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الف�صل الثاني ع�شر

عقدة ال�ضخامة

ب���اع مالك���وم مكلين �س���فنه وغ���ادر بهدوء مجل����س ر.ج���ي. رينولدز 
�إند�س�ت�ريز في �ش���باط 1977. وبح�س���ب جمي���ع الرواي���ات، لم يك���ن 
الاندماج جيداً �أبداً. �أ�صيب مكلين بخيبة �أمل من بيروقراطية �شركة 
التب���غ العملاقة واحتار من تغييرها المتكرّر للا�س�ت�راتيجية. والأهم 
م���ن ذل���ك، هو �أنه كان قلق���اً. ولقد قال:»�أنا بنّاء، وه���م مهرّبون. لا 

ت�ستطيع �أن ت�ضع بنّاء مع مجموعة من المهربين«1.

وبعد �أن تخلى عن م�س����ؤوليته اليومية عن �س���ي - لاند في 1970، �أنفق 9 ملايين دولار 
ل�ش���راء باينهر�ست، ملاذ الغولف الم�شهور في و�سط نورث كارولاينا، غير بعيد عن م�سقط 
ر�أ�س���ه في ماك�ستون. ح�ص���ل على �شركة ت�أمين على الحياة �صغيرة، وعلى عزبة في �ألاباما، 
وعلى �ش���ركة تجارية. ث���م، في 1973، بد�أ مزارع الم�س���تعمرة الأولى في 440,000 فدان في 
م�ستنقعات �إلى ال�شرق من كارولاينا ال�شمالية. كانت الم�ستعمرة الم�صمّمة على نمط مزرعة 
�ص���ديقه دانيي���ل لودفيغ في الأمازون �أك�ب�ر تطور زراعي في تاريخ الولاي���ات المتحدة. �أنفق 
مكلين الملايين في تجفيف الأرا�ضي الرطبة كي يبد�أ عملية �إنتاج فحم الم�ستنقعات، ثم بنى 
م�ص���نعاً لتحويل الفحم �إلى ميثانول. وفي الجوار، خطّط لبناء �أكبر مزرعة خنازير، حيث 
تت���م تربية الخنازير �آلياً حتى وزن الذبح ثم تُنقل �إلى الم�س���لخ الذي بناه في الموقع. �أعاقت 
خطة فحم الم�س���تنقعات �إحدى �أول الحملات البيئية، ولم تدرّ مزرعة الخنازير التي كانت 
قادرة على تربية مائة �ألف حيوان النقود �أبداً. - وحين ح�صل على عر�ض من �أجل مزرعة 
الخنازير في 1977 باعها مكلين - مقابل 12 مليون دولار بالإ�ض���افة �إلى 40% من الأرباح 

لمدة ع�شرين عاماً، وتابع البحث عن �شيء جديد2.
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عثر على ال�شيء الجديد في ت�شرين 1977. ومما �أده�ش الجميع تقريباً، نجح في �شراء 
�شركة يوناتيد �ستيت�س لاينز. 

لم تكن �شركة يو.�إ�س. لاينز غنيمة. فقد حلت مكانها منذ زمن طويل �سي - لاند ك�أكبر 
�ش���ركة نقل بحري �أمريكية، وكانت مالكتها، ال�ش���ركة المعنقدة والتر كيد �آند كوربوري�ش���ن 
تحاول �أن تبيعها تقريباً منذ اليوم الذي ا�شترت فيه ال�شركة في 1969. ولقد بيعت �سفينتها 
الأم الكبيرة، ال�س���فينة المترفة يونايتد �س���تيت�س �إلى الحكومة الأمريكية. خ�س���رت يو.�إ�س. 
لاينز النقود �أثناء معظم ال�سبعينيات. مع ذلك، حدد مكلين قيمة فيها. وبا�ستثمار بلغ 160 
مليون دولار، ذهب منها 50 مليوناً لدفع الديون، ح�ص���ل على ثلاثين �س���فينة؛و 50 مليون 
دولار نقداً؛ ومحطة جديدة �ضخمة في جزيرة �ستيتن، في مرف�أ نيويورك؛ و�شبكة مهمة من 
الطرق �إلى �أوربة و�آ�سية. كانت يو.�إ�س. لاينز، على عك�س �سي - لاند، مخوّلة للح�صول على 
معونات الت�ش���غيل من الحكومة الأمريكية عل���ى طرقها الدولية. كانت المعونات لعنة وبركة 
في �آن واحد معاً: �ض���منت ل�شركة النقل م�ص���در عائدات، ولكن �إدارة النقل البحري كانت 

تملي �أين وكيف يجب �أن تبحر ال�سفن. 

وفي العام 1978، وفيما كانت �شركة نقله البحري الجديدة تح�صل على ربح متوا�ضع، 
و�ضع مكلين خطة ج�سورة. �ستبني �شركة يو.�إ�س. لاينز �سل�سلة من �سفن الحاويات ال�ضخمة، 
�أكبر بن�صف مرة من �أي �سفينة في البحر، وتر�سلها حول العالم. كان التوقيت منا�سباً؛ لأن 
الطلبات الدفترية ل�ص���ناع ال�س���فن كانت تتقلّ�ص بعد التو�س���ع المتهور لل�سبعينيات، وكانت 
�أ�س���عار بناء ال�س���فن تنحدر. واعتقد مكلين �أن طريقاً حول العالم �س���يحل �إحدى م�شكلات 
ال�ص���ناعة ال�ض���منية،وفي التدفق غير المتوازن لل�ش���حن الذي ترك ال�س���فن تبحر مليئة في 
اتجاه ون�صف فارغة في الاتجاه الآخر. كانت كلفة بناء موا�ضع الحاويات ونقلها في ال�سفن 
الجديدة �أدنى من �أي �س���فينة في العالم. و�أنجزت يو.�إ�س. لاينز ما بد�أ ينجح في ال�ش���حن 

بالحاويات: الحمولة الهائلة. 

كان الحمولة الهائلة الجزة الذهبية ل�ص���ناعة النقل البحري في �أواخر ال�س���بعينيات. 
فقد خف�ض���ت ال�س���فن الأكبر كلفة نقل كل حاوية. وخف�ضت المرافئ الأكبر ذات الرافعات 
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الأكبر كلفة معالجة كل �س���فينة. وخفّ�ض���تْ الحاويات الأكبر - وحلت مكان الحاوية التي 
بطول 20 قدماً، التي ف�ض���لها ال�ش���احنون في �أوائل ال�س���بعينيات، الحاوي���ة التي بطول 40 
قدماً - حركة الرافعة وقللت من الوقت المطلوب لانطلاق ال�س���فينة من المرف�أ، مما �سبب 
ا�س���تخداماً �أكثر فعالية لر�أ�س المال. تطورت دائرة فعّالة: كلف �أدنى لكل حاوية �س���محتْ 
ب�أج���ور �أدن���ى، مما جذب المزيد م���ن الحمولة، ودع���م المزيد من الا�س���تثمارات من �أجل 
خف����ض الكلفة �أكثر. لو حدث وكان هناك عمل تهم فيه اقت�ص���ادات ال���وزن الكبير، ف�إنه 

كان ال�شحن بالحاويات.

