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مقدمة الطبعة ورقية الغلاف

�إن ت�أليفَ كتابٍ مغامرةٌ تتم في العزلة عادةً، ولكن كتاب ال�ص���ندوق 
كان م�ش���روعاً �أكثر خ�صو�ص���ية من معظم الكت���ب. ذلك �أنه لم يكن 
من اختياري. ففي بداية عملي، حين كان معارفي ي��سألونني ما الذي 
�أفعل���ه، كن���ت �أخبرهم مفتخراً ب�أنني �أكتب تاريخ حاوية ال�ش���حن البح���ري. �أذهلت نتيجة 
هذا البوح محاوريَّ ودفعتهم �إلى ال�ص���مت، فيما كانوا يفكرون ب�ش���يء ما كي يقولونه عن 
�صندوق معدني مملّ. في النهاية، توقفت عن الحديث عن الكتاب تماماً، وذلك كي �أتجنّب 

الا�ستياء الذي ي�سببه ذكر المو�ضوع كل مرة.

فاج����أني رد الفع���ل بعد ن�ش���ر الكتاب في ربي���ع 2006. عرفتُ �أن تاريخ التحوية* �س���يكون 
مو�ض���وعاً �أكثر ا�س���تغراقاً مما ي�س���تطيع القراء �أن يتخيّل���وا، واعتقدت �أن علماء الاقت�ص���اد 
و�أخ�ص���ائيي ال�سّ���وقيّات يمكن �أن تخدعهم حجتي ب����أن كلف النقل المتقلّبة - كانت حا�س���مة 
في افتت���اح الطري���ق لما ندع���وه الآن بالعولمة. لي�س ل���ديّ �أدنى دليل، على �أي حال، ي�ش�ي�ر �إلى 
�أن الحاوية كانت في طريقها �إلى �أن ت�ص���بح نوعاً من المو�ض���ة. ثم بد�أت الدعوات بالو�ص���ول. 
ففي نيويورك، اعتليت من�ص���ات مهند�س�ي�ن معماريين ي�س���تخدمون الحاويات لت�صميم مبانٍ 
م�ؤلفة من المكاتب وال�ش���قق. وفي جنوه، تحدثت �إلى جانب مقاول حوّل الحاويات �إلى �صالات 
فنية م�ؤقتة، بينما في �س���انتا برب���ارة، كاليفورنيا، تعاون المتحف المحل���ي مع الجامعة لرعاية 
�سل�س���لة من الأم�سيات العامة حول ت�شعّبات الحاوية التي لم �أفكر بها �أبداً. �إن دمامة �أكدا�س 
الحاوي���ات المهج���ورة؛ والتهديد للأمن الناجم ع���ن ملايين ال�ص���ناديق ذات المحتويات غير 
المعروفة؛ والأذى الذي يلحق بالبيئة من جرّاء الحركة ال�ض���خمة للحمولة: كل هذه الم�س���ائل 

جاءت �إلى المقدمة في المراجعات والمقالات النقدية.

لع وتُ�شحن في حاوية واحدة. ب فيها مقادير كبيرة من ال�سِّ * طريقة من طرائق ال�شحن تو�ضّ
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ث���م فكر المديرون التنفيذيون للأعمال بالأمر. وعَدَّ �ص���انع حوا�س���يب بارز ال�ص���ندوق 
ا�س���تعارة تعّرب ع���ن المنتجات المعياريّ���ة، معلناً »مرك���زاً للمعطيات في �ص���ندوق«. و�ألهمت 
الحاوية �ش���ركة نفط بارزة و�س���اعدتها على خف�ض تكاليف التنقيب عن النفط في المناطق 
القطبية ال�ش���مالية الكندية. وطبقت عدة �ش���ركات ا�ست�شارة درو�ساً من التحوية على عدد 
متنوع من م�شكلات العمل لا علاقة لها بنفقات النقل. وطورت �شركة لبرمجيات الكمبيوتر 
فك���رة لنظام الحا�س���وب نقلت قطع معطيات »مح���وّاة« من مكان �إلى �آخ���ر، وهذا امتداد 

للتحوية يتجاوز ما تخيّلته.

اعتمد الأكاديميون على كتاب ال�ص���ندوق كي يفتتحوا خطوطاً جديدة من الا�ستق�ص���اء 
الفك���ري. وكان هناك، كما تب�ّن�يّ لي �أثناء بحثي، القليل جداً من الدرا�س���ة الجدية للحاوية 
ونتائجها، �إلا في مجال علاقات العمل. ويعود هذا الإهمال جزئياً �إلى الافتقار �إلى المعطيات: 
ت الحاوية تكاليف  ي�شرح الف�صل الثالث ع�شر العوائق �أمام تطوير تقديرات موثوقة لكيف غّري
النقل منذ الخم�سينيات. وكبح تردد الأكاديميين في عبور الحدود التقليدية ا�ستق�صاء ت�أثير 
الحاوية �أي�ضاً. كان �أحد خبراء ال�سوّقيّات مطلعاً، مثلًا، على �سفن الحاويات ولكنه �أخبرني 
�أن���ه لم يفكّ���ر �أب���داً بت�أثير الحاوية على ال�ش���اطئ. و�أعتقد ب�ش���كل رئي�س، عل���ى �أي حال، �أن 
الأكاديميين تجاهلوا الحاوية لأنها بدتْ مملّة. فقد �أخبرني �أحد القراء �أن م�ؤرخاً اقت�صادياً 
م�ش���هوراً كان يق���ول دوماً لطلابه: �إنه عل���ى الرغم من �أن الحاوية تطور مه���م، ف�إنها كانت 
ب�س���يطة جداً بحيث لا ت�س���تحق الكثير من الدرا�س���ة. - يمكن �أن يكون هذا الكتاب قد �أزال 
ه���ذا الاعترا�ض الأخير على الأقل. ويبدو �أنه قدم الذخيرة لعدد من الم�ؤتمرات والمنتديات، 

محرّ�ضاً على حوار فكري جديد حول دور النقل في التغّري الاقت�صادي.

ق���ام الإعلام ب�إع���ادة نظر م�ش���ابهة. فمنذ �أواخ���ر الثمانينيات، ملأ المعلّق���ون �أعمدةً 
 - bits *ص���حفٍ وموج���ات هواء بكلام مرتج���ل عن العولم���ة وك�أنها مجرد م�س����ألة بتّ���ات�
وبيتات** bytes وخف�ض للكلفة خا�ص بال�ش���ركات. ومنذ �أن ظهر كتاب ال�ص���ندوق، على 
�أي ح���ال، �أقرت الكثير من المواد الإعلامية والمقالات �أنه، بالرغم من الات�ص���ال الرقمي، 

* البتّة: وحدة معلومات �أ�سا�سية في الكمبيوتر ت�ساوي نتيجة الاختبار بين بديلين اثنين.
** البيتة: مجموعات �أرقام ثنائية متجاورة يعدها الكمبيوتر وحدة وتكون في العادة �أق�صر من كلمة.
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ف�إن تكامل الاقت�ص���اد العالمي يعتمد ب�ش���كل �أقل على مراكز الات�صال و�صادرات الخدمات 
التقنية العابرة للمحيط من اعتماد على القدرة على نقل الب�ضائع ب�أجر منخف�ض من هنا 
�إلى هناك. وقد �أ�س���هم كتاب ال�ص���ندوق، كما �آمل، في الفهم العام ب�أن البنية التحتية غير 
الملائمة من المرافئ والطرقات و�س���كك الحديد يمكن �أن ت�س���بب �أذى اقت�صادياً عبر رفع 

كلفة نقل ال�شحن.

كانت كثير من مظاهر الا�ستجابة لكتاب ال�صندوق مده�شة، ولكن ربما كانت المظاهر 
غير المتوقعة �أكثر تتعلق ب�صورة نمطية وا�سعة الانت�شار عن الابتكار. ففي �أعوامه الأخيرة، 
�س���ئل مالكوم مكلين، �س���ائق ال�شاحنة ال�س���ابق الذي ذكرتُ خطته الج�سورة لإن�شاء �شركة 
�س���فن الحاويات الأولى، ب�شكل متكرر، كيف خطرت له فكرة الحاوية. روى �أنه بعد ق�ضاء 
�س���اعات في �أواخر 1937 وهو ي�ص���فُّ �شاحنته على ر�ص���يف التحميل في جر�سي �سيتي كي 
يفرّغ �شاحنته، �أدرك �أنه �سيكون من الأ�سرع رفع حمولة ال�شاحنة كلها على ظهر ال�سفينة. 
م���ن هذه الحادث���ة، جعلنا نعتقد، �أن قراره جاء بعد ثمانية ع�ش���ر عاماً كي ي�ش�ت�ري ناقلة 

فائ�ضة عن الحرب ويجهزها كي تحمل حاويات بطول 33 قدماً.

لا تظهر ق�ص���ة هذه اللحظة في كتاب ال�ص���ندوق؛ لأنني �أعتقد �أن الحادثة لم تح�ص���ل 
�أبداً. ومن الم�ؤكد �أنه لي�س هناك دليل معا�ص���ر عليها. و�أ�ش���كك ب�أن ق�صة �ضربة العبقرية 
الخا�صة بمكلين ح�صلت على حياة خا�صة بها عندما ��سأل النا�س مكلين بعد عقود من �أين 
جاءت الحاوية. وكما �أبّني في الف�صل الثاني، كانت �شركات النقل البحري و�سكك الحديد 
تج���رّب الحاويات مدة ن�ص���ف قرن قبل رحلة مالكوم مكلين �إلى جير�س���ي �س���يتي، وكانت 
الحاويات قيد الا�س���تخدام الوا�سع في �أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة حين �أبحرت �سفينة مكلين 

الأولى في العام 1956.

لم يك���ن �إ�س���هام مالكوم مكل�ي�ن الحقيقي في تط���ور التحوية، من وجه���ة نظري، يتعلق 
ب�ص���ندوق معدني �أو �س���فينة، و�إنما بفهم �إداري عميق. لقد فهم مكلين �أن عمل �ش���ركات 
النقل الحقيقي هو نقل الحمولة بدلًا من ت�شغيل ال�سفن �أو القطارات. و�ساعد ذلك الفهم 
في نجاح ن�س���خته من التحوية حين ف�ش���لت الكثير من المحاولات الأخرى. وما �أرعبني،على 
الرغ���م من ذلك، هو �أنني علمت ب�س���رعة �أن كثيراً من الأ�ش���خا�ص يتخيّلون تماماً حكاية 
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الك�شف الذي تجلى لمكلين على ر�صيف المرف�أ. �إن فكرة لحظة �إلهام مفردة، فكرة التفاحة 
التي ت�س���قط على ر�أ�س نيوتن ال�ش���اب، تثير الروح، حتى لو تبّني �أنه م�ش���كوك ب�ص���حتها. 
بالمقاب���ل، �إن فكرة �أن الإبداع يح�ص���ل على نحو متقطّع، مع �ش���خ�ص واحد يكيّف مفهوماً 
قيد الا�س���تخدام �سابقاً و�آخر يفكّر كيف يح�ص���ل على الربح منه، لا تحظى �إلا با�ست�ساغة 
قليلة. ذلك �أن العالم يحب الأبطال، حتى لو كانت الق�صة المميّزة للجهد البطولي ل�شخ�ص 

واحد هي نادراً ما تكون تمثيلًا �صحيحاً للمر المعقّد للتقدم التكنولوجي.

�إن كيفي���ة عم���ل الإبداع في الواقع لي�س���ت �أحد درو�س كتاب ال�ص���ندوق بالت�أكيد، ولكن 
بالن�س���بة لي هن���اك در�س �آخر يلوح ب�ش���كل �أك�ب�ر: دور النتائج غير المق�ص���ودة. �إن علماء 
الاقت�صاد، وبينهم �أنا نف�سي، يمار�سون التنب�ؤ بالأحداث؛ يحبون الاعتقاد ب�أنهم ي�ستطيعون 
تحليل ما حدث وفهم ما �س���يحدث في الأيام القادمة. ويقوم طلاب كلية الأعمال بمقاربة 
م�ش���ابهة، متعلمين تطبي���ق التحليل الكمي على المعطيات التاريخية من �أجل الو�ص���ول �إلى 
ا�س���تنتاجات عن الم�س���تقبل. وفي عالم الأعمال، �إن هذه الطريقة في النظر �إلى العالم عبر 
برنام���ج ح�س���ابي تُعامل كطريقة تفك�ي�ر حديث���ة في الإدارة. �إنها خبز وزب���دة بع�ض �أكثر 

�شركات الا�ست�شارة في العالم �شهرة وكلفة.

ت�ش���هد ق�ص���ة التحوية على حدود هذا النوع من التحليل العقلاني، ذلك �أن التطورات 
المذكورة في كتاب ال�صندوق لم تتك�شف كما هو متوقع بتاتاً. في النهاية، لقد بد�أت التحوية 
كو�س���يلة لإنقا�ص ب�ض���عة دولارات من كلفة �إر�س���ال �ش���احنات مالكوم مكلين بين نيويورك 
ونورث كارولاينا. وفي �شكلها الأف�ضل، نُظر �إليها ك�إبداع ثانوي، »و�سيلة«، كما ارت�أى مهند�س 
معم���اري بحري بارز في العام 1958. واعتقد الخبراء �أنه من المحتمل �أن الحاويات يمكن 
ت غير  �أن تعّرب عن ح�ص���ة �ص���غيرة من انحدار عمل ال�شحن ال�ساحلي في �أمريكة. فقد عُدَّ

عملية لمعظم �أنماط الحمولة ولل�شحنات �إلى �أمكنة بعيدة، ك�آ�سية.

لم يتوقع �أحد �أبداً �أن التحوية �س���تفتح الطريق �إلى تغيرات وا�سعة في �أين وكيف ت�صنع 
الب�ضائع، و�أنها �ستقدم دافعاً رئي�ساً لفك القيود عن النقل، �أو �أنها �ست�ساعد في دمج �شرق 
�آ�س���ية مع الاقت�ص���اد العالمي الذي تركز في ال�سابق في �ش���مال الأطل�سي. وكان من الوا�ضح 
�أن التحوية �س���تنهي وظائف عمال المرافئ من البداية، ولكن لم يتخيّل �أحد �أنها �ست�س���بب 
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فقدان���اً كبيراً للوظائف بين العمال في ال�ص���ناعة والبيع بالجمل���ة الذين ارتبط توظيفهم 
طوي�ل�اً بوجود الأر�ص���فة البحرية القريب���ة. وارتكب القادة ال�سيا�س���يون، و�أع�ض���اء نقابة 
العمال، والمديرون التنفيذيون لل�ش���ركات �أخطاء مكلفة لأنهم لم ي�ستوعبوا ت�أثير الحاوية. 
وحاربت ال�س���كك الحديدية الأمريكية التحوية م�س���تخدمة جميع الو�س���ائل في ال�ستينيات 
وال�س���بعينيات، مقتنعة �أنها �ستدمر عمل �شاحناتها ال�صندوقية التقليدي، ولم تتخيل �أبداً 
�أنه���ا �س���تنقل في بداية القرن الحادي والع�ش���رين 12 مليون حاوية كل ع���ام. �إن كثيراً من 
�أقطاب �شركات ال�شحن -بما فيه، في النهاية، مكلين نف�سه- قادوا �شركات نقلهم البحري 
�إلى الف�شل لأنهم �أ�سا�ؤوا الحكم كيف يمكن �أن يتطور عمل الحاوية. وبالت�أكيد، - لم يتنب�أ 
�أح���د في الأيام الأولى لل�ش���حن بالحاوية ب�أن هذه ال�ص���ناعة المولودة في �أمريكة �س���تهيمن 
عليها ال�ش���ركات الأوروبية والآ�س���يوية، فقد برهنت ال�س���فن الأمريكية الأم في خط النقل 
البح���ري، الت���ي �أرهقها ميراث الأ�س���واق المحمية والقي���ود الثقيلة، على �أنه���ا عاجزة عن 

المناف�سة في عالم يتغّري ب�سرعة.

لم يتخيل جميع المنخرطين في تطور الحاوية �أنه �س���يُنظر �إلى ال�ص���ناديق المعدنية على 
�أنها تهديد خطير للأمن. ومن المفارقة �أن الأمن المتح�سّ���ن، كان في الأ�ص���ل �أحد العوامل 
التي �س���اعدت على الانت�شار الوا�س���ع للحاويات، ذلك �أن الحمولة التي داخل حاوية مقفلة 
كانت �أقل قابلية بكثير لل�س���رقة وال�ضرر من الحمولة ال�سائبة. ولقد بوغتت �شركات النقل 
البحري وم�س����ؤولو �ضبط الحدود في الثمانينيات، حين عرف المهربون �أن ال�سرية الن�سبية 
لل�ش���حن بالحاوي���ة وغفليتها وموثوقيته���ا جعلوها مثالية لنقل المخ���درات والمهاجرين غير 
ال�شرعيين. وفي تلك الأيام، كان يُعتقد �أن تطويق �ساحات الحاويات بال�سياجات والبوابات 

المقفلة ملائمٌ لحل الم�شكلة.

بع���د عقدي���ن، وبعد تق���ويم التهدي���دات المحتملة بعد �سل�س���لة من الهجم���ات المدمرة، 
و�ص���ل الخبراء في مكافحة الإرهاب �إلى احتمال �أن الإرهابيين يمكن �أن ي�ش���لّوا الاقت�صاد 
العالم���ي عبر تفجير قنابل �إ�ش���عاعية مخب�أة في الحاويات. كان من الم�س���تحيل تقويم خطر 
ذلك التهديد، بالرغم من �أن التجربة �أو�ض���حت �أن الإرهابيين الذين يميلون �إلى �إحداث 
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الدم���ار الأك�ب�ر يمكن �أن يفعلوا هذا بمواد متوافرة - �س���ماد ن�ت�رات الأمونيوم، البروبين، 
المتفجرات المليئة بالم�س���امير - دون �أن يزعجوا �أنف�س���هم ب�صناعة »قنبلة قذرة«. مع ذلك، 
جاءت الحاويات �إلى الوعي العام فج�أة كخطر ملح، خطر لي�س هناك �أي حكومة في العالم 
زة لمواجهته. ولقد تبع هذا ب�ش���كل محتم برنامج �إنفاق �ضخم �شملَ فاح�صات �إ�شعاع  مجهَّ
تظهر على بوابات المرف�أ و�ص���دور �أوامر لعمال المرف�أ كي يرتدوا ملاب�س تثبّت عليها بطاقة 
الهوية كما هو مفتر�ض. ولم يتبّني �إن كانت هذه الجهود قد ح�سّ���نت الأمن ؛ فالاختبارات 
التي ت�س���تخدم الأقمار ال�صناعية لر�صد �شحنات الحاوية من المنطلق �إلى الوجهة لم تكن 
واعدة. �أما المحاولة الم�سعورة لتدعيم الأمن في المرافئ فمن المحتمل �أنها �أدت �إلى مجازفة 
يمكن �أن يكون من الأكثر �صعوبة معالجتها: كمثل خطر �أن �أوامر الحكومة المتهورة لحجز 
ال�سفن �أو �إغلاق المرافئ في وجه خطر عمل �إرهابي حقيقي �أو متخيل يمكن �أن ت�سبب �أذى 

خطيراً للاقت�صادات في �أنحاء العالم كلها.

�إن تاريخ حاوية ال�ش���حن متوا�ض���ع. فالتخطي���ط الحري�ص والتحليل ال�ش���امل يحتلان 
مكانهما، ولكنهما يقدمان القليل من التوجيه في وجه التغيرات المفاجئة التي تبدّل الأ�س�س 
الجوهري���ة لل�ص���ناعة.�إن المرونة ف�ض���يلة في موقف كهذا. يمكن �أن تك���ون المقاومة رذيلة، 
ولك���ن هك���ذا يمكن �أن يكون الته���ور في العمل. وفي هذا النوع م���ن المواقف، يمكن �أن يكون 

»توقع اللامتوقع« �شعاراً جيداً ك�أي �شعار.

وكما لم يحلم �أي �شخ�ص في الأعوام الأولى للحاوية �أن مرافئ العالم �ستعالج في الحال 
و�صول مليون ون�صف مليون حاوية يبلغ طول كل منها �أربعين قدماً كل �أ�سبوع، هكذا �أي�ضاً، 
ل �إلى منازل ومنحوتات �أو �أن  ���وَّ لم ي���درك �أحد �أن حاويات ال�ش���حن الفولاذية يمكن �أن ُحت
الحاوي���ات المهج���ورة �ست�ص���بح �إزعاجاً خطيراً. �إن ذلك ال�ص���ندوق المعدني الب�س���يط هو 
ما ن�س���ميه اليوم التكنولوجيا التمزيقية. وحتى الآن، بعد �أكثر من ن�ص���ف قرن من و�ض���ع 

الحاوية قيد الا�ستخدام، ف�إنها توا�صل الت�أثير بعالمنا بطرق غير متوقعة.

مارك ليفن�سون

ت�شرين الأول 2007

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



13

عرفان بالجميل

�إن ال�ش���حن بالحاوية لي�س تاريخاً قديماً، ولكن تبّني �أنه من ال�صعب 
على نحو مده�ش العثور على الكثير من مواد الم�صادر الحديثة ن�سبياً. 
فقد تم �إتلاف الكثير من �س���جلات ال�شركات المتعلقة بالمو�ضوع. لقد 
دعم���ت هيئة مرف�أ نيويورك )الآن هيئة مرف�أ نيويورك ونيوجر�س���ي( 
النمو المبكر للتحوية، ولكن الكثير من �س���جلات تل���ك الوكالة �أُتلفت في الهجمات الإرهابية 
عل���ى مرك���ز التجارة العالمي في 11 �أيل���ول، 2001. ويعود الف�ض���ل في ولادة هذه الكتاب �إلى 
عمل كثير من الم�ؤر�ش���فين و�أمناء المكتبات المخل�ص�ي�ن الذين �ساعدوني في العثور على موادّ 
متبقي���ة في مجموعات نادراً ما نظر �إليها الباحثون، ويعود كذلك لأفراد بحثوا في ملفاتهم 

من �أجل �سجلات مهمة.

وفي �أوائل الت�سعينيات، حين خطرت لي فكرة الكتابة عن مالكوم مكلين، جاءني جورج 
�ستيفن�س���ون من �أر�ش���يف ولاية نورث كارولاينا بمادة من ال�ص���عب العثور عليها عن عائلة 
مكلين. وحين قررت �أن �أعود �إلى التحوية في وقت �أحدث �س���اعدني كل من كنيث كوب من 
�أر�شيف بلدية نيويورك ودوج ديكارلو من لاغارديا و�أر�شيف فاغنر في كلية المحلة لاغارديا 
في نيويورك، وبيت �إم. �إب�شتاين من �أر�شيف ولاية نيوجر�سي في ترنتون، �ساعدني كل ه�ؤلاء 

على الربط بين قطع الق�صة حول كيف �أهلكت الحاوية مرف�أ نيويورك.

�ش���كّل الافتقار �إلى المادة التاريخية عن الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ عائقاً خطيراً 
�أم���ام العم���ل التاريخي لعلاقات العم���ل بين عمال المرافئ. و�س���اعدني جيل مالمجرين من 
�أر�ش���يف روبرت �إف. فاغنر للعمل في جامعة نيويورك على تحديد وثائق وتواريخ �ش���فاهية 
في تلك المجموعة اللافتة للنظر. و�س���اعدتني كل من باتريزيا �س���يوني وميلي�سا هولاند من 
مرك���ز كيل، مكتبة كاثروود، في كلي���ة جامعة كورنيل للعلاقات ال�ص���ناعية والعمل، في 
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العث���ور عل���ى �أوراق فرنون جن�س�ي�ن، التي تحتوي على ثروة م���ن المعلومات حول جمعية 
عمال المرافئ الدولية.

لي����س التاريخ الع�س���كري من اخت�صا�ص���ي، ولكن جه���ودي للاطلاع على دور ال�ش���حن 
بالحاوي���ة في ح���رب فيتنام ا�س���تفادت م���ن الكثير م���ن التوجيه الخبير. �س���اعدتني جينا 
�إك�ي�رز وويد وايكوف من فرع الأر�ش���يف العمليات���ي للمركز التاريخ���ي التابع للبحرية، في 
وا�ش���نطن، على الاطلاع على �س���جلات خدمة النقل الع�س���كري البح���ري وعلى المجموعة 
ال�شاملة للبحرية الأمريكية من التواريخ ال�شفهية. وقطعت جينين �سويفت وريت�ش بويلان، 
من ق�س���م ال�سجلات الع�سكرية الحديثة في الأر�ش���يف الوطني في كوليج بارك، ماريلاند، 
�شوطاً كبيراً في تحديد مادة م�ستخدمة قليلًا حول الدعم اللوج�ستي في مدة حرب فيتنام. 
وق���دّم وليم موي، م���ن المكتب التاريخي لقي���ادة عتاد الجي�ش الأمريك���ي في فورت بلفوار، 
فرجيني���ا، معلوم���ات مهم���ة عن الج�ن�رال فرانك.�س. بي�س���ون الابن، الذي �أقن���ع القوات 

الم�سلحة الأمريكية با�ستخدام التحوية.

واقترح روجر هوروفيتز وكري�ستوفر. تي. باير، من متحف ومكتبة هيجلي في ولمنغتون، 
ات لن �أفكر �أبداً بدرا�س���تها في �أر�ش���يف الخطوط الحديدي���ة المركزية بين.  ديلاوي���ر، ملفَّ
ولقد �أر�ش���دني بيث بو�سنر من مركز الدرا�س���ات العليا في جامعة نيويورك �إلى الكثير من 
المواد الغام�ض���ة بالن�سبة لي. اعتمدت �أي�ض���اً على م�صادر من مكتبة بانكروفت في جامعة 
كاليفورني���ا في بيركلي، مكتب���ة الكونغر�س، نظام مكتبة جامعة كورني���ل، المكتبة العامة في 

نيويورك، ومكتبة �سياتل العامة، و�أود �أن �أ�سجل تقديري لم�ساعدتهم.

�إن التواري���خ ال�ش���فهية المعدة ل�س���ميثونيان من قبل �أرث���ر دونوفان، الأ�س���تاذ الفخري 
في �أكاديمي���ة مير�ش���انت للبحرية الأمريكية، والمرحوم �أندرو جيب�س���ون هي م�ص���در مهم 
لأي باح���ث في ه���ذا المو�ض���وع، ولق���د دلن���ي البروف�س���ور دونوف���ان �أي�ض���اً �إلى وثائق حول 
مقايي����س الحاوي���ة. وكان كل من مارلين �س���انديفور وميدوري تاباتا وج�ي�روم باتل ومايك 
بيرتزه���وف من مرف�أ �أوكلاند لطيف�ي�ن بحيث �أخذوني في جولة في المرف����أ و�أطلعوني على 
�إدارة المحطة. و�أدين بخا�ص���ة لجيم دويغ، الذي �س���مح لي با�س���تخدام مادة )هي الآن في 
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�أر�ش���يف ولاية نيوجر�سي( جمعها �أثناء تح�ض�ي�ره لكتابه المتقن حول هيئة مرف�أ نيويورك، 
وللي�س هارلاندر، الذي كانت ملفاته عن المفاو�ضات حول مقايي�س الحاوية الم�صدر الرئي�س 

للف�صل ال�سابع.

اكت�شف عدد من الأ�شخا�ص الذين قر�ؤوا �أق�ساماً من المخطوط �أخطاء مزعجة، ودلوني 
�إلى م�ص���ادر �إ�ضافية، وقدموا تعليقات قيّمة. و�أخ�ص بال�شكر جيم دويغ، جو�شوا فريمان، 
فن�س���نت جري، لي�س هارلاندر، توما�س كي�سنر، نل�سون لت�شن�شتاين، كاثلين مكارثي، برو�س 
نل�س���ون وجوديث �شتاين. وقُدّمتْ مادة الف�ص���ل الخام�س في م�ؤتمر تاريخ الأعمال، والذي 
ق���دم عدد من �أع�ض���ائه ملاحظات واقتراحات مفيدة. ولقد ظهرت �أق�س���ام من الف�ص���ل 
الخام�س في مجلة بزن�س ه�ستوري ريفيو، والتي قدم حكّامها المجهولون اقتراحات مفيدة، 
وفعل الحكام الذين راجعوا المخطوط لمطبعة جامعة برن�س���تون الكثير لتح�سينه. �أود �أي�ضاً 
�أن �أ�ش���كر مح���رريّ في مطبعة جامعة برن�س���تون: لوري���ن ليبو، التي بذلتْ جه���داً كبيراً في 
تحرير الن�س���خة الأ�صلية، وتيم �سوليفان، الذي �شاطرني بحما�س ر�ؤيتي حول هذا الكتاب 

ت العالم. واعتقادي ب�أن الحاوية غّري

�آب 2005
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الف�صل الأول

العالم الذي �صنعه ال�صندوق

في 26 ني�س���ان، 1955، رفع���ت رافعة ثمانية وخم�س�ي�ن �ص���ندوقاً من 
الألمنيوم من ال�ش���احنات �إلى ظهر �س���فينة �ش���حن قديمة را�س���ية في 
نيوارك، بنيوجر�س���ي. بعد خم�سة �أيام، �أبحرت �سفينة �آيديل - �إك�س 
�إلى هيو�س�ت�ن، حي���ث كانت ثماني وخم�س���ون �ش���احنة تنتظر تحميل 

ال�صناديق المعدنية ونقلها �إلى وجهتها. كانت هذه بداية ثورة.

بعد عقود، حين بد�أت �شاحنات المقطورات ال�ضخمة تحكم الطرق العامة، والقطارات 
التي لم تعد تحمل �أي �ش���يء �س���وى �أكدا�س ال�ص���ناديق، تدمدم في الليل، كان من ال�صعب 
ت الحاوية العالم. ففي العام 1956، لم تكن ال�صين م�شغل العالم.  �أن ن�سبر تماماً كم غّري
ولم يكن المت�س���وقون يعثرون ب�ش���كل روتيني على �أحذية برازيلية ومكان�س هوائية مك�سيكية 
في م�س���تودعات و�س���ط كان�س���ا�س. ولم تكن العائلات اليابانية ت�أكل لحوم البقر من قطيع 
ما�ش���ية يُربّى في ويومينغ، ولم يكن لم�ص���ممي الثياب الفرن�س���يين تف�ص���يلتهم الح�ص���رية 
للملاب����س الخارجية، ولم تكن هذه الملاب�س تُخاط في تركي���ا �أو فيتنام. قبل الحاوية، كان 
نقل الب�ضائع مكلفاً جداً بحيث لم يدفع ل�شحن �أ�شياء كثيرة لمنت�صف الطريق عبر البلاد، 

�أو ل�شحنها منت�صف الطريق حول العالم.

ما هو ال�ش���يء المهم المتعلق بالحاوية؟ �إنه لي�س ال�شيء نف�س���ه بالت�أكيد. كانت �صندوقاً 
م���ن الألمني���وم �أو الفولاذ، بلا روح، مثبتاً �إلى بع�ض���ه بالو�ص�ل�ات الملحومة والبر�ش���امات، 
وب�أر�ض���ية خ�شبية وبابين عملاقين في كل طرف: كانت الحاوية العادية تمتلك كل رومان�س 
علبة ق�ص���دير. لا تكمن فائدة هذا المو�ض���وع الهادف �إلى المنفعة في ما هو، و�إنما في كيف 
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يُ�ستخدم. ذلك �أن الحاوية هي في قلب نظام عالي الأتمتة لنقل الب�ضائع من �أي مكان، �إلى 
�أي مكان، بحد �أدنى من التكلفة والتعقيد على الطريق.

ت �شكل الاقت�صاد العالمي. �إن  جعلت الحاوية ال�شحن رخي�صاً، ولكنها بفعلها لهذا غّري
جيو�ش العمال الذين لا يدفع لهم جيداً، والذين يُعاملون ب�شكل �سيء، والذين كانوا يك�سبون 
رزقه���م م���رة من تحميل وتفريغ ال�س���فن في جميع المرافئ، لم تعد موجودة الآن، و�ص���ارت 
جماعاتهم المترا�ص���ة المواجهة للبحر مجرد ذكريات. �أما المدن التي كانت مراكز للتجارة 
البحرية طيلة قرون، كنيويورك وليفربول، فقد �ش���اهدت واجهاتها المائية تتدهور ب�سرعة 
مباغت���ة؛ لأنها لم تعد ملائمة لتجارة الحاوية �أو بب�س���اطة لأنه لم تكن هناك حاجة �إليها، 
وانتقل ال�صناع الذين تحملوا كلفاً كبيرة، تاركين خلفهم م�صانع مدينية مهجورة، من �أجل 
�أن يكون���وا ق���رب مزوديهم وزبائنهم، منذ زمن طويل. �أما �ش���ركات النقل البحري المهيبة 
ذات التواريخ التي تبلغ قرناً فقد �س���حقتها التكلفة ال�ضخمة للتكيف مع النقل بالحاويات. 
�أما البحارة التجار الذين كانوا يبحرون كي ي�ش���اهدوا العالم، فقد تم ا�ستبدال مغادرتهم 
التقليدية لل�س���احل التي ت�س���تمر �أياماً في مرافئ غرائبية بب�ض���ع �ساعات على ال�شاطئ في 
مكان بعيد ل�صف الحاويات، وكانت �سفينتهم ت�ستعد كي ترفع المر�ساة للإبحار في اللحظة 
التي تنهي فيها الرافعات ذات ال�س���رعة العالية و�ض���ع ال�ص���ناديق المعدنية ال�ض���خمة على 

ظهر ال�سفينة و�إنزالها عنه.

وكما �ساعدت الحاوية على تدمير الاقت�صاد القديم، ف�إنها �ساعدت على بناء اقت�صاد 
جدي���د. واحتلت مرافئ ك�س���ولة مثل بو�س���ان و�س���ياتل المراتب الأولى ب�ي�ن مرافئ العالم، 
وبُنيت مرافئ جديدة �ض���خمة في �أمكنة مثل فليك�س�س���تو، في بريطانية، وتانجونغ بليبا�س، 
في ماليزية، حيث لم يكن �أي منها من قبل. وا�س���تطاعت البلدات ال�ص���غيرة، البعيدة عن 
المراكز ال�سكانية الكبيرة، �أن ت�ستفيد من �أر�ضها الرخي�صة و�أجورها المنخف�ضة كي تغري 
المعام���ل المتح���ررة من الحاجة �إلى �أن تكون قرب مرف�أ كي تتمتع بنقل رخي�ص. و�أف�س���حت 
المجمعات ال�ص���ناعية الزاحفة، حيث جيو�ش من �آلاف المنتجات الم�ص���نّعة من البداية �إلى 
النهاية، المجال لمعامل �أ�ص���غر �أكثر تخ�ص�صاً كانت ت�شحن مكوّنات وب�ضائع ن�صف منتهية 
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�إلى بع�ض���ها البع�ض في �سل�س���لة �إمداد يزداد طولها. �أما البلدان الفقيرة، المتلهفة لت�س���لق 
درجات �سلّم التطور الاقت�صادي، فقد ا�ستطاعت �أن تحلم ب�شكل واقعي ب�أن ت�صبح مزوّدة 
للبل���دان الغني���ة البعي���دة جداً. ونمت مجمعات �ص���ناعية �ض���خمة كالفط���ر في �أمكنة مثل 
لو�س �أنجلو�س وهونغ كونغ، فقط لأن تكلفة �إح�ض���ار مواد خام و�إر�س���ال الب�ض���ائع المنتهية 

انخف�ضت كحجر يتهاوى1.

�سمحتْ هذه الجغرافيا الاقت�صادية الجديدة لل�شركات التي كان طموحها محلياً �صرفاً 
ب�أن ت�ص���بح �شركات عالمية، ت�صدّر منتجاتها دون جهد تقريباً كما تبيعها في الجوار. وبعد 
�أن فعلت هذا، اكت�ش���فت حالًا �أن ال�ش���حن الرخي�ص �أفاد ال�ص���نّاع في تايلان���د �أو �إيطالية 
كثيراً. �أما �أولئك الذين لم يكن لديهم الرغبة كي ي�ص���بحوا عالميين، الذين ن�ش���دوا خدمة 
زبائنه���م المحلي�ي�ن فح�س���ب، فقد عرفوا �أن���ه لي�س لديهم خيار: �س���واء �أحب���وا ذلك �أم لا، 
كانوا يتناف�س���ون عالمياً لأن ال�س���وق العالمية كانت ت�أتي �إليهم. ولم تعد كلف ال�ش���حن تقدم 
الم����أوى للمنتج�ي�ن ذوي التكاليف العالية الت���ي كانت فائدتهم العظيمة ه���ي القرب المادي 
م���ن زبائنهم؛ وعلى الرغم من الر�س���وم الجمركية والت�أخيرات الزمني���ة، ف�إن المعامل في 
ماليزية ت�ستطيع �أن تر�سل البنطلونات �إلى محالّ مي�سي في حي هيرالد ب�شكل �أرخ�ص من 
�أي �ص���انعين للبنطلون���ات في م�س���تودعات مقاطعة الألب�س���ة القريب���ة في نيويورك. وحولت 
ال�ش���ركات ال�صناعية متعددة القوميات -ال�شركات التي تمتلك معامل في بلدان مختلفة- 
�أنف�س���ها �إلى �شركات �ص���ناعية عالمية، دامجة المعامل التي كانت منعزلة في �شبكات بحيث 
ت�س���تطيع اختيار المكان الأرخ�ص الذي ت�ص���نع فيه مادة مح���ددة، وكانت تنقل الإنتاج من 
مكان �إلى �آخر كما تملي الكلف �أو ن�سب التبادل. وفي عام 1956، كان العالم مليئاً بال�صنّاع 
ال�ص���غار الذين يبيعون محلياً؛ وفي نهاية القرن الع�شرين، كانت الأ�سواق المحلية ال�صرفة 

لب�ضائع من �أي نوع قليلة ومتباعدة.

