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الف�صل الثالث ع�شر

انتقام ال�شاحنين

�أدخل���ت الأع���وام الأولى لل�ش���حن ال���دولي بالحاوي���ات، الت���ي كانت 
مخيّبة للم�س���تثمرين، دينامية جديدة �إلى عمل نقل الحمولة القديم 
الم�ض���جر؛ ذلك �أن حرب الأجور التي ا�ستمرت عقداً، كما علّق كارل 
هاينز �س���يجر من �ش���ركة هاباج - لويد الألمانية فيم���ا بعد:»انطوت 
على خ�س���ائر �ض���خمة لمالكي ال�س���فن، ولكنه���ا �أحدثت، م���ن ناحية 
�أخرى، فتحاً عبر تقديم »الحاوية« لل�ش���احنين«. انت�شرت تكنولوجيا الحاوية الجديدة على 

نطاق وا�سع، وبد�أت تتغلغل ب�سرعة عميقاً في الاقت�صاد العالمي 1.

�شُعر بالت�أثيرات الأولية للحاوية داخل الحدود ال�ضيّقة ل�صناعة النقل البحري، في �شركات 
النق���ل، ووكالات المرف����أ، وعمال �أحوا�ض ال�س���فن. وترنحت �ش���ركات النقل تح���ت وط�أة الكلف 
ال�ض���خمة للانتقال �إلى ال�ش���حن بالحاويات، ولم تنج بع�ض���ها منها. كان على المرافئ �أن تعيد 
لة محطات كان  بناء نف�سها كي تعالج الحاويات ب�شكل كمي، لاعبة �أدواراً جديدة، مطورةً ومموِّ
م���ن غير الممكن ت�ص���ور وزنها من قب���ل. فقد عمال المرافئ في جميع الأمكن���ة تقريباً وظائفهم 
ب�أعداد كبيرة، بالرغم من �أن نقاباتهم قاومت في حالات كثيرة وبقوة كافية كي تك�سب تعوي�ضاً 

ات التي �ستعاود ب�سرعة �صياغة العمل في �أحوا�ض ال�سفن. مقابل الموافقة على التغّري

كان للتغيرات ال�س���احقة في عالم النقل البحري في البداية عواقب كبيرة. فالنقل عبر 
المحيط لم يكن ي�ش���مل �س���وى ح�ص���ة �صغيرة من الاقت�ص���اد العالمي، وبا�س���تثناء العمل في 
جماعات تتو�ضع �إلى جانب الحو�ض، كان عمل عمال المرافئ ي�شكل ن�سبة مئوية �ضئيلة من 
الوظائ���ف الكلية. ولم يُعثر على الأهمي���ة الحقيقية للثورة في نقل الحمولة في ت�أثيرها على 
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�ش���ركات النقل وعمال الأحوا�ض فح�س���ب، و�إنما عثر عليها فيما بعد، بعد �أن ترجّع �صدى 
ت�أثير التحوية بين مئات الآلاف من الم�صانع وبائعي الجملة وتجار ال�سلع ووكالات الحكومة 
التي لديها ب�ض���ائع لل�شحن. كانت كلفة نقل الب�ض���ائع، بالن�سبة لمعظم ال�شاحنين، حا�سمة 
في تحدي���د �أي منتجات ي�ص���نعون، �أي���ن ي�ص���نعونها ويبيعونها، وفيما �إذا كان الا�س���تيراد 
ت جذرياً  والت�ص���دير مربح���اً. لقد �أعادت الحاوية �ص���ياغة الاقت�ص���اد العالمي حين غ�ّر يّ

تكاليف ال�شاحنين.

لم يح���دث ه���ذا ب�س���رعة. فف���ي �أواخ���ر 1975، بع���د �أن كانت �س���فن الحاوي���ات تعبر 
المحيط���ات في مواعيد منتظمة لمدة عقد تقريباً، �ص���رحت وكالة تابع���ة للأمم المتحدة �أن 
»ب�ض���عة �شاحنين ا�س���تفادوا من الخف�ض���ات طويلة الأمد في كلف نقل ال�سفن«. وبعد عقد، 

بدا الموقف مختلفاً جداً 2.

ولّدت الأعوام الأولى من ال�ش���حن بالحاويات، حتى عبر ال�سبعينيات، خف�ضاً كبيراً في 
كلف �ش���ركات النق���ل. كان الأكثر �أهمية التوفير في تحميل ال�س���فن وتفريغها، والتي كانت 
الكلفة الوحيدة الأكبر في �أيام ما قبل الحاوية. ولم تكن كلف الربح، والتي كانت �أعلى مما 
هي بالن�سبة لل�سفن التقليدية، مفرطة؛ لأن ال�سفن القديمة التي �أعيد تجهيزها بحجرات 
لحم���ل الحاويات كانت ت�ش���كل معظم �أ�س���طول الحاوي���ات. وكلّفت مرا�س���ي الحاويات في 
المرافئ �أكثر ع�ش���ر مرات مما كلّفته المرا�س���ي التقليدية، ولكن كان بو�س���عها معالجة �أكثر 
ع�ش���رين مرة من الحمولة في �ساعة العمل الرجالية، وهكذا ف�إن كلفة كل طن كانت �أدنى. 
كان ت�ش���غيل �س���فن الحاويات الأولى �أقل كلفة من ت�شغيل �س���فن الحمولات ال�سائبة �أو على 
�أ�سا�س كل طن؛ لأن كل رحلة كانت تحمل المزيد من الحمولة. و�إذا ما جمعنا كل ذلك، كما 
ا�س���تنتجت منظمة الأمم المتحدة للتجارة والتنمية )�أنكتاد( في 1970، ف�إن كلف �ش���ركات 
النقل البحري في نقل الحمولة في �س���فن الحاويات كان �أقل من ن�ص���ف كلفة نقل الحمولة 

في ال�سفن التقليدية3.

�ش���ارك ال�ش���احنون في جزء من خف�ض���ات الكلفة الناجمة عن التحوية. و�صعّب تعقيد 
نظام الأجور القائم على ال�سلع المفردة تقدير معدل الأجور، ولكن الأدلة بيّنت بو�ضوح �أن 
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�إدخال ال�ش���حن الدولي بالحاويات على الفور �أدى �إلى �أجور �أدنى مما كان متاحاً في �سفن 
الحمول���ة ال�س���ائبة. كان انحدار الأجر، على �أي حال، �أقل تبري���راً من ناحية توفير مالكي 
ال�سفن الكبيرة على الأرجح؛ لأن الكارتلات نف�سها التي ت�ضع �أجور الحاويات كانت تحدّد 
�أي�ض���اً �أجور ال�ش���حن التقليدي. كان كثير من �أع�ضاء الكارتل ينقلون الحاويات ب�شكل غير 
فعال في �سفن الحمولة ال�سائبة �إلى �أن بُنيت �سفن حاوياتهم الجديدة. �أرادوا �أن يحافظوا 
على �أجور قريبة من �أجور الحمولة ال�سائبة من �أجل حماية �أرباحهم، وعرقلة نمو التحوية 

�إلى �أن ت�صل �سفنهم.

كان���ت النتيج���ة هي �أن الأجور الأولى للحاويات لم ت�س���تند �إلى كلفة ال�ش���حن بالحاوية 
و�إنم���ا �إلى كلفة �ش���حن الحمول���ة ال�س���ائبة. �إذا احتوت الحاوية على حمول���ة مختلطة كان 
يُفر�ض �أجر على كل قطعة وكان �أدنى ب�ش���كل �ضئيل �إذا نُقلت في �سفينة حمولة �سائبة. �أما 
الحاوية المحملة بب�ض���اعة واحدة فقد كانت ح�س���وماتها �أك�ب�ر، ولكنها لم تكن كريمة. وفي 
بداية الخدمة من �أوربة �إلى �أ�س�ت�رالية في 1969، مثلًا، لم ي�ستطع م�صنع ويلزي للبرادات 
�أن يوفّر �س���وى 11% من �أجور الحمولة ال�س���ائبة عبر ال�شحن بحاويات ممتلئة بمنتجاته، 
ولم يوفر تقريباً �أي �ش���يء عبر �إر�س���ال �شحنات �ص���غيرة في حاويات ذات حمولة مختلطة. 
وكانت حاويات اللحوم الأ�س�ت�رالية المبردة تذهب �إلى بريطانية بن�سبة �ضئيلة من الح�سم 

تبلغ 8,65% من �أجر الحمولة ال�سائبة4.

