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Vor 50 Jahren begann die Container-Ara auch in deutschen Hifen — und veranderte sie

»Ding und Un-Ding zugleich®

VoN PEER JANSSEN

Das Geriicht, Lego-Spielkl6tze hatten den
US-Spediteur Malcolm McLean in den

1950er Jahren inspiriert, den Container als
universellen Transportbehélter zu entwickeln,
ist nicht belegbar. Es wére auch makaber,
denn rund 40 Jahre spéter wurde McLeans
Container-Reederei SeaLand vom mittlerweile
global filhrenden Reedereikonzern Marsk
geschluckt: Eine danische Spiel-ldee (Lego)
hatte so auf Umwegen danisches Schifffahrts-

Wachstum (Maersk) begiinstigt...

Anfang Mai 1966 setzte die MS ,, Fairland” die ersten
Container im Bremer ,,Uberseehafen* an Land — der
Beginn einer durchaus problematischen Entwicklung.
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Am 5. oder 6. Mai 1966 hat das Frachtschiff
»Fairland” der SealLand-Reederei erstmals
einige Container in einem deutschen Hafen an
Land gesetzt (1). Der Uberseehafen der Freien
Hansestadt Bremen als ehemaliger US-Enklave
der Besatzungszeit war damals spezialisiert auf
transatlantische Verkehre. Es war der Beginn
einer radikalen Umwalzung fiir Schifffahrt und
Logistik — und sie begann skurrilerweise mit
einem Unfall: Schon die zweite Kiste, die die
»Fairland” an Land setzte, rutschte aus dem
Ladegeschirr und krachte auf einen nagelneuen
Lkw. Aber diese Panne konnte die Entwicklung,
deren Dimension damals noch niemand ahnte,
nicht aufhalten.

Die Idee McLeans war ebenso einfach wie
genial: Eine genormte Box nimmt alles auf, was
in sie hinein passt — und weil die Mafie genormt
sind, lassen sich die Boxen schnell und einfach
laden, stapeln und entladen. Zum Standard
wurde zwar der so genannte 20-Fuf-Contai-
ner, aber der — Raffinesse des Systems! —ist
eigentlich nur 19,875 Fuf} lang: Damit sind zwei
hintereinander gestapelte Boxen einschlief’-
lich des notwendigen Zwischenraums kombi-
nierbar mit der exakt 40 Fufs langen zweiten
Standardgrofe. Die heute iibliche Mafieinheit
,TEU“ steht fiir das ,,20-FuR-Aquivalent®, ein
40-Fuf-Container entspricht somit zwei TEU.
Aufier diesen beiden Normausfiihrungen —
jeweils geschlossene Stahlblechboxen mit
einem doppelfliigeligen Klapptor auf einer Seite
—gibt es inzwischen etliche Spezialformen fiir
verschiedene Ladungsarten: mit abnehmba-
rem Dach oder mit Luken fiir Schiittgut, mit

eingepasstem Tank fiir Fliissigkeiten, Kiihlcon-
tainer fiir empfindliche oder ,,Flats” und ,,Plats*
fiir sperrige Giiter. Aber sie alle sind 19,875 oder
40 FuB lang und in nur wenigen, aber gleichfalls
standardisierten Breiten und Hohen verfiigbar.

Zehn Jahre lang hatte McLean in den USA
Erfahrungen gesammelt — seine ersten Contai-
ner schipperte er vor etwas mehr als 60 Jahren,
Ende April 1956, von New York nach Houston —,
bevor er den Sprung iiber den Atlantik wagte.
Eigentlich ging es ihm nur darum, die Lade- und
Umschlagszeiten zu verkiirzen. Keine Frage:
Das hat funktioniert — aber die Folgen seiner
Erfindung reichen erheblich weiter. Die Contai-
nerisierung pragt heute die gesamte Logistik in
Technik, Struktur und Verwaltung, verdnderte
Schiffbau und Nautik ebenso wie die Arbeit an
Bord und vor allem in den Héfen, beeinflusst
Verkehrswege- und Hafenbau, sogar die Stadte-
planung, wirkt in weite Bereiche gesellschaftli-
chen Lebens.