كان ه���ذا نعم���ة مختلطة بالن�س���بة للعمال، طبعاً. فهم كم�س���تهلكين، �ص���اروا يتمتعون 
ب�ش���كل لانهائي بخيارات �أكثر بف�ض���ل التجارة العالمية التي �شجّعتْ عليها الحاوية. - ولكن 
�إحدى الدرا�سات الحري�صة ذكرت �أن الولايات المتحدة ا�ستوردت من الب�ضائع المتنوعة في 
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2002 �أكثر مما ا�شترت ب�أربع مرات في 1972، مقدمة فائدة للم�ستهلك -غير مذكورة في 

الإح�ص���ائيات الر�س���مية- تعادل تقريباً 3% من الاقت�صاد كله. و�أدى التناف�س الذي جاء 
م���ع التج���ارة المتزايدة في المنتجات الجديدة �إلى �س���رعة لافتة وخفّ�ض الأ�س���عار بحيث �إن 
الأ�س���ر العادية يمكن �أن ت�ش���ارك. و�أدى توفر ب�ضائع الم�س���تهلك الم�ستوردة والرخي�صة �إلى 

ازدهار م�ستوى المعي�شة في �أنحاء العالم2. 

�إلا �أن العمال، ككا�س���بين للأجر، من ناحية �أخرى، فقد كانوا يمتلكون جميع الأ�س���باب 
كي يكونوا معار�ضين. ففي العقود التي تلت الحرب العالمية الثانية، �أدى دمار زمن الحرب 
�إلى طل���ب وا�س���ع بينم���ا �أبقت الم�س���تويات المتدني���ة من التج���ارة الدولية القوى المتناف�س���ة 
تح���ت ال�س���يطرة. وفي ه���ذه البيئة الا�س���تثنائية، كان العم���ال ونقابات العم���ال في �أمريكة 
ال�ش���مالية، و�أوربة الغربية، واليابان، قادرين على �أن يفاو�ض���وا من �أجل تح�س�ي�ن م�س���تمر 
���ر  في الأجور والفوائد، بينما قدمت برامج الحكومة �ش���بكات �أمان متزايدة �أكثر قوة. قَ�صُ
�أ�س���بوع العمل، و�ص���ار تعوي�ض العجز �أكثر كرماً، و�ص���ار التقاعد في �سن ال�ستين �أو الاثنين 
وال�س���تين هو العرف. و�س���اعدت الحاوية على �إنهاء ذلك التقدم غير الم�سبوق. فقد جعلت 
كلف ال�ش���حن المتدنية ر�أ�س المال �أكثر حركية، وزادت من قوة م�س���اومة �أرباب العمل �ض���د 
ذل���ك العامل الأكثر قابلية للانتقال بكثير. وفي هذا العالم من الاقت�ص���اد المتكامل ب�ش���كل 
كبير، �ص���ار �أجر العمال في �شينزن ي�ض���ع حدوداً للأجور في �ساوث كارولاينا، وحين �أمرت 
الحكومة الفرن�س���ية ب�أ�سبوع عمل �أق�ص���ر دون خف�ض في الأجر، اكت�شفت �أن ال�شحن الذي 
دون احتكاك تقريباً وبدون تكلفة تقريباً �س���هّل على ال�ش���ركات ال�ص���ناعية تجنّب التكلفة 

العالية عبر الانتقال �إلى الخارج3. 

�إن مرف�أ الحاويات الحديث هو معمل بوزن يوتر حدود الخيال. ففي كل مر�سى لل�سفن 
- �إن �أكبر المرافئ في العالم تمتلك دزينات - تر�س���و �س���فينة عملاقة تمخر المحيط طولها 
1100 قدم وارتفاعها 140 قدماً، لا تحمل �س���وى الحاويات المعدنية. ويغ�ص ر�صيف المرف�أ 

ب�ص���فوفها المتلاحقة، الحمراء والزرقاء والخ�ض���راء والف�ض���ية، وتتكد�س من 15 �إلى 20 
حاوية جنباً �إلى جنب �أو يو�ض���ع 6 �أو7 منها فوق بع�ضها. وتحت الر�صيف هناك المزيد من 
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الحاويات، وتو�ضع كل 6 �أو 8 منها فوق بع�ضها عميقاً في العنابر. �أما الجانب الذي ي�شمل 
م�س���اكن الطاقم، ويتو�ض���ع في قمته ج�س���ر الملاحة، فهو نحو الكوثل، لا يكاد يرى من فوق 
�أكدا�س ال�صناديق. وكانت رواتب الطاقم قليلة، وكذلك كان عدد الطاقم قليلًا. �إن �سفينة 
تنق���ل 3000 حاوي���ة ارتفاع كل منها 40 قدماً، تحمل مائة �ألف طن من الأحذية والألب�س���ة 
والإلكترونيات، يمكن �أن تعبر في ثلاثة �أ�س���ابيع من هونغ كونغ حول ر�أ�س الرجاء ال�ص���الح 

�إلى �ألمانية فقط بع�شرين �شخ�صاً على متنها4.

وعلى ر�ص���يف التحميل، يعمل �ص���ف من الرافعات ال�ض���خمة حالما تر�س���و ال�س���فينة. �إن 
الرافعات بنى فولاذية �ض���خمة ترتفع 200 قدم في الجو وتزن �أكثر من مليوني رطل. وتمتد 
�س���يقانها ب�ش���كل منف�صل 50 قدماً، مت�س���ع بما يكفي لعدة طرق لل�ش���احنات �أو حتى ل�سكك 
القطارات كي تمر تحتها. ت�س���تقر الرافعات على �س���كك تجري ب�شكل مواز لجانب ال�سفينة، 
وهكذا ت�ستطيع �أن تتحرك �إلى الأمام بقدر ما هو مطلوب. وتمد كل رافعة ذراعاً على ارتفاع 

115 قدماً فوق ر�صيف التحميل طويلًا بما يكفي كي ي�شمل �سفينة �أعر�ض من قناة بنما.

وعالياً في كل رافعة، ثمة عامل يتحكم بعربة قادرة على التحرك على طول الذراع، ومن 
كل عربة تتدلى فارجة، �إطار من الفولاذ م�صمم كي يم�سك الزوايا الأربع العليا ل�صندوق 
وزن���ه �أربعون طناً. وحين يبد�أ تفريغ الحمولة، يحرك كل عامل عربته �إلى موقع دقيق فوق 
ال�س���فينة، يخف�ض الفارجة كي تم�سك الحاوية، ترفع الحاوية نحو العربة، وتدفع الحاوية 
والعربة ب�س���رعة نحو الر�ص���يف. تقف العربة فوق ناقل م�ؤطر بالمطاط ينتظر بين �س���اقي 
الرافع���ة، تُخف�ض الحاوي���ة �إلى الناقل، وتفلت الفارجة قب�ض���تها.ثم ينقل الناقل الحاوية 
�إلى �ساحة الخزن المجاورة، بينما تعود العربة �إلى فوق ال�سفينة كي تح�ضر �صندوقاً �آخر. 
وتتك���رر العملي���ة كل دقيقت�ي�ن، �أو حتى كل ت�س���عين ثانية، وتنقل كل رافعة م���ن 30 �إلى 40 
�ص���ندوقاً في ال�ساعة من ال�سفينة �إلى الر�ص���يف. وحين يتم تفريغ �أجزاء من ال�سفينة من 
الحاويات الوافدة، يبد�أ التحميل، وي�ص���بح ن�شاط جانب المرف�أ م�سعوراً �أكثر. وفي كل مرة 
ت�ض���ع الرافعة حاوية قادمة في �ش���احنة، تم�سك حاوية م�سافرة من �أخرى، وبنحو متزامن 

تفرغ ال�سفينة وتملأها.
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وفي ال�ساحة، والتي هي قطعة �أر�ض بطول ميل معبّدة بالإ�سفلت، تُدْفَع الحاوية القادمة 
تحت رافعة تكدي�س. وتمتلك هذه الرافعة عجلات م�ؤطرة بالمطاط منف�ص���لة عن بع�ض���ها 
م�س���افة 50 قدماً، وهذا ات�س���اع يكفي لمرور �ش���احنة و�أربع �أكدا�س متجاورة من الحاويات. 
تت�ص���ل العجلات ببنية معدني���ة ترتفع 70 قدماً في الجو، بحيث �إن الآلة كلها ت�س���تطيع �أن 
تتحرك جيئة وذهاباً فوق �صفوف الحاويات المكد�سة كل �ستة فوق بع�ضها. تم�سك الرافعة 
بالحاوية، ترفعها من الناق���ل، وتحركها عبر �أكدا�س الحاويات الأخرى �إلى مكان خزنها. 
بعد ب�ضع �ساعات، يتم عك�س العملية، حين ترفع رافعة التكدي�س الحاوية �إلى هيكل فولاذي 
تجره �ش���احنة على الطريق. يمكن �أن تنقل ال�ش���احنة الحمولة مئ���ات الأميال �إلى وجهتها 
�أو يمك���ن �أن تنقله���ا �إلى فناء �س���كة حديدية، حيث تنتظر العربات المنخف�ض���ة الم�ص���ممة 

خ�صي�صاً للحاويات التحميل.

لي�س هناك دليل على وجود الفو�ض���ى الملونة لر�ص���يف المرف�أ في الأزمنة القديمة في �أي 
مكان في محطة رئي�س���ة للحاويات، �أما عمال المرف�أ ذوو الع�ض�ل�ات المفتولة الذين يحملون 
�أكيا����س البن على �أكتافهم فلا يُ�ش���اهدون في �أي مكان. ولا مكان هنا لتيري مالوي، البطل 
المفت���ول الع�ض�ل�ات الذي مث���ل دوره مارلون بران���دو في فيلم على الواجه���ة المائية، )�أو لن 
يكون مرحباً به(. وي�ص���مّم الكمبيوتر جميع الحركات المعقدة المطلوبة لخدمة �سفينة قبل 
وقت طويل من و�ص���ولها. فالكمبيوترات ومخططو ال�سفينة الذين ي�ستخدمونها، يحددون 
الترتيب الذي يتم تنزيل الحاويات بموجبه، من �أجل ت�س���ريع العملية دون الإخلال بتوازن 
ال�س���فينة. وتُبرمج �أفعال رافعات الحاوية والأجهزة التي في ال�س���احة كلها م�س���بقاً. و�أمام 
ال�س���ائق �شا�ش���ة تخبره �أي حاوية يج���ب تعالج في الت���الي و�إلى �أين يج���ب �أن تنتقل �إلا �إذا 
تخل�ص���ت المحط���ة من عم���ال المرف�أ وا�س���تخدمت ناقلات دون �س���ائقين خا�ض���عة للتحكم 
المركزي لالتقاط الحاويات في المرف�أ وخزنها. تحدّد الكمبيوترات �أن ال�ش���احنة التي تحمل 
الحاوية �إي بي �إل كيو 998435 يجب �أن تُ�س���تدعى �إلى المحطة في الحادية ع�ش���رة �إلا ربعاً 
�صباحاً، وتلك الحاوية المغادرة جي كي �إف �سي 119395، وهي �صندوق بطول �أربعين قدماً 
متجه �إلى نيوارك، يحمل 56,800 رطل من الآلات ومتو�ضع حالياً في مو�ضع في الفناء �إي - 

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



23

52 وجي - 6 �ستكون الثالثة التي �ستحمّل من القاع في المو�ضع الرابع في ال�صف الثاني من 

العنبر الأمامي. ويت�أكدون من �أن الحاويات المبّردة مو�ض���وعة في �أحواز بُمقْرنات )دارات 
كهربائية(، و�أن الحاويات التي تحتوي على مواد خطيرة معزولة عن الحاويات التي يمكن 
�أن تزيد من خطر الانفجار. وتجري العملية كلّها ك�آليّة ال�ساعة، دون �سماح بارتكاب خط�أ 
�أو �أخطاء في ال�س���لوك الب�ش���ري. وفي غ�ض���ون 24 �ساعة، تفرّغ ال�س���فينة �آلاف الحاويات، 

وتحمّل الآلاف ثم تبحر.

يومياً، في جميع المرافئ الرئي�سة، ت�صل �آلاف الحاويات وتغادر على متن ال�شاحنات �أو 
القطارات. تتدفق ال�شاحنات المحمّلة عبر البوابات، حيث تقر�أ الفاح�صات العدد الفريد 
على كل حاوية وتقارنه الكمبيوترات مع بيانات ال�س���فن قبل �أن يُقال ل�س���ائق ال�شاحنة �أين 
يجب �أن يُنزل حمولته. وت�ص���ل وحدات الجرّارات كي تربط الهيكل وترفع الحاويات التي 
�أُنزل���ت لتوّه���ا عن ال�س���فينة. وتدخ���ل القطارات التي لا تحمل �أي �ش���يء �س���وى الحاويات 
المحزومة ب�ش���كل م���زدوج �إلى محطة التبادل قرب الر�ص���يف، حيث الرافع���ات العملاقة 
تفر�شخ فوق القطار كله �شاقة طريقها وهي تنزل حاوية بعد �أخرى. �أما قطارات الحاويات 
المغادرة، المتجهة �إلى فناء �سكك حديدية على بعد �ألفي ميل ولا تتوقف �إلا وقفات ق�صيرة 

في الطريق، فتُجمّع في الم�سارات نف�سها وتفرّغ حمولتها الرافعات نف�سها.

�إن نتيجة كل هذا الن�ش���اط المحموم هي نظام متوا�ص���ل دون ا�ستراحة ل�شحن الحمولة 
في �أنحاء العالم. ذلك �أن حاوية تحمل 25 طناً من ركوات القهوة يمكن �أن تغادر معملًا في 
مّل على ظهر �س���فينة، وتقطع ت�سع �آلاف ميل �إلى لو�س �أنجلو�س في 16 يوماً.  ماليزية، وُحت
وبع���د ي���وم، تكون الحاوية عل���ى قطار وَحدة* متجة �إلى �ش���يكاغو، حيث تُنق���ل على الفور 
�إلى �ش���احنة متجهة �إلى �سن�س���ناتي. �إن رحلة الأحد ع�ش���ر �ألف ميل من بوابة الم�صنع �إلى 
م�س���تودع في �أوهايو يمكن �أن ت�ستغرق اثنين وع�ش���رين يوماً تقريباً، ما يعادل 500 ميل في 
الي���وم، بكلفة �أقل من بطاقة �س���فر بالطائرة من الدرج���ة الأولى. ومن المرجّح �أكثر، �أن لا 

يلم�س �أحد المحتويات، �أو يفتح الحاوية على طول الطريق.

* قطار حديدي ينقل ب�ضاعة واحدة مبا�شرة من المنتِج �إلى الم�ستهلِك.
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�إن �آلة النقل هذه، الفعالة جداً، نعمة للم�صدرين والم�ستوردين، ولكنها لعنة على مفت�شي 
الجم���ارك وم�س����ؤولي الأمن. يراف���ق كل حاوية بيان ي�س���جّل محتوياته���ا، ولكن لا خطوط 
ال�س���فن ولا المرافئ ت�س���تطيع �أن تكف���ل �أن ما في القائمة يتطابق مع م���ا في الحاوية. ولي�س 
هناك �أي طريقة �س���هلة للفح�ص: �إن فتح الأبواب في نهاية ال�ص���ندوق لا يك�شف �إلا حائطاً 
من ال�صناديق الكرتونية. وبوجود �سفينة واحدة قادرة على �إفراغ ثلاثة �آلاف حاوية بطول 
40 قدماً في غ�ض���ون �س���اعات، وبوجود مرف�أ على غرار لونغ بيت�ش �أو طوكيو يعالجان على 

الأرجح ع�شرة �آلاف حاوية محمّلة في يوم العمل العادي، وبوجود كل حاوية تحمل �صفاً بعد 
�آخر من ال�ص���ناديق المكد�س���ة من الأر�ضية �إلى ال�س���قف، لا تمتلك الفاح�صات الأكثر دقة 
�أبعد احتمال لتفتي�ش���ها كلها. يمكن �أن تكون الحاوي���ات فعالة لتهريب المواد التجارية غير 
المعلنة،و المخدرات، والمهاجرين غير ال�ش���رعيين، والقنابل الإرهابية كما هي فعالة ل�شحن 

الحمولة القانونية5.
لم يك���ن الانتق���ال م���ن �س���فينة �آيدي���ل - �إك����س �إلى نظام ينق���ل ع�ش���رات الملايين من 
ال�ص���ناديق كل عام رحلة �س���هلة. و�ش���عر كل من م�ؤيدي الحاوية ومعار�ض���يها من البداية 
ب�أنه���ا ابت���كار يمكن �أن يغ�ّر يّ الطريقة التي يعمل به���ا العالم. �إن رحل���ة الحاوية الأولى في 
الع���ام 1956، الفكرة الت���ي تحولت �إلى واقع من قبل الدفع ال���ذي لا يتوقّف لمقاوِل لم يكن 
يعرف �أي �ش���يء عن ال�س���فن، �أطلقت معركة ا�ستمرت �أكثر من عقد في �أنحاء العالم. فقد 
ح���اول الكثير من عمالقة �ص���ناعة النقل �أن يخنق���وا الحاوية. وبذل ق���ادة العمل الأقوياء 
ق�صارى جهدهم كي يعرقلوا �صعودها، محرّ�ضين على الإ�ضرابات في دزينات من المرافئ. 
و�أنفق���ت بع����ض المرافئ كثيراً على تعزي���ز الحاوية، بينما �أنفقت �أخ���رى مبالغ هائلة على 
الأر�صفة والم�ستودعات التقليدية في �أمل لا طائل منه كي تبرهن �أن الحاوية مو�ضة عابرة. 
ردت الحكومات بت�شو�ش، محاولة �أن تعرف كيف تقب�ض على فوائد الحاوية دون �أن تزعج 
الأرب���اح، والوظائف، والترتيب���ات الاجتماعية التي كانت مرتبطة بالو�ض���ع القائم. وحتى 
الأ�ش���ياء الب�سيطة ظاهرياً، كمثل ت�ص���ميم اللوازم الفولاذية التي ت�سمح تقريباً لأية رافعة 
في �أي مرف����أ ب�أن ترفع تقريباً �أي حاوية، لم ت�س���تقر �إلا بعد عام م���ن الكفاح. وفي النهاية، 
اقت�ض���ى الأمر حرباً رئي�س���ة، حملة الولايات المتحدة الم�ؤلمة في فيتنام، للبرهنة على جدارة 

هذه المقاربة الثورية لنقل ال�شحن.
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من الم�س���تحيل �أن نحدد كم الحاوية مهمة لعالم الاقت�ص���اد. فف���ي العالم النظري، نود 
�أن نع���رف ك���م كان يكلّف �إر�س���ال �ألف قمي����ص رجاّلي من بانك���وك �إلى جنيف في 1955، 
ت الكلفة حين وُ�ض���عت التحوية قيد الا�س���تخدام. لا توجد معطيات  و�أن نر�ص���د كيف تغّري
كهذه، ولكن يبدو من الجليّ �أن الحاوية �أحدثت خف�ض���اً كبيراً في كلفة نقل الب�ضائع. فمن 
مّل على �أي �سفينة �أخرى،  �س���فينة �صغيرة محمّلة بب�ض���ع دزينات من الحاويات التي لا ُحت
�صار النقل بالحاويات �صناعة عالية الأتمتة والتقيي�س على ميزان عالمي؛ �إذ يمكن ل�سفينة 
ل بجزء �ص���غير من العمل والوقت اللذي���ن كانا مطلوبين لتحميل  مَّ حاويات �ض���خمة �أن ُحت
�سفينة تقليدية منذ ن�صف قرن. وي�ستطيع بع�ض �أع�ضاء الطاقم �أن يديروا �سفينة مبحرة 
في المحيط �أطول من ثلاثة ملاعب لكرة القدم. وي�س���تطيع �سائق ال�شاحنة �أن يودع قاطرة 
عل���ى ر�ص���يف تفريغ الزبون، ويعلّ���ق قاطرة �أخرى، ويق���ود على الفور بدلًا م���ن �أن يراقب 
عربت���ه المكلف���ة تقف عاطلة عن العم���ل بانتظار تفريغ الحمول���ة. �إن جميع هذه التغييرات 
ه���ي نتائج ثورة الحاوية. ولقد �ص���ار النقل فعّالًا بحيث لا ت�ؤثر نفقات ال�ش���حن بالقرارات 
الاقت�ص���ادية كثيراً وذلك لأهداف كثيرة. وكما يقول عالما الاقت�ص���اد �إدوارد �إل.جلاي�س���ر 
وجانيت �إي. كوهلها�س: »من الأف�ض���ل �أن نفتر�ض �أن نقل الب�ض���ائع هو جوهرياً دون كلفة 
بدلًا من �أن نفتر�ض �أن نقل الب�ض���ائع عن�ص���ر مهم من عملية الإنتاج«. فقبل �أن تُ�س���تخدم 

الحاوية على نطاق عالمي، لم يكن تخيّل مقولة كهذه ممكنا6ً.

الجدول 1
كلفة �شحـن حمولة �شاحنة واحدة من الأدوية من �شيكاغو �إلى نان�سي، فرن�سة )نحو 1960(

نسبة التكلفةالإنفاق النقدي

14.3%341 دولاراًالشحن إلى مدينة المرفأ الأمريكية

4.0%95 دولاراًالشحن المحلي في جوار المرفأ

48.7%1,163 دولاراًكلفة المرفأ الكلية

24.4%581 دولاراًالشحن عبر المحيط

8.6%206 دولارالشحن الأوربي البري

2,386 دولاراًالمحصلة النهائية

المصدر: الجمعية الأمريكية لمعطيات هيئة المرفأ التي أبلغ عنها جون إل.إير. انظر رقم 7.
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وفي العام 1961، قبل �أن تدخل الحاوية في الا�س���تخدام العالمي، و�ص���لت كلف ال�شحن 
البحري وحدها �إلى 12% من قيمة ال�صادرات الأمريكية و10%من قيمة الواردات. »�إن 
ه���ذه الكلف �أكثر �أهمية في حالات كثيرة من حواجز التجارة الحكومية«، كما قال موظفو 
اللجنة الاقت�ص���ادية الم�شتركة للكونغر�س، منوّهين �أن تعرفة الا�ستيراد الأمريكية العادية 
كانت 7%. ولم ي�ش���كّل ال�ش���حن البحري، الذي كان عزيزاً كما كان، �إلا جزءاً من الكلفة 
الكلية لنقل الب�ضائع من بلاد �إلى �أخرى. كانت �شركة �صناعة �أدوية تدفع �ألفين و�أربعمائة 
دولار تقريب���اً كي ت�ش���حن حمولة �ش���احنة من الأدوي���ة من الغرب الأو�س���ط الأمريكي �إلى 
المدينة الداخلية في �أوربة في 1960. يمكن �أن ي�ش���مل هذا مدفوعات لدزينة من البائعين 
المختلفين: �س���ائق �ش���احنة محلي في �شيكاغو، �س���كة الحديد التي حملت قاطرة ال�شاحنة 
على �ش���احنة م�س���طّحة �إلى نيويورك �أو بالتيمور، �س���ائق �ش���احنة محلي في مدينة المرف�أ، 
ن، خدمة  م�س���تودع في المرف�أ، �ش���ركة بواخر، م�س���تودع و�ش���ركة �ش���احنات في �أوربة، مُ�ؤَمِّ
جمارك �أوروبية، ومر�س���ل ال�ش���حن الذي يجمع كل قطع هذه الرحلة المعقّدة. �إن ن�ص���ف 

النفقات الكلية يذهب ككلف مرف�أ7.

كان���ت هذه العملي���ة مكلفة جداً بحي���ث �إن البيع عالمياً لم يك���ن مربحاً في حالات 
كثيرة. و»بالن�س���بة لبع�ض ال�س���لع، يمكن �أن ي�ستهلك ال�ش���حن 25% من كلفة المنتج«، 
كما قال مهند�س���ان بعد درا�س���ة دقيقة للمعطيات في 1959. كان �ش���حن كل طن من 
الأنابيب الفولاذية من نيويورك �إلى البرازيل يكلّف 57 دولاراً في 1962، �أو 13% من 
ر - وهذا رقم لم يت�ضمن كلفة �إح�ضار الأنبوب من معمل  ���دَّ معدل كلفة الأنبوب الم�صَ
الفولاذ �إلى المرف�أ. وكان �ش���حن البّرادات من لن���دن �إلى كيبتاون يكلف ما يعادل 68 
�سنتاً �أمريكياً لكل قدم مكعّب، بالإ�ضافة �إلى 20 دولاراً ل�سعر الجملة لوحدة متو�سطة 
الحجم. ولا عجب �أن التجارة الدولية الأمريكية، بالن�سبة لحجم الاقت�صاد،كانت في 
الع���ام 1960 �أ�ص���غر مما كان���ت في العام 1950، �أو حتى في ع���ام الركود 1930. لقد 
�ص���ارت كلف���ة القيام بالتجارة عالية جداً بحيث �إن���ه لم يكن هناك فائدة للتجارة في 

كثير من الحالات8.
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كانت التكلفة الأكبر حتى الآن في العملية هي نقل الب�ض���اعة من البر �إلى ال�س���فينة في 
ميناء المغادرة ثم �إعادة نقلها في ال�ش���احنة �أو القطار في الطرف الآخر من رحلة المحيط. 
وكما �ش���رح �أحد الخبراء:»�إن رحلة �أربعة �آلاف ميل لل�ش���حنة يمكن �أن ت�ستهلك 50% من 
كلفة تغطية عمليتي النقل اللتين تقطعان ع�ش���رة �أميال عبر المرف�أين فح�س���ب«. كانت هذه 
هي الكلف التي �أثرت بها الحاوية في البداية، حين �أدت �إزالة معالجة ال�شحن قطعة قطعة 
�إلى خف�ض تكاليف التفريغ والتحميل في المرف�أ، وتكاليف ال�ض���مان وا�س���تئجار الر�ص���يف، 
وما �ش���ابه ذلك. وتم تبنّي الحاويات ب�سرعة من �أجل النقل البري، وخفّ�ض اخت�صار وقت 
التحميل والنقل �إلى ال�سفينة وكلفتهما من كلفة الب�ضائع التي تُنقل براً ب�شكل كامل. وحين 
بنت خطوط النقل البحري �س���فناً �ض���خمة م�صممة ب�ش���كل خا�ص لنقل الحاويات، تهاوت 
ن�س���ب كلف ال�ش���حن البحري. وحين �ص���ار النقل بالحاويات تبادلياً، بحيث لا يتوقف نقل 
الحاويات عبر ال�س���فن وال�ش���احنات والقطارات، �ص���ار بالإمكان نقل الب�ض���ائع في دفق لا 
ينتهي �أبداً من المعامل الآ�س���يوية مبا�ش���رة �إلى حجرات العر�ض في مخازن البيع بالتجزئة 
في �أمريكة ال�ش���مالية �أو �أوربة، و�ص���ارت الكلف���ة الإجمالية لنقل الب�ض���ائع �أكثر بقليل من 

حا�شية في تحليل ال�شركة للكلفة9.

�إلا �أن فعاليات النقل، لم تكن بالكاد قد بد�أت تعبر عن الت�أثير الاقت�صادي للتَحْوية. لم 
تخفّ�ض الحاوية فواتير ال�شحن فح�سب، و�إنما ادّخرت الوقت. فالمعالجة ال�سريعة والوقت 
ع �إلى الم�ستهلِك، مما خفّ�ض  الأقل في التخزين تُرجما �إلى ترانزيت �أكثر �سرعة من الم�صنِّ
كلفة تمويل المخزونات التي تجل�س دون �إنتاج على جوانب �سكك الحديد �أو في م�ستودعات 
على جانب المرف�أ تنتظر �سفينة. �إن الحاوية، والكمبيوتر،مكّنا �شركات مثل تويوتا وهوندا 
د ب�ص���ناعة الب�ض���ائع التي  م���ن تطوير �ص���ناعة في الوقت المنا�س���ب تماماً،يقوم فيها المزوِّ
يريدها زبونه فقط وكما يريدها ثم ي�شحنها، في حاويات، كي ت�صل في الوقت المحدد. �إن 
دقة كهذه، والتي لم تكن قابلة للت�صور قبل الحاوية، قادت �إلى خف�ضاً كبيراً في مخزونات 
ال�ص���نّاع وبالت���الي �أدت �إلى توفير كبير في الكلفة. ولقد طبّ���ق بائعو التجزئة تلك الدرو�س 

نف�سها، م�ستخدمين �إدارة �سوقيّات حري�صة لإنقاذ بلايين الدولارات من الكلف.
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�إن هذا التوفير في تكاليف ال�ش����حن، وفي تكاليف المخزونات، وفي وقت الت�سويق �شجّع 
على �لاس�س����ل �إمداد طويلة، مما �سمح للم�شترين في �أحد البلدان ب�أن ي�شتروا من بائعين 
في ن�ص����ف الطريق حول الكوكب بخوف قليل من �أن الح�شيّات لن ت�صل حين تكون هناك 
حاج����ة �إليها �أو �أن الدمى لن تكون على رفوف الم�س����تودع قبل عيد الميلاد. وكلما �ص����ارت 
�لاس�س���ل الإمداد هذه �أكثر موثوقية، �ص���ار بائعو التجزئة، وبائعو الجملة، وال�صنّاع راغبين 
بالبحث عن كلف �إنتاج �أقل، و�ص���ار من المرجّح �أكثر �أن ي�شعر العمال بل�سعة الا�ضطراب بما 

�أن �أرباب عملهم يعثرون على م�صادر �إمداد بعيدة.

قال بع�ض الباحثين �إن خف�ض كلف النقل هي في �ش���كلها الأف�ض���ل تح�س���ينات هام�شية 
لها ت�أث�ي�رات تافهة على تدفق التجارة. يدح�ض هذا الكتاب هذه الفكرة.ففي العقد الذي 
ت�ل�ا دخول الحاوية في الا�س���تخدام العالمي، في الع���ام 1966، نما حجم التجارة العالمية في 
الب�ض���ائع الم�ص���نّعة �أكثر بمرتين من �س���رعة نمو حج���م الإنتاج ال�ص���ناعي العالمي، و�أكثر 
عُ نموّ التجارة  بمرتين ون�ص���ف من المردود الاقت�ص���ادي العالمي. كان هناك �شيء ما ي�س���رِّ
بالرغم من �أن التو�سّع الاقت�صادي الذي يحفّز التجارة عادة كان �ضعيفاً. كان هناك �شيء 
يقود �إلى ازدياد كبير في التجارة الدولية في الب�ض���ائع الم�ص���نّعة رغم �أن �ص���دمات النفط 
كانت تجعل الاقت�ص���اد العالمي راكداً. وبما �أن عزو التغيرات الكبيرة في الاقت�ص���اد العالمي 
�إلى علّ���ة واحدة كان طائ�ش���اً، يجب �ألا نط���رد حالًا احتمال �أن الانخفا����ض الحادّ في كلف 

ال�شحن لعب دوراً رئي�ساً في زيادة تكامل الاقت�صاد العالمي10.

يكمن مو�ض���وع هذا الكتاب في التقاء جداول متعددة رئي�سة من البحث. يغو�ص �أحدها 
ات في تكنولوجي���ا النق���ل، وهو مو�ض���وع مبجل لكل م���ن الم�ؤرخين وعلماء  في ت�أث�ي�ر التغ�يّ�رّر
عت في ثمانينيات القرن الثامن ع�ش���ر، والتي وُ�ض���عت  الاقت�ص���اد. �إن الباخ���رة التي اخُرت
قي���د الا�س���تخدام المنتظم في 1807، قوّت من �ش���هرة نيويورك كمرف����أ، وكان لقناة �إريك، 
الم�ش���روع الذي بحجم لا �س���ابق له، ت�أثير �أكبر. و�ش���جّع الخف�ض الجذري في ن�سب ال�شحن 
البحري في القرن التا�س���ع ع�شر، نتيجة التغير التكنولوجي وتقنيات الملاحة المح�سّنة، على 
الزيادة ال�ض���خمة في التجارة العالمية و�أ�ض���اف �إلى تلهّف �أوربة للعثور على الم�س���تعمرات. 
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لقد نوق�ش���ت ال�صلة بين تطور ال�سكك الحديدية والنمو الاقت�صادي الأمريكي بقوّة، ولكن 
هناك القليل من الجدل ب�أن �أجور �ش���حن ال�س���كك الحديدية المنخف�ضة زادت من الإنتاج 
الزراعي، وو�ص���لت ال�ش���مال مع بع�ضه بع�ض���اً قبل الحرب الأهلية، و�أخيراً جعلت �شيكاغو 
محور �إقليم يمتدُّ �ألف ميل �إلى الغرب. �إن �إبداع النقل في ثمانينيات القرن التا�س���ع ع�شر، 
والذي هو العربة الق�ض���بانيّة المبّردة، وفّر اللحوم لأ�س���ر متو�س���طة عبر ال�س���ماح ل�شركات 
اللح���وم ب�أن تنق���ل الذبائح بدلًا من الحيوانات الحيّة عبر البلاد. لقد �ص���اغت ال�ش���احنة 
و�سيارة الم�سافرين التطور المديني الذي بد�أ في الع�شرينيات، وم�ؤخراً قام الطيران التجاري 
ب�إعادة ر�س���م الخريطة الاقت�ص���ادية عبر �إح�ضار الجماعات المعزولة �سابقاً �إلى بعد ب�ضع 
�ساعات من المدن الرئي�سة. �سيجادل هذا الكتاب ب�أن ال�شحن بالحاوية كان له ت�أثير �ضخم 
م�شابه في تحفيز التجارة والتطور الاقت�صادي، و�أن تدخل الحكومة، كما في �شركات النقل 

البحري، وخطوط ال�سكك الحديدية، والطائرات، �شجّع على نموه و�أعاقه 11

تجلّ���تْ �أهمية الإب���داع في هيئة �أبحاث ثانية كانت تنمو ب�س���رعة. ذل���ك �أن ر�أ�س المال، 
والعمالة، والأر�ض، والتي تعد عوامل الإنتاج الأ�سا�سية، فقدت الكثير من �سحرها بالن�سبة 
لأولئ���ك الذين يبحثون كي يفهموا لماذا تنمو الاقت�ص���ادات وتزدهر. فال�س����ؤال الأ�سا�س���ي 
الذي يُطرح اليوم لم يعد كم ي�ستطيع اقت�صاد ما �أن يوظّف من ر�أ�س المال والعمالة، و�إنما 
كم ي�ساعد الإبداع على توظيف تلك الم�صادر ب�شكل �أكثر فعالية لإنتاج المزيد من الخدمات 
والب�ضائع. يو�ضح خطُّ البحث هذا �أن التكنولوجيا الجديدة، في ذاتها، لها فائدة اقت�صادية 
قليلة. وكما قال عالم الاقت�صاد ناثان روزنبرغ: »�إن الابتكارات في مراحلها الأولى هي عادة 
�سيئة التكيف ب�شكل مفرط مع المدى الكامل من الا�ستخدامات الأكثر تخ�ص�صاً التي وُ�ضعت 
م���ن �أجلها في النهاية«. �إن مقاومة الطرق الجديدة يمكن �أن تعيق تبنّيها. فالم�س���تخدمون 
المحتملون يمكن �أن يتجنّبوا الالتزامات �إلى �أن ي�ص���بح الم�س���تقبل م�ؤكداً �أكثر؛ وكما يمكن 
�أن ي�ش���هد ال�ش���رّاء الأوائل لفيديو بيتاماك�س، كان من الخط�ي�ر المراهنة على التكنولوجيا 
التي يتبّني �أنها غير م�ص���قولة. حتى بعد �أن يُبرهن على تكنولوجيا جديدة، ف�إن انت�شارها 
يجب �أن ينتظر في الغالب �إلى �أن يتم تعوي�ض الا�ستثمارات ال�سابقة؛ وبالرغم من �أن توما�س 
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�إدي�س���ون اخترع الم�ص���باح الكهربائي ال�س���اطع في 1879، ف�إن 3% من المن���ازل الأمريكية 
فح�س���ب ح�صل على الإنارة الكهربائية بعد ثلاثين �س���نة. لا تن��شأ الفوائد الاقت�صادية من 
الاختراع نف�س���ه، و�إنما من المقاولين الذين يكت�ش���فون في النهاية طرقاً لو�ضع الاختراعات 
في الا�س���تخدام العملي، وتن�ش����أ الفوائد الاقت�صادية، على نحو �أكثر �أهمية، كما �أ�شار عالما 
ات التنظيمية التي عبرها  الاقت�ص���اد �إريك براينجولف�س���ون ولورين �إم. هيت، من التغ�ّرتيّ

تعيد الأعمال �صياغة نف�سها كي ت�ستفيد من التكنولوجيا الجديدة.12 

يجادل هذا الكتاب �أنه، كما انق�ض���ت عقود بين تروي�ض الكهرباء في �سبعينيات القرن 
التا�س���ع ع�شر والا�ستخدام الوا�س���ع للطاقة الكهربائية، هكذا �أي�ضاً ا�ستغرق تبني التحوية 
وقت���اً. فالمدخ���رات الكبيرة من التكلفة في معالجة ال�ش���حن على ر�ص���يف المرف�أ لم تُترجم 
عل���ى الف���ور �إلى مدّخرات كبيرة في الكلف���ة الكلية للنقل. فقد كانت �ش���ركات النقل بعامة 
�سيئة التجهيز بحيث لم تتمكن من ا�ستغلال فوائد الحاوية، و�صمم زبائنها عملياتهم حول 
فر�ضيات مختلفة حيال الكلف. ومع مرور الوقت فح�سب، حين تطور ال�شحن بالحاوية �إلى 
نظام جديد كامل لنقل الب�ضائع براً وبحراً، بد�أ ت�أثيره بنماذج التجارة ومكان ال�صناعة. 
ولم يتغّري العالم �إلى �أن تعلمت ال�شركات �أن تح�صل على الفائدة من الفر�ص التي قدمتها 
، تغّري ب�س���رعة كبيرة: وكلما زاد عدد ال�ش���ركات التي  الحاوي���ة. وحالما ب���د�أ العالم بالتغّري

تبنت الحاوية، نق�صت الكلفة، و�صار النقل بالحاوية �أقل كلفةً و�أكثر �شمولًا13.