ا�س���تجابت �ش���ركات النقل البحري �إلى �ض���رورة الحمولة ال�ض���خمة عبر تو�سيع نطاق 
خطوطه���ا. كانت �ش���ركات الحمولة ال�س���ائبة القديمة را�ض���ية في غال���ب الأحيان بخدمة 
طري���ق واح���د. وفي 1960، �أبح���ر ما لا يقل عن 28 �س���فينة عبر �ش���مال الأطل�س���ي، كمثل 
�شركة كونراد القوية وال�شركات ال�صغيرة ذات ال�سفينة الواحدة كمثل �أمريكةن �إندبندن�س 
و�آيري�ش �ش���يبنغ ليمتد. وفي ع�ص���ر الحاوية، لم ت�ستطع ال�ش���ركات ال�صغيرة ال�صمود، �أما 
ال�ش���ركات الكبيرة، كمثل �سي - لاند، ويو.�إ�س. لاينز، وهاباج - لويد، فقد �أرادت �أن تكون 
في كل تجارة رئي�س���ة، �إما ب�سفنها الخا�صة و�إما عبر ترتيب �سمح لها بحجز فراغ في �سفن 
�ش���ركات �أخرى. وكلما كان لديها �سفن �أكثر، خدمت المزيد من المرافئ، وا�ستطاعت ن�شر 
التكاليف الثابتة لعملياتها على نطاق وا�س���ع. وكلما غطت خدمتها مناطق بعيدة، كان من 
ال�سهل العثور على حمولات لملء حاوياتها وحاويات لملء �سفنها. وكلما كانت �شبكاتها �أكثر 
ات�ساعاً، ا�ستطاعت �أن تبني علاقات �أوثق مع �شركات ت�صنيع متعددة القوميات تحتاج �إلى 

نقل ال�شحن على نطاق عالمي3.

�أ�ضافت �شركات النقل البحري 272 �سفينة حاويات �إلى �أ�ساطيلها بين 1976 و1979. 
وازدادت طاق���ة ال�ش���حن بالحاوية على النط���اق العالمي �أربع مرات وو�ص���لتْ �إلى �أكثر من 
20% في عام واحد. وو�ص���لت �س���عة الحمولة الكلية على متن �س���فن الحاويات، التي كانت 

1,9 ملي���ون طن في 1970، �إلى 10 مليون في 1980، هذا دون �أن نح�ص���ي الحمولة الطنية 

ل�سفن م�صممة لخليط من الحاويات والحمولة الأخرى4.
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لم يجلب البحث عن الحجم المزيد من ال�س���فن بل �س���فناً �أكبر. فقد كانت فلايرند، �أول 
�سفينة ل�شركة �سي - لاند تعبر المحيط في 1966 بطول 469 قدماً فقط. �أما �سفن الحاويات 
التي بنيت من �أجل هذا الهدف في ال�ستينيات فقد كانت بطول 600 قدم من مقدّم ال�سفينة 
�إلى م�ؤخرها، وكان طول ال�س���فن ال�س���ريعة التي �أُطلقت في 1972 - 73 900 قدم وعر�ضها 
80 قدماً، بغواط�س بطول 40 قدماً. في تلك النقطة، بدا ت�ص���ميم �سفينة الحاويات يقترب 

من حدوده. كان معبر قناة بنما الذي تمر عبره جميع ال�س���فن تقريباً بين �آ�س���ية وال�س���احل 
الأطل�سي لأمريكة ال�شمالية، بطول 1000 قدم وعر�ض 110 �أقدام ولا ت�ستطيع ال�سفن الأكبر 
عبوره. �أما �أزمة النفط، التي �أثارت الكثير من الم�شكلات المالية ل�شركات النقل، فقد �سبّبتْ 
الراحة ب�ش���كل غير متوقع. قرر مالكو ال�س���فن بناء �سفن �أقل �سرعة من �أجل ادخار النقود: 
وتراجع معدل �سرعة �سفن الحاويات الم�سلمة حديثاً على نحو مطّرد من 25 عقدة في 1973 
�إلى 20 في 1984. ولم يع���د المهند�س���ون البحريون مجبرين على ت�ص���ميم �أ�ش���كال محكمة 
وان�سيابية للم�ساعدة في تحقيق �سرعة عالية، وا�ستطاعوا التركيز بدلًا من ذلك على زيادة 
الحمولة الآجِرة. وبدلًا من �أن تكون ال�س���فن �أطول بكثير �ص���ارت �أكثر �ضخامة. وكان بو�سع 
ال�سفن التي دخلت الخدمة في 1978 �أن تحمل 3,500 حاوية كل منها بطول 20 قدماً، �أكثر 

مما دخل جميع المرافئ الأمريكية في �أ�سبوع واحد في 1968.

كان بو�س���ع �س���فن بانماك�س - الحجم الأكبر الذي يمكن �أن يمر عبر قناة بنما - حمل 
حاوية بكلفة �أقل من �سابقاتها. كانت كلفة البناء نف�سها �أقل، من حيث ال�صلة بال�سعة: �إن 
�س���فينة تحمل 3,000 حاوية لم تتطلب كمية م�ض���اعفة من الفولاذ �أو محركاً �أكبر بمرتين 
ك�س���فينة تحمل 1,500. مفتر�ض�ي�ن مدى الأتمتة على ظهر ال�س���فن الجدي���دة، لم تتطلب 
ال�س���فينة الكب�ي�رة طاقماً كبيراً، وهكذا فقد كانت �أجرة الطاق���م من �أجل كل حاوية �أدنى 
بكثير. لم يزد ا�س���تهلاك الوقود ب�شكل متنا�سب مع حجم ال�سفينة. وفي �أوائل الثمانينات، 
ا�س���تطاعت �س���فن جدي���دة تحمل 4,200 حاوية ط���ول كل منها 20 قدم���اً �أن تنقل طناً من 
���نعت من �أجل 3,000 حاوية وبثلث كلفة  الحمولة ب�أقل من 40% مما ت�س���تطيعه �سفينة �صُ

