lieferketten und dem weltweiten Handel 
starke negative Auswirkungen auf die Schifffahrts-
branche. Die Pandemie hat jedoch neue und beispiel-
lose Auswirkungen auf die globalen Lieferketten, den 
internationalen Handel und damit auch auf die Schiff-
fahrtsbranche aufgezeigt. Inmitten eines Abschwungs 
stieg im Jahr 2020 plötzlich zuerst die Nachfrage nach 
medizinischen Produkten und kein halbes Jahr später 
die Konsumentennachfrage vor allem nach Heim- und 
Elektroprodukten. Auch die Produktion in China und 
in den Industriestaaten läuft inzwischen ungemindert 
weiter. Die Containerschifffahrt sah sich also inmitten 
der Pandemie zuerst mit einem gravierenden Rück-
gang des internationalen Handels in der ersten Hälfte 
des Jahres 2020 und nur einige Monate später mit 
einem Nachfrage- und daraus resultierenden Ange-
botsschock konfrontiert, der zudem unterschiedlich 
in verschiedenen Weltregionen und Sektoren auftrat. 
Diese unvorhergesehene Entwicklung hat das kom-
plette System aus der Bahn geworfen, da sich die In-
frastruktur der Containerschifffahrt so schnell nicht 
anpassen kann. Die Gründe hierfür betrachten wir 
im Folgenden.

Nach einem Abriss der historischen Entwicklung 
der Containerisierung seit Mitte des letzten Jahr
hunderts betrachten wir die Bedeutung der Container 
für den intermodalen Transport im Zusammenhang 
mit unterschiedlichen Verkehrswegen und den Welt-
handel insgesamt. Im Anschluss gehen wir auf die 
außergewöhnliche Entwicklung des internationalen 
Handels im Pandemiejahr 2020 ein und erörtern die 
Auswirkungen der pandemiebedingten Störungen in 

der Containerschifffahrt. Zusätzlich lassen sich zwei 
langfristige Trends im Seehandel mit den aktuell  
auftretenden Verwerfungen in Verbindung brin- 
gen: die zunehmende Marktkonzentration und die 
Größe der Containerschiffe. Abschließend ziehen 
wir ein Fazit und legen kurz dar, wie diese Entwick
lungen die Erholung der Weltwirtschaft beeinträch-
tigen könnten.

CONTAINERISIERUNG ALS TREIBER DER ZWEITEN 
GLOBALISIERUNGSWELLE

Um die Wichtigkeit der Containerschifffahrt für die 
Weltwirtschaft besser nachvollziehen zu können, lohnt 
ein Blick in die Vergangenheit. Nach Ende des Zweiten 
Weltkriegs erlebte der internationale Handel einen 
enormen Wachstumsschub. Historiker sprechen in 
diesem Kontext oft auch vom Beginn einer zweiten 
Phase der Globalisierung, nachdem die »erste« Glo-
balisierung durch Weltkriege und wachsenden Pro-
tektionismus ausgebremst worden war. Die Exporte 
wuchsen in der Nachkriegszeit sehr stark und dies 
sogar schneller als die ebenfalls boomende inländi-
sche Produktion (vgl. Abb. 1). 

Andreas Baur, Lisandra Flach und Jasmin Gröschl

Containerschifffahrt in stürmischen 
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Die Containerschifffahrt spielt eine zentrale Rolle für den in-
ternationalen Handel. So werden knapp 80% der EU-Exporte 
in Nicht-EU-Mitgliedsländer per Schiff transportiert. Folg-
lich sind die Lieferkettenstörungen während der Pandemie 
eng mit dem Markt der Containerschifffahrt verbunden. Wir 
untersuchen die historische Entwicklung der Containerisie-
rung sowie die Infrastruktur und den Markt der Container-
schifffahrt und zeigen wichtige Engpässe, die den rasanten 
Preisanstieg und das mangelnde Angebot an Containern wäh-
rend der Pandemie zu erklären helfen. Insbesondere fallen 
zwei wichtige Trends auf: Die zunehmende Marktkonzentra-
tion und die Größe der Containerschiffe, die eine geringere 
Flexibilität, geringere Schifffrequenzen und konzentriertere 
Routenangebote als Nebeneffekte haben. Die Folgen der pan-
demiebedingten Einschränkungen und die längerfristigen 
Tendenzen in der Schifffahrtsbranche deuten darauf hin, 
dass sich der Containerschiffsverkehr immer mehr zu ei-
nem Engpass für den internationalen Handel entwickelt.
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Was waren die Gründe für diesen erneuten Glo-
balisierungsschub? Oft werden in diesem Kontext 
handelspolitische Faktoren genannt, wie beispiels-
weise weitreichende Zollsenkungen im Rahmen des 
»General Agreement on Tariffs and Trade« (GATT), 
dem Vorgängerabkommen der heutigen Welthan-
delsorganisation (WTO). Dabei wird leicht überse-
hen, dass in der Nachkriegszeit auch der Siegeszug 
des Containers im Welthandel begann. Am 26. April 
1956 stach an der US-amerikanischen Ostküste das 

