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الف�صل الحادي ع�شر

الازدهار والإفلا�س

هزّ خبٌر عالم النقل البحري في العا�شر من كانون الثاني، 1969. 
كان مالكوم مكلين، �أبو ال�ش����حن بالحاوية، يطرح �ش����ركته للبيع. 

مرة �أخرى، كان توقيته منزّهاً عن الخط�أ. 

كان ال�ش���حن بالحاويات قبل ثلاث �سنوات، في بداية 1966، 
�ص���ناعة طفلة. فقد كانت �ش���ركتا نقل بحري فقط، هما خدمة �س���ي - لاند ومات�سون 
للملاح���ة، تنقلان الحاويات بالكميات المطلوبة. وكان���ت كلتاهما تخدم النقل المحلي 
فح�س���ب، وت�س���تخدمان �س���فناً بنيت لنوع مختلف جداً من العمل. لم يكن �أحد تقريباً 
في التجارة العالمية ي�س���تخدم الحاويات، ولم يكن هناك مرف�أ خارج الولايات المتحدة 
يمتل���ك الق���درة على تحمي���ل الحاويات على متن ال�س���فن �إلا �إذا جع���ل عمال المرافئ 
يت�س���لقون �إلى قمة كل �صندوق وتثبيت الخطّافات في كل زاوية. كانت معظم الب�ضائع 
الم�ص���نّعة في الع���الم والمواد الغذائية تُنقل كما كانت تُنقل منذ مئات ال�س���نين، وكانت 
مّل بجهد قطعة بعد قطعة في عنابر �س���فن الحمولة ال�س���ائبة. وقال مدير تنفيذي  ُحت
للنقل البحري في 1966:»لا �أظن �أن الوقت قد حان ل�سفن الحاويات الآن �أو في العقد 

الثاني«1.

بعد ثلاث �س���نوات تغّري العالم. كان ما يع���ادل 3,400 من الحاويات التي يبلغ طول كل 
منها 20 قدماً، التي تحتوي على الواردات وال�ص���ادرات، يعبر مرافئ الولايات المتحدة كل 
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لتحويل  قيا�سية  القيا�س«، وهي طريقة  »ب�أطنان  و�إما  بالوزن  �إما  تُقا�س  ال�سائبة  * كانت كمية �شحن الحمولة 
الكمية �إلى حمولة طنية، ولقد طُبّقتْ هذه التقاليد في البداية على حمولة الحاوية. �إن قدرة �سفن الحاويات 
بد�أت  ال�ستينيات  منت�صف  وفي  وزنها،  من  بدلًا  الحاويات  بكمية  دد  ُحت كانت  حال،  �أي  على  والرافعات، 
�شركات النقل البحري الت�شديد على عدد الحاويات التي كانت تعالجها. وبرهنت الأرقام الأولية على �أنها 
�إ�شكالية؛ لأنها ف�شلت في التمييز بين الحاويات الفارغة والممتلئة وبين الكبيرة وال�صغيرة. وفي 1968، بد�أت 
�إدارة النقل البحري تبلغ عن نقل الحاويات في وحدات مكافئة، - تمثل حاوية بطول 40 قدماً - وحدتين، 

و�سُجّلت �إحدى حاويات مات�سون التي بطول 24 قدماً 1,2 من الوحدة المكافئة.

�أ�س���بوع �أثناء 1968، وكان الرقم هو �ص���فر في الع���ام 1965*. وكان كل من مرف�أ روتردام 
وبريمن و�أنتويرب وفليك�س�ستو وجلا�سكو ومونتريال ويوكوهاما وكوبي و�سايغون وخليج كام 
ران���ه يمتلكون تجهيزات حديث���ة لمعالجة الحاويات. وازدادت عائدات خدمة �س���ي - لاند، 
التي جعلتها �س���فنها الإحدى وثلاثون �أكبر م�ش���غّل للحاويات في العالم ب�ش���كل لا يُ�ضاهى، 
من 102 مليون دولار في 1965 �إلى 227 مليون في 1968 بعد �أن تو�س���عت �س���ي - لاند �إلى 
فيتنام، و�أوربة الغربية واليابان. وتحول ال�شحن بالحاويات �إلى عمل �صاخب ومكلف جداً. 
وو�ص���لت ديون �سي - لاند في نهاية 1968 �إلى 101 مليون دولار، كان 22 مليون دولار منها 
من الواجب دفعها في �سنة. و�أثناء 1969 كان عليها �أن تملك �ست �سفن �أعيد بنا�ؤها بكلفة 

�إ�ضافية بلغت 39 مليون دولار بالإ�ضافة �إلى 32 مليون دولار للحاويات والتجهيزات 2.

كانت المتطلبات المالية تنمو فح�سب، وما حدث في النقل البحري كان ي�شبه �سباق الت�سلح.

كان الجيل الأول من �س���فن الحاويات، الذي خدم �س���احلي ال�ش���رق والخليج ونقل ثورة 
الحاويات �إلى بويرتو ريكو وهاواي و�ألا�س���كا و�أوربة، يت�ألف ب�ش���كل كامل تقريباً من �س���فن 
قديمة، بُنيت بالأ�صل لأهداف �أخرى. كانت معظم ال�سفن �صغيرة، يبلغ طولها 500 قدم، 
وكان���ت بطيئ���ة جداً، تبحر ب�س���رعة 16 �إلى 17 عق���دة. كان كثير من هذه ال�س���فن الأولى 
يحمل فقط مائتي حاوية مع حمولة �س���ائبة، وحمولة مبردة وحتى م�س���افرين. كان هناك 
ثلاث �س���فن في العالم فح�سب مجهزة بحجرات حاويات كافية لحمل �أكثر من �ألف حاوية 
كل منها بطول 20 قدماً. لم تكلّف �س���فن حاويات الجيل الأول �شركات النقل �شيئاً تقريباً؛ 
فمن بين ال�س���فن الأمريكية الأم ال�سبع و�س���بعون المجهزة لنقل الحاويات في نهاية 1968، 
كان خم�س وثلاثون منها من بقايا الحرب العالمية الثانية. ولم تكن معظم �ش���ركات النقل 
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تملك �س���فناً بحجرات للحاويات في عنابرها، وحاولت يائ�سة تلبية متطلبات الزبائن عبر 
نقل الحاويات في �س���فن حمولة �س���ائبة تقليدية. كان من ال�ص���عب خدمة �س���فن الحمولة 
التقليدي���ة برافعات عالية ال�س���رع. وفي كل مرة كان يج���ب �أن تُنقل فيها حاوية، كان عمال 
المرافئ ي�ضطرون �إلى الت�سلق �إلى قمة ال�صندوق، وتثبيت الخطّافات في الزوايا، ثم �إزالة 
الخطافات بعد �أن تُرفع الحاوية. وب�سبب �ضعف القدرة العملياتية ل�سفن الحاويات، كانت 

معظم �شركات النقل تخ�سر النقود في كل حاوية تنقلها3.

كان الجيل الثاني من �سفن الحاويات من نظام مختلف كلياً. دخلت �ست ع�شرة �سفينة 
من هذه ال�س���فن التي بنيت حديثاً في الخدمة في نهاية 1969، وكانت خم�س���ون �أخرى قيد 
البناء. كانت هذه ال�سفن م�صممة من البداية من �أجل رافعات نُ�صبت �إلى جانب الحو�ض. 

كانت كبيرة و�سريعة ودرّت �أرباحاً عالية.