Schnellerer Umschlag? Dazu ein Bei-
spiel: Das bekannte Hamburger Museumsschiff
»Cap San Diego® fuhr in seiner ,aktiven® Zeit (2)
als Stiickgutfrachter, mit 160 Metern Lange und
einer Tragfahigkeit von 6700 Tonnen (tdw) ei-
ner der gréiten seiner Zeit. Dieses Schiff in da-
mals Ublicher Handarbeit zu be- oder entladen,
erforderte eine mehrtagige Liegezeit im Hafen.
So dauerte etwa das Léschen von 360 Kaffee-
sacken durch eine ,,Gang" von Hafenarbeitern
im Schnitt vier Stunden. Diese Kaffeemenge
passt heute in einen Container, ein gelibter Brii-
ckenfahrer benétigt etwa 3-4 Minuten, diese
Box von Bord zu holen. Kein Wunder also, dass
grofie Containerschiffe wie die kiirzlich auf der
Elbe havarierte ,,CSCL Indian Ocean® (3) mit
400 Metern Lange und einer 27,5-fachen Kapa-
zitat (184.320 tdw) fiir eine volle Be- oder Ent-
ladung an einer modernen Terminal-Kaje nur
etwas mehr als einen Tag Liegezeit brauchten
—ein, zugegeben, theoretischer Wert, weil ein
Komplettumschlag in nur einem Hafen so gut
wie nie vorkommt.

Selbstverstandlich wirkt diese radikale Ver-
einfachung auf die gesamte Logistikkette:
Friher wurden Waren industrie- oder herstel-
lerseitig auf Lkw oder Bahnwaggons verpackt,
mehrmals umgeladen, in die Hafen gefahren,
mit oder ohne Zwischenlagerung in Schuppen
an Bord gebracht und verstaut —alles perso-
nal- und zeitintensive Einzelschritte. Heute wird
beim Hersteller oder Lieferanten ein Container
mehr oder weniger hastig ,,gestufft”, dann ver-
schlossen und die Box samt Inhalts sich selbst



tiberlassen, denn alles Weitere ist mit einem
Bruchteil friiheren Aufwands zu bewdltigen.
Die Containerisierung hat nicht nur die Inf-
rastruktur der Hafen verdndert, sondern die
gesamte Organisation der Zu- und Ablaufver-
kehre in der landseitigen Logistik beeinflusst.
Und auch die industrielle Produktion und deren
Distribution mussten sich diesem schnelleren
Prozess unterwerfen. Die so drastisch verbil-
ligte weltumspannende Logistik hat die interna-
tionale Arbeitsteilung erst ermdglicht. Experten
unterschiedlicher Lager sind sich einig: Was
heute, als ,,Globalisierung” bekannt, die welt-
weite Vernetzung von Produktion, Transport
und Konsum ausmacht, hétte ohne den Contai-
ner so kaum entwickelt werden kdnnen. Aller-
dings: Betriebswirtschaftliche Vorteile fiir die
Logistikbranche, in der Schifffahrt fiir Charterer
und Reeder, sind das eine —fiir die Allgemein-
heit ist die Containerisierung mit erheblichen
Folgekosten verbunden. Das bezieht sich zum
einen auf massive Jobverluste in den Hafen,
auf den Werften, an Bord der Schiffe — neue
Arbeitsplatze in der veranderten Logistik haben
das nicht annahernd auffangen kdnnen.
Beispiel Hafen: In Hamburg haben um 1970,
in der Frilhzeit der Container-Ara, geschitzt
10.000 qualifizierte Hafenarbeiter einen Jah-
resumschlag von knapp 47 Millionen Tonnen
bewaltigt — 2013 wurde ein 140-Millionen-Ton-
nen-Umschlag von nur noch 5690 Mann erle-
digt. Beispiel Schiffbau: Wahrend McLean
anfangs noch Stiickgutfrachter und Tanker fir
den Boxentransport umriisten lie}, wurden
schon bald spezielle Containerfrachter in Auf-
trag gegeben. Die allerdings waren — wie die
parallel immer gréRer werdenden Oltanker
—vergleichsweise einfach zu bauen: Die rela-
tiv junge Werftindustrie in Ostasien, von euro-
paischen Schiffbauern via ,,.Entwicklungshilfe*
steuersubventioniert mit aufgebaut, konnte
das erheblich billiger. Die Folgen fiir hiesige

Werften und vor allem fiir zigtausende ihrer
Arbeiter sind bekannt.

Fiir die Reeder erwiesen sich nicht nur die
verkiirzten Liegezeiten als Vorteil: Die bald
immer grofRer werdenden Containerschiffe
wurden auch immer schneller, konnten aber
—in Relation — mit deutlich weniger Personal
gefahren werden. Und nicht vergessen wer-
den darf die Anpassung der Hafen-Infrastruk-
tur an die Megacarrier — Terminals und Kajen,
Zufahrten zu Wasser und zu Lande —, denn die
bezahlen Bund, Lander und Kommunen aus
Steuergeldern. Debatten, den Reedern klare
Grenzen zu setzen fiir abzufertigende Schiffs-
grofien, gibt es zwar (4); aber langst nicht laut

genug.