�إن الج���دول الفك���ري الثال���ث ال���ذي يغ���ذي هذا الكت���اب هو ال�ص���لة بين كل���ف النقل 
والجغرافيا الاقت�ص���ادية. يمكن �أن تبدو هذه ال�ص���لة بديهيّة، ولكنها لي�س���ت كذلك. حين 
ب�ّن�يّ ديفد ري���كاردو في الع���ام 1817 �أن كلًا من البرتغ���ال و�إنكلترة يمكن �أن تك�س���با عبر 
�ضَ �أن ما  ِ ����ص في �ص���ناعة المنتجات، اللتين ح�صلتا منها على فائدة ن�س���بية، افُرت التخ�صّ
كان يهم هو كلف الإنتاج فح�سب؛ �إلا �أن كلف �شحن النبيذ البرتغالي �إلى �إنكلترا، والقما�ش 
الإنكليزي �إلى البرتغال لم تدخل في تحليله. ودُمج افترا�ض ريكاردو ب�أن كلف النقل كانت 
�صفراً في نماذج علماء الاقت�صاد منذ ذلك الوقت، رغم الدليل الحقيقي المتوافر ب�أن كلف 

النقل تهم كثيرا14ً.
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كرّ�س علماء الاقت�ص���اد جهداً حقيقياً لدرا�سة المعاني ال�ضمنية الجغرافية لكلف النقل 
منذ بداية الت�س���عينات. ويُظهر جدول العمل الجديد هذا ر�سمياً ما يقترحه الح�س العام. 
حين تكون كلف النقل مرتفعة، يكون الهاج�س الرئي�س لل�ش���ركات ال�ص���ناعية هو التمركز 
قرب زبائن قريبين، حتى ولو تطلّب هذا م�صانع �صغيرة غير مرغوبة �أو كلف ت�شغيل عالية. 
ولأن كلف النقل تتراجع ب�ش���كل يتنا�س���ب مع كلف �أخرى، ت�ستطيع ال�شركات ال�صناعية �أن 
تعي���د تمركزها محلياً في البداية ثم عالمياً، كي تخفّ�ض كلفاً �أخرى، التي تبدو ك�أنها �أكبر. 
�إن العولمة، انت�ش���ار الن�شاط الاقت�ص���ادي دونما اعتبار للحدود القومية، هي نقطة النهاية 
المنطقي���ة له���ذه العملية. وح�ي�ن تنخف�ض كل���ف النقل �إلى م�س���تويات متدنية ج���داً، ينتقل 
المنتج���ون من بل���دان الأجر المرتفع �إلى بلدان الأجر المنخف�ض، م�س���ببين في النهاية التقاء 
م�س���تويات الأجور في جميع البلدان. يمكن �أن تح�ص���ل هذه الانتقالات الجغرافية ب�س���رعة 
وفج�أة، تاركة البنية التحتية ال�ص���ناعية القديمة دون ا�س���تخدام �أو مهجورة فيما يتوا�صل 

الن�شاط الاقت�صادي15.

هل �سبّب الانحدار في كلف ال�شحن تبدلات اقت�صادية مهمة كهذه؟ ي�شك بع�ض الباحثين 
ب�أن كلف ال�شحن البحري انحدرت كثيراً منذ منت�صف القرن الع�شرين. �آخرون، ي�يرشون 
�إلى الحقيق���ة غ�ي�ر القابل���ة للإنكار وهي �أن البل���دان تتاجر مع الج�ي�ران �أكثر مما تتاجر 
مع الأرا�ض���ي البعي���دة، يرون ب�أن كلف النق���ل لا تزال مهمة كثيراً. يتبنى الكتاب ق�ص���دياً 
مقارب���ة غير كمية في معالجة هذه الم�س���ائل. فالمعطيات حول كلف ال�ش���حن من منت�ص���ف 
الخم�س���ينيات �إلى ال�س���بعينيات ناق�ص���ة بح���دة بحيث لا تقدم �أب���داً دليلًا قاطع���اً، ولكن 
الحقيق���ة غير القابلة للج���دل ب�أن عالم النقل البحري اندف���ع �إلى تبني التحوية دليل قوي 
جداً على �أن تكنولوجيا ال�ش���حن هذه خفّ�ض���ت الكلف ب�ش���كل مه���م. لا يوظّف هذا الكتاب 
النماذج الاقت�ص���ادية للبرهنة على ت�أثير الحاوية. و�إذا ما افتر�ض���نا التغيرات الكبيرة في 
الاقت�ص���اد العالمي في مدة �ش���هدت تقو�ض نظام �سعر ال�ص���رف، و�أزمات النفط المتكررة، 
ونهاية الا�س���تعمار، وابتكار ال�س���فر الجوي، وانت�ش���ار الكمبيوترات، و�شق مئات الآلاف من 
�أمي���ال الطرق ال�س���ريعة، وتطورات �أخرى كث�ي�رة، ف�إنه لن يكون هناك نموذج حا�س���م في 
تميي���ز ت�أثير التحوية عن ت�أثير قوى �أخرى كثيرة. مع ذل���ك، �إن التبدلات الدراماتيكية في 
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نماذج التجارة وفي موقع الن�ش���اط الاقت�ص���ادي في ن�صف القرن الما�ضي توحي ب�أن ال�صلة 
بين التحوية والتغيرات في الجغرافيا الاقت�صادية قوية جدا16ً. 

لقد هربت الحاوية من ميادين البحث الثلاثة الحيوية هذه على نحو غام�ض. لي�س لها 
محرك ولا عجلات ولا �أ�ش���رعة: وهي لا ت�س���حر �أولئك الذين ت�أ�سرهم ال�سفن والقطارات 
والطائ���رات، �أو البحارة والطيارون. تفتقر �إلى بريق ي�ش���د انتباه الذين يدر�س���ون الإبداع 
التكنولوج���ي. وهك���ذا فق���د امتزجت قوى عدي���دة كي تغ�ّر�يّ الجغرافيا الاقت�ص���ادية منذ 
منت�صف القرن الع�شرين بحيث �إن الحاوية �أهملت ب�سهولة. وبعد ن�صف قرن من و�صولها، 

لي�س هناك تاريخ عام للحاوية17.

يمثّل هذا الكتاب، في روايته للق�صة المهمة للتحوية، محاولة لملء ذلك الفراغ التاريخي. 
يعال���ج التحوي���ة لا ك�أنب���اء �ش���حن، و�إنما كتط���وّر كانت له نتائج �س���احقة بالن�س���بة للعمال 

والم�ستهلكين في كل �أنحاء العالم. لولا الحاوية، لكان العالم مكاناً مختلفاً جداً.
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الف�صل الثاني

ازدحام خانق في �أحوا�ض ال�سفن

في �أوائ���ل الخم�س���ينيات، وقبل �أن يتم ت�ص���وّر ال�ش���حن بالحاوية، كانت 
معظ���م مراكز التجارة العالمية الكبيرة تمتلك �أر�ص���فة موانئ في قلبها. 
كان نقل الب�ض���ائع �ص���ناعة مديني���ة، توظّف ملايين الأ�ش���خا�ص الذين 
كان���وا يق���ودون، ويجرّون، �أو يدفع���ون الحمولة عبر �ش���وارع المدينة �إلى 
ر�ص���يف المرف����أ �أو منه. وعلى الواجهة المائية نف�س���ها، كانت ح�ش���ود العمال تت�س���لّق بجهد 
معابر خ�ش���بية ب�أحمال على ظهورها �أو ت�ش���ق طريقها ب�ص���عوبة عميقاً في عنابر ال�س���فن، 
ترتّ���ب ال�ص���ناديق والبراميل في جميع الزوايا المتاحة. وكانت الم�س���تودعات تنت�ص���ب على 
ر�ؤو����س كثير من �أر�ص���فة التحميل، وحي���ث لم يكن هناك م�س���تودعات، كان يوجد معامل. 
وكما فعلت طيلة قرون، ما تزال ال�شركات ال�صناعية تحت�شد قرب �أر�صفة الموانئ من �أجل 
الت�س���ليم ال�سهل للمواد الخام وال�شحن الأ�سرع للب�ضائع المنتهية.�سواء في �سان فرن�سي�سكو 
�أو مونتريال، هامبورغ �أو لندن، ريو �أو بوين�س �آير�س، كانت الحارات المحيطة مليئة بالأ�سر 
التي كانت تك�س���ب معي�شتها من المرف�أ، تجمعها معاً الطبيعة الخا�صة لعمل الواجهة المائية 

والثقافة الفريدة التي تطورت منها.

وبالرغم من �أن ال�سفن كانت تذرع البحار جيئة وذهاباً لآلاف الأعوام، ف�إن ا�ستخدامها 
لنقل الب�ضائع كان ما يزال م�شروعاً معقداً جداً في الخم�سينيات. وكانت الب�ضائع في معمل 
مّل قطعة قطعة على �شاحنة �أو عربة ق�ضبانية. وكانت ال�شاحنة  ال�ش���احن �أو م�س���تودعه ُحت
�أو القط���ار ينق�ل�ان مئاتٍ �أو �آلاف���اً من هذا المواد �إلى الواجهة المائي���ة. وكان يتم تفريغ كل 
مل �إلى الخزن في مبنى ترانزيت، وهو م�ستودع  نة وُحت منها ب�شكل منف�صل، وتُ�سجّل في مدوَّ
يمتدُّ على جانب ر�ص���يف المرف�أ. حين تكون �س���فينة جاهزة للتحميل، تُنقل جميع المواد من 
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ر �إلى جانب ال�س���فينة. كان ر�ص���يف  �ص���ى مرة �أخرى، وتُرفع �أو ُجت مبن���ى الترانزيت، ُحت
ى وال�ص���ناديق الخ�ش���بية والبراميل. يمكن  المرف�أ يبدو مغطى بخليط من علب الورق المقوَّ
�أن يكون هناك براميل فولاذية تحتوي على مركبات تنظيف و�شحم بقري �إلى جانب رزم 
من القطن وجلد الحيوان تبلغ 440 رطلًا. كان هناك �سلع رخي�صة في �أكيا�س ثقيلة تحتاج 
�إلى رجلين لحملها،و قطع منفلتة من الأخ�ش���اب، و�س�ل�ال م���ن البرتقال المقطوف حديثاً، 
وبراميل الزيتون، ولفّات من الأ�س�ل�اك الفولاذية يمكن �أن تكون كلها جزءاً من »الحمولة 
المختلطة« نف�س���ها، التي تنتظر على ر�ص���يف المرف�أ بين خليط من الحبال والكبلات، بينما 

ال�شاحنات والعربات اليدوية تروح وتغدو.

كان تحميل كل هذه الأ�شياء يقع على عاتق عمّال المرافئ. وعلى الر�صيف �أو في الم�ستودع 
ال���ذي �إلى جانب ر�ص���يف التحميل، تجمّع ع�ص���ابة م���ن عمال المرافئ �ص���ناديق وبراميل 
���ة خ�ش���بيّة، �أو لوح الرفع. كانت بع�ض �ألواح الرفع مك�س���وة بالحبال �أو  مختلفة فوق مِن�صّ
ال�ش���باك، ولكن المن�صات الخ�شبية تحمل في غالب الأحيان �أكدا�ساً من علب الورق المقوّى 
�أو الحقائ���ب المنفلتة. حين تكون الحمولة جاهزة يقوم عمال المرف�أ الذين على الر�ص���يف 
ب�إدخال كبلات تحت لوح الرفع ويربطون الطرفين �س���وياً. وعلى �س���طح ال�س���فينة، ينتظر 
�سائق الرافعة �أو »رجل ال�سطح« �إ�شارته. حين ت�أتي الإ�شارة، ي�ضع كلّابات الرافعة التي على 
متن ال�سفينة فوق معلاق حبل الرفع. ي�ضع الرجال الذين �إلى جانب الر�صيف الكبلات في 
الكلّابات، ويقوم الون�ش برفع المن�صة من الر�صيف، ويناور بها فوق باب مفتوح، ثم ينزلها 
�إلى العنبر. يتم تحرير الكلّابات ب�س���رعة وتُرفع كي تم�س���ك بحمولة �أخرى، خ�شية من �أن 
ي�ش���كو كبير العمال من �أن »الكلّابات تتدلى«. في غ�ض���ون ذلك، في ظلمة جوف ال�س���فينة، 
تقوم مجموعة �أخرى من عمال المرافئ ب�إزالة كل المواد عن لوح الرفع ويعثرون على مكان 
�آمن لترتيبها، مناورين لو�ض���عها في مو�ض���ع بعربة ذات �أربع عجلات، برافعة م�ش���عّبة �أو 
بقوة وح�ش���يّة. يحمل كل عامل مرف�أ علاقة فولاذية بقب�ض���ة خ�ش���بية، م�صممة للإم�ساك 

بقطعة حمولة حرونة ورفعها �إلى مكانها بقوة الع�لاضت الب�شرية.
يمكن �أن يكون التفريغ بال�صعوبة نف�سها. فمن المحتمل �أن �سفينة وا�صلة تحمل �أكيا�ساً 
م���ن ال�س���كر وزن كل واح���د 100 كيلوغ���رام، �أو 20 رطلًا من الأجب���ان، �إلى جانب لفافات 
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�أ�س�ل�اك فولاذية يبلغ وزنها 2 طن. - �إن نقل واحدة دون �إلحاق الأذى بالأخرى كان �ص���عباً 
بما فيه الكفاية. ت�س���تطيع الرافع���ة �أن ترفع لفافات الأ�س�ل�اك الفولاذية من داخل العنبر، 
ولكن ال�س���كر والأجبان تحت���اج �إلى رجال كي يرفعوها. وكان تفريغ الم���وز يتطلّب من عمال 
المرف�أ ال�يرس على مِعبٍر خ�شبيّ حاملين على �أكتافهم �أعذاقاً من الفاكهة القا�سية يبلغ وزنها 
ثمانين رطلًا. وكان نقل البن يعني حمل �أكيا�س يبلغ وزن الواحد منها �س���تين كيلوغراماً �إلى 
من�ص���ة خ�شبية مو�ض���وعة في العنبر، جاعلين الرافعة ترفع المن�ص���ة �إلى الر�صيف، ثم يتم 
نقل جميع الأكيا�س من المن�ص���ة وتُو�ضع في كومة كبيرة. يمكن �أن يكون العمل ج�سدّياً ب�شكل 
وح�ش���ي. فف���ي �إدنبرة، كان تفريغ عنبر مليء ب�أكيا�س الإ�س���منت يعن���ي الحفر في كومة من 
الأكيا�س المغبرة يبلغ ارتفاعها ثلاثين قدماً، مرتبة كلها معاً ب�إحكام، ثم رفعها على لوح رفع 
واحداً واحداً. وكان النحا�س ي�أتي من البيرو �إلى نيويورك في �ش���كل ق�ض���بان كبيرة بحيث لا 
يمكن �أن يحملها رجل واحد. وكان على عمال المرف�أ �أن ينقلوا هذه القطع الكبيرة من المعدن 
عبر ر�ص���يف المرف�أ، من ال�س���فينة الوا�ص���لة �إلى �صندل* �أو بَرجْ** �س���ينقلها �إلى م�صنع في 
نيوجر�سي. ولقد تذكّر مراقب عمال �سابق على الر�صيف قائلًا:»لأنه كان عليهم �أن ينحنوا 
لفعل هذا ف�إنك �س�ت�رى ه�ؤلاء الأ�شخا�ص يذهبون �إلى منازلهم في نهاية اليوم ك�أنهم �إن�سان 

الغاب. �أعني كانوا كلهم محنيين، و�سوف ينت�صبون في اليوم التالي في النهاية«1.
و�ص���لت الأتمتة �أثناء الحرب العالمية الثانية، ولكن بطريقة محدودة جداً. �إن الرافعات 
الم�ش���عّبة، التي ا�س���تُخدمت في ال�صناعة منذ الع�شرينيات، ا�س���تُخدمت على نطاق وا�سع في 
الخم�س���ينيات لنقل المن�صات الخ�شبية من الم�ستودع �إلى جانب ال�سفينة، ولقد ن�صبت بع�ض 
المراف���ئ ناقلات لإن���زال �أكيا�س البن والبطاط���ا. وعلى الرغم من تواف���ر الآلات فقد كانت 
الع�ض�ل�ات ه���ي الحل النهائي. فق���د كان على عم���ال المرافئ �أن يكونوا م�س���تعدين للتعامل 
مع �ص���ناديق �ص���غيرة من الفاكهة الا�س���توائية الح�سا�س���ة في �أحد الأيام، و�أطنان من �سناج 
الكرب���ون الق���ذر في اليوم الثاني. كانوا يعملون �أحياناً في �ض���وء النهار، و�أحياناً في الليل، في 
جمي���ع ظروف الطق����س. كانت العنابر ذات الحرارة المرتفعة، والمرافئ ال�ش���ديدة البرودة، 
والمم���رات الزلق���ة من المطر ج���زءاً من العمل. وكان خط���ر التعثر بحمولة م���ن الأنابيب �أو 

ندل:مركب م�سطّح القاع لتفريغ - ال�سفن �أو تحميلها. * ال�صَّ
ج: مركب لنقل الب�ضائع. ْ ** الَرب
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ة على الكلّاب حا�ضراً دوماً. وفي مر�سيليا، قُتل 47 من عمال المرف�أ  ال�سقوط بدفع من المن�صّ
في العمل بين 1947 و 1957، بينما في مان�ش�س�ت�ر، حيث كان عمال المرافئ الذين يخدمون 
ال�سفن التي تدخل في قناة من بحر �أيرلندة، كان واحد من بين عاملين ي�صاب بالأذى. وفي 
مرف�أ نيويورك، الذي كان يتمتع بن�سبة �أذى �أقل، �أبلغ عن 2208 حوادث خطيرة في 1950. 
كانت قواعد الأمان والتفتي�ش التي ت�ضعها الحكومة معدومة تقريباً. من المحتمل �أن الغرباء 
عثروا على الرومان�س والت�ضامن مع الطبقة العاملة في �أعمال ر�صيف المرف�أ، ولكن بالن�سبة 
للرجال الذين على الر�ص���يف كان العمل غير �سارّ وخطيراً في غالب الأحيان، وكانت ن�سبة 

الإ�صابات �أعلى بثلاث مرات من عمل البناء و�أعلى بثماني مرات من ال�صناعة2.

كانت �س���فن ذلك العهد �سفن حمولة �سائبة، مبنية بم�ستويات عدة من الف�ضاء المفتوح 
ر معظم الأ�س���طول  تح���ت ال�س���طح لمعالجة �أي ن���وع تقريباً من الحمول���ة الجافة*. وقد دُمِّ
العالم���ي التج���اري �أثناء الحرب، ولكن نجا تقريباً 3000 �س���فينة تجاري���ة �أمريكية وكانت 
متواف���رة لخدمة التجار في العام 1945. كان بينها �أكثر من 2400 من �س���فن ليبرتي التي 
متْ ك�سفن  مِّ �ص���نعتها الم�س���افن الأمريكية بين 1941 و1945. كانت �س���فن ليبرتي، التي �صُ
نق���ل، وبني���ت في �أقل م���ن 70 يوماً، من �أجزاء م�ص���نوعة �س���بقيّاً، بطيئة جداً ورخي�ص���ة 
بما يكفي كي تو�ض���ع في الا�س���تهلاك. لقد بُنيت ال�س���فن �صغيرة ب�ش���كل مق�صود بحيث �إن 
الحمولة القليلة �س���تُفقد �إذا �أغرقت الغوا�صات الألمانية ال�سفن؛ كانت �سفن ليبرتي بطول 
441 قدماً فقط. وفي 1944، بد�أت الم�س���افن الأمريكية ت�ص���نع �سفن فيكتوري، التي كانت 

�أكثر �سرعة من �سفن ليبرتي التي كانت �سرعتها 11 عقدة** ولكنها �أطول و�أعر�ض بب�ضع 
�أقدام. باعت البحرية الأمريكية 50 �سفينة ليبرتي ل�شركات النقل البحري الأمريكية بعد 
الح���رب، وباعت 450 �أخرى �أو ما يقارب ذلك للا�س���تخدام التجاري في �أوربة وال�ص�ي�ن. 
ولق���د بقي �أكثر من 540 �س���فينة فكتوري بعد الح���رب، وبد�أت البحري���ة تبيعها في �أواخر 

1945 �أي�ضا3ً.

* �إن مواد ال�شحن »ال�سائبة« ت�يرش عادة �إلى �سلع كالفحم والحنطة، والتي يمكن �أن تحمل في ال�سفينة في ملية 
متوا�صلة دون رزم �أو فرز. بالمقابل الحمولة المرزومة - تت�ألف من مواد منف�صلة يجب �أن تُعالج فردياً.

** �إن الميل البحري يعادل تقريباً 6080 قدماً، 1,15 ميلًا ت�شريعياً، و1.85 كيلومتر. �إن �سرعة 11 عقدة، �أو 
�أميال بحرية في ال�ساعة، معادلة لـ 12,7 ميل ت�شريعي في ال�ساعة، �أو 20,7 - كيلومتر في ال�ساعة.
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لم يكن �أي نوع من ال�س���فن م�ص���مماً للفعالية التجارية. كانت �أجوافها �ضيّقة. وكانت 
تقوّ�س���ات جوانب ال�س���فن تعني �أن العنابر الخم�س���ة ال�صغيرة في كل �س���فينة كانت �أو�سع 
قرب القمة و�أكثر �ض���يقاً في القاع، و�أكثر ات�ساعاً نحو منت�صف ال�سفينة �أكثر من المقدمة 
والم�ؤخرة. كان على عمال المرافئ �أن يعرفوا كيف يملأوا تلك الأبعاد الغريبة: كان الفراغ 
الم�ضيّع بالن�سبة للمالك يعني فقدان النقود. كان كل عنبر مغطى ببوابته الخا�صة، الم�ؤلفة 
ل في النهاية  مَّ من معدن �س���دود للماء م�ؤمن على ال�س���طح؛ وكانت حمولة المرف����أ الأول ُحت
بحيث تكون قرب الباب، متاحة للتفريغ ال�سهل، بينما كانت حمولة المرف�أ الأخير في خط 
رحلة ال�سفينة تُدفع �إلى الزوايا البعيدة للعنبر. في الوقت نف�سه، يجب �أن تُثبّتْ كل قطعة 
من الحمولة ب�إحكام بحيث لا تتحرك �إذا اهتزّت ال�س���فينة في البحر؛ ذلك �أن �ص���ندوقاً 
�أو برميلًا فالتاً يمكن �أن يتحطّم، ويخرّب المحتويات والحمولة الأخرى �أي�ض���اً.كان عمال 
المرف�أ �أ�صحاب التجربة يعرفون �أي مواد يدفعونها في الأمكنة المنا�سبة على طول الجدران 
الخارجية و�أية مواد يدفعونها �إلى الحواجز الداخلية، مثبتين علب الورق المقوّى والأكيا�س 
بجدران م�ؤقتة لجعل الحمولة تثبت في مكانها وجعلها في الوقت نف�سه متاحة للتفريغ حين 
ت�ص���ل ال�سفينة �إلى المرف�أ. يمكن �أن تكون الأخطاء مهلكة. �إذا تحركت حمولة من مكانها 

حين يعلو ماء المحيط، ف�إن ال�سفينة تنقلب4.

في نهاي���ة الرحل���ة، لا يمكن �أن يبد�أ تحميل الرحلة الثانية �إلى �أن يتم �إنزال جميع مواد 
الحمول���ة القادمة. وكانت الحمولة تُرزم ب�إحكام بحيث لا يمكن فرزها، وهكذا ف�إن عمال 
المرافئ كانوا يكوّمون الأ�شياء في غالب الأحيان على ر�صيف التحميل ثم يفت�شونها باحثين 
عن الل�ص���قات والرقع كي يعرف���وا ما الذي يجب �أن يُنقل �إلى مبن���ى الترانزيت وما الذي 
يُنقل من الموقع. وحين ت�ص���ل ال�س���فينة من بلدان �أخرى، كان مفتّ�ش���و الجمارك ي�س�ي�رون 
على الر�ص���يف ويفح�ص���ون ال�ص���ناديق المفتوحة كي يخمّنوا الر�س���وم الجمركية. - وكان 
ممثلو ال�ش���اري ي�أتون �إلى الر�ص���يف كي يت�أكدوا من �أن طلباتهم قد و�ص���لت �س���المة، وكان 
تجار اللحوم والمحا�ص���يل ير�سلون وكلاء كي يختبروا الب�ضائع الجديدة. وكانت قوة العمل 
في المرف�أ ت�ض���م جي�شاً �ص���غيراً من النجارين و�صنّاع البراميل وم�ص���لحيها، والذين كانت 
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وظيفتهم �إ�ص�ل�اح ال�صناديق والبراميل المك�س���ورة حالما ينتهي المفت�شون من عملهم. عند 
هذه النقطة، يمكن �أن ترجع �شاحنات الديزل �إلى الخلف وت�صف على الر�صيف كي تتلقى 
الحمول���ة، بينم���ا تنقل الرافعات الم�ش���عّبة الحمول���ة �إلى مبنى الترانزي���ت. �إن نقل حمولة 
�س���فينة قادمة مختلطة من ال�س���فينة �إلى الترانزيت ثم نقل حمولة م�س���افرة �إلى الخارج 

يمكن �أن يبقي ال�سفينة مربوطة �إلى الر�صيف لأ�سبوع �أو �أكثر5.

كان���ت هذه الوقائع الخا�ص���ة بالواجهة المائية تعني �أن ال�ش���حن �ص���ناعة تتطلب عملًا 
كثيفاً في حقبة ما بعد الحرب. وقلّ�ص���ت الحرب والركود الاقت�ص���ادي بناء �س���فن تجارية 
خا�ص���ة منذ الع�شرينيات، وهكذا كان لدى م�شغّلي ال�س���فن القليل من ر�أ�س المال الم�ستثمر 
في العمل. وفي الولايات المتحدة، و�ص���لت النفقات الكلية الخا�ص���ة لل�س���فن والبْرجات من 
1930 �إلى 1951 �إلى 2 بلي���ون دولار فقط، وكان هذا �أقل مما ا�س���تثمره مالكو ال�س���فن في 

عقد الع�ش���رينيات. كان بو�س���ع �ش���ركات النقل البحري �أن ت�شتري �س���فن ليبرتي فائ�ضة، 
وناقلات بمبلغ ثلاثمائة �ألف دولار للقطعة، بحيث �إن كلفة نقل ال�سفن التي كانت تر�سو في 
المرف�أ بدلًا من ك�س���ب الريع لم تكن نفقة رئي�س���ة. وكانت نفقات تجهيزات ال�شاطئ تافهة. 
كان بند الكلفة الكبير هو �أجور مجموعات عمال المرف�أ، التي يمكن �أن تلتهم ن�صف الكلفة 
الكلية لرحلة بحرية. - �أ�ض���ف �إلى ذلك �أجر كل طن يدفع �إلى مالك الر�ص���يف و ي�ش���مل 
»60 �إلى 75% من كلفة نقل الحمولة بحراً ما يجري بينما ال�س���فينة على الر�ص���يف ولي�س 
وقت رحلة الباخرة«، كما ا�س���تنتج محلّلان في العام 1959. كان هناك القليل من الفائدة 
في الا�س���تثمار في �أر�صفة موانئ �أكثر فخامة �أو �سفن �أكبر حين جعلت الحاجة �إلى معالجة 
الأمر يدوياً من ال�ص���عب خف�ض وقت تجهيز ال�س���فينة للإبحار بعد و�ص���ولها وا�س���تخدام 

الر�صيف وال�سفن بفعالية �أكبر6. 

كان هناك حقيقة واحدة عرّفت تقليدياً الحياة على طول الواجهة المائية: كان التوظيف 
مخالفاً للقواعد ب�شكل كبير. في �أحد الأيام، كانت الحاجة الملحة لتفريغ حمولة قابلة للتلف 
ت�ؤمن عملًا لكل الوافدين. وفي اليوم الثاني، لا يكون هناك عمل مطلقاً. - كان المرف�أ يحتاج 
�إلى عدد كبير من العمال لمعالجة الأكوام، ولكن في يوم عادي كان طلب العمال �أقل بكثير. 
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وكان عم���ال المرافئ و�س���ائقو ال�ش���احنات وعمال الم�س���تودعات عالقين في ع���الم من العمل 
الحادث بالم�صادفة والذي �صاغ الجماعات المحلية التي بنيت حول �أر�صفة المرافئ7.

�أُج�ب�ر عمال المراف���ئ في جميع الأمكنة تقريباً على التناف�س من �أجل العمل كل �ص���باح 
في طق�س موغل في القدم، كان يُعرف في �أمريكة با�س���م التخي*. - �أما الأ�س�ت�راليون فقد 
دع���وه الانتق���اء. �إلا �أن البريطاني�ي�ن كان لديهم ا�س���م �أكثر تو�ص���يفاً: التدافع. وفي معظم 
الأمكنة، ت�ضمنت العملية التو�سل والإطراء والعمولات للح�صول على يوم عمل. وفي �أدنبرة 
في الثلاثينيات »كان كبير العمال ي�ص���عد �إلى المن�ص���ة من الخام�س���ة �إلى الثامنة �ص���باحاً 
وكان يح���دث تدافع جنوني من �أجل عمل ملعون«، كما تذكر عامل مرف�أ ا�س���كتلندي يدعى 
جورج باك�ستر. وكان الأمر نف�سه يحدث في بورتلاند، �أوريغون:»�سيوظفون جماعة عمالهم 
وربما �س���تكون على الر�ص���يف في ال�سابعة �ص���باح يوم الثلاثاء. وربما �ست�صل تلك ال�سفينة 
في التا�س���عة م�س���اء الثلاثاء. ولكنك لا تجر�ؤ على المغادرة. لقد تم ا�س���تئجارك، ولكنهم لا 
يدفعون لك«. وفي مر�سيليا، كان يوم العمل في العام 1947 يبد�أ ال�ساد�سة والن�صف في بلي�س 
دو لا جولييت، حيث كان العمال يتحركون كالقطيع على الأر�ص���فة في ظلمة ال�شتاء �إلى �أن 
ي�ص���در كبير العمال �إ�ش���ارة للعمال الذين يريدهم؛ يمكن �أن يذهب المختارون �إلى مقهى 
قري���ب كي ينتظروا بداي���ة العمل، بينما يذهب الآخرون للبحث ع���ن كبير عمال �آخر. وفي 
�سان فرن�سي�سكو، كان الرجال يظهرون على الر�صيف قرب بناء فيري. وفي ليفربول كانوا 
يحت�ش���دون تحت البناء الإ�س���منتي لـ »مظلة عمال المرف�أ«، والتي تعرف ب�شكل �أكثر ر�سمية 

با�سم ليفربول �أوفرهيد ريلوي؛ وينتظرون كبير العمال كي ي�أتي ويربَّت �أكتافهم.

كان التخ�ّر�يّ �أك�ث�ر من طق�س. كان دعوة �إلى الف�س���اد. وكان فيلم عل���ى الواجهة المائية 
تعبيراً درامياً عن الأمر، وكانت �أجور كبير عمال الأر�صفة غالباً ثمن القيام بالعمل. ولقد 
ر�أى عامل مرف�أ نيوارك موري�س مولمان �أنه لم يعد هناك �إمكانية لمنحه عملًا بعد �أن رف�ض 
الإ�سهام في »�صندوق العطلة« الخا�ص بم��سؤول نقابة في 1953. وفي نيو�أورليانز، كان الأجر 
الأ�س���بوعي البال���غ دولاري���ن �أو ثلاثة هو العرف لت�أم�ي�ن العمل في الأ�س���بوع التالي. وكانت 
الرهان���ات الإجباري���ة طريقة �أخ���رى لأخذ النقود م���ن الرجال؛ ويمك���ن �أن يواجه العمال 
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الذين يف�ش���لون في المراهنة �صعوبة في �أن يتم اختيارهم للعمل. وفي كثير من المرافئ، كان 
لكبير العمال عمل جانبي هو �إقرا�ض النقود. وكان ر�ؤ�س���اء عمال ر�ص���يف ميناء ليفربول 
المتخ�ص�ص���ون في �إقرا�ض النقود الإجباري يُدعون »الرجال المرابون« وهو م�صطلح م�شتق 
م���ن كلم���ة gaimbin، وهي كلمة �إيرلندي���ة تعني المراباة.وبعد �أن ي�س���تدين مبلغاً يجب �أن 
يُدفع - مع علاوة قدرها ثلاثة بن�سات على كل �شلنغ - فائدة تبلغ 25% فقط لمدة ق�صيرة 
من الإقرا�ض - يت�أكد عامل المرف�أ من �أنه �سيتم اختياره للعمل، لأنه كان يعرف �أن المرابي 

�سيح�صل على النقود من �أجوره9.

، وعلى �ش���اطئ  �أزال �ض���غط نقاب���ات العم���ال والحكومات بع�ض الإفراط الأ�س���و�أ للتخّري
المحي���ط الهادئ في الولايات المتحدة، فقد �أرباب العمل ال�س���يطرة على عملية التوظيف بعد 
�إ�ض���راب حاد في عام 1934؛ بعده، �ص���ار يحدد ترتيب التوظيف ب�س���حب القرعة العام على 
�أرقام �ش���ارات عمال المرافئ كل �ص���باح في �صالة م�س���ت�أجرة ت�س���يطر عليها النقابة. وتولى 
مجل����س تحميل ال�س���فن وتفريغها في - �أ�س�ت�رالية تعيين عمال المرافئ بع���د الحرب العالمية 
الثانية، و�أنهى �إن�ش���اء المجل�س القومي لعمل ر�ص���يف المرف����أ في بريطانية في 1947 ما يدعى 
بالتدافع. وفي روتردام، �أقنعت الإ�ض���رابات العنيفة �ض���د �أو�ض���اع العم���ل في 1945 و1946 
�أرباب العمل �أنه من الأف�ض���ل لهم امتلاك عمال مثبتين بدلًا من العمال الت�ص���ادفيين؛ وفي 
1952، عمل �أكثر من ن�ص���ف عمال المرف�أ بانتظام من �أجل �ش���ركة واحدة. وبد�أت نيوزلندة 

وفرن�سا �إن�شاء وكالات حكومية لتنظيم ا�ستئجار عمال المرافئ. وتولّت لجنة الواجهة المائية 
لميناء نيويورك، الذي �أن��شأته ولايتا نيويورك ونيوجر�سي لمحاربة الف�ساد على �أر�صفة الموانئ، 

ا�ستئجار العمال في ميناء نيويورك في 1953 10.

ق���ادت ه���ذه الإ�ص�ل�احات �إلى تغّري رئي����س في طبيع���ة التوظيف على الواجه���ة المائية. 
وبالرغ���م م���ن �أن قوة العمل في المرافئ كانت كبيرة في ال�س���نوات التي تلت الحرب العالمية 
الثاني���ة - ف����إن �أكثر من 51000 رجل عملوا كعمال مراف���ئ في لندن، وكانت قلة من ه�ؤلاء 
، حاولت الحكوم���ات والنقابات �أن ترفع  الرج���ال تمتلك �أعمالًا دائمة. وم���ع نهاية التخّري
من دخل عمال المرافئ عبر تقييد طلب العمالة، وخا�صة العمال المياومين، الرجال الذين 
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جا�ؤوا �إلى التخّري فقط حين �أخفق عملهم بعيداً عن الر�صيف. ولقد حدّت قواعد جديدة 
�أو منع���تْ الدخ���ول في مهنة عامل المرف����أ. وكان من المطلوب من عمال المرف�أ المرخّ�ص�ي�ن 
الح�ص���ول على كتب ت�س���جيل، ومُنعت �ش���ركات النق���ل البحري و�ش���ركات تحميل وتفريغ 
ال�س���فن من ا�س���تئجار �أي �ش���خ�ص عدا عامل مرف�أ م�س���جّل توظفه قاعة التوظيف. وكان 
الرجال الم�سجّلون يمنحون فئات توظيف ت�ستند �إلى الأ�سبقية. ولقد بد�أ التوظيف مع رجال 
الفئة الأولى في نيويورك، ومع المحترفين في مر�سيليا، الذين يُنتقون بترتيب ع�شوائي، �أما 
العمال الأقدم فلا ي�ستطيعون الح�صول على العمل �إلى �أن يُقدم العمل لجميع رجال الفئة 
الأولى الذي���ن يريدون العمل في يوم مفتر�ض. وكان من المتوقع �أن الذين لم يعملوا ب�ش���كل 
متكرر �س���يعثرون عل���ى وظائف �أخرى، تارك�ي�ن كادراً من العمال الذين يُدفع لهم ب�ش���كل 

�أف�ضل بدخل منتظم وجيد11.

وبف�ضل �ص���الات التوظيف الجديدة، لم يعد عمال المرافئ يحتاجون �إلى تحمل الإذلال 
اليومي للقتال من �أجل العمل. ولكن دخلهم بقي غير م�ؤكد، لأن الطلب على خدماتهم تنوّع 
ب�شكل كبير. وفي الحالة الأكثر تطرفاً، التي هي ليفربول، كانت �شركات التحميل والتفريغ 
تحت���اج �إلى ع���دد �أكبر بمرتين م���ن العمال في الأيام التي تتطلب ذل���ك بخلاف الأيام التي 
لا تتطلب عملًا كثيراً. وفي لندن، حيث لم يك�س���ب عمال المرافئ معا�ش���اً تقاعدياً حتى عام 
1960، كان الرجال الذين فوق ال�س���بعين يظهرون ب�شكل �شائع �آملين الح�صول على وظيفة 

خفيفة. وحتى حيث قدمت خطط الحكومة الرواتب لعمال المرافئ الذين لم يكونوا قادرين 
على العثور على العمل، كانت الرواتب �أقل بكثير من الأجور المنتظمة، وكان كثير من عمال 
المرافئ لا يح�ص���لون عليه���ا. ومن بين المرافئ غير ال�ش���يوعية في العالم، فقط في روتردام 
���من للعمال �شبه العر�ض���يين دخل م�ساو لخم�س نوبات في الأ�سبوع في  في هامبورغ، حيث �ضُ

1948،كان بو�سع معظم عمال المرافئ التطلع �إلى الح�صول على دخل ثابت12.