كانت �أول هذه ال�س���فن الجديدة �أمريكةن لان�س���ر التي تملكها �ش���ركة يونايتد �س���تي�س 
لاينز، مناف�س �س���ي - لاند الأكبر في �ش���مال الأطل�س���ي. كانت لان�س���ر، التي قامت برحلتها 
الأولى بين نيوارك وروتردام، لندن، وهامبورغ في �أيار 1968، �أكبر من �أي �سفينة حاويات 
�أخرى تعمل في البحر. كان بو�س���عها حمل 1,210 حاويات طول كل منها 20 قدماً ب�س���رعة 
23 عق���دة، وكان���ت �أ�س���رع من ال�س���فن التي �أعيد بنا�ؤها في �أ�س���طول �س���ي - لاند. وفي �آب 

1968 طلب���ت �ش���ركة يو.�س. لاينز من �إدارة النقل البحري معون���ة قدرها 95 مليون دولار 

لبناء �س���ت �سفن كبيرة كهذه. وتناف�ست �شركات �أمريكية و�أوربية ويابانية �أخرى كي تقدم 
طلباتها. وفي معظم الأحيان، كانت ال�سفينة ت�صمم بوجود طريق محدد في الذهن. كانت 
�سفن الأطل�سي تحمل عادة من 1000 �إلى 1200 حاوية، لأن �سفينة كبيرة جداً كانت تعني 
الكثير من الوقت في المرف�أ بعد رحلة ق�ص�ي�رة ن�سبياً. �أما ال�سفن الخا�صة بتجار �آ�سية فقد 
كانت ب�ش���كل نموذجي �أكبر، وتحمل 1,300 �إلى 1,600 حاوية طول كل منها 20 قدماً؛ لأن 
رحلات المحيط الطويلة ن�س���بياً من �أورب���ة �أو �أمريكة �إلى اليابان درّتْ المزيد من العائدات 

لتغطية كلفة بناء ال�سفن الإ�ضافية4. 
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�أعاق���ت كلفة بناء وتجهيز �س���فن حاويات الجيل الثاني �أكبر �ش���ركات النقل البحري. 
وب�ي�ن 1967 ونهاية 1972، كما ح�س���ب م�ست�ش���ار فيما بعد، كانت كلف���ة التحوية في �أنحاء 
الع���الم تق���ارب 10 بليون دولار، وهذا مبلغ يعادل 40 بلي���ون دولار من دولارات 2005. ولم 
تكن �ش���ركات النقل البحري الأوربية الفردية قادرة على ت�أمين تمويل بهذا الحجم: ذلك 
�أن الربح الكلي بعد ال�ض���ريبة لجميع �ش���ركات النقل البحري البريطانية ال�سبع والثلاثون 
كان �أق���ل من 6 مليون جني���ه في 1966. وبوجود بدائل قليلة، �ش���كل البريطانيون اتحادات 
مالي���ة كمثل �ش���ركة حاويات م���ا وراء البحار المح���دودة، التي �أمّن �أع�ض���ا�ؤها 185 مليون 
دولار لبناء �س���ت �س���فن، وحاويات خا�ص���ة بها، بين 1967 و 1969. ون�شدتْ �شركات النقل 
البحري البلجيكية والفرن�س���ية والا�س���كندنافية الأ�ص���غر القوة في العدد �أي�ضاً. �إذا وحّدت 
�أربع �ش���ركات نقل قواها، وبنت كل منهما �س���فينة �أو اثنتين، ف�إنها يمكن �أن تملك ما يكفي 

من ال�سفن كي تكون لاعباً مهما5ً.

كان���ت �ش���ركات النق���ل البح���ري الأمريكية �أك�ث�ر ازدهاراً، بف�ض���ل معون���ات الحكومة 
وال�ش���حن الع�س���كري، ولكن النقود كان���ت بالكاد تتدف���ق عليها. كان الربح الكلي ل�ش���ركة 
�س���ي - لان���د 30 مليون دولار من 1965 �إلى 1967، وكان كل ه���ذا ي�أتي من الطرق المحلية 
تقريباً. �أما �أكبر �ش���ركات النقل البحري الأمريكية، يونايتد �س���تيت�س لاينز، فقد ك�سبت 4 
ملاي�ي�ن دولار من الأرباح في ال�س���نوات الثلاث تلك. لم يُج�ب�ر الأمريكيون على المغامرات 
الم�ش�ت�ركة لأنه كان لديهم خيار لم يكن يملكه الأوربيون. وا�س���تطلعت ال�شركات الأمريكية 
ال�ض���خمة التي طمحت �إلى �إعادة تو�س���يع عملها في العالم في �أواخر ال�س���تينيات الفر�ص���ة 
في �ص���ناعة النق���ل البح���ري التي كان���ت �أرباحها قليل���ة تقليدي���اً، و�أرادت �أن تكون في قلب 
ازدهار الحاوية. ا�س���تثمرت ليتون �إند�ستريز بالطبع في �سي - لاند. وفتحت والتر كيد �آند 
كوربوري�شن محفظتها ل�شراء �شركة يونايتد �ستيت�س لاينز في كانون الثاني 1969. وربحت 
�سيتي للا�ستثمار، ال�شركة ال�ضخمة الأخرى، حرب عرو�ض ل�شركة مور - مكورماك لاينز 
�إلى �أن �أبلغت �ش���ركة النقل البحري عن خ�س���ارة كبيرة في العام 1968 وتداعت ال�صفقة. 
وهدد »التفكير البارد والبراغماتي« لل�شركات ال�ضخمة ال�صناعة، كما �شكا مدير تنفيذي 
للنقل البحري في 1968.»لم تمنح هذه ال�شركات ال�ضخمة الوافدة حديثاً �أي قيمة لرومان�س 
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البحر �أو تقاليد ال�سكك الحديدية والطرق العامة. كانت تركز فقط على تقارير النفقات 
والأرباح المالية«6.

لم يكن يوجد بين ر�ؤ�ساء ال�شركات ال�ضخمة قارئ نهم للتقارير المالية �أكثر من مالكوم 
مكلين. كان يعرف كلفة التناف�س، و�أن �س���ي - لاند، التي كانت ميزانيتها غير كافية، لي�س 
لديها �أمل با�س���تدانة النقود. وكانت داعمته ال�س���ابقة ال�ض���خمة، ليتون، التي تح�صل على 
10% من �أ�س���هم �س���ي - لاند، عاجزة. التفت مكلين نحو م�صدر للتمويل غير متوقع ب�شكل 

كامل: ر.جي. رينولدز �إند�ستريز.كانت رينولدز، التي تتو�ضع في ون�ستون - �سالم في �شمال 
كارولاين���ا، �أكبر �ش���ركة تب���غ في البلاد. ودرّ عليها عملها في ت�ص���نيع ال�س���جائر الكثير من 
النق���ود، وكان مديروها ي�س���تخدمون النقود لتحويل ال�ش���ركة �إلى �ش���ركة مُعنْقدة. تراجع 
الا�س���تهلاك الأمريكي لل�س���جائر في العام 1968، و�أنذر تهديد بفر�ض قيود على الت�س���ويق 
- وب�أن الحكومة �ستحظر ال�سجائر التي يُعلن عنها على التلفزيون في بداية 1971 - بال�شر 
بالن�س���بة للعمل الجوهري. �إن احتياجات �شركة النقل البحري الكبيرة للا�ستثمار �ستقدم 
لرينولدز الم�أوى الأكثر ملاءمة من �ضريبة دخل ال�شركة. وكان الإغراء الإ�ضافي هو مركز 
مكلين كعبقري محلي. لقد نقل �ش���ركة مكلين لل�ش���حن �إلى ون�س���تون - �س���الم بعد الحرب 
العالمي���ة الثاني���ة وعا����ش هناك لمدة عقد. عر�ض���ت رينول���دز 530 ملي���ون دولار، مع حرية 
�أ�صحاب الأ�سهم في مكلين �إند�ستريز للاختيار بين �ضمانات رينولدز و50 دولاراً لكل �سهم 
نق���داً. حققت ليتون �إند�س�ت�ريز ربحاً كب�ي�راً، كما فعلت دانيل ك. لودفيغ: �ص���ار مبلغ 8,5 
مليون الذي ا�س���تثمرته لودفيغ في �س���ي - لاند في عام 1965، 50 مليون دولار الآن. و�أ�صبح 
كثير من مديري �س���ي - لاند التنفيذيين الذين �صدمتهم كلمة بيع �شركتهم، رجالًا �أغنياء 

على الفور7.

لو �ش���ك �أحد بتوقيت مكلين، لتو�ض���حت له حكمته في الحال. ففي ت�شرين الأول 1968، 
جهّز ت�صميمات لنوع جديد تماماً من الحاويات، �إ�س �إل - 7. كانت �إ�س �إل - 7 تهدف �إلى 
جعل ال�س���فينة الجديدة ل�ش���ركة يو. �إ�س. لاينز التي تدعى لان�سر تبدو قديمة كمثل �سفينة 
ليبرتي. �س���تكون بطول �ألف قدم تقريباً، �أق�ص���ر من �س���فينة كوين ماري ال�ش���هيرة بب�ضع 
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�أقدام. كانت قادرة على حمل 1,096 من حاويات �س���ي - لاند التي يبلغ طول كل منها 35 
قدماً، ما يعادل 1,900 حاوية كل منها بطول 20 قدماً، وهذه حمولة �أكبر بكثير من حمولة 
�أي �س���فينة. كانت خا�ص���يّتها الأكثر �إدها�شاً �س���رعتها. كانت �سرعة �إ�س �إل - 7، 33 عقدة 
وكان هذا يعني �أنها �أ�س���رع بمرتين من �أي �س���فينة في �أ�سطول �س���ي - لاند. �ستكون �سريعة 
بما يكفي كي تبحر حول العالم في 56 يوماً، �سريعة حيث �إن �أ�سطولًا من ثماني �سفن يمكن 
�أن يقدم رحلة حول العالم من كل مرف�أ رئي�س كل �أ�س���بوع. وتباهت �شركة يو.�إ�س. لاينز �أن 
لان�سر و�شقيقاتها من ال�سفن الأخرى ت�ستطيع نقل حاوية من نيوارك �إلى روتردام في �ستة 
�أيام ون�ص���ف اليوم. �أما �س���فن �إ�س �إل - 7 ف�س���تفعل ذلك في �أربعة �أيام ون�ص���ف وت�ستطيع 
قط���ع المحي���ط الهادئ م���ن �أوكلاند �إلى يوكوهاما في خم�س���ة �أيام ون�ص���ف اليوم فقط. - 
كان هناك فقط �س���فينة تجارية واحدة �س���بق �أن بُنيت، �سفينة الم�سافرين الموقّرة، يونايتد 

�ستيت�س، التي كانت �سريعة بما يكفي كي تجاريها8.