weltweit erste Containerschiff in See; an Bord hatte  
der umfunktionierte Schiffstanker Ideal X genau 
58 Container (Levinson 2016). Die Einführung von 
(standardisierten) Containern führte zu einer Wachs-
tumsexplosion des Welthandels. Die Ökonomen Da-
niel Bernhofen, Zouheir El-Sahli und Richard Kneller 
schätzen, dass die einsetzende Containerisierung seit 
1966 in einem Zeitraum von 15 Jahren zu einem An-
stieg des bilateralen Handels von 1 240% zwischen 
Ländern des globalen Nordens geführt hat (Bernhofen 
et al. 2016). Zum Vergleich: Den positiven Handelsef-
fekt einer GATT-Mitgliedschaft taxieren die Forscher 
für denselben Zeitraum auf 194%. Dies verdeutlicht 
die enorme Bedeutung der Containerisierung für die 
»zweite« Welle der Globalisierung.

INTERMODALER TRANSPORT WIRD DURCH 
CONTAINER DEUTLICH ERLEICHTERT

Was sind die Gründe dafür, dass einfache Stahlkisten 
zu einem solchen Handelsboom führen konnten? Ein 
großer Engpass im internationalen Transportwesen 
blieb bis in die Nachkriegszeit bestehen: die Be- und 
Entladung von Gütern, besonders wenn innerhalb 
der Transportkette das Transportmittel gewechselt 
werden musste. So verbrachten Frachtschiffe vor 
der Containerisierung einen Großteil ihrer Zeit nicht 
auf hoher See, sondern lagen bei der Be- und Entla-
dung oft tagelang in den Häfen. Mit dem Einsatz von 
einheitlichen Containern, die bereits in den 1960er 
Jahren international standardisiert wurden, konnte 
der Umschlag dagegen deutlich schneller und kos-
tengünstiger organisiert werden. Egal ob Schiff, Zug 
oder Lkw: Dank ihrer vielfältigen Einsatzmöglichkei-
ten können Container deutlich leichter zwischen ver-
schiedenen Verkehrsträgern umgeschlagen werden, 
und die einzelnen Güter müssen dabei nicht einzeln 
bewegt werden. Auf diese Weise erlauben Container 
eine nahezu ununterbrochene Transportkette zwi-
schen Produzenten und Konsument. 

Die Container-Revolution hat den intermodalen 
Güterverkehr mit verschiedenen Verkehrsträgern 
enorm erleichtert und besonders die Rolle der Schiff-
fahrt für den Welthandel nochmals deutlich gestärkt. 
Man geht davon aus, dass weltweit über 80% des Ge-
samtvolumens im internationalen Warenverkehr auf 
den Seehandel entfallen (UNCTAD 2017). Die Zahlen 
für Deutschland und die Europäische Union sprechen 
eine ähnliche Sprache: Wie in Abbildung 2 dargestellt, 
werden knapp 80% des EU-Handels mit Nicht-Mit-
gliedsländern per Schiff transportiert; für Deutsch-
land liegt der Anteil bei ca. 64% bei den Exporten 
und ca. 58% bei den Importen. Die besondere Be-
deutung der Containerschifffahrt für den deutschen 
Außenhandel im Allgemeinen und den Seehandel im 
Besonderen wird in Abbildung 3 deutlich: Mehr als 
60% des deutschen Hochseehandels wurde 2017 in 
Containern transportiert. Damit wies Deutschland 
unter den EU-Ländern den mit Abstand höchsten 
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Containerisierungsgrad in Bezug auf den gesamten 
Hochseehandel auf.

