Kare Lauring: Containertrafik gennem 50 ar

Den 4. oktober 1957 afgik S/T GATEWAY
CITY tilhgrende rederiet Sea-Land ud fra
Newark i New Jersey mod Miami. GATEWAY
CITY wvar oprindeligt et standard C-2 general
cargo ship, men skibet var blevet ombygget, sa det
i celler nede i skibet og stablet i to lag pd dekket
kunne medfpre 226 stk. 35-fods containere.

Avet fpr var S/T IDEAL-X, en ombygget T-2
tanker og verdens forste containerskib, afgdet fra
Newark med 58 containere stdaende i et lag pd
dekket, men hvor IDEAL-X fortsat kunne trans-
portere rdolie i skibets tamkrum, sa var
GATEWAY CITY ombygget, sd det kun kunne
medfgre containere og intet andet.

En dansk indledning

I efterdret 1950 indsatte DFDS to ny fragt-
skibe pa ruterne Kgbenhavn-Horsens-Vejle
og Kgbenhavn-Samsg-Odense. Skibene var
to nybygninger leveret fra Helsinggr Jern-
skibs- og Maskinbyggeri pa kun 644 tdw.
Motorerne var pa 1200 ihk, hvilket gav dem
en servicefart pa 14 knob.

At indseatte to nye skibe skulle ikke vaere
den helt store begivenhed for et rederi, der
gennem arene havde modtaget mere end
300 nye skibe — og sa alligevel. I tidsskriftet
Vikingens decembernummer samme ar
prasenteres skibene, og det under over-

Med IDEAL-X og GATEWAY CITY indledtes
»containerrevolutionen« en af de stgrste omveeli-
ninger ¢ skibsfartens historie. En omvelining
hvis udvikling, pa trods af at den blev indledt @
USA, @ dag fortrinsvis er viderefprt af rederier 1
Europa og Asien.

I anledning af jubileet for denne store omveelt-
ning fortelles her om containertrafikken igen-
nem 50 an, og den indflydelse containeren har
haft ikke alene pd udviklingen af den internati-
onale sgfart men ogsa pd den mdade, hvorpd vi
producerer og transporterer varer mellem lande
og verdensdele.

skriften: »D.F.D.S. indsetter containerski-
bet AXELHUS pa ruten Kgbenhavn-Sam-
sg-Odense«. I artiklen fortelles det, at:
»Indszttelsen af RIBERHUS og AXELHUS
markerer en milepzl i den indenlandske
spveerts godstrafik og i kysttrafikken i det
hele taget, da det er fprste gang, at der sa
fuldstendigt er brudt med de traditioner,
der hidtil har veret geeldende ved bygning
af skibe til trafik af tilsvarende art.
AXELHUS er ligesom sgsterskibet
RIBERHUS indrettet og udstyret pa den
made, at man kan sige, at det Forenede
Dampskib-Selskab har viderefgrt de gods-

61



M/S AXELHUS: Stykgodsskib pa 644 tdw. leveret
fra Burmeister & Wain 1950 til rederiet DFDS.
M/S AXELHUS, der sammen med s@sterskibet
M/S RIBERHUS, var indrettet, si det kunne
transportere DFDS' blamalede »dgr til dgr« con-
tainerkasser. Skibet blev indsat pa DFDS' inden-
rigsgodsruter, hvor det sejlede mellem Kgben-
havn, Samsg, Odense og mellem Kgbenhavn,
Horsens og Vejle. Fra 1963 betjente AXELHUS
ogsa ruten mellem Frederikshavn og Oslo.

I 1968 blev skibet solgt til Singapore, og i 1989
blev det solgt til ophugning i Indonesien.

(Foto: H&S)

behandlings- og transportmetoder, som sel-
skabet indfgrte fgr krigen, og som kan
karakteriseres »Fra dgr-til-dgr-transport«.

M/S AXELHUS: general cargo ship of 644 d.w.t. deliv-
eved from Burmeister & Wain in 1950 to the DFDS
shipping company. M/S AXELHUS, which together
with its sister ship M/S RIBERHUS, was fitted out lo
transport DFDS’s blue-painted “door to door” container
boxes. The ship was put into service on the DFEDS domes-
tic routes, where it sailed between Copenhagen, Samsp
and Odense and between Copenhagen, Horsens and
Vejle. From 1963 the AXELHUS also served on the route
between Frederikshavn and Oslo. In 1968 the ship was
sold to Singapore, and in 1989 it was sold io the break-
er’s yard in Indonesia.

(Photo: DMM)

Godset anbringes dels i containers, dels pa
transportbakker, der kan transporteres lige
fra producentens lager til modtagerens
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dgr, uden at godset bliver omlastet under
vejs, og der tilsikres derved den mest omhyg-
gelige transport, det er muligt at opna.

Samtidigt tilsikres der ved de mekaniske
hjelpemidler, der er taget i anvendelse, at
der spares meget tid ved af- og palasning af
varerne ved henholdsvis aflevering og udle-
vering ved skibet, saledes at man principi-
elt kan sige, at ventetid ved skibssiden er
elimineret.

Der er siledes her skabt en helt ny skibs-
type, hvor de videst mulige hensyn er taget
til en omhyggelig og hurtig transport og
godsbehandling, hvilket som naevnt er sket
ved hensigtsmaessig indretning af skibet og
anvendelsen af mekaniske hjelpemidler
savel om bord i skibet som i land i en
udstrzekning, der ikke tidligere er set ved
skibe i denne stgrrelsesorden.

Ved disse foranstaltninger opnds det, at
opholdet i havn nedbringes meget vesent-
ligt, hvilket er en forudsztning for over-
holdelse af fartplanen«.”

De ovennzvnte containere, der her pra-
senteres for de danske lesere som et frem-
medord med engelsk flertals »s«, var nogle
ensartede blamalede treekasser. E-containe-
re blev de kaldt; de var kvadratiske og pa
siden var malet: »Fra dgr til dgr med
DFDS«. Uanset praesentationen i Vikingen,
sa var M/S AXELHUS og RIBERHUS ikke
bygget som containerskibe, men som mere
traditionelle stykgodsskibe, eller som det
hed i Vikingens beskrivelse »af shelterdaek-
typen, hvilket indebar, at kasserne skulle
lastes pa traditionel vis ind over lugekar-
men med skibets egne kraner. Til gengzeld
var lugerne store, 25,4 m. lange og 5 m bre-

de, i et skib, der var 64 m langt og 10,5 m
bredt. De to kraner kunne kgre frem og til-
bage pa lugekarmen, hvorved de nemt
kunne betjene hele lugeomradet, og hand-
teringen af de bla containere kunne forega
i rask tempo.

Containere som basisemballage for fragt
slog an inden for DFDS, og de to skibe fik
folgeskab af flere. I 1959 kom M/S KOL-
DINGHUS pa 1031 tdw. leveret fra Aarhus
Flydedok & Maskinbyggeri og 1964 M/S
BERGENHUS pé 994 tdw. ogsé fra Aarhus
Flydedok. Med de fire sgsterskibe, M/S
FIRLINGEN, ROLLINGEN, TUMLINGEN
og TRILLINGEN, leveret i 1967 fra Cantie-
ri Navale Felszegi S.p.A. i Triest, gik DFDS
bort fra at handtere containere pa traditio-
nel vis ind over lugekarmen. De fire sgster-
skibe, der var pa ca. 400 tdw., fik portluger
i siden, hvorved godset kunne kgres direk-
te om bord. De fgrste af den skibstype, M/S
SUFFOLK og SUSSEX, ogsa fra verftet i
Triest, havde DFDS modtaget dret fgr til
ruterne over Nordsgen. I alle seks tilfeelde
var der ikke tale om containerskibe, men
om ro-ro-skibe, og leveringen markerede
DFDS” skift fra de fgrste forsgg pa contai-
nerskibe til de ro-ro-skibe, der i arene frem-
over skulle blive rederiets foretrukne skibs-
type, hvad enten det var til DFDS selv eller
til Tor-Line, som rederiet erhvervede i
1982.

DFDS var dermed ude af den egentlige
containerfart, men rederiet havde vaeret et
af forgangsrederierne, og i de fleste uden-
landske veerker om containerfart er DFDS
og deres sma blamalede treekasser da ogsa
nzevnt som et af de allerforste forsgg pa at
indfgre containerfart.?
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De forste forspg med containere

Var DFDS et af de fgrste rederier, der for-
sggte sig med containertransport, si var
selve ideen om at transportere varer i
prefabrikerede ensartede emballager dog
betydeligt zldre. I Middelhavet kender vi
tilbage i Oldtiden amforaen, der blev brugt
til at fragte vin og olie, og herhjemme har
vi middelalderens skanemarkeder med
deres sildetgnder.

Pa spfartsmuseet i Lissabon er der udstil-
let en udhulet kokosngd. Den er fra 1500-
tallet, og det gverste af ngden er skaret af
som et ldg. Ngdden har vaeret fyldt med
peber, for den har pa de tidlige krydderi-
farter mellem Indien og Portugal fungeret
som container for peber. I 1996 fandt man
pa Christianshavn i forbindelse med det
nye Nordeabyggeri nogle skibe. Et af dem
var skibet DAVID, som 1 arene 1618-22 var
med Ove Gedde i Indien, og om bord i
DAVID fandt man resterne af en kokosngd.
Sa hvis peberlasten om bord i Ove Geddes
skibe har veret lastet pa samme made som
samtidens portugisiske skibe, er det sand-
synligt, at kokosngdden fra Christianshavn
er Danmarks og en af verdens =ldste con-
tainere pa de senere sa betydningsfulde
containerlinjer mellem Furopa og Fjern-
asten.

Gar vi leengere op imod vor egen tid, er et
af de fgrste forsgg pa containertransport
nok de sma jernbokse for transport af kul,
Isambard Kingdom Brunel i 1841 indfgrte
pa Vale of Neath Railway for levering af kul
til skibe i Swansea Docks. Hver boks kunne
rumme 2% tons kul, og nar boksene naede
frem til kajkanten, lgftede en kran dem af

jernbanevognen og ned i skibets lastrum.
Bunden af boksen blev abnet, og kullene
styrtede ned i lasten.”

I 1920-erne forsggte British Railway sig
med en raxkke ensartede trakasser, der
kunne transporteres med bade jernbane,
lastbil og skib. Containerne var af tree og
forsteerket med en jernramme, hvilket gav
dem en egenvaegt pa tre til fire tons. Det
var nok lige i overkanten, for lastmaengden
for containerne la ogsa omkring fire tons,
hvilket indebar, at ca. 50% af lastmaengden,
mod en moderne containers ca. 10%, gik
til containerens egenvaegt. Derudover hav-
de British Rails containere, der jo var desig-
net af et jernbaneselskab som traditionelle
godsvogne, faet svagt rundet tag, hvilket
gjorde det muligt at stable containerne
oven pa hinanden.”

I 1929 grundlagde amerikaneren Graham
M. Brush sa det fgrste egentlige container-
rederi. Brush, der oprindelig var uddannet
pilot, arbejdede for et rederi, og han var
blevet opmaerksom pd, at de bedste mulig-
heder for at fa nedsat skibenes driftsom-
kostninger ville vare at fa nedsat den tid,
de 14 1 havn. Skibe tjener kun penge, nar de
med tungt lastede buge beveger sig af sted
fra én havn til den naeste, medens den tid,
der tilbringes i havn, en tid, der ifglge
Brush ofte 13 pa omkring 50 til 60%, var
ren omkostning. Det drejede sig derfor om
at fa reduceret tiden i havn mest mulig, og
det kunne bedst ggres, hvis ladningen for-
ud var pakket i store ensartede containere,
der kunne lgftes direkte om bord i skibet.
Brush kgbte en zldre tanker, og da ideen
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Den her viste container fra Sainsburys/British
Railways fotograferet pa Kolding Station ca. 1925,
reprasenterer vel nok det forste forsgg pd at ska-
be en form for ensartet genbrugscontainer. Den
her viste container kan fragtes uden besver med
skib eller jernbane. Ud fra stgrrelsen ses det, at
den ogsé kan fragtes med samtidens lastbiler eller
hestevogn.

Eneste svaghed, bortset fra en egenvaegt pa tre til
fire tons, var det svagt buede tag, der forhindrede
at man kunne stable flere containere oven pa hin-
anden.,

(Foto: DSB. Danmarks Jernbanemuseum)

The container shown here from Sainsbury’s/British
Railways, which was photographed at Kolding Station
around 1925, probably represents the first attempt to cre-
ate a kind of standardised reusable container. This con-
tainer can be carried without difficulty by ship or by
train. Its size shows that it can also be transported by the
lorries and horse carts of the time.

The only weak point this conlainer had, apart from its
unloaded weight of three to fowr lons, was its slightly
arched roof, which prevented it from being stacked with
one container on Lop of another.

(Photo: DSB. The Danish Railway Museum.)
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var at lade jernbanevogne fungere som
containermodul, lod han tankeren ombyg-
ge, sa den havde fire gennemgaende dzk.
Pa hvert deek var nedlagt fire szt jernbane-
skinner, medens et elevatordeek med en
bredde som fire skinneszt kunne sznkes
ned gennem alle fire dek.

En specialbygget kran, der var opstillet
ved kajkanten, lgftede vognen om bord i
skibet og satte den pa elevatordaekkets skin-
ner. Derefter blev vognen sanket til det
dak, hvor den skulle parkeres, og dér blev
den sd skubbet pa plads og surret. Sddan
fortsatte man, indtil hele skibet var stuvet
teet med jernbanevogne.

Den ombyggede tanker fik navnet SEA-
TRAIN NEW ORLEANS, og den 12. januar
1929 stod den ud pa sin jomfrurejse pa
Seatrains nye linjefart mellem New Orleans
og Havanna.

I en artikel i New York Port Authority’s
tidsskrift Port of New York fra 1932 hed det
om rederiet Seatrain: »The new element
which Seatrain introduced was its ability to
come into port, unload and load in ten
hours a cargo which an ordinary ship re-
quired six days to handle« og derefter fort-
satte artiklen: »Many ships must spend half
their time in port, loading and unloading,
and half of each dollar in terminal
expenses. The Seatrain vessel has been at
sea 84% of the time, and a ship earns only
while in motion carrying cargo«.”

Da SEATRAIN NEW ORLEANS farste
gang ndede frem til Havana, var det pla-
nen, sd hurtigt som muligt at fi jernbane-
vognene losset direkte over pa de cubanske
Jjernbaneskinner og sa af sted. De cubanske
havnearbejdere, der havde en klar fornem-

melse af, hvad der var ved at ske, og hvilke
konsekvenser det pa sigt ville fa for deres
arbejde, havde dog en anden dagsorden.
De forlangte, at for togvognene fortsatte pa
Cuba, skulle de losses tomme pa kajen og
fyldes igen. Det lgd hverken serligt fornuf-
tigt eller tidsbesparende, sa en aftale matte
laves. Den fgrste af mange, der skulle laves
mellem rederier og havnearbejdere, efter-
hinden som containertrafikken gennem
de nzeste 60 ar bredte sig over hele kloden
og nedsatte behovet for havnearbejdere
med omkring 75%.

I 1932 fik Seatrain tilfgrt yderligere to ski-
be SEATRAIN NEW YORK og SEATRAIN
HAVANA, og med de to skibe blev ruten
udvidet, si den ogsa dekkede New York -
New Orleans. De nye skibe, der kunne tage
100 jernbanevogne, kunne sejle 16% knob,
hvilket gav mulighed for en service, med
fire ménedlige anlgb i Havanna og seks i
New Orleans, ligesom det blev muligt at
sende jernbanevogne direkte fra New York
til New Orleans.

De to skibe, der blev leveret til Seatrain,
stod, nar det gjaldt skibsdesign, for noget
helt nyt og epokeggrende. For ifplge en
artikel fra 1932 i Marine Engineering and
Shipping Age, sa var det fgrste gang, at
man havde designet skibe bagfra. Dvs. man
begyndte med skibenes last, de 100 jern-
banevogne, og ud fra det formede man sa
selve skibet uden om de mange jernbane-
vogne, hvis samlede masse dermed blev
det, der vasentligst havde skabt skibets
udseende. Forfatteren var ogsa helt klar
over, at princippet med at integrere jern-
bane, lastbil og skib i et samlet transportsy-
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SEATRAIN METHOD OF LOADING AND STOWING RAILROAD CARS

DETAIL SHOWS HOW LUIFTING CRADLE
FITS INTO REGESS IN PIER TO ALLOW
CARS TO BE ROLLED ON AND OFF

De forste af rederiet Seatrains skibe bestod af
ombyggede tankskibe, hvoraf det fgrste SEA-
TRAIN NEW ORLEANS, pa 7.684 brt. var bygget
1928 hos Swan & Hunter i Newcastle. Her ses,
hvorledes skibene var indrettet med fire deek,
jernbaneskinner og en specialbygget kran, der
kunne fgre jernbanevognene til og fra skibet.
(The Box that Changed the World, p.7)

stem, der muliggjorde dgr-til-dgr trans-
port, var et helt nyt koncept for transport
til sgs. Et system der kunne yderligere for-
bedres, for som han ogsé fortalte, sa lgfte-
de man i det nuverende system hele jern-
banevognen om bord, men man kunne vel
ogsa designe et skib, der kun tog imod
overdelen af jernbanevognen, medens

QJID GARGO AND FUEL Ol ARE

CARRIED IN SIDE TANKS BETWEEN
INNER AND OUTER HULLS

125~ TON GAR-LIFTING GRANE
LOGATED ON PIER-_

< 2 e
Vi T
s

MASTS HINGE FORWARD TO
ALLOW SHIP TO MAMEUVER
-7 UHDER CGRANE

SHIP LOADED AND UNLOADED THROUGH
CENTRAL HATGH. GARS ARE LIFTED
ABOARD ON GRADLES AND LOWERED TO
AMY ONE OF FOUR DEGKS. GARS ARE THEN
PULLED OFF CRADLE INTC STOWAGE
POSITION BY MEANS OF STEAM WINCH

EAGH GAR 1S SECUREO AT
FOUR CORNERS BY MEANS OF
WHEEL CTHOCKS, JACKS ANO
TURNBUGKLES, THUS PREVENTING
MOTIOH 1IN ANY DIRECTION

The first of the Seatrain shipping company’s ships con-
sisted of converted tankers, of which the first one,
SEATRAIN NEW ORLEANS, 7,684 g.rt., was built in
1928 at Swan & Hunter in Newcastle. The picture
shows how the ships were fitted with four decks, train
rails and a specially built crane that could carry the rail-
way carriages to and from the ship.

(The Box that Changed the World, .7)

underdelen med hjulene blev staende til-
bage pa kajen! ©

Malcolm Maclean og Sea-Land

Den 26. april 1956 afsejlede fra kaj nr. 24 1
Newark det ombyggede tankskib IDEAL X.
Skibet var fra rederiet Pan-Atlantic Ship-
ping Company, der dret fgr var blevet over-
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S/T IDEAL-X blev bygget 1945 i Sausalito ved San
Fransisco som et type T-2 standard tankskib pa
16.460 tdw. Det var tankskibe af den her viste type,
MacLean indrettede, sa de kunne medtage conta-
inere pa dakket. Selve skibets indre forandrede
han ikke, og de fgrste Sea-Land skibe kunne da
ogsa, sammen med containere pd deekket, stadig
laste raolie 1 skibets tanke.

(Foto: A. P. Mgller)

taget af vognmanden Malcolm Maclean. Pa
daekket af IDEAL X stod 58 nye specialbyg-
gede containere alle pamalet navnet »Sea-
Land Services«. Pa kajen i Newark var de
blevet lgftet af deres lastbiltrailer og stillet
pa dakket, og alle var de nu klar til, nar ski-
bet ndede sit bestemmelsessted, at blive
lzesset over pa nye lastbiler.

IDEAL-X" ejer, Malcom Maclean, blev fgdt

The S/T IDEAL-X was built in 1945 in Sausalito near
San Francisco as a type T-2 standard tanker of 16,460
d.w.t. It was tankers of the type shown here that
MacLean fitted out so that they could carry conlainers
on the deck. He did not change the inside of the ship,
and as well as containers on the deck the first Sea-Land
ships could also still load crude oil in their tanks.
(Photo: A. P. Mgller).