كان مكل�ي�ن منخرط���اً في العم���ل �أكثر مما هو م�ص���اب بجنون العظمة. وت�ص���ور، مرة 
�أخرى، طريقة لربح موقع ا�س�ت�راتيجي. خطط لن�شر ال�سفن الجديدة في المحيط الهادئ. 
- كانت �س���ي - لاند �شركة نقل من�ضمة �إلى كارتل في المحيط الهادي، وكانت ت�أخذ الأجور 
نف�س���ها كمناف�س���يها. كان وقت ترانزيت �إ�س �إل - 7 الأق�صر �ش���ركة �سي - لاند ي�ساعدها 
على جذب الحمولة، ولم تكون ال�شركات الأخرى المقيدة باتفاقية الكارتل قادرة على الرد 
وخف�ض �أجورها. وفي �ص���يف 1969، جعلت �سي - لاند، والتي هي ق�سم من ر.جي. رينولد 
�إند�ستريز، خططها من �أجل �إ�س �إل - 7 علنية، وطلبت ثماني �سفن من الم�سافن الأوربية. 
كان ال�سعر 32 مليون دولار لكل �سفينة. �أما الحاويات والتجهيزات الأخرى ف�سترفع الكلفة 
الكلية ل�س���فن �إ�س �إل - 7 �إلى 435 مليون دولار. ك�إن �إنفاق ن�ص���ف بليون دولار تقريباً على 
ال�سفن نوعاً من المقامرة بالن�سبة لمكلين �إند�ستريز، حتى لو كان بو�سعها ت�أمين النقود. �أما 
بالن�س���بة ل�ش���ركة ر.جي. رينولدز، فقد كان هذا تغيراً طفيفاً.كان �ش���ركة التبوغ العملاقة 
غني���ة بالنق���ود حيث �إنها في 1970 ا�ش�ت�رت �ش���ركة نفط تُدعى �ش���ركة النف���ط الأمريكية 

الم�ستقلة، كي تقدم م�صدراً رخي�صاً للوقود لأ�سطول �سي - �لاسند المتو�سّع9.
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ح�ص����لت المرحلة الأولى من ازدهار الحاويات في �ش����مال الأطل�سي. وحدثت الثانية 
في المحيط الهادئ. �أطلقت مات�سون ال�سفينة الأولى المحوّاة ب�شكل كامل من اليابان في 
�أيلول 1967، في ما اعتقدت �أنه �س����يكون �ش����راكة مع �شركات النقل البحري اليابانية. 
�إلا �أن ال�ش����ركات اليابانية، وبعد �أن �أتقنت العمل، تركت مات�سون خلفها وبد�أت خدمة 
حاوياتها الخا�صة �إلى كاليفورنيا في �أيلول 1968. �أما �سي - لاند، التي كانت ت�ستخدم 
�س����فن الحاويات، التي تنطلق من الوطن �إلى فيتنام، فقد بد�أت بحمل �ص����ناديق طول 
كل منه����ا 35 قدم����اً م����ن يوكوهاما وكوبي في ال�ش����هر التالي. - لو كان هناك �أي �ش����ك 
حول �إن كان الم�ص����درون اليابانيون �س����يتبنون التحوية، فقد زال ب�سرعة. ففي غ�ضون 
�س����نة، كان����ت الحمولة الطنية التي تع��ب�ر بين اليابان وكاليفورني����ة ثلثي تلك التي تعبر 
�ش����مال الأطل�سي. كان الت�أثير على تدفق التجارة فورياً. فال�صادرات اليابانية المنقولة 
بحراً، والتي كانت 27,1 مليون طن متري في 1967، ارتفعت �إلى 30,3 مليون مع بداية 
التحوية في �أواخر 1968، ثم حلّقت �إلى 40,6 مليون طن في 1969، العام الأول الكامل 
لخدم����ة الحاوي����ات في كاليفورنيا. وقف����زت قيمة ال�ص����ادرات الياباني����ة �إلى الولايات 

المتحدة 21% في 1969 لوحده10.

كانت ال�س���يارات، التي تُنقل في الحاويات، ت�شكل جزءاً من تدفق ال�صادرات. وحفّزت 
التحوي���ة الكثير من التجارة المتزايدة. وفي غ�ض���ون ثلاث �س���نوات، كان ثلث ال�ص���ادرات 

اليابانية تقريباً يُنقل في الحاويات، مثل ن�صف �صادرات اليابان �إلى - �أ�سترالية11.

كان ال�ش����ركات الم�ص����نّعة للإلكترونيات من بين الم�ص����درين الياباني��ي�ن الأوائل الذي 
لوا �شحن منتجاتهم اله�شة المعر�ضة لل�سرقة في حاويات. ازداد ت�صدير الإلكترونيات  ف�ضّ
منذ �أوائل ال�س����تينيات، و�ساعد انخفا�ض �أجور ال�شحن بالحاوية، وكلف الجرد، وخ�سائر 
ال�ض����مان على جعل المنتج����ات اليابانية مواد يومية في الولايات المتح����دة و�أوربة الغربية. 
وازداد ت�ص����دير �أجه����زة التلفزي����ون من ثلاثة ملايين ون�ص����ف جه����از في 1968 �إلى 6,2 
مليون في 1971. - وت�ص����اعد ت�ص����دير الآلات الم�س����جّلة من 10,5 مليون وحدة �إلى 20,2 
ملي����ون في ال�س����نوات الث��ل�اث نف�س����ها. ومنح����ت التحوية حياة جديدة لم�ص����انع الألب�س����ة 
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والن�س����يج الياباني����ة. و�أنهتْ الأجور المرتفعة نمو �ص����ادرات الملاب�����س اليابانية في 1967، 
ولكن الانخفا�ض في كلف ال�شحن جعل من الممكن ل�صنّاع الألب�سة اليابانيين �أن يبيعوا في 

�أمريكة مرة �أخرى 12.

وفي 1969، كانت �ش���ركة يونايتد �س���تيت�س لاينز ت�س���تعد لإ�ض���افة ثماني �سفن حاويات 
�س���ريعة لخدمتها بين الولايات المتحدة واليابان، وو�ض���عت الحكومة اليابانية ال�ش���حن في 
مرك���ز ا�س�ت�راتيجية التطور الاقت�ص���ادي. ودعت خطتها الخم�س���ية الجديدة �إلى تو�س���يع 
�أ�س���طول اليابان التجاري بن�س���بة 50%، بما فيه ناقلات النفط وناق�ل�ات المعادن وكذلك 
�س���فن الحاويات. وقدمت الحكومة 440 مليون دولار لم�س���اعدة �شركات النقل اليابانية كي 
تب���د�أ خدمة الحاويات �إلى نيويورك، و�ش���مال غرب المحيط الهادئ وجنوب �ش���رق �آ�س���يا، 
م�س���تخدمة �س���فناً م�ص���نوعة في اليابان. كانت المعونات �ص���فقة لا ت�ص���دق. كانت �ش���ركة 
النقل تحتاج �إلى تقديم 5% فقط من كلفة �ص���ناعة �سفينتها الجديدة. وقدم بنك التنمية 
الحكومي معظم الأموال. ولم يطالب ب�أي ت�س���ديد قبل ثلاث �س���نوات، بعدها ت�سدد �شركة 
النقل الدين في مدة ع�شر �سنوات بفائدة تبلغ 5,5% - وهذه ن�سبة �أدنى من تلك التي كانت 
الحكومة اليابانية تدفعها لاقترا�ض الأموال التي �أقر�ضها بنك التنمية لديها. وجاءت بقية 
كلفة البناء من الم�ص���ارف التجاري���ة، على �أن تدفع الحكومة 2% من الفائدة. وب�ش���روط 
من���ح كهذه طلبت �ش���ركات النقل اليابانية 158 �س���فينة كانت قيد البن���اء في نهاية 1970، 

وكلها في م�سافن يابانية13.