Aufgrund der Bedeutung des Containers für den 
internationalen Handel ist es nicht überraschend, 
dass Handelsbeeinträchtigungen im Zuge der Coro-
na-Pandemie auch auf Störungen in der Container-
schifffahrt zurückgeführt werden können. Bevor wir 
auf diese Störungen näher eingehen werden, stellen 
wir im Folgenden die turbulente Entwicklung des 
internationalen Handels im Pandemiejahr 2020 ge-
nauer dar.

HANDELSTRENDS IM RAHMEN DER PANDEMIE 

Die Pandemie hat den internationalen Handel im Jahr 
2020 unmittelbar und stark beeinflusst. Der stärkste 
Rückgang des internationalen Handels war im zweiten 
Quartal 2020 mit mehr als – 15% zu verzeichnen (vgl. 
Tab. 1). Auch das dritte Quartal war im Jahresvergleich 
immer noch negativ, ist jedoch deutlich besser aus-
gefallen als im Vorquartal. Der starke Rückgang des 
internationalen Handels im Jahr 2020 war weltweit zu 
spüren, in den Industrieländern war dieser jedoch be-
sonders in Bezug auf die Exporte stärker ausgeprägt. 
Der relativ geringe Rückgang des Handels der Entwick-
lungsländer ist hauptsächlich auf die Handelsstabilität 
der ostasiatischen Länder zurückzuführen (UNCTAD 
2021a). Dieser Trend zeigt sich im dritten und vierten 
Quartal 2020, da die asiatischen Exporte im Jahres-
vergleich positiv ausfielen (vgl. Tab. 1). 

Für die meisten großen Volkswirtschaften waren 
die Monate mit dem stärksten Rückgang April und 
Mai 2020. Eine langsame Erholung setzte im Juli und 
August ein, mit einer weiteren Verbesserung im Sep-
tember, als der Handel in einigen Volkswirtschaften im 
Jahresvergleich wieder auf Wachstumskurs war. Ins-
besondere China zeigt im Vergleich zu anderen Volks-
wirtschaften ein deutlich anderes Handelsmuster auf. 
Chinas Wirtschaft war die erste, die durch die Pande-
mie betroffen war. Nach einem Rückgang in den ers-
ten Monaten 2020 stabilisierten sich die chinesischen 
Exporte bereits im zweiten Quartal und erholten sich 

im dritten und vierten Quartal 2020 mit Wachstums
raten von 9,6 und 11,5% im Jahresvergleich. Die chine-
sische Nachfrage nach importierten Produkten erholte 
sich ebenfalls, jedoch weniger stark als die Exporte.

Die Pandemie hat den internationalen Handel in 
einigen Sektoren erheblich stärker beeinträchtigt als 
in anderen. Basierend auf einer Auswertung der UNC-
TAD (2021a) ist beispielsweise der Wert des Welthan-
dels in den Energiesektoren mit einem Wertverlust 
von mehr als 35% gegenüber dem gleichen Zeitraum 
des Jahres 2019 (Januar bis September) am stärks-
ten gesunken. Auch in der Automobilbranche (Kraft-
fahrzeuge und Transportmittel) und im Handel mit 
Maschinen und Metallen und Erzen sind starke Rück-
gänge zu beobachten. Umgekehrt waren die meisten 
Agrar- und Ernährungssektoren (mit Ausnahme von 
Tabak und Getränken) stabil oder verzeichneten einen 
geringen Zuwachs. Der Handel im Textilsektor nahm 
deutlich zu (10% gegenüber dem gleichen Zeitraum 
des Jahres 2019). Diese Zunahme ist mit der Pandemie 
verbunden, da diese Sektoren Schutzausrüstung wie 
chirurgische Masken und medizinische Schutzkleidung 
umfassen. In geringerem Maße wirkte sich die Pande-
mie auch auf den Handel mit Büromaschinen aus, die 
von der gestiegenen Nachfrage durch das vermehrt 
wahrgenommene Homeoffice profitierten. 