1913 1 en lille flaekke, Maxton, ca. 40 km.
sydvest for Fayetville i North Carolina. Max-
ton ligger pa Interstate Highway nr. 74, og
efter endt skolegang fik Malcolm arbejde
ved den lokale benzinstation. Derefter for-
teelles det, at den unge Malcolm en dag
havde en kunde, der spurgte, om han vid-
ste, hvor man kunne fa fat i en lastbil og en
chauffgr. »Yep« svarede MaclLean, og for
150 $, med 30$ i udbetaling, fik han fatien
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brugt lastbil. S4 var han i gang, og ca. 20 ar
efter ejede han MacLean Trucking en af
USA's stgrste vognmandsforretninger.”

Andre kilder forteller noget anderle-
des,” at MacLean kom i gang med forret-
ningen, da han med en gammel tankvogn,
og mod en betaling pa 5% pr. gang, kom til
at std for leveringen af benzin fra Fayetville
til tankstationen.

Uanset hvordan det foregik, sa er Mac
Leans historie er en rigtig amerikansk suc-
ceshistorie, for ud fra den gamle tankvogn
— eller lastbil — opbyggede Macl.ean en
vognmandsforretning, der i 1940 radede
over 30 og i 1945 162 lastbiler. Derefter gik
det steerkt. Med baggrund i en rakke love,
der efter krigen skulle fa veteraner til at
grundlegge selvstendige virksomheder,
inviterede MacLean dem ind som selvsten-
dige vognmend under sin paraply, og pa fa
ar voksede MacLean Trucking til mere end
600 lastbiler. Basis for forretningen var
leverancer af tekstilvarer og ikke mindst
cigaretter fra Salem-Winston i North Caro-
lina til New York og Philadelphia.

I begyndelsen af 1950-erne, begyndte tra-
fikken pa de amerikanske motorveje for
alvor at tage til. Antallet af forsinkelser pa
hovedvejene steg, og leverancer lovet pa
bestemte tidspunkter ndede ikke frem.
Malcolm Maclean begyndte derfor at
overveje, om det ikke ville vaere meget
bedre og mere driftsikkert, hvis man sim-
pelthen fjernede lastbilerne fra motorve-
jene og lastede dem om bord i skibe, der
sejlede langs med kysten. Dér var der
plads, og dér kunne man betydeligt bedre
end ved at sende dem af sted ad overfyld-

te hovedveje sikre en rettidig levering.

I 1955 kgbte MacLean Waterman Steam-
ship Companys datterselskab Pan Atlantic
Steamship Company med syv C2 fragtskibe.
Senere samme ar overtog han for 42 mill. %
hele Waterman Steamship Company med
yderligere 30 1-2 tankskibe.”

I lighed med rederiet Seatrains skibe, som
Malcom MacLean jo nok har kendt, var det
nu MaclLeans hensigt at lade nogle af
Watermans tankskibe bygge om med dek
og ramper, sa at lasthiler nemt kunne kgre
om bord i en form for ro-ro arrangement.
Inden han naede s langt, fik MacLean en
ny idé: Hvorfor tage undervognen med om
bord, den fyldte, og undervogne med hjul
kunne ikke stables oven pa hinanden. Hvis
man derimod tog undervognen af og kun
medtog selve kassedelen, sa ville der vere
plads til flere lag, og kasserne kunne, hvis
de var bygget til det, stables oven pad hinan-
den.

At kgre trailere, hvad enten det var last-
biler eller jernbanevogne, om bord i skibe
var, som det ogsa er navnt ovenfor, set fgr,
men ved at afmontere selve fragtkassen fra
undervognen var MacLean inde pa et helt
nyt koncept. Et koncept der krevede
nyteenkning inden for bade skibsdesign,
udformning af containere, lastesystemet
nede i skibet samt udformningen af de kra-
ner, der skulle laste og losse den ny skibsty-
pe, der tog sit udgangspunkt i MacLeans
helt klare definition: Skibsfart bestar ikke i
at sejle med skibe, men om at transportere

gods.

I efteraret 1955 satte MaclLean sig i forbin-
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Den moderne skibscontainers fader, vognmanden
Malcolm MacLean, der skabte en af de stgrste
revolutioner inden for moderne skibstransport.
En foretagsom forretningsmand med ideer, visio-
ner og evner, men ogsa en mand, hvor det ind
imellem nok gik lidt for staerkt. MacLean endte da
ogsa med at kgre flere bgrsnoterede selskaber ud
i en konkurs,

(Foto: A. P. Mgller)

The father of the modern ship container was Malcolm
MacLean, a haulage contractor who revolutionised
modern ship transport. He was an enterprising busi-
nessman with ideas, visions, and ability, but also a man
for whom things sometimes went too fast. MacLean did
in fact end up driving several limited companies inlo
bankruptcy.

(Photo: A. P. Mpller).
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En 33-fods container fra Sea-Land bliver lastet om
bord i IDEAL-X. De fgrste containere blev hand-
teret via en traditionel kran, der stod inde pa
kajen. I kranens lastekrog, var der monteret en
specialfremstillet “containergrab”, der gik ned og
laste sig om containerens fire hjgrner. I bunden af
containeren ses nogle kraftige jerntapper, der pas-
sede til de huller, der ses i deekket. De var med til
at sikre, at containeren i hardt vejr ikke begyndte
at rutsje rundt pa dackket.

(Foto: A. P. Mgller)

delse med Brown Trailer Company i Tole-
do Ohio. En af kompagniets ingenigrer
Keith W. Tantlinger, havde vearet ansvarlig
for leveringen af en reekke aluminiumstrai-
lere, der holdt malene 30 x 8% x 8 fod, til
Ocean Van Lines Company, der transporte-
rede trailere for det amerikanske forsvar.
MacLean bestilte via Keith Tantlinger en
aluminiumscontainer pa 33 fod, og da

e

A 33-foot container from Sea-Land being loaded on
board the IDEAL-X. The first containers were handled by
a traditional crane that stood on the quay. There was a
specially constructed container grab mounted in the
crane’s loading hook that was designed to go down and
lock on to the four corners of the container. Some strong
iron bolts can be seen in the bottom of the container and
these fitted the holes that can be seen in the deck. They
helped ensure that the container did not start to slide
round on the deck in stormy weather.

(Photo: A. P. Mgller).

MacLean derefter fandt ud af, at Keith
Tantlinger kunne vere nyttig til meget
andet, blev han snart efter »head-hunted«
til Waterman og Pan-Atlantic.

Da de bestilte containere var leveret, gik
man i gang med at finde to kraner, der
kunne handtere de nye containere. Dem
fandt Tantlinger hos Sun Shipbuilding 1
Chester Pennsylvania.
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Der var dog lige et problem til, for kra-
nerne skulle jo have fat i alle fire hjgrner,
ndr containeren skulle lgftes til og fra ski-
bet. Det ville kreeve, at fire havnearbejdere
skulle op pa containeren og sxtte krogene
fast fgr lgftet, hvorefter fire andre havnear-
bejdere efter lgftet skulle op og lgsne kro-
gene igen.

For at undga det, konstruerede Tantlin-
ger en krananordning, der sikrede, at lgf-
tekrogene var spredt, sa de passede til con-
tainerens fire hjgrner. Krogene blev hejst
ned over containeren, til krogene fik fat.
Derefter blev de last og efter lgftet last op
ved at trykke pa en knap i kranhuset.

Efter at de to kraner var blevet ombygget,
blev den ene opstillet i Houston Texas,
medens den anden blev opstillet i Pan
Atlantics udgangspunkt ved New York, de
gamle havnearealer i Newark, New Jersey."”

Under Anden Verdenskrig var havnen i
Newark blevet kraftigt udvidet. Det skete i
forbindelse med de meget store transpor-
ter, der fra Newark udgik til krigsskueplad-
sen i Europa. Efter krigen var der ikke
meget brug for omradet, der i 1947 var ble-
vet overtaget af en noget modvillig New
York Port Authority, der ikke rigtigt vidste,
hvad de skulle stille op med det. For Mal-
colm MacLean derimod var omradet ide-
elt. Den nye containerskibstype, han ville
indseztte, kunne ikke bruge en traditionel
havn med smalle kajer og pakhuse i flere
etager. MacLeans koncept krevede en
havn, der var lagt ud som et stort abent pai-
keringsareal med plads til trailere og con-
tainere. MacLeans nye linjefart kom der-
med ikke til at Ipbe fra New York, men fra

Newark i New Jersey og ned til Houston
Texas.

1957-58 overtog Maclean yderligere seks C-
2 skibe. Ogsa de skibe blev ombygget, men
hvor IDEAL X kun var ombygget, sa den
kunne tage containere pa daekket, og der-
med var en slags semi-containerskibe,
gnskede Macl.ean de nye skibe ombygget
til rene cellesystem-containerskibe.

Hvert af de nye skibe kunne fragte 226
containere, og samtidigt blev malene pa
containerlengden sat op til 35 fod. Contai-
nertrafik bestdr i en total integration mel-
lem sg- og landtransport, og 35 fod var pa
den tid den maksimale laengde for en last-
vognstrailer pa gstkysten af USA.

Til sgs blev containerne transporteret
stablet oven pa hinanden i en form for cel-
lesystem. Hvordan siadan en stabel contai-
nere ville arbejde, nér skibet var i sgen, hav-
de man ingen erfaring med. Det samme
gjaldt spgrgsmalet om cellens mal i forhold
til containerens. Dels skulle containeren jo
ikke arbejde for meget frem og tilbage, og
dels skulle der veere sa meget plads, at con-
tainerne forholdsvist nemt kunne glide op
og ned gennem cellen under selve laste-
/losseprocessen.

En model blev bygget, og under ledelse
af Tantlinger fandt man nu frem til, at det
ideelle mal matte veere en celle, der var ca.
3 cm lengere og 2,5 cm bredere end con-
taineren. Ogsa kranerne skulle fornyes. De
gamle kraner i Newark og Houston var kun
beregnet til at lgfte containere (il og fra et
abent deck Nu skulle man have en kran, der
precist kunne sende en container op og
ned gennem en snever celle. Kranen skul-
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le veere om bord 1 skibet, si den kunne
handtere containere i havne, der ikke hav-
de eget lastegrej. Da MacLeans fgrste skibe
havde midteraptering, skulle hvert skib
have to kraner.

Resultatet blev to store portkraner, der
skreevede hen over daekscontainerne. Kra-
nerne kunne kgre frem og tilbage pa for-
og agterdakket. I havn kunne de sld en
arm ud, der rakte ind over kajen, saledes at
kranen kunne hejse containeren op fra
dens celle, kgre den ind over kajen og sen-
ke den ned pa den ventende lastbil eller
togvogn.

Det fgrste skib, der blev leveret med det
nye cellesystem, eller verdens fgrste rene
cellecontainerskib, hed GATEWAY CITY.
Den 4. oktober 1957 stod skibet ud pa sin
jomfrurejse, der fulgte ruten Newark,
Miami, Houston og Tampa. Meget var end-
nu usikkert, s& for afrejsen gik Tantlinger
ned i FW. Woolworth i Newark og kgbte alt
det modellervoks, de havde. Om bord 1 ski-
bet satte han de hele modellervoksstenger
i klemme mellem containerne og celleram-
merne. I Miami tog han imod skibet, fik
modellervoksen taget ud, og malte, hvor
meget de forskellige steenger var blevet
klemt. Resultatet var, at de i gennemsnit var
blevet klemt ca. 0,8 cm. Sa modellervoksen
var hverken uskadt eller klemt helt flad,
hvilket blev taget som tegn pa, at den valg-
te cellestgrrelse var den rigtige. Cellecon-
tainerskibet og den teknologi, der skal bru-
ges bidde om bord og i land, var dermed
fodt. Aret efter flyttede MacLean selskabets
hovedkontor fra Mobile i Alabama til
Newark i New Jersey. I 1962 blev det gamle
Pan Atlantic Steamship Company dgbt om

til Sea-Land, og samtidigt gik MacLean i
gang med at anleegge et helt nyt havneom-
rade i Elisabeth, der ligger i den sydligste
del af Newark Bay. Dér blev rederiets nye
hovedkontor ogsa anlagt, samtidigt med at
IBM udviklede et EDB system, der sikrede,
at man altid vidste, hvor rederiets contai-
nere befandt sig."”

I et ar var Sealland enerddende inden for
containerfart, men 1. august 1958 sejlede
Matson Lines HAWAIIAN MERCHANT, et
C3 fragtskib bygget i 1945, under Golden
Gate pa vej mod Honolulu. Pa dakket af
skibet stod 22 containere.

Matson Line, var grundlagt tilbage i 1882,
og rederiets base var fragt og passagerer
mellem San Fransisco og Hawaii. I 1958 gik
rederiet udmerket, men ledelsen fandt, at
de staerkt stigende udgifter i forbindelse
med havneophold, losning og lastning efter-
handen slugte op imod 50% af de samlede
transportomkostninger mellem USA og
Hawaii, samtidigt med at rederiets overskud
blev udsat for et jevnt stigende fald.

Matson Line nedsatte et udvalg, der skul-
le undersgge problemet, og udvalgets kon-
klusion var klar. Matson Line skulle i lighed
med Sea-Land omlagge til containere. |
Matson Line indledte man omlagningen,
men i modsztning til Seal.and mente Mat-
son Line, at det mest ideelle ville vaere, at
opstille kranerne pa kajen. Matson Lines
folk fandt, at de store kraner nemt kunne
skabe stabilitetsproblemer og ikke kun til
sgs. Rederiet havde haft folk i Houston, der
havde set, hvordan det gik med handterin-
gen af containerne om bord i GATEWAY
CITY, og med kraner opstillet pa skibet gik
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S/T GATEWAY CITY var oprindeligt et G-2 (gene-
ral cargo ship) pa ca. 9.000 brt. bygget i 1943 ved
Gulf Shipbuilding Corporation. Efter ombygning
i 1957 sejlede S/T GATEWAY ud fra Newark som
verdens fgrste cellecontainerskib. Skibet havde da
en lastekapacitet pa ca. 226 stk. 35-fods containe-
re. I drene efter fulgte flere oprindelige G-2 skibe,
der blev indrettet til containerskibe.

Da GATEWAY CITY blev sat i fart, steg den laste-
mengde, en havnearbejder kunne héandtere pa
en time, fra ca. 380 kg til 6,2 tons, eller ca. 16 gan-
ge. Den tid, skibet skulle veere i havn for at blive
losset og lastet, eller for “at blive vendt”, faldt fra
7-8 dage til 14 timer.

(Foto: A. P. Mgller)

S/T GATEWAY CITY was orviginally a C-2 (general car-
go ship) of about 9,000 g.r:t. built in 1943 by the Gulf
Shipbuilding Corporation. Afler being converled in
1957 the S/T GATEWAY sailed from Newark as the
world’s first cellular container ship. The ship had a car-
go capacity of about 226 35-foot containers. It was fol-
lowed in the next few years by move ships, originally C-2
ships that were fitted as container ships. When the
GATEWAY CITY was put into service the average
weight of cargo that a stevedove could handle in an hour
rose from 380 kilos to 6.2 tons, which was approximale-
ly 16 times more cargo. The length of time a ship had to
spend in harbour being unloaded and loaded, or to be
“turned around”, fell from 7-8 days to 14 houss.
(Photo: A. P. Mgller)
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det for langsomt. Kranfgrerne matte nem-
lig ikke arbejde i takt. Kun nar en grgn
lampe lyste inde i kranhuset, matte de kgre
en container ud over skibssiden. Hvis beg-
ge samtidigt kgrte containere ud over
skibssiden risikerede man, at skibet ville
kentre. Det hensyn, der dermed skulle
tages, var med til at senke effektiviteten
ved losningen og lastning.'”

En ny type stationzr kran skulle ogsa
udvikles, og opgaven blev sat i udbud hos
11 forskellige kranproducenter. Vinderen
blev Pacific Coast Engineering Company,
ogsa kendt som Pacceco, og deres lgsning
var et »A« formet krantarn med et kranhus.
Pa kranen var en lang arm, der kunne slas
ned, sa den rakte vandret ind over skibets
lastarealer, hvilket sikrede, at containeren
kunne hejses lodret op, kgres ind over
kajkanten og senkes ned pa den ventende
lastbil eller omvendt lgftes om bord og ned
pa sin plads.

1960 modtog Matson Line HAWAIIAN
CITY, der blev rederiets og Stillehavsfarter-
nes fgrste rene containerskib. Det kunne
tage 400 af Matson Lines standardcontai-
nere, der var pa 24 fod, og to af dem gav 43
fod, for hvor stgrst tilladte leengde for last-
biltrailere pa gstkysten af USA var 35 fod,
var den pa vestkysten 48 fod.

Fire ar efter, at HAWAIIAN CITY var sat
ind i Stillehavsfarten, blev stgrsteparten af
Matsons fragt sendt i containere. Rederiets
omkostninger var pa samme tid faldet med
95%. Aret efter blev alle selskabets fragtra-
ter last fast pa niveauet fra 1961, og der
holdt de sig til 1971."9

Det fgrste rederi, der gik ind i internatio-

nal containerfart, var det New York basere-
de rederi Grace Line, der sejlede mellem
USA's gstkyst og Sydamerika.

To wldre C-2 tankere blev indkgbt,
ombygget og forlaenger med en 45 fods
midtersektion, s de kunne medbringe 476
containere. Standardmalet var 17 fod, og
to af dem lastet pa en trailer giver 34 fod
eller nzesten 35 fod.

De to skibe fik navnene SANT ELIANA
og SANTA LEONA, og den 30. januar 1960
afgik forstmevnte fra Port Newark, med
kurs mod La Guyara i Venezuela. Om bord
var 176 containere med en blandet last af
radioer, gl, tyggegummi, kemikalier og
maskindele. Et af de vasentligste formal
med overgangen til containertrafik var,
som det ogsa er nevnt flere steder ovenfor,
at nedbringe skibenes omkostninger i
havn. Ikke mindst de meget store omkost-
ninger der var forbundet med losning og
lastning af skibene. Det var rederne helt
klar over, men det var havnearbejderne
ogsa, sa da SANTA ELIANA ndede frem til
La Guiara, nzegtede havnearbejderne med
stgtte fra Venzuelan Federation of Port
Workers at losse skibet.

Skibet blev lagt for svaj ude pa reden, for-
handlinger blev indledt, og efter to uger fik
skibet lov til at ga til kaj og blive losset, mod
at Grace Line accepterede, at de ikke ville
sende flere containerskibe til Venezuela,
fprend der var indgdet en aftale med hav-
nearbejderne om det.

To ar tog forhandlingerne, og i al den tid
13 de to skibe oplagt i Newark. S& endelig
fik de lov til at sejle, men den indgaede
aftale holdt ikke, nye strejker og uro fulgte.
6,9 mill. $ havde Grace Line investeret i
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ombygningen af skibene, indkgb af contai-
nere og andet i forbindelse med omlag-
ningen. Det var dyrt, man prgvede at fa et
samarbejde i stand med United States
Lines (U.S. Lines), der ogsa sejlede pa Syd-
amerika, men de betakkede sig, og til sidst
opgav Grace Line forsgget, og de to skibe
blev solgt til Sea-Land.™

U.S. Lines afslog tilbuddet fra Grace
Line, fordi rederiet ikke gnskede at fa uro
omkring dets trafik pa Venezuela, og der-
neest troede U.S. Lines ikke, at containere
var fremtiden. I drene efter skiftede rederi-
et sa opfattelse, og drsagen siges at vare en
annonce for luftfartsselskabet TWA. Den
fortalte, at en pakke pa 435 pund, pa 15
timer og for en pris af 208 $, kunne sendes
fra Chicago til Ziirich. Til sgs tog turen 20
dage og kostede 267 $.” Eller sagt pa en
anden made; omkring 1960 var omkostnin-
gerne ved at drive det traditionelle linje-
stykgodsskib naet sa hgjt op, at det i flere
tilfelde var billigere at sende godset som
luftpost.