�سفينة م�صممة لألف وثمانمائة حاوية5.
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ا�س���تمر ازدياد ال�سفن. كانت اقت�ص���ادات الوزن ال�ضخم وا�ضحة، وكبيرة، حيث �إنه في 
1988 بد�أت �ش���ركات النقل ب�ش���راء �س���فن عري�ضة جداً بحيث لا ت�س���تطيع المرور عبر قناة 

بنما. واحتاجت تلك ال�سفن التي دُعيتْ بو�ست - بانماك�س �إلى مياه �أكثر عمقاً و�إلى �أر�صفة 
تحميل طويلة لم ت�ستطع تقديمها كثير من المرافئ. ولم تكن اقت�صادية كي تبحر على جميع 
طرق ال�ش���حن في العالم. لم تكن مرنة، ولكنها ا�س���تطاعت القيام ب�ش���يء واحد ب�شكل جيد 
جداً. ففي طريق م�ش���غول بين مرف�أين �ضخمين عميقين كمثل هونغ كونغ ولو�س �أنجلو�س �أو 
�سنغافورة وروتردام، ا�ستطاعت الإبحار جيئة وذهاباً، مع توقف ق�صير في كل طرف، ناقلة 
حمولة ب�ش���كل �أقل كلفة من �أي �س���فن �س���بق �أن بُنيت. وفي بداية القرن الواحد والع�ش���رين، 
كانت �ش���ركات النقل تطلب �س���فناً قادرة على حمل 10,000 حاوية طول كل منها 20 قدماً، 

�أو 5,000 حاوية موحّدة القيا�س طول كل منها 40 قدماً، وكانت �سفن �أكبر طور البناء.

حين كبرت ال�س���فن، كبرت المراف���ئ. وفي 1970، عبرت 292,000 حاوية محملة طول كل 
منها 20 قدماً �أر�ص���فة التحمي���ل في نيوارك و�إليزابيث؛ التي كان���ت �أكبر مجمعات حاويات. 
وفي 1980، عالج���ت �أر�ص���فة التحميل حول مرف�أ نيويورك، بما في���ه محطة يو.�إ�س. لاينز في 
جزيرة �س���تيتن، �أكثر من تلك الحاويات ب�سبع مرات، بالرغم من �أن ح�صة نيويورك من نقل 
كل الحاوي���ات الأمريكية تراجعت. وت�ض���اعف نقل الحاويات م���ن بريطانية �إلى نقاط خارج 
�أوربة، التي كان معظمها تقريباً يعبر �إما فليك�س�ستو �أو تيلبري، �أكثر من ثلاث مرات في عقد، 
بالرغم اقت�صاد بريطانية ال�ضعيف. ورفعت المرافئ البحرية العميقة كروتردام، و�أنتويرب، 
وهامبورغ وهونغ كونغ، ويوكوهاما وكوه�س���يونغ، في تاي���وان، عدد الحاويات التي عالجتها في 
�أواخر ال�س���بعينيات �إلى �أكثر من �ضعفين. وباطّراد، تاجرت المرافئ الأكبر مع بع�ضها ب�شكل 
كب�ي�ر: فف���ي 1976، كان ربع تجارة الحمول���ة المحواة تقريباً يمر في كوب���ي، في اليابان، �أو في 

روتردام، في هولندا، وكان ربع �آخر يمر عبر خم�سة مرافئ �آ�سيوية �أو �أوربية فقط 6.

كانت القوة نف�س���ها التي تكمن وراء التو�س���ع الذي لا يتوقف لطاقة المرف�أ هي التي �أدت 
�إلى الزيادة التي لا تتوقف في �س���عة ال�سفينة، �ألا وهي الطلب من �أجل كلفة �أقل لكل حاوية. 
وبيعت ال�س���فن الجديدة ب�س���عر 60 مليون دولار لكل واحدة في �أواخر ال�سبعينيات، بالرغم 
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من الركود في بناء ال�سفن. ومن �أجل تغطية ت�أميناتهم )�صكوك الرهن(، كان على �شركات 
النقل �أن ترفع وقت �إبحار �سفنها �إلى الحد الأعلى، و�أن تملأها بالحمولة المولّدة للعائدات، 
وتقلل من الوقت الذي تق�ض���يه ال�س���فن في المرف����أ. كانت المعادلة ب�س���يطة: كلما كان المرف�أ 
�أكبر، كلما كانت ال�س���فن التي ي�ستطيع معالجتها �أكبر وكلما كان �أ�سرع في تفريغها، و�إعادة 
تحميله���ا، و�إعادتها �إلى البح���ر. وكان من المرجح �أن تملك المرافئ الأكبر مرا�س���ي �أعمق، 
وع���دداً �أكبر م���ن الرافعات الأكثر �س���رعة، وتكنولوجيا �أف�ض���ل لملاحقة جمي���ع الحاويات، 
وطرقاً وخدمات �س���كك حديدية �أف�ضل لنقل الحمولة وا�ستقبالها. وكلما كان المرف�أ مجهزاً 
لمعالجة حاويات �أكثر، كلما كان من المرجح �أن تقل كلفة كل حاوية. وكما ا�س���تنتجت �إحدى 

الدرا�سات بدقة:»�إن الحجم مهم« 7.

كان الحجم مهماً، ولكن موقع المرف�أ بد�أ يفقد �أهميته بالتدريج. فقد ازدهرت المرافئ 
تقليدي���اً عبر مقاطعة تدفق التج���ارة. وكانت خدمات الجمارك والبي���ع بالجملة والتوزيع 
تترك���ز في م���دن المرافئ، كما كانت في نيويورك؛ لأن كل الحمول���ة القادمة والذاهبة كانت 
تتوقف هناك. وكان للمرف�أ عادة �ص�ل�ات مالية وتجاري���ة كبيرة مع المنطقة الداخلية التي 
كانت منطقتها الخلفية. و�صمّم الجغرافيون، في �إحدى المرات، نقاطاً في الداخل كـ »رافد« 

. لمرف�أ معّني

لم يكن هناك روافد في ال�شحن بالحاويات. حوّلت الحاويات المرافئ �إلى مجرد »مراكز 
تحمي���ل«، �إلى �أمكنة تتدفق عبرها كميات كبيرة من الحمولة دون ا�س�ت�راحة. وكانت جميع 
�ش���ركات النقل تنظّم عملياتها بحيث تركّز على عدد �ص���غير م���ن مراكز التحميل كي تقلل 
من ر�س���وّ �س���فنها المكلفة. لم ي�أب���ه الزبائن بموقع مراك���ز التحميل تلك: ذلك �أن �ش���ركات 
الت�ص���نيع في �إيلين���وي الت���ي ت�ش���حن الآلات �إلى كوريا كان���ت غير مكترثة فيم���ا �إذا ذهبت 
ب�ض���ائعها بال�ش���احنات �إلى لونغ بيت�ش �أو بالقطار �إلى �س���ياتل، ولم تكترث، �أي�ضاً �إن دخلت 
كوريا عبر بو�س���ان �أو �إنكون. كانت �ش���ركة النقل تتخذ تلك القرارات وفقاً لما تراه منا�سباً، 
وكانت القرارات ت�ستند ب�شكل كامل �إلى �أي مزيج من كلف ال�سفن العاملة، و�أجور المرافئ، 