Zum anderen hat die Containerisierung auch
landseitig bei weitem nicht nur Vorteile. Wo frii-
her qualifizierte Lager- und Hafenarbeiter ge-
staut, bewegt, geladen, geldscht und betreut
haben, beklagen Transportversicherer heute
vielfach einen ,Fiirsorgemangel“: Haufig wer-
den Container nur von angelernten oder min-
derqualifizierten Billiglohnern gepackt oder
entladen, deshalb sprechen die Transportver-
sicherer von einer ,neuen containerspezifi-
schen Schadenssituation” (5) und berichten
von schlechten Erfahrungen in Folge des Ein-
satzes ungelernten Personals beim Beladen
der Container oder anderweitig unterlassener
Ladungssicherung.

Damit nicht genug: Schmuggel und andere
verdeckte Geschafte konnen gedeihen; die
Art und Weise, wie und wo Ware innen drin
gepackt wurde, ist — beim Stauen an Bord —
von Bedeutung fiir die Stabilitat eines Schif-
fes; dies zu missachten, kann nicht nur schwere
Havarien verursachen — es hat sie bereits
gegeben. Zudem sorgen sich Sicherheitsbe-
hérden um das, was drin ist: Das ,,nach 9 / 11“
unter dem quasi erpresserischen Druck der

Den ,,Uberseehafen” gibt es nicht mehr, dafiir die mit
knapp fiinf Kilometern lingste Flusskaje der Welt —
70 Kilometer nordwdrts in Bremerhaven.
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USA eingefiihrte Hafenmanagement — der so
genannte ,,International Ship and Port Faci-

lity Security Code” (ISPS-Code) — hat den

Hafen und der in der Regel fiir ihre Infrastruk-
tur zusténdigen dffentlichen Hand erhebliche
Kosten aufgebiirdet; zudem setzt er die ohne-
hin vielfach gestressten Seeleute vielen neuen
Schikanen aus. Aufwandige Kontrollen der Con-
tainer etwa durch Rontgenschleusen und Abrie-
gelung von Hafenarealen sind das eine, die
massive Einschrankung von Freiziigigkeit oder
Datenschutz fiir Menschen das andere.

Apropos Héfen: Die Blechbox hat nicht nur
Logistik und Umschlag umgekrempelt, die Con-
tainerisierung verdndert auch ganze Stédte.
Man muss da gar nicht nach Ostasien oder Rot-
terdam schauen, wo moderne Containerter-
minals weit vor den Stadten ins Meer gebaut
werden.

Ein nahe liegendes Beispiel liefert Bremen:
Der innerstidtische Uberseehafen, in dem die
+Fairland” die ersten Container an Land setzte,
ist mangels Erreichbarkeit fiir grofle Schiffe
zugeschiittet und zum neuen Stadtteil ,,Uber-
seestadt” fiir Biirohduser und Yuppie-Woh-
nungen geworden — Arbeiten und Wohnen am
Wasser, am benachbarten ehemaligen Euro-
pahafen tummeln sich Touristen und Freizeit-
skipper. Der Containerumschlag findet rund
70 Kilometer nordlich in Bremerhaven statt, an
einer zwischen 1968 und 2008 in vier Wachs-
tums-Etappen gerammten Seekaje von heute
knapp fiinf Kilometern Lange.

Vor einigen Jahren bereits versuchte der
Autor und ,,Containerforscher” Alexander Klose,
die Gegenwart des globalen Konsumkapita-
lismus aus der Verpackungseinheit Container
ursdchlich herzuleiten und zugleich die Wir-
kung der Containerisierung auf die Gesellschaft
zu hinterfragen. Er warnte damals schon vor
den Gefahren eines in Blechbox-Kategorien
zerlegten Denkens und Seins fiir demokrati-
sche Prozesse und gesellschaftliche Solidari-
tét: ,Das Containersystem ist Ding und Un-Ding
zugleich® (6).

ANMERKUNGEN:

1. Verschiedene Quellen geben unterschiedliche Daten
an und auch die Bremer Wirtschaftsbehdrde mochte
sich auf Nachfrage nicht festlegen...

Details unter http://www.capsandiego.de
WATERKANT, Jg. 31, Heft 1 (Marz 2016), Seite 19 ff.
http://kurzlink.de/welt_050216_wahn
http://kurzlink.de/gdv_container
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http://www.containerwelt.info/intro.html; siehe auch
WATERKANT, Jg. 24, Heft 4 (Dezember 2009), Seite 14.