�أدّتْ خ�صو�صيات حياة عامل المرف�أ منذ وقت طويل �إلى ن�شوء ثقافة مميزة على الواجهة 
المائية. نادراً ما عمل عمّال المرافئ لرب عمل واحد طويلًا؛ كان و�لاؤهم لزملائهم، ولي�س 
ل���ـ »ال�ش���ركة«. �آمن كث�ي�رون �أن لا �أح���د كان يعرف �أو ي�أب���ه كم ي�ؤدون عمله���م جيداً. كان 
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عملهم �ش���اقّاً و�أحياناً خطراً بطرق لم ي�س���تطع الخارجيون �إدراكها، مما �أ�س���هم في ولادة 
روح ت�ض���امنية غير عادي���ة. وتدخّل غياب التحك���م بوقتهم في انخراط عم���ال المرافئ في 
�أن�ش���طة خارج الوظيفة متعلقة بعمال بنوب���ات منتظمة. »نادراً ما تعرف زوجة عامل مرف�أ 
متى �س���يعمل زوجها، وب�س���بب الطول غير المحدد لنوبة العمل، نادراً ما تكون مت�أكدة متى 
�س���يعود �إلى البيت لتناول الع�ش���اء«، كما قال عامل المرف�أ في �أوريغون وليم بيل�ش���ر.وبالطبع 
كان الدخل غير خا�ض���ع لأية قاعدة. كان معظم عمال المرف�أ يتقا�ض���ون �أجوراً �ساعيّة فوق 
المعدل المحلي للعمل اليدوي حين يعملون. - �إن الحوادث المتكررة، والعمل اليومي الجزئي، 
والبطال���ة يمكن �أن يقودوا �إلى �أيام �أو �أ�س���ابيع بدخل قليل. - من ناحية �أخرى، �أبقى كثير 
م���ن عمال المرافئ في �أذهانه���م حقيقة �أن عملهم كان عر�ض���ياً. �إذا اختار عامل مرف�أ �ألا 
 ، ، �إذا قرر الذهاب �إلى �ص���يد ال�س���مك بدلًا من الذهاب �إلى التخّري يعمل في �أي يوم معّني

يكون هذا �ضمن حقوقه ب�شكل كامل13. 

وبف�ضل هذه الخ�صو�ص���يات، كما قال �أحد علماء الاجتماع، »يبدو �أن وظائف الواجهة 
المائية تنتمي �إلى جماعات طبقة عمالية معيّنة �أكثر مما هو الأمر في �أي �صناعة �أخرى في 
مدينة كبيرة«. ذلك �أن عمال المرافئ غالباً ما يم�ضون حياتهم كلها قرب الواجهة المائية. 
ففي مان�ش�ستر، ب�إنكلترا، كان 54% من عمال المرافئ الذين تم توظيفهم في ال�سنوات التي 
تلت الحرب العالمية الثانية يعي�شون في نطاق ميل من ر�صيف المرف�أ؛ وبالرغم من �أن المنازل 
كانت �ص���غيرة وخَرِبة وخدمات الحارة قليلة، فقد اكت�شف علماء الاجتماع �أن »عدداً قليلًا 
من عمال المرف�أ من الذين يعي�شون هناك كانوا يرغبون بالمغادرة«. وفي فريمانتل، في غرب 
- �أ�س�ت�رالية، عا�ش ن�ص���ف عمال المرف�أ في الخم�سينيات على بعد ميلين من ر�صيف المرف�أ. 
وفي �ساوث بروكلين، الحارة ذات الأغلبية الإيطالية التي تجاور ر�صيف مرف�أ بروكلين، كان 

واحد من بين كل خم�سة عمال في ال�ستينيات �إما �سائق �شاحنة و�إما عامل مرف�أ14.

وفي �أغلب الأحوال، كان لعمال المرافئ �آباء و�أبناء و�أ�شقّاء و�أعمام و�أبناء عم يعملون في 
ر�ص���يف المرف�أ �أي�ض���اً، وكانوا في معظم الأحيان يعي�ش���ون في الجوار. وكان الغرباء، وبينهم 
رجال من جماعات �إثنية مختلفة، غير مرحب بهم. ففي لندن وليفربول، كان الأيرلنديون 
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يحكمون ر�صيف المرف�أ، ولم يكن للمهاجرين غير البي�ض من جزائر الهند الغربية �أو �إفريقية 
فر�ص���ة للعث���ور على وظيفة. - وفي الجنوب الأمريكي، حي���ث كان ثلاثة �أرباع عمال المرافئ 
�س���وداً، كان عمال المرافئ ال�س���ود والبي�ض ينتم���ون �إلى فروع نقابية مختلف���ة وكانوا غالباً 
يعملون على �سفن منف�صلة؛ وكان الا�ستثناء الرئي�س، نقابة غير عادية في نيو�أورليانز كانت 
تملك عدداً م�س���اوياً من عمال المرافئ ال�سود والبي�ض الذين كانوا يعملون في بوابات جميع 
ال�سفن، ولقد انهارت تحت �ضغط رب العمل الكثيف في 1923. وفي بو�سطن، لم تبذل نقابة 
عمال المرافئ التي كان ي�س���يطر عليها الأيرلنديون �أي جهد لتوظيف ال�سود حتى بعد �أن تم 
توظي���ف كثيرين في 1929 لأنهم �أنهوا الإ�ض���راب. وكانت الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ 
في نيوي���ورك تمتلك فروعاً محلية كانت ب�ش���كل قاب���ل للتحديد �أيرلندية و�إيطالية و�س���وداء 
عملياً، وامتلكت بالتيمور فروعاً محلية منف�ص���لة لعمال المرافئ ال�س���ود والبي�ض. وبالرغم 
م���ن �أن نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات في الغرب منعت التمييز على �أ�س���ا�س العرق، �إلا 
�أن فروعها في بورتلاند ولو�س �أنجلو�س كانت تقريباً بي�ض���اء كالزنبق في �أوائل ال�س���تينيات؛ 
و�ألغى فرع بورتلاند محاولاته لتمثيل مجموعة من عمال الحبوب حين اكتُ�ش���ف �أن بع�ضهم 

كانوا �سودا15ً.

وحتى حيث لم يكن العرق وال�صفة العرقية م��سألتين رئي�ستين، مار�ست نقابات عمال 
المراف����ئ ب�ش����كل عملي التمييز �ض����د الغرباء من �أج����ل �أن تكون قادرة عل����ى تقديم العمل 
لأقرباء الأع�ض����اء. كان العمل �ش����اقاً وغير مريح، ولكنه كان يدفع ب�ش����كل �أف�ض����ل من �أي 
�ش����يء �آخر متاح ب�ش����كل جاهز للعامل الكادح الذين لم يكمل الثانوية. وفي عائلات عامل 
المرف�أ، كان �أخذ ولد في ال�ساد�سة ع�شرة من عمره �إلى التخّري والح�صول على عمل �شعيرة 
عبور. وبين عمال المرف�أ في بورتلاند، كانت المهنة الأبوية الأكثر �ش����يوعاً هي عامل مرف�أ. 
وفي �أنتويرب، كان 58% من عمال المرف�أ �أبناء عمال مرف�أ. وكانت الن�س����بة في مان�ش�س��ت�ر 
ثلاثة �أرباع، ودخل كثير من البقية �إلى ر�ص����يف المرف�أ بم�س����اعدة �أن�س����بائهم بعد الزواج 
من ابنة عامل مرف�أ. وفي �أدنبرة، في منت�ص����ف الخم�سينيات، كما تذكّر عامل المرف�أ �إدي 
تروت����ر:»لم يك����ن هناك �أحد مطلقاً، عدا اب����ن، حفيد، �أو ابن �أخ �أو �أخ في ر�ص����يف المرف�أ 
يح�ص����ل على عمل كعام����ل مرف�أ«. ولقد قال رئي�س ال����وزراء البريطاني هارولد مكميلان 
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الذي واجهه تهديد �إ�ض����راب �آخر في 1962:»�إن عمال المرافئ �أ�ش����خا�ص �ص����عبون، �إنهم 
فق����ط �آب����اء و�أبناء، �أعم����ام و�أبناء �أخ. وهكذا مث����ل مجل�س اللوردات، م����ا هو مطلوب هو 

الوراثة ولي�س الذكاء«16.

�أن�ش����أت �أو�ضاع العمل القا�سية واللايقين الاقت�صادي، وعزلة حياة عامل المرف�أ عادات 
فري���دة. لقد نظر عمال المرف�أ �إلى �أنف�س���هم كرجال �أ�ش���داء م�س���تقلين يقومون بعمل قا�س 
جداً. واكت�ش���ف وليم بيل�ش���ر الذي كان يدر�س عمال المرافئ بينما كان يعمل كواحد منهم 
�أن زملاءهم عززوا و�ص���قلوا �سمعتهم ك�سكارى وم�ش���اجِرين.»يحبون النظر �إلى �أنف�سهم 
ك�أفراد �أفظاظ وفعّالين«، كما قال بيل�ش���ر. كانت تلك ال�صورة الذاتية هي ال�صورة العامة 
�أي�ض���اً. ولقد و�ضع م�س���ح بريطاني نُ�ش���ر في العام 1950 عمال المرافئ في المرتبة التا�سعة 
والع�ش���رين بين ثلاثين مهنة، فوق كان�س���ي الطرقات فقط، في وقت كان فيه عمال المرافئ 
يك�س���بون �أكثر من الأجر القومي العادي. وكان ذلك الحكم هو نف�س���ه بين كل من الرجال 
والن�س���اء وبين ب�ش���ر جميع الطبقات الاجتماعية. �إن كونك عام���ل مرف�أ كان يعني الانتماء 
�إلى �أخوّة عالمية من الرجال الذين يمتلكون ر�ؤية م�شتركة للحياة و�إح�سا�ساً عاماً بالإق�صاء 

من الاتجاه ال�سائد17.

�إن الن���زوع العم���الي �إلى الن�ض���ال كان نتاجاً طبيعياً لو�ض���ع عمال المراف���ئ. ولقد فهم 
عم���ال المراف���ئ في �أنحاء العالم ب�ش���كل كام���ل �أن رفاهيتهم تعتمد عل���ى الفعل الجماعي؛ 
لأن���ه بخلاف ذلك �س���ي�ؤدي العدد الكبير من الرجال المتلهفين للقي���ام بالعمل اليدوي �إلى 
خف�ض الأجور �إلى م�س���تويات تقارب المجاعة. ولم يكن �أرباب عملهم، في معظم الحالات، 
�شركات النقل البحري وم�شغّلو المحطات، يملكون �أر�صدة و�سمعة كي يحموها، و�إنما كانوا 
متعاقدين تم ا�س���تئجارهم ك���ي يخدموا مرف�أ معيّناً �أو �س���فينة معيّنة. �س���مح هذا النظام 
لمالكي ال�س���فن �أن يتجنبوا الم��سؤولية عن ظروف العمل مدعين �أن متعاقديهم، ولي�سوا هم، 
يتحمّلون الم�س����ؤولية عن عمل ر�ص���يف المرف�أ. كان غياب ال�سلطة المركزية في جانب الإدارة 
ينعك����س في غالب الأحيان في جان���ب النقابة. وبدون طرق روتينية لحل نزاعات التوظيف، 
وبوج���ود نقابات متناف�س���ة تحاول �أن تبره���ن على جر�أتها ولكنه���ا في معظم الأحيان غير 
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قادرة على فر�ض حلول على �أع�ض���ائها، فقد كانت الإ�ض���رابات متكررة. �إن مظلمة واحدة 
يمكن �أن تعطّل المرف�أ برمته. ولقد اكت�ش���فت درا�س���ة لإحدى ع�شرة دولة �أن عمال المرافئ، 
مع عمال المناجم والملّاحين، فقدوا المزيد من �أيام العمل كي يحلوا النزاعات �أكثر من �أي 
مهن �أخرى. ففي بريطانية وحدها، �أدت �إ�ض���رابات ر�ص���يف المرف�أ �إلى خ�سارة مليون يوم 
عم���ل م���ن 1948 �إلى 1951 و 1,3 مليون يوم �آخ���ر في 1954. لقد مثل عمال المرافئ بفخر 

النزعة القيادية للراديكالية العمالية18.

قوّت درو�س التاريخ الت�ض���امن. فقد تعاظمت ق���وة نقابات عمال المرافئ في البلدان 
ال�ص���ناعية وتناق�صت منذ منت�صف القرن التا�سع ع�ش���ر، و�أنتجت مدد �ضعف النقابة 
�أحمال عمل �أكثر ثقلًا و�أجوراً �أقل. وبعد هزيمة �إ�ض���راب عنيف في 1928، قام م�ش���غّلو 
ر�ص���يف المرف�أ الأ�س�ت�راليون بخف�ض �أجر نهاية الأ�سبوع وبد�ؤوا با�ستئجار العمل لنوبات 
ن�ص���ف ي���وم، لاغين النوب���ة الواح���دة التي كانت �إنج���ازاً �أ�سا�س���ياً للنقاب���ة. وفي �أنحاء 
الولايات المتحدة، حيث لم يكن حق الم�س���اومة الجماعية م�ض���موناً في القانون، انطلقت 
�ش���ركات ال�ش���حن والتحمي���ل والتفريغ �إلى ح���ل النقابات في الأعوام الت���ي تلت الحرب 
العالمية الأولى ونجحت ب�ش���كل كبير. وخف�ض���ت �أجور عمال المرافئ في نيو �أورليانز من 
ثمانين �س���نتاً في ال�س���اعة �إلى �أربعين �س���نتاً بعد �أن هزم �أرباب العمل النقابات في العام 
1923. وطرد �أرباب عمل ال�س���احل الغربي نقابات عمال المرافئ من جميع المرافئ من 

�س���ياتل �إلى �سان دييغو بين 1919 و1924؛ ثم فر�ضوا �أجوراً متدنية و�أحمال عمل �أكبر. 
كان���ت المطالب بنوبات م�ض���اعفة �ش���ائعة، وحاولت بع�ض المرافئ ت�س���ريع التحميل عبر 
و�ض���ع العمال في ال�ش���غل بالقطعة بدلًا من الأجر ال�س���اعيّ. وبعد �أن �سحق �أرباب العمل 
النقابات في مر�س���يليا في العام 1950، »�صار العمل دون قواعد«، كما تذكر عامل المرف�أ 
الفرن�س���ي �ألفرد با�سيني. لا �شيء عّرب بو�ضوح �أكبر عن الو�ضع التقليدي لعمال المرافئ 
�أكثر من تذكر عمال المرف�أ للتح�سّ���ن الأكبر بعد �إن�ش���اء مجل�س عمال المرافئ في 1947: 
تم بناء مقرات مريحة بخزن خا�صة وحمامات، لم ير �أرباب العمل الخا�صون �أبداً �أنها 

ملائمة كي يقدموها19.
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مهّد تاريخ علاقات �إدارة العمل العدائية لبروز م�ش���كلتين حلتا ب�ص���ناعة ال�ش���حن في 
�أنحاء العالم. كانت �إحداها ال�س���رقة. كانت ال�س���رقة دوماً م�ش���كلة على الواجهة المائية، 
و�أدّى نم���و التج���ارة بالمنتجات ذات القيمة العالية بعد الحرب العالمية الثانية �إلى و�ص���ول 
ال�س���رقة �إلى ن�س���ب وبائية. برّر بع�ض عمال المرافئ ال�س���رقة كا�س���تجابة لتردي الأو�ضاع 
الاقت�ص���ادية، ولكنها بقيت م�ش���كلة حتى حين ق���ادت عقود النقاب���ات �أو تدخل الحكومة 
�إلى �أج���ور �أف�ض���ل: هناك نكت���ة بريطانية من ال�س���تينيات تتعلّق بعامل مرف����أ قُب�ض عليه 
وهو ي�س���رق �س���بيكة ذهب وعوقب ب�أن تقتطع قيمتها من �أجره التالي. وتذكر عامل مرف�أ 
ا�س���كتلندي من الخم�سينيات: »كان ما �أزعجني هو �س���رقة الأ�شياء التي لا قيمة لها. كان 
ه���ذا مريع���اً، مريعاً، مريعاً«. كان عم���ال المرافئ يفتخرون بمهارات �س���رّية كمثل القدرة 
على �س���حب الوي�سكي من برميل خ�شبي من المفتر�ض �أنه محمّل ب�أمان في عنبر ال�سفينة. 
وفي بورتلاند، كانت �أ�ش���ياء �صغيرة كالترانز�ستورات وزجاجات ال�شراب تُ�سرق في العادة 
من �أجل الا�س���تخدام ال�شخ�ص���ي للأ�سرة والأ�ص���دقاء، ولكن لي�س للبيع. لم تُر�صد حدود 
لل�س���رقة كه���ذه في نيويورك، حيث كانت الجريمة متف�ش���يّة. وقد اكت�ش���فت �ش���ركة النقل 
البحري جري�س �أنه حتى �أكيا�س خي�ش يبلغ وزنها �ستين كيلوغراماً من حبوب البن لم تكن 
مح�ص���نة من ال�س���رقة؛ ولقد ا�شترت ال�شركة مقيا�س���اً محكماً محمياً من عبث فاح�صين 
كانوا ي�س���اعدون الل�ص���و�ص، للت�أكد من ع���دد الأكيا�س على ظهر ال�ش���احنات التي تغادر 

.20 ر�صيف المرف�أ

كانت الم�شكلة الثانية النا�شئة عن ا�شتباه عمال المرف�أ الكثيف ب�أرباب العمل هي مقاومة 
�أي �ش���يء يمك���ن �أن ينهي الوظائف. و�أينما �ض���منت موطئ قدم، كانت نقابات الر�ص���يف 
تل���ح على لغ���ة العقد كي تحمي العمال من تاريخ طويل من انتهاكات �أرباب العمل. �إن عدد 
الرجال الذين هناك حاجة �إلى عملهم على البوابة، وو�ضع �أولئك الرجال في العنبر �أو على 
الر�ص���يف، والوزن الأعلى للرافعة، والتجهيزات التي �سي�س���تخدمونها، وتفا�صيل �أخرى لا 
�صى تتعلق بالتزويد بالعمال ملأت �صفحة بعد �أخرى في اتفاقيات الم�ساومة الجماعية.  ُحت
ولقد حاولت م�صالح ال�شحن في ليفربول ب�شكل متكرر �أن تلغي ممار�سة كانت تُعرف با�سم 
النوبة التي بمقت�ضاها يغادر ن�صف كل مجموعة من عمال الر�صيف، غالباً �إلى بار قريب، 

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



47

بينما يعمل الن�ص���ف الآخر؛ بعد �س���اعة �أو �س���اعتين، يع���ود الغائبون و�أولئ���ك الذين كانوا 
يعملون ي�أخذون ا�س�ت�راحة مطوّلة. و�ش���هدت المرافئ في كل �أنحاء العالم �إ�ض���رابات �ض���د 
وا ممار�سات العمل. ففي لو�س �أنجلو�س، تراجعت �إنتاجية  محاولات �أرباب العمل كي يغّري
العم���ل 75% بين 1928 و1954 حين ت�ص���ارعت النقاب���ة والإدارة عل���ى الَمكْنَنة؛ وعالجت 
مرافئ ال�ساحل الغربي حمولة �أقل بـ 9% في كل �ساعة عمل في 1954 مما كان عليه الأمر 
في 1952. ولقد كان مرف�أ نيويورك يحتاج �إلى 1,9 �س���اعة عمل رجالية كي يتعامل مع طن 
من الحمولة في 1950، و�صار يحتاج �إلى 2,5 في 1956. وفي بريطانية، كان الر�سم الطنّي 
لكل �سنة عمل للعامل تقريباً منخف�ضاً من 1948 �إلى 1952، وقفز �إلى الثلث بف�ضل زيادة 

الحمولة في 1953، ثم خف�ض ثانية تحت ثقل قواعد عمل �صارمة21.

كان ح���ل الكلفة العالية لمعالجة ال�ش���حن وا�ض���حاً: فب���دلًا من التحمي���ل، والتفريغ، 
والنقل، و�إعادة التحميل لآلاف المواد ال�سائبة، لماذا لا تُو�ضع الحمولة في �صناديق كبيرة 

ثم تنقل ال�صناديق؟

كان مفه���وم �ش���حن الحمولة في �ص���ناديق كبيرة موج���وداً لعق���ود. وجرّبت خطوط 
ال�سكك الحديدية البريطانية والفرن�سية حاويات خ�شبية لنقل الأثاث المنزلي في �أواخر 
القرن التا�سع ع�شر، م�ستخدمة رافعات لنقل ال�صناديق من عربات القطار الق�ضبانية 
�إلى عربات تجرها الأح�ص���نة. وفي نهاية الحرب العالمي���ة الأولى، وتقريباً حالما دخلت 
ال�ش���احنات ذات المحرّكات �إلى الا�س���تخدام المدني الوا�س���ع، خطرت ل�شركة �سن�سناتي 
موتورز ترمينالز فكرة هياكل �شاحنة قابلة للتبادل تُرفع �إلى �أو من العجلات بالرافعة. 
وكان المفكّرون البعيدو النظر قد اقترحوا �س���ابقاً »وحدة حاوية قيا�سية في �شكل هيكل 
�شاحنة �آلية مغلقة قابلة للفك، يمكن �أن تنقلها الرافعات بين عربات القطار الم�سطّحة، 
والهياكل الآلية، و�أر�ض���يات الم�س���تودعات وال�سفن«. كانت ال�س���كة الحديدية الأمريكية 
الأولى الت���ي تبن���ت الفك���رة هي نيويورك �س���نترال، الت���ي �أدخلت نح���و 1920 حاويات 
فولاذية تتو�ض���ع كل �س���ت منها جنباً �إلى جنب، على عربات قطار ذات قاع بعمق قليل 

بجانبين للإنزال22.
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�ص���ارت �ش���ركة �سكك حديد بن�س���لفانيا الجبارة، والتي هي �أكبر �شركة نقل في البلاد، 
منا�ص���راً قوياً لهذه الفكرة الجديدة. وكانت م�شكلة بن�سلفانيا هي �أن كثيراً من زبائنها لم 
ير�س���لوا كمية كبيرة من الحمولة في وجهة واحدة. �إن معملًا �صغيراً، مثلًا، يمكن �أن يبقي 
�ش���احنة �صندوقية �إلى جانبه لمدة �أ�س���بوع بينما يمل�ؤها بالب�ضائع ل�شرّاء مختلفين. �سيهتِّم 
على �سكة الحديد �أن تربط هذه ال�شاحنة بقطار �شحن وتقطرها �إلى نقطة تبادلها الأقرب، 
حيث يتم �إنزال المحتويات، وتُفرز �إلى �ش���احنات، ويُعاد تحميلها في �ش���احنات �ص���ندوقية 
�أخ���رى متوجهة �إلى وجهات مختلفة. كان بديل �ش���ركة بن�س���لفانيا حاوي���ة فولاذية �أعر�ض 
بت�سع �أقدام، تعادل على الأرجح �سد�س حجم ال�شاحنة ال�صندوقية العادية. يمكن �أن يملأ 
ال�ش���احن �إحدى هذه الحاويات بالحمولة �إلى ديترويت، و�أخرى �إلى �ش���يكاغو، و�أخرى �إلى 
�س���ينت لوي�س. - يمكن �أن تو�ض���ع الحاويات على عربة ق�ضبانية بوا�س���اطة رافعة م�شعّبة، 
وفي نقطة التبادل، تقوم رافعة م�شعّبة بنقل الحاويات �إلى قطارات الربط الملائمة. يكلف 
فرز هذه الحمولة في محطة النقل 85 �سنتاً لكل طن، وفق ح�ساب �سكك الحديد؛ �أما نقل 
حاوية بوزن خم�سة �أطنان فلا يكلف �إلا 4 �سنتات لكل طن، ويخفف من الأ�ضرار والحاجة 

�إلى العربات الق�ضبانية23.

�س���عت بع�ض ال�س���كك الحديدية للا�س���تفادة من الحاوية لي�س من �أجل خف�ض الأجور 
فح�س���ب، و�إنما عبر تغيير الطريقة التي كانت تدفع بها لل�ش���احنين. ومنذ �إ�صدار القانون 
الفدرالي في الثمانينيات، تم�سّكت لجنة التجارة البيولاتيّة ب�شدّة بمبد�أ �أن كل �سلعة تفر�ض 
�أجرها، وكان هذا بالطبع خا�ض���عاً لموافقة لجنة التج���ارة البيولاتيّة. وبوجود الحاويات، 
لم تكن ال�س���كك الحديدية تعالج الب�ضائع؛ وكان حجم الحاوية ووزن الحمولة �أهم بكثير 
من الحمولة. وللمرة الأولى، قدمت �أجور ت�س���تند �إلى الوزن: �إن �س���كة ال�شاطئ ال�شمالي، 
التي تجري بين �ش���يكاغو وميلوكي، فر�ض���ت 4 �س���نتات لكل 100 رطل لحمل حاوية وزنها 
10 طن، دون تعديل مطلقاً لما يمكن �أن يكون في الداخل. وبعد ع�ش���رة �أ�ش���هر من جل�سات 

الا�س���تماع في الع���ام 1931، حكمت اللجنة �أن الأجور الم�س���تندة �إلى ال���وزن غير قانونية. 
وبالرغ���م من �أنها وجدت الحاوية »�إحدى التجهيزات الجدي���رة بالإطراء«، قالت اللجنة 
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�إن ال�س���كك الحديدية لا ت�س���تطيع �أن ت�أخذ �أجراً كي تنقل حاوية �أقل من الوزن الم�س���اوي 
لل�س���لعة الأكثر كلفة داخل الحاوية. بهذا الحكم، لم يعد للحاويات جدوى اقت�صادية على 

ال�سكك الحديدية24.

دخل���ت �أنظمة حاويات مختلفة في الا�س���تخدام في ال�س���كك الحديدي���ة في بلدان �أخرى 
�أثناء الع�ش���رينيات ا�س���تجابة لتهديد تناف�سي جديد هو ال�ش���احنة. وبالرغم من �أن النقل 
بال�ش���احنات لم�س���افات طويل���ة على طرق بدائية وغ�ي�ر معبدة في غال���ب الأحيان كان غير 
عملي، فقد كان لل�شاحنات فوائد وا�ضحة من �أجل عمليات النقل الأق�صر، ون�شدت �سكك 
الحديد طرقاً لخف�ض ميزة التكلفة لدى �س���ائق ال�ش���احنة. ففي - �أ�س�ت�رالية، ا�ستخدمت 
�ش���ركة �سن�ش���اين للب�س���كويت حاويات �أل�ص���قت عليها �إعلاناتها كي ت�ش���حن وجباتها على 
عربات ق�ض���بانية مفتوحة بجوانب من الو�ص�ل�ات الخ�ش���بية. وحملت �س���كة حديد لندن، 
ميدلاند، و�س���كة الحديد الا�س���كتلندية ثلاثة �آلاف حاوية في 1927، وطورتها �سكة الحديد 

القومية الفرن�سية كطريقة فعالة للمزارعين كي ي�شحنوا اللحوم والأجبان �إلى المدينة.

وفي 1933، ان�ض���مت �إلى �س���كك حدي���د �أخ���رى ك���ي ت�ش���كل مجل����س �إدارة الحاويات 
�صة لجعل ال�شحن الدولي بالحاوية عملياً في �أوربة. وحاولت  الدولي، وهو م�ؤ�س�سة مخ�صّ
ع���دة خط���وط بحرية �أمريكي���ة وكندية حم���ل الحاويات وقاط���رات ال�ش���احنات في �أوائل 
الثلاثينيات، وبنت �ش���ركة جري�س عربات نقل خ�ش���بية مقفلة بتدعي���م فولاذي للحد من 
�س���رقة ال�ش���حنات بين نيويورك وفنزويلا. و�أ�س�ست �س���كة حديد جورجيا المركزية �شركة 
�أو�ش���ن لل�شحن لنقل عربات ال�سكك الحديدية المحملة بين �سافانا ونيويورك، وكانت هذه 
فكرة �س���محت ل�س���كة حديد جورجيا المركزية موا�ص���لة التحكم بحمولتها، بدلًا من نقلها 

�إلى �سكة حديد �أخرى25.

بد�أ التجريب من جديد بعد الحرب. تمت �إعادة ت�ص���نيع ال�س���فن البرمائية الرا�س���ية 
نت وفق تقنيات تم تطويرها  ك�س���فن حمولة - لنقل ال�شاحنات على طريق ال�س���احل، وحُ�سِّ
�س���ابقاً لإن���زال الجن���ود والدبابات في غزوات على ال�ش���اطئ. �أعيد ت�أ�س���ي�س مجل�س �إدارة 
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الحاوي���ات في 1948، وب���د�أ الجي�ش الأمريكي ي�س���تخدم حاويات فولاذية �ص���غيرة، تُدعى 
�ص���ناديق كونيك�س، من �أجل مقتنيات الجنود ال�شخ�ص���ية. و�صلت ال�سفن الأولى الم�صمّمة 
للحاوي���ات في 1951 حين افتتحت �ش���ركة ال�ش���حن المتحدة في الدانم���ارك خدمة حاويات 
لنقل البيرة والمواد الغذائية بين المرافئ الدانمركية. و�أن�ش����أت �ش���ركة درافو في بي�ستبرغ، 
الناقلة، وهي �ص���ندوق فولاذي بطول ت�سع �أقدام وع�شرة �إن�شات، وا�ستُخدم �أكثر من ثلاثة 

�آلاف منها في �أنحاء العالم بحلول عام 1954. 

وطورت �سكة حديد مي�سوري البا�سيفيك »�صناديق �سرعتها«، وهي حاويات من الألمنيوم 
على عجلات، في 1951، وبد�أت �شركة �ألا�سكا للبواخر بحمل الحاويات الخ�شبية والمعدنية 
من �س���ياتل �إلى الموانئ الألا�س���كية في 1953. وقاربت خطوط �س���يترين، وهي خطوط نقل 
بحري، التحوية بطريقة مختلفة، رافعة عربات ق�ضبانية كاملة على ظهور ال�سفن ومبحرة 
بها من الموانئ الأمريكية �إلى كوبا. كانت كل هذه العمليات متوا�ضعة في مداها، ولكن كان 

لها كلها الهدف نف�سه: خف�ض كلفة نقل الحمولة عبر موانئ بطيئة وغير فعّالة26.

م���ع ذل���ك كانت هذه الجه���ود بعيدة ع���ن النجاح. »فبخ�ل�اف م���ا تم التفكير به في 
البداي���ة، لم تقد معالجة الحاوية بال���كاد �إلى �أي توفير في الكلفة«، كما �أقر خبير �أوربي 
مهم في التجارة البحرية. ك�شف �إح�صاء تم في 1955 �أن 145,907 حاوية م�ستخدمة في 
�أوربة غير ال�شيوعية. كان العدد كبيراً، �إلا �أن الحاويات لم تكن كبيرة: كان 52% منها 
�أ�صغر من 106 �أقدام مكعبة، �أ�صغر من حجم �صندوق يبلغ خم�س �أقدام على الجانب. 
وكانت معظم الحاويات الأوروبية م�ص���نوعة من الأخ�ش���اب تقريباً، وكثير منها لم يكن 
م الب�ضائع في الداخل ويغطيها بالقما�ش. ولم يكن هذا  لها �أغطية؛ وكان الم�س���تخدم يكوِّ

نظاماً فعالًا لنقل الحمولة. 

وكان اله���دف مـ���ن الحاوي���ات التي طورتها �س���كة الحديد القومي���ة البلجيكية هو 
جعل المم���رّ يرتبط ويتلاءم مع هيـاكـل الـ�ش���احنات، وكـانت تـتطلب مرحلة �إ�ض���افية 

من المعالجة. 
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وكانت الحاويات الأمريكية م�صنوعة من الفولاذ، وتقدم حماية �أف�ضل ولكن بكلفة 
كبيرة؛ وكان ربع الوزن �أو �أكثر من الحاوية المحملة هو وزن الحاوية نف�سها27.

في جميع �أنحاء العالم، قدّمتْ الطرق الرئي�س���ة لمعالجة الحاويات في الأعوام التي تلت 
الح���رب العالمية الثانية بع�ض الميّزات على الحمولة ال�س���ائبة. »كانت حاوية الحمولة نوعاً 

من العائق �أكثر مما كانت م�ساعدة«، كما �شكا مدير تنفيذي بارز لباخرة في 1955.

كان لكثير من الحاويات حلقة فولاذية على قمة كل زاوية، مما تطلب من عمال المرافئ 
�أن يت�سلقوا �إلى �أعلاها كي يثبّتوا الكلابات من �أجل رفعها.

كان غي���اب ح���دود الوزن يعني �أن الرف���ع يمكن �أن يكون خطيراً. وغالب���اً ما �ألحق نقل 
الحاوي���ات بالرافعات الم�ش���عّبة بدلًا من الون�ش���ات، الأذى بها. وما ي���زال هناك طلب على 
مجموع���ات عمال المرافئ الكبيرة والمكلفة ل�ص���ف الحاويات �إلى جانب حمولة �س���ائبة في 
عناب���ر ال�س���فن، حيث يجب �أن تمر ال�ص���ناديق من���اورة عبر دعامات مثبت���ة في الجدران 
و�س�ل�الم. »من الم�ؤكد �أن الب�ض���ائع �ست�ش���غل فراغاً �أقل بكثير �إذا رتّبت فردياً بدلًا من �أن 
تو�ض���ع في الحاويات«، كما �أقر رئي�س جميعة محمّلي ومفرّغي ال�س���فن الفرن�سي في 1954. 
»�إن هذا الفراغ الم�ض���يّع مهم جداً، وي�ش���كل على الأرجح �أكثر م���ن 10%«. - �إن 10% من 

حجم ال�سفينة يبحر فارغاً يُعد عقوبة كبيرة لحمل الحمولة في الحاويات.

كان����ت �س����لطات الجم����ارك تفر�ض ر�س����وماً على الحاوي����ات وكذلك عل����ى محتوياتها 
بالن�س����بة لل�ش����حنات الدولية. ثم جاءت كلفة �إعادة ال�ص����ناديق الفارغة �إلى المكان الذي 
ج����اءت من����ه، »وكان هذا دوماً عائقاً كبيراً �أمام نقل الحاوية«، كما �أقر جان ليفي، مدير 

�سكك الحديد القومية الفرن�سية في 1948. 

�إن �شحن الأغذية من م�ستودع في بن�سلفانيا �إلى قاعدة جوية في لابرادور يكلّف %10 
�إ�ضافية في الحاويات �أكثر مما هو عليه في الطرق العادية -كما اكت�شفت درا�سة في 1956 
- �إذا تُركت الحاوية في لابرادور. وحين تم ح�س����اب كلفة �إعادتها فارغة �إلى بن�س����لفانيا، 

كان ال�شحن بالحاويات �أكثر كلفة بن�سبة75% من الحمولة ال�سائبة28.
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الجدول 2

حمولة على متن الوريور
نسبة الوزنعدد القطع

%74,90327.9علبة

%71,72627.6كرتونة

%24,03612.9كيس

%10,67112.8صندوق

%2,8801.0صرة

%2,8771.9رزمة

%2,6341.8قطعة

%1,5383.5أسطوانة

%8880.3صفيحة

%8150.3برميل

%536.7سيارات بعجلات

%210.3وعاء

%100.5ناقل

%50.1مكبّ

%1,5250.8غير محدّد

%194,58298.4المحصّلة الكلية

المصدر: ذ إس إس ورويور، ص:8.

وفي �أوائل الخم�س���ينيات كان هناك القليل من الجدل �أن محطات الحمولة كانت نقطة 
لخنق النقل. وك�ش���فت درا�سة حكومية غير عادية تمت في العام 1954 كيف كانت معالجة 
حمولة الم�ؤخرة. كان المو�ضوع هو الوريور، وهي �سفينة �شحن عادية من نوع �سي 2، وكانت 
تملكها �ش���ركة ووترمان �ستيم�ش���يب كورب. اك�ت�رى الجي�ش الأمريكي ال�س���فينة، ولكن في 
طريقه���ا من بروكلين �إلى بريميرهيف���ن في �ألمانية، في �آذار 1954، كانت تحمل مزيجاً من 
الحمولة التي تحملها عادة ال�س���فن التجاري���ة، وكان يحمّلها وينزل حمولتها عمال مرافئ 
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* الطنّ الوافر:الطنّ الإنكليزي: وحدة وزن ت�ساوي 2240 باونداً �أو رطلًا �إنكليزياً.
** اليوم التقويمي: الفترة بين منت�صف الليل �إلى منت�صف الليل الثاني

���لة عن  مدني���ون. وبموافق���ة الحكومة، تمكن الباحثون من الح�ص���ول على معلومات مف�صّ
الرحلة وعن الحمولة.

كانت الوريور محملة بحمولة يبلغ وزنها 5,015 طنّاً وافراً*، وتت�ألف ب�ش���كل رئي�س من 
الأغذي���ة، وب�ض���ائع للبي���ع في مركز تبادل، وب�ض���ائع منزلي���ة، وبريد، وقط���ع غيار للآلات 
وال�سيارات. كانت تحمل �أي�ضاً 53 عربة. كانت الحمولة تت�ألف من 194,582 قطعة فردية 

من كل حجم و�صفة.

و�ص���لت هذه الب�ض���ائع �إلى بروكلن في 1,156 �ش���حنة مختلفة من 151 مدينة �أمريكية 
مختلف���ة، وقد و�ص���لت ال�ش���حنة الأولى �إلى ر�ص���يف المرف�أ قب���ل �أكثر من �ش���هر من �إبحار 
ال�س���فينة.كانت كل مادة تو�ض���ع على من�صة خ�شبية قبل الخزن في مبنى الترانزيت. وكان 
عمال المرافئ يحمّلون ال�س���فينة عبر �إنزال المن�صات في العنبر، حيث يقوم الرجال ب�إزالة 
كل المواد ع�ضلياً عن المن�صة ويقومون بترتيبها، م�ستخدمين ما تبلغ قيمته 5,031,69 دولار 
من الخ�شب والحبال لو�ضع كل �شيء في مكانه. كان عمال المرف�أ يعملون في نوبة واحدة تبلغ 
ثماني �س���اعات كل يوم، ما عدا يوم الأحد، واقت�ض���وا 6 �أيام تقويمية** )بما فيه يوم فقد 
في �إ�ض���راب( من �أجل تحميل ال�سفينة. ا�س���تغرق الإبحار في المحيط الأطل�سي ع�شرة �أيام 
ون�ص���ف اليوم، وا�س���تغرق �إنزال الحمولة في الطرف الألماني، حيث عمل عمال المرف�أ على 
مدار ال�س���اعة، �أربعة �أيام. باخت�ص���ار، �أم�ضت ال�سفينة ن�ص���ف المدة الكلية للرحلة را�سية 
عل���ى ر�ص���يف المرف�أ. و�ص���لت �آخر حمولة له���ا �إلى وجهتها النهائية بعد 33 يوماً من ر�س���وّ 
الوري���ور في بريميرهيف���ن، و44 يوم���اً بعد �أن غ���ادرت نيويورك، و95 يوماً بعد �أن �أر�س���لت 

الحمولة الأولى المغادرة �إلى �أوربة من الم�صدر الأ�صلي في �أمريكة.