ر�أى مديرو �سفن الحاويات �أن و�ضع �أجور �أدنى لنقل الحاويات الممتلئة بدلًا من حاويات 
لُمتأ بمنتج واحد، وتُختم في الم�صنع  الحمولة المختلطة كان له فائدة كبيرة؛ ذلك �أن حاوية 
ولا تُفتح �إلى �أن ت�ص���ل �إلى وجهتها النهائية، كان النوع الأكثر اقت�صادية من الحمولة التي 
ب �شاحن �أو �شركة نقل الحمولة المختلطة، م�ستخدماً عمل عمال  تعالج، بينما يجب �أن يو�ضّ
المرافئ المكلف. وفي ال�ستينيات، لم يكن ال�صناع معتادين على ال�شحن بالحاوية. كانوا، في 
معظم الأحيان، ينتجون ب�ض���ائع ح�سب الطلب وير�س���لون كل طلبية حين تنتهي. واكت�شفت 
درا�س���ة في 1968 لـ 235 �شحنة من الب�ضائع الم�صنّعة بين �أمريكة ال�شمالية و�أوربة الغربية 
�أن 40% م���ن كل ب�ض���اعة كان يزن �أقل من ط���ن و84% كان يزن �أقل من ع�ش���رة �أطنان. 
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كان���ت هذه الحمولات �ص���غيرة جداً بحيث لا يمكن و�ض���عها في حاوي���ة واحدة وغير م�ؤهلة 
للح�صول على الأجور الأرخ�ص5.

تغّري نظام الكلفة ب�ش���كل دراماتيكي مع و�ص���ول الجيل الثاني من �س���فن الحاويات في 
مّمت ال�س���فن الجديدة على �أ�سا�س �سهولة التحميل والتفريغ التي و�ضعها  بداية 1969. �صُ
مهند�سو ال�سفن في �أذهانهم مقدماً، وكانت كلفة معالجة حمولتها متدنية جداً. وعلى عك�س 
�س���فن الحمولة ال�س���ائبة �أو الجيل الأول من �س���فن الحاويات، جاءت �س���فن الجيل الثاني 
بالتزام���ات قابلة للدف���ع بغ�ض النظر عن موق���ف العمل. وبدتْ الفائدة عل���ى النقود التي 
�ض���ت ل�ش���راء ال�س���فن والهياكل والحاويات كبيرة. وبدلًا من �أجور المرف�أ التي تنوعت  اقُرت
بح�س���ب الوقت في الحو����ض وكمية الحمولة المحمل���ة �أو المفرغة، كان هن���اك عقود ت�أجير 
طويلة الأمد خا�ص���ة ب�أر�صفة التحميل والرافعات وفناءات الخزن، وكان الأجر يتحول �إلى 
دين �إذا قلَّ العمل. �أما �إعادة الحاويات الفارغة عبر المحيط فقد كانت عبئاً بلا فائدة في 
عالم �سفن الحمولة ال�سائبة، ويمكن �أن يكون ثقيلًا: كان �أكثر من ن�صف 100,000 حاوية 
تمر عبر مرف�أ �أنتويرب في 1969 خالياً. �أما �أنظمة الكمبيوتر التي تر�ص���د الحاويات وتعد 

خطط التحميل لل�سفن فقد كانت كلفة ثابتة جديدة رئي�سة6.

�س���محت الأحج���ام الكبيرة لل�س���فن الجديدة وال�س���رعات الأكبر لها بنق���ل المزيد من 
يت في �أوائل  الحمول���ة في مج���رى ع���ام �أكثر من ال�س���فن القديمة. فال�س���فن الت���ي ا�ش�ُر تُ
ال�سبعينيات من قبل �شركات النقل الأوروبية التي تبحر �إلى ال�شرق الأق�صى، مثلًا، كانت 
تملك �س���عة حمولة �أكبر �أربع مرات من �س���فن الحمولة ال�س���ائبة التي حل���ت مكانها، �أما 
�س���رعتها العالية و�أوقات خروجها الأ�سرع من المرف�أ فقد مكّنتها من القيام ب�ست رحلات 
كل ع���ام ب���دلًا من ثلاث ون�ص���ف. وتمكّنت كلٌّ من هذه ال�س���فن الجدي���دة عبر عام حمل 
�أكثر ب�س���ت �أو �سبع مرات من حمولة ال�س���فينة التقليدية. واقت�ضى الربح ملء ثلاثة �أرباع 
حجرات الحاويات؛ ووراء هذه النقطة، يمكن �أن تنت�شر الكلف الثابتة ب�شكل وا�سع وتكون 
كلف���ة كل حاوي���ة متدنية. وهك���ذا لم تعتمد الأرباح على عدد ال�س���فن الت���ي تتناف�س على 
الحمولة فح�سب، و�إنما على دورة العمل �أي�ضاً. - و�ألحق ركودٌ عالميٌّ الأذى بمالكي ال�سفن 
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مرتين: زاد عدم توفّر الحمولة الأجر الثابت لكل حاوية و�أ�ضعف في الوقت نف�سه قدرتهم 
على �إبقاء الأجور على م�ستوى ت�أمين الأرباح7.

ق���اد غياب الحمول���ة �إلى �أجور نقل متدنية في �أوائل ال�س���بعينيات. وكان �ش���حن الآلات 
م���ن جنوب �ألماني���ة �إلى نيوي���ورك يكلف �أقل بثلث في �س���فن الحاوية مما هو الأمر ب�س���فن 
الحمولة ال�س���ائبة، كما اكت�ش���فت درا�س���ة قام بها م�ص���رف في العام 1971. ومن مقطّري 
الوي�س���كي في ا�س���كتلندا �إلى زارع���ي التفاح في �أ�س�ت�رالية، هجر الم�س���تخدمون الرئي�س���ون 
لل�ش���حن الدولي �سفن الحمولة ال�سائبة حالما �صارتْ خدمة الحاويات المنتظمة قادرة على 
تلبية احتياجاتهم. لم يكن لديهم �سبب للقيام بهذه النقلة لو لم يجدوا ال�شحن بالحاويات 
مجدياً. و�أ�ش���ار خيار ال�ش���احنين ال�س���احق لتقا�س���م العائدات، عبر ترتيبات مثل اتفاقية 

�شمال الأطل�سي في 1971، �إلى ي�أ�سهم بعد �أن تدهورت �أجور ال�شحن8.

ث���م جاءت �أزمة النفط. كان لارتفاع �أ�س���عار النفط الحاد الذي بد�أ في 1972 وت�س���ارع 
في حرب �أكتوبر ت�ش���رين الأول 1973 ت�أثير غير متنا�سب في �صناعات النقل. وارتفع معدل 
�س���عر النفط الخام في ال�س���وق العالمية من �أكثر من ثلاث���ة دولارات للبرميل في 1972 �إلى 
�أكثر من 12 دولاراً للبرميل في 1974. �أما �أجور ال�ش���حن، �س���واء بال�ش���احنة �أو بالقطار �أو 

البحر، فقد ارتفعت بح�سب كلفة ال�صناعة.

تلقت �سفن الحاويات الجديدة �ضربة قا�سية. كانت �سرعاتها العالية ت�ستهلك كمية من 
الوقود على كمية من الحمولة �أكبر بمرتين �أو ثلاث من ا�ستهلاك �سفن الحمولة ال�سائبة. 
مت ال�س���فن الم�س���تهلكة للوق���ود؛ وفي بداية  ���مِّ لم يك���ن ه���ذا الأمر مثيراً للاهتمام حين �صُ
ال�س���بعينيات، لم يكن الوقود ي�ش���مل �س���وى 10 �إلى 15% من كلف ت�شغيل �سفن الحاويات. 
وفي 1974، كانت �أ�س���عار الوقود عبئاً �س���احقاً، وو�ص���لت �إلى ن�ص���ف الكلفة الكلية لت�شغيل 
�س���فينة. رفع���ت كارتلات النق���ل البحري الأجور، ونقل���ت الأجور الإ�ض���افية للوقود و�أجور 
تعديل العملة �إلى فواتير الزبائن، ورفعت ب�ش���كل متكرر �أجور النقل مع ارتفاع كلف الوقود 
وتراجع الدولار. وارتفعت كلفة ال�شحن بالحاوية على الطرق الدولية ب�شكل غير متنا�سب. 
ا�س���تجاب الم�س���توردون والم�ص���دّرون عبر اخت�ص���ار تجارة الم�س���افات الطويلة في الب�ضائع 
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الم�صنعة على نحو �أكبر بكثير من تجارة الم�سافة الق�صيرة. ولم يعد ال�شحن بالحاوية يبدو 
�صفقة مربحة بالن�سبة لم�ستخدمي ال�شحن في �أنحاء العالم 9.

طرحت الدرا�س���ة الدقيقة لم���ا حدث لكلفة ال�ش���حن بالحاويات م���ن 1972 �إلى �أواخر 
ال�س���بعينيات تحدياً لا يُقهر - على الم�ؤرخ. كان للطرق البحرية الق�ص�ي�رة فح�سب، كطرق 
بح���ر ال�ش���مال، �أجور ب�س���يطة لكل حاوية في معظم تل���ك المدة. �أما في �أمكن���ة �أخرى، فقد 
ا�س���تندت الأجور لا �إلى الحاوية �إنما �إلى ال�س���لعة التي في داخلها. ولا تتوافر لدينا طريقة 

دقيقة لح�ساب معدل كلفة، �أو لر�صد التغير مع مرور الوقت10.