ا�س���تقبلت هونغ كونغ الزيارة الأولى ل�س���فينة محوّاة ب�ش���كل كامل في تموز 1969، حتى 
قب���ل �أن تك���ون محطة حاوياتها جاه���زة. وفي العام التالي، حين فتحت �س���ي - لاند خدمة 
حاويات �إلى كوريا الجنوبية وبد�أت مات�س���ون زيارات ن�صف �شهرية �إلى تايوان، هونغ كونغ 
والفلب�ي�ن، و�ص���لت حمولة الحاويات على الط���رق العابرة للمحيط اله���ادئ �إلى ربع مليون 
وح���دة تقريباً في 73 �س���فينة. وربطت خدمات �أخ���رى جديدة �أ�س�ت�رالية ب�أوربة، و�أمريكة 
ال�شمالية، واليابان. وبد�أت الرحلات المنتظمة ب�سفن محوّاة ب�شكل كامل بين �أوربة وال�شرق 

الأق�صى في 1971 14.
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���تْ الم�س���افن في �أنح���اء الع���الم بطلبات جدي���دة. وكانت مرافئ �ش���رق �آ�س���يا، التي  غ�صّ
ا�ستغرقت �سنوات لتجهيز نف�سها، جاهزة وتنتظر فيما جاءت ال�سفن الجديدة في الحال في 
1971 و1972. حلّقت التجارة، فيما تكررت ق�ص���ة �شبيهة بالق�صة اليابانية على طول حافة 

المحيط الهادئ. وو�ص���لت ال�ص���ادرات المنقولة عبر المحيط من كوريا الجنوبية، والتي كانت 
2,9 ط���ن في 1969، �إلى 6 ملاي�ي�ن ط���ن في 1973. وبلغت ال�ص���ادرات الكورية �إلى الولايات 

المتحدة ثلاثة �أ�ض���عاف في تلك ال�س���نوات الثلاث حين جعلت �أجور ال�شحن المتدنية �ألب�ستها 
تتناف�س في ال�س���وق الأمريكية. وتبعت هونغ كونغ المجرى نف�س���ه. وقبل �أن تردم 95 فداناً من 
المرف�أ كي تبني مرف�أ حاويات، كان ال�ش���حن في الم�س���تعمرة بدائياً بحيث �إن ال�س���فن العابرة 
للمحيط كانت تر�سو بعيداً في المرف�أ، وكانت قوارب �صغيرة تنقل ال�صادرات والواردات جيئة 
وذهاباً �إلى ال�شاطئ. وبعد المحطة الجديدة التي �سمحتْ ل�سفن الحاويات بتحميل الحمولة 
مبا�ش���رة من الحو�ض، ت�ص���اعدت �ش���حنات هونغ كونغ من الألب�سة والب�ض���ائع البلا�ستيكية 
والأجه���زة الإلكترونية ال�ص���غيرة من 3 مليون ط���ن في 1970 �إلى 3,8 مليون طن في 1972، 

وارتفعت قيمة تجارتها الخارجية %35.

ارتفع���ت ال�ص���ادرات من تايوان، التي كانت 1,4 بلي���ون دولار في 1970، �إلى 4,3 بليون 
في 1973، وبلغ���ت ال���واردات �أكثر من �ض���عفين. وكان النموذج في �س���نغافورة نف�س���ه. �أما 
في �أ�س�ت�رالية، فق���د تزامن افتتاح النق���ل بالحاويات مع ازدياد في ال�ص���ادرات الم�ص���نّعة 
وانتقال درامي من ال�ص���ادرات التقليدية كاللحوم والمعادن وال�ص���وف الناعم. وت�ص���اعد 
حجم ال�ص���ادرات التي لا ت�ش���مل المعادن �أو منتجات المزارع 16% �س���نوياً من 1966 - 67 
�إلى 1969 - 70. وقبل 1968، و�ص���لت قيمة ال�ص���ادرات ال�ص���ناعية الأ�س�ت�رالية �إلى �أقل 
من ن�ص���ف �ص���ادراتها من القمح واللحوم. وفي 1970، كانت معظم تجارة �أ�س�ت�رالية من 
ال�س���لع تُنقل في الحاويات، و�ضاهتْ �صادرات الم�ص���انع �صادرات المزارع تقريباً. وفي �أثناء 
العملية، تركت - �أ�س�ت�رالية خلفها ما�ض���يها كاقت�صاد م�س���تند �إلى الموارد وبد�أت بتطوير 

بنية اقت�صادية �أكثر توازناً.15

لا ت�ستطيع الحاوية الزعم ب�أن لها الف�ضل وحدها في فورة التجارة العالمية هذه، ولكنها 
لعب���ت دوراً في ذلك. بيّنتْ درا�س���ة في 1972 قامت بها �ش���ركة مكين�س���ي �آند كمبانٍ، وهي 
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�شركة ا�ست�شارة دولية، بع�ض الطرق التي حفزت بها التحوية التجارة بين �أوربة و�أ�سترالية، 
حيث نُقلت الحاويات في �س���فن حمولة مختلطة في 1967 وافتتحت ال�س���فن المحوّاة ب�ش���كل 
كامل الخدمة في 1969. وفي ال�س���ابق، كانت ال�س���فن المتجهة �إلى �أ�سترالية تم�ضي �أ�سابيع 
في التوق���ف في �أي م���ن المرافئ الأوربي���ة قبل �أن تب���د�أ رحلتها �إلى الجنوب. وكانت �س���فن 
الحاوي���ات تحمّ���ل الحمول���ة فق���ط في مرافئ الحاوي���ات ال�ض���خمة في تيل�ب�ري وهامبورغ 
وروت���ردام، التي �أبقت �أحجامها الهائلة كلفة معالجة كل حاوية منخف�ض���ة. وفي ال�س���ابق، 
كانت الحمولة ت�س���تغرق على الأقل 70 يوماً للو�ص���ول من هامبورغ �إلى �س���يدني، وكان كل 
توقف �إ�ض���افي في مرف�أ ي�ض���يف �إلى الوقت؛ وقدمت �سفن الحاويات وقت ترانزيت يبلغ 34 
يوم���اً، ملغية على الأقل 36 يوماً من كلفة نقل الحمولة. وانخف�ض���تْ الت�أمينات في الخدمة 
بين �أوربة و�أ�سترالية 85% عن �أيام �شحن الحمولة ال�سائبة. وكانت كلف الرزم �أقل بكثير، 
وانخف�ضت �أجور ال�شحن عبر المحيط. وكانت المدخرات الكلية من التحوية كبيرة حيث �إن 

ال�سفن التقليدية هجرت طريق - �أ�سترالية على الفور 16.
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عن البناء المفرط ل�س���فن حاويات جديدة �أ�س���طول العالم التج���اري. ففي 1967، كان 
هناك خم�سون �سفينة �أمريكية، بُنيت معظمها �أثناء الحرب العالمية الثانية، و�أعيد بنا�ؤها 
في الخم�س���ينيات وال�ستينيات، ولم ت�شكل �س���وى حفنة من ال�سفن المحواة في �أنحاء العالم. 
وبين 1968 و 1975 دخل ما لا يقل عن 406 �س���فن حاويات الخدمة. وكانت معظم ال�سفن 
الجديدة �أكبر بمرتين من �أي �س���فينة كانت في الم�ش���هد في 1967. و�إلى جانب هذه ال�سفن 
المح���واة، �أ�ض���افت �ش���ركات النقل البحري 200 �س���فينة محواة ب�ش���كل جزئ���ي، بحجرات 
حاويات بنيت في بع�ض عنابرها، وتقريباً 300 �س���فينة حمولة �سائبة لخدمة طرق افتقرت 
�إلى الحج���م التجاري بحيث لم تكن بحاجة �إلى �س���فن الحاويات. وبع���د دخول المئات من 

ال�سفن الجديدة هذه، و�صل ال�شحن بالحاويات �إلى �أوج ازدهاره17.

تغّري الأ�س���طول التجاري الأمريكي بين ع�ش���ية و�ض���حاها تقريباً. فف���ي 1968، كان ما 
يزال هناك 615 ناقلة حمولة عامة ترفع العلم الأمريكي. 