Det var et argument, der kunne overbevi-
se de fleste. Den 18. marts 1966 afsejlede
US- Lines AMERICAN RACER, et ombyg-
get C-4 fragtskib pa 13.663 tdw., ud fra New
Yorks North River Pier nr. 62 lige neden for
22. Gade West. Skibet havde kurs mod
Europa, og om bord var 50 stk. 20-fods con-
tainere. AMERICAN RACER var et af fire
(-4 fragtskibe som U.S. Lines havde kgbr,
ladet ombygge til containere og nu indsat
pé containerfart mellem USA og Nordvest-
europa.

AMERICAN RACER var ikke det forste
containerskib over Nordatlanten, den zre
tilfaldt et af rederiet Moore MacCormacks

skibe, der var afsejlet fra New York mane-
den forinden med 130 tyvefods containere
om bord."

Den 26. april samme ar, afgik Seal.ands
FAIRLAND fra Newark med 226 containe-
re mod Europa. Fire skibe satte Seal.and
ind pa deres nye linje mellem New York,
Baltimore, Rotterdam og Bremerhaven.
Specielt den sidste var som basishavn vigtig,
for byen Bremerhaven var en amerikansk
enklave i den britiske sektor i Vesttyskland,
og stort set alle forsyninger til de ameri-
kanske styrker i Vesttyskland blev losset
gennem Bremerhaven.

Containeren kommer til Europa
I Europa begyndte rederne at fi gjnene op
for de muligheder, der la i en omlagning
til containerfart. Hvad der ikke er noget at
sige til, for f.eks. rederiet Moore MacCor-
mack, der specielt sejlede pa Skandinavien,
fandt, at deres udgifter til lastning og
losning efter overgangen til containere
faldt fra ca. 16,00$ pr. ton til ca. 2,50$."”

Europaererne indsa hurtigt, at en omlag-
ning af de bestdende linjer fra traditionelle
stykgodsskibe til containerskibe, en omlag-
ning der ogsa indebar store investeringer i
containere, kraner og ombygning af havne-
omrader, ville kraeve sa store investeringer,
at det ville overga, hvad mange af de eksi-
sterende rederier ville vaere i stand til at
klare. Resultatet blev derfor, at de euro-
peiske redere i modsxtning til de ameri-
kanske sluttede deres containerafdelinger
sammen i »pools«, hvori hvert rederi ind-
skgd et eller flere skibe.'

Holland Amerika Linjen, de svenske
rederier Svenska Amerika Linjen, Rederi
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Den 18. marts 1966 afgik U.S. Lines AMERICAN
RACER fra New York som det fgrste skib, der sej-
lede containere mellem USA og Europa. U.S.
Lines kom forst, men flere amerikanske rederier
var lige bagefter, saledes ogsd Sea-Land hvis skib
S/ T FAIRLAND afgik fra New York mod Rotter-
dam, Bremen og Grangemouth den 23. april
1966.

(Foto: A. P. Mgller)

A/B Transatlantic, Wallenius Line samt det
fransker rederi La Compagnie Générale
Transatlantique gik saledes sammen i con-
tainersammenslutningen Atlantic Contai-

On 18th March 1966 the U.S. Lines AMERICAN RAC-
ER sailed from New York as the first ship to sail con-
tainers between the USA and Ewrope. U.S. Lines came
first, but other shipping companies were right on their
heels, including Sea-Land whose ship S/T FAIRLAND
left New York bound for Rotterdam, Bremen and
Grangemouth on 23rd April 1966.

(Photo: A. P. Mpller)

ner Lines eller ACL, der sejlede mellem
Europa og USA.

Det forste skib, der blev indsat, ATLAN-
TIC SPAN, var ejet af Rederi A/B Transat-
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lantic, men det fik hurtigt fplgeskab af tre
skibe af samme type kaldet G-1 Class skibe
og derefter yderligere seks G-2 Class skibe.
Alle skibene var en blanding af container-
og ro-ro-skibe, en skibstype som ogsa frem-
over kendetegnede ACLs skibe."

I Storbritannien gik rederierne British &
Commonwealth Shipping Company, Fur-
ness Withy and Company, Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company
(P&O) sammen i Overseas Container Limi-
ted OCL. Andre britiske rederier som
Ellermann, Blue Star, Ben Line og Harri-
son and Port Line gik sammen i Associated
Container Transport ACT, der sejlede mel-
lem Europa og Australien.

I USA havde containerrederierne hidtil
haft standardcontainere, der som naevnt
ovenfor rettede sig efter hgjest tilladte last-
vognstrailerleengde. I 1959 blev det i USA
vedtaget, at den maksimale trailerleengde
for alle stater skulle veere 40 fod. Den leng-
de blev da ogsa udgangspunktet, da Amer-
ican Standards Association i 1961 bestem-
te, at alle containere skulle holde 10-20-30-
40 fod i leengden, 8 fod i bredden og 8 fod
6 inches i hgjden. De mal blev i 1968 ind-
fgrt som de internationale standardmal for
containere. I praksis blev det dog kun 20-
og 40-fods containeren, der slog igennem.
20-fods containeren blev det mal, hvormed
man opgav et containerskibs lasteevne, der
opgives i antal 20-fods containere eller
TEU (Twenty foot Equivalent Unit).*”

Pa samme tid, som malene for standard-
containeren blev vedtaget, gik container-
skibenes stgrrelse over de 1000 TEU. OCLs

forst skib ENCOUNTER BAY, fra 1969 er
normalt anset som det fgrste cellecontai-
nerskib, der kunne tage mere end 1000
TEU. Det er dog mere sandsynligt, at aeren
tilkommer American Export Lines skib
C.V. LIGHTNING fra 1967.29

Udviklingen i Danmark: QK

Hjemme i Kgbenhavn, i (@Ks hovedkontor
i Holbergsgade havde man ogsa bemarket
den ny udvikling. I 1968 blev den unge
Henning H. Sparsg kaldt hjem fra en af
kompagniets afdelinger i Asien, og hjem-
me i Holbergsgade blev han sat til at lede
en nyoprettet afdeling for udvikling af
kompagniets skibsafdeling.” Allerede sam-
me ar modtog kompagniet fra Nakskov
skibsveerft en nybygning M/S ATREVIDA,
der var indrettet, si den kunne medtage
354 TEU.

Tre ar efter, den 13. september 1971, fik
OK fra Nakskov Skibsverft leveret M/S
FALSTRIA, Danmarks farst cellecontainer-
skib. FALSTRIA, der i april aret efter fik fgl-
geskab af sgsterskibet M/S MEONIA, var
pa 18.002 tdw. De to skibe havde en beszt-
ning pa 34 mand, de kunne medfgre 1200
TEU og motorerne var en 10-cyl. 2-takts
B&W dieselmotor pa 27.300 ihk, der gav
skibene en servicefart pa 22,5 knob.

Efter leveringen blev de to skibe sat ind
pa linjen mellem Nordeuropa og USA's
Vestkyst, hvor kompagniet samsejlede med
det engelske rederi Blue Star Line og det
svenske Jophnson Line i samarbejdslinjen
ScanStar.”

I efteraret 1972 modtog @K yderligere to
containerskibe. Det var sgsterskibene M/S
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M/S FALSTRIA, cellecontainerskib pa 18.002 tdw.
med en lastekapacitet pa 1.200 TEU. M/S FAL-
STRIA, der blev leveret til PK fra Nakskov Skibs-
veerft den 13. september 1971, var det forste
danskbyggede cellecontainerskib. 1992 blev skibet
solgt til et rederi i Pirzeus, der chartrede det ud,
bl.a. til Maersk Line hvor det sejlede under navnet
MAERSK AUSTRALIA og MAERSK TEKAPO. I
1999 blev FALSATRIA solgt til ophugning pa
Arlang Beach i Indien.

(Foto: H&S)

SELANDIA og JUTLANDIA begge leveret
fra B&W. De to skibe var med deres 34.700
tdw. nzesten dobbelt sa store som FAL-
STRIA og MEONIA. Fremdriften blev leve-
ret af ikke mindre end tre dieselmotorer
en 12-cylinders og to 9-cylinders, der sam-
let leverede 75.000 ihk., hvilket gav skibet
en marchhastighed pa 28 knob. Ved

M/SFALSTRIA, cellular container ship of 18,002 g.r:t.
with a cargo capacity of 1,200 TEU. The M/S
FALSTRIA, which was delivered to PK from Nakskov
Shipyard on 13th September 1971, was the first Danish
built cellular container ship. In 1992 the ship was sold
lo a shipping company in Pireeus that chartered it out to
other companies including among others Maersk Line.
Here it sailed under the names MAERSK AUSTRALIA
and MAERSK TEKAPO. In 1999 the M/S FALSTRIA
was sold to the breaker’s yard at Arlang Beach in India.
(Photo: DMIM)

provesejladsen niaede SELANDIA endda
op pa 31,5 knob.

Som de fleste andre europziske rederier,
der omlagde til containertrafik, gik ogsa
@K i samarbejde med en raeekke udenland-
ske rederier. Pa linjen mellem Europa og
Asien, hvor M/S SELANDIA og JUTLAN-

79



DIA blev indsat, gik kompagniet i 1969 i
samarbejde med det norske rederi Wilh.
Wilhelmsen Line og Svenska Ostindiska
Kompagniet i en samsejling ved navn Scan-
Service. Et stykke tid efter kom ogsa det
hollandske Koninklijke Nedlloyd, det fran-
ske Compagnie Générale Maritime (CGM)
samt Malaysia International Shipping med
i samarbejdet, der derefter hed ScanDutch.

Pa linjen mellem Europa og Nordamerika,
hvor kompagniet indsatte M/S FALSTRIA
og M/S MEONIA, gik kompagniet sam-
men med det svenske Rederiaktiebolaget
Nordstjernan og det britiske Blue Star
Line. P& linjerne mellem FEuropa og
Australien var kompagniet omkring 1980 i
samarbejde med Wilh. Wilhelmsen og det
svenske Tranatlantic. Mellem Europa og
Indien samarbejdede @K med Brostroms
Rederi AB samt Wilh. Wilhelmsen, og mel-
lem Europa og Indonesien var partnerne
Ben Line Steamers Ltd., Ocean Transport
& Trading, Brostroms Rederi AB, Nedlloyd
Lijnen B.V. samt Wilh. Wilhelmsen.*”

Udviklingen ¢ Danmark: A.P. Mpller

Aret efter at @K havde modtaget de to sto-
re containerskibe fra B&W, fik A.P. Mgller
med M/S SVENDBORG MARSK leveret sit
fgrste containerskib. Skibet, der var pa
32.153 tdw. og havde en Sulzer dieselmotor
pa 69.600 ihk., der gav skibet en marchha-
stighed pa 26 knob, var bygget i Japan og
kunne medtage 1800 TEU. Oprindeligt var
skibet bygget til rederiets linjer mellem
Europa og Fjerngsten, men da samarbejdet
her mellem A.P. Mgller og samarbejdspart-
neren K-Line var ophgrt, blev det sat ind

pa rederiets linje mellem USA's gst- og vest-
kyst, men en del af tiden var det ogsa lagt
op.

A.P. Mgller var tgvende over for contai-
nerfart. Det kunne der vere forskellige
arsager til, en kunne veere den som ACLs
leder Otto Porton navnte pa et seminar i
1967:

»Many of the lines ... found themselves
in the position the airlines faced when the
first jets came on the market. Many of the
airlines had just heavily invested in the
improved DC-7 models and were suddenly
confronted with the necessity to switch
over from propeller-driven planes to jets.
Likewise shipowners with newly built con-
ventional vessels found themselves in a situ-
ation where these new vessels where no
longer suitable to deal with the demands
for container space.«*

Da Mersk Mc-Kinney Mgller omkring 1965
var 1 USA, var han om bord 1 et af Sea-
Lands skibe, der blev gdet grundigt igen-
nem, men uden at Mc-Kinney Mgller tilsy-
neladende var blevet overbevist om forde-
lene ved containere.*

McKinney-Mgller var derfor tgvende, og
rederiet havde desuden i arene 1967-1969
modtaget en serie pa ni traditionelle styk-
godsskibe. S4 det var jo noget af en investe-
ring, der pludselig var endt i en blindgyde,
hvis man skulle lzegge om og ga ind for fuld
containerisering.

Alligevel er der nok blevet sat noget i
gang, for i slutningen af 60erne blev de
ledende medarbejdere inden for linjetrafik
samlet, tekniske eksperter blev indkaldt og
et seminar blev afholdt. Konklusionen pa
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M/S SELANDIA pé vej ud af byggedokken pa
B&W. Pa dette billede ses, hvordan hele skibets
indre er opdelti celleskakter hvori de mange con-

tainere kan stables oven pa hinanden.
(Foto: H&S)

M/S SELANDIA on its way out of the building dock at
B&W. The picture shows how the whole of the ship’s
interior is divided wp into cell shafis wherve the many con-
tainers can be stacked on top of each other.

(Photo: DMM)
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M/S SVENDBORG MARSK, containerskib leve-
ret 1974 fra Ishikawajima-Harima Heavy Industri-
es i Japan var Maerk Lines fgrste containerskib.
Skibet, der her ses pa vej ind i Sydney Harbour
med operabygningen i baggrunden, var pa 32.153
tdw., og det kunne laste 1.800 TEU.

I 1979 blev Svendborg Meersk chartret ud til Gra-
ham M. Brushes gamle rederi Seatrain, hvor det
blev omdgbt til M/S SEATRAIN CHARLSTON.

I arene efter vendte SVENDBORG MARSK igen
tilbage til A. P. Mgller rederierne, hvor det ofte
blev brugt som “vikarskib” eller erstatning for ski-
be, der var i dok. Det skiftede ogsi navn farst til
CHALLENGER, siden til DRAG@OR MARSK, BRI-
GIT MARSK og endelig til BRIGIT. I 1999 blev
skibet solgt.

(Foto: A. P. Mgller)

xM/S SVENDBORG MARSK, a container ship deliv-
ered in 1974 from Ishikawajima-Harima Heavy Indus-
tries in _Japan, was Maersk Lines’ first container ship.
The ship, portrayed here on its way into Sydney Harbour
with the Opera House in the background, was 32,153
d.ow.t. and a cargo capacity of 1,800 TEU. In 1979
Svendborg Mersk was charteved out to Graham M.
Brushe’s old Shipping company Seatrain, where it was
renamed the M/S SEATRAIN CHARLSTON.

In the following years the SVENDBORG MARSK
returned once again to the A. P. Mgller group of ship-
ping companies, where it was often used as a substitute
Jor ships that weve in dock. It also changed its name, first
to CHALLENGER, then DRAGOR MARSK, BRIGIT
MARSK, and finally to BRIGIT. In 1999 the ship was
sold.

(Photo: A. P. Mpller)
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seminariet var dog, at det ville blive for dyrt
at omlaegge til containere.””

Investeringen ville blive den stgrste i
rederiets historie. Nye skibe skulle bestilles,
de gamle bygges om, foruden de store inve-
steringer i containere, havne og kraner.
Dertil kom, at medarbejderne ved en
omlagning skulle opleres i en helt ny form
for sgtransport og handel. For container-
skibsfart er ikke som tramp-, tankskibs- og
bulkfart et omrade, hvor man skal have
neaese for markedet og kgbmandskab. Con-
tainerfart er mere at sammenligne med en
avanceret form for logistik og matematik.*

Alligevel, og pa trods af at han havde stgt-
tet de konklusioner, der var kommet ud af
seminariet, tog Maersk Mc-Kinney Mgller i
1970 beslutningen om at ga ind i contai-
nerfart. Beslutningen blev taget, og den
blev taget grundigt, for rederiet skulle ikke
bare legge om til containerfart, det skulle
vere et af verdens fgrende containerrede-
rier.

I 1972 fulgte sa den stgrst investering
nogensinde i rederiets historie: ni contai-
nerskibe leveret fra Blohm und Voss Ham-
burg og Flender Werft Litbeck til en samlet
pris af 2,5 milliarder kr. Da Mc-Kinney Mgl-
ler bestilte sine fgrste containerskibe, var
de contanierskibe, som andre rederier
brugte, hurtige skibe, der blev drevet af to
skruer, men Mc-Kinney Mgller ville det
anderledes. Med to skruer var der for
meget, der kunne ga i stykker, sa han for-
langte hurtige skibe drevet af en skrue.

Pa det tidspunkt kunne man ikke bygge
en dieselmotor, der var kraftige nok, til at
det kunne klares. Sa de fgrste containerski-
be til A.P. Mgller, eller Maersk Line, blev

som Sea-Lands skibe bygget som S/T eller
»steam-turbine« skibe.?”

1 drene 1975-1976 blev A-serien, som skibe-
ne blev kaldt, leveret. De var pa ca. 25.800
tdw., og turbine motoren leverede 42.000
ihk, hvad der gav dem en servicefart pa 26
knob, og de kunne laste ca. 1200 TEU. A-
serien blev sat ind pa linjen mellem USA's
gst- og vestkyst og derfra videre til Fjern-
gsten, og de var fra begyndelsen en succes:
»Jeg tror kun, der gik et par ar, fgor man
begyndte at tjene penge for alvor. Ingen
havde bedre skibe eller bedre systemer end
os. Det blev en forretning, som gav store
penge.« Som en A.P. Mgller ansat senere
erindrede.”

I forbindelse med omlegningen til con-
tainerfart oprettede rederiet egne nye kon-
torer i Hong Kong, Singapore, Kuala
Lumpur, Port Kelang og Penang foruden i
USA, Houston, Dallas, New Orleans, Balti-
more og Philadelphia. I New York flyttede
A.P. Mgller fra rederiets gamle anlgbsplads
i Broklyn til Newark i New Jersey.”"

Containertrafikken kommer til Asien
I 1960 havde United States Freight Compa-
ny i samarbejde med de amerikanske jern-
baner, States Marine Lines samt en raekke
japanske vognmaend abnet containertrans-
port til Japan

Fire ar senere blev de store japanske
rederier omlagt, s de kom til at besta af
seks store grundorganisationer:
Nippon Yusen Kaisha eller NYK,
Kawasaki Kisen Kaisha eller K Line,
Mitsui O.S.K. Lines eller MOL,,
Yamashita-Shinnihon Steamship Company,
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M/S CHASTINE MARSK, blev bygget 1968 pa
Bergens Mekaniske Verksted. Skibet, der var et
traditionelt stykgodsskib pa 14.169 tdw., blev leve-
ret som led i en serie pé otte skibe. C-serien, som
de blev kaldt, var den sidste generation af traditi-
onelle stykgodsskibe, der blev leveret til Maersk
Line. CHASTINE MARSK er her fotograferet ved
Maersk Lines Pier 11 i Brooklyn New York. Det lig-
ger ved et traditionelt pakhus indrettet til sty-
kgods, men pa dakket og bagved pakhuset ses, at
en ny tids containere er ved at dukke frem.

Et par ar efter at dette billede blev taget, flyttede
Maersk line fra Brooklyn til containerhavnen i
Newark, og C-seriens skibe blev bygget om til con-
tainere.

(Foto: H&S)

Showa Line og Japan Line.

Om den nye organisation skete som et
led i omlaegningen til containertrafik, er
usikkert, men det bevirkede, at da contai-

M/S CHASTINE MARSK was built in 1968 at
Bergens Mekaniske Verksted. It was a general cargo ship
of 14,169 d.w.t. and was one in a series of eight ships.
The C-series, as it was called, was the last generation of
traditional general cargo ships to be delivered to Maersk
Line. The CHASTINE MARSK is photographed heve at
Maersk Line’s Pier 11 in Brooklyn, New York. It is lying
next to a traditional warehouse designed for general car-
go, but on the deck and behind the warehouse one can see
that a new age of conlainers is emerging. A couple of
years after this picture was taken, Maersk Line moved
from Brooklyn to the container harbour in Newark and
the C-series ships were converted to take containers.
(Photo: DMM)

neriseringen naede frem til Japan, var de
japanske rederier godt rustet til at klare
overgangen.™

I 1968 indledte United States og Matson
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Line containerfart mellem USA og Japan,
men kun fi maneder efter fulgte NYK og
Showa Line efter, medens de gvrige fire
Jjapanske rederier, for yderligere at styrke
soliditeten, og i lighed med det der foregik i
Furopa, gik sammen om en fzlles linje. Aret
efter gik de seks japanske rederier sammen
om en linje mellem Japan og Australien.