ا�س���تُخدِمَت ثلاثة م�ص���ادر غير �أجور ال�ش���حن الفعلية لتقدي���ر الاتجاهات في كلف 
ال�ش���حن. كان �أحد هذه الم�ص���ادر هو كلفة ا�س���تئجار �سفن »�شحن«، �س���فن م�ؤجرة بدلًا 
من تلك التي تقدم خدمة منتظمة �أو خدمة باخرة خطية. وارتفع ر�س���م ا�س���تئجار �سعة 
كل طن من الحمولة ب�ش���كل حاد، كما �أفادت من�ش���ورات ال�ش���حن على نطاق وا�س���ع في 
ال�س���تينيات وال�س���بعينيات. كانت معظم �س���فن ال�ش���حن تنقل الحبوب �أو حمولة �سائبة 
�أخرى بدلًا من الب�ض���ائع الم�ص���نّعة، وهكذا ف�إن كلفة الا�ستئجار تلقي القليل من ال�ضوء 
على �أجر ال�شحن بالحاويات. وبعد �أن حظي ال�شحن بالحاويات بالأهمية، �أُبعدت �سفنُ 
ال�ش���حن العادية و�ص���ارت تنقل حمولة منخف�ض���ة القيمة لا يمكن و�ضعها في الحاويات 
ب�ش���كل فعّال، مما جعل �أجور �س���فن ال�ش���حن مختلفة عن كلفة ال�ش���حن بالحاوية �أو لا 

تجمعها بها �سوى علاقة �ضئيلة11.

�إن الم�ص���در الثاني الرئي�س للمعلومات حول كلفة ال�ش���حن هو م�ؤ�شر لاينر الذي �أعدّته 
وزارة النقل الألمانية. بّني الم�ؤ�ش���ر �أن �أجور ال�ش���حن تراجعت في 1966، مع و�صول ال�شحن 
بالحاوي���ات، ثم ارتفعت قليلًا، وبلغت ثلاثة �أ�ض���عاف بين 1969 و1981. �إن م�ؤ�ش���ر لاينر 
�إ�ش���كالي ج���داً كمقيا�س لكلف النقل العالمية. ر�ص���د �أجور الحمولة الت���ي تمر عبر المرافئ 
في �ش���مال �ألمانية، وهولندة، و�ش���مال بلجيكة، ولي�س في �أنحاء العالم، و�شملت تغطيته ن�سبة 
كبيرة من ال�ش���حن بغير الحاويات. وكان للتغيرات في �س���عر ال�ص���رف في ال�س���وق الألمانية 
ت�أث�ي�ر كبير على ما يبدو في حركات الم�ؤ�ش���ر. كان �س���عر الدولار �أربع���ة ماركات في 1966، 
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وثلاثة في 1972 واثنين فقط في 1978. وبالن�س���بة لل�ش���احنين الذين ي�ستخدمون الدولار، 
كانت �أجور ال�ش���حن عبر المحيط، كما يقي�سها م�ؤ�ش���ر لاينر، ترتفع ب�شكل جيد تحت ن�سبة 

الت�ضخم في ال�سبعينيات12.

�إن البديل الثالث هو تقدير ر�سوم ا�ستئجار �سفن الحاويات الذي ن�شره �سم�سار ال�سفن 
في هامبورغ فيلهم �إي.�إن. هان�س���ن الذي يبد�أ في 1977. �أظهر قيا�س هان�س���ن، على عك�س 
م�ؤ�ش���ر لاينر، انخفا�ضاً في الأجور في 1978 و1979. على �أي حال، لقد ا�ستُمد من �صكوك 
ت�أجير �س���فن حاويات �ص���غيرة، النوع الذب كان على الأرجح متوفراً للم�ست�أجر. ولي�س من 
الوا�ضح �إن كان يحدد بدقة الأجور التي كان يتلقاها مديرو ال�شركات الذين يملكون �سفناً 

�أكبر و�أكثر فعالية13.

كانت الم�شكلات التقنية المت�ضمنة في قيا�س �أجور ال�شحن �أثناء ال�ستينيات وال�سبعينيات 
كبيرة جداً حيث �إنه كان من غير المرجّح �أن تتطوّر المقايي�س الموثوقة لت�أثير �أجر الحاوية. 
كانت �أجور ال�شحن الدولي تُو�ضع عادة بالدولار الأمريكي، وغيرت التبدلات الدراماتيكية 
في �أ�س���عار ال�صرف كلف ال�شحن بالن�سبة لل�شركات في كثير من البلدان ب�شكل م�ستقل عن 
التغيرات في التكنولوجيا. وقدمت الكثير من الكارتلات اقتطاع و�صلت �إلى 20% لل�شاحنين 
الذين وقعوا »اتفاقيات ولاء« واعدين ب�ألا ي�ستخدموا �إلا ال�سفن الأع�ضاء في الكارتل، وهكذا 
ف�إن �أجور ال�شحن المن�شورة لم تكن بال�ضرورة الأجور التي دفعها ال�شاحنون المهمون. طلب 
كثير من ال�ش���احنين الكبار، وح�ص���لوا عل���ى اقتطاع من تحت الطاولة من �ش���ركات النقل 
مقابل دفع الأجر المن�ش���ور؛ بالرغم من �أن الح�س���ومات على الط���رق �إلى الولايات المتحدة 
كان���ت غير قانونية،وغُرّمت �س���ي - لاند بمبلغ 4 ملي���ون دولار في 1971 من �أجل توزيع 19 
مليون دولار من المدفوعات ال�س���رية للزبائن بين 1971 و1975.وكانت الممار�سة �شائعة في 
�أمكنة �أخرى. وجعلت الح�س���ومات، بالطب���ع، الأجور الفعلية التي دفعها ال�ش���احنون �أدنى 

بكثير من الأجور التي ادعت �شركات النقل �أنها ت�أخذها.14

ما عقّد الأمور �أكثر هو حقيقة �أن �س���فن الحمولة ال�سائبة بقيت في الخدمة طويلًا بعد 
و�ص���ول ال�ش���حن بالحاوية. كانت تنقل من الحمولة العامة التجاري���ة الأمريكية �أكثر مما 
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فعلت �سفن الحاويات في 1973. وبقيت هذه ال�سفن مهمة على الطرق �إلى البلدان النامية 
في �إفريقية و�أمريكة اللاتينية حتى الثمانينيات؛ لأن تدفق الحمولة في كثير من المهن كان 
قليلًا بحيث لا يمكن �أن يبرر نفقات �سفن الحاويات والمرافئ المخ�ص�صة لها. �إن �أي قيا�س 
لكلف ال�ش���حن الإجمالية عبر المحيط �أثناء العقد الأول من ال�شحن الدولي بالحاوية يعّرب 
بالتالي عن كمية كبيرة من ال�شحن ب�سفن الحمولة ال�سائبة. وهو يعبر �أي�ضاً عن الت�ضخم. 
ذلك �أن �أ�س���عار الم�س���تهلك في جميع البلدان ال�ص���ناعية تجاوزت ال�ضعف في ال�سبعينيات، 

وكان خف�ض الحاوية لكلفة ال�شحن في الواقع �إنجازاً فائقاً للعادة15.

لا جدوى من محاولة ح�ساب مدى تغيير التحوية لأجور النقل البحري »العادية« بالن�سبة 
ل�شاحنين يحفظون ح�ساباتهم في عملات مختلفة وينقلون تنوعاً وا�سعاً من الب�ضائع تحت 
مئات من �أنظمة �أجور الكارتلات. �آخذين كل �ش���يء بعين الاعتبار، يقترح الدليل بقوة �أن 
كلفة �شحن طن من الحمولة الدولية بد�أت تنخف�ض حين �أ�صبحت التحوية مهمة من 1968 
�إلى 1969، وخف�ض���تْ الكلف���ة م���ن 1972 �إلى 1973. وحين ارتفعت �أ�س���عار النفط بحدة، 
عك�س���ت كلف ال�ش���حن الاتجاه، وارتفعت حتى عام 1976 �أو 1977. و�أظهرت �أجور ال�سفن 
الأمريكي���ة، با�س���تثناء ناقلات النفط، التي هي �س���فن حمولة عامة، اتجاهاً م�ش���ابهاً، مع 
انحدار عائدات �ش���ركات النقل ب�شكل متنا�سب مع قيمة حمولتها �إلى �أن �أدت �أزمة النفط 

�إلى نهاية م�ؤقتة للانخفا�ض في - 161975.

م���اذا لو لم يع�ص���ف النقل بالحاويات بع���الم النقل؟ حلق �أجر عمال �أحوا�ض ال�س���فن 
�أثناء ال�س���بعينيات. وكان تح�س���ن الإنتاجية في �س���فن الحمولة ال�س���ائبة محدوداً. و�ص���ار 
العمل المرهق لتحميل �سفن الحمولة ال�سائبة �أكثر كلفة في 1976 مما كان عليه قبل عقد. 
وحت���ى في �أوج ارتف���اع �أ�س���عار النفط في 1976، ح�ي�ن كانت �أجور الوقود الإ�ض���افية تدفع 
�أجور ال�ش���حن �إلى التحليق، بدا ك�أن قلة من ال�ش���احنين فكروا بالعودة �إلى ال�شحن ب�سفن 

الحمولة ال�سائبة17.