و�أجور النقل البري �سيقود �إلى �أدنى كلفة كلية لكل �صندوق8.
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ولّدتْ جغرافية النقل البحري الجديدة هذه نماذج تجارية غير تقليدية. فال�صادرات 
م���ن جنوب فرن�س���ة يمكن �أن تُنقل برخ�ص �أكبر عبر لو هاف���ر، على القناة الإنكليزية. �أما 
ال�صادرات �إلى ا�سكتلندا فيمكن �أن تُنقل بالقطار من جنوب �شرق �إنكلترا. ويمكن للحمولة 
اليابانية المتجهة �إلى خليج �سان فرن�سي�سكو �أن تُ�ستقبل عبر �سياتل بدلًا من �أوكلاند، مما 
جعل �شركة النقل توفّر يوم �إبحار في كل اتجاه متجاوزة كلفة نقل بع�ض الحمولة في القطار 
من �س���ياتل �إلى كاليفورنيا. وزادت مدن المرافئ على طول خليج مك�س���يكو من تجارتها مع 
�أوربة و�آ�س���ية ع�ب�ر ت�شارل�س���تون �أو لو�س �أنجلو�س؛ لأن �ش���ركات النقل ع���دت الإبحار �إلى 
الخلي���ج غير اقت�ص���ادي. وحل هامبت���ون رودز في فرجينيا مكان بالتيم���ور كمركز تحميل 
رئي�س لي�س ب�س���بب خط�أ بالتيمور بل لأن �ش���ركة نقل تخدم �أورب���ة يمكن �أن تقوم برحلات 
�أك�ث�ر من هامبتون رودز، وحين تدخل في العملية �س���فينة تكلف 60 مليون دولار، ت�س���تطيع 

تلك الرحلات الأربع �أن تو�ضح الفرق بين الربح والخ�سارة9.

كان���ت الفوائد الاقت�ص���ادية المحلية لمرف�أ ناجح كبيرة. ذل���ك �أن منطقة مدينية بمرف�أ 
يمكن �أن تتركز فيها وظائف ال�شحن، و�سكك الحديد، والم�ستودعات، ويمكن �أن تحتاج �إلى 
�سما�سرة جمارك و�شاحني �سلع، و�أن تح�صد عائد ال�ضريبة من الأعمال المرتبطة بالمرف�أ. 
ويعتمد مكان وجود هذه الوظائف على الاعتبارات التجارية �أكثر مما هو على الجغرافيا. 
فمرافئ مثل �س���ياتل، التي فيها �أ�س���واق محلية �ص���غيرة، كان يحدوها �أمل واقعي كي تكون 
مخرج���اً �أو مدخلًا للحاوية،»وقد ح�ص���لت على فوائد اقت�ص���ادية قوي���ة نتيجة لهذا«، كما 
قالت �إحدى الدرا�س���ات. �أما مرافئ كطوكيو ولندن، والتي فيها �أ�س���واق محت�ش���دة قريبة، 
فقد كان من غير الم�ضمون �أن تزدهر. وبما �إِن �شركات النقل تحدد ال�سيا�سة، فقد �أجبرت 

المرافئ على التناف�س على �شركات النقل 10.

�أدّى التناف�س �إلى ا�س���تثمار بوزن هائل ي�س���بّب الدوار. فقد �س���كب البنك الدولي وبنك 
التنمية الآ�سيوي 1,3 بليون دولار في م�شروعات المرافئ في البلدان النامية في ال�سبعينيات. 
و�أنفق���ت المرافئ الأمريكي���ة 2,3 بليون دولار على تجهيزات لمعالج���ة الحاويات بين 1973 
و1989. وا�س���تخدمت �ش���ركات النق���ل قوتها في الم�س���اومة لتحويل مجازف���ات بناء مرا�س 
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جديدة، و�ش���راء رافعات جديدة، وحفر قنوات �أكثر عمق���اً �إلى وكالات المرف�أ التي تديرها 
الحكوم���ة. �أ�ص���رّت المرافئ عل���ى �أن توقع �ش���ركات النقل عقود ت�أجير، ولك���ن هذه العقود 
لم ت�ض���من في الغالب تدفق الحمولة. وا�س���تطاعت �ش���ركات النق���ل، وفي الغالب فعلت، �أن 
تنقل مراكز حمولتها من مرف�أ �إلى �آخر مع تغير ا�ستراتيجياتها، دون �أن تقدم �سوى �أجور 
م���ن الحد الأدن���ى للمرافئ التي تركتها خلفه���ا. وفي عام واحد، نقلت ثلاثون �ش���ركة نقل 
خدمته���ا من المرافئ الأمريكية ال�ش���مالية، تاركة بع�ض���ها في خ�س���ارة فادحة. لم ي�ض���من 
امت�ل�اك التجهيزات الأكثر تطوراً النجاح؛ فقد �أنفقت �أوكلاند ح�ص���ة غير متنا�س���بة من 
عائداته���ا - على بناء محطات الحاويات في �أواخر ال�س���بعينيات، ولكنها خ�س���رت ح�ص���ة 
�س���وق �ضخمة للونغ بيت�ش. وفي 1983، بعد ا�س���تثمارات �ضخمة �أخرى، �أوقفت دعوى بيئية 
م�شروع تعميق للقناة، فردّت �أمريكةن بري�سدنت لاينز ناقلة الكثير من عملها �إلى �سياتل. 
وخ�سرتْ �سياتل، بدورها، في 1985، حين بنى تاكوما، الذي يبعد ب�ضعة �أميال �إلى الجنوب 

في بوجيت �ساوند محطة كلفت 44 مليون دولار ودفع �سي - لاند �إلى الذهاب بعيدا11ً.