وفي الأعوام ال�ستين التالية هجرت ن�صف هذه ال�سفن خدمة النقل الأمريكية، وانتقلت 
�إلى �ش���ركات نقل البلدان الفقيرة الهزيلة �أو بيعت ب�سعر رخي�ص. حلت مكانها �سفن قليلة 
ولكنها كانت �أكبر و�أ�س���رع. وكان���ت نقابات البحارة الأمريكيين ميّالة �إلى ذكر الأ�س���طول 
المت�ضائل ك�إ�شارة على �ضعف النقل البحري، والواقع �أن ب�ضع دزينات من �سفن الحاويات 
القليلة الجديدة كانت تنقل حمولة �أكثر من مئات من ال�سفن ال�صدئة ال�سابقة. - وبالرغم 
من �أن الأ�س���طول التجاري الأمريكي تقل�ص �إلى الن�صف تقريباً، ف�إن عدد ال�سفن القادرة 
عل���ى حمل �أك�ث�ر من 15,000 طن من الحمولة ارتفع من 49 في 1968 �إلى 119 في 1974. 
و�س���اعدت محركات التربين البخارية الجديدة في رفع معدل ال�س���رعة من 17 عقدة فقط 

في 1968 �إلى 119 في 1974. كان الفرق كافياً لتوفير يوم كامل من عبور المحيط18.

�أدى �إط�ل�اق الكثير من ال�س���فن �إلى قفزة كمية في ال�س���عة. ولقد �أَمْلَتْ الاقت�ص���اديات 
الأ�سا�س���ية للتحوي���ة الكثير. حالما كانت �ش���ركة نقل تتخذ القرار لإدخال �س���فن الحاويات 
في طري���ق خا�ص، كانت �ش���ركات نق���ل �أخرى في المهنة تتبعها ب�س���رعة خ�ش���ية �أن تظل في 
الخلف. ولقد �ش���جّعت الطبيعة ذات الرّ�سمال المكثّف لل�شحن بالحاويات على زيادة حجم 
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الحمولة؛ وعلى عك�س �شحن الحمولة ال�سائبة، الذي يمكّن مالك �سفن �شحن غير نظامية 
م���ن زيادة ربحه من نقل الحمولة �أينما وجدت، كانت �ش���ركة الحاويات تحتاج �إلى �س���فن 
كافية، وحاويات، وهيكل للقيام بخدمة متكررة بين المرافئ الرئي�س���ة على �أ�سا�س منتظم. 
ح�ي�ن كانت �ش���ركة نقل تقرر دخول الم�س���ار، كان عليها فعل ذل���ك بطريقة قوية، مما عنى 
�أنه على كل طريق رئي�س، كان عدد من المتناف�س�ي�ن يدخلون بعدة �س���فن لكل واحد منهم. 
وازدادت �س���عة الحمولة على الخطوط الدولية الأكبر �أربع ع�ش���رة مرة بين 1968 و1974. 
وبين الولايات المتحدة و�أوربة ال�ش���مالية، حيث كانت حفنة من الحاويات ال�ص���غيرة تعمل 
قبل 1966، كان هناك ما يكفي من ال�سفن الجديدة لنقل مليون �صندوق تقريباً في 1974. 
وكانت ثلاثون �سفينة في 1973 تخدم خط �سفن الحاويات بين اليابان وال�ساحل الأطل�سي 

الأمريكي، والذي لم يُفتتح حتى 1970 19.

لم ي�س���تطع الطل���ب، رغم قوته، مجاراة ذل���ك الانفجار في الإم���دادات. كانت النتيجة 
تجربة جديدة وم�ؤلمة ل�صناعة النقل: حرب �أجور.

كان ف���رط الإنتاجية ق�ص���ة قديمة في ال�ش���حن عبر المحيط. كان تدف���ق الحمولة دوماً 
متقلباً، وي�ستند �إلى النمو الاقت�صادي، والتغيرات في التعرفة الجمركية والقيود التجارية، 
والعوامل ال�سيا�سية مثل الحروب والعقوبات الاقت�صادية. وفي الخم�سينيات وال�ستينيات، لم 
يكن اللاتوازن الم�ؤقت بين م�ساحة مكان التحميل في �سفن الحمولة ال�سائبة وكمية الحمولة 
العامة م�شكلة مهلكة. ولقد تم الح�صول على ال�سفن الفائ�ضة عن الحرب مقابل الي�يرس �أو 
لا �شيء وهكذا لم يُثقل مالكو ال�سفن �أنف�سهم بمدفوعات رهن كبيرة. وكانت م�صاروفاتهم 
الرئي�سة - معالجة الحمولة، �أجور ا�ستخدام �أحوا�ض ال�سفن، الدفع للطاقم، الوقود- كلفاً 
عملياتي���ة. و�إذا كان العمل �س���يئاً، يمكن �أن يُخرجوا ال�س���فينة من الخدم���ة ويرتاحوا من 

جميع التكاليف. 

كانت اقت�ص���اديات ال�ش���حن بالحاويات مختلف���ة جوهرياً. فالمبالغ الكبيرة المقتر�ض���ة 
ل�ش���راء ال�س���فن والحاويات والهياكل كانت تتطلب مدفوعات منتظمة م���ن الفائدة ور�أ�س 
المال. - وكانت المحطات المتطورة الخا�صة بالحاويات تعني �إما ديون خدمة، �إذا اقتر�ضت 
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�ش���ركة النقل لبناء محطتها الخا�صة، و�إما ا�ستئجاراً، �إذا كانت المحطة م�ؤجرة من وكالة 
مرف�أ. كانت تلك الكلف الثابتة ت�صل �إلى ثلاثة �أرباع الكلفة الكلية لت�شغيل عملية حاويات، 
وكان يج���ب �أن تُدف���ع بغ����ض النظر عن كمية الحمولة المتوافرة. لم ت�س���تطع �أي �ش���ركة �أن 
تخرج �س���فينة حاويات من الخدمة لمجرد �أنه كان هن���اك القليل جداً من الحمولة. وطالما 
�أن كل رحلة تجمع ما يكفي من الحمولة لتغطية كلف الت�شغيل، ف�إن على ال�سفينة �أن توا�صل 
الحركة. وفي ال�شحن بالحاويات، على عك�س �سفن الحمولة ال�سائبة، لم تتراجع الإنتاجية 
المفرط���ة حين كان المالكون يعطّلون �س���فنهم م�ؤقتاً. بدلًا من ذل���ك، كانت الأجور تنخف�ض 
فيما كانت �ش���ركات النقل تتناف�س على ربح كل �ص���ندوق مت���اح، وكانت الإنتاجية المفرطة 

تتوا�صل �إلى �أن يتنا�سب طلب مجال ال�شحن مع الإمداد20.

�ش���غل فرط الإنتاجية جمي���ع المرتبطين بالتحوي���ة. »والآن بعد �إدخ���ال الحاويات ذات 
القيا�س الموحّد قاد الاندفاع »لركوب الموجة« على الأرجح �إلى تو�س���ع جوهري مفرط«، كما 
حذّرتْ درا�س���ة قامت بها الحكومة البريطانية في 1967. وبح�س���ب تقدير �أولي، �إن خم�س 
�سفن تحمل كل منها 1,200 حاوية وتبحر ب�سرعة 25 عقدة، ت�ستطيع نقل تجارة الحمولة 
العام���ة برمتها ب�ي�ن �أوربة و�أمريكة ال�ش���مالية. وتنب�أ تقدير ثالث ب�أن خم�س �س���فن طلبتها 
�شركة فاريل لاين الأمريكية �ستكون كافية لكل �صادرات �أ�سترالية �إلى �أمريكة. وبعد طلب 
مئات �سفن الحاويات، ت�صوّر الخبراء �أن ن�صف حجرات الحاويات عبر الأطل�سي والهادئ 
�س���تكون خارج الا�ستخدام في 1974. وفي �شمال الأطل�س���ي، »في �أوائل ال�سبعينيات �سيكون 
هن���اك �إفراط في �س���عة الحاوي���ات«، كما تنب�أت درا�س���ة قامت بها الحكوم���ة الأمريكية في 

.21 1968

و�ص���ل الذئب �إلى الباب ب�ش���كل �أ�س���رع مما هو متوقع. ففي بداية 1967، وفي �أقل من 
�سنة من دخول �سفن الحاويات ذات الحجرات �إلى المهنة، قامت كارتلات �شمال الأطل�سي 
بخف�ض �أجر الحاوية 10%، وهذا فعل �سمّاه مدير نقل بحري تنفيذي �أمريكي بـ »الكارثة«. 
كانت هذه هي البداية فح�سب. وبوجود الكثير من ال�سفن التي تطارد القليل من الحمولة، 