I det kommunistiske Kina blev statsrede-
riet China Ocean Shipping Company
(COSCO) grundlagt i 1961. Rederiet skul-
le senere komme til at spille en veaesentlig
rolle, men forelgbigt sejlede det med tradi-
tionelle stykgodsskibe.*

I Singapore blev rederiet Neptun Orient
Line (NOL) grundlagti 1968, og samme ar
grundlagde en forhenverende skibsfgrer
Chang Yung-fa pd Taiwan rederiet Ever-
green Marine. I 1975 modtog Evergreen
Line, som containerafdelingen kom til at
hedde, sit fgrste cellecontainerskib EVER
SPRING™ i en serie pa fire skibe, der kun-
ne medtage 600 TEU. Kun to ar efter blev
de alle fire forleenget, sa de kunne medta-
ge 878 TEU. I slutningen af 70-erne bestil-
te Evergreen Line yderligere syv skibe, der
hver kunne medtage 1214 TEU.

Containertrafik krever nye basishavne
Da Sealand indledte sin trafik 1 1956, ske-
te det fra Newark i New Jersey, hvorfra ski-
bene sejlede i en linjefart, der omfattede
Jacksonville Florida, Houston Texas og San
Juan Puerto Rico. Dermed sejlede skibene
i en fart, der medfgrte, at traditionelle
basishavne som Tampa Florida og Mobile
Alabama gled ud.”

Containertrafik kreevede en ny type hav-
ne med plads til containere. Havne med

store parkeringsomrader, hvor man kunne
parkere containere og trailere, samt kajer
med store stationzere containerkraner.
Frem for alt skulle der vere gode forbin-
delser til motorvejs- og jernbanenettet.
Ikke noget med lastbiler, der skulle sno sig
gennem snzvre bykvarterer i overfyldte
gader med »traffic jams«, hvor chauffgrer-
ne kunne haenge fast i timevis.

Containertrafik bygger pa fart og effekti-
vitet. Havnen skal placeres, si man kom-
mer nemt til og fra. Der skal vaere plads til
at parkere, der skal vaere sa meget gods, at
det kan betale sig for de store containerski-
be at legge til, og frem for alt skal der vaere
en forstaelse fra dem, der ejer havnen, og
de lokale myndigheder, at en ny type havne
kraever store investeringer.

De gamle havneomrader langs Manhat-
tan og Brooklyn, som man kun kunne na
frem til via snaevre gader, overfyldte broer
og med deres manglende muligheder for
parkering af containere, gled derfor ud til
fordel for de store dbne arealer i Newark
med deres gode forbindelse til New Jersey
Turnpike eller Insterstate Highway nr. 95.

Pa vestkysten havde bade Seattle og nabo-
havnene Los Angeles og Long Beach for-
staelse for det nye. Det havde man derimod
ikke 1 San Fransico; heller ikke da Matson
Line kom med forslag om indretning af
nye tidssvarende containerterminaler. Mat-
son Line flyttede derfor til Almeda ved
Oakland pa indersiden af »The Bay Areac,
og i Igbet af fa ar var Oakland blevet San
Franciscos nye storhavi.

Pa den anden side af Atlanten i London,
der hidtil havde varet Europas stgrste
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S/T AXEL MARSK, containerskib pa 27.232 BRT
med en lastekapacitet pa 1.200 TEU, bygget 1976
hos Blohm & Voss i Hamburg. AXEL MARSK var
del af den fgrste serie containerskibe, der blev
leveret til rederiet A. P. Mgller. Ved leveringen var
alle A-seriens skibe, som de blev kaldt, turbine-
drevet, men med oliekrisen og de stigende olie-
priser viste det sig, at dampturbiner var for dyre,
og de blev derfor udskiftet med B&W dieselmoto-
rer. I 1978 blev AXEL MARSK ombygget og for-
leenget, hvilket skete igen i 1983, saledes at skibet
endte med at vaere pa 29.903 BRT og 34.972 tdw.
med en lastekapacitet pa 2.000 TEU.

(Foto: H&S)

havn, var man ogsa klar over, at de gamle
havneomrader i East End ikke 14 ideelt for
den ny type havne. Man begyndte derfor at
anleegge en ny havn med fem kajanleg
beregnet for containere ca. 20 miles nede
af Themsen ved Tilbury.””

Havnen i Tilbury abnede i 1967, men
Londons havnearbejdere, der var organise-
ret i The Transport and General Workers

S/T AXEL MAERSK, a container ship of 27,232 g.xt.
with a cargo capacity of 1,200 TEU, was built in 1976
at Blohm & Voss in Hamburg. The AXEL MARSK
was part of the first sevies of container ships that were
delivered to the A. P. Mpller shipping company. On
delivery all the ships of this A-servies, as it was called,
were turbine-powered, but with the onset of the oil crisis
and the rising oil prices steam turbines became too expen-
sive, so they were replaced by B&W diesel engines. In
1978 the AXEL MARSK was converted and length-
ened, which happened again in 1983, so that the ship
ended wp being 29,903 gt and 34,972 d.w.tl. and
having a cargo capacity of 2,000 TEU.

(Photo: DMM)

Union, var fra begyndelsen klar over, at
den nye effektive containertransport ville
koste arbejdspladser. Rigtig mange endda,
sa uro fulgte, og fra januar 1968 boykotte-
de de handteringen af containere i Tilbury.

At lukke Tilbury ved en strejke kunne
lade sig ggre, men ude ved kysten lige over
for Harwich 14 en lille havn med to kajan-
leeg. Den var ejet af Felixstowe Railway &
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Dock Company, og sa lille var den, kun 90
lgst ansatte havnearbejdere, at man havde
glemt at fa de ansatte organiseret.

11966 havde Felixstowe lavet en aftale med
Sealand. 3,5 mil. £ blev investeret i nye
kajanleeg og en containerkran, sd havnen
kunne klare en »shuttle service« eller fee-
der trafik, mellem Bremerhaven og Felix-
stowe. Det varede ikke lenge, sa ankom
Sea-Lands store containerskibe til Felix-
stowe direkte fra USA, og 1974 gik der i alt
137.850 containere gennem havnen. Felix-
stowe var dermed ikke alene Storbritanni-
ens stgrste containerhavn, den var ogsa lan-
dets vigtigst lastehavn for gods til og fra
USA, hvad der ramte Liverpool, der hidtil
havde haft den position.

Containerskibe er dyre, der er ikke tid til
at bespge darligt placerede havne som
f.eks. Liverpool eller stoppe hist og pist for
at leesse en sjat af. Containerskibe sejler til
en rakke ngje udvalgte basishavne, som
f.eks. Felixstowe, laesser en ordentlig stak
af, der derefter bliver fordelt med lastbil
eller med mindre »feeder« containerskibe.

Et transportsystem vi ogsd kender fra
Skandinavien, hvor Goteborg er stgrste
containerhavn og anlgbshavn for flere sto-
re containerlinjer, efterfulgt af Arhus, hvor
Meersk har en linje, der vender, og endelig
Kgbenhavn, der kun ser feedere.

Da Tilbury endelig abnede i 1971, havde
Felixstowe for leengst fastsldet sin position
som Englands nye store containerhavn. Til-
bury kom i gang, men strejken havde veret
dyr for alle parter, og i perioden 1967-1971,
hvor Tilbury var strejkeramt, lukkede 70 af

Port of Londons gamle havnepladser i East
End, medens antallet af havnearbejdere
faldt fra 24.000 til 16.000.

Pa den anden side af Kanalen havde hav-
nearbejderne i Rotterdam ikke samme
modvilje mod containere, som deres kolle-
gaer i London. 60 mill. $ blev investeret i et
nyt havneanlaeg »European Container Ter-
minus« med ti store kajanleg og plads til
mere. Rotterdam var dermed pa vej til at
blive Europas stgrste containerhavn skarpt
forfulgt af Antwerpen, Hamburg, Bre-
men/Bremerhaven 1 alle tre havne blev
der som konsekvens af udviklingen losset
gods, der med feedere blev sejlet til Tilbu-
ry i London.

Ved indgangen til 1970'erne var de ti
stgrste containerhavne som fglger, her
anfert med containerlast malt 1 tons:

Storste containerhavne 1969:

New York/New Jersey 4.000.800
Oakland 3.001.000
Rotterdam 2.043.131
Sydney 1.589.000
Los Angeles 1.316.000
Antwerpen 1.300.000
Yokohama 1.262.000
Melbourne 1.134.000
Felixstowe 925.000
Bremen/Bremerhaven 822.100

(Kilde: The Box side 209)

Nar det gwlder cotainertrafik var arene
omkring 1970 solide vackstar. Der var vaekst
i antallet af rederier, der lagde om til con-
tainertrafik, i antallet af containerskibe og
i maengden af fragt. Udover det begyndte
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dog ogsd en kraftig veekst i omkostningerne
ved containerfart.

Indgangen til containerfart havde nok
vaeret dyr 1 anleggelse af havne, infrastruk-
tur, opbygning af servicesystemer foruden
opstilling af nye kraner, men selve skibene,
der jo for det meste bestod af eldre ombyg-
gede tankere og stykgodsskibe fra Anden
Verdenskrig, havde ikke veret specielt
omkostningskraevende. Nu var de gamle
skibe ved at vaere udtjent, og hvis rederier-
ne skulle fglge med, skulle nye skibe bestil-
les. Denne gang var der ikke tale om
ombygninger, men om skibe, der fra
begyndelsen var bygget op som cellecontai-
nerskibe, hvad medfgrte, at prisen for et
containerskib nu blev ganske anderledes.

Forste af de nye skibe var U.S. Lines AMER-
ICAN LANCER, der i maj 1968 stod ud pa
sin jomfrurejse mellem Newark, Rotter-
dam, Tilbury og Hamburg. Skibet kunne
medtage 1210 TEU og havde en servicefart
pa 20 knob. I Tilbury, som skibet naede
inden den havn blev lukket af strejke, blev
der pd 13 timer af 13 mand losset 300 con-
tainere svarende til 4000 tons. Med et tra-
ditionelt stykgodsskib havde det kraevet 120
mand.”

Udgifterne til de nye containerskibe var
store, hvad jo ogsd var baggrunden for, at
man 1 Europa havde sluttet sig sammen i
samarbejdsorganisationer som OCL eller
ACT, hvorved udgifterne kunne fordeles
over flere rederier.

I USA derimod var rederierne bedre
rustet gkonomisk. De fik statsstgtte til skibe
byggetinden for USA, og der var altid gode
og rigelige fragter for det amerikanske

militer, der skulle have forsyninger frem til
tropperne i Tyskland og andre steder, ikke
mindst til krigen i Vietnam, hvor forsynin-
gerne til de keempende tropper blev noget
at et gennembrud for containerfarten.

I 1964 havde Sea-Land, verdens fgrste og
stgrste containerrederi, bestilt en serie pa
seks nybygninger til en samlet pris af 71
mill. §. Det viste sig at vaere mere, end rede-
riet kunne klare, og i 1968 havde Sea-Land
en samlet geeld pa 110 mill. $, hvoraf de 22
mill. forfaldt inden for 12 maneder.

Pa det tidspunkt havde rederiet yderlige-
re bestilt 8 nye skibe, SL-7 serien blev de
kaldt, der skulle leveres fra europziske
veerfter. Den samlede pris ville blive pa 435
mill. $,°® en sum, der var sa stor, at Sea-
Land, der i forvejen havde geld, ikke kun-
ne klare det.

Aret efter blev Sea-Land for en pris af 400
mill. § overtaget af tobaksgiganten R. J.
Reynolds,” Tobaksfirmaet havde tjent mil-
liarder pa salget af cigaretter, men i USA
var man begyndt at stille spgrgsmal ved
sundheden af J. R. Reynolds hovedpro-
dukt, og man var gaet sa langt, at man hav-
de forbudt cigaretreklamer i fjernsynet. Pa
den baggrund var R. ]J. Reynolds interesse-
rede i at investere noget af den store for-
mue i nye og mindre kontroversielle virk-
somheder, og her kom rederiet Sea-Land
ind i billedet. Rederierhvervet var mere
respekteret, og Macl.ean, der trak sig ud af
rederiet efter salget, var en gammel ken-
ding fra dagene med MacLean Trucking.

Den nye serie SL-7 bestod af cellecontai-
nerskibe, der kunne tage 1900 TEU. De
var, som det var normalt for skibene fra
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Sea-Land, udstyret med steam-turbine, der
pa SL-7 skibene var pa 120.000 ihk,* der
gav dem en topfart pa 33 knob.

De nye SL-7-ere, hvoraf den fgrste, SEA-
LAND MACLEAN, stod ud pa sin jomfru-
rejse den 18. august 1972, kunne klare
turen over Atlanten pa 4% dag.*” Konkur-
renten U.S. Lines, der ogsa havde modta-
get en serie nye skibe, havde her valgt nog-
le lidt langsommere skibe, der kunne klare
turen pa 6% dag.

SL-7-ernes kraftige steam-turbine moto-
rer var storforbrugere af olie. S& forudsaet-
ningen for, at man kunne sejle med den
gnskede fart, var, at olietilfgrslerne ikke
alene var rigelige, men ogsa billige. Det var
de ogsa, da skibene blev afleveret, men i
forbindelse med Yom Kippur krigen i okto-
ber 1973 og de arabiske landes olieembar-
go steg prisen pa »heavy fuel oil« fra 22 §
pr. ton til 70 $ pr ton. Det var dyrt. En SL-
7-er, der sejlede med 33 knob, forbrugte
614 tons olie om dagen, og selv om man
seenkede farten til 24 knob, ville forbruget
stadig veere 240 tons."

Farten blev sanket til 24 knob, men det
kraevede, for at man stadig kunne overhol-
de fartplanen, at linjen over Atlanten mat-
te tilfgres skibe fra Stillehavslinjen, hvad
skabte huller i fartplanen pa Stillehavet.
SL-7'erne var for dyre; alligevel var Sea-
Land ngdt til at fortsette med dem indtil
1981, hvor de med et tab pa 150 mill. § blev
solgt til US Navy, medens SeaLLand gik over
til skibe drevet af mindre olieforbrugende
dieselmotorer.

ODKs containertrafik
De hgje oliepriser og det fald i verdens-

handelen, der satte ind efter 1975, ramte
ogsa PK, med de to store containerskibe
M/S SELANDIA og JUTLANDIA og deres
tre dieselmotorer pa tilsammen 75.000 ihk.
De to af motorerne blev sat ud af drift, den
store centermotor fortsatte som eneste
motor, og servicefarten blev sat ned til 24
knob.*”

Pa baggrund af det nye hgje prisniveau,
som mange pa det tidspunkt regnede med
ville vare ved, bestilte ¥K i februar 1976 en
serie pa syv nye skibe bestaende af en kom-
bination mellem et containerskib og et
bulk- og stykgodsskib. I kompagniets ars-
rapport fra 1975 blev de nye skibe beskre-
vet saledes: »Kompagniet har i arets lgb
udviklet en ny type skibe primert til
aflgsning af den zldre del af den konventi-
onelle linjeskibsflade. Specifikationen er
udarbejdet med henblik pa konventionelt
stykgods og containers savelsom befor-
dring af en lang raekke mere bulkbetonede
varearter. Typen er pa 23.000 tsdw. og far
en containerkapacitet pa ca. 600 20 fods
containere og en fart pa ca. 16 knob.«*

Med de skibe gik @K i maj 1977 ind i en
af de linjer, hvor den internationale kon-
kurrence var hardest, nemlig linjen mel-
lem USA's Vestkyst og Fjerngsten.

@K var ikke de eneste, der i de dr bygge-
de langsomme skibe. U.S. Lines, der igen-
nem mange ar havde tabt penge og havde
veeret pa salgslisten siden 1969, blev i 1978
for kun 160 mill. $ overtaget af Malcolm
MacLean, der igen vendte tilbage til rede-
rierhvervet. For pengene fik MacLean 30
skibe, en stor havneterminal pa Staten
Island, New York, foruden et linjenet, der
dakkede bade Asien og Europa. Et par dr
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De to containerskibe M/S SELANDIA og JUT-
LANDIA, der her ses i Malaccastraedet i 1979, blev
leveret fra B&W til @K i 1972. Der var tale om ski-
be pd 34.700 tdw. med en lasteevne pd 2.272 TEU.

Da skibene blev leveret, var de med deres 24
knob, SELANDIA ndede pa prgveturen op pa 31.5
knob, de hurtigste fragtskibe i verden.

Skibene havde da ogsa tre diesclmotorer pa hen-
holdsvis 12 og 9 cylindere og dermed et motoran-
leeg, der indtil da kun havde veret installeret i fla-
defartgjer. Efter oliekrisen i 1973 blev to af moto-
rerne sat ud af drift. I 1984 blev skibene forlen-
get, hvorved containerkapaciteten blev sat op til
2.821 TEU. I 1993 blev skibene solgt til USA, hvor
de blev overtaget af Military Sea Lift Command,
og derefter ombygge til ro-ro skibe.

(Foto: Antofts samling. H&S)

The two container ships M/S SELANDIA and JUT-
LANDIA, which can be seen here in the Malacca Straits
in 1979, were delivered from B&W to PK in 1972.
They were ships of 34,700 d.w.t. with a cargo capacity
of 2,272 TEU. When the ships were delivered they had
an average speed of 24 knots (the SELANDIA on its lest
run reached a speed of 31.5 knots), making them the
Jastest cargo ships in the world. The ships were after all
fitted with three diesel engines of 12 and 9 cylinders
respectively and thus had machinery that until then had
only been installed on naval ships. After the oil crisis in
1973 two of the engines were taken oul of service. In
1984 the ships were lengthened, which raised their cargo
capacity to 2,821 TEU. In 1993 the ships were sold to
the USA, where they were taken over by Military Sea Lift
Command and converted o ro-ro ships.

(Photo: Antoft’s collection. DMM)
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efter overtagelsen bestilte MacLean™ 12
nye containerskibe til U.S. Lines. Skibene,
Jumbo Ecconships, blev pa ca. 4.500 TEU.
Det stgrste containerskib pa det tidspunkt
var HAPAG-Lloyds FRANKFURT EXPRESS
pa 3.045 TEU, sa der var tale om for den
tid meget store skibe. Men efter Seal.ands
SL-7'ere og de hgje oliepriser, valgte
US Lines at udstyre skibene, hvoraf den
forste, AMERICAN NEW YORK, blev leve-
ret i 1984, med en Sulzer dieselmotor, der
gav skibene en servicefart pa kun 18
knob.*

De syv skibe, @K havde bestilt, blev leveret
fra Mitsui Shipbuilding i Japan samt fra
Nakskov Skibsvzrft. Skibene — Liner-Repla-
cement Vessels — blev de kaldt, var som
nevnt ovenfor en form for kombineret
bulk- og stykgodsskibe med plads til contai-
nere pa dek og i tre ud af skibets fem
lastrum. Skibene havde deres egne kraner,
men grundet indretningen havde skibene
ikke de store muligheder for at optimerer
antallet af de stadigt mere populere 40-
fods containere, hvilket viste sig at veere en
af flere svagheder ved de ny skibe.

Byggeprisen var ogsa lidt uheldig, for de
to skibe, der blev leveret fra Mitsui Ship-
building, kostede 85 mill. kr., medens de
fem, der blev leveret fra Nakskov Skibs-
veerft, kostede 115 mill. kr. En ekstra pris pa
150 mill. kr., hvilket regnet efter Mitsui byg-
gepriser svarede til neesten to hele skibe,
en ekstraomkostning som @K, der ejede
Nakskov Skibsvaerft, altsa var villige til at
betale.