�ضاع كثير من الا�ستثمارات في تجهيزات المرف�أ. وقادت �أحوا�ض �سفن بالتيمور الجديدة 
�إلى ازدي���اد في الحمول���ة في 1979 و1980، ولك���ن المرف�أ عالج ع���دداً �أقل من الحاويات في 
ع���ام 2000 مما فعله قب���ل عقدين. وحقق مرف�أ حاويات تايوان المكلف، كو�س���يونغ نجاحاً 
مدوّي���اً، ولك���ن قرار الحكومة لبناء مرف�أ في تايت�ش���ونغ كان خط�أ مكلفاً. وكان �س���ان دييغو 
واحداً من بين مرافئ كثيرة طلبت رافعات حاويات مرتفعة ال�س���عر لم تنفع �إلا قليلًا فيما 
بعد. وبرهنت تجهيزات تكنولوجية هائلة، كمثل �سكة الحديد في حو�ض ال�سفن، �أنها ثقوب 
غرق: فالمرافئ التي ركبت �سككاً حديدية في �أحوا�ض ال�سفن، بحيث ت�ستطيع الرافعات نقل 
الحمولة مبا�ش���رة من ال�س���فن �إلى العربات الق�ضبانية المنتظرة، علمت �أن الوقت المطلوب 
لدفع القطار �إلى الأمام فيما تحمّل الرافعة جميع العربات الق�ضبانية �أخّر ال�سفن وخف�ض 
من الإنتاجية. هُجر الكثير من خطوط ال�س���كك التي في الأحوا�ض، ولكن المرافئ هي التي 

تحمّلتْ كلفة الف�شل 12.
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لم تمر المجازفة المتزايدة لعمل المرف�أ دون ملاحظة. كان ا�ستثمار الحكومة في المرافئ 
حا�سماً لتطور ال�شحن بالحاويات في ال�ستينيات وال�سبعينيات. وبا�ستثناء فليك�س�ستو وهونغ 
كون���غ، كانت جميع مرافئ الحاويات الرئي�س���ة في تلك الحقبة قد طُ���وّرتْ - عبر المجازفة 
والكلف���ة عام���ة. وفي ذلك الوقت، لم يكن هناك بديل: لم يكن بو�س���ع �ش���ركات النقل التي 
تبخ�س بالتمويل و�ش���ركات التحميل والتفريغ �أن تطوّر المرف�أ وحدها. �ص���ارت الحاجة �إلى 
الا�س���تثمار كبيرة، وبد�أ الم��سؤولون العامون يفقدون حما�س���هم لإدارة المرافئ. وقال رئي�س 
مرف����أ �س���ياتل في 1981:»�إن الكل���ف المتزاي���دة مذهل���ة الآن«؛ ذلك �أن احتم���ال مغادرة �أو 
توقف �شركة نقل يمكن �أن يُجبر الوكالة العامة على الدفع من �أجل الرافعات العاطلة عن 
العمل و�أفنية الحاويات ال�صامتة وكانت هذه كلفة كبيرة لا ت�ستطيع الحكومات �أن تجازف 

وتتحملها13.

ك�سرت رئي�سة الوزراء البريطانية مارغريت تات�شر الجليد حين باعت 21 مرف�أ ل�شركة 
خا�ص���ة في 1981. وتبعتها حكومات بلدان �أخ���رى. �أجّرت ماليزية محطة الحاويات لديها 
في مرف����أ كلانغ �إلى �ش���ركة خا�ص���ة في 1986، و�ص���ارت المراف���ئ من المك�س���يك �إلى كوريا 
الجنوبية ونيوزلندة في �أيدي ال�ش���ركات الخا�ص���ة. لم يت�ضمن الم�ستثمرون �شركات تحميل 
وتفريغ و�ش���ركات نقل فح�س���ب، و�إنما �أي�ض���اً �ش���ركات نقل بارزة عابرة للمحيط. - كانت 
�ش���ركات �س���فن الحاويات قد �ص���ارت الآن �أعمالًا تجارية كبيرة، قادرة عل���ى ت�أمين مبالغ 
كب�ي�رة من ر�أ�س المال الذي تتطلبه المرافئ. وكم�س���تخدمة للمرافئ، كان لها م�ص���لحة في 
امتلاك تجهيزات يمكن �أن تعالج �س���فنها ب�س���رعة. وعلى عك�س وكالات الحكومة، لم يكن 
هناك حاجة ملحة بالن�سبة لل�شركات الخا�صة الم�شغّلة للمرف�أ �أن تو�سّع التطور الاقت�صادي 
المحلي؛ كان بو�س���عها �أن تلح على عقود على المدى الطويل، تدعمها الم�ص���ارف �أو �ضمانات 
ملكية، ل�ض���مان ا�س���تعادة �أي ا�س���تثمارات تقوم بتوظيفها. وتراجع���ت الحكومات �إلى دور 
مالكي �أر�ض، وكانت ت�ؤجر الأرا�ضي على الواجهة المائية ل�شركات خا�صة. وفي نهاية القرن 
الع�ش���رين، �ص���ار ن�ص���ف تجارة العالم في الحاويات تقريباً يمر عبر مرافئ ت�سيطر عليها 

ال�شركات الخا�صة14.
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وفي 1977، و�ص���لت التحوية �إلى نقطة تحوّل. ووُ�ض���عت �سفن الحاويات في الخدمة بين 
�إفريقية الجنوبية و�أوربة، �آخر طريق نقل بحري كبير ت�س���تخدمه �سفن الحمولة ال�سائبة. 
لم تكن الحاويات كونية؛ فعلى كثير من الطرق الأقل جاذبية، وخا�صة �إلى �أفريقية و�أمريكة 
اللاتينية، كانت ال�س���فن التقليدية ما تزال مهيمنة. وبالم�ص���طلحات التجارية، كانت هذه 
�أ�س���واقاً موا�ضعها لائقة، ولي�س���ت فر�صاً كبيرة. و�أ�ص���بحت طرق المحيط الرئي�سة الطرق 
ال�س���ريعة العائمة التي ت�صورها مالكوم مكلين. �س���تبحر �سبع ع�شرة �سفينة تت�سع لع�شرين 
�أل���ف حاوي���ة كل منها بطول 20 قدماً كل �أ�س���بوع من �س���احل المحيط اله���ادئ في الولايات 
المتح���دة الأمريكي���ة �إلى الياب���ان في 1980. ومن �أوربة ال�ش���مالية، كانت 23 �س���فينة تبحر 
�أ�سبوعياً �إلى مرافئ الأطل�سي والبحيرات الكبرى في �أمريكة ال�شمالية، وكانت ثماني �سفن 
�أخ���رى قادرة على حمل �أكثر من �ألف وخم�س���مائة حاوية، تغ���ادر �أوربة �إلى اليابان. وحتى 
على الطريق الطويل بين �أ�س�ت�رالية وال�ساحل الأمريكي ال�شرقي كان هناك معدل 2,5 من 
�س���فن الحاويات في كل اتجاه كل �أ�س���بوع، تحمل اللحوم الأ�س�ت�رالية �إلى �أمريكة والب�ضائع 

الم�صنّعة �إلى �أ�سترالية15.