كانت الكلفة الكلية للب�ض���ائع التي نقلتها �سفينة الوريور 237,577 دولاراً، هذا دون �أن 
نح�س���ب كلفة عودة ال�س���فينة �إلى نيويورك �أو الفائدة على الب�ض���اعة في الترانزيت. ولقد 
ا�س���تهلكت الرحلة البحرية من ذلك المبلغ 11,5%. وا�س���تهلكت معالجة الحمولة في طرفي 
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الرحل���ة 36,8% م���ن النفقات. كان هذا �أقل من الـ50% �أو �أك�ث�ر التي غالباً ما تُذكر من 
قبل المديرين التنفيذيين لل�ش���حن، ولكن فقط لأن »المعجزة الاقت�ص���ادية« الألمانية لم تكن 
ق���د رفعت �أجور عمال المراف���ئ؛ نوّه الم�ؤلفون �أن كلف المرف�أ كان���ت �أعلى بكثير لولا حقيقة 
�أن عم���ال المرف����أ الألمان كانوا يتقا�ض���ون �أجراً يبل���غ �أقل من ربع ما يتقا�ض���اه عمال المرف�أ 
الأمريكي���ون. كان ا�س���تنتاجهم �أن خف�ض تكاليف الا�س���تلام، والخ���زن، وتحميل الحمولة 
المغادرة في المرف�أ الأمريكي قدم الطريقة الأف�ض���ل لخف�ض الكلفة الكلية لل�ش���حن. وذهب 
الم�ؤلف���ون �إلى م���ا وراء التحذيرات العادية لتح�س�ي�ن �إنتاجية عمال المراف���ئ و�إلغاء قواعد 
العم���ل غير الفعالة، وحثوا عل���ى �إعادة تفكير جوهرية بالعملية برمتها. قالوا:»ربما يكمن 
العلاج في اكت�ش���اف طرق لرزم، ونقل وترتيب الحمول���ة بطريقة يتم فيها تجنب الحمولة 

ال�سائبة«.29

كان الاهتمام بعلاج كهذا وا�س���ع الانت�شار. �أراد ال�شاحنون نقلًا �أرخ�ص، و�سرقة �أقل، 
و�أذى �أقل، ون�س���ب �ضمان �أقل. و�أراد مالكو ال�س���فن بناء �سفن �أكبر، ولكن فقط �إذا كانوا 
ي�س���تطيعون �إم�ضاء المزيد من الوقت في البحر، يك�سبون الريع، ووقتاً �أقل في المرف�أ. و�أراد 
�سائقو ال�شاحنات �أن يكونوا قادرين على الت�سليم والتحميل من ر�صيف المرف�أ دون �ساعات 
طويلة من الانتظار. وكانت م�ص���الح الأعمال في مدن المرافئ ت�ص���لي تقريباً من �أجل �أي 
�ش���يء �س���ي�ؤدي �إلى ازدهار النقل عبر مرافئه���م. مع ذلك، بالرغم م���ن كل الطلبات من 
�أج���ل التغيير، وبالرغم من الكثير من التجريب، كانت معظم جهود ال�ص���ناعة لتح�س�ي�ن 
���ات �أكثر ثقلًا بحي���ث �إن عمال المرف�أ  الإنتاجي���ة تركّز عل���ى �أفكار بالية كمثل جعل المن�صّ
�سيكون عليهم العمل بكد �أكبر. لم يعثر �أحد على طريقة �أف�ضل لتخفيف الازدحام ال�شديد 

على ر�صيف المرف�أ. وجاء الحل من غريب لم يكن يمتلك تجربة مع ال�سفن.30
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الف�صل الثالث

�سائق ال�شاحنة

ازدهر الاقت�ص���اد الأمريكي في الأعوام التي تلت الحرب العالمية الثانية 
مبا�ش���رة. ولكن �ص���ناعة التج���ارة البحري���ة لم تزدهر. كان الأ�س���طول 
التج���اري برمته تح���ت قي���ادة الحكومة ح�ي�ن دخلت الولاي���ات المتحدة 
الح���رب، ولم تع���د كثير من ال�س���فن �إلى ال�س���يطرة الخا�ص���ة حتى تموز 
1947، تقريباً بعد �س���نتين من انتهاء الحرب. كان ال�ش���حن البحري متوقفاً تماماً بعد �أن 

�أغرقت الغوا�صات الألمانية عدة �سفن، وبعد 1945 ظلت التجارة ال�ساحلية تحت م�ستويات 
ما قبل الحرب. ح�ص���لت ال�شاحنات على ح�صة في ال�سوق في النقل المحلي، ولكن الحاجة 
�إلى ق�ض���اء �أي���ام في معالج���ة متعبة للحمولة في كل مرة تر�س���و فيها �س���فينة في المرف�أ منع 
�ص���ناعة التجارة البحرية من خف�ض التكاليف من �أجل المناف�سة. »�إذا لم يتم خف�ض كلف 
معالجة الحمولة، ثمة �أمل قليل من �أجل انبعاث ال�ساحل«، كما حذّرت لجنة مجل�س �شيوخ 

كاليفورنيا في 1951 1.

ولأن �شركات النقل البحري الأمريكي الأكبر كانت غير مدرة للربح ب�شكل خا�ص، فقد 
لج�أت �إلى الحماية ن�س���بياً. ومُنعت �شركات النقل البحري الأجنبية من الخدمة ال�ساحلية 
ومن الطرق �إلى الجزر، ولم ت�س���تطع �ش���ركة مناف�س���ة جدي���دة يملكها �أمريك���ي �أن تدخل 
الطريق المحلي دون �أن تبرهن للجنة التجارة البيولاتية �أن دخولها لن ي�ؤذي �ش���ركات نقل 
بحري �أخرى. اقت�صر التناف�س �أي�ضاً على الطرق الدولية، حيث كانت جميع خطوط النقل 
البح���ري تنتم���ي �إلى كارتلات تحدد �أجوراً منتظمة لكل �س���لعة. وتلق���ت الخطوط الدولية 
الأمريكي���ة �إعانات من الحكومة لتغطية الأجور العالية للطواقم الأمريكية، وح�ص���لت كلٌّ 
م���ن الخطوط المحلية والدولية -كانت الخدمات الدولية تُدار من قبل �ش���ركات منف�ص���لة 
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ي مكلين ال�شاب مالكولم عند الولادة - وا�ستمر في تهجئة ا�سمه هكذا �إلى ما بعد 1950، حين غير   - * �سُمِّ
التهجئة �إلى مالكوم. ومن �أجل تجنّب الت�شو�ش، ن�يرش �إليه با�سم مالكوم في هذه الق�صة.

لأ�س���باب قانونية- على ال�س���فن الفائ�ض���ة عن الحرب. وبالرغم من �أن �ص���ناعة التجارة 
البحرية كانت غير فعّالة ف�إنها �شعرت ب�ضغط فوري من �أجل التغيير. وتُركت �إعادة �صياغة 
ال�ش���حن لغريب لا يمتلك تجربة في التجارة البحرية من �أي نوع، وهو قطب �شاحنات �صنع 

نف�سه بنف�سه يدعى مالكوم بور�سيل مكلين.

ولد مكلين في العام 1913 قرب بلدة ماك�س���تون ال�صغيرة، عميقاً في الريف الم�ستنقعي 
لجنوب �ش���رق نورث كارولاينا. كانت ماك�س���تون، التي كانت تُدعى مرة �ش���و هيل، م�سكونة 
من �سكان نجاد ا�سكتلنديين في �أواخر القرن الثامن ع�شر. كانت ال�صحيفة المحلية تُدعى 
ذ �س���كوتي�ش ت�ش���يف، وتروي الحكايات المحلية �أنه �أعيدت ت�سمية �شو هيل با�سم ماك�ستون 
حين �صاح م�سافر بالقطار:»مرحباً يا ماك!«، من نافذة قطار فرد ع�شرة رجال. وفي وقت 
ولادة مكل�ي�ن، كان���ت ناحية ماك�س���تون، والت���ي كان فيها نحو 3500 قاط���ن، ريفية وفقيرة 
جداً. لم ت�صل الكهرباء �إلى مقاطعة روب�سون حتى العام 1901. كانت بلدة ماك�ستون التي 
يقطنها نحو 1300 �ش���خ�ص تمتلك خدمة هات���ف، ولكن المنطقة المحيطة لم تكن تمتلكها؛ 
وفي �أواخر 1907، كان على المقيمين في لمبرتون، �أكبر بلدة في المقاطعة، �أن يركبوا القطار 

�إلى ماك�ستون للقيام بات�صالات هاتفية بعيدة2.

وفي الأعوام التالية، �صار مكلين ي�صور حياته كق�صة لهورا�شيو �ألجر، والتي فيها علمته 
�أمه التجارة عبر �إعطائه البي�ض كي يبيعه، على �أ�سا�س العمولة �أو الكم�سيون، من �صندوق 
على جانب الطريق. لم يكن الواقع قا�س���ياً تماماً. وبالرغم من �أن الأ�سرة كانت بعيدة عن 
كونه���ا ثرية، ف�إنها لم تكن دون موارد. كان والد مكلين، الذي يحمل �أي�ض���اً ا�س���م مالكولم 
بي. مكلين*، »ع�ض���و �أ�س���رة بارزة وذا �صلات وا�سعة«، بح�س���ب نعي نُ�شر في العام 1942. 
وتظهر خريطة للمقاطعة في 1884 ن�صف دزينة من �آل مكلين يمار�سون الزراعة قرب �شو 
هي���ل، وعدداً �آخر منهم يمار�س���ون الزراعة �أو المحاماة في لمبرتون. و�أن�ش����أ �أنجو�س ولتون 
مكلين، ربما ابن عم - كانت �أمه مثل �أم مالكوم، من �آل بور�سيل - م�صرفاً و�سكة حديد في 
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لمبرتون ، وخدم كم�س���اعد لوزير الخزنة الأمريكي في عام 1920 - 21، وكان حاكم نورث 
كارولاينا من 1925 �إلى 1929. ربما �س���اعدت العلاقات العائلية مكلين الابن في الح�صول 
على وظيفة ك�ساعي بريد ريفي في 1904 كي يدعم دخله من الزراعة. ولدى تخرّج مالكوم 
ال�ش���اب في الثانوي���ة في 1931، في �أعم���اق الركود الأكبر، �أمّنتْ ل���ه علاقات عائلته وظيفة 
لتجهيز الرفوف في بقالية محلية. �س���اعدت تلك ال�ص�ل�ات المحلية مرة �أخرى حين كانت 
�ش���ركة نفط بحاجة �إلى مدير محطة للبنزين في بلدة ريد �سبرينغز القريبة، حين �أقر�ض 

�صديق للأ�سرة مكلين النقود كي ي�شتري الحمولة الأولى من الغازولين3.

وكما يروي مكلين في المجلة الأمريكية في 1950، بد�أ �صعوده حين علم �أن �سائق ال�شاحنة 
يك�سب خم�سة دولارات مقابل �إح�ضار النفط لمحطة البنزين من فاييتيفيل، التي تبعد 28 
مي�ل�اً. اقترح مكلين �أن يفعل هذا بنف�س���ه. جعله مالك المحطة ي�س���تخدم �ش���احنة قديمة 
كادت ت�صد�أ في الفناء. - افتُتحت �شركة مكلين لل�شاحنات من �أجل العمل في �آذار 1934، 
وكان مكل�ي�ن م���ا يزال يدير محط���ة الخدمة، ك�س���ائق وحيد. - بعد ذلك حالًا، �س���اعدته 
علاقات الأ�سرة مرة �أخرى حين وافق رجل محلي على بيع مكلين �شاحنة قديمة مطروحة 
بق�س���ط يبلغ ثلاثة دولارات في الأ�سبوع. وبعد الح�ص���ول على ال�شاحنة ح�صل مكلين على 
عقد لنقل التربة لإدارة تقدم الأعمال، وهو برنامج �أ�شغال عامة فدرالي وظف مرة �أكثر 
من �ألف ومائة �ش���خ�ص في مقاطعة روبي�س���ون. وحتى بعد ا�س���تئجار �س���ائق، ك�سب مكلين 
ما يكفي كي ي�ش�ت�ري �ش���احنة جديدة لنقل الُخ�ض���ر من المزارع المحلية. وبح�س���ب ق�ص���ة 
مكررة كثيراً، كان مكلين في �إحدى الرحلات فقيراً جداً بحيث لم ي�س���تطع �أن يدفع ر�سماً 
على ج�س���ر على الطريق؛ فترك مفتاح ربط مع جامع الر�سوم كوديعة، و�أعاده بعد �أن باع 

حمولته في نيويورك4.

تف�ش���ل ه���ذه الرحلة من الفق���ر �إلى الغنى في �إن�ص���اف طموحات مكلين ال�ض���خمة. في 
1935، في �س���ن الثانية والع�شرين، وبتجربة �سنة واحدة ك�سائق �شاحنة، كان مكلين يمتلك 

�ش���احنتين وقاطرة مقطورة، وظّف ت�س���ع �س���ائقين تمكّنوا من �شراء �ش���احناتهم، وكان قد 
نقل الأ�سطوانات الفولاذية من نورث كارولاينا �إلى نيوجر�سي والغزل القطني �إلى المعامل 
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في نيو�إنجلان���د. وفي 1940، ح�ي�ن �أحيت التح�ض�ي�رات للحرب الاقت�ص���اد، كانت �ش���ركة 
مكلين لل�ش���احنات التي عمرها �س���ت �س���نوات تملك 30 �ش���احنة وربحت 230,000 دولار. 
بن���ى مكلين عملياته �أثناء الح���رب، رابحاً طرقاً جديدة. �إن عملية دمج كبيرة بين �س���بعة 
من مناف�س���يه، والتي عار�ضها حتى و�صل الأمر �إلى المحكمة الأمريكية العليا، بالكاد �أثرت 
بخط ال�شاحنات. وفي نهاية الحرب في 1945، �سيطر مالكوم مكلين على عمل مزدهر بمائة 
و�إحدى و�ستين �شاحنة، كانت تنقل ب�شكل رئي�س الن�سيج وال�سجائر من نورث كارولاينا �إلى 
فيلادلفيا ونيويورك وجنوب نيو�إنجلاند. و�صلت العائدات في 1946 �إلى 2,2 مليون دولار، 
�أعلى بع�شر مرات من م�ستوى 1940. �إن مكلين، الذي كان غنياً في الثالثة والأربعين، نظر 
�إلى هذا كبداية فح�س���ب. وكما كتب بعد ب�ضع �س���نوات:»ر�أيت �أن فر�صتي الوحيدة هي �أن 

�أبني و�أبني و�أبني، �أن �أ�صنع �شركة �شاحنات كبيرة من �شركة �صغيرة ن�سبياً«5.

قدم اقت�ص���اد �أواخر الأربعينيات فر�ص���ة غنية لنمو �ش���ركة �ش���احنات �ص���غيرة. وحين 
تراجع���ت �أحجام الحمولة على ال�س���كك الحديدية، ف�إن النقل بال�ش���احنات �إلى م�س���افات 
بعيدة بلغ �أكثر من �ض���عفين بين 1949 و1950. كان الح�ص���ول على قطعة كبيرة من العمل 
يحتاج �إلى دعم لجنة التجارة البيولاتيّة. ذلك �أن قانون ال�ش���احنات الفدرالي لعام 1935 
جعل النقل بال�ش���احنات بين الولايات خا�ضعاً ل�سلطة لجنة التجارة البيولاتية، التي نظّمت 
ال�سكك الحديدية منذ 1887. �سيطرت لجنة التجارة البيولاتية على جميع مظاهر تجارة 
�شركات النقل تقريباً، وعلى �سائقي ال�شاحنات الذين يقدمون خدماتهم للجمهور العام. 

ق  كان الناقل العام لا ينقل �سوى الب�ضائع التي ت�سمح له اللجنة بنقلها، على طرق م�صدَّ
عليه���ا من قبله���ا، وب�أجور تحددها هي. �إذا �أرادت �ش���ركة جديدة �أن تب���د�أ الخدمة، و�إذا 
�أرادت واح���دة موج���ودة �أن تخدم طريقاً جديداً �أو تحمل �س���لعة جديدة، كان عليها تعيين 

محامين كي يدافعوا عنها �أمام اللجنة.

 كان �أي تغّري رئي�س يتطلّب جل�سات ا�ستماع تمتلك فيها خطوط �شاحنات �أخرى و�سكك 
حديدية �أخرى حق الاعترا�ض. لقد جعلت القوانين المفرو�ض���ة النقل بال�شاحنات �ضعيف 
الفعالية؛ ذلك �أن �س���ائق �ش���احنة يمتلك رخ�ص���ة كي ينقل الورق بين نا�شفيل وفيلادلفيا 
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يمكن �ألا ي�س���تطيع و�ض���ع بع�ض الإطارات �أو الأ�سطوانات المليئة بالمواد الكيماوية كي يملأ 
ال�ش���احنة الفارغ ن�ص���فها، ويمكن �أن تعود ال�شاحنة فارغة �إذا لم تكن الحمولة المرخّ�صة 
متواف���رة لل�ش���حن. لم تكن لجنة التج���ارة البيولاتية مهتمة بالفعالية ب���ل بالنظام. حمت 
القوانين م�ص���الح �شركات نقل بال�ش���احنات قوية عبر الحد من التناف�س، وحمت ال�سكك 
الحديدية عبر �إجبار �شركات ال�شاحنات على فر�ض �أجور �أعلى من �أجور �شركات ال�سكك 
الحديدي���ة. و�أك�ث�ر من �أي �ش���يء �آخر، �أرادت لجن���ة التجارة البيولاتية �أن تبقي �ص���ناعة 

النقل متوازنة6.

�أ�ضعفت القوانين روح التناف�س في �صناعة النقل بال�شاحنات. مُظهراً نوع الإبداع الذي 
�سي�سم مهنته، عثر مكلين على طرق لتفادي عوائق وا�ضعي القوانين. �إذا كان من ال�صعب 
الح�ص���ول على �س���لطة على طريق جديدة، لماذا لا ن�ش�ت�ري ناقلة تعمل على طرق جذابة؟ 
و�إذا كان �شراء خط �شاحنة �آخر مكلفاً جداً، لماذا لا ن�ست�أجر واحداً؟ كان ا�ضطراب العمل 
الذي تلا الحرب قد ترك الكثير من خطوط النقل بال�ش���احنات في حالة �ص���راع، وا�س���تغل 
مكلين الفر�ص ب�شكل متكرر. وبين 1946 و1954، ا�شترت �شركة مكلين �أو ا�ست�أجرت طرقاً 
على الأقل ع�ش���ر �ص���فقات مختلفة، مو�س���عة �ش���بكتها من �أطلنطة �إلى بو�س���طن. �أ�ضافت 
ل  ال�ش���ركة 600 �ش���احنة بين 1947 و 1949، م�س���تخدمة قرو�ض الحكومة الأمريكية كمموِّ
دون دراية:كان المتطوعون متوافرين من �أجل قرو�ض حكومية رخي�صة كي يجعلوا �أنف�سهم 
�س���ائقي �ش���احنات م�ستقلين، وهكذا �ش���جّع مكلين المتطوعين على �أن ي�ص���بحوا م�شغّلين - 
مالكين، �أح�ض���رهم معاً كي ي�ش�ت�روا تجهيزات في طلب واحد �ض���خم، وعينهم كي ينقلوا 

الحمولة ل�شركة مكلين لل�شاحنات7. 

كان التركي���ز الملح لخف�ض الكلف هو مفتاح نجاح �ش���ركة مكلين. �إن الطريقة الوحيدة 
التي ي�س���تطيع بها خط نقل بحري �أن يجذب الكثير من العمل الجديد هو تقديم �أجور �أقل 
من تلك التي يقدمها المناف�س���ون. �سيت�ص���ل رجل المبيعات في �ش���ركة النقل بزبون محتمل، 
ويع���رف كم لدي���ه من الحمولة لوجهات مختلفة، ثم يدر�س الأ�س���عار التي �ض�ب�رها ناقلها 
الحالي لدى لجنة التجارة البيولاتية. ي�ستطيع بعد ذلك خط النقل �أن يقترح �سعراً �أقل كي 
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يربح العمل، ولكن فقط �إذا كان ي�ستطيع �أن يبرهن للجنة التجارة البيولاتية على �أن الأجر 
الجديد المقترح مربح. عنى هذا عملياً �أن خط نقل بال�شاحنات لا ي�ستطيع �أن ي�ضع �أجوراً 
�أقل من �أجور مناف�سيه �إلا �إذا كانت لديه كلف �أقل. كان قلم ر�صا�ص مكلين الحاد حا�سماً. 
ففي 1949، مثلًا، عقد مكلين �ص���فقة كي ي�ست�أجر خطوط الولايات الأطل�سية التي �أغلقت 
ب�سبب �إ�ضراب. وبين عنا�صر جاذبيتها الأخرى، كانت ولايات الأطل�سي مخوّلة لا�ستخدام 
الطرق العامة التي جعلت �شركة مكلين تخت�صر �سبعين ميلًا بين نورث كارولاينا وال�شمال 
ال�ش���رقي. عنت الرحلة الأق�ص���ر �س���اعات قيادة �أقل وبالتالي �أ�س���عاراً �أقل. وب�ش���راء حق 
ا�س���تخدام الخط من �ش���ركة جارفورد لل�ش���احنات في 1948، ك�سبت �ش���ركة مكلين حمولة 
متجهة �إلى الجنوب من نيو�إنجلاند، بحيث �إن ال�شاحنات التي تنقل ال�سجائر �إلى ال�شمال 
لن تعود فارغة، مما عنى �أن ال�ش���ركة يمكن �أن تطالب ب�أجر �أقل من �أجل الرحلة المتجهة 

�إلى ال�شمال.8

تو�ض���ح �إحدى حالات الا�ستئجار التي �ش���هدت خلافاً حاداً معالجة مكلين للكلف. ففي 
�آذار 1947، اقترحت �ش���ركة مكلين لل�ش���احنات خف�ض �أجور معيّنة لل�سجائر �إلى الن�صف 
تقريباً، طالبة 68 �سنتاً مقابل كل مائة رطل لنقل حمولات �شاحنات كاملة من دورهام في 
نورث كارولاينا، �إلى �أطلنطة، ودولاراً وع�ش���رة �س���نتات لنقل حمولات �ش���احنة جزئية. في 
ذلك الوقت، كانت خطوط �ش���احنات �أخرى تطلب دولاراً و�أربعة وثلاثين �س���نتاً للحمولات 
الكاملة ودولاراً و�س���بعين �س���نتاً لكل مائة رطل من الحمولة الجزئي���ة. �أراد مكلين حتى �أن 
يقدم �أجراً �أدنى من �أجور ال�س���كك الحديدية الأكثر بطئاً، والتي احتجت قائلة �أن الأجور 
رة«. �ش���ارحة كلفها بتف�صيل كبير قالت �شركة مكلين للنقل �إن  المقترحة »غير عادلة ومدمِّ
منتجات التبغ �أكثر رخ�ص���اً للنقل من �سلع �أخرى لأن كلفها الإدارية لل�سجائر كانت دولاراً 
و 2 �سنت لكل ميل وهذا تحت معدل كل الحمولة، ومبيعاته وت�سويقه تكلّف �أقل بـ 50% �إلى 
60%، وتكل���ف المحطة الخا�ص بها �أقل بثلاثة �س���نتات لكل ميل من الحمولات الكاملة من 

الب�ضائع الأخرى. وبعد التفكير باعتبارات مثل كثافة منتجات التبغ وتجربة مزاعم �شركة 
مكلين حول ال�ض���مان، رف�ض���ت لجنة التجارة البيولاتية الأجر المقترح لحمولات ال�ش���احنة 
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الجزئي���ة ولكنها وجدت �أجر حمولة ال�ش���احنة الكاملة المقترح���ة »عادلة ومعقولة«، فاتحة 
الطريق ل�شركة مكلين كي تو�سّع ب�سرعة �أعمالها في �صناعة التبغ9.

وتج�س���دت �إبداعات تقليل الكلفة با�س���تمرار مع نمو طاقم �شركة �شحن مكلين. فتحت 
ال�ش���ركة �إحدى �أقدم المحطات الم�ؤتمتة في ال�صناعة، في ون�ستون - �سالم، نورث كارولاينا، 
م�ستخدمة ناقلات ميكانيكية لنقل الحمولة من �شاحنة �إلى �أخرى مدخرة العمل. وفي وقت 
كانت فيه معظم ال�شاحنات تمتلك محركات تعمل على البنزين، كانت �شركة �شحن مكلين 
ال�ش���ركة الأولى الرئي�س���ة التي ركبت محركات ديزل في �شاحناتها، وفي حقبة كان ي�شتري 
فيها ال�س���ائقون ب�شكل عادي الوقود على ح�سابهم، رتّب مكلين اقتطاعاً خا�صاً ب�شركته في 
محطات الوقود على طول طرق ال�ش���ركة وطلب من ال�س���ائقين �أن يتزودوا بالوقود من هذه 
المحطات فقط. كانت جوانب مقطورات ال�ش���ركة مفرّ�ض���ة، ولي�س���ت ناعمة؛ وزعم مكلين 
�أن الخ�ب�راء في جامع���ة نورث كارولاينا �أخبروه �أن التفري�ض يحدّ من دفع الريح ومن كلف 
الوقود. وفي بداية الخم�س���ينيات، بد�أت �ش���ركة مكلين ت�س���ت�أجر خريجين جامعيين �ش���باناً 
وت�ض���عهم في واحد م���ن برامج التدري���ب الإداري الر�س���مي الأول في التج���ارة الأمريكية. 
فالرج���ال الذي���ن يتخرجون لتوه���م في الجامعة ي�أتون �إلى ون�س���تون - �س���الم، حيث كانت 
مهمتهم الأولى تعلّم قيادة ال�ش���احنة. بعد �ستة �أ�شهر من نقل الحمولة، يرُ�سل الخا�ضعون 
للتدريب �إلى محطة حيث يم�ضون عدة �أ�شهر في تفريغ ال�شاحنات. ثم ت�أتي مدة في المكتب، 
لتعلم طريقة �ش���ركة مكلين لل�ش���حن للقيام باقتراح على زبون محتمل، مما يتطلب تحليلًا 
دقيقاً لكلفة خدمة التجارة. بعد ذلك فقط يتم �إر�س���ال الخا�ضعين للتدريب �إلى وظائفهم 

الأولى، وعادة هي بيع الحمولة في رالي �أو بو�سطن �أو فيلادلفيا10. 

�ص���ارت �ش���ركة مكلين لل�ش���حن ب�سرعة �ش���ركة ديناميكية في �صناعة �ص���عبة جداً. وفي 
1954، �ص���ارت واحدة من �أ�ضخم �ش���ركات ال�شحن في �أمريكة، واحتلت المرتبة الثامنة في 

الأرباح والثالثة بين خطوط نقل ال�ش���احنات في الأرباح بعد دفع ال�ض���ريبة. - �إن الأر�صدة 
الت���ي كان���ت 728,197 دولاراً في 1946 زادت �إلى 11,4 ملي���ون دولار في 1954 فيم���ا نم���ا 
�أ�س���طول مكلين �إلى 617 �ش���احنة تمتلكها ال�ش���ركة. كانت الطريقة الوحيدة للنمو ب�سرعة 
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هي اقترا�ض النقود. �إن دين �شركة مكلين طويل الأمد الذي بلغ 200,000 دولار في 1946 
ازداد ثلاث���ة ع�ش���ر �ض���عفاً �إلى 6,2 ملي���ون دولار في 1951 حين طلبت ال�ش���ركة المزيد من 
ال�ش���احنات. »كان م�ستلفاً قوياً للمال«،كما تذكّر والتر ري�س���تون، الذي بد�أ يقر�ض ماكلين 
ل�ص���الح م�صرف نا�ش���نال بانك في 1954، وفيما بعد تر�أ�س ال�شركة عندما �صارت، تحت 
ا�سم �سيتي بانك، �أ�ضخم بنك في العالم. »كان يفهم ال�سيولة النقدية. �إذا ذهبت �إلى �سكة 

حديد في تلك الأيام وتحدثت عن ال�سيولة النقدية �سي��سألونك ما الذي تعنيه«11.

كان���ت الدي���ون الثقيل���ة مجازف���ة بالطبع. ذل���ك �أن �أي تراج���ع في الري���ع يمكن �أن 
ي�ص���عّب ت�سديد الديون. وب�سبب ال�ضرورة، �إن �ش���ركة مديونة جداً يجب �أن تركز على 
الكفاي���ة الت���ي كان مولعاً به���ا كل من مكلين و�ش���قيقه جيم، الذي كان يدي���ر العمليات 
اليومي���ة. كانا يعرف���ان جميع �أوجه عملهم���ا، و يعرفان كيف يخفّ�ض���ان الكلفة. وتذكر 
�أح���د الموظفين:»حين تذهب لأداء واجبك تقود ال�ش���احنة عبر البواب���ة، تُوزن، ويُحكم 
�إغ�ل�اق ال�ش���احنة. يدي���رون جهاز قيا�س �س���رعة ال���دوران، ويقدمون �إلي���ك توجيهات 
معيّنة:« �ستوا�صل طريقك - على الطريق �إي 3 �إلى محطة وقود �سيكوندي، ثم تتابع ... 
»لي�س لديك �أي ح�ص���افة على الإطلاق«. ولكن بعد ق�ضاء �سنوات خلف عجلة القيادة، 
فهم مكلين و�شقيقه �أن الطريقة الأ�سهل للتحكم بالكلف هي خرط الموظفين. �إن خف�ض 
فواتير ال�ض���مان والإ�ص�ل�اح، مثلًا، كانت تعني الح�صول على �س���ائقين واعين للأمان. 
وكان المبتدئون يُدرّبون عبر و�ض���عهم مع �س���ائقين �أقدم على الطريق من ون�ستون �سالم 
�إلى �أطلنطة. يح�ص���ل ال�س���ائق الأقدم على علاوة راتب �ش���هر �إذا قاد ال�ش���خ�ص الذي 
درب���ه في عام���ه الأول دون �أي حادث. كان���ت الحوافر قوية ج���داً: كان للمتمرّ�س حافز 
م���الي قوي لتدريب وافد جديد، وكان ال�س���ائق الجديد يفه���م �أن عليه �أن يقود بحر�ص 

�شديد �إذا كان يريد �أن يبقى في العمل12.

لم يكن مالكوم مكلين رجلًا يجل�س كي ي�ستمتع بنجاحه. كانت الأعمال المدنية والخيرية 
ال�ش���ائعة لدى رجال الأعمال الناجحين غير جذابة بالن�س���بة له. كان روحه قلقة، تناف�سية، 
ح�س���ابية، تفكر دوم���اً بالتجارة. »كان غير قادر عل���ى �أن يجل�س هادئاً لم���دة خم�س دقائق«، 
كم���ا قال زمي���ل قديم له قبل وفاة مكلين. »علي���ك �إما �أن تلعب معه ال���ورق �أو تناق�ش العمل. 
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���مانى دون �أن يراهنك عل���ى الأول، والأكثر  ولا يمكن���ك �أن تذهب مع مالكوم �إلى �ص���يد ال�سُّ
والأف�ضل«. كان دماغه المبدع يبدع فكرة بعد �أخرى لجمع النقود13.

ج���اءت لمع���ة ذهنية كه���ذه في العام 1953، فيم���ا كان مكلين مغتاظاً م���ن الازدحام على 
الطريق ال�س���ريع وقلقاً من �أن �ش���ركات النقل البحري المحلية قادرة على �شراء �سفن �شحن 
فائ�ض���ة ع���ن الحرب م���ن الحكومة مقابل لا �ش���يء تقريباً، وهذا يمكن �أن ي�ض���عف عمله في 
ال�شحن. وبدلًا من القيادة على طرق عامة �ساحلية مزدحمة، لماذا لا ن�ضع قاطرات ال�شاحنات 
على ال�س���فن والتي �ستنقلها جيئة وذهاباً عبر ال�س���احل؟ وفي نهاية العام، اقترح مكلين بناء 
محطات على الواجهة المائية ت�س���مح لل�شاحنات ب�أن تعبر المنحدر لإيداع حمولتها على �سفن 
ي�صاً للأمر. �ستنقل ال�س���فن القاطرات بين نورث كارولاينا ونيويورك �سيتي،  م�ص���ممة خ�صّ
ورود �أيلاند، دائرة حول الازدحامات المرورية الأ�سو�أ في وقت كانت فيه الطرق ال�سريعة قليلة 

ومتباعدة. وفي مرف�أ الو�صول، �ستجمع �شاحنات �أخرى القاطرات وتنقلها �إلى وجهتها14.

���مَنَ القانون والتنظيم �أن لا �شيء  كانت خطة مكلين في �س���ياق الخم�س���ينيات ثورية. �ضَ
م�ش�ت�ركاً بين ال�ش���احنات وال�سفن: ت�ّريس �ش���ركات ال�شاحنات �ش���احنات، و�شركات ال�سفن 
ت�ّريس �سفناً. حملت ب�ضع �شركات نقل بحري و�شركات بَرْجات ال�شاحنات على متن �سفنها، 
كما خطط مكلين �أن يفعل، ولكنها كانت تقدم فقط نقلًا بحرياً لأي �سائق �شاحنة �سيدفع. 
�إن فكرة �أن �شركة �شاحنات �ست�ستخدم �شاحناتها لو�ضع قاطراتها على ظهر �سفنها، وتنقل 
القاط���رات عبر ال�س���احل، ثم ت�أخذه���ا �إلى وجهتها في الطرف الآخ���ر تنتهك قواعد لجنة 
التجارة البيولاتية الأ�سا�س���ية. كانت خطة ال�ش���احنة - ال�س���فينة مده�ش���ة �أي�ضاً لأن النقل 
بمحاذاة ال�س���احل كان يُنظر �إليه كعمل ميت. كانت موانئ نيويورك لا تعالج �س���وى ن�ص���ف 
حمولة محلية كما كانت تفعل في الثلاثينيات المتردية. لم ي�ستثمر �أحد نقوداً مهمة في النقل 
ال�س���احلي لمدة ثلاثين عاماً. كان اهتمام ماكلين م�س����ألة كلفة فح�سب. كانت لجنة التجارة 
البيولاتية تملك �س���لطة على ال�شحن المحلي، و�سمحت لأجور ال�شحن �أن تكون �أقل من �أجور 
ال�س���كك الحديدية والقطارات من �أجل تعوي�ض الخدمة الأبط�أ. �إن �إر�س���ال �ش���احناته عبر 
البحر �س���يمكن مكلين من خف�ض الأجر وم�ض���اربة �س���ائقي �ش���احنات �آخرين ي�شتغلون بين 

نورث كارولاينا وال�شمال ال�شرقي.
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وفي �أواخر 1953، بد�أت �ش���ركة عقارات تعمل ل�ص���الح �شركة ماكلين لل�شاحنات البحث 
عن موا�ض���ع للمحطات النهائية. ولم يكن التوقيت �أف�ض���ل مما هو علي���ه. كانت هيئة مرف�أ 
نيويورك، الوكالة التي عيّنتها ولايتا نيويورك ونيوجير�س���ي، متلهفة لتو�س���يع موطئ قدمها 
ال�ض���عيف في عمل المرف�أ. ولقد تولت م�س����ؤولية �أر�ص���فة الميناء الخا�سرة للنقود في نيوارك، 
نيوجر�سي، في 1947، وكانت تريد �أن تجذب العمل الجديد �إلى ما كان مرف�أ �أخ�شاب نائماً. 
وكما حدث، كان مرف�أ نيوارك، - في الجانب الآخر من مرف�أ نيويورك �سيتي، يتو�ضع ب�شكل 
فري���د كي يخدم حاجات مكلين لل�ش���حن. كان هناك الكثير من الفراغ ل�ص���ف ال�ش���احنات 
ومدخ���ل �س���هل �إلى الطريق الرئي�س في نيوجر�س���ي، الذي افتُت���ح في 1951. وما كان جيداً، 
من وجهة نظر مكلين، هو �أن هيئة المرف�أ تمتلك ال�س���لطة كي ت�ص���در عقود عائدات؛ وكانت 
ت�س���تطيع �أن تبني المحطات وت�ؤجرها ل�ش���ركة مكلين لل�شحن، مخف�ض���ة حاجة ال�شركة كي 
ت�ؤم���ن النق���ود. كانت هيئة المرف�أ مدهو�ش���ة من فك���رة مكلين بحي���ث �إن مديرها التنفيذي 
�أو�س�ت�ن توبن، ولايل كينغ، مدير المحطات البحرية، �ص���ارا حواريين مبكرين وعلنيين لنقل 

قاطرات ال�شاحنات بالقطار وال�سفينة15.