ف�إن النظام الثابت لأجور ال�شحن بد�أ بالتداعي.22
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لم يكن الوكلاء الحكوميون ي�ض���عون �أجور ال�ش���حن الدولي عادة، على عك�س ال�ش���حن 
المحل���ي. ب���دلًا من ذلك، كان و�ض���ع الأجر من اخت�ص���ا�ص كارتلات �ش���ركات النقل، وهي 
كارتلات طوعية للعاملين على كل طريق. وكان ما لا يقل عن 110 كارتلات مختلفة ت�ض���ع 
الأجور على طرق من و �إلى الولايات المتحدة، وحكمتْ كارتلات م�ش���ابهة الطرق في �أمكنة 
�أخرى في العالم. كان �أع�ضاء الكارتل يفاو�ضون على الأجر بين بع�ضهم، وغالباً ما يعيّنون 
لكل �ش���ركة نقل ع�ض���و ن�س���بة مئوية من النقل الكلي. وكان من المفتر�ض بالن�س���بة لجميع 
ال�ش���احنين الذين ي�س���تخدمون �س���فن الكارت���ل �أن يدفعوا الأجر الر�س���مي، دون �ص���فقات 
خا�ص���ة، بالرغ���م من �أن الغ����ش كان �ش���ائعاً؛ »كان الح�س���م«، الإعادة ال�س���رية لجزء من 
مدفوعات ال�ش���احن، ممار�سة وا�سعة الانت�شار رغم مخالفتها للقانون. - كان مطلوب من 
الكارتلات في المهن التي تخدم الولايات المتحدة �أن تن�ش���ر �أجورها وتكون »علنية« - �أي �أن 
تقبل ال�شركات الجديدة التي ترغب بالان�ضمام - ولكن كثيراً من الطرق الأخرى في �أنحاء 
العالم اعتمدت الأجور ال�سرية و الكارتلات »المغلقة« وكانت تق�صي الوافدين الجدد. وعلى 
معظم الطرق، لم تطلب الحكومات من �ش���ركات النقل �أن تكون �أع�ضاء في الكارتل، ولكن 
�إذا بد�أت ال�شركة بالعمل كـ »م�ستقلة« كان من المرجّح �أن يطلب الكارتل من �أع�ضائه خف�ض 
الأج���ر وزيادة ال�س���عة كي يدمر المتطفلين. كان���ت جميع الناقلات مهتمة في التما�ش���ي مع 

النظام في معظم الأحيان 23.

نظّمت الكارتلات �أجورها كما فعلت ال�س���كك الحديدية. كان هناك �أجر منف�صل لكل 
�س���لعة، �أو �أحياناً �أجران، واحد يُقا�س بالوزن والآخر بالحجم. كان هناك منطق وراء هذا 
بالن�س���بة ل�ش���حن الحمولة ال�س���ائبة: كانت بع�ض ال�س���لع �أكثر تعقيداً في التحميل من �سلع 
�أخرى، وكانت بع�ض ال�سلع تحتل مكاناً �أكبر على ظهر ال�سفينة وبع�ضها الآخر يحتل مكاناً 
�أق���ل، وكانت الأجور المختلفة طريق���ة للاعتراف بالكلف المختلفة. و�إذا ما طبقنا هذا على 
الحاوي���ات، ف�إن النظام القائم على ال�س���لعة لم يكن له معنى عل���ى الإطلاق: كانت الكلفة 
المترتّبة على �شركة نقل بحري لنقل حاوية بطول 40 قدماً تحتوي على عجلات الدراجات 
الهوائية تعادل كلفة نقل حاوية بطول 40 قدماً محملة بم�ص���ابيح الطاولات. وحين ظهرت 
الحاويات اعتمدت الكارتلات التي هيمنت عليها ال�ش���ركات، التي كانت ما تزال ت�ستخدم 
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�س���فن حمولة �س���ائبة، على النظام المجرب وال�صحيح للأجور الم�ستندة �إلى ال�سلعة. - وفي 
�ش���مال الأطل�س���ي، كان �أجر كل طن منتج م�ش���حون في حاوية يعادل �أجره كما لو �أنه �شحن 
كحمولة �سائبة، وكان الح�سم من 5 �إلى 10% لحاوية ممتلئة ب�سلعة واحدة. ولم يكن هناك 
معنى �أي�ض���اً لأجور الحمولة المختلطة. حين و�ض���ع كارتل �أوربة - �أ�سترالية �أجور الحاويات 
في 1967، قبل عام من افتتاح خدمة �س���فن الحاويات، �ش���رّع �أن كل �سلعة في حاوية تحتوي 
على �س���لع مختلطة �سيو�ض���ع �أجرها على �أ�س���ا�س كل طن من تلك ال�سلعة. وكانت الطريقة 

الوحيدة للعثور على الأجر ال�صحيح هي فتح الحاوية ووزن كل مادة فيها24.

لم ي�ستطع هذا النظام غير المنطقي اقت�صادياً الا�ستمرار. لم تكن �شركات النقل تملك 
�سبباً كي ت�أبه بمعرفة ما تحمله الحاويات التي تنقلها، وب�سبب فرط ال�سعة الجامح رغبت 
بقبول �أي �أجر يتجاوز كلفة نقلها للحاوية. وفي �أوائل 1967، انتقلت �شركة ووترمان للنقل 
البحري، التي كانت �ش���ركة مالكوم مكلين ال�س���ابقة �إلى �أجر تافه لل�ش���حنات من الولايات 
المتحدة �إلى جنوب �ش���رق �أوربة: 400 دولار لحاوية بطول 20 قدماً يملكها ال�ش���احن، 800 
دولار لحاوي���ة بط���ول 40 قدماً، بغ�ض النظر ع���ن المحتويات. لم تك���ن ووترمان تملك بعد 
�س���فن حاويات ولم يكن لنظام �أجورها محاكون، ولكن حركتها ك�ش���فت عن ال�ض���غط على 
الأ�سعار. وبد�أت �شركات النقل بالتهديد بترك كارتلاتها �إذا لم تخف�ض الأجور. و�صارعت 
الكارتلات بلا طائل لترك نظام الأجور دون تغيير. وفي �صيف 1969، تفكك نظام الكارتل 
العابر للأطل�سي. و�شكلت ثماني �شركات نقل كارتلًا جديداً من �أجل �إلغاء الأجور الم�ستندة 

�إلى ال�سلعة وو�ضع �أجور يكون مجزية في عالم الحاويات25.

وبعد انهيار نظام الأجر العالي، واجهت �ش���ركات النقل البحري �ضغط الأرباح. كانت 
�إع���ادة التنظي���م الح���ل الوحيد. وفي تم���وز 1969، ولم تكن ق���د مرت ثلاث �س���نوات على 
تحوّل ال�ش���حن بالحاويات �إلى عمل دولي، اتفقت �ش���ركتا النق���ل البحري الأكبر في �ألمانية 
الغربية على الاندماج في ما �أ�صبح ا�سمه هاباغ - لويد، اللاعب الجديد ال�ضخم في �شمال 
الأطل�سي. وبعد ثلاثة �أ�شهر، ا�ستجاب مالكوم مكلين بالطريقة نف�سها. كان ماكلين يف�ضل 
دوم���اً الاندماج على التناف�س؛ ولو لم تعقه حكومة الولايات المتحدة، لك�س���ب مناف�س �س���ي 
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- لاند الوحيد في ال�ساحل ال�شرقي، �شركة �سيترين لاينز، في 1959، ومناف�سه الرئي�س �إلى 
�ص ل�صالح �سي - لاند، 1,2 بليون دولار من  بويرتو ريكو، �شركة بول لاين، في 1962. خ�صّ
نقود ر.جي. رينولدز من �أجل �ص���فقة �ش���رهة مع �ش���ركة يوناتيد �س���تيت�س لاينز. كانت يو. 
�إ����س. لاينز تقوم ببناء 16 �س���فينة حاويات، وكلها قادرة على نق���ل �أكثر من 1,000 حاوية 
والإبح���ار ب�س���رعة 20 عقدة. و�ص���ارت تملك في الحال �س���عة حمولة حاوي���ات �أكثر من �أي 
�ش���ركة �أخرى. واقترحت �سي - لاند ا�ستئجار الأ�سطول كله، كل ال�سفن ال�ست ع�شرة، لمدة 
ع�ش���رين عاماً. و�ستقدّم يو.�إ�س. لاينز نف�سها ك�شركة مدعومة من الحكومة، مما �سي�سمح 
ل�سي - لاند بت�شغيل ال�سفن �أينما �أرادت، دون موافقة من الحكومة. خرج مناف�س كبير من 
اللعبة، و�صارت �سي - لاند �أكبر �شركة نقل بحري حتى الآن على كل من �ساحلي الأطل�سي 

والهادئ26.