في بحثها الذي لا ينتهي كي ت�ص���بح �أكبر، و�ض���عت �ش���ركات النقل �أعينها على طريقة 
جديدة لربط المرافئ التي خدمتها �سابقاً: الإبحار حول العالم.

كانت خدمة الإبحار حول العالم فكرة بالكاد ت�س���تحق التفكير في �أيام �س���فن الحمولة 
ال�س���ائبة. ب�س���فن بطيئة ور�س���وّ طويل في المرافئ، كانت رحلة ت�س���ع وثلاثين �ألف ميل من 
نيويورك عبر �ش���مال الأطل�سي، وم�ضيق جبل طارق وقناة ال�سوي�س، والتوقف في �سنغافورة 
وهونغ كونغ ويوكوهاما، ت�ستغرق �ستة �أ�شهر. وجعلت ال�سفن الأ�سرع والتوقفات الأق�صر في 
المرافئ رحلة الثلاثة �أ�شهر قابلة للتخيل. وفي 1978، بعد رحيل مكلين بعام، طلبت ر.جي. 
رينولدز 12 �س���فينة بمحركات ديزل مقواة بكلفة 580 مليون دولار ووعدت ب�أن �سي - لاند 

�ستطلق في القريب العاجل »خدمة �أ�سبوعية جديدة حول العالم« 16.

لم تكن الفكرة جنونية ب�ش���كل كامل.عانت معظم �ش���ركات النق���ل البحري من نماذج 
نقل غير متوازنة ب�ش���كل كبير. كانت �س���ي - لاند، مثلًا، �ش���ركة رئي�س���ة في �شمال المحيط 
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الهادئ، ولكنها ب�س���بب الفائ�ض التجاري الياب���اني الكبير مع الولايات المتحدة كانت تنقل 
حمولة متجهة �إلى ال�ش���رق �أكثر بكثير من الحمولة المتجهة �إلى الغرب. وعانت من م�شكلة 
عودة �س���فنها فارغة من ال�ش���رق الأو�س���ط، حيث البلدان الغنية بعائدات النفط ت�س���تورد 
كميات كبيرة من الب�ض���ائع الم�ص���نّعة ولكن لديها القليل من الحمولة المحوّاة كي ت�شحنها. 
�إن �ش���ركة تبحر نحو ال�ش���رق حول العالم يمكن �أن ت�س���اعد في حل ه���ذا الخلل في التوازن 
عبر ال�س���ماح لل�س���فن بتفريغ حاويات كاملة في المرافئ ال�ش���رق �أو�س���طية، ونقل الحاويات 
الفارغ���ة التي �سُ���لّمتْ في الرحلات ال�س���ابقة، �إلى اليابان. وفي الطري���ق، يمكن �أن تتوقف 
ال�س���فن في �سنغافورة وهونغ كونغ، حيث �ستقابلها �س���فن �أ�صغر تنقل الحمولة من البلدان 
ذات الاقت�ص���ادات النامي���ة كالهن���د وتايلاند، التي لم تتاجر بعد بم���ا يكفي لتبرير طريق 

حاويات �إلى اليابان �أو الولايات المتحدة. 

كان���ت خدمة النق���ل حول العالم مغامرة تنطوي على مجازف���ة. ذلك �أن تدفق عمليات 
النقل بين �أزواج مختلفة من المرافئ كانت مختلفة ب�ش���كل كبير؛ �إن �سفينة قادرة على نقل 
الحمول���ة بين نيوي���ورك وروتردام يمكن �أن تك���ون كبيرة جداً بين �س���نغافورة وهونغ كونغ. 
وكان الت�أخر الناجم عن عا�صفة، �أو �إ�ضراب على ر�صيف المرف�أ، �أو م�شكلة ميكانيكية يخلّ 
بجدول مواعيد توقف ال�س���فينة في كل مرف�أ في اليوم نف�س���ه كل �أ�سبوع. لم تكن هذه م�شكلة 
ثانوية: �إن �ش���ركة زيم لاين الإ�س���رائيلية، التي كانت تبحر من �شاطئ المحيط الأطل�سي في 
�أمريكة عبر قناة ال�سوي�س �إلى �ساحل �أمريكة الغربي -  وهذا �أقرب �شيء �إلى خدمة حاوية 
حول العالم في 1980 - و�ص���لت في يوم واحد في الموعد المحدد في 64% من رحلاتها فقط 
وكان���ت مت�أخرة �أكثر من �أ�س���بوع - في كل رحلة من بين �س���بع رحلات. لو قرر ال�ش���احنون 
�أن خدم���ة من نقطة �إلى �أخرى عادية تتقيد بالمواعي���د �أكثر من واحدة تبحر حول العالم، 
لكان من الممكن �أن تجد ال�سفن التي تدور حول العالم نف�سها تحت �ضغط �شديد في جذب 

الحمولة. وفي وجه هذه المجازفات، تخلّتْ �سي - لاند عن خططها للإبحار حول العالم.

لم تتخ���ل اثنتان من مناف�س���يها الكبار. كانت �إحداها �ش���ركة �إفرجري���ن مارين، التي 
�أ�سّ�سها ك�شركة نقل المقاول التايواني الطموح ت�شانغ يونغ - فا في 1968، وقد �صارت �شركة 
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رئي�سة تعمل عبر المحيط الهادئ وعلى طريق ال�شرق الأق�صى - �أوربة، وقد خف�ضت �أجور 
ال�شحن التي و�ضعها الكارتل كي تك�سب النقل. وفي �أيار 1982، طلبت �إفرجرين 16 �سفينة 
حاويات من م�س���افن في اليابان وتايلاند بكلفة بليون دولار و�أعلنت �أنها �س���تقدم خدمات 
نق���ل ح���ول العالم وتتوجه �ش���رقاً وغرباً. �إن ال�س���فن، التي خُطط لها في الأ�ص���ل كي تحمل 
2,240 حاوي���ة كل منها بطول 20 قدماً، �أعيد ت�ص���ميمها في الحال كي تحمل 2,728. دعا 

ت�ش���انغ هذه ال�سفن »�ص���نف ج« و�س���ماها بالتالي: �إيفر كيفتد، �إيفر جلوري، �إيفر جليمي. 
كانت تبحر ب�س���رعة 21 عقدة، وكانت �س���ريعة بما يكفي حيث �إن كلًا من المرافئ الت�س���ع 
ع�ش���ر التي تتوقف فيها ت�س���تقبل �سفينة لإفرجرين كل ع�ش���رة �أيام. كانت �سفن �إفرجرين 

تبحر حول العالم في 81 يوماً باتجاه ال�شرق، وتتجه غرباً لمدة 82 يوما 17ً.