وبينما كانت �س���لطة المرف�أ تجهز المحطة النهائية على الواجهة المائية ل�شركة مكلين 
لل�ش���حن، كانت �أفكار مالكوم مكلين الخا�صة تتطور. ت�ضمن اقتراحه لعام 1953 �شراء 
�إ�س.�سي. لوفلاند، وهي �شركة برجات �صغيرة، من �أجل �أن يح�صل على حقوق ت�شغيلها 
ال�ساحلية. والآن، كان يفكر ب�شكل �أكبر. ففي 1954، بينما كان ما يزال يلاحق لوفلاند، 
عثر على �ش���ركة ووترمان لل�س���فن في �ص���فحات الكتي���ب المالي مودي. كان���ت ووترمان، 
المتو�ض���عة في موبايل، �ألاباما، تدير الملاحة �إلى �أوربة و�آ�س���ية. كانت ال�ش���ركة ال�صغيرة 
التابعة لها، �ش���ركة بان - �أتلانتيك لل�س���فن، ت�ش���غّل �أربع �س���فن على طول ال�س���احل بين 
بو�س���طن وهيو�س�ت�ن. حدد مكلين على الفور نقاط الجاذبية في ال�ش���ركة. لقد ت�أذت بان 
- �أتلانتيك ب�ش���كل �س���يء ب�سبب �إ�ضراب عمال المرافئ في نيويورك في العام 1954، ولم 
تكم���ل �س���وى 64 رحلة في العالم كل���ه، ولكنها كان تملك حقوق ت�ش���غيل قيّمة لخدمة 16 
مرف�أ. وكانت �ش���ركتها الأم، ووترمان �ستيم�ش���يب، حرة من الديون، ب�أر�ص���دة تبلغ 37 
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�سفينة و20 مليون دولار نقداً. قام مكلين ببع�ض عمليات ال�سبر واكت�شف �أنه يمكن �شراء 
ووترمان باثنين و�أربعين مليون دولار16.

ما تبع كان عملًا لا �س���ابق له في الهند�س���ة القانونية والمالية. �أولًا، للدوران حول قواعد 
تتطلب موافقة لجنة التجارة البيولاتية على �أن تمتلك �ش���ركة �شاحنات �شركة نقل بحري، 
�أن�ش����أ مكلين �شركة جديدة ب�شكل كامل، �س���ماها مكلين �إند�ستريز في كانون الثاني 1955. 
وبالرغم من �أن مكلين �إند�ستريز كان تتاجر علناً بالب�ضائع ف�إنها كانت عملياً ت�سيطر عليه 
العائلة بو�ض���وح؛ كان مالكوم مكلين الرئي�س، و�ش���قيقه جيم�س مكل�ي�ن كان نائب الرئي�س، 
و�أخته كلارا مكلين كانت ال�س���كرتيرة وم�ساعدة �أمين ال�صندوق. ثم و�ضع مالكوم وجيم�س 
وكلارا ال�س���يطرة على النقل بال�ش���احنات في ترو�س���ت وكانوا هم الم�ستفيدون منه.احتفظ 
مالكوم مكلين بخم�سة ملايين دولار من المقتنيات، ولكن الأو�صياء كانوا مرخ�صين لبيع ما 
تبقى. حالما تم توقيع وثائق الترو�ست، ا�ستقال �آل مكلينز كمديرين ل�شركة مكلين لل�شحن، 
وفي غ�ض���ون �ساعة �س���يطرت مكلين �إند�س�ت�ريز على بان - �أتلانتيك. �سار القطب الأ�شهر 
لل�ش���احنات في البلاد منتقلًا من عمل �إلى �آخر، م�س���تنداً �إلى بع�ض الأفكار غير المختبرة 

عن ال�شحن17.

احتج���ت عدة �س���كك حديدية على ال�ص���فقة، زاعم���ة �أن �آل مكلين ي�س���يطرون بفعالية 
على كل من مكلين لل�شحن وعلى �شركة النقل البحري وهذا انتهاك للقانون. وافقت لجنة 
التج���ارة البيولاتي���ة في النهاي���ة ولكنها نوّهتْ »�أن الطريقة المتّبعة م�س���تندة �إلى ن�ص���يحة 
مح���ام، ولم تكن انته���اكاً متعمداً للقانون«. عل���ى �أي حال، في �أيلول 1955، باع الأو�ص���ياء 
مقتنيات �ش���ركة مكلين لل�شحن، جاعلين الم�س���ائل القانونية مو�ضع �شك. لم يخرج مالكوم 
مكلين خا�سراً من العملية. ح�صل على 14 مليون دولار من بيع �شركة مكلين لل�شحن. كانت 
قيمة المبلغ ال�ص���افية في 1955 خم�س���ة وع�ش���رين مليوناً، ما يعادل 180 مليون في دولارات 
2004 الأمريكية. حين �سئل فيما بعد �إن كان فكر بطرق لحماية بع�ض ثروته من مجازفات 

الدخ���ول في عمل التجارة البحرية، كان جوابه �ص���ريحاً:كلا. �ش���رح مكين:»يجب �أن تكون 
ملتزماً ب�شكل كامل«18.
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كانت بان - �أتلانتيك م�شهّياً فح�سب. ففي �أيار 1955، قامت مكلين �إند�ستريز بتقديم 
عر�ض ل�شراء ووترمان نف�سها. دبّر مكلين وم�صرفيّوه �صفقة مالية عالية التعقيد. �ستدفع 
مكلين �إند�س�ت�ريز لووترمان 75,000 دولار كي توقف كل الخدمات المحلية وت�س���لّم رخ�صة 
عملياته���ا التي ح�ص���لت عليها من لجنة التجارة البيولاتية في محاولة كي تنهي ال�س���لطان 
الق�ضائي للجنة على ال�صفقة. ثم �ست�ستدين مكلين �إند�ستريز 42 مليون دولار من م�صرف 
نا�ش���نال �سيتي، وهذا مبلغ يقارب الحد القانوني للم�صرف من �أجل قر�ض واحد. �ست�ؤمن 
لة. حين تُغلق  مكلين �إند�ستريز المزيد من النقود عبر ريع 7 مليون دولار من ب�ضاعتها المف�ضّ
ال�صفقة �سيُ�ستخدم ر�صيد ووترمان الذي يبلغ 20 مليون دولار من النقد والأر�صدة الأخرى 
المتنوعة لدفع ن�ص���ف القر�ض. �أ�صيب ر�ؤ�ساء ري�ستون في م�صرف نا�شنال �سيتي بالاهتياج 
ال�شديد من فكرة �أن 22 مليون دولار من نقود الم�صرف �ستظل عُر�ضة للمجازفة. من كان 
يعرف �إن كان �أي �شخ�ص �سي�ستخدم خدمة ال�شاحنة - ال�سفينة الخا�صة بمكلين؟ من الذي 
ل جميع التجهيزات؟ هل �س���تنجو القاطرات من عا�ص���فة في البحر؟ - وفي اللحظة  �س���يموِّ
الأخيرة، �أمر الم�صرفيون ب�إلغاء ال�صفقة. ات�صل ري�ستون بمكلين في �إ�سيك�س هاو�س، فندق 
مكلين في نيويورك، و�أخبره:»من الأف�ضل �أن ت�أتي �إلى هنا. �إن الأ�شياء تتداعى«. حين و�صل 
مكلين �إلى م�ص���رف نا�شنال �س���يتي في وول �ستريت، ن�صح ري�س���تون �أن مكلين نف�سه يجب 
�أن يقن���ع المديري���ن التنفيذيين الكبار لقرو�ض الم�ص���رف كي يوافقوا عل���ى القر�ض. �أخبر 
الم�صرفيون مكلين �أن القر�ض مجازفة وري�ستون �ضعيف التجربة. قال �أحدهم:»�إنه مجرد 
مت���درّب«. رد مكلين عل���ى الفور:»يمكن �أن يكون متدرّباً، ولكنه �سي�ص���بح رئي�س كل منكما 
في القري���ب العاج���ل«. وكما تذكّر مكلين فيما بعد: »قالا: ربما يجب �أن نلقي نظرة �أخرى«. 

وتمت الموافقة على القر�ض19.

�إلا �أن ال�ص���فقة لم تُبرم بعد، واهتم م�ش�ت�ر مناف�س ممول �آخر من م�ص���رف نا�ش���نال 
�سيتي �أي�ضاً بووترمان. ومن �أجل تجنّب �أي فر�صة للخط�أ، قرر المحامون �أن ال�صفقة يجب 
�أن تُنجز على الفور. وفي 6 �أيار، اجتمع مجل�س �إدارة ووترمان وم�ص���رفيو مكلين ومحاموه 
�ص���اب. نزل �أحد محامي  في حجرة اجتماعات موبايل واكت�ش���فوا �أن المجل�س يفتقد �إلى النِّ
وول �س�ت�ريت ب�سرعة بالم�ص���عد �إلى الطابق ال�س���فلي، ا�شترى عابر �سبيل، و�س����أله �إن كان 
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مهتماً بك�س���ب خم�سين دولاراً ب�س���رعة. انتُخب الرجل على الفور كمدير لووترمان، �صانعاً 
�صاب. بعد ذلك ا�ستقال �أع�ضاء مجل�س ووترمان واحداً بعد �آخر، وتم ا�ستبدال كل واحد  النِّ
منهم بمر�شّح من قبل مكلين. �صوّت المجل�س الجديد على الفور لدفع ح�صة 25 مليون دولار 
لمكلين �إند�ستريز، وبهاتف واحد تم تحويل النقود �إلى نا�شنال �سيتي. حين انف�ضَّ الاجتماع، 
قدم محامو المناق�ص المعار�ض �إلى المجل�س �أوراقاً قانونية كي يمنعوا تحويل الح�صة، ولكن 
الم�صرف كان قد ح�صل م�سبقاً على نقوده وح�صل ماكلين على ووترمان. - وكما هو معتاد 
من ذكاء مكلين المالي، لم ينفق �إلا 10,000 دولار من ماله الخا�ص كي ي�س���يطر على �أكبر 
�شركات النقل البحري في البلاد عبر ما �صار يُعرف فيما بعد بعملية �شراء كلية مدعومة. 

»بمعنى ما، كانت ووترمان �أول LBO«، كما تذكّر ري�ستون20.

كانت جائزة مكلين �ش���ركة حرة من الديون حلقت قرو�ض���ها الم�ص���رفية و�صكوك رهن 
�س���فنها �إلى 22,6 ملي���ون دولار في نهاي���ة 1955،وكان هذا �أكبر بع�ش���ر م���رات تقريباً من 
دخلها بعد ال�ض���ريبة الذي بلغ 2,3 مليون. وفي خطوة و�ضعت معيار عملية �شراء م�ستقبلية 
قائمة على مبد�أ الا�ستفادة، تخل�ص مكلين من �أر�صدة ووترمان غير المرغوب فيها كي يدفع 
الدي���ن؛ وبعد بيع فندق، وحو�ض جاف، و�أعمال �أخ���رى متنوّعة �أمّن تقريباً 4 مليون دولار 
بعد �ش���هرين من الا�س���تيلاء على ال�ش���ركة. وبعد �أن �أُثقل بالديون، بد�أ مكلين المناورة من 
�أجل حَ�سَ���نة حكومية. �صارت الحكومة الفدرالية مهتمة بنقل ال�سفن للقاطرات، وح�صلت 
ب���ان - �أتلانتيك على 63 مليون دولار من �ض���مانات القرو�ض الحكومية عبر �س���بع �س���فن 
جديدة، م�ص���ممة لجعل القاطرات تُدفع �إلى ظهورها. �س���تحمل كلٌّ من ال�س���فن الجديدة 

288 قاطرة �شاحنة و�ستخفّ�ض كلف نقل الحمولة �أكثر من %75.

لم تُنف���ق النق���ود �أب���داً؛ لأن مكلين �أعاد التفك�ي�ر بخطته. �أدرك �أن نق���ل القاطرات في 
ال�س���فن غير فعال؛ لأن العجلات تحت كل قاطرة �ست�ض���يّع الكثير م���ن الفراغ الثمين على 
ظهر ال�س���فن. مفكراً بتلك الم�ش���كلة، و�ص���ل ماكلين �إلى فكرة �أكثر جذرية. ووفّر برنامجاً 
حكومياً لتعزيز التجارة البحرية الناقلات الفائ�ض���ة عن الحرب العالمية الثانية ل�ش���ركات 
النقل البحري ب�س���عر رخي�ص جداً. ا�ش�ت�رت بان - �أتلانتيك اثنتين وحولتهما لنقل هياكل 
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القاطرات، القاطرات المنف�ص���لة عن �أ�سرّتها ومحاور عجلاتها وعجلاتها. قلّل نزع الأطر 
والعجلات من الفراغ الذي تحتله كل قاطرة �إلى الثلث. وكان من الجيد �أنه يمكن تكدي�س 
القاطرات، بينما لا يمكن تكدي�س القاطرات التي لها عجلات. وكما ت�ص���وّر مكلين الأمر، 
�س���تُنزل ال�ش���احنة القاط���رة �إلى جانب ال�س���فينة، حيث �سيُف�ص���ل جرم القاط���رة، المليء 
بع�ش���رين طناً من الحمولة، عن هيكله ويُرفع �إلى ظهر ال�س���فينة. - وفي الطرف الآخر من 

الرحلة، �سيتم �إنزال جرم القاطرة �إلى هيكل فارغ وينقل �إلى وجهته22.

حُ�سبتْ التكلفة في �شركة بالتاين للبيرة، والتي كانت �شركة مكلين لل�شحن تنقل لها من 
نيوارك. ح�س���ب محللو هيئة مرف�أ نيويورك �أن �ش���حن البيرة �إلى ميامي على ظهر �س���فينة 
�س���احلية تقليدية، بما فيه رحلة �ش���احنة �إلى المرف�أ، وتنزيل الحمولة في مبنى الترانزيت، 
ونقله���ا من مبنى الترانزيت، وتغليفها بال�ش���باك، ورفعها �إلى ظهر ال�س���فينة، وترتيبها في 
العناب���ر، �س���يكلف �أربعة دولارات للط���ن الواحد، مع التنزيل في ميام���ي الذي يكلف القدر 
نف�س���ه. �أما الحاوية البديل - تحميل البيرة في حاوية في م�ص���نع الجعّة ورفع الحاوية �إلى 
ر، 25 �سنتاً للطن الواحد. و�سيكون النقل  ظهر �سفينة مخ�ص�صة لذلك - ف�ستُكلّف، كما قُدِّ
بالحاوية �أرخ�ص بـ 94% من �ش���حن الحمولة ال�س���ائبة للمنتج نف�سه، وحتى �إذا �أدخلنا في 

ح�سابنا تكلفة الحاوية23.

لم تك���ن الناق�ل�ات بالطبع ال�س���فن المثالية لمهم���ة كهذه، ولكنها خف�ض���ت من المجازفة 
المالي���ة. �إذا لم يرد �أحد �أن ي�ش���حن بالحاويات في رحلة العودة من هيو�س�ت�ن �إلى نيوارك، 
ف�إن ال�س���فن ت�س���تطيع �أي�ض���اً �أن ت�ؤمن النقود من نقل النفط. �صوّر مكلين �سفن القاطرات 
كرائ���دة لل�س���فن التي نوى �أن يبنيها ب�ض���مانات قرو�ض حكومي���ة، �إلا �أن الخطط من �أجل 

�سفن القاطرات دُفعت جانباً ثم هُجرت في النهاي.24.

كان المفهوم الذي �صار النقل بالحاويات من ابتكار مكلين. ولكن في �أوائل 1955، حين 
نب���ذ مكل�ي�ن فكرته لرف���ع قاطرات كاملة على ظهور �س���فن بان - �أتلانتي���ك وقرر بدلًا من 
ذلك �أن يحمل �أجرام القاطرات، لم يكن بو�س���عه �شراء الأجهزة عن الرف فح�سب. كانت 
�صناديق الفولاذ ال�صغيرة متوافرة، ولكن كان من الوا�ضح �أن �إنزالها �إلى العنابر وترتيبها 
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بين �أكيا�س ورزم �ض���خمة م�ص���نّفة، كما تفعل �س���فن �أخرى �أحياناً، لن ي�ؤدي �إلا القليل من 
ادخار التكاليف. يمكن �ش���راء �أجرام القاطرات �أي�ض���اً، ولكن نقل قاطرات تزن ع�ش���رات 
الآلاف من الأرطال دون هيكلها وعجلاتها كان عملية روتينية. وطلب ماكلين، المتلهّف كي 
ي�ؤ�س����س عملًا، من موظّفي���ه العثور على طريقة لتحويل مفهوم���ه �إلى واقع. وفي �آذار، دعا 

جورج كيمبتون، المدير التنفيذي لبان �أتلانتيك، كيث تانتلينجر.

تانتلينجر، الذي كان �آنذاك في الخام�س����ة والثلاثين، كان المهند�س الرئي�س في براون 
�إند�س��ت�ريز في �س����بوكاني، وا�شنطن، وقد �أ�س�س م�سبقاً �س����معة كخبير في الحاويات. كان 
ب����راون ي�ص����نع قاطرات ال�ش����احنات من����ذ 1932، وكانت وظيف����ة تانتلينجر، بالإ�ض����افة 
�إلى ت�ص����ميم القاطرات ل�ش����ركات ال�ش����احنات، تت�ض����من �إلقاء الكلمات في الاجتماعات 
ال�ص����ناعية لتعزي����ز منتجات ب����راون. وفي 1949 �ص����مّم ما كان على الأرج����ح �أول حاوية 
�ش����حن بحري حديثة، وهي �ص����ندوق من الألمنيوم بطول 30 قدماً يمكن �أن تو�ضع اثنتان 
ر  منهابع�ضهما فوق بع�ض على بَرْجات تبحر بين �سياتل و�آلا�سكا �أو تو�ضع على هيكل وُجت
بال�ش����احنة. ت�ض����من الطلب 200 حاوية فقط، وبالرغم من الكثير من الف�ضول، لم تتبعه 
طلب����ات �أخرى. »كان الجميع مهتمين، ولكن لم يرد �أحد �أن يمدّ يده �إلى محفظة جيبه«، 

كما قال تانتلينجر متذكّرا25ً.

لم يقم �س���ائق ال�ش���احنة، مكلين، �أبداً ب�أي عمل في براون �إند�س�ت�ريز. وبالرغم من �أنه 
يمار����س الآن عم���ل النقل البحري، ف�إن���ه �أراد خ�ب�رة تانتلينجر على الفور. وفي ال�ص���باح 
التالي، طار تاتلينجر �إلى موبايل، حيث مقر بان - �أتلانتيك. كانت تحية مكلين الفظّة له 
هي:»فهم���تُ �أنك تع���رف كل ما هناك حاجة لمعرفته عن الحاويات«. �ش���رح مكلين خطته. 
اقترح ا�س���تخدام حاويات بطول ثلاثين قدماً، وقد تم اختيار هذا الطول لأن فراغ ال�سطح 
المتوافر على ظهر ناقلات تي - 2 كان قابلًا للق�س���مة على 33. كانت هذه ال�ص���ناديق على 
الأق���ل �أكبر من حجم �أي حاويات م�س���تخدمة ب�س���بع مرات. وبدلًا م���ن جعل عمال المرافئ 
يكد�سونها مع الحمولة الأخرى في عنبر ال�سفينة، اقترح تركيب �أطر معدنية، دعاها �سطوحاً 
طوليّة علويّة، فوق �ش���بكة الأنابيب التي تغطي �س���طح ناقلتيه. �س���تثبّتْ هذه الأطر المعدنية 
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ثماني حاويات م�ص���فوفة بع�ضها �إلى جانب بع�ض. وكانت الفكرة ربط �ست قطع فولاذية، 
مّل الحاوية  كل منها بطول قدم بثقب �ص���غير في الأ�س���فل، �إلى جوان���ب كل حاوية. حين ُحت
على ظهر ال�س���فينة، �س���تنزل القطع الفولاذية عمودياً عبر ثقوب في �إطار الأطر المعدنية، 
ويتم �إدخال ق�ضيب معدني في الثقوب، تحت الإطار، لحب�س الحاوية في مو�ضعها. والأكثر 
�أهمية من هذا هو �أن الحاويات التي خططت بان - �أتلانتيك لا�س���تخدامها �ست�ص���مم كي 

تُنقل ب�سهولة بين ال�سفن، وال�شاحنات، والقطارات. 

بد�أ مدير ال�ش���حن لدى مكلين، �سي�سيل �إيجّر تجارب على مقطورتي �شاحنتين قديمتين 
 A م���ن نوع فروه���وف تمت تقويتهم���ا بدعام���ات فولاذية مثّلثة ال�ش���كل على �ش���كل حرف
م���ت �إلى كل جان���ب.ر�أى تانتلينجر ب�س���رعة �أن النظام غير عمل���ي: كان الهدف هو �أن  ُحل
تثبّت الحاويات في قطع فولاذية ناتئة تحتها، مما يجعل من الم�س���تحيل تكدي�س���ها، وجعلت 
الدعامات الفولاذية المثلثة ال�ش���كل المقطورات عري�ض���ة جداً وطويلة جداً بالن�سبة للطرق 
العامة. �أخبر تانتلينجر مكلين �أن حاويات براون العادية، التي ا�س���تخدمت جوانب و�سقفاً 
م���ن الألمنيوم كي تحمل معظم الحمولة، �س���تفي بالغر�ض. طل���ب مكلين حاويات بطول 33 
قدماً، كي تُر�س���ل في �أ�سبوعين �إلى م�سفن بيت لحم الفولاذي في بالتيمور، الذي كان يبدل 
الناق�ل�ات. وفي الي���وم المحدد، كان عل���ى تانتلينجر �أن يقابل المديري���ن التنفيذيين لبان - 
�أتلانتيك لتناول الفطور في فندق لورد بالتيمور. حين لم ي�صلوا في الموعد، ات�صل بالم�سفن 
واكت�ش���ف �أن الرجال هناك. �أ�س���رع تانتلينجر �إلى الم�سفن حيث كان مالكوم وجيم مكلين، 
وكيمبت���ون، و�إيجّ���ر يقفزون فوق ظهر الحاوي���ة. �أخبر تانتلينجر مالكوم مكلين �أن �س���قف 
الألمنيوم الرقيق قوي بما يكفي لجعل الحاوية �ص���لبة، وكانت مجموعة مكلين تحاول، دون 
نجاح، �أن تثبت بطلان زعمه. بيعت ب�سبب جدارتها، طلب مكلين 200 �صندوق وطلب من 

تانتلينجر المتردد �أن ينتقل �إلى موبايل وي�صبح رئي�س مهند�سيه. 

كان ج���زء م���ن عم���ل تانتلينجر ه���و �أن يقنع المجل����س الأمريكي للنق���ل البحري، الذي 
ي�ض���ع المعايير لم�ؤمّني التج���ارة البحرية، �أن �آيديل - �إك�س �س���تكون جدي���رة بالإبحار حين 
مّل بالحاويات،بينما �أراد حر�س ال�سواحل الأمريكيون �ضمانات ب�أن الحاويات لن تعرّ�ض  ُحت
�أطقم ال�س���فن للخطر. وبعد مفاو�ض���ات، وافق حر�س ال�س���واحل على اختبار. طلبت بان - 
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�أتلانتيك من عمال �ش���ركة ال�ش���حن �أن يحملوا الحاويات ب�ص���ناديق م�ص���نوعة من الورق 
المق���وّى مليئة بكتل الكوك الآجرية ال�ش���كل، وه���ي حمولة ذات كثافة عادي���ة وكلفة تافهة. 
رُبطت ال�ص���ناديق �إلى الأطر المعدنية لإحدى ناقلات تي 2 المحولة. �أبحرت ال�س���فينة بين 
ني���وارك وهيو�س�ت�ن ذهاباً و�إياباً، وفح�ص حر�س ال�س���واحل الحمولة بع���د كل رحلة �إلى �أن 
�أقنع���ت رحلة في بحر عا�ص���ف وكالة التجارة البحرية �أن الحاوي���ات المحمّلة �آمنة. و�أمّنت 
�ص���ور الاختبار، التي تظهر �أكدا�س ال�ص���ناديق الكرتونية جافة وثابت���ة في مكانها بعد كل 

رحلة، موافقة مجل�س النقل البحري.

ثم طر�أت م��سألة التحميل. كانت معظم �سفن الحمولة في الخم�سينيات تمتلك ون�شات 
ت�سمح لها بتحميل وتفريغ ال�سفن في �أي مرف�أ، ولكن ون�شاً عادياً على ظهر �سفينة لا ي�ستطيع 
رف���ع حاوية يبلغ وزنها 20 طناً دون الت�أثير في توازن ال�س���فينة. اتخذ الحل �ش���كل رافعتين 
متْ الرافعتان  ���مِّ �ض���خمتين دائرتين في م�س���فن لا يُ�س���تخدم في ت�شي�س�ت�ر، بن�سلفانيا. - �صُ
اللت���ان لهم���ا ذراع يرتف���ع 72 قدم���اً فوق ر�ص���يف المرف�أ للتح���رك على خطوط من�ص���وبة 
���تْ ع�شرين قدماً  على الر�ص���يف، ب�ش���كل مواز لل�س���فينة. فككتهما بان - �أتلانتيك، وق�صّ
م���ن بنيتهم���ا، ونقلتهما عن طريق البحر �إلى نيوارك وهيو�س�ت�ن، بينم���ا دعّم عمال المرف�أ 
في الموقعين الأر�ص���فة البحرية كي تتكيّف مع الوزن الم�ض���اف ون�ص���بوا ال�س���كك ومزوّدات 
الطاق���ة التي تحتاجها الرافعتان. كانت تتدلى من الرافعة قطعة تجهيزات �أخرى مدّخرة 
للنقود اخترعها تانتلينجر، ق�ضيب فار�شة تمتد على طول وعر�ض الحاوية. �ألغت الفار�شة 
الحاجة �إلى �أن يت�س���لق عمال المرف�أ ال�لاسلم �إلى �سقف كل حاوية كي يثبتوا كلابات تتدلى 
من الرافعة. بدلًا من ذلك، ي�ستطيع م�شغّل الرافعة، الذي يجل�س في مق�صورة على ارتفاع 
�ستين قدماً فوق ر�صيف المرف�أ، خف�ض الفار�شة فوق الحاوية وتعليق الكلّابات في كل زاوية 
بال�ض���غط على مفتاح كهربائي. حالما يُرفع ال�ص���ندوق ويُنقل، يمكن �أن تفلت حركة �أخرى 

للمفتاح الكلابات، دون الحاجة �إلى عامل على الأر�ض كي يتعامل مع الحاوية27.

�أراد مكل�ي�ن �أن يب���د�أ خدمة ب���ان - �أتلانتيك الجدي���دة في 1955. لم تتحرك الحكومة 
ب�س���رعة كبيرة. وفي عام 1955، بعد �أ�ش���هر من جل�س���ات الا�س���تماع، قامت لجنة التجارة 
البيولاتية بنق�ض الاعترا�ض���ات من ال�س���كك الحديدية وتفوي�ض بان - �أتلانتيك كي تنقل 
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الحاويات بين نيوارك وهيو�س�ت�ن. و�أخّر الت�أخير في الح�صول على موافقة حر�س ال�سواحل 
البداية �أكثر. وفي 26 ني�س���ان، 1956، ا�س���تمتع مائة من الوجهاء بالغداء في مرف�أ نيوارك 
لتْ ال�س���فينة  وه���م يراقبون الرافعة ت�ض���ع حاوي���ة على �آيديل - �إك�س كل �س���بع دقائق. حُمِّ
في �أق���ل من ثم���اني �س���اعات و�أبحرت في اليوم نف�س���ه. طار مكل�ي�ن ومدي���روه التنفيذيون 
�إلى هيو�س�ت�ن لمراقبة الو�ص���ول. »كان الجميع ينتظرون على الر�ص���يف 2 و�صول ال�سفينة، 
ودخل���ت عبر القناة، جاء جميع عمال المرافئ وجمي���ع الآخرين للمراقبة«، كما تذكر �أحد 
ال�ش���هود. »كانوا ذاهلين من ر�ؤية ناقلة تحمل كل تلك ال�ص���ناديق على ظهرها. ر�أينا �آلاف 
الناقلات في هيو�تنس، ولكننا لم نر �أبداً واحدة كهذه. وهكذا نظر الجميع �إلى هذا ال�شيء 
الرهيب ولم ي�س���تطيعوا ت�ص���ديق �أعينهم«. لم ي�أت الانت�صار الحقيقي، بالن�سبة لمكلين، �إلا 
حين �سُ���جّلت التكاليف التي بيّنتْ �أن تحميل الحمولة ال�سائبة في �سفينة �شحن من الحجم 
المتو�سط تكلف خم�سة دولارات وثلاثة وثمانين �سنتاً لكل طن في 1956. ثبّت خبراء مكلين 
كلفة تحميل �آيديل - �إك�س بخم�سة ع�شر دولاراً وثمانية �سنتات لكل طن. ب�أرقام كهذه، بدا 

ك�أن للحاوية م�ستقبلًا.28

نفّ���ذتْ خدم���ة البر -البحر التي �أطلقته���ا بان- �أتلانيتك، برنامج �إبحار �أ�س���بوعياً في 
كل اتج���اه بين نيوارك وهيو�س�ت�ن. مُنعت بان - �أتلانتيك من امتلاك ال�ش���احنات، ولكنها 
تعاقدت مع �ش���ركات �شحن لالتقاط الحمولة على �أر�صفة تحميل الزبائن ولنقل الحاويات 
الوا�صلة �إلى وجهاتها. وبين ني�سان وكانون الأول، �أكملت بان - �أتلانتيك 44 رحلة حاويات 
على طول �س���واحل ال�شرق والخليج. وفي لم�سة خا�صة بمكلين، تو�صل مهند�سوه �إلى �أنه عبر 
تو�س���يع ظهر ال�س���فينة قليلًا، ف����إن حمولة الناقلة يمكن زيادتها م���ن 58 حاوية �إلى 60 ثم 
�إلى 62. و�إذا كانت هناك طريقة لت�أمين مقدار �ضئيل من الأرباح الإ�ضافية من الناقلات 

المكتهلة، ف�إن مكلين كان يعثر عليها29.

بذلت ال�س���كك الحديدية و�ش���ركات ال�شحن ما بو�س���عها لإنهاء العر�ض. احتجت ب�شدة 
ب�أن ا�س���تيلاء ماكل�ي�ن على ووترمان دون موافق���ة لجنة التجارة البيولاتية انتهاك �ص���ارخ 
لقان���ون التج���ارة بين الولاي���ات. وبالرغم من �أن ووترم���ان تخلّتْ عن حقوق ت�ش���غيلها كي 
تنجو من ال�سلطان الق�ضائي للجنة، لم تقبل اللجنة هذا التخلي -�أما طلب بان- �أتلانيك 
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ل�س���لطة »م�ؤقتة« للا�س���تيلاء على حقول ووترمان، وتحويلها �إلى �ش���ركة عائلية، فقد جعل 
ال�صفقة تبدو م�شبوهة. وفي ت�شرين الثاني 1956، وافق فاح�ص من اللجنة. وبالرغم من 
�أن مالك���وم ماكلين كان »رجل ر�ؤية، وت�ص���ميم وموهبة تنفيذية معت�ب�رة«، قال الفاح�ص، 
�إن �ش���راءه لووترمان دون موافق���ة اللجنة انتهك القانون. وكانت العقوبة التي �أو�ص���ى بها 
هي �أن تتخلى مكلين �إند�س�ت�ريز عن ووترمان. رف�ضت اللجنة تو�صية الفاح�ص في 1957، 
تاركة مكلين م�س���يطراً على كل من بان - �أتلانتيك ووترمان، والأكثر �أهمية، على �أ�سطول 

ووترمان الكبير30.

كان مالك���وم ماكلين ب�أية حال »مبتكر« حاوية النقل البحري. كانت �ص���ناديق ال�ش���حن 
المعدنية من الأحجام المختلفة تُ�ستخدم لعقود، وتحدّثتْ درا�سات وتقارير عديدة عن فكرة 
تحوية الحمولة قبل �إبحار �آيديل - �إك�س. ولقد �شغّل مدير �شركة �سيترين الأمريكية للنقل 
البحري �سفناً خا�صة لحمل العربات الق�ضبانية للقطار في حجرات معدنية في بداية 1929، 
رافعاً ال�شاحنات ال�صندوقية �إلى الأعلى والأ�سفل م�ستخدماً رافعات �إلى جانب الر�صيف. 
قادت هذه ال�س���وابق القوية الم�ؤرخين �إلى التقليل من �أهمية �إنجازات مالكوم مكلين. كانت 
حاويته »تكييفاً جديداً ل�صيغة نقل م�ستخدمة طويلًا يعود ميلادها �إلى الأعوام الأولى من 
القرن الع�ش���رين«، كما �أكد الم�ؤرخ الفرن�س���ي رينيه بوروي. ووافق الم����ؤرخ الأمريكي دونالد 
فتزجيرالد على الر�أي قائلًا:»بدلًا من كونها ثورة، كانت التحوية في الخم�س���ينيات ف�صلًا 

في تاريخ تطور نقل الحمولة في التجارة البحرية«31.

ف بالكلفة المرتفعة لمعالج���ة الحمولة على نطاق  كان النق���اد عل���ى حق، جزئياً. واع�ُر�تُ
وا�س���ع كم�شكلة ح�سا�سة في �أوائل الخم�سينيات، ونوق�شت الحاويات كثيراً كحل محتمل. لم 
يكن مالكوم مكلين يكتب على �س���جل الأحداث الفارغ. مع ذلك، �ض���يّع جدل الم�ؤرخين حول 
الأ�سبقية الطبيعة التحولية لإنجاز مكلين. وبينما حاولت كثير من ال�شركات و�ضع الحمولة 
في الحاويات، ف�إن تلك الحاويات الأولى لم تغّري على نحو جوهري اقت�ص���اديات ال�ش���حن 

البحري ولم يكن لها نتائج كبيرة.

�إن ا�ستب�ص���ار مالك���وم مكلين الجوهري، ال�ش���ائع الي���وم، ولكن ال���ذي كان جذرياً في 
الخم�س���ينيات، هو �أن عمل �ص���ناعة النقل البحري هو نقل الحمولة، ولي�س الملاحة. قاده 
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ذلك الا�ستب�ص���ار �إلى مفهوم للتحوية مختلف تماماً عن �أي �ش���يء ح�ص���ل من قبل. فهم 
مكلين �أن خف�ض كلفة �ش���حن الب�ضائع بحراً لم يكن يتطلب �صندوقاً معدنياً فح�سب و�إنما 
طريق���ة جدي���دة تمام���اً في معالجة الحمول���ة. فكل جزء م���ن النظام -المرافئ و ال�س���فن 
والرافع���ات والتخزين والتجهي���زات وال�ش���احنات والقطارات ووعمليات �ش���ركات النقل 
. كان مكلين يتق���دم الجميع في فهمه ل�ص���ناعة النقل ب�أعوام.  البح���ري- يجب �أن يتغ�يّ�رّر
�أدت ا�ستب�ص���اراته �إلى تغير دراماتيكي بحيث �إِن الخبراء �أنف�س���هم في مجل�س الحاويات 
الدولي، الذي كانوا يدفعون الحاويات لعقود، كانوا منده�ش�ي�ن مما �صنعه. وكما اعترف 
�أحد قادة الم�ؤ�س�س���ة فيما بعد:»لم نفهم في ذلك الوق���ت �أن ثورة كانت تحدث في الولايات 

المتحدة الأمريكية«33.
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الف�صل الرابع

النظام

لاح في الأفق �إ�ضراب لعمال ر�صيف المرف�أ في ال�ساحل ال�شرقي في خريف 
1956. وخ�شية من �أن تتعطّل �سفن بان - �أتلانتيك وووترمان عن العمل، 

قرر مالكوم مكلين �أن ي�ستغل الوقت من �أجل الفائدة. نقل �ستاً من �سفن 
ووترمان �سي - 2 �إلى م�سفن ووترمان في موبايل، الذي �أغلق بعد الحرب 
العالمية الثانية و�أعيد افتتاحه لتحويلها �إلى �س���فن حاويات �ص���رفة. كانت الفكرة هي بناء 
�صفوف من الحجرات المعدنية في العنابر حيث �إِن حاويات بطول 35 قدماً، �أطول بقدمين 
م���ن تل���ك التي تحملها �آيديل - �إك�س، يمكن �إنزالها وتكدي�س خم�س �أو �س���ت منها بع�ض���ها 
فوق البع�ض. كان يجب �أن تُبنى ال�س���فن وتُعاد �إلى البحر في 1957. لم يكن هناك بالطبع 
نموذج ل�س���فينة حاويات �ص���رفة، ولم تكن توجد حجرات معدنية، ولم ي�سبق �أن و�ضع �أحد 
خم�س �أو �ست حاويات فوق بع�ضها. كم يجب �أن تدخل الحاوية ب�إحكام في ال�صوامع؟ كيف 
�س���يكون و�ض���ع �ست حاويات فوق بع�ضها حين تبحر ال�س���فينة في بحر عا�صف؟ كيف يمكن 
�أن تُفرّغ ال�سفن في المرافئ حيث لا يوجد رافعات على الأر�ض؟ وكالعادة، لم ي�شغل ماكلين 

نف�سه بتفا�صيل كهذه. طلب فقط من موظّفيه �أن يقوموا بالعمل1.

متْ ناقلات �سي - 2، على عك�س ناقلات تي - 2 الخا�صة ببان - �أتلانتيك، لحمل  مِّ �صُ
كميات كبيرة من الحمولة المختلطة في عنابرها الخم�س���ة، و�أدى ا�س���تبدالها �إلى م�شكلات 
جدي���دة. تم تو�س���يع ظهر ال�س���فن م���ن 63 �إلى 72 قدماً، وتم تو�س���يع البواب���ات بحيث �إن 
منطقة خزن الحاويات بكاملها �سيُتاح الو�صول �إليها من الأعلى. كانت العنابر التي تحمل 
الحاويات داخل ال�س���فينة تحدياً �أكثر �ص���عوبة. ففي �أر�ص���فة ولاية �ألاباما في موبايل، بنى 
هات الحجرات، وهي  كيث تانتلينجر نموذجاً بالحجم الحقيقي بارتفاع 20 قدماً. �إن موجِّّ
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بتْ على  م�س���نّنات �ش���اقولية من الفولاذ بزاوية 90 درجة للإم�س���اك بزوايا الحاويات، رُكِّ
كن رفعها و�إنزالها كي تحاكي �سفينة مائلة. حاولت رافعة  مِرفاعات نقّالة هيدروليكية، ُمي
و�ضع و�إنزال حاوية من حجرة بينما كانت في زوايا مختلفة، وقا�ست �أدوات توترات و�إجهاد 
الحاوية والحجرة فيما كانت تتمايل �إلى هذه الجهة �أو تلك. بعد مئات الاختبارات، ا�ستنتج 
تانتلينجر �أن كل حجرة يجب �أن تكون �أطول بـ 11\4 �إن�ش من الحاوية التي يجب �أن تحملها 
و �أعر�ض بـ 3\4 - �إن�ش؛ و�صعّبت الأبعاد الأ�صغر كثيراً على م�شغّل الرافعة و�ضع ال�صندوق 
هات الحجرة، ولكن الأبعاد الأكبر �س���محت بنقل الحاوية كثيراً. بُنيت الحجرات  على موجِّ
ونُ�صبت في العنابر، مانحة ناقلات �سي - 2 القدرة على حمل 226 حاوية، وكان هذا �أكبر 

ب�أربع مرات من حمولة �آيديل - �إك�س2.