Pa USA's vestkyst bar valget af linjens

anlgbshavne nok mere preg af en traditio-
nel stykgodslinjefart, samt af BKs skov-
brugsinteresser i og omkring staterne
British Columbia og Washington, som
skibene jo ogsa var indrettet til at kunne
betjene, end af containerfart. For i stedet
for nogle f4 omhyggeligt udvalgte basishav-
ne, som det er normalt ved containerfart,
skulle skibene i British Columbia anlgbe
Vancouver, i staten Washington béde
Seattle og Tacoma, og dernzest pa Colum-
bia River, der ligger pa greensen mellem
Washington og Oregon, bade Longview
og Portland. Her skulle man nok have
holdt sig til Vancouver og Seattle, hvor
sidstnzevnte ligger godt placeret i for-
hold dl Interstate Highway nr. 5 og 90.
Udover den nordlige gstkyst var der leenge-
re sydpa anlgb af San Francisco samt Los
Angeles.

I Fjerngsten skulle skibene anlgbe
Manila, Singapore, Belawan i Indonesien,
Bangkok, Hong Kong, Busan i Korea og i
Japan Yokohama og Kobe.*”

Det var altsa rigtig mange anlgbshavne og
med meget forskelligartet gods fra contai-
nere til tgmmer og stykgods, der igen
kreevede forskelligt lossegrej og kajanleg.
Det gav en lang sejlrute og lange havneop-
hold ikke mindst for de skibe, @K havde
valgt. S-skibene, som de blev kaldt, idet alle
skibenes navne begyndte med S, var nemlig
alt for langsomme for de lange ruter, da de
var udstyret med en dieselmotor pa kun
9900 ihk, hvad der gav dem en topfart pa
16 knob. I praksis viste det sig hurtigt, at
skibene havde besvaer med at holde en ser-
vicefart pa 14% knob.
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M/S SONGKHLA fotograferet i Bangkok august
1978. Pa dette fotografi ses tydeligt, hvad der var
problemet med (@Ks S-serie. For SONGKIHLA,
der blev leveret til @K fra Mitsui Shipibuilding &
Engine Co. i juli 1977, ligger og laster og losser
ved et traditionelt stykgodspakhus, medens ski-
bets containere beregnet for et transportsystem,
der holder et ganske andet tempo, talmodigt star
og venter pa dekket.

(Foto: H&S)

M/S SONGKHLA photographed in Bangkok in August
1978. In this photograph it can be seen quite clearly
what the problem was with (K’s S-series. The
SONGKHLA, which was delivered to @K from Mitsui
Shipbuilding & Engine Co. in July 1977, is lying by a
general cargo warehouse being loaded and unloaded,
while the ship’s containers, which were designed for a
transport system operating ai a much higher tempo, are
standing and waiting patiently on the deck.

(Photo: DMM)
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Over Atlanten var sejltiden 5-7 dage, og
over Stillehavet med anlgb kunne den vere
fire til fem gange laengere, hvilket betgd, at
langt flere penge skulle bindes i skibe, hvis
en kontinuerlig service skulle opretholdes.
Jo langsommere skibene var, jo flere skibe
skulle der indszttes, hvis man skulle veere
med i konkurrencen om kunderne.

De amerikanske rederier fandt ekstra
stgtte i meget store transportkontrakter
med det amerikanske militeer og af forskel-
lige nationale stgtteordninger. De japanske
rederier var hjulpet af deres forbindelser til
de store japanske handelshuse som Mitsui
og Mitsubishi. Sa for uafthzengige rederier
var det bade vanskeligt og uhyre kostbart at
treenge igennem pd det harde marked,
hvor der pa den tid var 40 konkurrerende
linjer, hvoraf de ti var dominerende.*

OKs nye linje, Transpacific Line, som den
blev kaldt, lgb da ogsa fra begyndelsen ind
i en lang raekke problemer. I kompagniets
arsberetning fra 1978 naevnes linjen ikke,
men i arsberetningen fra aret efter omtales
linjen sdledes: »Med hensyn til den for
godt to ar siden etablerede linje mellem
Vestkysten af Nordamerika og Sydgstasi-
en/Det fjerne Psten, er konkurrencen des-
varre gget yderligere, men til trods herfor
er det lykkedes at opna en stigende mar-
kedsandel. Som fglge af den forsterkede
konkurrence har konferencerne imidlertid
i drets lgb veeret tvunget til at reducere det i
forvejen meget lave rateniveau, og pa denne
baggrund har det endnu ikke veret muligt
at udvise et tilfredsstillende resultat. «™
Kompagniets ledelse indrgmmede altsa,
at der var problemer, men problemerne

var udefrakommende. I virkeligheden var
problemerne for en stor del interne og 14 i
den valgte skibstype. Skibene var nemlig
ikke alene for langsomme, der var ogsa
med den fart, de kunne holde, for fa af
dem, og der var for stor ubalance i last-
mengderne.

Det, at skibene ikke kunne overholde
deres fartplan, medfgrte, at Transpacific
Line ikke kunne komme med pd de ameri-
kanske importgrers »Preferred Carrier
List«, hvorved @K gik glip af mange laster.
For at fa noget med skibene matte man
derfor ofte ngjes med ringere laster, som
f.eks. ragummi mellem Singapore og Taco-
ma, der gav darligere fragtrater.””

Der var fragt til USA, men der var kun
lidt last retur til Hong Kong, og nasten
ingen returlast til Japan og Korea. Fragten
til USA var ofte containerlaster til det indre
USA. Derfra var kun fa returlaster, sa rede-
riet fik hurtigt et problem. Transport af
containeren fra modtager og retur til ud-
skibningshavnen betales nemlig af linjen,
og prisen for det er stort set det samme
som transporten af en fuld container.

Containerrederiernes kunder kraver
precis og rettidig levering med en rimelig
frekvens til konkurrencedygtige priser. For
at leve op til de krav skal man ikke alene
have tilstreekkeligt med skibe, men maske
ogsa have mere forstand pa logistik og
matematik end pa sgfart. Et firma som
Nike kan f.eks. miste op til 15% af omsat-
ningen pa en bestemt kollektion, hvis
varen er bare to til tre dage forsinket. P&
samme made som selv sma forsinkelser i
leveringen af underkomponenter pa fa
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dage kan sette en industriproduktion i
USA eller Europa i std.””

Der, hvor @K gik galt, var maske i deres
manglende evne til at adskille container-
fart fra traditionel sgfart. @K havde altid
veeret lidt af en blandet landhandel, med
fabrikker, skovbrug, handel, agenturer og
sgfart. PKs foretrukne skibstype, linjestyk-
godsskibet, havde da ogsa altid afspejlet
denne blanding mellem mange aktiviteter
og varegrupper. I modsatning til f.eks. A.P.
Mgller, havde @K derfor ikke den store
erfaring inden for specialfarter som f.eks.
tank og bulk. Sa hvor det la inden for A.P.
Mgllers erfaringsgrundlag at have special-
skibe, der tog sig af én varegruppe og kun
den, 14 det ligeledes i @Ks erfaringsgrund-
lag, at et skib helst skulle veere indrettet, sa
det kunne laste lidt af hvert. Derfor havde
OK, og uanset at kompagniet havde mod-
taget Danmarks fgrste cellecontainerskibe,
maske lidt svaert ved at forsta, at hvis man
skal ggre sig geldende i den benharde
konkurrence, der eksisterer mellem de sto-
re containerrederier pa linjerne over Stille-
havet, sa er der ikke tid til ogsa at ga til Van-
couver for at laste tgmmer. Det har man
andre specialskibe, der tager sig af.

Fa ar efter linjens abning havde @K tabt et
trecifret millionbelgb. I 1983 la det arlige
tab fra »Transpanic Line«, som linjen blev
dgbt internt i @K, pa ca. 150 mill. kr. Sam-
me ar lavede The World Bank en under-
spgelse over flere hundrede linjefarter mel-
lem Europa og Vestafrika. Undersggelsen
viste, at et konventionelt stykgodsskib eller
et semicontainerskib pa ca. 14.000 tdw.

kunne klare rejsen, der var pa ca. 10.000
spmil, pa syv til otte uger, medens et ro/ro
eller cellecontainerskib kunne klare den
samme rejse pa kun tre til fire uger. Kun fa
linjer, konkluderede rapporten, benytter
sig da ogsa af semicontainerskibe, og de,
der gor det, er for det meste i feerd med en
udfasning af skibstypen.

Aret efter viste en undersggelse, at af 210
semicontainerskibe var de 114 sat i kystfart
omkring Europa, omkring 50 var i kystfart
omkring Afrika og af de resterende var kun
15 i fart pa de store hovedlinjer over f.eks.
Atlanterhavet eller Stillehavet.”

Liner Replacement skibene var altsa pa
en og samme tid den forkerte skibstype
indsat i den forkerte fart. I efteraret 1983
fik @K da ogsa udskiftet den uheldige S-
serie, der enten blev chartret ud eller sat til
salg, med fire nye cellecontainerskibe. I
arene efter »humpede« linjen videre, yder-
ligere nye skibe blev indkgbt, forskellige
samarbejdspartnere blev afprgvet og kasse-
ret, og der skete skift i valget af anlgbshav-
ne. Lige lidt hjalp det, linjen kom aldrig til
at give overskud, og i 1992 blev den lukket
efter at den havde givet @K et samlet tab pa
over en milliard kroner. Et tab @Ks rederi-
afdeling aldrig kom sig over.

A.P. Mgller eller Maersk Line
Omkring 1960 var A.P. Mpgllers linjenet
stort set som fglger:

1: USA's gstkyst via Panamakanalen til
USA's Vestkyst og derfra videre til Ijern-
gsten, idet hvert andet skib dog fortsatte
jorden rundt via Suezkanalen.

2: Fra Japan udspandt der sig linjer, der gik
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i pendulfart til Indonesien, Persiske Golf
og Vestafrika.
3: Mexicanske Golf og USA til Vestafrika.
4: Fra 1966 blev der fra Europa oprettet
linjer til Fjerngsten, USA og Vestafrika.*

Omkring 1960 blev linjenettet betjent af
ca. 40 traditionelle stykgodsskibe, men fra
1975 blev Maersk Lines fgrste containerski-
be, A-serien som er navnt ovenfor, sat ind
pa linjen mellem USA's Vestkyst og Fjern-
gsten. Maersk Line var gdet ind i en helt ny
form for integreret land- og sgvaerts trans-
port, et transportsystem der ville stille rede-
riet over for nye problemer, nye udfordrin-
ger og ikke mindst nye lgsningsmodeller. I
modsetning til PK, var man fra begyndel-
sen klar over et af hovedproblemerne, og
man forsggte ikke at tone problemet ned,
men skrev ligeud i rederiets arsrapport fra
1976: »Selv om malet for operationen af
containers er klar, kan det ikke altid opfyl-
des i praksis. Den omstendighed, at der var
mere hjemgaende last fra @sten til USA,
end i modsat retning, medfgrte f.eks., at
der hver uge matte lastes et antal tomme
containere i USA tilbage til Osten. Sligt er
dyrt, da det koster det samme at laste og
losse en tom container som en container
tyldt med last. <™

Allerede efter fi ar var A-seriens container-
skibe blevet for smd, og i 1978 blev alle ski-
bene forlenget, si de kunne medtage
1.400 TEU, ligesom rederiets sidste styk-
godsskibe, C-skibene, fra 1968-69 blev byg-
get om til containere.

11979 blev det besluttet, at linjen mellem
Europa og Fjerngsten skulle omlagges til

containere. Nye kontorer blev oprettet i
Holland, Belgien og Tyskland. Med LAU-
RA MARSK fra 1980 begyndte leveringen
af den fgrste serie af danskbyggede contai-
nerskibe fra Lindg Verft til Maersk Line. L-
serien, som den kom til at hedde, var pa i
alt 10 skibe, der blev leveret i arene 1981-
1985. De nye skibe var pd ca. 31.000 brt, de
havde en motor pa ca. 47.500 ihk., der gav
en marchhastighed omkring 24 knob.
Under produktionen voksede seriens ski-
be, sa de sidste fik en tonnage pa 48.000 til
53.000 tdw. og en lasteevne pa op til 3.400
TEU. Fra 1984 var seriens fgrste skibe sa i
dok, hvor de blev forlenget, sa de fik
nogenlunde samme tonnage som de sidste
af seriens skibe.*

De nye skibe blev leveret med B&W dies-
elmotorer pa ca. 47.500 ihk, der gav skibe-
ne en servicefart pa ca. 23-25 knob. Diesel-
motorer var mere brendstofbesparende,
og i 1984 blev den gamle A-serie, der oprin-
delig var leveret som steam-turbine, da
ogsa bygget om til diesel.

11979 modtog A.P. Mgller fra vaerftet i Lin-
dg en serie pa seks sdkaldte Carolinere,
navnet var en sammentraekning af cargo,
roll-on roll-off samt linerservice. Der var
da ogsa tale om et »alt muligt skib«, der
kunne tage bade containere, stykgods samt
trailere. I Marsk Posten blev skibstypen
praesenteret som fglger: » Men al last er
trods alt ikke containere i dag og ej heller i
morgen; stdl i lange lengder og coils kan
ubesveeret  stuves i de rektangulere
lastrum, hvor skibssiderne indvendig, og af
hensyn til ideel stuvning af ikke containeri-
seret last er udfgrt lodrette. <>
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M/S CHARLOTTE MZARSK, ogsa fra Maersk
Lines C-serie, ses her efter ombygningen til con-
tainerskib. CHARLOTTE MARSK var ved leverin-
gen fra Kockums Mekaniske Verkstad i Malmg i
1968 et traditionelt stykgodsskib pa 13.123 tdw.
Efter ombygningen i 1980 ved Hitachi Zosen i
Hiroshima, var skibet pa 21.609 tdw. og kunne
medfore 1.200 containere.

11987 blev CHARLOTTE MARSK solgt til China
Ocean Shipping Company (COSCO) og omdgbt
til M/S TAO HE.

(Foto: A. P. Mgller)

Skibene var pa ca. 21.000 tdw, de kunne
medfgre ca. 830 TEU og havde 900 meter
til trailere. Skibene medfgrte egne kraner:
seks stykker placeret to og to, der kunne
kiare et feelles Ipft pa 60 tons. Fremdriften
blev leveret af en Sulzer diesel motor pa
15.960 bhk., der gav skibene en servicefart
pa 18,5 knob.

M/S CHARLOTTE MARSK, also from Maersk Lines’
C-series, can be seen here after being converted to a con-
tainer ship. When it was delivered from Kockums
Mekaniske Verkstad in Malmg the CHARLOTTE
MAERSK was a traditional general cargo ship of 13,123
d.w.t. After conversion in 1980 at Hitachi Zosen in
Hiroshima the ship was 21,609 d.w.t. and could carry
1.200 containers. In 1987 the CHARLOTTE MAERSK
was sold to the China Ocean Shipping Company
(COSCO) and renamed M/S TAO HE.

(Photo: A. P. Mgller)

A.P. Mgllers Carolinere mindede en del
om @Ks uheldige S-serie. Skibene blev dog
ikke indsat pa containerlinjerne over
Atlanten, men pa linjen mellem Japan og
Fjerngsten. Om de sa var egnet til den fart,
er nok tvivlsomt, for pa ner et blev alle ski-
bene solgt fra inden for en meget kort
arrakke.

96




I arene 1985-91 modtog Maersk Line naste
serie af store containerskibe fra Lindg. Det
var M-serien, i alt 15 skibe, hvoraf tre blev
bygget pa Mitsui Shipbuilding Company.
Skibene var pa ca. 60.000 tdw. med en con-
tainerkapacitet pa ca. 4.200 TEU. Motoren
var en Mitsui/MAN-B&W pa 66.480 ihk,
der gav skibene en servicefart pa ca. 28
knob.

Nye linjer blev oprettet, mellem USA og
Mellemgsten, og i 1985 fulgte en ny linje
mellem Fjerngsten og det nordvestlige
USA. Som noget helt nyt blev der fra
Maersk Lines terminal i Tacoma tilslutning
til et containertog, der hver uge kgrte fra
Tacoma til Chicago pa 66 timer.”” Hvert
tog kunne medtage 400 TEU og var ca. 1,8
km. langt.

Oprindeligt var det MacLean, der havde
fiet ideen til senke jernbanevognenes
vogngulv, sa der kunne sta to containere
oven pa hinanden, ogsa nar toget kgrte
under broer.® I 1980 begyndte American
President Line med deres egne godstog, i
1985 fulgte Maersk Line sa efter, og i 1990
gik Maersk Line i samarbejde med Santa
Fee Railways. I arene efter voksede antallet
af tog, sa der i 1993 kgrte i alt 400 contai-
nertog ud af havnene i Los Angeles og
Long Beach.””

En ny linje mellem Europa, Mellemgsten
og Vestafrika blev dbnet i 1986, og i marts
samme ar blev der i Algeciras i Sydspanien,
lige inden for Gibraltar, indviet en ny
Maersk Line terminal, hvor de nord-syd-
gaende linjer krydsede de @stvestgaende,
sdledes at godset kunne blive losset om til
de rigtige destinationer.”” I drene efter

fulgte nye knudepunkter i Singapore,
Kobe, Dubai, Rotterdam, Hamburg og
Long Beach.

I 1987 tog Maersk Line endnu et nyt
skridt. Hidtil havde rederiet altid foretruk-
ket at vokse organisk eller ved sin egen
naturlige vaekst, men det ar blev princippet
brudt, idet Maersk Line overtog linjerfar-
ten i det franske rederi Chargeurs Rénuis
og det belgiske Cie Maritime Belge.®”

Samme ar beskaftigede Maersk Line i alt
32 store containerskibe samt 14 feedere,
der radede over mere end 100.000 contai-
nere.”

U.S. Lines gar konkurs

I 1984 modtog MacLean og U.S. Lines de
forste af de 12 nye Jumbo Ecconships, som
Maclean havde planlagt at satte ind U.S.
Lines nye gstgaende World Around Service.

Den totale pris for de 12 skibe blev ca.
580 mill. $, hvortil kom for ca. 300 mill.$
containere og andet udstyr. Det var dyrt, og
da Maclean havde ladet skibene bygge pa
Daewoo Shipyard i Sydkorea, var han ikke
berettiget til den statsstgtte, amerikanske
rederier normalt havde krav pa, nar de lod
deres skibe bygge pa verfter i USA.*

At U.S. Lines World Around Service sej-
lede gstover betgd, at skibene kunne fa last
med fra USA til Europa og fra Europa til
Mellemgsten og Asien. Fra Mellemgsten
ville der vere gode muligheder for at fa
tomme containere med til Asien, hvor de
kunne blive fyldt op med varer til USA's
Vestkyst, hvorfra skibene sa fortsatte til gst-
kysten og derfra til Europa. Det lgd egent-
lig udmeerket, for sa vidt varerne ogsa for-
trinsvis bevaegede sig gstover. Til gengaeld
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M/S ELEO MARSK, "caroliner” eller blandet sty-
kgods-, ro-ro- og containerskib pa 21.050 tcw. Ski-
bet, der kunne medfgre 560 TEU, blev leveret til
Maersk Line i 1979 fra Lindgveerftet. Skibet ses
her pid Hong Kongs red.

(Foto: Antofts samling, H&S)

havde man ikke megen mulighed for at fa
fati den vestgdende varetransport fra f.eks.
Fjerngsten til Mellemgsten.

De 12 Jumbo Ecconships, hvoraf der blev
bestilt yderligere fem stk., viste sig hurtigt,
og i lighed ¥Ks S-serie, ikke alene at vare
dyre, men de var ogsa for langsomme. Skul-
le de sejle rundt om jorden pa en rimelig
tid, kraevede det, at antallet af anlgbshavne
blev skaret ned til et minimum. Det ville til
gengeld forgge kravene til linjens til-
hgrende feedernet. Skibene kunne heller
ikke overholde en fartplan, og forsinkelser
spredte sig ud over hele linjen. De valgte

M/S ELEO MAERSK, “caroliner” or mixed general car-
go, ro-ro and container ship of 21,050 d.w.t. The ship,
which could carry 560 TEU, was delivered to Maersk
Line in 1979 from the Lindg Shipyard. It can be seen
here in the Roads of Hong Kong.