لم تكن كلفة ال�شحن عبر المحيط، بالطبع، الكلفة الوحيدة المت�ضمنة في نقل ال�صادرات 
والواردات. فكلفة ال�شحن الكلية لا ت�شمل فقط �أجور ال�سفينة، و�إنما النقل البري من و�إلى 
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المراف���ئ؛ الرزم، التخزين، و�أجور مرافئ �أخرى؛ التل���ف والت�أمين؛ وكلفة النقود المرتبطة 
بالب�ضائع التي في الترانزيت. وفي �أيام �سفن الحمولة ال�سائبة، كانت الأهمية الن�سبية لهذه 
التكاليف المتنوعة تعتمد ب�شكل كبير على تفا�صيل �شحنة محددة. فقد كان نقل �شحنة من 
الم���واد المرزومة من الولاي���ات المتحدة �إلى �أوربة الغربي���ة في 1968، مثلًا، يدرُّ 381 دولاراً 
مقابل كل طن ل�ش���ركة النقل و 43 دولاراً فقط لل�شاحنات �أو ال�سكك الحديدية. وبالمقابل، 
كان النقل البري لكل طن من قطع غيار ال�سيارات مع �شحنة برية طويلة في كلا الطرفين، 
يكل���ف 152 دولاراً فيم���ا كان النقل ع�ب�ر المحيط يكل���ف 20 دولاراً. - �أدّى التغير في �أجور 
ال�ش���حن عبر المحيط بالن�سبة للطرود �إلى تغّري دراماتيكي في فاتورة ال�شحن الكلية، ولكن 

هذا لم يكن مهماً بالن�سبة لقطع غيار ال�سيارات18.

لم تخفّ�ض تحوية ال�شحن عبر المحيط في البداية الكلف البرية. ففي كثير من البلدان، 
كانت �أجور �ش���ركات ال�ش���احنات وال�س���كك الحديدية ت�س���تند �إلى ال�س���لعة والم�سافة، على 
غرار ال�ش���حن عبر المحيط. ومنعت القوانين في الولايات المتحدة الأمريكية �شركات النقل 
البحري من �أن تحدد �س���عراً واحداً لحمولة ذات وجهة برية، �أو التفاو�ض على اقتطاعات 
خا�صة للنقل البري ل�صالح زبائنها. وهكذا فقد اقت�ضى نقل حاوية من �أجهزة التلفاز من 
ر �أجرة ال�ش���حن البري الياباني العادي لأجهزة  هيرو�ش���يما �إلى �ش���يكاغو �أن يدفع الم�ص���دِّ
التلف���از، و�أج���ر ال�ش���حن عبر المحي���ط الملائ���م، بالإ�ض���افة �إلى �أجر لل�ش���احن للقيام بكل 
الترتيبات. ولقد ارتفعت �أجور ال�ش���حن البري كثيراً في ال�سبعينيات و�أدى �إلى ذلك ارتفاع 
�أ�س���عار النفط والأجور العالية. وف�ض���ل الم�ص���درون �إلى الولايات المتحدة على نحو متزايد 
طرقاً تت�ض���من رحلات محيط �أطول وعمليات نقل برية �أق�ص���ر، وهذا م�ؤ�شر على �أن كلفة 

النقل البري كانت تزداد بالمقارنة مع ال�شحن عبر المحيط19.

���عة قرب المرف�أ التي تجاهلتها �شركات التحوية كلف �شحن  ربما دفعت الم�ص���انع المتو�ضّ
مرتفعة وغير متنا�س���بة في ال�س���بعينيات؛ لأن ب�ض���ائعها كات يجب �أن تُنقل م�سافات �أطول 
بكثير عبر البر. لقد عالج �س���بعة ع�شر مرف�أ مختلفاً تجارة نيوزلندة الدولية في �أيام �سفن 
الحمولة ال�سائبة، ولكن الحاويات كانت تُ�شحن عبر �أربعة مرافئ فقط، مما جعل منتجي 
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اللحوم �أو ال�صوف يدفعون لإي�صال منتجاتهم �إلى �أوكلاند �أو ولنغتون. ح�صل الأمر نف�سه 
لل�شركات ال�صناعية التي حول مان�ش�ستر؛ وتعطل خام�س �أكبر مرف�أ في بريطانية عن العمل 
في ال�سبعينيات بعد �أن �صارت �سفن الحاويات تتجنّب الرحلة الم�ستهلكة للوقت عبر القناة 
البحرية التي يبلغ طولها 36 ميلًا، وكان على الزبائن المحليين تغطية تكاليف النقل البري 
الخا�ص���ة بالتجارة عبر ليفربول �أو فيلك�س�س���تو. وواجهت �شركات الت�ص���نيع في �شمال نيو 
�إنجلاند القيمة الم�ضافة ل�شحن �صادراتها بال�شاحنات �إلى نيويورك بعد �أن تراجع مرف�أها 

التقليدي، بو�سطن؛ الذي لم تعد تتوقف فيه �سفن الحاويات �إلا بين فينة و�أخرى20.

انخف�ض الكثير من الكلف الأخرى غير المتعقلة بال�ش���حن مع نمو ال�ش���حن بالحاويات. 
ي�صاً  و�ألغتْ تعبئة حاويات كاملة في الم�ص���نع الحاجة �إلى �ص���ناديق خ�شبية م�صنوعة خ�صّ
لحماية ال�سلع من ال�سرقة �أو التلف. وخدمت الحاوية نف�سها كم�ستودع متنقّل، وهكذا ف�إن 
الكلف التقليدية للتخزين في م�س���تودعات الترانزيت تلا�ش���ت. وتراجعت �س���رقة الحمولة 
بحدة، وانخف�ض���تْ ت�أمينات تلف الب�ضائع في الترانزيت �إلى 95%؛ بعد �أن اقتنع الم�ؤمّنون 
ب�أن التحوية �أدت �إلى التقليل من فقدان الب�ضائع، وانخف�ضت الر�سوم 30%. و�أدت ال�سفن 

ال�سريعة وتقلي�ص وقت التحميل والتفريغ في المرافئ �إلى كلف �أقل لب�ضائع ال�شحن21.

�إن م���ا كان يهم ال�ش���احنين، كما فهم مالكوم مكل�ي�ن في 1955، هو مجمل هذه الكلف، 
ولي�س الأجر المن�ش���ور ل�شركة نقل بحري �أو �س���كة حديدية فح�سب. نظرياً، نحب �أن نر�صد 
كلفة ال�شحنة نف�سها من الباب �إلى الباب مع مرور الوقت، بحيث ن�ستطيع قيا�س التغير بعد 
�أن �س���يطر النقل بالحاويات. وبمعلومات م�شابهة عن مائة من منتجات الم�ستهلك المختلفة 
وب�ض���ائع �ص���ناعية �أخرى، يمك���ن �أن نك���ون قادرين على تجميع م�ؤ�ش���ر معق���ول عن كلف 
ال�ش���حن. �إلا �أن ه���ذه المهمة هي للأ�س���ف خارج مقدرة حتى المحق���ق الجريء. فالمعطيات 
م���ع في 1965، وهي لا توجد اليوم. وما يزال  ع���ن كلف ال�ش���حن من الباب �إلى الباب لم ُجت

التقدير التقريبي لت�أثير التحوية في التجارة الدولية مجرد تخمين. 

ما نعرفه هو �أن الكلفة الإجمالية ل�ش���حن الب�ض���ائع على الم�ستوى الدولي بقيت مرتفعة 
ن�س���بياً �أثناء منت�صف ال�س���بعينيات، حتى بعد و�صول التحوية. �إذ ت�ض���مّنتْ �شحنة واحدة 
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في عام 1976 در�س���تها بالتف�ص���يل �إدارة النق���ل البحري، �إطارات دواليب بقيمة خم�س���ة 
وع�ش���رين �ألف دولار �شُ���حنت من لان�س���ينغ، بمي�ش���يغان، �إلى باري�س، في فرن�سا. كلّف نقل 
ال�ش���حنة خم�س���ة �آلاف و�س���تمائة و�س���بعة وثلاثين دولاراً، �أي 22,6% م���ن كلفة الحمولة. 
ت�ض���منت الفاتورة 3,600 دولار لل�ش���حن ع�ب�ر المحيط من ديترويت �إلى ل���و هافر، وكانت 
كلفة نقلها بال�شاحنة �أكثر من 600 دولار، وكانت الأجور ور�سوم ال�ضمان �أكثر من 1,300 
دولار. و�إذا ما �أ�ض���فنا 7% من الر�س���وم الجمركية الفرن�س���ية ف�إن كلفة �إطارات الدواليب 

�أعلى بن�سبة ثلث من كلفتها في مي�شيغان22 .

. وعلى الرغم من �أن كلف الوقود  في �أواخر ال�سبعينيات، بدا وك�أن خط الاتجاه بد�أ يتغّري
وا�صلت ارتفاعها، ف�إن الكلفة الحقيقية ل�شحن الب�ضائع عالمياً بد�أت تنخف�ض ب�سرعة 23.