جعلت ال�س���فن ال�ض���خمة ذات الحمولة الأكبر التحميل والتفريغ �أكثر تعقيداً. ولم تعد 
الطرق الم�س���تخدمة لناقلات تي - 2 الأ�ص���غر جيدة بما يكفي: فبوجود 226 حاوية، ون�سبة 
تحميل حاوية واحدة كل �سبع دقائق، �سيكون على ال�سفينة �أن تم�ضي �أكثر من 24 �ساعة في 
الميناء كي ت�أخذ حمولة كاملة. كانت جميع �أوجه العملية بحاجة �إلى �إعادة ت�صميم من �أجل 
معالجة �أ�س���رع. اخترع تانتلينجر هيكل مقطورة جديداً، له حواف تنحدر بحيث �إن حاوية 
ه �إلى مو�ضعها �آلياً. و�سمح نظام �إقفال جديد لعامل مرف�أ �أن ي�ؤمن �أو  تنزلها رافعة �س���تُوجَّ
يحرر الحاوية عبر رفع �أو خف�ض مقب�ض عند كل زاوية من الهيكل، وخلّ�صه هذا من روتين 
ا�س���تخدام �لاس�سل حديدية لمنع ال�صندوق من الانزلاق عن ال�شاحنة والذي يقت�ضي عملًا 
ات �أن ال�ش���احنة ت�س���تطيع �أن ت�س���لّم �أو ت�أخذ حاوية وتقود ب�سرعة  مكثّفاً. عنت هذه التغّري
دون �أن تحتل فراغاً ثميناً �إلى جانب ر�ص���يف الميناء. و�أعيد ت�ص���ميم الحاويات بدعامات 
بَ نظام تبريد جديد  فولاذية ثقيلة عند الزوايا لدعم وزن المزيد من الحاويات فوقها، ورُكِّ
و�ض���ع وحدة التبريد داخل القطاع الجانبي من الحاوية، بحيث يمكن �أن تو�ضع �إلى جانب 
�ل�ات في دعام���ات الزاوية  متْ �أبواب جديدة وتم تغوير المف�صِّ ���مِّ حاوي���ات غ�ي�ر مبّردة. �صُ

الخلفية بدلًا من �أن تنت�أ من الجوانب.

كان لكل من هذه الحاويات الجديدة قالب فولاذي خا�ص بني في كل من زواياها الأربع. 
كان القالب يحتوي على ثقب م�س���تطيل ال�شكل م�ص���مم لتكييف الابتكار الأكثر �أهمية من 
الكل، وهو القفل الالتوائي، وهو �أداة م�ؤلفة من ق�س���م مخروطي موجّه �إلى الأ�س���فل و�آخر 
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�إلى الأعلى، يمكن �أن يُدخل في قوالب زوايا الحاويات وهي محمّلة. حين يتم �إنزال واحدة 
على الأخرى، ي�س���تطيع عامل مرف�أ �أن يدير المقب�ض ب�س���رعة ويثبّت ال�صندوقين ب�إحكام. 
و�إذا ما رفع المقب�ض �إلى الطرف الآخر، ي�س���تطيع العامل �أن يحرّر �صندوقين في ثوان حين 

يحين وقت تفريغ ال�سفينة3.

لم ت�س����تطع بان - �أتلانتيك التركيز على العن�صر الآخر المهم من عمليتها الجديدة، 
والتي هي الرافعات، �إلا بعد �أن تم ت�ص����ميم الحجرات والحاويات. كانت رافعات ر�صيف 
المرف�����أ الكبيرة في نيويورك وهيو�س��ت�ن غ��ي�ر ملائمة لتلبية الطلب����ات الجديدة، والمرافئ 
الأخرى التي �أراد مكلين �أن يخدمها لم تكن تمتلك رافعات. كانت رافعات ظهر ال�سفينة 
هي الجواب الوا�ض����ح، ولكن رافعات ظهر ال�س����فينة الموجودة لم تكن كبيرة بما يكفي كي 
ترف����ع حاوية طوله����ا 35 قدماً ووزنها 40,000 رطل. لم يكن بو�س����ع �ص����انع رافعة تجارة 
بحرية را�سخ �أن ي�صمم وير�سل نموذج اختبار في الت�سعين يوماً المتبقية في جدول �أعمال 
مكلين الطموح. يائ�س����اً، اقترح تانتلينجر، الذي كان يعرف عن �ص����ناعة الأخ�ش����اب من 
الأعوام التي ق�ض����اها في ولاية وا�ش����نطن، الات�صال ب�شركات �ص����نّعت رافعات للأخ�شاب 
بمحركات ديزل. وعثر روبرت بوز كامبل، الذي �س����اعدت �ش����ركته الهند�س����ية في �إعادة 
ت�ص����ميم ال�سفن والمحطات، على �ش����ركة �س����كاجيت لأعمال الفولاذ والحديد في �سيدرو 

- وولي، بوا�شنطن.

لم يكن مالك �س���كاجيت للفولاذ، �س���يدني مك�إنتاير، قد عمل �أبداً في ال�س���فن ولم يكن 
مطلع���اً على الرافع���ات الكهربائي���ة، ولكنه وافق على �ص���ناعة واحدة. كان، كما و�ص���فه، 
كامبل:»عبقري���ة ميكانيكي���ة«. وفي غ�ض���ون ت�س���عين يوماً، �أنتجت �س���كاجيت �س���تيل رافعة 
عملاق���ة، رُكّبت على ج�س���ر متنقّل ي�ش���مل ال�س���فينة كله���ا. كانت مق�ص���ورات القيادة في 
ناقلات �س���ي - 2 في و�س���ط ال�س���فينة، وهكذا ف�إن كل �س���فينة كانت بحاجة �إلى رافعتين، 
واحدة للمقدمة و�أخرى للم�ؤخرة. كانت الرافعتان تتحركان �إلى الأمام والخلف على �سكك 
مو�ض���وعة على جانبي ال�سفينة ويمكن �أن تتحركا عبر عر�ض ال�سفينة، وتتوقفا على الفور 
فوق �أي حاوية وترفعاها �ش���اقولياً. و�س���محت �أذرع الطي الطويلة للرافعات ب�أن تمتد فوق 

الر�صيف لرفع و�إنزال الحاويات4.
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�سمح الجمع بين الحجرات والرافعات المتحركة على ج�سور بمعالجة الحاويات ب�سرعة 
مّل ال�سفينة وتُفرّغ  غير م�سبوقة. وحالما يتم تفريغ ال�صف الأول من الحجرات، يمكن �أن ُحت
في الوق���ت نف�س���ه، بطريقة خط تجميع: في كل م���رة تمتد فيها الرافعة �إلى الر�ص���يف كي 
ت�ضع قاطرة قادمة على هيكل فارغ، ترفع قاطرة قادمة وت�ضعها في حجرة فارغة. بوجود 
غ جيتوي  رافعتين، تقوم كل منهما بتحميل وتنزيل 15 �ص���ندوقاً في ال�س���اعة، يمكن �أن تُفرَّ
�س���يتي، �أول ناقلة �سي - 2 محوّلة، في ثماني �ساعات فح�سب. كانت ال�سفينتان الجديدتان 
»�أعظ���م تقدم قامت ب���ه التجارة البحرية الأمريكية في زمننا«، كما قال ع�ض���و الكونغر�س 
هرب���رت بونر، رئي�س لجن���ة التجارة البحرية. لم يك���ن تانتلينجر مت�أكداّ م���ن الأمر. قبل 
رحلة جيتوي �س���يتي الأولى، في 4 ت�شرين الأول، 1957، ذهب �إلى مخزن ف.دبليو وولورث 
في نيوارك وا�ش�ت�رى كل الطين الخا�ص بالموديلات في الم�س���تودع. قطع الطين ب�س���كين �إلى 
قطع �ص���غيرة وو�ض���ع عدة قطع في الفراغات ال�ض���يّقة بين زوايا الحاوي���ات العليا والأطر 
المعدنية للحجرات. حين ر�س���ت جيتوي �س���يتي في ميامي بعد ثلاثة �أيام، ا�سترد الطين كي 
يرى كم تحرّكت الحاويات. ك�شفت الفجوات في الطين �أنها تحركت فقط5 \16 من الإن�ش، 
مما برهن، �أخيراً، �أن الحاويات المو�ضوعة في العنبر لن تت�أرجح ب�شكل خطير حين تندفع 

�سفن الحاويات في البحر5.

�أدخلت بان - �أتلانتيك �أربعاً من �سفن حاوياتها ال�ست �إلى الخدمة في نهاية 1957، مع 
�سفينة تبحر من نيويورك �أو �شرقاً من هيو�تنس كل �أربعة �أيام ون�صف اليوم. وان�ضمت ناقلتا 
�سي - 2 الأخيرتان المحوّلتان �إلى الأ�سطول في �أوائل 1958. بيعت �آيديل - �إك�س وناقلاتها 
ال�ش���قيقات، مع 490 من الحاويات الأ�ص���لية التي يبلغ طول الواحدة منها 35 قدماً و300 
هيكل مطابق بيع ت�ص���فية. �ص���ارت ق���درة خدمة بان - �أتلانيتك البري���ة - البحرية، �أكبر 

بخم�س مرات مما كانت عليه قبل عام، وبدت ك�أنها على و�شك نمو انفجاري6.

بدلًا من ذلك، دخلت في م�ش���كلات. خطط مكلين �أن ي�س���تخدم اثنتين من كل ناقلات 
الحاويات كي يفتتح خدمة �إلى بويرتو ريكو في �آذار 1958. كانت بويرتو ريكو �سوقاً رابحة. 
فكونها جزيرة، كانت تعتمد على ال�سفن لا�ستيراد كل ب�ضائعها الا�ستهلاكية. ومع �أنها �ضمن 
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الكومنول���ث الأمريكي، فقد كانت خا�ض���عة لقانون جونز، وهو قانون يق�ض���ي ب�أن الحمولة 
التي تُنقل بين الموانئ الأمريكية يجب �أن ت�س���تخدم �سفناً �أمريكية ب�أطقم �أمريكية. و�سمح 
التناف�س المحدود لب�ض���ع ناقلات تخدم بويرتو ريكو �أن تتقا�ضى �أجوراً عالية جداً، واعتقد 
مكلين �أن حاويات بان - �أتلانتيك يمكن �أن تح�ص���ل ب�س���هولة على ح�ص���ة في هذا ال�سوق، 
ولكن دون عمال مرف�أ. حين و�ص���لت �أول �س���فينة حاويات من ني���وارك، رف�ض عمال المرف�أ 
في �س���ان خوان �إنزال الحاويات. ن�ش����أ عن هذا �أربعة �أ�شهر من المفاو�ضات المكلفة، بوجود 
�س���فينتين معطّلتين. انحنت بان - �أتلانتيك �أخيراً لطلبات النقابة با�س���تخدام مجموعات 
كبيرة من 24 رجلًا كي تفرغ الحاويات، وافتُتحت الخدمة المنتظمة في �آب. ودفع الت�أخير، 
بالإ�ض���افة �إلى كلفة التخل�ص من الناقلات العتيقة الطراز، مكلين �إند�س�ت�ريز �إلى خ�سارة 
فادحة.وق�ض���ى فقدان 4,2 مليون دولار في 1958 تقريباً على الأرباح التي ا�س�ت�ردت �أثناء 

�سنوات ال�شركة الثلاث الأولى7.

لم يع���ق ه���ذا مكل�ي�ن. اعتقد �أن م�ش���كلات بان - �أتلانتيك م�ؤ�ص���لة في ثقاف���ة التجارة 
البحري���ة الم�س���تكينة والبطيئ���ة. كانت �ش���ركات النقل البح���ري المحلية، على غ���رار بان -
�أتلانتيك، تعمل في بيئة خا�ض���عة لقوانين �ص���ارمة لم تترك �إلا مجالًا قليلًا للروح التجارية 
المقاولة. و�سُ���مح لل�ش���ركات التي يملكها �أمريكيون، والتي تعمل على الم�ستوى الدولي، كمثل 
ووترمان، ب�أن تن�ضم �إلى الكارتلات الدولية التي ت�ضع الأجور. كانت ال�سفن الأمريكية الأم 
التي ت�س���تخدم �أطقماً �أمريكية، تمتلك الحق الح�ص���ري لحمل الدفق الكبير من �ش���حنات 
الحكومة الأمريكية، بما فيه الحمولة الع�س���كرية، وتلقت كثير من ال�ش���ركات معونات عمل 
حكومية �أي�ض���اً. قادت ثقافة الحمائية هذه �إلى فوائ�ض مثل بناء مقر ووترمان في موبايل، 
بكرته الدوارة في ردهة الا�ستقبال والجناح التنفيذي المترف في الطابق ال�ساد�س ع�شر. لم 
تن�شئ هذه ال�ش���ركة موظفين خلاقين، و�أقوياء وجائعين كمثل الذين ينا�سبون مكلين. قرر 
مكلين �أن الوقت قد حان لتغيير الثقافة. وفي حزيران 1958 انتقلت بان - �أتلانيتك، التي 
كانت تدير �سفن حاويات فقط، �إلى مقر جديد في م�ستودع �أنانا�س تم تحويله قرب ر�صيف 
مرف�أ نيوارك، فيما تُركت ووترمان، �ش���ركة النقل البحري المتخ�ص�صة بالحمولة ال�سائبة 

ب�شكل متعمد في الخلف في موبايل.
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كان لمكت���ب بان - �أتلانتيك الجديد جو مختلف تماماً. كان لمالكوم مكلين مجرد مكتب 
تْ فيها المقاعد جنباً  فَّ ب�س���يط الأثاث بواجهة زجاجية تطل على �أر�ض���ية وا�سعة مفتوحة �صُ
�إلى جن���ب. كان مكل�ي�ن، كل �ص���باح، يتجول في المكاتب ك���ي يفح�ص �آخر �س���يولة نقدية �أو 
خطط بناء ال�س���فن، كان يحتقر الهرمية في الح�ص���ول على المعلومات التي يريدها. كانت 
�شقيقته كلارا هي التي ت�شرف على جوّ ال�شركة. كان مكتبها في الو�سط، حيث ت�ستطيع �أن 
تراقب كل �ش���يء. كان���ت تعرف من ي�أتي مت�أخراً. زيّنت المكتب؛ واكت�ش���ف المديرون الذين 
رُفّع���وا ونُقلوا �إلى مكاتب ذات واجه���ات زجاجية �أنها اختارت �أثاثهم لهم، وبطريقة فنية. 
»�إذا و�ض���عت �ص���ورة �أو تقويماً على الحائط، تح�ص���ل على ملاحظة من كلارا في �ص���باح 
الي���وم التالي«، كما تذكر �أحدهم. كانت ت�ض���ع القواعد: ممن���وع تناول القهوة �إلا في غرفة 
القهوة، الات�ص���الات الهاتفية ال�شخ�ص���ية ممنوعة، يجب تنظيف المكات���ب كل ليلة. كانت 

تراجع بنف�سها جميع بطاقات الدوام وتوافق على جميع الأجور8.

لم يكن مالكوم مكلين قطب النقل البحري الوحيد المهتم بالتحوية. ففي 1954، وفيما 
كان مكلين ي�س���ت�أجر محطات من �أجل خدمته المقترحة في ال�س���احل ال�شرقي، بد�أت �شركة 
مات�س���ون للملاح���ة برعاية �أبحاث �أكاديمي���ة حول معالجة الحمولة. كانت مات�س���ون، التي 
يقع مقرها في �س���ان فرن�سي�سكو، تفكر �أي�ض���اً بالحاويات، غير �أن مقاربتها كانت النقي�ض 

الجذري لمقاربة مكلين.

كان���ت مات�س���ون، التي ت�أ�س�س���ت في العام 1882، �ش���ركة م���دارة بحرية تملكها الأ�س���رة 
ونمت من �سفينة واحدة في هاواي �إلى �شركة �ضخمة. كانت تملك �آبار نفط في كاليفورنيا، 
وناقلات نفط، و�أحوا�ض���اً في جزر هاواي لخزن النفط. كانت تمتلك �سفن م�سافرين وبنت 
فنادق على �ش���اطئ ويكيكي لجذب الم�س���افرين. كانت تملك �أي�ض���اً مزارع �س���كر في هاواي 
و�س���فناً لنقل ال�سكر �إلى البر الرئي�س. ولب�ضع �س���نوات بعد الحرب العالمية الثانية، امتلكت 
خط نقل جوياً. لم ي�صنع �أي من هذا نقوداً كثيرة، وكانت الم�شكلة الداخلية لل�شركة هي �أن 
معظم �أ�ص���حاب �أ�سهمها لا يريدونها �أن ت�ص���نع الكثير من النقود. و�شمل مجل�س المديرين 
ممثلين من مزارعي ال�س���كر والأنانا�س الرئي�سين من هاواي الذين كان اهتمامهم الرئي�س 

طريقة رخي�صة لإي�صال منتجاتهم �إلى ال�سوق. 
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ب���د�أت الأم���ور بالتغّري في الع���ام 1947، بعد �أن �أقنع���ت عائلة مات�س���ون مدير الباخرة 
التنفي���ذي المتمرّ�س جون ي. ك�ش���ينغ بت�أجيل تقاعده المق�ت�رح و�أن يعمل كرئي�س لمدة ثلاث 
�س���نوات. خفّ���ف ك�ش���ينغ من �إنفاق ال�ش���ركة للنق���ود للم���رة الأولى واهتم جدي���اً بمعالجة 
الإنتاجية المنخف�ض���ة الكريهة. وفي العام 1948، �أن��شأت مات�س���ون نظاماً �آلياً ثورياً ل�شحن 
ال�س���كر �إلى البر في كتلة �ض���خمة بدلًا من الأكيا�س التي يبلغ وزن كل منها 100 رطل. كان 
ال�س���كر غير المعب�أ يتطلب ا�س���تثمارات كبيرة، كان يتطلب �صناديق كبيرة في طرف هاواي 
لو�ض���ع ال�سكر الخام، و�أ�سطولًا خا�ص���اً من ال�شاحنات لنقل ال�سكر من المعامل �إلى ر�صيف 
المرف�أ، والمزيد من النواقل لإعادة تدويره داخل ال�ص���ناديق، بحيث لا ت�صلّبه المادة الدبقة 
في مكانه.�أدّتْ هذه النفقات �إلى كلف �أدنى. منح ال�س���كر مات�س���ون �ش���عوراً حيال ما يمكن 
�أن تُنجزه الأتمتة. وبعد وقت ق�ص�ي�ر من رحيل ك�ش���ينغ، قررت ال�ش���ركة �أن تدر�س مكننة 

معالجة الحمولة العامة التي كانت تنقلها بين ال�ساحل الغربي وهاواي10. 

تحركت مات�س���ون ب�ش���كل متعمد. كانت بان - �أتلانتيك تحت �س���يطرة مكلين، الذي كان 
مح���دث نعمة م�شاك�س���اً يبن���ي عملًا جديداً، وجازف���ت قليلًا عبر التحرك ب�س���رعة. لم يكن 
مات�س���ون م�س���تعجلًا مثله���ا؛ كان لديه���ا عمل كب�ي�ر قائم يج���ب �أن تحمي���ه، وكان مديروها 
مت�ش���ددين في الإنفاق. وبعد رعاية درا�س���ات خارجية لمدة عامين، العامين نف�سيهما اللذين 
احتاج �إليهما مالكوم مكلين كي ينتقل من مفهوم �إلى عمل وظيفي، �أن�ش����أت مات�س���ون ق�س���م 
�أبح���اث داخلياً في 1956. كان الرجل الذي تم توظيفه لإدارته هو فو�س�ت�ر ولدون، وهو عالم 

جيوفيزياء كان منخرطاً م�ؤخراً في تطوير غوا�صة بولاري�س النووية. 

كان الاخت�ل�اف ع���ن بان - �أتلانتيك �ش���ديداً. فمهند�س���و مكلين، وهم �أ�ش���خا�ص على 
غ���رار كيث تانتلينجر وروبرت كامبل، لم يكونوا مفكرين مترهلين، و�إنما �أ�ش���خا�ص عملوا 
في ال�ص���ناعة، ولي����س في الع���الم الأكاديم���ي، وكانوا قد ح�ص���لوا على ن�ص���يحة جيدة ب�أن 
يتباه���وا علن���اً ب�أن�س���ابهم. كان ول���دون �أ�س���تاذاً في جامعة ج���ون هوبكن���ز ذات المكانة في 
بالتيمور و�شخ�ص���ية م�ش���هورة في العل���م الجديد لأبحاث عل���م العمليات، درا�س���ة الطرق 
الفعالة لإدارة �أنظمة معقدة.كانت تكنولوجيا بان - �أتلانتيك الأولية م�صممة ب�شكل جيد، 
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وكانت ت�س���تخدم �س���فناً عتيقة الطراز، ورافعات لبناء ال�سفن وحاويات حدد طولها حجم 
�سّن حالم ينطلق العمل ويجري. وجد  الناقلات، على �أ�س���ا�س فر�ض���ية �أن كلها يمكن �أن ُحت
ة. »�إن جميع �ش���ركات النقل تمتلك نظرياتها  ول���دون هذه الا�س�ت�راتيجية الانتهازية محّري
الأثيرة حول متطلبات التجهيزات المف�صلة التي ت�ؤلف �أف�ضل نظام حاويات، ولكن لا يوجد 
معطيات كمية تربط حتى �س���مات عيانيّة كحجم الحاوية باقت�صاديات عملية نقل كاملة«، 
كم���ا كتب على نحو جارح. �إن هدفه، كما عرّفه، كان تطوير معطيات جيدة وا�س���تخدامها 

للعثور على الطريقة الأمثل لمات�سون كي تقدم على ال�شحن بالحاوية11.

عثر ولدون ب�سرعة على الم�سائل التي �ست�صوغ مقاربة مات�سون. كان نحو ن�صف الحمولة 
العامة لل�ش���ركة ملائماً لل�ش���حن في حاويات، ولكن التدفق كان يفتقد للتوازن: فمقابل كل 
طن ت�ش���حنه ال�ش���ركة من ه���اواي �إلى البر الرئي�س، كانت ت�ش���حن ثلاث���ة �أطنان من البر 
الرئي�س �إلى هاواي. �إن عائدات النقل �إلى الغرب يجب �أن تغطي كلفة �إعادة عدد كبير من 
الحاويات الفارغة من الغرب �إلى ال�ش���رق. والأ�سو�أ من هذا، جاء الكثير من عمل مات�سون 
من معالجي الأغذية في كاليفورنيا الذين ير�س���لون حمولات �ص���غيرة �إلى بقاليات �صغيرة 
في الجزيرة. كانت مات�س���ون بحاجة �إلى توحيد هذه ال�شحنات ال�صغيرة كي تملأ حاويات 
كاملة في كاليفورنيا، ثم �سيتحتم عليها فتح الحاويات في هونولولو و�إر�سال الحمولات �إلى 
وجهاتها المختلفة. �سيجعل هذا ال�شحن بالحاويات مكلفاً. وفي الجانب الآخر من المعادلة، 
اكت�شف ولدون �أنه ب�إزالة الحاجة لنقل قطع فردية من الحمولة من ال�شاحنات �إلى ال�سفن 
ث���م تكرار ذلك، ف�إن الحاويات �س���تزيل تقريباً ن�ص���ف كلفة عمل مات�س���ون القائمة. قال: 
»لق���د زادت ه���ذه الكلفة باطراد في الما�ض���ي و�ستوا�ص���ل الازدياد ب�ش���كل غير محدد طالما 
�أن العملي���ات تبقى يدوية«، لا يوجد بالت�أكيد م�ؤ�ش���ر على تغيير في الاتجاه الحالي لتذبذب 
�أجور عمال المرف�أ دون زيادة متوا�شجة في �إنتاجية العمل. مفتر�ضاً الحاجة الملحة للأتمتة، 
ت�ص���ور ولدون طريقة لجعل الحاوية تعمل: �إذا ا�س���تطاعت مات�سون تحميل تلك ال�شحنات 
ال�ص���غيرة في حاوي���ات في ترتي���ب تعاقب طرق، ف�إن �ش���احنات الت�س���ليم ت�س���تطيع تحميل 
الحاويات في هونولولو وموا�ص���لة طريقها على الفور. �ستُعالج ب�ضائع كل مخزن فقط حين 

ت�صل ال�شاحنة �إلى هناك، مما جعل التحوية على طريق هاواي مجدية اقت�صاديا12ً.
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�إذا افتر�ض���نا �أن الحاوي���ات مفيدة، فك���م يجب �أن يكون حجمها؟ �أ�ش���ار تحليل ولدون 
�إلى �أنه كلما كان الحجم �ص���غيراً كلما كان عدد الحمولات التي �س���تملأ الحاويات الكاملة 
الذاهبة مبا�ش���رة من ال�ش���احن �إلى المتلقي، مع �إعادة التحميل، كبيراً. من ناحية �أخرى، 
�إن حاويت�ي�ن طول كل منهما 10 �أقدام �ست�س���تغرقان من الوق���ت بقدر تحميل واحدة بطول 
20 قدماً، مما يجعل ا�س���تثمار ال�ش���ركة في الرافعات وال�سفن �سيئاً. بعد تحليل الآلاف من 

�ش���حنات مات�س���ون بالكمبيوت���ر - وهذه مهمة اقت�ض���ت في العام 1956 تغذي���ة الآلاف من 
البطاق���ات المثقّبة - ا�س���تنتج باحثو ولدون �أن فانات بطول 20 �إلى 25 قدماً �س���تكون �أكثر 
فعالية في تجارة هاواي: �إن الحاويات الأ�ضخم �ست�سافر وفيها الكثير من الأمكنة الفارغة، 
بينما �س���تتطلب الحاويات التي هي �أق�ص���ر من 20 قدماً الكثير من وقت التحميل. �أو�صوا 
ب�أن تبد�أ مات�سون بنقل الحاويات على ظهر ال�سفينة، كما فعلت بان - �أتلانتيك، مع حمولة 
�س���ائبة تقليدية في العنابر. - وبتحويل �ست من �سفن ال�شحن �سي - 3 الخا�صة بها، والتي 
تبلغ خم�س ع�شرة، لحمل الحاويات على ظهرها، �ستكون مات�سون قادرة على تقديم خدمة 
حاويات �أ�سبوعية بين هونولولو وكل من لو�س �أنجلو�س و�سان فرن�سي�سكو. اكت�شف ولدون �أن 
هذا الترتيب �سيكون مربحاً حتى �إذا بقي عمل الحاويات �صغيراً. �إذا نما العمل، ت�ستطيع 
ل ال�س���فن الإ�ض���افية لحمل الحاويات فقط. ا�س���تنتج �أن التحوية »�ستبدو  ال�ش���ركة �أن تحوِّ
مُ ظرفاً جيداً لعمل �أولي واعد يقدم خيار الم�ض���ي قدماً والوقوف عند �أي نقطة  ك�أنه���ا تقدِّ

يمليها التخطيط الح�صيف«13.

قبلت �إدارة مات�س���ون تو�صيات ولدون في �أوائل 1957. عُّني لي�سلي هارلاندار، المهند�س 
ف م�ؤخراً م�س����ؤولًا عن الهند�س���ة. طُلب من هارلاندار �أن يوظّف طاقماً  البحري الذي وُظِّ
ل لجميع �أوجه عملية الحاوية. تم توجيهه بو�ضوح كي يكون حري�صاً  ويبد�أ التخطيط المف�صّ
حيال النقود. يجب �أن يُبّرر كل خيار على �أ�س���ا�س �إن كان يقدّم عائداً عالياً في الا�س���تثمار 

�أكثر من البدائل14.

بد�أ هارلاندار و�ش���قيقه دون، المهند�س الذي اخت�ص في الرافعات، بعر�ض متطلباتهما 
م���ن �أج���ل الرافعات في تم���وز 1957. وفي ت�ش���رين الأول، ذهبا �إلى هيو�س�ت�ن كي ير�ص���دا 
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الو�صول الأول ل�سفينة بان - �أتلانتيك جيتوي �سيتي التي بُنيتْ حديثاً. كانت جيتوي �سيتي 
�س���فينة �س���ي - 2، �أ�صغر بقليل و�أبط�أ من �س���ي - 3 القديمة الخا�صة بمدة الحرب العالمية 
الثانية في �أ�س���طول مات�س���ون، وكانت مجه���زة برافعتي بر - بحر جديدت�ي�ن على ظهرها. 
وب�سبب الرافعتين، لم يكن وقت تجهيز جيتوي �سيتي للإبحار �أطول من وقت �سفينة �آيديل 
- �إك�س الأ�ص���غر بكثير. واكت�شف هارلاندار و�شقيقه مبا�شرة �أن هناك عيوباً في الرافعتين 
اللتين على ظهر المركب. �إن �س���ائقي رافعتي بان - �أتلانتيك اللذين كان يجل�س كل منهما 
فوق ظهر ال�سفينة �أمامهما �ضوءان ملونان. يخبر �ضوء �أخ�ضر �أحد ال�سائقين �أنه ي�ستطيع 
�أن يحرك الحامل المتحرّك فوق جانب ال�س���فينة لو�ض���ع الحاوية على ر�صيف المرف�أ، بينما 
يخبر ال�ض���وء الأحمر الآخر �أن ينتظر. �إذا �أنزلت الرافعتان ب�شكل متزامن حاويتين بوزن 
�أربعين �ألف رطل على الجانب في الوقت نف�سه، يمكن �أن يقلب الوزن غير المتوازن ال�سفينة. 
لم يكن لدى مات�سون، التي كان لديها خطط لخدمة عدد قليل من المرافئ الكبيرة بدلًا من 
عدد كبير من المرافئ ال�صغيرة، حاجة �إلى مجازفة كهذه. كان القرار الكبير الأول �سهلًا: 

�إن الرافعات الأر�ضية هي الخيار الأف�ضل15.

لن تكون هذه الرافعات رافعات قديمة معدّلة كانت تُ�ستخدم لأمور �أخرى كمثل رافعات 
الم�سافن التي �أدخلتها بان - �أتلانتيك في الخدمة في 1956. كانت رافعات بان - �أتلانتيك 
الأ�صلية دواّرة، تُعرف في تجارة النقل البحري با�سم »الدوامات«. تقوم بعملها ب�شكل جيد 
في التقاط حاوية عن ظهر ال�س���فينة ودفعها في قو�س نحو الر�ص���يف، ولكن ت�صميمها جعل 
من ال�صعب رفع الحاوية بدقة فوق �صندوق ال�شاحنة، مما �أبط�أ العملية كلها. كانت رافعات 
مات�سون م�صممة كي تكون قادرة على تفريغ حاوية قادمة وتحميل �صندوق مغادر في خم�س 
دقائ���ق، وه���ذه دورة �أق�ص���ر بدقيقتين من رافعات ب���ان - �أتلانتي���ك الأولى. كان يجب �أن 
تح�ص���ل رافعات مات�س���ون على �أذرع تمتد 95 قدماً من ر�صيف المرف�أ، وهذا �أكثر من كاف 
ل بحامل متحرك كي ينقل  ل�شمل عر�ض ال�سفن برمته في �أ�سطول مات�سون. �سيتحكم الم�شغِّ
ذراع الرفع فوق ال�س���فينة، ويخف�ض ذراع الرفع لالتق���اط حاوية، ورفعها، ثم يتحرك نحو 
ر�ص���يف المرف�أ ب�س���رعة ت�ص���ل �إلى 410 �أقدام كل دقيقة. �س�ت�رفع هذه الحركات ب�س���رعة 
عالية كل حاوية مت�أرجحة من حبال الرفع الطويلة عالياً فوق ظهر ال�س���فينة. �ص���مم ليث 
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هارلاندار فارجة رفع خا�صة لحل م�شكلة الت�أرجح، مختبراً ملاءمتها عبر بناء نموذج مع 
ولده �إريكتور �سبيت في عيد الميلاد في 1957.

اختت���م ولدون عمله مزكّي���اً حاوية طولها من 20 �إلى 25 قدم���اً. �أنجز هارلاندار عمل 
تطوير ت�ص���ميم. وفي �أواخر 1957، طلبت مات�س���ون من تريل موبايل، وهي �ش���ركة ت�صنع 
قاطرات ال�شاحنات، بناء حاويتين وهيكلين كنموذج �أولي.�صنع متعاقد �آخر فارجتين للرفع 
و�إطاراً فولاذياً يحاكي حجرة حاوية داخل �س���فينة. تبع ذلك �أ�ش���هر من الاختبار. �أُدخلت 
مقايي����س لقيا����س التوتر مع التجهي���زات، وتم قيا�س الإجهاد حين يتم �إن���زال حاويات من 
�أوزان وكثافة مختلفة داخل الحجرة، رُفعت الحاوية ثانية، ووُ�ض���عت على الهيكل. وُ�ضعت 
حجرة الاختبار في زوايا مختلفة لتحديد الف�سحة المطلوبة بين الحاويات وق�ضبان الزاوية 
ال�ش���اقولية التي ت�ش���كل زوايا الحجرة. وتم تكدي�س ال�صناديق المعب�أة لقيا�س الإجهاد على 

قاع الحاوية، وتم تمرير �شاحنات �صغيرة داخل الحاويات لقيا�س توترات الأر�ضية. 

ح�ي�ن تم الح�ص���ول على النتائج، ق���رر فريق هارلان���دار �أن الحجم الأكثر اقت�ص���ادية 
لمات�س���ون هو �أن يك���ون ارتفاع الحاوية ثماني �أقدام ون�ص���ف القدم وطوله���ا 24 قدماً، �أي 
�أق�ص���ر ب�إحدى ع�ش���رة قدماً من حاويات بان - �أتلانتيك. �آخذاً الموا�صفات بعين الاعتبار 
اكت�ش���ف ولدون ب�أن كل رطل من الوزن المدخر هو بقيمة 20 �س���نتاً، وكل قدم مكعب داخل 
الحاوية هو بقيمة 20 �س���نتاً. ومن �أجل تح�س�ي�ن التكامل البنيوي، يجب �أن يكون ال�س���قف 
غط���اء مف���رداً مثبّتاً في مكان���ه بدلًا من عدة �أل���واح مثبتة ببراغي الغط���اء المعدنية، وكان 
هذا هو الت�ص���ميم الذي ا�س���تخدمته تريل موبايل لقاطرات الطرق العامة. يجب �أن تكون 
دعائ���م الفولاذ في الزوايا قادرة عل���ى دعم 120,000 رطل، �أي وزن عدة حاويات محمّلة، 
���مّمت الأبواب الم�ؤلفة  و�أكثر بكثير مما ت�س���تطيع حمله حاويات بان - �أتلانتيك الأولى. �صُ
م���ن طبقتين من الألمنيوم مع مثبتات فيما بينهما، كي تتعا�ش���ق ب���دلًا من �أن تلتقي في خط 
م�س���تقيم، وكي تقاوم ال�ض���غط الملتوي ب�سبب تدحرج ال�س���فينة في بحر م�ضطرب. �ستكون 
الأر�ض���ية من خ�شب تنّوب دوغلا�س بمفا�ص���ل وُ�صلة ل�سان وثلم.وكان هناك �أدوات ملحقة 
خا�ص���ة لجعل الحاويات متطابقة مع رافعات معيّنة ورافعات م�ش���عّبة تم ا�ستبعادها ب�سبب 
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الكلفة. وعلّق هارلاندار قائلًا: »�ستكون كلفة قليلة �إذا �أ�ضفنا 200 دولار �إلى كلفة الحاوية 
من �أجل �إ�ضافة خ�صائ�ص جديدة قليلة، �سيكون هناك تغير محدد في �صورة الربح الكلي 

لو كانت كلفة التجهيزات �أعلى بـ 10 % من �أجل �إنجاز العمل ب�شكل مر�ض«.

وفي بداي���ة 1958، وبينما كان مكل�ي�ن يجهّز لافتتاح طريق بان - �أتلانتيك الجديد �إلى 
بويرتو ريكو، ربحت �شركة �ساحل المحيط الهادئ للهند�سة، التي قدمت �أقل العرو�ض كلفةً 
بين المقدمين للمناق�ص���ة العقد لبناء رافعة مات�س���ون الأولى. لم تكن ال�ش���ركة مرتاحة من 
الت�ص���ميم غير العادي، و�أعلنت �أنها لن تكون م�س����ؤولة عن ت�أرجح الحاويات، وم�ش���كلات 
الحام���ل المتحرك، �أو �ص���عوبات العمل ب�س���رعة كما حددت مات�س���ون. واف���ق هارلاندار �أن 
مات�سون �ستتحمل م��سؤولية الت�صميم، وبد�أت ال�شركة العمل على رافعة مثلثية ال�شكل ترتفع 
113 قدماً فوق ر�ص���يف المرف�أ، ب�س���اقين متباعدتين م�سافة 34 قدماً بحيث �إن �شاحنتين �أو 

عربتين ق�ض���بانيتين يمكن �أن تمرا تحت الرافعة. �ص���نعت تريل موبايل 600 حاوية و400 
هيكل وفق موا�ص���فات مات�س���ون. وطورت مات�س���ون نظام ربط حيث �إن - يمكن تحميل كل 
خم�س حاويات بع�ض���ها فوق البع�ض على ظهر ال�سفينة، بح�سب وزنها، دون خطر التعر�ض 

للأذى في البحر18.