(Photo: Antoft's Collection, DMM)

skibe var ogsa for store til flere af anlgbs-
havnene, hvilket bevirkede, at de for at
overholde fartplanen matte afgd ved
hgjvande, hvad enten de havde faet varer-
ne med eller ej. Udover de dyre skibe hav-
de US Lines ogsa overtaget to andre rede-
rier nemlig Delta Line og Moore Mac Cor-
mack Line, s3 gkonomien var trengt, og
der var ikke rad til at give kunderne, eller
bare de utilfredse af dem, rabat.

Malcolm MacLean var heller ikke den ene-
ste, der havde faet ideen om at indlede
World Around Service. For pa den anden
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side af Stillehavet pa Taiwan havde Chang
Yung-fan, der ejede Evergreen Line, der
siden grundleggelsen i 1968 havde arbej-
det sig op som et af verdens fgrende contai-
nerrederier, ogsa planer om en linje rundt
om kloden.

Til den planlagte linje bestilte Evergreen
Line 12 skibe, G-serien blev de kaldt, da de
alle hed EVER efterfulgt af noget med G.
Skibene var fra 37.000 til 46.000 tdw., og de
kunne medfere fra ca. 2.700 til 3.400 TEU.
Flere skibe fulgte, og i alt modtog rederiet
i arene 1983-1987 31 nye containerskibe,
hvoraf de 25 blev sat ind i den nye World
Around Service. Efterhanden som de man-
ge skibe blev leveret, voksede Evergreen
Line frem til at veere verdens stgrste contai-
nerrederi.

De mange nye skibe gjorde det muligt for
Evergreen Line at satte flere skibe ind pa
deres World Around Service, end U.S.
Lines havde mulighed for, og hvor US
Lines sejlede gstover sejlede Evergreen
Line bade gst og vest om kloden. Antallet
af basishavne kunne dermed ogsia blive
stgrre, og hvor US Lines skibe kun kunne
sejle 16 knob, holdt Evergreen Lines skibe
21 knob, hvilket sikrede, at der var en
afgang bade gst- og vestover hver tiende
dag.

MacLean havde pabegyndt linjen med sine
brandstofsbesparende og langsomme Jum-
bo Ecconships ud fra den forudsatning, at
olieprisen ville stige fra 28 $ pr. ton til 50 $.
Det gik lidt anderledes, idet prisen faldt, sa
den i 1985 1d pa mellem 10 og 14 §. pr.
ton.™

Da oliepriserne begyndte at falde, tjente

olielandene i mellemgsten fzrre penge,
importen begyndte at ga ned, og fragtra-
terne faldt. I 1984 havde U.S. Lines et over-
skud pa 62 mill. §, men éret efter var det
vendt tl et underskud pda 67 mill. . De
forste ni maneder af 1986 tabte rederiet
yderligere 237 mill. §, og i november sam-
me ar var geelden vokset til 1,2 milliarder $.
Den 24. november 1986 gik U.S. Lines kon-
kurs i den stgrste konkurs, der indtil da
havde ramt et amerikansk firma.

52 skibe, alle ejet af U.S. Lines, deri-
blandt de uheldige Jumbo Ecconships, blev
lagt op i havne over hele kloden. I 1988
blev skibene, der ca. fire ar tidligere havde
kostet 47,5 mill. § pr. stk., solgt til Malcolm
MacLeans gamle rederi Sea-Land, der i
mellemtiden af J.R. Reynolds var blevet
solgt til jernbaneselskabet CSX Corporati-
on, for 14,5 mill. $ pr. skib.

Et par af skibene blev efter salget forkor-
tet, og det gav dem sammen med en krafti-
gere motor en mere konkurrencedygtig
servicefart. En del af dem blev derefter ind-
satiSea-Lands linjenet, medens resten blev
chartret til andre containerrederier.

Da US Lines gik fallit, var ogsa MacLeans
gamle vognmandsforretning, MaclLean
Trucking, der var blevet solgt i forbindelse
med grundleggelsen af Sea-Land, gaet fal-
lit. MacLean er dermed kendt som den
eneste amerikaner, der har grundlagt tre
begrsnoterede selskaber, der alle er gaet fal-
lit. Alligevel var han stadig respekteret og
anerkendt. Han dgde i 2001, og om mor-
genen for hans begravelse den 30. maj sam-
me ar lod containerskibe verden over skibs-
flgjterne hgre.”
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Maersk Line i 1980'erne
I 1983 var de ti stgrste containerrederier
som fglger:

Reder: Antal TEU
1: U.S. Lines 88.028
2: Evergreen 69.728
3: Sea-Land 61.002
4: Hapag-Lloyd 53.636
5: Maersk Line 51.250
6: Nedlloyd 51.186
7: Overseas Containers 43.986
8: Mitsui Containers 33.349
9: OOCL 32.717
10: NYK 30.959

(Kilde: The Box Changed the World side 183.)

Som det fremgar af listen, var U.S. Lines pa
det tidspunkt verdens stgrste containerre-
deri skarpt forfulgt af Evergreen Line pa
Taiwan. MacLeans gamle Sea-Land ligger
pa en tredjeplads, Maersk Line er nummer
fem og pa ottende- og tiendepladsen ligger
to japanske rederier, medens nummer ni
er det Hong Kong baserede rederi Orient
Overseas Container Line.

Efterhanden som M-seriens skibe (se oven-
for afsnittet om Maersk Line) blev leveret
til Maersk Line, blev de indsat pd linjerne
over Atlanten og Stillehavet, medens L-seri-
en, der indtil da havde sejlet pa de linjer,
blev overfgrt til linjen Europa-Fjerngsten,
hvor de aflgste de gamle skibe fra A-seri-
en.(ili)

I marts 1991 indledte Maersk Line pa
Europa-Fjerngsten linjen et samarbejde
med det engelske containerrederi P&O
Containers Ltd, hvorved kunderne kunne

fa to ugentlige afgange i hver sin retning. I
maj samme ar indledtes pa linjerne over
Stillehavet et samarbejde med Sea-Land,
der sikrede kunderne fem ugentlige afgan-
ge i hver retning.®”

DK scelger ud

11992 trak ¥K sig som nzevnt ovenfor ud af
containerfarten pa Stillehavet, efter at
kompagniet havde tabt over en milliard kr.
Tilbage var sa kompagniets gamle hoved-
linje mellem Europa og Fjerngsten, hvor
kompagniet var med i samarbejdet Scan-
dutch.

I 1990 havde kompagniet til den linje
modtaget to nye skibe M/S AROSIA og
ALSIA, leveret fra Mitsui i Japan. Skibene,
der kunne medtage 4000 TEU, var pa ca.
55.000 tdw. de havde en motor pa ca.
55.000 ihk., der gav dem en servicefart pa
ca. 24,5 knob.

Det kneb dog, specielt mellem Europa og
Fjerngsten, at fa last til skibene, og linjen
havde i flere ar givet meget store gkonomi-
ske tab. Det franske CMG havde trukket sig
ud, og de to skandinaviske samarbejdspart-
nerne, Wilh. Wilhelmsen og Svenska Ostin-
diska Kompagniet, valgte ogsd at forlade
samarbejdet. Tilbage var Neddlloyd, der
gnskede at overtage Wilh. Wilhelmsen og
Svenska Ostindiska Kompagniets andele,
men det satte @K sig imod, og ogsa Ned-
lloyd trak derefter sig ud af samarbejdet.

K gik sa i samarbejde med det skotske
rederi Ben Line Steamers Ltd., som kom-
pagniet tidligere havde arbejdet sammen
med i forbindelse med fragt af tgmmer fra
Fjerngsten til Europa.” Samarbejdet vakte
en del undren, for det var kendt, at Ben
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M/S AROSIA, containerskib pa 55.971 tdw. med
en lastekapacitet pa 4.000 TEU, blev leveret til @K
fra Mitsui Shipbuilding Company. M/S AROSIA
var sammen med sgsterskibet M/S ALSIA de sid-
ste containerskibe, der blev leveret til @K. I april
1993 blev de begge overtaget af Maersk Line, hvor
AROSIA blev omdgbt til MARSTAL MARSK.
(Foto: H&S)

Line var i krise. Det eneste, rederiet kunne
tilbyde samarbejdet, var da ogsa tre wldre
containerskibe, der alle var taget af banken
som pant for Ben Lines gzeld. Millioner
blev investeret i nye terminaler og contai-
nere foruden EACBen-Lines nye flotte lin-
jehovedkvarter i Seven Oaks uden for Lon-
don.” Lige lidt hjalp det, skibene sejlede
stadig halvtomme frem og tilbage mellem
Europa og Fjerngsten. Pa de forste tre
maneder tabte linjen omkring 60 mill. kr.,

M/S AROSIA, a container ship of 55,971 d.w.t. with a
cargo capacity of 4,000 TEU, was delivered to OK from
Mitsui Shipbuilding Company. M/S AROSIA and its
sister ship the M/S ALSIA were the last container ships
to be delivered to PK. In April 1993 they were both tak-
en over by Maersk Line, where AROSIA was renamed
MARSTAL MARSK.

(Photo: DMM)

og efter kun seks maneder kollapsede Ben
Line. Rederiet matte forlade samarbejdet,
og VK stod tilbage med tabene og en uren-
tabel linje.”

Det skal i den forbindelse nzvnes, at det
ikke kun var inden for skibsfart, at @K i dis-
se ar led store tab. En lukning af et smelte-
verk 1 Seattle kostede 125 mill. kr., et
opkgb af et slagteri uden for Berlin havde
givet store tab, og det samme gjorde ogsa
kompagniets grafiske virksomhed Heidel-
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berg Eastern. Et obligationsldn pa 600 mill.
kr. til en tysk bank var ved at udlgbe, og i
august 1992 meddelte den Danske Banks
bgrsmaglerselskab, at man regnede med,
at OK ville komme ud af 1992 med et
underskud pa omkring 830 mill. kr.™ Det
rigtige tal blev 1.184.186.000 kr. hvoraf
EAC-Ben Lines tegnede sig for 260 mill.,
tank og bulk for 103 mill, medens de sidste
udgifter i forbindelse med nedlukningen af
linjen mellem Nordamerika og Fjerngsten
kostede 92 mill. kr. I alt gav skibsfarten i
1992 dermed @K et tab pa 455 mill. kr.™
Som en konsekvens af de store tab, ikke
mindst inden for linjefart, henvendte @K
sig samme ar til Maersk Line for at hgre
om, A. P. Mgller evt. var interesseret i at
overtage (JKs containerafdeling. For
Maersk Line blev forhandlingerne ledet af
chefen for finansafdelingen Michael Fiori-
ni, der ogsa havde lavet de beregninger,
der viste, hvad Maersk burde betale for
Ks linjeafdeling. Pa trods af den krise, @K
befandt sig i, mente man ikke, at det tilbud,
A. P. Mgller kom med, var godt nok, sa for-
handlingerne blev afbrudt uden resultat.”
I september 1992 blev Henning Sparsg,
der i 1980 havde aflgst Mogens Pagh som
forsiddende direktgr og i 1991 ogsa var ble-
vet formand for kompagniets bestyrelses-
rad, tvunget til at forlade @K. En ny besty-
relse blev indsat med Jan Erlund som for-
mand, og en af de fgrste opgaver bestyrel-
sen gik i gang med, var at finde en ny direk-
tor. For fgrste gang i kompagniets historie
blev den nye mand ikke alene hentet ude-
fra, men hentet fra rivalen pa Esplanaden.
Ny forsiddende, eller ordfgrende som han
kaldte sig, direktgr blev A. P. Mgllers

finanschef Michael Fiorini. At ga fra A. P.
Mgiller til en stilling i @K, var ikke noget
man sa hver dag, men maske var der ogsa
tale om, at A. P. Mgller stillede en mand til
radighed, sa @K kunne blive reddet. Eller
som der blev sagt hos A. P. Mgller: »Det er
normalt ikke velset, at man gar fra borde.
Men det var en redningsopgave, Fiorini
patog sig, derfor blev det accepteret i langt
hgjere grad, end man ellers sa pa Esplana-
den.«™

Da Fiorini tiltradte, var @K i forhandlinger
med American President Line om et salg af
dele af kompagniets containerafdeling. De
forhandlinger brgd sammen den 25. marts
1993, fire dage for PK skulle have sin arli-
ge generalforsamling. Fiorini sa nu ingen
anden udvej, end at henvende sig til sin
gamle chef McKinney Mgller om et evt.
salg af hele @OKs linjeservice.

A.P. Mgller og @K gik i igen til forhand-
lingsbordet Fra A.P. Mgllers side blev for-
handlingerne varetaget af Jess Sgderberg,
der i juni samme ar var blevet udnzevnt til
daglig leder af A.P. Mgller Rederierne. Fra
DKs side mgdte den nye direktgr Michael
Fiorini, der aret tidligere havde lavet de
beregninger, der dengang 14 til grund for
forhandlingerne. De nye forhandlingerne
tog da heller ikke lang tid, beregningerne
var lavet og skulle kun ajourfgres, for @K
var situationen overordentlig kritisk, sa den
29. marts 1993, fa timer inden generalfor-
samlingen, var aftalen i hus.”™ Maersk Line
havde overtaget EACBen Linjens ni contai-
nerskibe og et stgrre antal containere foru-
den fire mindre linjer mellem Sydgstasien
og Australien.”™
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Fiorini matte, nu som direktgr for @K,
indse, at prisen var faldet en del siden de
forste forhandlinger. De to store container-
skibe SELANDIA og JUTLANDIA blev dog
senere solgt for en god pris til den ameri-
kanske marine, medens de to nye skibe
ALSIA og AROSIA blev solgt til Maersk
Line for 68 mill. § pr. stk.”

Tilbage i @K’s rederiafdeling var afdelin-
gerne for olie og bulk, hvoraf sidstnavnte i
1997 blev overtaget af Tschudi & Eitzen.
Dermed var det forbi. Efter mere end 100
ar drev @K ikke mere rederivirksomhed.™

OKs rederiafdeling var dog ikke det eneste
rederi, der i de ar bukkede under i kap-
lgbet om investeringer og containerlinjer.
Det store U.S. Lines var bukket under, og
det engelske P&O havde overtaget det
australske Associated Container Transport-
ation. I 1986 overtog P&O ogsa Overseas
Containers, og rederiet skiftede nu navn til
P&O Containers Ltd.

Maersk — og alle de andre

I 1988 modtog American President Line
(APL) fra vaerftet Bremer Vulkan et nyt
containerskib, PRESIDENT POLK, der var
det fgrste i en serie pa fem nye skibe leve-
ret fra tyske verfter. PRESIDENT POLK var
pa 61.926 brt., servicefarten var 24 knob,
det kunne medfgre 4340 TEU. Skibet var
899 fod langt og 129,5 fod bredt; det sidste
var vigtigt, for PRESIDENT POLK var der-
med det fgrste containerskib, der var for
bredt til at sejle gennem Panamakanalen.
APL havde siden 1980 specialiseret sig i at
transportere containere med tog over USA.
Det var lidt dyrere, men man sparede ca.

fem dage af transporttiden, sa containere
blev transporteret fra gstkysten af USA over
land til Vestkysten og derfra videre til
Fjerngsten.”

For at et skib skal kunne vare i slusekam-
rene 1 Panamakanalen, skal skibet, hvis det
skal holde den maksimale lzengde, bygges i
et forhold mellem laengde og bredde, der
holder 1 til 9. Hvis skibet derimod ikke skal
igennem Panamakanalen, kan man ggre
det bredere. Det kan sa ikke alene tage fle-
re containere tveers over skibet, men man
kan ogsa bygge skibet i det betydeligt mere
fordelagtige forhold mellem lengde og
bredde, der holder 1 til 7, et forhold der
gore skibet langt mere stabilt.””

I arene efter fulgte flere rederier i APL’s
fodspor og bestilte skibe, der var for store
til at ga gennem Panamakanalen. Antallet
af containere, skibene kunne medtage,
voksede, og i 1996 modtog Maersk Line fra
veerftet 1 Lindg REGINA MARSK, der var
det fgrste containerskib, der kunne med-
fgre mere end 6000 TEU.

De store containerrederier keempede med
stadigt stgrre investeringer i stadigt stgrre
skibe stort set om de samme omrader, nem-
lig hovedlinjerne mellem Europa og Fjern-
gsten, Europa og USA samt fra USA til
Fjerngsten. Hertil kom sa et net af mindre
linjer til Middelhavet, Afrika, Mellemgsten,
New Zealand og Australien. I hovedtrak
kan man sige, at de stgrste skibe sejler pa
de vigtige linjer, der gar gst-vest, medens de
mindre skibe sejler pa de mindre vigtige
linjer, der ofte gar nord-syd.

Efterhanden som konkurrencen om de
samme linjer skaerpedes, blev rederier slaet
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M/S REGINA MARSK, containerskib leveret
1996 til Maersk Line fra vaerftet i Lindg. Med sine
84.900 tdw. var REGINA MARSK ved leveringen
fra veerftet verdens stgrste containerskib. Det var
med en lasteevne pa 6.400 TEU yderligere det
forste containerskib, der kunne laste mere end
6.000 containere.

(Foto: A. P. Mgller)

sammen, og da det ikke var nok, sggte de
store rederier sammen i store alliancer,
hvor en del af deres skibe samsejlede pa
udvalgte linjer.

1 1995 var de stgrste alliancer:
Global Alliance: der bestod af APL, Mitstsui
OSK, Nedlloyd, Orient Overseas Container
Line (OOCL)

Grand Alliance: Hapag-Lloyd, idet Hapag
og Norddeutsche Lloyd i 1970 var blevet

M/S REGINA MARSK, a container ship delivered in
1996 to Maersk Line from the Lindg Shipyard. With ils
84,900 d.w.t. REGINA MARSK was on delivery the
world’s largest container ship. Its cargo capacity of
6,400 TEU also made it the first container ship that
could load more than 6,000 containers.

(Photo: A. P. Mgller)

slaet sammen, Neptun Orient Line (NOL),
Nippon Yusen Kaisha (NYK) samt P&O
Container Lines.

Trico/Hajin Alliance: Chi Yang, DSR-
Senator, Hanjin Shipping Company.

Maersk/Sea-Land, Mediterranean Ship-
ping Company (for dette se efterfgplgende)
samt Evergreen Line valgte at sta uden for
alliancerne.®

11996 blev de franske rederier Compagnie
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Général Maritime og Compagnie Maritime
d Affrétement slaet sammen til container-
rederiet CMA-CGM, og samme ar blev
P&O Container Line sldet sammen med
Nedlloyd til P&O Nedlloyd. Det nye rederi
valgte at ga ind i Grand Alliance.

Samme ar stod det klart, at udgifterne til
de store C-10 skibe, en investering pa ca.
900 mill. §, var mere end APL kunne klare,
og i april 1997 blev APL for en pris af 825
mill. § overtaget af det Singaporebaserede
Neptun Orient Line. De to rederier fortsat-
te under navnet APL+NOL og rederiet
meldte sig ind i Global Alliance.

Detvar dog ikke alle containerrederier, der
keempede for at komme ind pa de store
konkurrencepragede linjer over Atlanter-
eller Stillehavet. 1 1970 grundlagde Gianlu-
igi Aponte Mediterranean Shipping Com-
pany (MSC). Rederiet begyndte med en
tysk fragtbdd kgbt second-hand, der blev
sat i trampfart langs kysten af Afrika. Flere
skibe kom til, linjerne mellem Europa og
Afrika blev udbygget, og senere fulgte lin-
jer mellem Europa og Asien gerne via Syd-
afrika. Efterhanden blev rederiet lagt om
til containerskibe, i 1984 var linjen Europa-
Sydafrika fuldt containeriseret, og flere lin-
jer fulgte. MSC brugte second-hand skibe,
det holdt omkostningerne nede, og sa ope-
rerede man i nichemarkeder som linjefart
mellem Sydafrika og Australien og mellem
USA og Sydamerika. Fra 1985 begyndte
MSC at sejle pa USA, senere blev linjen
udvidet sa den ogsd omfattede Australien,
Sydafrika, Europa, USA. Fra midten af
1990-erne gik MSC vek fra at sejle med

second-hand skibe til selv at bygge nye sto-
re containerskibe. I 1998 etablerede rede-
riet, der da var et af de stgrste containerre-
derier, en terminal i Freeport pa Bahama-
gerne, hvor containerne pa de gst-vest-
giende linjer kan udveksles med containe-
re pa de nord-sydgaende linjer.