SCHIFFSCONTAINER UND DIE PANDEMIE

Wie eingangs beschrieben, haben Container seit der 
ersten Containerschifffahrt im Jahr 1956 den Handel 
revolutioniert. Besonders innerhalb globaler Wert-
schöpfungsketten haben sie dabei in den letzten Jah-
ren eine immer wichtigere Rolle eingenommen. Durch 
Container wird es beispielsweise möglich, in Südkorea 
hergestellte Flachbildschirme in Werke nach China zu 
verlagern, in denen Smartphones und Laptops mon-
tiert werden, und diese Geräte über den Pazifik nach 
Nordamerika oder den Indischen Ozean nach Europa 
zu liefern. In diesem Prozess bedeutet jede Störung 
eine Verzögerung und zusätzliche Kosten. Die Pan-
demie hat die gesamte Choreografie des Gütertrans-

Tab. 1

Export- und Importtrends der Weltregionen im Jahr 2020
Veränderung gegenüber Vorjahr in %

Güter Q1 2020 Q2 2020 Q3 2020 Q4 2020

Exporte Importe Exporte Importe Exporte Importe Exporte Importe

Welt –  2,6 – 15,6 – 4,4 0,1

Entwicklungsländer – 2,7 1,8 – 5,6 – 12,2 – 4,0 – 5,8 – 1,5 – 2,9

Industrieländer – 3,2 – 5,3 – 20,9 – 17,3 – 7,0 – 5,5 – 1,7 0,7

China – 7,2 3,8 – 2,1 1,9 9,6 8,9 11,5 4,9

Vereinigte Staaten – 1,4 – 3,3 – 25,3 – 15,0 – 10,7 – 2,8 – 4,7 5,5

EU 27 – 3,9 – 4,3 – 22,0 – 18,8 – 5,0 – 5,4 0,0 – 0,6

Afrika – 3,3 – 1,3 – 22,5 – 16,5 – 13,9 – 8,2 – 8,8 – 4,7

Lateinamerika – 0,6 – 1,6 – 20,1 – 23,1 – 4,1 – 18,7 – 1,0 – 2,6

Asien – 2,7 2,6 – 8,4 – 9,5 3,5 – 1,8 4,3 0,7

Quelle: Berechnungen des ifo Instituts auf Basis der nationalen Statistiken auf Grundlage von UNCTADstat.
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ports per Schiff von einem zum anderen Kontinent 
durcheinandergebracht. Im Zentrum dieses Sturms 
steht der Schiffscontainer, quasi das Arbeitstier der 
Globalisierung.

Allgemein gesehen ging das weltweite Handelsvo-
lumen im Jahr 2020 gegenüber dem Vorjahr um mehr 
als 7% zurück. Dies spiegelt jedoch nicht den Verlauf 
des Jahres wider – mit einem Einbruch von mehr als 
15% im zweiten Quartal, gefolgt von einer drama-
tischen Umkehrung. Das Schifffahrtssystem konnte 
sich nicht so schnell anpassen, ließ Container an den 
falschen Stellen zurück und trieb die Versandpreise in 
die Höhe. Dies verdeutlicht ein Problem in der Pan-
demie, das mit der Containerschifffahrt zu tun hat. 
Inmitten der Unterbrechungen der Lieferketten, Rück-
gängen der Konsumentennachfrage und der durch 
die Pandemie verursachten globalen wirtschaftlichen 
Unsicherheit war die Weltwirtschaft von einem dop-
pelten Angebots- und Nachfrageschock betroffen. 
Einerseits warten viele Containerschiffe im Leerlauf 
darauf, in den Häfen der Industriestaaten entladen 
zu werden, andererseits berichten Exporteure von 
Problemen, ihre Güter überhaupt per Container ver-
schiffen zu können. Die Infrastruktur der Container-
schifffahrt kann mit der Nachfrage momentan nicht 
Schritt halten.

Im Gegensatz zur globalen Finanzkrise 2008/2009, 
als die wirtschaftliche Erholung Jahre brauchte, um 
wieder an Fahrt zu gewinnen, kehrten Fabriken in 
China und den Industriestaaten bereits innerhalb des 
Jahres 2020 zur Produktion zurück. Zudem haben in 
der zweiten Hälfte des Jahres 2020 Konsumenten in 
westlichen Industrieländern eine Vielzahl von Bestel-
lungen, vor allem im Bereich der Heimausstattung 
und Elektronik, getätigt, von denen ein Großteil in 
Asien produziert und in Containern über die Ozeane 
transportiert wird. Der sprunghafte Anstieg der Nach-
frage in den westlichen Industriestaaten übertrifft 
das Angebot an Schiffen und die Verfügbarkeit von 
Containern in Asien und führt dort zu Engpässen. 
Auch fehlen Container, die zu Beginn der Pandemie 
medizinische Ausrüstung auf die Südhalbkugel trans-
portiert haben. Diese blieben dort leer zurück, da die 
Reedereien in der Pandemie ihre Schiffe auf die wich-
tigsten Handelsrouten konzentriert haben – insbe-
sondere diejenigen, die Nordamerika und Europa mit 
Asien verbinden (Ost – West, vgl. Abb. 4). 