عار�ض المتناف�س���ون ب�ش���كل كريه وكان رد فعله���م فورياً. ففي بداي���ة 1970، اندمجت 
�ش���ركة جري�س لاين مع �ش���ركة برودن�ش���ال لاينز. تخلت مات�س���ون عن طموحاتها الدولية، 
وباعت �سفنها في 1970 وهجرتْ خططها لتحويل هونولولو �إلى مركز للتجارة عبر المحيط 
الهادئ. وباعت مور - مكورماك لاينز �س���فنها الأربع الأحدث وغادرت �ش���مال الأطل�س���ي. 
وتوحدت �ش���ركتا النقل البريطانيت���ان بيل لاين و�إلرمان لاين على طري���ق المملكة المتحدة 
- ال�شرق الأق�صى، ومزجت ثلاث �شركات ا�سكندنافية �سفنها كي ت�ؤ�س�س �شركة نقل دولية 

واحدة تدعى �سكان�يرسف�س.

كانت هذه التغييرات �أكثر من كافية لموازنة ال�صناعة. ففي التجارة الأ�سترالية، خ�سرت 
�ش���ركة م���ا وراء البحار المح���دودة للحاويات 36 مليون دولار ب�ي�ن 1969 و 1971. وتكبّدتْ 
هاباج - لويد من خ�س���ائر في 1969، 1970، ومرة ثانية في 1971. وفي �ش���مال الأطل�س���ي، 
حيث كان ثلث �س���عة �س���فن الحاويات غير م�س���تخدم، خ�سرت �ش���ركة �إ�سبراندت�سين لاين 
الأمريكية للت�صدير الكثير من النقود في 1970 و1971 حيث �إن �أ�سهم �شركتها الأم مُنعت 
م���ن التجارة في بور�ص���ة تبادل نيويورك و�أجبر رئي�س���ها على التنحّي. �أما �ش���ركة يو.�إ�س. 
لاينز، التي كانت تعمل في كل من المحيط الأطل�سي والهادئ، فقد خ�سرت 14 مليون دولار 
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في 1970 والكثير في العام التالي. وعانت �سي - لاند نف�سها من عبور �صعب بعد �أن عرقلت 
الحكومة الأمريكية جهودها للاندماج مع يو.�إ�س. لاينز، وتراجعت �أرباحها من 39 مليون 
دولار في 1969 �إلى 21 مليون دولار في 1970 وبالكاد و�صلت �إلى 12 مليون دولار في 1971. 
وا�س���تثمرتْ �ش���ركة ر.جي. رينولدز، على غرار �ش���ركات معنقدة �أخرى في �شركات النقل، 

ولم يكن ال�شحن بالحاويات منجم الذهب الذي تخيّلته 27.

حاولت �ش���ركات النقل الرئي�س���ة على الطرق المهمة يائ�س���ة اللجوء �إلى حل على الطراز 
القديم: خف�ض التناف�س. فقد وحّد خم�سة متناف�سون، في التجارة بين �أوربة وال�شرق الأق�صى، 
ومتناف�س���ان بريطاني���ةن، واثنان يابانيان، و�ش���ركة هاباج - لويد الألمانية، م�ص���الحهم في 
المحيط الهادئ في تحالف دعي )الثالوث(. واتفقت ال�شركات فيما بينها لبناء ت�سع ع�شرة 
�س���فينة كبيرة، وخ�ص�ص���ت كل �ش���ركة ع���دداً من حج���رات الحاويات في كل �س���فينة. وتبع 
ذل���ك في الحال اتح���اد مالي على خ���ط �أوربة - المحي���ط الهادئ، بعد �أن دمجت �ش���ركات 
�سويدية وال�ش���ركة الهولندية نيدلويد عملياتهم الآ�سيوية في �ش���ركات دعيت الا�سكندنافية 
- الهولندية. وخف�ض هذا التحالفان ب�شدة عدد المتناف�سين بين �أوربة واليابان، مما �ساعد 
على موازنة الأجور. وولد كارتل �أكثر قوة، هو اتفاقية �شركات �شمال الأطل�سي، في حزيران 
1971. وحّدتْ اتفاقية ال�ش���ركات التي دعمتها بقوة �س���ت حكوم���ات �أوروبية، جهود ما كان 

خم�س ع�ش���رة �ش���ركة نقل فردية من �س���ت دول. ولقد حددت بال�ض���بط الن�س���بة المئوية من 
الحمولة العامة التي �س���تحملها كل �ش���ركة. ووافق جميع الأع�ضاء على �أجور متماثلة، وكان 
يجب تقا�سم العائدات التي ت�أتي من خدمة �أمريكة ال�شمالية - �أوربة. ونجح الكارتل �أخيراً 
في و�ض���ع �س���قف تحت الأجور.»بدون اتفاق ال�شركات، �سي�س���قط كثير منا«، كما قال مدير 

تنفيذي في العام 1972 28.

ا�س���تعاد النم���و الاقت�ص���ادي في �أنحاء الع���الم عافيت���ه في 1972، وتراف���ق معه تدفق 
التجارة. وت�ض���اعفت ال�س���عة الطنية للحاويات بين 1971 و 1973، وحين وجدت �شركات 
النقل �أخيراً حمولة كافية لملء �س���فنها، ك�س���بت الأرباح مرة �أخرى. ولكن �صناعة ال�شحن 
التي نجت من مذبحة دورة �أجور التحوية الأولى كانت مختلفة تماماً عن تلك التي وجدت 
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في 1967. ولم تُترك �إلا قلة قليلة جداً من ال�شركات الم�ستقلة، ولم تكن لديها �أوهام حيال 
الم�س���تقبل. كانت حروب الأجور على ما يبدو �س���مة دائمة من �ص���ناعة النقل بالحاويات، 
ع �شركات النقل �أ�ساطيلها.  وكانت تح�صل في كل مرة يركد فيها الاقت�صاد العالمي �أو تو�سِّ
كان ال�ش���احنون يدفعون بح�سب الم�س���افة التي تقطعها حاوياتهم، بغ�ض النظر عن الوزن 
وطبيعة المحتويات، وكانت الأجور تنخف�ض في الأوقات ال�ص���عبة حيث �إن �ش���ركات النقل 
بالكاد كانت قادرة على تغطية نفقاتها. كانت �ش���ركات النقل تحت �ض���غط م�س���تمر لبناء 
�سفن �أكبر ورافعات �أ�سرع كي تخف�ض كلفة معالجة كل حاوية؛ لأن فرط الإنتاجية �سيعود 
في نقطة ما، وحين تنهار الأجور ف�إن �شركة النقل ذات الكلفة الأقل �ستح�صل على �أف�ضل 

فر�صة للبقاء29. 

لم ي�ستغرق الانهيار الثاني طويلًا. 

، فا�صلًا م�سالماً في عقد عا�صف اقت�صادياً. وارتفع  ج�سّد عاما 1972 و1973، كما تبّني
الإنت���اج ال�ص���ناعي 18% في الولاي���ات المتحدة، 19% في كن���دا، 22% في اليابان، و %12 
في �أورب���ة. ونمت التجارة الدولية بقوة كافية لتحويل وفرة ال�ش���حن بالحاويات �إلى نق�ص، 
بالرغ���م م���ن �إطلاق 143 �س���فينة حاويات في عامين فح�س���ب. وبره���ن الارتفاع الحاد في 
�أ�س���عار النف���ط الذي ب���د�أ في الع���ام 1973 في البداية على �أنه بركة غير متوقعة ل�ص���ناعة 
النق���ل البحري، مما منح �س���فن الحاوي���ات، التي كانت تنقل حمول���ة متزايدة من براميل 
النف���ط، المزيد من الفائ���دة في التكلفة �أكثر من �س���فن الحمولة ال�س���ائبة. وارتفعت كمية 
الحمول���ة المح���وّاة في �أنحاء العالم 40% في العام 1973 وحده. و�أمرت ال�ش���ركات �س���فنها 
بخف�ض ال�س���رعة من �أجل توفير الوقود، وخف�ض عدد الرحلات التي يمكن �أن تقوم بها في 
مجرى عام، مما زاد من ت�ض���ييق ال�س���وق. حلّقتْ �أجور ال�ش���حن، ورفعت الكارتلات مئات 
الأجور و�أ�ض���افت �أجرة �إ�ض���افية لتغطية الفروق في �سعر التبادل، وتكاليف الوقود العالية، 
والت�أخر في المرف�أ. و�أعلن تقرير للأمم المتحدة: »�إن كثيراً من ال�شاحنين، الذين واجهتهم 
زيادة في الأجر �أعلى من 15% بالإ�ضافة �إلى الأجور الإ�ضافية، يجب �أن يكونوا قد اكت�شفوا 

�أن فواتير �شحنهم قد ازدادت من 25 �إلى %30« 30.
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ا�س����تمر الازدهار حتى 1974، حين رفع الدولار الأ�ض����عف ال�ص����ادرات من المعامل 
الأمريكية 4% في عام واحد. وعملت زيادة الأجر، مع الاتفاقيات المتنوّعة حول العالم 
للح����د من ال�س����عة، وعائدات الاتفاقي����ات �أو توحيد القوى، كال�س����حر في نفقات و�أرباح 
النق����ل البح����ري. و�أعلنت �س����ي - لانـد عن ربح �ص����حي بلغ 142 مليـ����ون دولار، من 16 
مليون في 1973. حتى �ش����ركة يو.�إ�س. لاينز، التي خ�س����رت من �س����فنها ال�س����ت ع�شرة 
الجدي����دة، �أعـلنت عن 16 مـلي����ون دولار من الأرباح لعام 1974. وحكم رئي�س �ش����ركة 
�أتلانتي����ك كونتينر لاين:»�إذا لم ت�س����تطع �ش����ركة الإبحار عبر الأطل�س����ي الآن ف�إنها لن 

ت�ستطيع ذلك �أبداً«31. 