ما الذي حدث وجعل �أجور ال�شحن تنخف�ض؟ ولماذا بد�أ هذا يحدث في 1977 ولم يحدث 
م���ع بداية ال�ش���حن بالحاوية قبل عقد؟ يجب �أن تتعلق الأجوب���ة بمجموعة تلقت القليل من 
الانتباه في �ص���فحات هذا الكتاب: ال�ش���احنون. كانت التحوية تقت�ضي �أن يتعلم ال�شاحنون 
طريقة جديدة كلياً في التفكير حول �إدارة تكاليف �شحنهم. وحين ازدادت معرفتهم بالأمر، 

و�صاروا �أكثر حنكة وتنظيماً، بد�أوا بخف�ض كلفة ال�شحن.

لم يك���ن ال�ش���احنون ق���وة رئي�س���ة في �أي���ام �ش���حن الحمولة ال�س���ائبة. عب�س���ت كثير من 
الحكوم���ات في وجه تناف����س الأجور، داعمة تثبيت كارتلات ال�س���فن للأج���ور، وعلى بع�ض 
الطرق، منعت �شركات النقل ذات الأجور المنخف�ضة تماماً. وحتى حيث �سمحت الحكومات 
ل�ش���ركات النقل غير المن�ض���وية في كارتلات �أن تتناف�س، لم تفعل ذل���ك �إلا قلة؛ لأنه لم يكن 
هناك �ش���حن كاف في غالب الأحيان: ووافق ال�شاحنون ب�شكل عادي على التعهد ب�شحن كل 
ب�ض���ائعهم عن طريق �أع�ض���اء الكارتل مقابل اقتطاعات »الولاء«، وهذا تعهّد قوّى الكارتل 
عبر ت�ص���عيب ح�ص���ول المتطفلين غير الداخلين في الكارتل على العمل. وفكر ال�ش���احنون، 
و�ش���ركات النقل، والحكومات ب�شركات النقل عبر المحيط بالطريقة نف�سها التي فكروا بها 
ب�شركات ال�شاحنات وال�سكك الحديدية، كمقدمة لخدمة عامة ومخولة لرفع �أجورها �أينما 
ارتفع���ت كلفها. »يعتمد م�س���تقبلنا على الح�ص���ول على كارتلات قوي���ة مدعومة من هيئات 
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�ش���حن تجارية قوية؛ كما قال مدير تنفيذي ل�ش���ركة نقل بح���ري بريطانية في 1974، وك�أن 
م�صالح �شركات النقل وزبائنها هي نف�سها«24.

تركت متطلبات ر�أ�س المال الكبيرة لل�شحن بالحاويات عدداً �أقل من �شركات النقل على 
كل طريق، مما قوّى الكارتلات و�ص���عّب الأمر على ال�شاحنين. و�إذا ما ذكرنا المثال الأكثر 
تطرفاً، �إن اتفاقية ال�ش���ركات في 1971 في �شمال الأطل�س���ي، وحّدتْ ب�شكل جوهري جهود 
خم�س ع�ش���رة �ش���ركة نقل بحري كانت في �إحدى المرات تتناف�س فيم���ا بينها. وعلى طريق 
�أوربة - �أ�س�ت�رالية، توحّدت ال�شركات الثلاث ع�شرة التي كانت تبحر بين �أوربة و�أ�سترالية 
في 1967 في �س���بع �شركات في 1972. وحين بد�أت هذه التجمّعات الجديدة تكبح التناف�س، 
رد ال�شاحنون بالعمل معاً ب�شكل �أكثر قرباً. وفي 1976، كانت مجال�س �شحن القطاع الخا�ص 

نا�شطة في خم�س وثلاثين دولة 25.

وفي �أ�سترالية، حيث كان المزارعون يعتمدون ب�شكل كلي على ال�صادرات، بد�أ ال�شاحنون 
ي�ستعر�ض���ون ع�ض�ل�اتهم. وفي 1971، �ش���كلت �أربع مجموعات تمثل مربّي الخراف و�شرّاء 
ال�ص���وف م�ؤ�س�سة م�شتركة لمعار�ضة ارتفاع �أجور ال�ش���حن. وبعد عام، ردّ تجار المطاط في 
�سنغافورة على الأجور الإ�ضافية للكارتل بالعثور على �شركة نقل غير ع�ضو في الكارتل لنقل 
منتجاته���م �إلى �أورب���ة ب�أجر �أقل ب�أربعين في المائة. ووقع منتج���و الألبان والأجبان عقداً مع 
�ش���ركة نقل غير ع�ض���و في الكارتل لتوفير 10% من �أجور ال�شحن �إلى اليابان. وفي 1973، 
كانت �سلطة ال�شاحنين على طريق �شرق �آ�سية -�أوربة قوية بما يكفي حيث �إن الكارتل �أجبر 
على الم�س���اومة، وربحت جمعية منتجي زيت النخيل الماليزية تجميداً للأجر غير م�س���بوق 
لمدة �س���نتين. »واجه ارتفاع �أجور �ش���حن لدى �ش���ركات النقل البحري معار�ضة معتبرة من 
ال�ش���احنين في تجارات معينة؛ كما �أبلغت منظمة الأمم المتحدة للتجارة والتنمية )�أنكتاد( 
في 1974. وفي 1975، �س���اوم مجل�س اللحوم الأ�س�ت�رالي على خف����ض كبير للأجور مقابل 

منح �أربع �شركات نقل بحري كل �شحناته من اللحوم �إلى ال�ساحل ال�شرقي الأمريكي26.

لم تكن م�ؤ�س�سات ال�شاحنين تملك و�ضعاً قانونياً في الولايات المتحدة، وكان ال�شاحنون 
مترددين في التفاو�ض ب�شكل م�شترك خ�شية �أن يُتهموا بانتهاك القانون الم�ضاد للترو�ستات. 
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وبد�أ ال�شاحنون الأكبر، على �أي حال، ممار�سة نفوذهم على طريقتهم، كما غيروا طريقة 
عملهم من �أجل الا�ستفادة من الحاويات27.

وفي الأيام الأولى للتحوية، تعامل الم�ستخدمون مع ال�شحن كما كانوا يتعاملون معه �أيام 
�ش���حن الحمولة ال�س���ائبة. كانت �إدارة النقل لامركزية، وكان كل م�ص���نع �أو م�ستودع يقوم 
بترتيباته الخا�ص���ة. �إذا ا�س���تطاعت ال�شركة توفير النقود عبر �إر�س���ال حاويات بطول 40 
قدماً محملة ب�شكل كامل �إلى زبائن �أفراد، ف�إن هذا لم يكن يهم مديري ال�شحن في مواقع 
���ل معظم ال�ش���احنين  فردية، والذين كان عملهم الرئي�س هو �إخراج المنتج من الباب. ف�ضّ
حاوي���ات نقل بحري ط���ول كل منها 20 قدماً، يكلف كل طن فيها ال�س���فينة �أكثر؛ لأنهم لم 
ي�س���تطيعوا تن�س���يق �إنتاج طلبات متنوعة ب�شكل جيد لملء حاوية بطول 40 قدماً. ووزّع �أكبر 
ال�ش���احنين، الذي هو الجي�ش الأمريكي، الم�س����ؤولية بين وكالة تعالج ال�شحن البري و�أخرى 
تعال���ج ال�ش���حن البحري، وكان غالب���اً يدفع المزيد لأن���ه كان يختار الحاوي���ة ذات الحجم 

الخط�أ لحمولة معينة28.

نح  وفي ال�صناعة، كان ق�سم النقل، الموجود في خلفية م�صنع قرب ر�صيف التحميل، ُمي
�أي �شيء كان ينتجه ق�سم الت�صنيع، مع �إر�شادات لل�شحن. وكان موظف النقل، الذي تتكوم 
على طاولته توجيهات ت�صنيف �شحن من كارتلات �شركات نقل مختلفة وكارتلات �شركات 
�ش���احنات و�س���كك حديدية، يحاول و�ص���ف الحمولة ب�أي طريقة كانت ت�ؤدي �إلى �أجر �أقل. 
وكان مدير ت�ص���دير يت�ص���ل بعد ذلك ب�شركات النقل كي يختار �سفينة، موازناً الرغبة من 
�أجل ت�س���ليم �س���ريع مع الحاجة لعدم الاتكال على �ش���ركة نقل معينة. وبوجود م�ؤ�س�سات لا 
مركزية و�أنظمة كمبيوتر بدائية، كانت حتى ال�شركات ال�ضخمة، متعددة القوميات، تدفع 
�أجوراً مختلفة ب�ش���كل دراماتيكي للنمط نف�س���ه من الحمولة، بح�س���ب ما يمكن �أن ينجزه 
موظف نقل �أو مدير ت�صدير. »كنا ندفع في بع�ض الحالات �ألفاً و�ستمائة دولار مقابل حاوية 
بطول �أربعين قدماً في �شمال الأطل�سي، وفي حالات �أخرى كنا ندفع ثمانية �آلاف دولار ك�أجر 

للحاوية نف�سها«، كما تذكر مدير تنفيذي �سابق ل�صناعة الكيمياء 29.