Andererseits stecken Containerschiffe tagelang 
in schwimmenden Staus fest, da die Häfen mit der 
Abfertigung der Schiffe kaum nachkommen. Die Pan-
demie und ihre Einschränkungen haben die Verfüg-
barkeit von Hafenarbeitern und Lkw-Fahrern sowie 
den Wechsel von Schiffspersonal eingeschränkt und 
zu Verzögerungen beim Umschlag von Fracht auf 
den beliebten Handelsrouten geführt (Heiland und  
Ulltveit-Moe 2020). Das begrenzte Angebot von Con
tainern führt dazu, dass jeder Container, der nicht an 
einem Ort entladen werden kann, an einem anderen 
Ort nicht beladen werden kann.

Volkswirtschaften rund um den Globus versuchen, 
die Auswirkungen der Störungen auf den Schifffahrts-
routen zu absorbieren. Beispielsweise werden Güter 
über Land in weiter entfernte Häfen transportiert, in 
denen Schiffe einlaufen oder das Angebot an Con
tainern höher ist. Die Folge sind höhere Transportkos-
ten und damit höhere Güterpreise. Zudem führt das 
begrenzte Angebot von Containern und Stellplätzen 
zu einer Explosion der Frachtpreise seit der zweiten 
Jahreshälfte 2020 (vgl. Abb. 5). Allein von November 
2020 bis Mitte April 2021 verteuerten sich die Frach-
ten zwischen China und Nordeuropa um das drei- bis 
vierfache. Insgesamt stieg der FBX-Freight-Rate-Index 
im selben Zeitraum um fast das Doppelte (vgl. Abb. 5). 

Einige Schifffahrtsunternehmen haben daraufhin 
ihre Fahrpläne angepasst. Container werden jedoch 
auf Schiffen in Konfigurationen gestapelt, die von ih-
ren Zielen festgelegt werden. Eine schnelle Änderung 
der Pläne ist nicht ohne weitere Komplikationen mög-
lich, denn die Containerstapel zu bewegen, würde 
bedeuten, diese wie bei einem Jenga-Spiel zu bewe-
gen. Die Störungen auf den Meeren und in den Häfen 
verursachen auch bei weiter entfernten Unternehmen 
Probleme. Angesichts der Preise, die Container derzeit 
in Asien erzielen, entladen Schifffahrtsunternehmen 
Container und setzen diese leeren Container sofort 
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wieder auf Schiffe für die Rückreise nach Asien, ohne 
auf das Laden von Exportgütern zu warten. Aus die-
sem Grund ist es für Exporteure aktuell schwierig, den 
Transport ihrer Güter sicherzustellen. Zudem führen 
Verzögerungen in den Häfen dazu, dass Container auf 
andere Schiffe (als vorgesehen) geladen werden. Dies 
wiederum zwingt die Unternehmen dazu, ihre Zollpa-
piere erneut auszufüllen und zu korrigieren, was zu 
weiteren Verzögerungen führt.

TRENDS IN DER CONTAINERSCHIFFFAHRT I: 
ZUNEHMENDE MARKTKONZENTRATION 

Neben den pandemiebedingten Gründen lassen sich 
die Störungen im Seehandel zum Teil auch mit zwei 
längerfristigen Trends in der Containerschifffahrt in 
Verbindung bringen, die die aktuell angespannte Lage 
weiter verschärfen. Einer dieser Trends ist die immer 
stärker werdende Marktkonzentration in der Con
tainerschifffahrt. Neun weltweit führende Reedereien 
haben sich in den letzten Jahren zu drei globalen Al-
lianzen zusammengeschlossen: 2M (Maersk, MSC), 
Ocean (Cosco Group, CMA CGM, Evergreen) und THE 
Alliance (Hapag-Lloyd, One, Yang Ming, HMM). Die Ko-
operation zwischen den Reedereien innerhalb dieser 
Allianzen umfasst die Abstimmung von Schiffsrouten 
und Fahrplänen, aber auch Vereinbarungen über die 
gemeinsame Nutzung von Schiffen (»vessel sharing 
agreements«) und Slots auf Containerschiffen (»slots 
sharing agreements«). Auf die drei aktuell bestehen-
den globalen Allianzen entfallen knapp 83% des globa-
len Containerschiffmarktes (vgl. Abb. 6). Wie stark die 
Marktkonzentration in den letzten Jahren zugenom-
men hat, zeigt ein Vergleich mit dem Jahr 2011. Auch 
damals gab es drei große Reederei-Allianzen, diese 
kamen zusammen auf einen Marktanteil von 29% 
(OECD/ITF 2018). Auch die Rolle einzelner Reedereien 
ist sehr dominant. So wird jeder sechste Container 
von der weltweit größten Containerschiffreederei, der 