كان المناف�س الآخر في ال�س���باق حول العالم قطب �ش���حن بحري واثق بذاته، هو مالكوم 
مكلين. طلبت �شركته، يو.�إ�س. لاينز، في 1982 �أربع ع�شرة �سفينة حاويات عملاقة. وببنائها 
لل�سفن في م�سفنة دايوو في كوريا خ�سرت ال�شركة حقوقها للح�صول على معونات البناء من 
الحكومة الأمريكية ولكنها ح�ص���لت على حرية ت�سيير �س���فنها حيث ت�شاء، دون تدخل من 
الحكومة. كانت كل �س���فينة جديدة ت�س���تطيع حمل 4,482 حاوية كل منها بطول 20 قدماً، 
وكانت �أكبر بن�ص���ف مرة من �سفن �إفرجرين. كانت ال�سفن عري�ضة وم�سطحة، وم�سخّرة 
للمنفعة، وم�صممة - كما عّرب مهند�سها ت�شارلز ك�شينغ - كي تبدو »ك�صندوق �أحذية كبير 
فوق الماء«. كانت ا�س�ت�راتيجية مكلين مختلفة عن ا�س�ت�راتيجية ت�شانغ. �ستدور �سفنه حول 
العالم فقط في اتجاه نحو ال�ش���رق، و�س���تفعل ذلك ببطء. لقد تعلّ���م مكلين من �أخطائه في 
�سفن �إ�س �إل - 7 ال�سريعة، التي التهمت فواتير وقودها كل �أرباحه. بُنيت ال�سفن الجديدة 
لحقبة الوقود المكلف. �ستحافظ على الوقود عبر الإبحار ب�سرعة 18 عقدة، وت�ستغرق وقتاً 

�أطول من الوقت الذي ت�ستغرقه �سفن �إفرجرين كي تبحر حول العالم18.

�س���مى مكلين �س���فنه الجديدة �إيكون�ش���يبز؛ لأن اقت�ص���ادها في الوقود، وال�سعة الهائلة 
الناجم���ة ع���ن حجمها الهائ���ل، خفّفا من كلف���ة كل حاوي���ة في �أي �س���فينة في - �أي مكان. 
كلفت ال�س���فن وحدها 570 مليون دولار. ولم تعان �ش���ركة مكل�ي�ن التجارية الجديدة، التي 
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�سميت على غرار �سلفها، مكلين �إند�ستريز، من �صعوبة في ت�أمين النقود. كان العالم متلهّفاً 
للا�ستثمار مع م�ؤ�س�س النقل بالحاويات حين حوّل �شركة يو.�إ�س. لاينز �إلى »خدمة حافلات 

عالمية«19.

كان احتم���ال الرب���ح من ه���ذه الخدمات مثيراً لل�ش���كوك م���ن البداية. كانت �ص���ناعة 
ال�ش���حن بالحاويات كلها تقريباً ت�ص���ارع: �أفل�ست �شركة �سيترين لاينز في 1981؛ وانهارت 
دلتا �ستيم�شيب ومور - مكورماك بين ذراعي يو.�إ�س. لاينز في 1982؛ وباعت هاباج - لويد 
مقرها كي ت�سدد ديونها؛ و�أجبرت �أورينت �أوفر�سيز التايوانية على �إعادة هيكلة 2,7 بليون 
دولار من الديون؛ �أما �س���ي كونتينرز، التي كانت ت�س���يطر على خدم���ات النقل البريطانية 
وتملك 15 �س���فينة حاويات و�ش���ركة لت�أجير الحاويات، فقد انهارت تقريباً. و�ساءت الأمور 
�أك�ث�ر في 1984 و1985، ح�ي�ن ب���د�أت �إفرجري���ن ويو.�إ�س.لاين���ز خدماتهما ح���ول العالم. 
وتدفقت �إلى ال�س���وق طاقة �شحن جديدة. وارتفع الفراغ المتاح للحاويات في �شمال المحيط 
الهادئ 20% بين �أيار 1983 و�أيار 1984، تاركاً ال�س���فن من �أمريكة ال�ش���مالية �إلى اليابان 
ن�ص���ف فارغة. وتحدثت لويد �شيبنغ �إكونومي�ست:»عن خف�ض للأجر وا�سع الانت�شار قامت 

به �شركات النقل بحثاً عن ح�صة في ال�سوق«20.

لم تكن الخدمة كما هو متوقع تماماً. كانت عمليات التوقف في المرف�أ لا تتطلب ر�سوّاً في 
الحو�ض فح�سب و�إنما �أي�ضاً الانحراف المكلف الم�ضيّع للوقت عن الطريق حول العالم. و�إذا 
لم يتم اخت�ص���ار التوقفات بحدة، ف�إن الرحلات �ست�صبح طويلة وغير عملية. نتيجة لهذا، 
تم ربط معظم المرافئ مع خدمات النقل حول العالم ب�س���فن مغذّية كان تنقل حاوياتها في 
مراكز تحميل رئي�سة، مما طوّل وقت ترانزيت الحمولة. و�أخيراً توقفت �سفن �إفرجرين التي 
تدور حول العالم عن زيارة بريطانية، م�ستخدمة لو هافر في فرن�سة كمركز تحميل �إقليمي 
له���ا وكانت تنقل 200,000 حاوي���ة في العام �إلى مرافئ في �إنكلترة وا�س���كتلندة و�آيرلندة. 
كانت �سفن مكلين التي تُدعى �إيكون�شيبز - تحتاج �إلى مرافئ ذات مياه عميقة جداً، وكانت 
�أحياناً تترك الحمولة في الأحوا�ض كي تبحر في المد العالي. لم تواجه �إفرجرين �أو يو.�إ�س. 
لاينز حقيقة �أن �سفنها يمكن �ألا تكون الأداة الأف�ضل لنقل الحمولة؛ وبالرغم من �أن �شحن 
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الحاويات عبر البلاد في قطارات حمولة مزدوجة يكلف �أكثر من �إر�س���الها عبر قناة بنما، 
ف�إن خدمة ال�سفينة - القطار التي قدمتها �شركة �أمريكةن بري�سدنت لاينز ا�ستطاعت نقل 
حاوية من اليابان �إلى نيويورك في 14 يوماً فقط، وهذا وقت ترانزيت لم ت�ستطع �إفرجرين 
�أو يو.�إ�س. لاينز م�ض���اهاته. كان الأداء في الوقت المحدد م�ش���كلة م�س���تمرة �أي�ضاً. ذلك �أن 
الطق����س ال�س���يئ في خليج بي�س���كي �أو رافعة معطلة في دبي يمك���ن �أن يخلا بجدول مواعيد 

محددة لزبائن في يوكوهاما ولونغ بيت�ش حول و�صول �سفينة تبحر حول العالم21.