وقع ال�شاحنون الكبار دزينات من اتفاقيات الولاء التي تغطي طرقاً مختلفة، وح�صلوا 
على اقتطاع مقابل الالتزام ب�ش���حن كل ب�ض���ائعهم مع ال�ش���ركات الأع�ضاء في الكارتل، ثم 
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تعاملوا مع مئات من �ش���ركات النقل الفردية التابعة للكارتل. لم تكن النتيجة مر�ض���ية. لم 
ت�ضمن اتفاقية الولاء مكاناً على ال�سفينة؛ �إذا كان لدى ال�شاحن حمولة لل�شحن �إلى الهند 
ولي�س هناك فراغ متاح على متن �س���فينة �شركة ع�ضو في الكارتل، يجب �أن تنتظر الحمولة 
�إلى �أن يتواف���ر الف���راغ في �س���فينة �أخرى تابعة للكارتل. كان �إر�س���ال الحمول���ة �إلى باخرة 
م�س���تقلة �أو �سفينة �ش���حن يعد انتهاكاً للعقد ويعر�ض ال�ش���احن لغرامة كبيرة من الكارتل. 
و�إذا كانت �س���فينة الكارتل الوحيدة المتوافرة تقوم بعدة عمليات توقف في المرافئ قبل �أن 
تذه���ب �إلى ما وراء البحار، يجب �أن تنتظر الحمولة �إلى �أن تحمّل ال�س���فينة حمولة �أخرى 
في كل مرف�أ. كانت �إدارة العلاقات مع �ش���ركات النقل البحري وتقديم الحمولة كابو�س�ي�ن 

�إداريين ل�شركات الت�صنيع الرئي�سة يتطلبان عدداً كبيراً من الموظفين30.

وبعد �أن وحدت �شركات النقل البحري قواها كي تح�صل على قوة في ال�سوق، ردّ ال�صناع 
ب�شكل عدواني. كانت الخطوة الأولى هي البحث فيما وراء الكارتلات.

لعبت �شركات النقل البحري غير المن�ضوية في الكارتلات دوراً على الدوام في التجارات 
الرئي�س���ة، ولكنه كان محدوداً. نادراً ما ا�س���تخدمها ال�ش���احنون الكبار. وقدمت �ش���ركات 
النقل الم�س���تقلة ع���ن الكارتلات كما هو مع���روف �أجوراً �أدنى م���ن 10 �إلى 20% من �أجور 
الكارتل، ولكن معظمها كانت �ص���غيرة بحيث لا ت�ستطيع تقديم خدمة متكررة على الطرق 
التي كانت ت�س���تعملها. �إذا ا�س���تخدم �ش���احن �شركة نقل بحري م�س���تقلة ثم طلب خدمة لا 
ت�ستطيع هذه ال�شركة تقديمها، ف�إنه �سي�ضطر �إلى �أن يدفع ل�شركة نقل تابعة للكارتل �أكثر 
مما لو �أنه وقع اتفاقية مع الكارتل في البداية. �أما ال�شاحنون الذين يملكون تدفقاً �أكبر من 
الب�ض���ائع ف�إنهم ي�س���تطيعون معالجة الم�شكلة. بالن�سبة لل�ص���ناع، الذين يمكن �أن يحتاجوا 
فج����أة �إلى �ش���حن طلب غير متوقع، كان التقيد ب�ش���ركات نقل الكارت���ل، حتى - لو - كانت 

الكلفة مرتفعة، الا�ستراتيجية الأكثر �أمانا31ً.

حين دخلت الحاويات �إلى الم�ش���هد، اعتُقِدَ �أن اقت�ص���اديات ال�شحن بالحاوية تعمل �ضد 
�ش���ركات النقل الم�س���تقلة. كانت الكلف عالية جداً حيث �إن ال�شركات ال�صغيرة لم ت�ستطع 
دخول العمل على هواها.فقد كان ت�أ�سي�س عملية حاويات �صالحة في التجارة بين الولايات 
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المتحدة و�آ�س���ية، كما قدر عالم اقت�ص���اد في 1978، يتطلب 374 مليون دولار ل�شراء خم�س 
�س���فن بالإ�ض���افة �إلى الحاويات والهياكل والرافعات. واقترح الح�س العام �أن �أي �ش���خ�ص 
ينف���ق نقوداً بهذا القدر �سين�ض���م �إلى الكارتلات �آملًا جعل الأج���ور مرتفعة بما يكفي كي 
يغطي التكاليف. ولكن في الن�صف الثاني من ال�سبعينيات، تبّني �أن الحواجز �أمام الدخول 
لم تك���ن عالي���ة كما ب���دت. ذلك �أن كلفة بن���اء ال�س���فينة، التي ارتفع���ت 400% منذ نهاية 
1970 �إلى نهاية 1975، بد�أت تنخف�ض بعد �أن ترك انهيار �س���وق ناقلات النفط الم�س���افن 

دون طلبات. خفّ�ض بنا�ؤو ال�س���فن الأ�س���عار وو�س���عوا القرو�ض كي يبقوا م�س���افنهم تعمل. 
و�س���محت الم�س���اومات على ال�س���فن الجديدة ل�ش���ركات نقل بحري تقليدية مثل ماير�س���ك 
الدانمركية و�إفرجرين مارين التايوانية �أن ت�ش���ق طريقها �إلى ال�ش���حن بالحاويات. عملت 
ماير�س���ك و�إفرجرين ك�شركتين م�ستقلتين على معظم الطرق، ب�أجور �أدنى بكثير من �أجور 
الكارتلات. وبعد �أن زادتا �سفنهما، �صارتا مناف�ستين معقولتين، تجذبان ال�شاحنين الذين 
كانوا مرتبطين بالكارتلات. لم تكن �أي من ال�شركتين تملك �سفينة حاويات قبل 1973. وفي 
1981، جعلت �س���فن ماير�سك الخم�س والع�شرين منها ثالث �أكبر �شركة �سفن حاويات في 

العالم، بينما احتلت �إفرجرين، التي كانت تملك خم�س ع�شرة �سفينة، المرتبة الثامنة32.

تكاثرت �ش���ركات نقل بحري �أخرى م�ستقلة، وخا�صة في المحيط الهادئ. �صارت �شركة 
�أورينت �أوفر�س���يز التايوانية، التي كان يملكها قطب ال�شحن �سي. واي. تونغ، �شركة النقل 
الأولى الم�س���تقلة التي �شغّلت �سفن الحاويات بين �آ�سية ونيويورك في 1972، وكانت �أجورها 
�أقل من 10 �إلى 15% من �أجور الكارتل. �أما �شركة كوريا لل�شحن، والتي كانت �شركة �أخرى 
خارج الكارتل، فقد �أنفقت 88 مليون دولار على ثماني �سفن حاويات في 1973. �أما �شركة 
ال�شرق الأق�صى لل�شحن، ال�شركة الرو�سية الم�ستقلة، فقد كانت تر�سل �سفينتي حاويات في 
ال�شهر من يوكوهاما �إلى لونغ بيت�ش و�أوكلاند. وتحولت كتب الر�سوم الخا�صة بالكارتل �إلى 
كتب هزلية حين هجر ال�شاحنون �شركات الكارتل ب�أعداد كبيرة.وك�شف الانتقال �إلى �أجور 
قليلة مقابل كل حاوية في �أواخر ال�س���بعينيات التراجع الحاد لقوة الكارتلات في الم�س���اومة 
بطريق���ة لم تك���ن ممكنة حين كان يو�ض���ع �أجر مختلف لكل �س���لعة. وانخف�ض �أجر �ش���حن 
الكارتل لحاوية بطول 20 قدماً من فليك�س�س���تو �إلى هونغ كونغ من 3,645 دولاراً في 1980 
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�إلى 2,136 دولاراً بعد ثلاث �س���نوات فقط، وكان في 1988 �أدنى مما كان في بداية العقد. 
وكانت كلفة �شحن حاوية بطول 40 قدماً من �أوربة �إلى نيويورك 2,000 دولار في منت�صف 
1979 وانخف�ض �إلى 1000 دولار في �ص���يف 1980. وفي كانون الثاني 1981، كان كثير من 

ال�س���فن غير المن�ضوية في كارتلات تتناف�س لنقل المواد التجارية من مانيلا مما دفع كارتل 
الفلبين - �أمريكة ال�شمالية �إلى الانهيار33.

كان���ت النتيجة المهم���ة الثانية لقوة ال�ش���احنين الجديدة في ال�س���بعينيات، ورغبتهم في 
تحدي كارتلات ال�شحن، هي تبنيهم لفكرة كانت تُعد هرطقة: تحرير النقل.

كان ال�ش���حن خا�ض���عاً للقوانين في كل مكان في بداية ال�سبعينيات، ما عدا - �أ�سترالية. 
كانت الدولة تملك معظم ال�س���كك الحديدية، وكانت تكبح �أي غرائز تناف�س���ية. وطالما �أن 
القوة ال�سيا�س���ية كانت ت�س���تقر في �ش���ركات النقل ونقاباتها، ولي�س في زبائنها، ف�إن البنية 
التنظيمي���ة كان���ت قوية. و�إذا كان من الممك���ن �إرجاع انهيارها �إلى ح���دث وحيد، فقد كان 
�إفلا�س بين �س���نترال، �أكبر �س���كة حديد في الولايات المتحدة، في حزيران 1970. �إن ف�ش���ل 
ب�ي�ن �س���نترال، الذي تبعه بعد وقت ق�ص�ي�ر �إفلا�س �س���كك حديدية �أخ���رى، جذب الانتباه 
�إلى القوان�ي�ن الت���ي منع���ت ال�س���كك الحديدية م���ن التكيف مع مناف�س���ة ال�ش���احنة. وبدّل 
برنام���ج الحكوم���ة للإنقاذ المثير للج���دل والمكلف المعادلة ال�سيا�س���ية، وب���د�أ الجمهوريون 
والديمقراطيون على ال�س���واء الدعوة �إلى نزع القوانين. وفي ت�ش���رين الثاني 1975، اقترح 
الرئي�س جيرالد فورد �إزالة الكثير من �س���لطة لجنة التجارة البيولاتية على ال�ش���حن داخل 
الولاي���ة. وفي الع���ام التالي، اتخ���ذ الكونغر�س الخط���وات الأولى لفك القيود عن ال�س���كك 

الحديدية34.