dänischen Maersk-Gruppe, verschifft; die zweitgrößte 
Reederei MSC kommt auf einen ähnlichen Anteil.

TRENDS IN DER CONTAINERSCHIFFFAHRT II: 
CONTAINERSCHIFFE WURDEN IMMER GRÖSSER

Eng verbunden mit der steigenden Marktkonzentration 
ist der Trend zu immer größeren Containerschiffen. 
Grundlage für diese Entwicklung sind positive Ska-
leneffekte: Je größer ein Containerschiff, desto ge-
ringer fallen die Treibstoffkosten pro Container aus. 
Die Größe der Containerschiffe ist auch aufgrund der 
Kooperation innerhalb der globalen Reederei-Allian-
zen explodiert. Das weltweit erste Containerschiff, 
die Ideal X, transportierte im April 1956 58 Container 
und hatte somit eine Größe von ungefähr 58 TEU 
(Twenty-foot Equivalent Unit), dem Standardmaß 
für Container.1 Das weltweit größte Containerschiff 
im Jahr 1968, die Encounter Bay, war mit 1 530 TEU 
demgegenüber schon deutlich größer (vgl. Abb. 7). 
Seither hat sich die Größe von Containerschiffen sehr 
rasant entwickelt. Als Quantensprung kann dabei die 
Indienststellung des weltweit ersten »ultragroßen« 
Containerschiffs (Ultra Large Container Ship) im Jahr 
2006 betrachtet werden: die Emma Maersk besaß eine 
Kapazität von 11 000 TEU Kapazität und übertraf die 
Encounter Bay somit um mehr als 700%. Ein Ende des 
Wachstums war auch damit noch nicht erreicht: Nur 
zehn Jahre später waren mehrere 20 000-TEU-Con-
tainerschiffe auf den Weltmeeren unterwegs. Eines 
der derzeit größten und neuesten Containerschiffe, 
die HMM Hamburg, kommt beispielsweise auf eine 
Größe von 23 964 TEU. Im Vergleich zur Encounter Bay 
entspricht das einer Kapazitätssteigerung von rund 
1 500%.
1	 Die Standardmaße eines 20-Fuß-Containers (entspricht 1 TEU), 
sind 20 Fuß (6,1 m) Länge, 8 Fuß (2,44 m) Breite und 8 Fuß 6 Zoll 
(2,59 m) Höhe. Die ebenfalls häufig verwendeten 40-Fuß-Container 
(entspricht 2 TEU) sind doppelt so lang, besitzen aber die gleiche 
Breite und Höhe.
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STRUKTURELLE GRÜNDE IN DER CONTAINER-
SCHIFFFAHRT UND LIEFERKETTENPROBLEME

Die beachtliche Marktkonzentration der globalen Alli-
anzen sowie die in der Tendenz immer größer werden-
den Containerschiffe wirken sich in zweierlei Hinsicht 
negativ auf die aktuellen Lieferkettenprobleme aus. 
Zum einen hat die Containerschifffahrt deutlich an 
Flexibilität verloren. Kooperationen innerhalb der Ree-
derei-Allianzen haben dazu geführt, dass die Anzahl 
der Reedereien, die einen Hafen bedienen, sowie die 
Anzahl der direkten Schiffsverbindungen zu anderen 
Häfen rückläufig sind (UNCTAD 2021b). Lediglich zwi-
schen 6% aller Seehäfen existiert eine direkte Seehan-
delsverbindung, indirekte Verbindungen über größere 
Häfen sind die Regel (Heiland et al. 2019). Zudem hat 
der Einsatz sehr großer Containerschiffe bei nur mäßig 
wachsendem Containeraufkommen zur Folge, dass 
die Schifffrequenz auf vielen Routen in den letzten 
Jahren zurückgegangen ist.