I Asien blev de seks store rederisammen-
slutninger (se ovenfor) sluttet sammen til
tre: NYK, MOL og K-Line. I Korea voksede
det store Hanjin Shipping frem som lan-
dets stgrste containerrederi.

11961 var China Ocean Shipping Compa-
ny (COSCO) blevet grundlagt som et tradi-
tionelt rederi. I 1978 erhvervede rederiet sit
fgrste containerskib, der blev sat ind i linje-
fart mellem Shanghai og Sydney, og fire ar
senere abnede rederiet linjefart pa USA.

I 1979 blev der etableret endnu et kine-
sisk containerrederi. Det var China Ship-
ping Line, der blev til ved en sammenslut-
ning af en lang reekke mindre rederier. Pa
baggrund af det gkonomiske boom, der de
sidste ti ar har vaeret 1 Kina, kan det da hel-
ler ikke undre, at de to rederier siden mid-
ten af 1990'erne har veeret nogle af verdens
hurtigst voksende containerrederier.

Pa Stillehavet gik Maersk Line fra marts
1991 i samarbejde med rederiet Sea-Land,
hvor man tilbgd fem ugentlige afgange i
hver retning. Nye linjer blev ogsa indviet
mellem USA's gstkyst og Sydamerikas vest-
kyst; en linje der blev udvide til at omfatte
ogsd Mellemamerika og Sydamerikas gst-
kyst. Derudover blev der indviet linjer fra
USA's gstkyst til Caraibien, Mellemamerika
samt Sydamerikas @stkyst, fra Europa til
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Containerhavnen i Algeciras. Da havnen, eller ter-
minalen, i 1986 blev abnet for trafik omfattede
omradet i alt 4,5 hektar. Der var 270 meter kaj og
standpladser til 3.600 TEU i et lag.

Siden er terminalen blevet udvidet, sa den i dag
omfatter 67 hektar. Den rummer normalt
omkring 25.000 parkerede TEU, og den har i snit
38 skibsanlgb om ugen. Algeciras handterede i
2006 ca. 3.2 millioner TEU, og det er den af APM
Terminals, der handtere mest af Maersk Lines
eget gods.

(Foto: A. P. Mgller)

The container harbowr in Algeciras. When the harbous;
or terminal, was opened for traffic in 1986 its total area
was 4.5 hectare. There were 270 meters of wharf and
standing room for 3,600 TEU in one layer

Since then the terminal has been enlarged so that today
it has a total area of 67 heclares. Normally it can take
up to 25,000 parked TEU and has on average 38 ships
arriving a week. In 2006 Algeciras handled approxi-
mately 3.2 million TEU, and among all the APM ter-
minals it is the one that handles the most of Maersk
Line’s own goods.

(Photo: A. P. Myller)
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Sydamerika, Europa til Sydafrika, Mellem-
gsten til Sydafrika og mellem Singapore og
New Zeland.

I 1986 havde Maersk Line indviet sin store
havneterminal 1 Algeciras, og i 1993 fulgte
nye terminaler i Kaoshiung péd Taiwan og i
Hong Kong ligesom terminalen i Algeciras
blev udvidet.* Aret efter fulgte aftaler om
anleggelsen af en terminal i Yantian i det
sydlige Kina.

11995 indledte Maersk Line et teettere sam-
arbejde med Sea-Land, aret efter modtog
rederiet REGINA MAERSK, og samme ar
stod Maersk Line frem som verdens stgrste
containerrederi, som det ogsd fremgar af
tabellen nedenfor:

Storste operatgrer 1996

Rederi Skibe TEU
A.P. Mgller 106 232.257
Evergreen 108 228.2438
P&O Nedlloyd 106 221.531
Sea-Land 95  215.114
COSCO 139 201.593
Hanjin Shipping Co. 62  174.526
Mediterranean

Shipping Co. (MSC) 100 154.185
NYK Line 68  128.154
Mitsui OSK Lines 62  115.763
Hyundai Merchant Marine 36  112.958

(Kilde: DK Sgfarts Historie vol 7 side 149)

Som det fremgar af tabellen, sa er Maersk
Line nummer et, Evergreen Line, der er
grundlagt sa sent som 1968, er nummer to,
medens MSC, der er fra 1970, nu har arbej-
det sig op til en syvendeplads. U.S. Lines er

ude, og af amerikanske rederier er der nu
kun Sea-Land pa fjerdepladsen tilbage.

1999 fortsatte Maersk Line sine udvidelser
via opkeb, idet rederiet for 1,7 milliarder
kr. overtog South African Marine Corpora-
tions containerafdeling, Safmarine, med
ca. 50 skibe og omkring 80.000 containere.
Safmarine havde et godt linjenet pa Syd- og
Vestafrika, hvor Maersk ikke stod staerkt, sa
de to linjer komplementerede hinanden.™

Pa samme tidspunkt begyndte Malcolm
Macleans gamle rederi Sea-Land, der nu
var ejet af jernbaneselskabet CSX Corpora-
tion, at tabe terreen. Rederiets skibe var ved
at vaere for gamle, og indtegterne var
begyndt at falde, si hvis rederiet skulle ret-
tes op, kraevede det nye meget store inve-
steringer. Der var dog stadig store veerdier i
rederiet i form af skibe, containere, havne-
terminaler og linjerettigheder, men GSX
var et jernbaneselskab ikke et rederi. Det
blev derfor besluttet at dele rederiet op i
tre divisioner. Et indenlandsk rederi, der
under navnet Horizon Line, skulle drive
linjefart mellem USA og Puerto Rico, Alas-
ka, Hawaii og Guam. Et internationalt con-
tainerederi, der drev linjefart pd Atlanten
og Stillehavet, samt en tredje division, der
skulle drive Sea-lands havneterminaler.®”
Dermed var den internationale del i
form af containerrederiet og havnetermi-
nalerne skilt ud og klar til et evt. frasalg. En
naturlig kgber ville vaere Maersk Line, der
siden 1995 havde samarbejdet teet med Sea-
Land. I juli 1999 blev det da ogsa meddelt,
at Maersk Line for en pris af 5,6 milliarder
kr. havde overtaget Sea-Land med 70 con-
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tdw. leveret 1979 fra Chantier de Navale de La
Ciotat til South African Marine Corp. Ltd. 1 1999
blev S. A. WATERBERG sammen med hele South
African Marine Corp. containerafdeling, Safmari-
ne, overtaget af A. P. Mgller. S. A. WATERBERG er
et af en serie pa fem containerskibe, der i 1977-79
blev leveret fra franske verfter til Safmarine. |
2001 blev skibet dgbt om til MAERSK CONSTAN-
TIA. Her ses det under navnet S.A. WATERBERG
ud for Cape Town med Taffelbjerget i baggrun-
den.

(Foto: A. P. Mgller)

tainerskibe, 200.000 containere og 16 hav-
neterminaler.® Maersk fik altsa nogle ter-
minaler med i kgbet, resten beholdt CSX
Corporation lidt endnu, hvorefter de blev
solgt til Dubai DP World.®

De havne, Maersk overtog fra Sea-land,

M/S S. A. WATERBERG, containerskib pa 50.017 M/S S. A. WATERBERG, a container ship of 50,017

d.w.t. delivered in 1979 from Chantier de Navale de La
Ciotat to the South African Marine Corp. Ltd. In 1999
the S. A. WATERBERG, together with the entive South
African Marine Corp. Container division Safmarine,
was taken over by A. P. Mgller. The S. A. WATERBERG
s one of a series of five container ships that were deliv-
ered from French shipyards to Safmarine in 1977-79. In
2001 the ship was renamed MAERSK CONSTANTIA.
Bearing the name S.A. WATERBERG it can be seen here
off Cape Town with Table Mountain in the background.
(Photo: A. P. Mpller)

blev lagt sammen med A.P. Mgllers gvrige
havneterminaler, der fra 2001 blev samlet
under navnet APM Terminals.*” 1 arene
efter blev nye terminaler abnet i Arhus 0g
Yokohama, ligesom der blev erhvervet
andele i havneterminaler i Pipavav i Indi-
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en, Puerto Cabello 1 Venezuela, Rotterdam,
Los Angeles, Shanghai, Luanda Angola,
Qingdao Kina, Port Quasim Pakistan samt
flere andre steder. I juli 2007 abnede
Maersk Line en ny terminal i Tanger med
1600 m kaj og 16 portalkraner, der skal sup-
plere den nearliggende terminal i Algecir-
as. * Naesten samtidigt med dbningen af
havnen i Tanger, abnede ogsa APM Termi-
nals nye havneanleg i Portsmouth Virgi-
nia, i hvert fald uofficielt idet anlagget i
august maned tog imod sit fgrste skib. Den
nye terminal, der bliver den tredjestgrste
pa USA's gstkyst efter Newark og Charle-
ston, har kostet omkring 2,5 milliarder kr.
Den er beregnet til at modtage 1,2 mill.
TEU om dret, men den kan hurtigt udbyg-
ges til at modtage 2 mill.* I dag driver
APM Terminals 45 havne, medens 13 nye
er pa vej. APM Terminals er i dag med en
markedsandel pa 6,8% (2004) verdens
tredjestgrste havneoperatgr kun overgaet
af Hutchison i Hong Kong og PSA i Singa-
pore.” APM Terminals, der har sit hoved-
kontor i Holland, handterer i dag 28 milli-
oner containere om aret. Mellem 60 og
70% af containerne kommer fra Maersk
Line, medens resten kommer fra andre
rederier.”

Med kgbet af Sea-Land, der i modsat-
ning til Safmarine Container Lines N.V.,
blev lagt direkte ind under Maersk-Sea-
Land, som det kom til at hedde, fastslog A.
P. Mgller sin position som verdens stgrste
containerrederi. Maersk Line beskzeftigede
nu omkring 250 containerskibe med ca.
600.000 containere. Malt pd containere
radede nummer to Evergreen Line over ca.
300.000 medens tre og fire P&O Nedlloyd

og MSC radede over henholdsvis 270.000
og 225.000 containere.”

I august 2005 foretog A. P. Mgller sa yderli-
gere et opkgb. Denne gang det hidtil
storste, idet rederiet for en pris af 2.9 milli-
arder $ overtog verdens tredjestgrste con-
tainerrederi, P&O Nedlloyd, med 13.000
ansatte, mere end 150 containerskibe og
400.000 containere.”” Efter overtagelsen
kom Maersk-Sea-Land til at sidde pa
omkring 18% af verdens containerskibsfld-
de. Da det nye rederi neppe kunne hedde
Maersk- Sea-Line-P&O Nedlloyd, gled Sea-
Land ud og A. P. Mgllers containerservice
hed igen Maersk Line.””

Efter overtagelsen af P&O Nedlloyd var
listen over verdens ti stgrste containerrede-

rier som fglger:

De ti stgrste containerrederier januar 2006

Rederi Antal containere
1: Maersk 1.665.272
2: MSC '784.480
3: CMA-CGM 507.954
4: Evergreen 477911
5: Hapag-Lloyd 412.344
6: China Shipping 346.493
7. APL (NOL) 331.437
8: Hanjin/Senator 328.794
9: COSCO 322.326
10: NYK 302.213

(Kilde: BRS-Alpaliner 2006 og Supply brain.com)
Af listen fremgar det, at Maersk Line nu er
suverant det stgrste containerrederi. Det
eneste amerikanske rederi, der er tilbage,
er APL, men det er ejet af NOL i Singapo-
re. Evergreen Line er nu nede pa en fjer-
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deplads, det franske CMA-CGM ligger som
nummer tre, medens det Genevebaserede
MSC, nu er verdens neaststgrste container-
rederi.

De ti stgrste containerrederier sidder i
dag pa ca. 49% af markedet. I perioden
1996-2006 er antallet af containere vokset
med 77,4% fra 5.150.000 til 9.135.000
TEU, og containerrederierne har udvidet
deres samlede flider med samme procent-
sats.

Kampen gazlder markedsandelene, og
vaeksten sker via organisk vaekst, men iser
igennem opkgb og fusioner. Maersk Line
er forrest efter sine opkgb af forst Sea-Land
og dernast P&O Nedlloyd, men det fran-
ske rederi CMA CGM har ogsa udvist kraf-
tig veekst via bl.a. opkgb af rederiet Delmas,
medens Hapag-Lloyd via opkgb af CP-Ships
har fordoblet sin markedsandel. MSC har
naesten tredoblet sin flade, medens det
japanske rederi NYK, og for gvrigt ogsa
MOL og K Line til dels har staet i stampe.
Det kinesiske COSCO samt Hamjin Ship-
ping fra Korea er gdet noget tilbage,
medens China Shipping Line har haft en
kraftig vaekst.

Maersk Lines hardeste konkurrent, MSC,
er de sidste 15 ar vokset med en organisk
vaekst pa ca. 15% om aret mod Maersk
Line, der har haft en organisk vaekst pd ca.
8%. MSC har en anden strategi end
Maersk, idet rederiet i hgjere grad satser pa
billige second-hand skibe, og pa et kunde-
segment, hvor kunderne er tilfredse med
at fa leveret varen billigt, men til et cirka
tidspunkt. Maersk satser i hgjere grad pa
kunder, der kreaever stabilitet i leverancer-

ne. Investeringerne i MSC har veret store,
regnskaberne er ikke tilgengelige, men i
dag er rederiet, der i 2005 radede over ca.
250 containerskibe, den stgrste konkurrent
til Maersk Line, og stabile leverancer eller
ej, 1 de sidste 10 ar er MSC via kundeaf-
stemninger i Lloyds List fire gange blevet
udnzevnt til det bedste containerrederi.”

I august 2005, for Maersk overtog P&O
Nedlloyd, havde de to rederier tilsammen
en markedsandel pa 17,7%." Kgbet af
P&O Nedlloyd var en satsning, container-
markedet var i top, sa det var dyrt, men
beregninger havde vist, at det var billigere
at kgbe sig til den gnskede veekst, end det
ville veere, hvis man skulle have bygget det
tilsvarende antal skibe.””

Opkgbet er maske ogsa sket lidt hurtigt,
eller pa et teknisk uheldigt tidspunkt, for
de to linjer var begge ved at udrulle et nyt
edb-system, og efter sammenslutningen
har de to nye systemer haft en del proble-
mer med at tale sammen. Der gik, sa vidt
man forstar, og pa godt gammelt dansk
»kage« 1 den meget vigtige del af systemet,
hvor kunderne gar ind og bestiller contai-
nere til transport for sig selv og andre. Con-
tainere kom ikke, de kom for sent, eller de
kom til tiden, men i den forkerte havn. I alt
skgnner man, at rod i systemerne samt
P&O-kunder, der har sggt til andre rederi-
er, for stadig at kunne opretholde en trans-
portforbindelse via to rederier, har kostet
Maersk Line et tab, der svarer til handte-
ringen af ca. 1 million containere™

Den 27. juni 2006 matte A. P. Mgller, til
dels grundet problemerne med samkgrin-
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gen af Maersk Line og P&O Nedlloyd, da
ogsa, noget usedvanligt for dette rederi,
anmelde til Kgbenhavns Fondsbgrs, at
rederiet nedjusterede arets forventede
overskud med omkring 5 milliarder, og at
forventet overskud for 2006 dermed ville

blive ca. 40% lavere end overskuddet for
2005.

Uanset problemerne med de to rederier, sa
var 2006 et hardt ar for containertrafikken.
Indtegterne faldt 6% medens braendstof-
priserne steg med 35%. Til gengzld steg
mzngden af varer mellem Asien og Europa
med 14% og mellem Asien og USA med
11%, hvilket dog i nogen grad blev mod-
svaret af udbuddet af containerskibe.
Omkring arskiftet 2006,/2007 begyndte det
dog at lette noget. I december blev Far
Eastern Conference enige om at have
fragtraterne pa en TEU mellem Europa og
Asien med 1.130 kr.,*” og 2007 indledtes
med pzne stigninger i fragtraterne.” Det
skulle de ogsa gerne, for et fald pa bare 1%
koster et rederi som Maersk Line et tab pa
I milliard.'™

Senere blev forudsigelserne dog lidt
mere dystre, og man forventede et fald i
containerfragtraterne for bade 2007, 2008
og 2009. Et fald, der sammen med Maersk
Lines faldende markedsandel specielt i
USA, kan have veeret med til at fremkalde
det tidlige chefskift, vi i sommeren 2007 si
1 A. P. Mgller."™

Hen over sommeren kom der si nye
prognoser. I andet kvartal af 2007 voksede
Kinas gkonomi med ca. 12% sammenlignet
med samme periode i 2006, og for ekspor-
ten var stigningen pa 27,6%. Der var et

samtidigt fald i forbruget i USA, men det
blev opvejet af stigende forbrug i Europa. I
juli 2007 kom sa meddelelsen om, at Far
Eastern Freight Conference havde med-
delt, at fragtraterne mellem Europa og
Fjerngsten skulle szttes op med 300 § pr.
container fra de nuvaerende 1.550 $.1%»

Hvordan det vil komme til at udvikle sig,
er derfor svert at sige, for tallene svinger
en del fra maned til maned. Hovedproble-
met drejer sig om mangden af tonnage
over for udbud og efterspgrgsel. En tom-
melfingerregel siger, at hvis den gkonomi-
ske vaekst er pa f.eks. 3%, sa vil verdens-
handelen stige med 6% og behovet for
containertransport med 9%.""Y Omvendt
vil det sd sige, at hvis vaksten i container-
transport som forventet vil stige med 14,7
% i 2007, s& skal den gkonomiske vaekst
samme ar vere 4,9%, fgr det lgber rundt.
S4 ma fremtiden sa vise, om det kommer til
at holde stik.

Et meget vigtigt konkurrenceelement
fremover kan ogsa blive APM Terminals
og ejerskabet til havne. For med stignin-
gen i antallet af containerskibe kan man
nemt risikere, at der bliver mangel pa
kajplads i containerhavnene. Med ejerska-
bet til alle de havne og terminaler, der er
ejet af APM Terminals, har Maersk Line
sikret sig, at uanset hvordan det kommer
til at gd, sa kan Maersk Lines skibe altid
komme til kaj til tiden og fa losset og
lastet. Det sikrer, at kunderne far deres
containere hurtigst muligt og til tiden,
hvad rederier, der ikke har ejerskab til
egne havnefaciliteter, vil have betydeligt
sveerere ved at garantere.
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M/S AXEL MAZRSK containerskib leveret 2003 til
Maersk Line fra veerftet i Lindg. Skibet der er pa
109.000 tdw., kan medfgre 6.600 TEU inklusive
700 reeferplugs og har desuden aptering til 10
kadetter. Her ses AXEL MARSK syd for Seattle
med Mt. Rainier i baggrunden.