ن��شأ جدل قومي حام. في جانب كان هناك، بالإ�ضافة �إلى ال�سكك الحديدية التي تريد 
مرونة �أكبر للتناف�س مع �ش���ركات ال�شاحنات، ال�ش���احنون ومنا�صرو الم�ستهلك الذين قالوا 
�إن فك القيود �سيخفّ�ض الكلف. وكانت بع�ض �شركات ال�شاحنات، وخا�صة تلك التي كانت 
تعالج �ش���حنات �أ�ص���غر، متلهف���ة للتخل�ص من القوان�ي�ن التنظيمية. وفي جان���ب �آخر، كان 
هناك كثير من ال�ش���احنات التي تعالج حمولات �ش���احنات كاملة من ال�شحن التي عار�ضت 

o b e i k a n d l . c o m



305

ب�ش���دّة التغيرات التي �ست�ش���جّع على حمولات �شاحنات جزئية، وقاتلت النقابات التي تمثل 
عمال ال�سكك الحديدية و�سائقي ال�شاحنات التغيرات التي �ست�ضعف من قوة النقابة وتزيل 
وظائفه���ا. وح���ذر المنظمون الذي���ن كانوا يزيلون القي���ود ببطء وبالتدري���ج الكونغر�س من 
ال�س���رعة. »�إن بع�ض ال�شاحنين يمتلكون قوة م�س���اومة قوية و�أحياناً متفوقة ب�شكل �ساحق«، 
كما حذّر رئي�س لجنة التجارة البيولاتية، م�شدداً على الحاجة لإبقاء �سيطرة الحكومة من 

�أجل حماية �شركات ال�شاحنات وال�سكك الحديدية من زبائنها35.

وفي و�س���ط هذه الحملة الحامية، �ص���ارت الحاوية طفل �إعلان لانع���دام الكفاية الذي 
نجم عن القيود عتيقة الطراز. 

كان المفهوم الأ�سا�سي للحاوية هو �أن الحمولة يمكن �أن تنتقل بين القطارات وال�شاحنات 
وال�س���فن دون توقف. وبعد عقدين من �س���فينة حاويات مالكوم مكلين الأولى �صار ال�شحن 
بالحاويات متوا�صلًا دون توقف. - من حيث المبد�أ، ت�ستطيع �شركة �شاحنات �أو �سكة حديد 
ر »�أجر عبور« بين �س���ينت لوي�س و�إ�س���بانية، ولكن �أج���ر العبور كان �أجر  �أن تق���دم للم�ص���دِّ
ال�ش���احنة �أو �سكة الحديد المن�شور لذلك المنتج من �س���ينت لوي�س �إلى مرف�أ، بالإ�ضافة �إلى 
�أجر تلك ال�سلعة المن�شور عبر الأطل�سي. وعلى الم�ستوى المحلي، لم ترغب �شركات ال�شاحنات 
���ل  بنق���ل الحاوي���ات م�س���افات طويلة من المراف���ئ لأنه من الممك���ن �أن تعيدها فارغة؛ ف�ضّ
ال�شاحنون المحلّيون ا�ستخدام المقطورات التقليدية التي لا تنف�صل عن هياكل �شاحناتهم، 
بدلًا من الحاويات القابلة للف�ص���ل. وقامت ال�سكك الحديدية بعمل نقل مقطورات الظهر 
على �ش���احنات منب�س���طة ولكن الخدمة لم تكن جذابة �إلا للرحلات الطويلة ن�س���بياً؛ وكان 
�إر�س���ال مقطورة حمولة الظهر لم�سافة �أربعمائة ميل من مينيابولي�س �إلى �شيكاغو ي�ستغرق 
من ثماني ع�ش���رة �إلى ع�ش���رين �ساعة، مقابل ثماني �ساعات �أو ما يقارب ذلك في �شاحنة. 
لم تكن حمولة الظهر �ص���فقة رابحة �أي�ض���اً. رفعت ال�سكك الحديدية الأجور في �أمل يائ�س 
ب�أن ال�شاحنين �سي�ستخدمون العربات الق�ضبانية بدلًا من ذلك، وهكذا ف�إن و�ضع مقطورة 

على القطار �سيكلف غالباً �أكثر من نقلها بال�شاحنة 36.

لم تعد ال�س���كك الحديدية عدوانية حين يتعلق الأمر بالحاويات المتحررة - من الهيكل 
والعجلات. وحين ناق�ش���ت �سي - لاند وال�س���كك الحديدية خدمة الحاوية العابرة للقارات 
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في 1967، طلبت ال�سكك الحديدية �سعراً �أعلى بثلاث مرات من ال�سعر الذي كانت �شركة 
النقل البحري راغبة بدفعه، وتوقفت المحادثات. حاولت مرة ثانية في 1972 بخدمة دُعيت 
»الج�سر المنمنم«، التي فيها تتعاون �شركة النقل البحري وال�سكك الحديدية لنقل الحاويات 
م���ن طوكي���و �إلى نيويورك مثلًا عبر مرف�أ �أوكلاند. وافقت �ش���ركة النقل البحري على �أجر 
واحد للرحلة كلها، و�سجّلته ر�سمياً لدى لجنة التجارة البيولاتية )وا�ضعة القوانين المنظمة 
مة لل�سفن( وقررت  لل�سكك الحديدية( وهيئة �إدارة النقل البحري )التي ت�ضع قوانين منظِّ
كيف تق�س���م النقود. زعمت �ش���ركات النقل البحري �أن الج�سر المنمنم خفّ�ض الأجور عبر 
�إزالة الرحلة الطويلة الم�س���تهلكة للوقود عبر قن���اة بنما. وكانت الفائدة الحقيقية، التي لم 
تحظ بتغطية كافية، هي �أن تحميل وتفريغ ال�سفن كان �أقل كلفة في مرافئ �ساحل المحيط 
الهادئ منه في ال�ساحل ال�شرقي: لم يزعج �أحد نف�سه بالت�صدير من �أوربة �إلى كاليفورنية 
عبر الج�س���ر المنمنم من نيويورك. وكانت ال�س���كك الحديدية غ�ي�ر مهتمة بالمفهوم بحيث 
لم تزعج نف�س���ها حتى بت�ص���ميم تجهيزات �أكثر فعالية من �شاحناتها المنب�سطة التقليدية. 
- وغالباً ما ر�أى ال�شاحنون القليل من التوفير. فقد كان �إر�سال �أجهزة التلفاز من اليابان 
�إلى نيويورك عبر الج�سر المنمنم ي�ستغرق �أقل بعدة �أيام من النقل بحراً ب�شكل كامل ولكنه 
لم يكن �أقل كلفة. وكان نقل المطاط الا�ص���طناعي من تك�س���ا�س �إلى اليابان، كما اكت�ش���فت 
درا�س���ة قامت به���ا الحكومة الأمريكي���ة في 1978، يكلف �أكثر بثلاث م���رات من نقله عبر 
الج�س���ر المنمنم عبر لو�س �أنجلو�س بالمقارنة مع �ش���حن المطاط بال�ش���احنات �إلى هيو�تنس 

وتحميله بال�سفينة37.

غير �إلغاء القيود كل �ش���يء. وفي قانونين منف�ص���لين �صدرا في 1980، حرر الكونغر�س 
�س���ائقي ال�ش���احنات داخل الولاي���ة كي ينقلوا �أي �ش���يء تقريب���اً �إلى �أي م���كان ب�أية �أجور 
ي�س���تطيعون التفاو����ض عليها. فقدت لجن���ة التجارية البيولاتية دورها في الت�ص���ديق على 
�أج���ور ال�س���كك الحديدية، با�س���تثناء بع����ض ال�س���لع كالفحم والم���واد الكيماوي���ة. وكانت 
ال�ش���احنات والعربات الق�ضبانية التي كانت تعود فارغة في غالب الأحيان قادرة على نقل 
الحمول���ة في طريق العودة. وبرهنت قطيعة محددة �أخرى مع الما�ض���ي على �أنها حا�س���مة 
لخف����ض كلفة ال�ش���حن الدولي. وللمرة الأولى، ا�س���تطاعت ال�س���كك الحديدي���ة وزبائنها 
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التفاو����ض على عق���ود طويلة الأمد لتحديد الأجور و�ش���روط الخدمة. ومهّ���د المبد�أ الذي 
�ساد طويلًا ب�أن جميع الزبائن يجب �أن يدفعوا ال�سعر نف�سه لنقل المنتج نف�سه لنظام قدم 
خف�ضاً كبيراً للزبائن الأكبر. - وفي غ�ضون خم�س �سنوات، تم ت�سجيل 41,012 عقداً بين 
ال�سكك الحديدية وال�شاحنين لدى لجنة التجارة البيولاتية. و�أعيدت �صياغة نقل ال�شحن 
داخل الولايات المتحدة ب�شكل دراماتيكي. انحدرت الكلف ب�شكل كبير في 1988، حيث �إن 
ال�ش���احنين الأمريكيين - وفي النهاية جميع الم�ستهلكين الأمريكيين - وفّروا تقريباً �سد�س 

فاتورتهم الكلية لل�شحن البري38.