Für Kunden von Reedereien wird es somit immer 
schwieriger, Transportrisiken in der Containerschiff-
fahrt zu diversifizieren und Güter über verschiedene 
Schiffe, Routen oder Reedereien transportieren zu 
lassen. Verzögerungen oder gar Unfälle von Con
tainerschiffen haben zudem aufgrund der deutlich 
gewachsenen Schiffskapazitäten- und Ladungen im-
mer größere Auswirkungen für den internationalen 

Handel (Allianz Global Corporate & Speciality 2020). 
Da große Containerschiffe zwar sparsamer, in der 
Regel aber auch langsamer sind, können sie entstan-
dene Verzögerungen außerdem nur schwer wieder 
einholen. Grundsätzlich führen mangelnder Wettbe-
werb und hohe Eintrittsbarrieren aufgrund immer 
größer werdender Containerschiffe (und den damit 
verbundenen positiven Skaleneffekten) auch dazu, 
dass große Reedereien bei stark steigenden Fracht-
preisen nur begrenzte Anreize haben, ihr Angebot 
auszuweiten. 

Die immer größeren Containerfrachtschiffe füh-
ren auch an Land zu zusätzlichen Belastungen für 
die Transportkette: Positiven Skaleneffekte für die 
Reedereien stehen häufig negative Skaleneffekt für 
Hafenbetreiber und andere Verkehrsträger gegenüber. 
So wachsen auch die infrastrukturellen Vorausset-
zungen in Häfen mit der Größe der Containerschiffe. 
Dies betrifft beispielsweise den Tiefgang des Hafens 
oder die Größe von Containerbrücken. Kleinere Hä-
fen werden oft abgehängt, da sie den neuen Anfor-
derungen nicht Stand halten können. Da die neuen 
Megacontainerschiffe meistens breiter, nicht aber 
länger werden und somit nicht mehr Container-
kräne pro Schiff eingesetzt werden können, wird 
auch die Be- und Entladung von Containerschiffen 
immer zeitaufwendiger und entwickelt sich (erneut) 
zu einem Engpass im Güterverkehr (Levinson 2016). 
Schließlich wachsen auch die logistischen Heraus-
forderungen für den Weitertransport über Bahn, 
Lkw oder Binnenschiffe, da innerhalb der gleichen 
Zeit eine größere Menge an Containern abtrans-
portiert werden muss. Hier stoßen diese Verkehrs- 
träger oft an ihre natürlichen Grenzen.

AUSBLICK UND FAZIT

Die Covid-19-Pandemie hat den internationalen Han-
del massiv beeinträchtigt, die Kosten für den Wa-
renversand in die Höhe getrieben und die Erholung 
der Weltwirtschaft vor eine neue Herausforderung 
gestellt.

Die Einführung von standardisierten Containern 
Mitte des letzten Jahrhunderts führte zu einem star-
ken Wachstum im Welthandel und hat enorme Bedeu-
tung für die zweite Welle der Globalisierung. Die Con-
tainerisierung führte zu einem Anstieg des bilateralen 
Handels um das mehr als sechsfache im Vergleich zu 
einer GATT-Mitgliedschaft. Die Container-Revolution 
hat die Rolle der Schifffahrt für den Welthandel und 
für die Entwicklung der globalen Lieferketten noch-
mal deutlich gestärkt, da er die Be- und Entladung 
sowie den Weitertransport über verschiedene Ver-
kehrswege erleichtert hat. Aufgrund der Bedeutung 
der Containerisierung für den internationalen Handel 
ist es nicht überraschend, dass Handelsbeeinträchti-
gungen im Zuge der Corona-Pandemie auch auf gra-
vierende Störungen in der Containerschifffahrt zu-
rückzuführen sind. 