(Foto: A. P. Mgller)
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M/S AXEL MAERSK, a coniainer ship delivered in
2003 to Maersk Line from the Lindg Shipyard. The
ship, which is 109,000 d.w.t., can carry 6,600 TEU
including 700 reefer plugs, and as well as this has
accommodation for 10 cadets. Here the AXEL MAERSK
can be seen south of Seattle with Mt. Rainier in the back-
ground. (Photo: A. P. Mpller)



Jo leengere og mere usikker transporttid
man har, jo stgrre er man ngd til at have sit
lager, og det er dyrt. Sa dyrt at flere kunder
er villige til at betale ekstra for en hurtig og
sikker leverance. Det kan vere baggrunden
for, at Maersk Line i januar 2007 annonce-
rede en ny ekspresrute mellem Kina og
Europa, hvor varerne kunne vere fremme
pa kun 21 dage."™

Det er derfor alt for tdligt at sige noget
om, hvordan det pa sigt vil komme til at ga
med sammenlaegningen af Maersk Line og
P&O Nedlloyd. I Maersk tror man dog pa
fremtiden, sa 2006 var ogsa aret, hvor rede-
riet modtog EMMA MARSK pa 156.097
tdw., der er anset som verdens stgrste con-
tainerskib. Motoren leverer 110.000 bhk,
der sikrer, at skibet kan holde en service-
fart pd 25 knob. Skibet har, som der er tra-
dition for i rederiet A. P. Mgller, kun én
skrue — og sikken en - den er stgbt i
Mecklenburg, har 6 blade og vejer 131,5
ton. Diameteren er 9,6 meter, sa de matte
fierne den ene rekke treeer i en allé, for at
fa den ud fra fabrikken. Nar den drejer,
foregar rotationen ved spidsen af propel-
bladene med 53 m/s eller 191 km. i timen.
Skrueakslen er 120 meter lang og vejer 605
ton, men det er der plads til, for EMMA
MZRSK er nzsten 400 meter langt, og det
laster 11.000 TEU, officielt. I virkeligheden
ligger det maske omkring 12-14.000
TEU.]UG)

Containerrevolutionen

For ca. 50 dr siden tilbragte et traditionelt
stykgodsskib omkring 50% af tiden i havn.
En traditionel kran kunne tage fra to til

fem tons, og et geng pa ni mand kunne
héndtere ti tons i timen. Abning af luger,
»re-stowing« af gods i lasten, darligt vejr og
pauser kunne tage omkring 20%, sa i reali-
teten blev der kun arbejdet 80% af arbejds-
tiden, og handteret gods i timen blev der-
med ca. otte tons."”” Hertil skulle man sa
laegge skader pa godset, fra uhensigtsmacs-
sig stuvning, uheld og til skader fordrsaget
af »hooks«. Svind eller simpelt tyveri kraeve-
de ogsa sin del.

At have et traditionelt stykgodsskib lig-
gende i havn var dyrt. Skibe tjener som
bekendt ingen penge, medens de ligger
stille, og hvad vearre var, udgifterne til hav-
neophold blev ved med at stige. Efter 1960
tog stigningen for alvor fart, hvad kan ses af
nedenstaende tabel over havneudgifter
1870-1970.

(Indekstallene er udregnet efter 1870-priser)

1870 100
1940 468
1960 647
1970 1989

(Kilde: Conway History of the Ship side 42)

Mere end halvdelen af driftsomkostninger-
ne ved det enkelte skib blev slugt af lgn-
ninger til spfolk og havnearbejdere. Samlet
kostede havneudgifter op imod 70% af ski-
bets driftsomkostninger. Pa baggrund af de
tal, og undersggelsen nzevnt pa side 76, der
viste, at det i flere tilfeelde var billigere at
sende godset med fly end med skib, kan
det ikke undre, at den international
sptransport omkring 1970 var klar til en
storre omvaeltning, og det var, hvad der ske-
te med introduktionen af containeren.
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M/S EMMA MZAERSK, containerskib leveret til
Maersk Line i 2006 fra verftet i Lindg. EMMA
MARSK, der er pa 156.907 tdw., er p.t. verdens
stgrste containerskib. Skibets maskine er en die-
selmotor pa 14 cylindere med 110.000 HK fra fin-
ske Wartsila, hvilket giver skibet en marchhastig-
hed pa 22 knob.

Officielt kan skibet medfgre 11.000 TEU, men
inden for branchen anslas det, at skibe maske kan
laste op imod 14.000 TEU. Usikkerheden skyldes,
at man i Maersk Line beregner kapacitet ud fra en
gennemsnitsvegt pr. container pa 14 tons,
medens man i andre rederier beregner kapacite-
ten ud fra det antal containere, der fysisk er plads
til om bord 1 skibet.

Verdens neststgrste containerskib er XIN LOS
ANGELES, der i 2006 blev leveret til China Ship-
ping Company fra Samsung Heavy Industries Ltd.
Korea. XIN LOS ANGELES er det forste af en
serie pa otte skibe pd 115.000 tdw., der kan laste
ca. 9.960 TEU. Flere andre containerrederier har
ogsa skibe 1 ordre i stgrrelsen ca. 11-12.000 TEU.
Containerskibe er dog, sammenlignet med tradi-
tionelt byggede skibe, meget dbne konstruktioner
med meget store lasteluger. Der opstar derfor
nemt problemer med de belastninger og vridnin-
ger, som sa store containerskibe kommer ud for,
nar de gar gennem sgen. Pa den baggrund er det
derfor et spgrgsmal, om containerskibe i de neer-
meste ar vil blive meget storre end disse.

(Foto: A. P. Mgller)
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M/S EMMA MARSK, a container ship delivered lo
Maersk Line in 2006 from the Lindg Shipyard. The
EMMA MAERSK, which is 156,907 d.w.t., is al the
moment the world’s largest container ship. The ship’s
engine is a 14-cylinder diesel engine with 110,000 h.p.
Jfrom the Finnish Wiirtsild yard, which gives the ship a
cruising speed of 22 knots. Officially the ship can carry
11,000 TEU, but in the shipping branch it is estimated
that it might be able to carry as many as 14,000 TEU.
The uncertainty is due to the fact that Maersk Line cal-
culate their ships’ capacity on the basis of an average
weight per container of 14 tons, whereas other shipping
companies calculate their ships’ capacity on the basis of
the number of containers that there is physically room for
on board the ship.

The world’s second largest container ship is XIN LOS
ANGELES, which was delivered to the China Shipping
Company in 2006 from Samsung Heavy Industries
Ltd., Kovea. XIN LOS ANGELES is the first of a series
of eight ships of 115,000 d.w.t. that can carry 9,960
TEU. Several other container shipping companies also
have ships on order with capacities around 11,000 —
12,000 TEU. Compared with traditionally built ships,
howevey; container ships ave very open constriuctions
with very large cargo hatches. This means that problems
can easily arise with the strains and torsional stress that
such large container ships are subject to when they sail
the seas. In the light of this one could ask whether it is
likely that container ships will get much bigger than these
in the coming years.

(Photo: A. P. Mgller)



Malcolm Maclean fik 2ren for at have
opfundet den, men det var nok tiden, og
ikke mindst omkostningerne forbundet
med havneophold, der var den egentlige
opfinder.

Med introduktionen af containeren faldt
den tid, et skib tilbragte i havn, fra omkring
50% til under 10%, og transportudgifterne
faldt til under 1% af varens pris. Den
mengde gods et geng havnearbejdere
kunne handtere steg med mere end tyve
gange, og man havde derfor ogsa beregnet,
at containerne ville reducere behovet for
havnearbejdere med ca. 30%. Det rigtige
tal blev omkring 75%.

Til gengaeld kraevede overgangen til con-
tainertrafik sa store investeringer, at mange
rederier ikke havde rad til at veere med. Fle-
re bukkede under, medens andre, som vi
har set ovenfor, blev opkgbt eller opslugt af
andre. Der skulle investeres i dyre celle-
containerskibe, kraner, kajanleg og contai-
nere. Af de sidste skulle man have mange -
rigtig mange — i Maersk Line regner man
med at 33% af linjens containere befinder
sig om bord i skibene. 33% star parkeret i
havne eller hos kunder, medens 33% befin-
der sig under transport med jernbane eller
lastbil. Alene det sidste krever omkring
300.000 lastbiler."

Med containeren faldt transportprisen sa
meget, at der ikke mere er et naturligt til-
hgrsforhold mellem produktions- og for-
brugssted. Varerne kan nu produceres, der
hvor det er billigst, og derefter sendes med
containere til det sted, hvor de skal forbru-
ges. Et par sko til 35 § kan transporteres fra

Asien til USA for kun 34 cent. For et fjern-
syn er prisen ca. 11 § og for en motorcykel
90 j.g.mg)

Prisfaldet pa transport var sa stort, at pro-
duktionen begyndte at flytte ud fra Europa
og USA til specielt Fjerngsten, hvor nye
fabrikker skgd og skyder op overalt i Korea,
Indien, Vietnam, Thailand og ikke mindst i
Kina. Det betyder dog ikke, at f.eks. et
fjernsyn sa bliver produceret pd en bestemt
fabrik, men mere at alle underkomponen-
ter til fjernsynet bliver produceret ngjag-
tigt det sted, hvor den underkomponent
bliver produceret bedst og billigst. Alle
underkomponenter bliver derefter sendt
rundt med containere til de andre produk-
tionssteder og efterhanden far man sd byg-
get et helt fjernsyn. Alene delene til en sko,
kan blive produceret op til tyve forskellige
steder, fprend de bliver samlet til en hel
sko.

Underkomponenter til bilfabrikkerne 1
Europa og USA bliver produceret ude i Asi-
en, og ikke alene det, men med den forsy-
ningssikkerhed, der ligger i containertra-
fikken, er lageret ogsa placeret ude i Asien,
hvorfra delene bliver sendt til fabrikkerne i
Furopa og USA i takt med, at de skal bru-
gers.

Containertrafikken flyttede de amerikan-
ske og europeiske fabrikker ud til Asien.
Tgj, fjernsyn, pc-ere, mobiltelefoner, lege-
tgj, ikke mindst Barbiedukker, bliver nu
produceret i Asien og sendt med containe-
re til Europa og USA. Byen Dongguan i
Kina, en by de ferreste i USA eller Europa
har hgrt om, producerer i dag ca. 40% af
alle de joggingsko, der bliver solgt i USA,
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medens omrdadet Dalang i samme by pro-
ducerer ca. 300 mill. sweatere om Aaret,
hvoraf de 200 mill. bliver solgt i USA."?

Det var containeren, der dbnede op for, at
Dongguan og Dalang og mange andre byer
kunne fa indledt en industrialisering og en
industriproduktion, der har fiet hele ver-
den som markeder. Ligesom det var contai-
neren, der abnede op for, at vi alle nu kan
kgbe stort set alt overalt. Heineken gl fin-
des nu i ethvert supermarked i USA, lige-
som Millers Genuine Draft kan findes i
stort set ethvert supermarked i Europa,
sammen med bgffer fra Texas eller Argen-
tina, eksotiske grgntsager, legetgj, fjernsyn
og pc-ere samt alle former for sko og tek-
stiler.

En af arsagerne til, at Maersk Line legger
deres nye store havneterminal pa Ostky-
sten af USA i Portsmouth Virginia, er da
ogsd, at supermarkedskaeden Wal-Mart har
fordelingscentret for hele USAs gstkyst i
Virginia.

Hele butikskaeder er blevet opbygget
mere eller mindre péd basis af den billige
containerimport fra @sten eller andre ste-
der. Butikker som Hennes & Mauritz, Jysk
Sengetgijslager, Bauhaus, Silvan eller bare
midterrabatten frem til kasseapparatet i
vores lokale Netto kan alle sammen takke
containeren for deres tilstedeveerelse i
vores samfund.

Kina er hovedproducenten, men allerede
nu er der sa smat ved at vise sig tegn pa, at
arbejdere og funktionarer i Kina i lighed
med tidligere Japan og Sydkorea nu er ved
at fa si store lgnstigninger, at produktio-
nen er ved at blive for dyr. Kina er begyndt
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sin opstigning mod hgjere velfeerd og en
mere avanceret teknologi og produktion,
medens produktionen af de billige masse-
varer sgger mod nye og billigere produkti-
onssteder.

At produktionen er flyttet ud, og pa en helt
ny mdde har bragt Asien ind som en vigtig
del af verdensproduktionen og -handelen,
ses ogsa af fplgende tabel over verdens
stgrste containerhavne fra 2005:

Haun Antal containere

handteret i millioner
1: Singapore 23.192
2: Hong Kong (Kina) 22.427
3: Shanghai (Kina) 18.084
4: Shenzhen (Kina) 16.197
5: Busan (Sydkorea) 11.843
6: Kaohsiung (Taiwan) 9.471
7: Rotterdam (Holland) 9.287
8: Hamburg (Tyskland) 8.088
9: Dubai (Arabiske Emirater) 7.619
10: Los Angeles (USA) 7.485
11: Long Beach (USA) 6.710
12: Antwerpen (Belgien) 6.482
13. Quingdao (Kina) 6.307
14: Klang (Malaysia) 5.544
15: Ningbo (Kina) 5.208
50: Melbourne (Australien) 1.863

(Kilde: Wikipedia, the free encyclopedia)

Af listen fremgar det, at fem ud af femten
havne er kinesiske. Stgrste havn uden for
Asien er dobbelthavnen Los Angeles/Long
Beach, der nok burde ligge pa en delt
femteplads, samt Rotterdam pa en syven-
deplads. Newark ligger som nr. 17 og er



dermed uden for listen. Englands stgrste
containerhavn Felixstowe, ligger som nr.
29, Frankrigs stgrste containerhavn, Le
Havre, ligger som nr. 38. Den forholdsvis
ukendte Italienske containerhavn, Gioia
Tauro, helt nede pa sydspidsen, ligger som
nr. 26, hvilket ggr den til Europas sjettes-
tgrste containerhavn, medens Maersk
Lines containerhavn i Algeciras er nummer
25. Til sammenligning kan navnes, at
Skandinaviens stgrste containerhavn Gote-
borg i 2005 handterede 788.000 containe-
re, hvilket svarer til ca. 40% af de containe-
re, der handteres af listens nr. 50 Melbour-
ne. '

Det er heller ikke smating, et containerskib
kan have med sig. Da EMMA MARSK i
november kom til Felixstowe for fgrste
gang pa sin jomfrurejse fra Fjerngsten til
Europa, blev der losset 3.000 containere. I
dem var bl.a. 12.300 MP-3 afspillere, 101
lzedersofaer, 19.500 herre- og drengestrom-
per, 2.900 pige T-shirts samt 17 containere,
der hver indeholdt 14 tons sudokuspil,
radiostyrede biler og andet legetgj."'

Og de mange tomme containere, der skal
retur? Sa vidt man kan skgnne, er @K's
gamle hovedpine ved at vaere lgst. For i dag
produceres nye containere i Kina s billigt,

at det er billigere et lade de tomme contai-
nere std tilbage i Europa, hvor de med
tiden vel kan danne basis for en ny »scrap
iron« fart mellem Europa og Fjerngsten,
og sa kebe nye containere til de store con-
tainerskibe, hver gang de er i Kina.

Siden 1960'erne har den vestlige verden
ivrigt diskuteret den bedste vej for den
Tredje Verden, nar det gjaldt udviklingen
frem mod gkonomisk vekst og velstand.
Spgrgsmalet var vigtigt og blev hurtigt en
del af Den kolde Krig og konfrontationen
mellem @st og Vest og mellem kommunis-
me og kapitalisme. Der blev debatteret
ivrigt af politikere, kommentatorer og for-
skere. Der blev fgrt krige bade abne med
hzere og lukkede via de forskellige landes
efterretningstjenester, medens begge sider
arbejdede pa hgjtryk for at sikre, at det
blev deres ideologi, der kom til at forme
fremtiden for de pagaldende omrader.

I dag begynder vi sa smat at vere klar
over, at den bedste og hurtigste vej mod
malet, nok ikke ligger i at fplge den ene
eller den anden ideologi, men at Igsningen
maske skal findes i en aluminiumsboks
med standardmalene: 20 fod lang, 8 fod
bred og 8 fod 6 inches hgj.
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Summ ary

Containers, in the form of standardised pre-fabri-
cated boxes, jars or barrels have been known to us
throughout most of our history. We could name
the amphorae of the Mediterranean or the her-
ring barrels of the Skane Market. From 16th cen-
tury Portugal we have hollowed out coconuts that
were used for transporting pepper, and from ear-
ly 20th century England we have small containers
that could be carried both by ship and rail.

A shipping company called Seatrain was founded
in the USA in 1929 that started a line service
between New York and New Orleans. It was served
by former tankers, which had been rebuilt so that
all four decks could carry railway carriages, when
these were lifted aboard by specially built cranes.
In 1951 the Danish shipping company DFDS
began carrying containers on their domestic
routes. The company’s two ships, M/S RIBER-
HUS and M/S AXELHUS, were built as tradition-
al cargo ships, but now they began carrying crates
that were painted blue (E-containers) as part of
the company’s new policy “from door to door with
DFDS.”

The world’s first actual container shipping com-
pany was the American company Sea-Land. On
26th April 1956 the company’s first container
ship, S/T IDEAL-X, a rebuilt tanker with 58 spe-
cially built containers standing in one layer on the
deck, departed from Newark. The following year
the world’s first specially built cellular container
ship, GATEWAY CITY, also sailed from Newark
The introduction of cellular container ships led to
a complete reorganisation in the transport of gen-
eral cargo. The ship had to be rebuilt, or if it was
newly built it had to be designed with cell division
all the way down through the hull, where the con-
tainers could be piled on top of each other in a
stable fashion. In the case of deck containers a
method had to be found whereby they could be
fastened together in a safe way when they were

piled on top of each other as deck cargo.

All over the world harbours had to be rebuilt,
from harbours with warehouses along the quays to
harbours with large open parking areas where
there was room for thousands of parked contain-
ers. Many harbours were phased out in favour of
others, and in general a development began
whereby the old centrally located harbours were
replaced by new ones located far outside the
towns, with easy access by motorway or railway,
and where there was room for the large parking
areas that containers needed.

The introduction of containers meant that the
ships could be used much more efficiently. The
time spent in harbour fell from about 50 % to
under 10 %. Efficiency in loading and unloading
increased 15 to 20 times, and the number of dock-
ers that were needed was reduced by about 75 %.
The price of transport fell to less than 1 % of the
price of the product, which meant that produc-
tion was moved to the place where the individual
product or component could be produced the
cheapest. The increased stability and safety of
transport enabled factories in Europe and the
USA to have their stores of components in Asia,
from where they were shipped to Europe or the
USA as they were needed in the production pro-
cess.

The first actual container shipping company Sea-
Land was located in the USA and it was soon fol-
lowed by several American container shipping
companies. Gradually shipping companies in
Europe and Asia followed suit, while a large num-
ber of the original American container shipping
companies disappeared. Reorganisation for con-
tainer transport required very large investments.
Many companies could not manage the reorgani-
sation, and as a result they had to shut down or
were taken over by other companies, while other
companies stayed in business by merging their
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container divisions. The shipping company U.S.
Lines went bankrupt and the American President
Line was taken over by the Neptune Orient Line
in Singapore. In Japan the country’s six largest
shipping companies were merged into three com-
panies, in France two of the country’s largest ship-
ping companies were merged, in Germany the
shipping companies Hapag and Norddeutsche
Lloyd merged, and in England the P&O contain-
er division merged with the Dutch NedLloyd.
Elsewhere large shipping companices were built up
based on container traffic, e.g. in Taiwan the ship-
ping company Evergreen Line, in China COSCO
and China Shipping Company and in Europe a
completely new shipping company was founded,
the Mediterranean Shipping Company, which
today is the world’s second largest container ship-
ping company.

The first Danish shipping company to venture
into container traffic was @stasiatisk Kompagni
(EAC), and they were later followed by A.P.
Mgller. The latter managed well enough, but the
EAC ran into greater and greater difficulties, until
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the company’s container traffic was taken over by
A.P. Mgller’s container division Maersk Line in
1993.

As well as the EAC Maersk Line also bought up
Sea-Land, and this was followed later by the pur-
chase of the South African container shipping
company Safmarine and in 2005 the largest
takeover so far, when A.P. Mgller purchased P&O
NedLloyd.

Today Maersk Line is the world’s largest contain-
er shipping company, just as A.P. Mgller with its
APM Terminals is the world’s third largest har-
bour operator. This ensures that the shipping
company not only always has harbour space for its
own ships, but also that it can still make a profit
from container transport in times of economic
uncertainty, no matter whose ships are being
handled in the harbours operated by APM Termi-
nals. This can be of great importance as things
look today, when both prices and the market for
container traffic are uncertain, and the final con-
solidation and selection of its future participants
has not yet been determined.