ربم���ا لم يتغّري �أي جزء في �ص���ناعة النقل �أكثر من ال�ش���حن بالحاوي���ات. فالقدرة على 
توقي���ع عق���ود طويلة الأمد من���ح ال�س���كك الحديدية حاف���زاً لتطوير عم���ل كان راكداً لمدة 
عقدين، مع �ضمان �أن ا�ستثمارها لن يكون بلا طائل. وذهب �صانعو التجهيزات �إلى العمل 
على عربات ق�ض���بانية منخف�ضة م�ص���ممة للتحميل ال�سريع للحاويات التي يو�ضع منها كل 
اثنتان بع�ضهما فوق بع�ض، وهذا نوع العربات الذي جربه مالكوم مكلين - وف�شل - لإقناع 
ال�س���كك الحديدية با�س���تخدامها في 1967. وعنى �إلغاء القيود �أن تلك العربات المزدوجة 
يمكن �أن تُ�ستخدم لنقل الحاويات الدولية في اتجاه والحاويات المليئة بالمنتجات المحلية في 
اتج���اه �آخ���ر - كان هذا غير عمل���ي في 1980 - وهكذا لم يكن على ال�ش���حن الدولي تحمل 

كلفة �إعادة حاوية فارغة �إلى المرف�أ. 

وفي تم���وز 1983، رع���ت �ش���ركة �أمريكةن بري�س���يدنت لاين���ز القط���ار التجريبي الأول 
الم�ؤلف من عربات مزدوجة. وفي غ�ضون �أ�شهر، تفاو�ضت �شركات النقل البحري وال�سكك 
الحديدية على عقود لمدة ع�ش���ر �سنوات التي بمقت�ض���اها �ست�سرّع القطارات ذات العربات 
المزدوجة ال�ص���ادرات من �س���ياتل و�أوكلاند ولونع بيت�ش مبا�شرة �إلى �أفنية �شحن م�صممة 
ب�ش���كل خا�ص في الغرب الأو�سط. تم اخت�ص���ار �أيام من وقت الت�سليم. وكانت الأجور التي 
و�ض���عها التفاو����ض لا التنظيم �أدن���ى بكثير مما كان �س���ائداً من قبل وكانت م�ص���ممة كي 
تنخف����ض �أكثر كلما ازدادت الكميات. كان �ش���حن طن واحد من الحمولة المحوّاة لمدة ميل 
بالقطار يكلف �أربعة �س���نتات في 1982. وانخف�ض���ت تلك الكلفة المكيفة مع الت�ضخم %40 
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في ال�س���نوات ال�س���ت التالية. وانخف�ضت �أجور ال�سكك الحديدية ب�ش���كل كبير حيث �إنه في 
1987 كان �أكثر من ثلث الحاويات المتجهة من �آ�س���ية �إلى ال�ساحل ال�شرقي الأمريكي يعبر 

الولاي���ات المتح���دة بالقطار ولي�س عبر البحر ب�ش���كل كامل. لقد تلا�ش���ى عائق رئي�س �أمام 
التجارة الدولية 39.

وبعد �أن زالت القيود عن ال�ش���احنات والقطارات الأمريكية، وجّهتْ م�صالح ال�شاحنين 
انتباهها �إلى �صناعة النقل البحري. مرة �أخرى، حققت ن�صراً �ساحقاً. و�أعاد قانون ال�شحن 
لعام 1984 �صياغة القوانين التي تحكم ال�شحن الدولي عبر المرافئ الأمريكية. �صار بو�سع 
ال�شاحنين الآن �أن يوقّعوا عقوداً طويلة الأمد مع �شركات النقل البحري. وبمقابل �ضمان حد 
�أعلى من الحمولة ا�ستطاع ال�شاحن �أن يفاو�ض على �أجر منخف�ض و�شروط محددة للخدمة، 
كمثل تواتر ال�س���فن. �إن »عقود الخدمة« هذه كان يجب �أن تُعلن، بحيث ي�س���تطيع �ش���احنون 
�آخرون ب�شحن م�شابه �أن يطلبوا ال�صفقة نف�سها. وبينما كان ما يزال يُ�سمح للكارتلات ب�أن 
ت�ضع الأجور، كان �أع�ضاء الكارتل الأفراد �أحراراً في التخلي عن �أجور الكارتل متى رغبوا، 

طالما �أنهم يخدمون الم�صلحة العامة.

خفّفتْ قوة ال�ش���احنين المكت�ش���فة حديثاً من ال�ض���غط على �أجور ال�شحن. �إلا �أن الأجور 
الر�س���مية التي ن�شرتها ال�س���كك الحديدية و�ش���ركات النقل البحري لم تخف�ض؛ �إذا كانت 
الأرقام غير المرجّح �أنها �صحيحة في لويدز �شيبينغ �إكونومي�ست قابلة للت�صديق، ف�إن �أجر 
الكارت���ل لحاوية بط���ول 20 قدماً من بريطانية �إلى نيويورك ت�ض���اعف بين 1980 و1988. 
ولكن الأجور الر�س���مية لم تعن �ش���يئاً. وجاءت الإ�ش���ارة الأف�ضل حول �أو�ض���اع �سوق �أف�ضل 
من عرو�ض الأجور من �أجل ال�ش���حن الع�س���كري الأمريكي. كان ال�س���وق الع�سكري مفتوحاً 
فقط ل�ش���ركات النقل الأمريكية الأم، التي كانت تقدم عرو�ض���اً مختومة كل �س���تة �أ�ش���هر 
لنقل الحمولة العامة في حاويات بطول 32 قدماً على الأقل.لم تكن �شركات النقل البحري 
ملزم���ة بتق���ديم العرو�ض، وهكذا ف����إن �أي عرو����ض تم تقديمها كانت، كم���ا هو مفتر�ض، 
�أعلى من الأجور التي اعتقدت �ش���ركات النقل البحري �أنها ت�س���تطيع ك�س���بها من الحمولة 
التجارية. وفي ت�ش���رين الأول 1979، طرح الذين قدموا عرو�ض���اً منخف�ض���ة �أربعين دولاراً 
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و�أربعة وت�س���عين �س���نتاً لنقل 40 قدماً مكعباً من الحمولة على �أي طريق عبر الهادئ. وفي 
1986 انهارت �أ�س���عار النقل عبر الهادئ �إلى دولارين وت�س���ع وثلاثين �سنتاً للمتجهة غرباً، 

وخم�سة ع�شر دولاراً وت�سع وثمانين �سنتاً للمتجهة من �آ�سية �إلى الولايات المتحدة في ال�ساحل 
الغربي. وحتى فيما كانت �أ�سعار المنتج الأمريكي تزداد �إلى الثلث تقريباً بين 1979 و1986 

ف�إن �أجور �شحن النقل البحري كانت تهبط40.

وبعد منت�ص���ف ال�سبعينيات، جعل نمو �شركات النقل غير المن�ضوية في كارتلات وقدرة 
ال�ش���احنين على التفاو�ض على الأجور بيانات الأجور الر�س���مية غير �ص���الحة كم�ؤ�ش���رات 
رون والم�س���توردون يدفعونه كي ي�شحنوا ب�ضائعهم. »لقد تنوّعتْ الأجور  على ما كان الم�ص���دِّ
التي كانت تُفر�ض ب�ش���كل وا�س���ع وانحرفت �أحياناً ب�ش���كل قوي جداً عن الأجور المن�شورة«، 
كم���ا �أكّ���د البنك الدولي. كانت ذ نيويورك تايمز �أقل دبلوما�س���ية ح�ي�ن قالت في 1986 �إن 
»الأع���وام الكارثية الخم�س���ة لانخفا�ض �أجور ال�ش���حن، وارتفاع الكل���ف، والقيمة الهابطة 
لل�س���فن الم�ستخدمة قلبت عالم النقل البحري ر�أ�ساً على عقب«. �إن حجم توفير ال�شاحنين 
والم�ستهلكين لا يمكن ح�سابه، ولكنه كان كبيراً جداً. وحين در�ست �شركة �أمريكةن بري�سدنت 
لاينز الم��سألة بعد ب�ضع �سنوات، ا�ستنتجت �أن �أجور ال�شحن من �آ�سية �إلى �أمريكة ال�شمالية 

انخف�ضت من 40 �إلى 60% ب�سبب الحاوية41. 
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