Anmerkung: Anstieg der Containerkapazität von 1968 bis 2020 um 1 500%.
Quelle: Darstellung des ifo Instituts auf Basis von Daten der Allianz Global 
Corporate & Speciality (2021). © ifo Institut

1968

1972

1980

1984

1996

1997

2002

2003

2005

Encounter Bay 1 530 TEU

Hamburg Express 2 950 TEU

Neptune Garnet 4 100 TEU

American New York 4 600 TEU

Regina Maersk 6 400 TEU

Susan Maersk  8 000 TEU

Charlotte Maersk 8 890 TEU

Anna Maersk  9 000 TEU

Gjertrud Maersk 9 500 TEU

2006

2012

2013

2015

2017

2020

Emma Maersk   11 00 TEU

Marco Polo (CMA CGM) 16 000 TEU

Maersk Mc-Kinney Møller 18 270 TEU

MSC Oscar   19 000 TEU

OOCL Hong Kong  21 413 TEU

HMM Hamburg  23 964 TEU

Entwicklung der Containerschiffsgröße
Abb. 7
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Die turbulente Entwicklung des internationalen 
Handels im Pandemiejahr 2020 zeigt deutliche Unter-
schiede zur Finanzkrise 2008/2009 auf. Nach einem 
gravierenden weltweiten Einbruch der Exporte und 
Importe in der ersten Jahreshälfte 2020, vor allem 
im April und Mai, folgte eine deutliche Umkehr seit 
dem dritten Quartal 2020 – allerdings nicht in allen 
Weltregionen und Sektoren gleichermaßen. China sta-
bilisierte seine Exporte bereits in der zweiten Jahres-
hälfte, und die Industriestaaten der Nordhalbkugel 
zeigen positive Tendenzen im Bereich der Importe auf. 
Die Infrastruktur der Containerschifffahrt konnte sich 
nicht so schnell an die unerwarteten Begebenheiten 
anpassen. Die Gründe hierfür liegen zum einen in pan-
demiebedingten Störungen, zum anderen aber auch 
in längerfristigen Tendenzen der Containerisierung.

In Erwartung einer länger währenden Wirtschafts-
krise haben viele Schifffahrtsunternehmen Anfang 
2020 ihre Dienste eingestellt und Schiffe im Leerlauf 
laufen lassen. Die unerwartete Umkehr im interna-
tionalen Handel, fehlende Container, konzentrierte 
Routenangebote und die hohe Konsumentennach-
frage aus den Industriestaaten nach Heimprodukten 
und Büromaterialien treiben nun die Frachtpreise in 
ungeahnte Höhen. Zudem stockt die Abfertigung in 
den Häfen, bedingt durch die Einschränkungen der 
Pandemie, und führt zu weiteren Rückstaus im Sys-
tem. Diese Störungen und die Tatsache, dass sich die 
Infrastruktur der Containerschifffahrt im Allgemeinen 
nur schwerfällig kurzfristigen Änderungen anpassen 
kann, führt zu starken Verwerfungen, die die Erholung 
der Weltwirtschaft verlangsamen könnten. 

Hinzu kommt, dass die seit Jahrzehnten anstei-
gende starke Marktkonzentration in der Container-
schifffahrt durch globale Allianzen und die immer 
größer werdenden Containerschiffe die Anpassungs-
fähigkeit des Schifffahrtsystems deutlich schwerfälli-
ger gemacht haben. Der mangelnde Wettbewerb und 
die hohen Eintrittsbarrieren wirken sich in mehrerer 
Hinsicht negativ auf die aktuellen Lieferkettenpro-
bleme aus. Die Containerschifffahrt hat deutlich an 
Flexibilität verloren, da die Anzahl der Reedereien, die 
einen Hafen bedienen, sowie die Anzahl der direkten 
Schiffsverbindungen zu anderen Häfen stark rückläu-
fig sind. Zudem nimmt die Schifffrequenz auf vielen 

Routen seit Jahren ab. Dies erschwert es ex- oder im-
portierenden Firmen, ihre Transportrisiken zu diversi-
fizieren und Güter über verschiedene Schiffe, Routen 
oder Reedereien transportieren zu lassen. Bei stark 
steigenden Frachtpreisen, wie wir sie seit Monaten 
beobachten, haben Redereien zudem nur begrenzte 
Anreize, ihr Angebot auszuweiten, um möglichst hohe 
Gewinne abzuschöpfen. 

Insgesamt lässt sich festhalten, dass jede Störung 
im Schifffahrtssystem eine Gefahr für die Erholung 
des Welthandels bedeutet. Im Moment ist zwar noch 
nicht absehbar, wie lange die aktuellen Beeinträchti-
gungen im internationalen Handel anhalten werden. 
Die Folgen der pandemiebedingten Einschränkungen, 
aber auch längerfristige Tendenzen in der Schifffahrts-
branche deuten allerdings darauf hin, dass sich der 
Containerschiffsverkehr immer mehr zu einer Achilles-
ferse des internationalen Handels entwickelt.
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