لم يط���ل وقت حل���ول الكارثة. فبدلًا من �أن يرتفع �س���عر برميل النف���ط من 28 �إلى 50 
دولاراً، كم���ا توق���ع مكلين، انهارت �أ�س���عار النفط �إلى 14 دولاراً في 1985. وفج�أة �ص���ارت 
�س���فن يو.�إ����س. لاينز البطيئة الموفّرة للوقود ال�س���فن غير المنا�س���بة لل�س���وق، ولم ت�س���تطع 
الدول النفطية ال�ش���رق �أو�س���طية �ش���راء كميات لا حدود لها من ال�ص���ادرات التي كان من 
المفتر�ض �أن تجعل �سفن �إيكون�شيبز مليئة بالحمولة. كان التناف�س �أ�شدّ، �أي�ضاً: على عك�س 
ال�س���بعينات، وحين انهارت �شركات �سفن الحمولة ال�سائبة �سيئة الإدارة واحدة بعد �أخرى 
قبل هجوم ال�ش���حن بالحاويات، كان اللاعبون في الثمانينات �شركات مدارة بحِرَفية دون 
ميل �إلى الا�ست�س�ل�ام. وبعد الح�صول على ربح بلغ 62 مليون دولار في 1984، �أبلغت مكلين 
�إند�ستريز عن خ�سارة 67 مليون دولار في 1985. وخ�سرت ال�شركة الأرباح في �أوائل 1986 
حين كان مكلين ي�ص���ارع كي يعيد هيكلة ديونه. لكن هذا لم يفد. وفي الأ�شهر الت�سع الأولى 
في 1986، خ�س���رت مكلين �إند�س�ت�ريز 237 ملي���ون دولار من عائ���دات 854 مليون. وبد�أت 
محطات الحاويات في �أوربة تطلب النقود م�سبقاً قبل ال�سماح ل�سفن �إيكون�شيبز بالتحميل. 
ت�ش���دّد الدائنون في �ش���روطهم. وفي 24 ت�ش���رين الثاني، علقت مكلين �إند�ستريز التي بلغت 

ديونها 1,2 بليون دولار كل خدماتها و�أعلنت �إفلا�سها22 .

كان انهي���ار يو.�إ����س. لاين���ز في ذلك الوقت �أك�ب�ر �إفلا�س في تاريخ �أمريكة. كان �أي�ض���اً 
�أحد الإفلا�س���ات الأكثر ت�شابكاً. تم حجز 52 �سفينة في مرافئ من �سنغافورة �إلى اليونان. 
�أما البنوك الأمريكية ال�س���بعة التي تحمل �ص���كوك الرهن الخا�صة ب�سفن �إيكون�شيبز فقد 
حاول���ت �أن ت�س���تعيد ما تقدر عليه من ال�س���فن الت���ي لم ترغب بها �أي �ش���ركة �أخرى؛ وبعد 
�س���تة ع�ش���ر �ش���هراً، بيعت ال�سفن ل�س���ي - لاند بـ 28 �س���نتاً مقابل الدولار. و�أعيد �أكثر من 
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10,000 حاوي���ة و5,500 هيكل �إلى �ش���ركة فلك�س���ي - فان للت�أجير، التي �أجرتهم ل�ش���ركة 

يو.�إ�س. لاينز مقابل ب�ضعة دولارات كل يوم. وتم �إلغاء ر�سم الا�ستئجار ال�سنوي الذي كانت 
تدفعه يو.�إ�س. لاينز ويبلغ 12 مليون دولار مقابل محطة الحاويات في جزيرة �ستيتن، مما 
ت���رك هيئة مرف�أ نيويورك ونيو جير�س���ي م�س����ؤولة قانونياً عن 60 ملي���ون دولار من نفقات 
الحفر والبناء. وانتقلت مزارع الم�ستعمرة الأولى �إلى �أيدي ال�صرافين، وانتهى الكثير منها 
كم�ل�اذ للحيوانات البرية. �أما الدائنون الذين لا يملكون �ض���مانات فلم يح�ص���لوا على �أي 
�ش���يء. �أفل�س مالكو �أ�س���هم مالكوم مكلين، الذين يمثلون 88% من الأملاك العامة لمكلين 
�إند�ستريز، وطُرد هو وابنه مالكوم مكلين الابن، الذي كان نائب الرئي�س، من الإدارة. فقد 

الآلاف وظائفهم23.

قال زميل قديم فيما بعد:»لم يتعافَ مالكوم �أبداً من �إفلا�س يو.�إ�س. لاينز«. لج�أ �إلى 
العزلة وامتنع عن مقابلة ال�صحفيين وتجنب الظهور العام. كان ف�شله، ومعرفة �أنه �ألحق 
الأذى ب�آلاف الأ�شخا�ص م�صدراً متوا�صلًا للعار. - لكنه ظل رجلًا طموحاً. ففي 1991، 
بعد خم�س �س����نوات من ف�ش����ل يو.�إ�س. لاينز قاده ال�ضجر �إلى �إطلاق �شركة �شحن �أخرى 
في �س����ن ال�سابعة وال�سبعين. و�أقنعه المديرون التنفيذيون ال�سابقون في �سي - لاند، الذين 
�صار كثير منهم الآن من منارات �صناعة النقل البارزين، كي يعود على الأقل بين الفينة 
والأخرى �إلى الظهور العلني، ويقبل المكاف�آت والت�ش����ريفات التي ي�س����تحقها. وفي �ص����باح 
يوم جنازته، في 30 �أيار، 2001، �أطلقت �س����فن الحاويات في كل �أنحاء العالم �ص����فاراتها 

تخليداً لذكراه24.

�إذا كان ف�ش���ل �ش���ركة يو.�إ����س. لاين���ز كارثة �شخ�ص���ية لكثيرين، ف�إنه لم ي�ش���كل كارثة 
لل�ص���ناعة الت���ي �أبدعها مالكوم مكل�ي�ن. وفي 1986، عام انهيار يو.�إ�س. لاينز، ا�س���تثمرت 
المرافئ و�ش���ركات النقل وال�شاحنون في �أنحاء العالم 76 بليون دولار من �أجل نقل الحمولة 
في الحاويات. وتم التنب�ؤ بنفقات بلغت 130 بليون دولار في نهاية القرن الحادي والع�شرين، 
على �سفن �أكبر، ومرافئ ت�ستطيع �أن تبحر من داخل مرف�أ في 12 �ساعة، ورافعات ت�ستطيع 
�أن ترفع �أكثر من �ص���ندوق في الدقيقة. �ص���ار ال�ش���حن بالحاويات عملًا كب�ي�راً جداً، ومع 

نموّه، كانت كلفة نقل حمولة الحاوية تنخف�ض باطراد25.
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