�أدّت �أزم���ة النف���ط �إلى تدمير �ص���ناعة ال�ش���حن البحري. وغرق الاقت�ص���اد العالمي في 
الركود في الن�ص���ف الثاني من عام 1974 حين �ض���يّقت الم�ص���ارف المركزية من �سيا�ستها 
النقدية كي تواجه العواقب الت�ضخمية للنفط الأكثر معزّة. انهار الإنتاج ال�صناعي، وانهار 
معه تدفّق التجارة. وانحدرت ال�ص���ادرات العالمية من الب�ض���ائع الم�ص���نّعة في 1975 للمرة 
الأولى من���ذ الحرب، وانحدرت كمي���ة التجارة البحرية 6%. وبالرغ���م من تناق�ص تدفق 
التجارة، وا�ص���لت الم�سافن ت�سليم �س���فن حاويات جديدة وكانت كل �سفينة جديدة ت�ضعف 
من قدرة �ش���ركة النق���ل البحري على جعل الأجور عالية. وان�ض���مت �س���فن الحاويات من 
الاتحاد ال�سوفييتي �إلى التناف�س في كل من الأطل�سي والهادئ خارج بنية الكارتل، �ضاغطة 
على الأجور �أكثر. و�أجبرت كارتلات ال�شحن البحري على خف�ض �أو �إلغاء الأجور الإ�ضافية 

�ستمائة مرة بين 1974 و1976 32.

�س���اءت الأزمة الثانية لل�ش���حن بالحاويات �أكثر ب�س���بب خيارات ال�شركات. كانت مئات 
�س���فن الحاوي���ات التي بُنيت في الن�ص���ف الثاني من ال�س���بعينيات م�ص���مّمة لع���الم �أواخر 
ال�س���تينيات. وكانت ال�س���رعة العالي���ة مهمة في ح���رب 1967 بين العرب و�إ�س���رائيل، التي 
�أجبرت �سفن النقل بين �أوربة و�آ�سية و�أ�سترالية على �أن ت�سلك طريقاً �أطول بكثير حول ر�أ�س 
�إفريقية. لم يكن يهم كثيراً الا�س���تهلاك العالي للوقود ب�س���بب ال�س���رعة العالية لأن النفط 
كان رخي�ص���اً. كان عالم منت�صف ال�س���بعينيات مختلفاً ب�شكل كامل. ت�ضاعف �سعر النفط 
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�أربع مرات. وفي �شمال الأطل�سي، ت�صاعدت كلفة النفط من ربع نفقات الت�شغيل في 1972 
�إلى الن�صف في 1975. وعلى طريق �أوربة - ال�شرق الأق�صى، �أنهت �إعادة فتح قناة ال�سوي�س 
في حزيران 1975 �س���بب جعل �سفن ال�سرعة العالية الم�ستهلكة للوقود تبحر حول �إفريقيه. 

وكانت كثير من ال�شركات ت�ستخدم ال�سفن الخط�أ في ذلك الوقت33.

كان الأبرز بين هذه ال�ش���ركات ق�س���م �س���ي - لاند من ر.جي. رينولدز �إند�س�ت�ريز. لقد 
تغلّ���ب مالكوم مكلين، ال���ذي كان يعمل، كالعادة، وفق الحد�س �أكثر مما يعمل وفق التحليل 
الحذر، على اعترا�ض���ات مجل�س �إدارة �س���ي - لاند للم�ض���ي قدماً ب�س���فن �إ����س �إل - 7 في 
1968، ووافقت رينولدز على بناء ثمان من ال�س���فن حين ا�ش�ت�رت �شركة ال�سفن في 1969. 

كانت ال�س���فن التجارية الأكثر كلفة التي �س���بق وبنيت هي الأكثر ظم�أ �أي�ضاً، وكان كل منها 
يحرق خم�س���مائة طن من الوقود كل يوم. وبال�س���رعة الكاملة، كانت ت�س���تهلك من الوقود 
�أكثر بثلاث مرات على كل حاوية مثل ال�س���فن المناف�س���ة. وحين قفز �س���عر الوقود الخا�ص 
بال�س���فن من 22 دولاراً لكل طن �إلى 70 دولاراً في غ�ض���ون �أ�ش���هر، �صارت �إ�س �إل - 7 عبئاً 
�س���احقاً. وبالرغم من �أن ر.جي. رينولدز تباهت �أمام �أ�ص���حاب �أ�سهمها ب�أن �سفن �إ�س �إل 
- 7 »تقدّم خدمة نقل الحاويات الأ�س���رع في العالم«، �إلا �أن ال�س���فن فقدت ب�ش���كل م�س���تمر 

مواعيدها الطموحة ولم ت�ستطع ك�سب النقود 34.

كان ح���ل الح�س���ابات محتماً. وبد�أ مكلين ال���ذي �أزعجته طرق رينول���دز البيروقراطية 
ببيع �س���فنه في 1975 وترك مجل�س الإدارة في 1977. و�أعادت رينولدز، الخائبة من عدم 
قدرتها على ال�س���يطرة على اله�شا�ش���ة الفائقة للعادة لعمل النقل البحري، تنظيم �س���ي - 
لاند كي ت�ضع �شركة النقل تحت �سيطرة �أكثر �إحكاماً. لم تفد هذه التغييرات. ففي 1980، 
خ�س���رت رينول���دز 150 مليون دولار من �س���فن �إ�س �إل - 7 التي كان���ت في الخدمة لأقل من 
ثماني �س���نوات، ودفعتها �إلى البحرية الأمريكية لإعادة بنائها ك�س���فن �إمداد �س���ريعة. بعد 
�أربع �س���نوات، خرجت من عمل النقل البحري وخرجتْ �س���ي - لاند ك�شركة م�ستقلة. وكما 
�ش���رحت �إدارة ر.جي. رينولدز الجديدة لمحللي الا�س���تثمار:»�إن الم�س���تثمرين الذين يمكن 
�أن يهتم���وا بامتلاك تجهيزات ر.جي. رينول���دز، لم يكونوا من النمط الذي يمكن �أن يهتم 

ب�شكل عادي ب�شركة نقل كثيفة الر�سمال ودورية«35.
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وهذا ما حدث تماماً. لم ت�ؤد ا�ستثمارات �شركة ر.جي. رينولدز، وال�شركات الأخرى 
التي �س���عت �إلى النمو ال�س���ريع عبر الا�س���تثمار في التحوية في �أواخر ال�ستينيات �إلا �إلى 
الخيبة. لم تكن �س���ي - لاند ومناف�س���وها مثل بولارويد �أو زيروك�س، ال�ش���ركتان اللتان 
ولّدت �أجهزتهما التكنولوجية الم�س���جّلة وجدولهما الم�ستمر من الابتكارات �أرباحاً عالية 
ب�شكل غير منظم لعقود. كان المنتج النهائي ل�شركات النقل البحري هو �أ�سا�سياً �سلعة. 
وعلى غرار المزارعين و�ص���انعي الفولاذ، كانت هذه ال�سلعة دوماً رهينة لقوى خارجية، 
واعتمدت �أ�س���عارها وهوام�ش ربحها ب�شكل رئي�س على النمو الاقت�صادي وعلى قرارات 
مناف�س���يها لبناء �س���فن جديدة. انتهت �أع���وام الازده���ار. وفي 1976، في �أقل من عقد 
بعد �أن �أ�صبح ال�ش���حن بالحاويات عملًا دولياً، ا�ستطاعت �صحيفة فاينن�شال تايمز �أن 
ت�صرّح ب�أن »الت�أثير الثوري للتحوية، �أكبر تقدم في حركة ال�شحن لعقود، ا�ستنفذ نف�سه 

ب�شكل كبير« 36.

�إلا �أن ذ فاينن�ش���ال تايمز فهمت الأمور ب�شكل خاطئ. ذلك �أن الت�أثير الثوري للتحوية، 
لم يكن قد �أتى بعد كما تبّني لاحقاً.
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