في غ�ض���ون ذلك، وا�ص���ل ق�س���م ولدون للأبحاث بحثه عن ما هو �أمثل عبر ا�ستق�ص���اء 
الطريق الأكثر فعالية لا�س���تخدام �أ�سطول مات�س���ون. وبعد �أن ا�ست�أجروا كمبيوتر �آي بي �إم 
704 - يكل���ف عدة مئات م���ن الدولارات في الدقيقة، قام الباحث���ون ببناء نموذج محاكاة 

مكتمل للعمل، مدخلين معطيات عن حجم وتكاليف �أكثر من ثلاثمائة �س���لعة في كل ميناء 
تخدم���ه ال�ش���ركة في كل وقت من ال�س���نة. ثم �أ�ض���افوا معطي���ات حول كلف عمال���ة المرف�أ، 
والا�س���تخدام الحالي لر�ص���يف الميناء والرافعات، والحمولة على متن كل �س���فينة، لتقديم 
�أجوبة دقيقة على �أ�س���ئلة عملية: هل يجب �أن تتوقف �س���فينة كب�ي�رة متجهة �إلى هاواي في 
هيلو ولاناي، �أو هل يجب �أن تنقل حمولتها �إلى �س���فينة تغذية في هونولولو؟ في �أي وقت من 
اليوم يجب �أن تغادر ال�سفينة من �أجل خف�ض الكلف الكلية لإر�سال حمل من الأنانا�س �إلى 
�أوكلان���د؟ كانت عمليات افترا�ض���ية كهذه جديدة في الخم�س���ينيات ولم تُ�س���تخدم �أبداً في 

�صناعة ال�شحن البحري19.
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دخل���ت مات�س���ون حقب���ة الحاوي���ات في 31 �آب، 1958، ح�ي�ن �أبحرت �س���فينة هاوايان 
مير�ش���انت من �سان فرن�سي�س���كو حاملة 20 حاوية على ظهرها وحمولة عامة في عنابرها. 
وبد�أت في الحال �س���فينة هاوايان مير�ش���انت وخم�س �سفن �سي - 3 �أخرى بحمل 75 حاوية 
في المرة الواحدة، كانت تحمّلها ب�ص���عوبة بوا�س���اطة رافعات دوّارة قديمة بينما تم ن�ص���ب 
الرافع���ة الأولى من رافعات مات�س���ون الجديدة في �ألاميدا، في الجانب ال�ش���رقي من خليج 
�س���ان فرن�سي�س���كو. وفي 9 كانون الث���اني، 1959، دخلت رافعة الحاوي���ات الأولى في العالم 
التي بنيت من �أجل هذا الهدف �إلى العمل، وكانت تحمّل �ص���ندوقاً وزنه 40,000 رطل كل 
ثلاث دقائق. وبتلك الن�س���بة، ت�س���تطيع محطة �ألميدا �أن تعالج 400 طن كل �س���اعة، وهذا 
�أكبر ب�أربعين مرة من الإنتاجية العادية لمجموعة عمال مرافئ ت�ستخدم ون�شات على ظهر 

ال�سفينة. ونُ�صبت رافعات م�شابهة في لو�س �أنجلو�س وهونولولو في 1960 20.

انتقلت مات�س����ون في ذلك الوقت �إلى الطور الثاني من الخطة التي و�ض����عها ولدون في 
بداي����ة 1957. تم تعدي����ل هاوايان �س����يتيزن، وهي ناقلة �س����ي - 3 �أخ����رى، لحمل حاويات 
تو�ض����ع كل �ست بع�ض����ها فوق البع�ض وكل �س����ت بع�ض����ها �إلى البع�ض في عنابرها وكذلك 
على ظهرها. وتم ن�ص����ب �أربعة ق�ض����بان زاوية فولاذية �ش����اقولية، مثبّتة ببنية ال�س����فينة، 
كي تقيد كل حزمة من الحاويات داخل العنابر. وعلى ر�أ�س كل ق�ض����يب زاويّ، �س����اعدت 
زاوية فولاذية كبيرة على توجيه الحاويات فيما تخف�ض����ها الرافعة �إلى مكانها. تم تو�سيع 
البواب����ات بحيث �إن كل كومة من الحاويات كانت متاح����ة للرافعة، جاعلة �أغطية البوابة 
كب��ي�رة، 52 ب����ـ 54 قدماً، بحيث يكون عل����ى الرافعة �أن ترفعها خ����ارج الطريق قبل البدء 
بالعمل على الحاويات في الأ�سفل. وُ�ضع في �أحد العنابر الخم�سة نظام تبريد ومجموعات 
دارات كهربائي����ة للحاويات المبردة، و�أ�ض����واء في غرفة المحرك كان����ت تطلق تحذيراً �إذا 
كان����ت درجة الح����رارة داخل �أي م����ن الحاويات الاثنتين و�س����بعين الم��ب�ردة مرتفعة جداً 
لُميأ العنبر وتو�ض����ع �أغطية البوابة في مكانها، يمكن و�ض����ع  �أو منخف�ض����ة جداً. بع����د �أن 
حاويات �إ�ضافية فوق الأغطية، كل اثنتين بع�ضهما فوق بع�ض، مما يمنح ال�سفينة القدرة 
عل����ى حم����ل 408 حاويات يبل����غ وزن كل منها 25 طناً. كان الحفاظ على التوازن م�ش����كلة 
دائمة، وخا�ص����ة في رحلات محملة ب�شكل كبير �إلى هاواي؛ وحين ي�ضطرها الأمر، كانت 
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مات�سون تحل هذا عبر تنظيم الحاويات قبل التحميل بحيث �إن الأثقل �ستكون في قاع كل 
مجموعة، مما يخف�ض مركز الجاذبية في ال�سفينة.

�أكُملت عملية التحويل التي كلفت 3,8 مليون دولار في �ستة �أ�شهر، وفي �أيار 1960 بد�أت 
�س���فينة هاوايان �سيتيزن الإبحار في طريق مثلثي بين لو�س �أنجلو�س، و�أوكلاند وهونولولو. 
ح�ي�ن كانت ال�س���فينة ت�ص���ل �إلى المرف�أ، كان عمال المرف����أ يزيلون في البداي���ة الأربطة عن 
حاويات ظهر ال�سفينة. وترفع الرافعة حاويات الظهر �إلى هياكل تجرها ناقلات، ت�أخذها 
�إلى فناء ال�صفّ من �أجل ال�شحن. وبعد تفريغ ظهر ال�سفينة، ترفع الرافعة �أغطية البوابة 
فوق �صف واحد وتفرغ الحجرة الأولى، التي تحتوي على �صف من �ست حاويات. ثم تنتقل 
الرافع���ة �إلى عملي���ة مزدوجة. �إن ناقلًا يجر حاوية خارجة �س���يتوقف تح���ت الرافعة، �إلى 
جانب واحدة بهيكل فارغ.وبعد كل ثلاث دقائق، �سيدخل المرفاع �إلى ال�سفينة،يرفع حاوية 
وا�ص���لة، ينقلها �إلى الهيكل المنتظر، ثم يلتقط الحاوي���ة الخارجة من الهيكل الآخر ويعود 
�إلى ال�س���فينة. وبعد �أن تنهي جميع ال�صفوف، �س���تتحرك الرافعة على طول ر�صيف المرف�أ 
كي ت�ض���ع الذراع مبا�شرة فوق ال�ص���ف التالي.وبدلًا من ق�ضاء ن�صف وقتها في المرف�أ، مثل 
�سفن �أخرى، كانت هاوايان �سيتيزن قادرة على ق�ضاء اثني ع�شر يوماً ون�صف اليوم من كل 
رحلة خم�سة ع�شر يوماً في البحر، في جمع النقود. كان مديرو مات�سون الحذرون م�سرورين 

حين وافقوا على �إنفاق 30 مليون دولار على �سفن الحاويات في العام 1964..21.

�ص���ار جميع من يعمل في �ص���ناعة التجارة البحرية المترابط���ة يتحدثون عن الحاويات 
الآن. والواق���ع �أن الحدي���ث تجاوز الفعل بكثير. وبا�س���تثناء مات�س���ون على �س���احل المحيط 
اله���ادي، وب���ان - �أتلانتيك، التي �أعيد ت�س���ميتها الآن �س���ي - لاند �س�ي�رف�س، على �س���احل 
الأطل�س���ي، كانت قلة قليلة جداً من �ش���ركات النقل البحري ت�ضع الحاويات في الا�ستخدام 
الروتيني. - كانت الناقلات بحاجة �إلى ا�س���تبدال �أ�س���اطيلها التي تعود �إلى مدة الحرب، 
ولكنها كانت خائفة من فعل هذا في لحظة بدت فيها �صناعة ال�شحن البحري في منعطف 

التغّري التكنولوجي.

كان من ال�س���هل بما يكفي الا�س���تنتاج ب�أن الحاويات �س���تغّري العمل، ولكن كان من غير 
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الوا�ض���ح �أنها �س���تثوّره. قال جيروم ل. جولدمان، المهند�س البح���ري البارز، �إن الحاويات 
كان���ت »و�س���يلة« �س���تفعل القليل لخف����ض الكلفة. وعدَّ خ�ب�راء كثيرون الحاوي���ة تكنولوجيا 
ملائمة، مفيدة على طول ال�س���احل وعلى طرق �إلى الممتلكات الأمريكية الداخلية، �إلا �أنها 
غ�ي�ر عملية للتجارة الدولية. �إن مجازفة و�ض���ع مراهنات من ملاي�ي�ن الدولارات حول ما 
يمكن �أن يبرهن �أنه التكنولوجيا الخط�أ كانت عالية. كانت رافعات ظهر ال�سفينة البحرية 
- البرية في الحقيقة جديدة كل الجدة، ولكن �س���معتها �س���اءت ب�س���رعة ب�س���بب م�شكلات 
ال�ص���يانة التي ت�س���بّب ت�أخير ال�سفن. ابتكرت �ش���ركة �أمريكةن بري�سدنت لاينز التي تبحر 
عبر الهادئ، حاوية تربط بزوج من الدواليب بحيث �إن �شاحنة �ستجرها دون هيكل، ولكنها 
ا�ضطرت �إلى التخلي عن الفكرة حالما �أ�ضافت ال�شركة كلفة منح كل حاوية عنا�صر بنيوية 
�إ�ضافية لا�ستبدال الهيكل. وقدمت تجربة �شركة جري�س لاين تحذيراً مدوّناً. ك�سبت جري�س 
7 مليون دولار من المعونة الحكومية لتحويل �س���فينتين �إلى �س���فينتي حاويات و�أنفقت ثلاثة 
ملايين �أخرى على الهيكل، والرافعات الم�شعّبة، و1500 حاوية �ألمنيوم، �إلا �أن عمال المرافئ 
في فنزويلا رف�ض���وا معالجة �س���فنها الم�ش���هورة جداً. بعد �أن �أ�س���اءت الحكم على �سيا�س���ة 
واقت�ص���اديات ال�ش���حن بالحاوية، باعت في النهاية ال�سفن ل�س���ي - لاند بخ�سارة. وكما نوّه 

مدير تنفيذي لجري�س بحر�ص: »كان المفهوم �صالحاً، ولكن التوقيت كان �سيئاً«.

كانت �س���ي - لاند نف�س���ها تجد ال�ش���حن بالحاويات �ص���عباً. وكانت خدمته���ا في بويرتو 
ريكو ت�ص���ارع �ضد �ش���ركة بول، التي كانت تتحكم بن�ص���ف التجارة مع الجنوب و90% من 
ال�شحنات من بويرتو ريكو �إلى نيويورك. افتتحت بول خدمة �سفينة حاويات في �أيار 1961، 
وا�س���تولت على بع�ض ال�ش���احنين الذين كان مكلين ي�أمل تحويلهم �إلى ا�ستخدام الحاويات. 
لم يكن العمل على البر الرئي�س �أف�ض���ل بكثير. - فقد وافقت ب�ض���ع �ش���ركات غذاء ودواء، 
مثل نابي�س���كو وبري�ستول ميرز، على الفور على ال�ش���حن بحراً من م�صانع منطقة نيويورك 
�إلى هيو�تنس، وا�ستخدمت م�صانع هيو�تنس الكيماوية الحاويات لإر�سال الأ�سمدة والمبيدات 
الح�شرية �إلى ال�شمال ال�شرقي. مع ذلك، لم تكن معظم ال�شركات ال�صناعية الكبرى متلهفة 
لل�ش���حن بالحاويات. وعثرت �أفكار على غرار الخدمة البرية - البحرية، ونقل �س���ي - لاند 
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للحمولة من نيويورك �إلى نيو �أورليانز - ثم نقلها بالطائرة �إلى �أمريكة الو�سطى، على بع�ض 
ال�ش���احنين. وارتفع تدفق الحمولة عبر المحطة الخا�ص���ة ببان - اتلانتيك في نيوارك الذي 
كان 228,000 ط���ن في 1957 �إلى 1,1 مليون طن في 1959، حين بد�أت خدمة بويرتو ريكو، 
ثم توقف فج�أة عن النمو. �ألحق �إ�ضراب �آخر لعمال المرافئ في 1959 �أذى خطيراً. تدهورت 
العائ���دات. وب�ي�ن 1957 و 1960، فقد عمل �س���ي - لاند من ال�ش���حن البحري في الحاويات 

مبلغاً و�صل �إلى 8 مليون دولار. - و�أُجبرت مكلين �إند�ستريز على تعليق ح�صتها23.

يائ�س���اً، حاول مكلين في العام 1959 �ش���راء �ش���ركة �س���يترين، �ش���ركة النق���ل البحري 
ال�س���احلي الوحيدة في ال�ش���رق والمعار�ض���ة لجهود ووترمان ل�ض���مان �إعانات ت�ش���غيل على 
الخطوط الدولية. خذلته �إدارة �س���يترين. - وتناقل المتناف�سون �شائعات مفادها �أن مكلين 
�إند�ستريز ت�شارف على الإفلا�س. عُر�ضت ووترمان، غير القابلة للربح دون �إعانات، للبيع، 

دون النقود وكثير من ال�سفن التي جعلتها جذابة لماكلين في 1955 24.

ق���رر مكلين �أن الم�ش���كلة تكمن في التركيب���ة الذهنية للتجارة البحري���ة: �إن موظفي بان 
- �أتلانتي���ك الخبراء بالطرق البطيئة ل�ص���ناعة التجارة البحري���ة، لم يعرفوا كيف يبيعوا 
لمدير موا�صلات �صناعي لا ي�أبه بال�سفن، و�إنما بنقل الحمولة �إلى الزبون في الوقت المحدد 
وبكلفة �أقل. �أح�ض���ر مكل�ي�ن فريقاً من مديري ال�ش���حن التنفيذيين ال�ش���بان والأقوياء كي 
يدي���روا العمل. ولقد وافق ب�أن لا ي�س���تخدم موظفي مكلين لل�ش���حن حين تخلى عن �ش���ركة 
ال�شحن في 1955. والآن، �إن الموظفين ال�سابقين لدى مكلين، والذين لا يزال كثيرون منهم 
في الع�ش���رين من العمر �أو في �أوائل الثلاثين، بد�ؤوا ينتقلون �إلى منا�ص���ب �أ�سا�س���ية في بان 

- �أتلانتيك، �إلى جانب مواهب �شابة تم ت�صيّدها من خطوط �شحن �أخرى كبيرة. 

تذك���ر �أحد ه�ؤلاء الموظفين:»كانوا يوظّفون فح�س���ب. كان الأمر مثل اختيار لاعبي كرة 
بعي«. دعي كثيرون �إلى نيوارك دون �أن يخبرهم �أحد �أي عمل  القدم وانتقاء �أف�ضل ظهير رُّ
يملكه مكلين في ذهنه لهم. حين و�ص���لوا، خ�ضعوا لاختبارات ذكاء و�شخ�صية، وكانت هذه 
ممار�س���ة نادرة في الخم�س���ينيات. �أراد مكلين �أ�شخا�ص���اً �أذكياء و�أقوياء ومقاولين؛ وكانت 
علام���ات الاختبار الخط����أ تعني �أنه لا يوجد عر�ض عمل. لم يه���م التعليم؛ بالرغم من �أن 
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مالك���وم مكل�ي�ن كان يمتلك مق�ص���ورة في �أوب���را متروبوليتان، ف�إنه عب����س في وجه الأجواء 
الفكري���ة، ونُ�ص���ح الج���دد الذين تم توظيفهم ب����أن يف�س���دوا النحو ويتحدثوا لغة تنا�س���ب 
ح�ش���داً من �سائقي ال�ش���احنات. تذكر المهند�س البحري ت�شارلز ك�شينغ، المتخرج في معهد 
ما�سات�شو�س���يت�س للتكنولوجيا والذي ان�ض���م �إلى ال�ش���ركة في 1960:»حين لا يكون لدينا ما 

نفعله، نقف ونقذف القطع النقدية. لا يعلّمونك قذف النقود في كلية وارتون« 25.

نحون م�س����ؤوليات كب�ي�رة. تم توظيف برنارد  كان الذي���ن ينجح���ون في الاختب���ارات ُمي
ت�شات�شو�س���كي من �شركة مكلين لل�شحن كي ي�ش���رف على علاقات بان - �أتلانتيك الحيوية 
مع �شركات ال�شحن الم�ستقلة التي كانت ت�ستلم حمولتها وتنقلها. - وجاء كينيث يونجر، من 
رودواي فرايت، كي يدير العمل البويرتو ريكي. �أما بول رت�شارد�س���ون، الذي دخل برنامج 
التدريب في �إدارة �شركة مكلين لل�شحن خارج الكلية في 1952 وبقي مع �شركة ال�شحن حين 
�أ�س�س���ها مكل�ي�ن، فقد التحق كمدير مبيع���ات في نيو�إنجلاند في 1960 وفي غ�ض���ون ثمانية 
�أ�ش���هر كان م�س����ؤولًا عن المبيعات في البلاد كلها. كان �س�ل�اح رت�شارد�س���ون ال�سري �صيغة 
ب�س���يطة بعنوان طنان: »نقل كلي، تحليل كلفة«. قدّمتْ ال�ص���يغة مقارنة لكلف �شحن منتج 
بال�ش���احنة، و�س���كة الحديد، و�س���فينة الحاويات، ولم تت�ض���من �أجور النقل فح�سب، و�إنما 
�أي�ض���اً �أج���ور التحميل محلياً والت�س���ليم، والخزن، والت�أمين. تم توجي���ه رجال المبيعات كي 
يجمع���وا كل عمود لإظهار التوفير الذي �ست�س���ببه الحاويات، ثم ي�ض���ربوا بعدد الحمولات 
التي �ش���حنتها ال�ش���ركة في عام. كانت النقطة الأ�سا�س���ية هي التوفير ال�سنوي الكلي، وهو 
رق���م من المرجح �أك�ث�ر �أن يكون كبيراً، وقابلًا للتذكر، �أكثر من القيا�س التقليدي لب�ض���عة 

دولارات لكل طن26.

�أُ�سقط ا�سم بان - �أتلانتيك في �أوائل 1960، و�أعيدت ت�سمية �شركة النقل البحري با�سم 
�س���ي - لاند �يرسف�س للت�شديد على �أنه م�شروع تجاري جديد على الحافة البارزة ل�صناعة 
ال�ش���حن. كان العمل �س���بعة �أيام في الأ�س���بوع، في بيئة مثيرة متطلّبة. لم يكن هناك حاجة 
للمذكرات. وكان ال�ص���راع بين المديرين التنفيذيين م�س���لّماً به؛ كان من المتوقّع �أن يجتمع 
المديرون، ويناق�شوا خلافاتهم، ويعملوا. كان الأداء يُقا�س با�ستمرار، ويُكافئ لا بالنقود بل 

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



92

بالأ�سهم في ال�شركة التي تنمو ب�سرعة. بعد عقود، تذكر موظفو �سي - لاند الأوائل الأعوام 
التي كانوا يبتكرون فيها �ص���ناعة ال�شحن بالحاويات على �أنها الوقت الأف�ضل في حياتهم. 
وقد قال �أحدهم: »كانت �ش���ركة تحمّل م�س����ؤوليات �ص���عبة، وتحمّلها ب�سرعة. كان مالكوم 
يوكل �إلينا وظائف ولم نكن نطرح �أ�سئلة، كنا نخرج وننجز الأعمال فح�سب«. وكان مالكوم 
مكلين - كان يدعى عموماً مالكوم من خلف ظهره، ولكن يخاطبه جميع الموظفين بال�س���يد 

مكلين - يتر�أ�س كل �شيء فاح�صاً با�ستمرار الأرقام، مت�أكداً من ال�سيولة النقدية27.

بعد خ�سارة فادحة بلغت 1,5 مليون دولار في 1960، �سعى مكلين �إلى التغلب على المحنة 
بطريقته المعتادة: بالغو�ص عميقاً في الديون. وفي 1961 ا�ش�ت�رت �س���ي - لاند �أربع ناقلات 
من حقبة الحرب العالمية الثانية وطوّلتها عبر �إدخال �أق�سام كبيرة، تعرف با�سم الأج�سام 
الو�س���طى، في م�س���فن �ألماني. كان بو�سع هذه ال�سفن »المو�سّ���عة« نقل 476 حاوية وهذا �أكثر 
بمرتين من �س���فن الحاويات الخا�ص���ة ب�شركة �س���ي - لاند، و�أكثر بثماني مرات من �آيديل 
- �إك�س. و�شكا المتناف�سون من �أن �إعادة البناء الألمانية جعلت �سفن �سي - لاند غير م�ؤهلة 
للإبحار في طرق محلية ك�سفن »�أمريكية«، ولكن دون فائدة. �صادقت الحكومة على تطبيق 
مكلين لو�ض���ع ال�سفن في الخدمة بين نيوارك وكاليفورنيا في العام 1962، مما جعل �سي - 
لاند �شركة النقل البحري البي�ساحلي الوحيدة. وجعلت التجارة غير المتوازنة اقت�صاديات 
الطريق البي�ساحلي مخادعة: �إن الخدمة المتوجهة �شرقاً، المثقلة بالفواكه المعلّبة والخ�ضر 
من وادي كاليفورنيا المركزي، كانت تعالج ع�شرة �آلاف طن في ال�شهر والكثير من الحاويات 
الفارغة. و�أكدت هذه الاقت�صاديات نف�سها �أنه لن يكون هناك تناف�س خطير على الطريق 

البي�ساحلي. لم يكن هناك بب�ساطة ما يكفي من ال�شحن 28.

وبالرغم من �أن �س���ي - لاند تو�سّ���عت �إلى ال�س���احل ال�ش���رقي، ف�إن مكلين لم يلتفت �إلى 
بويرتو ريكو. كانت بويرتو - ريكو �س���وقاً جذابة ل�ش���ركات النقل البح���ري الأمريكية. كان 
الاقت�ص���اد ينمو ب�س���رعة فائقة تح���ت برنامج التنمية الاقت�ص���ادية لحكوم���ة الكومنولث، 
والذي دُعي عملية الاعتماد على الذات. �أغرى البرنامج، الذي �أعلن عن حوافز �ض���ريبية 
كريم���ة، مئات من ال�ص���نّاع الأمريكيين من �أجل ما كان في الخم�س���ينيات جزيرة بائ�س���ة 
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تعتم���د على الزراعة فقط. كانوا ي�س���توردون موادهم الخام من ال�ب�ر الرئي�س الأمريكي، 
ي�س���تخدمون عمالة بويرتو ريكية رخي�ص���ة للتجميع، ثم ي�ش���حنون منتجاتهم �إلى الولايات 
المتح���دة الأمريكية. وبلغ الا�س���تثمار الخا�ص الثابت في بويرتو ريكو �أكثر من �ض���عفين بين 
1953 و 1958، ونم���ا المردود الاقت�ص���ادي للجزي���رة من 8 �إلى 10% كل ع���ام. عنى هذا 

الازده���ار طلباً متزايداً ب�س���رعة على ال�ش���حن، وبف�ض���ل القوانين الأمريكي���ة المعقدة التي 
تحكم قطاع التجارة البحرية، ف�إن �شركات النقل البحري الأمريكية فقط ت�ستطيع القيام 
متْ لها م�س���اعدات  بهذا. �أما ال�ش���ركات التي يملكها الأجانب وال�س���فن الأمريكية التي قُدِّ

مالية كي ت�يرس على الخطوط الدولية فقد كانت غير م�ؤهلة لذلك29.

كانت �س���ي - لاند تُبحر �إلى �س���ان جوان منذ 1958، ولكنها خدمتها كانت �أقل من �أن 
يُقتدى بها. لم تكن تمتلك محطة. وكانت الحاويات الوافدة بحمولة لزبائن متعدّدين تُفرّغ 
في م�س���تودعات قديم���ة من الألمنيوم قرب ر�ص���يف المرف�أ، حيث غالباً م���ا تبقى المحتويات 
ل�ش���هور ب�س���بب غياب نظام لتنبيه الزبائن �أن حمولتهم و�ص���لت. �أما الحاويات التي كانت 
ل �إلى حوانيت،  وَّ تنقل بال�ش���احنات �إلى �أمكنة �أخرى على الجزيرة فقد كانت تختفي، وُحت
وغرف للخزن، �أو منازل.وقد قال مدير تنفيذي في عملية بويرتو ريكو:»كان الأمر فو�ضوياً«. 
لم تحقق محاولات �سي - لاند للح�صول على ح�صة في �سوق بويرتو ريكو �سوى تقدم قليل. 
وكانت �ش���ركة بول �إن�س���يولار، الناقل المهيمن، ت�س���يطر على �أكثر من ن�صف ال�شحنات من 

البر الرئي�س �إلى بويرتو ريكو وعلى 90 من الحمولة المتجهة �إلى ال�شمال30. 

وفي �آذار 1961، قدمت مكلين �إند�ستريز عر�ضاً مفاجئاً ل�شراء بول لاين. كان العر�ض 
الذي يبلغ 10 مليون دولار تو�سّعاً �ضخماً ل�شركة كانت عند حدود مواردها. وق�ضت خ�سارة 
مكلين �إند�ستريز ال�ضخمة في 1960 على كل مكا�سبها المحتفظ بها. كان لمكلين �إند�ستريز 
قيمة �صافية �سلبيّة تبلغ 1,1 مليون دولار، وعلى الرغم من �أن محا�سبة مكلين جعلت موقف 
ال�ش���ركة يبدو �أ�س���و�أ مما كان عليه. كانت بول لاين مثقلة بالديون �أي�ض���اً، وخ�سرت النقود 
في عام�ي�ن �س���ابقين محاولة �أن تناف�س �س���ي - لان���د. كان مالكوها متلهف�ي�ن للبيع. وكانت 
الجاذبية لمكلين �أن ال�صفقة �ستمنح �سي - لاند ما يقارب الاحتكار في تجارة بويرتو ريكو، 
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ولهذا بال�ض���بط عار�ض���تها ال�س���لطات الفدرالية المناه�ضة للترو�س���تات. تلقى مديرو بول 
برقيات حكومية تن�صحهم بعدم القيام بالبيع لمكلين، وعثروا ب�سرعة على �شار �آخر. تُرك 
مكلين كي ي�س���عى �إلى الانتقام عبر محاولة عرقلة محاولات بول للح�ص���ول على �س���فينتين 

م�ستعملتين من البحرية31.

ثم جاءت �ضربة حظ مهمة: و�سّعتْ ال�شركة التي ا�شترت بول لاين، وهي �شركة �ضخمة 
خا�صة للتجارة البحرية، طريقها �إلى الم�شكلات المالية. - �أوقفت �أولًا �إعادة بناء �سفينتين 
ح�ص���لت عليهما لبول لاين، ثم �أوقفت الملاحة تماماً في حزيران 1962. وبعد �أن �أفل�س���ت 
بول لاين، تمكّن مكلين من الا�س���تيلاء على ال�س���فينتين. وبين ليلة و�ضحاها، �صارت �سي - 
لاند الناقل المهيمن �إلى جزيرة كانت تعتمد ب�ش���كل كامل على ال�ش���حن البحري الأمريكي. 
وقبل �أن ي�س���تطيع المناف�س���ون الجدد الحركة، قوّت موقعها ب�س���رعة، مرتبة رحلات �سفن 
حاويات كل يومين من نيوارك �إلى �س���ان خو�س���يه وم�ض���يفة رحلات من ال�س���احل الغربي 
وبالتيمور. �أنفقت �س���ي - لاند �أكثر من 2 مليون دولار على محطتين طرفيتين جديدتين في 
�سان خوان في 1962 و 1963. وفي حركة �سيا�سية بارعة، افتتحت �أي�ضاً خطوطاً �إلى مرف�أي 
بويرت���و ريكو بون����س وماياكويث. ولم يكن في المدينتين الكثير غير الطن المعلب ل�ش���حنه في 
الحاويات، ولكن تقديم خدمة الحاوية ك�س���ب لمكلين الإرادة الطيّبة لتيودورو مو�سكو�س���و، 
من�ش���ئ برنام���ج عملية الاعتماد على الذات وال�شخ�ص���ية القوية في النمو الاقت�ص���ادي في 

بويرتو ريكو32.

تزامن تو�س���ع خدمة �س���ي - لاند في بويرتو ريكو مع ازدهار لافت لاقت�ص���اد الجزيرة. 
ففي الخم�س���ينيات، جذبت عملية الاعتم���اد على الذات معامل �ص���غيرة مكثّفة العمل �إلى 
بويرت���و ريكو. ك�س���ب كثير من العم���ال وظيفة قائمة على �أجر منتظ���م للمرة الأولى، ودفع 
الازدياد الناتج في الدخل ال�شخ�صي �إلى زيادة في �إنفاق الم�ستهلكين. وارتفع البيع بالتجزئة 
91% بين 1954 و1963 بعد خف�ض الت�ض���خم. جاء ق�س���م كبير من هذه الب�ضائع من البر 

الرئي����س، مالئاً ال�س���فن المتجهة �إلى الجنوب بالب�ض���ائع التجاري���ة �إلى بويرتو ريكو. وحين 
بد�أت الأجور المرتفعة في الجزيرة تقلل من جاذبية الأمر بالن�سبة للم�صانع ال�صغيرة ذات 
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العمل المكثّف، قام برنامج عملية الاعتماد على الذات بعملية تن�س���يق كي يجذب �ص���انعين 
كبار بر�أ�س مال قوي. كان الت�ص���نيع، الذي كان ي�شكل فقط 18% من المردود الاقت�صادي 
البويرت���و ريكي في الع���ام 1955، مع معظم النمو، ي�أتي من القطاعات غير التقليدية كمثل 
الأدوي���ة والمنتج���ات المعدنية. وبلغت التج���ارة الكلية بين بويرتو ريكو وال�ب�ر الرئي�س ثلاثة 

�أ�ضعاف في ال�ستينيات، وكان معظمها يتم تقريباً بوا�ساطة ال�سفن33.

ا�ستفادت �سي - لاند من هذا الازدهار ولكنها �ساعدت �أي�ضاً في �إحداثه. كان اقت�صاد 
بويرتو ريكو المعتمد على ال�شحن البحري �سجين كلف نقل عالية. فبين 1947 و1957، فيما 
كانت الأ�سعار الأمريكية الإجمالية ترتفع 31% ازداد �أجر كل طن لل�شحن بين البر الرئي�س 
وبويرتو ريكو 50%. �ص���ادق المنظّمون الفدراليون على زيادة خم�س���ة �أجور في ذلك العقد، 
فار�ضين بقوة �ضرائب على م�ستهلكي بويرتو ريكو من �أجل تغطية حالات العجز في �شركات 
النق���ل البحري الأمريكية الأم. ب���د�أ دخول مكلين في التجارة في بويرتو ريكو في 1958 يهز 
نظام الأجور التي كانت تفيد بول لاين فح�سب. وفي العقد النا�شئ، وبح�سب تقديرات �سي 
- لاند، هبطت �أجور الب�ضائع الا�ستهلاكية من نيويورك �إلى �سان خوان 19%، وكان الأجر 
العادي لكل طن من الحمولة الم�شحونة في �شاحنات قد انخف�ض ثلثاً. زادت �أجور الحمولة 
المتجهة جنوباً الأكثر انخفا�ض���اً من العنا�ص���ر ال�ص���ناعية و�أجور النقل �ش���مالًا للمنتجات 
المنتهية من فائدة فتح الم�ص���انع في بويرتو ريكو، و�أ�س�س���ت مكلين �إند�س�ت�ريز �ش���ركة تابعة 
لم�س���اعدة ال�صنّاع على الا�ستقرار هناك. وفي 1967، كانت �سي - لاند تنقل 1,800 حاوية 

كل �أ�سبوع بين الجزيرة والبر الأمريكي الرئي�س، ن�صفها من م�صانع بويرتو ريكو34.

���ن �ض���د الهجوم في بويرتو ريكو �أ�سا�س���اً �ص���لباً لنموها.  قدم موقع �س���ي - لاند المح�صّ
كانت �س���ي - لاند تملك 7,848 حاوية، و4,876 هيكلًا، و386 �شاحنة في نهاية 1962. وفي 
نهاية 1965، �ص���ارت تملك 13,535 حاوية وت�س���يطر على 15 �س���فينة حاويات تقف في 14 
مرف�أ، م�س���تخدمة بويرتو ريكو كمحور لخدمة جزر فيرجين. وفي محور هذه الإمبراطورية 
المت�س���ع كان هناك مبنى مكتب جديد في مرف�أ �إليزابيث، نيوجر�س���ي، حيث كانت المرا�سي 
في المحطة الجديدة ل�س���ي - لاند، �أول محط���ة للحاويات بنيت من �أجل هذا الهدف في �أي 
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مكان، مرئية من النافذة. لقد �ش���يّدتْ هيئة مرف�أ نيويورك البناء، على غرار ما تبقى من 
مجم���ع مرف�أ �إليزابيث، دون نيكل واحد من نقود �س���ي - لاند. وتذكر جيرالد تومي، الذي 
تم توظيفه في �س���ي - لاند في 1962 قائلًا:»ظنّ كثيرون �أن مالكوم كان يبني برجاً كبيراً. 
كان يعرف ماذا يفعل.ت�ضع قلم ر�صا�ص على ما يكلفه البناء وما الذي وفّر لل�شركة، ويبدو 

�أن هذا كمية كبيرة«35.

كانت �س���ي - لاند �ش���ركة كبيرة في العام 1963، وفيها تقريباً 3000 موظف، وكان من 
ال�ص���عب �إدارتها ب�شكل متزايد. و�صلت الكمبيوترات في العام 1962، ولكن فقط لأهداف 
�إدارية كمثل جدول الرواتب؛ وفي مرف�أ �إليزابيث، وا�ص���لت �س���ي - لاند ر�ص���د �ص���ناديقها 
الوافدة والمغادرة على �ألواح مغنطي�س���ية معلقة عالياً على جدران غرفة التحكم الخا�ص���ة 
به���ا المثّمنة الزوايا، وكان هناك موظف ينطل���ق �إلى عمود طويل كي يزيل القطعة المعدنية 
المتوا�ش���جة على اللوح في كل م���رة تُنقل فيها حاوية �إلى الفناء. وفي نهاية كل يوم، يُ�ص���وّر 
الل���وح لتقديم �س���جل دائم. كان للحاوي���ات طريقة في الاختفاء، وخا�ص���ة في بويرتو ريكو، 
حي���ث قاد الافتق���ار �إلى �أمكنة الخزن الكثير من المتلقين �إلى خزن الب�ض���ائع في الحاويات 
الت���ي ت�ص���ل؛ وكان المقر ينتج »تقري���راً طويلًا« ي�س���جّل الحاويات التي لم تُر لمدة �أ�س���بوع، 
ويعمل الم�ش���رفون المحليون ب�شكل م�س���عور على الهواتف محاولين تحديد �أمكنة ال�صناديق 
المفقودة قبل �أن يت�صل المدير. وكان التحميل يقت�ضي فرقاً من مخططي ال�سفن كي يحدّقوا 
بالأوراق وي�س���جلوا وزن وجهة كل حاوية وهم يفكرون ب�أف�ض���ل طريقة لتحميل كل �سفينة. 

ولم تبد�أ الكمبيوترات بتولي هذا العمل حتى العام 1965  36.

لم يعد بو�س���ع مالكوم مكلين الانخ���راط في جميع القرارات. ولكن مقاربته الأ�سا�س���ية 
ل�ل��إدارة بقي���ت دون تغيير. كان مكلين ما يزال ح�ض���وراً يومياً في المق���ر. »لم يكن من غير 
الع���ادي �أن يق���ول لك حين ت�أتي �إلى العمل: �ص���باح الخ�ي�ر، كيف حالك الي���وم؟«. هذا ما 
تذكره محا�سب عمل طويلًا في �شركة �سي - لاند.»كان مالكوم بائعاً جيداً. يقدم الانطباع 
ب�أن���ه يعرفك«. حين تك���ون هناك حاجة �إلى بن���اء لتوحيد حمولات الحاوي���ات في بالتيمور 
�أو جاك�س���ونفيل، كان مكل�ي�ن يذه���ب ويختار الموقع. وحين تكون هن���اك حاجة �إلى حاويات 
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م�ب�رّدة، كان المديرون يم�ض���ون يومين في مناق�ش���ة كم �سي�ش�ت�رون، وفي النهاية ي�س���معون 
ماكل�ي�ن يقول:»�أق���دّر هذا، ولكنني قمت بتوقيع عقد من �أجل خم�س���مائة«. وحين �س���نحت 
الفر�ص���ة ل�ش���راء �شركة ال�ش���حن البحري �ألا�س���كا في العام 1963، لم يت�ض���ايق مكلين من 
ا�ستق�ص���اء تمويل ال�ش���ركة، وكذلك من م�س���ائل عملياتية مثل المدخل �إلى ميناء الر�سوّ في 
ال�ش���تاء؛ كان مكلين م�ستعجلًا، وكانت فر�صة الدخول في التجارة مع �ألا�سكا ب�سرعة جيدة 

ت37ْ. بحيث لا يمكن �أن تُفوَّ

ف�لًاض عن ذلك، �أبقى عينيه على النقود. كان �صوت المبُرقات يقعقع طول الوقت بينما 
كانت المحطات النائية تر�سل معلومات حجز �إلى المقر. وكان الموظفون يحدّثون ال�سجلات 
مظهري���ن كم من الأيام قامت كل حاوية با�س���تجرار عائدات نق���ل، كم عدد الأطنان التي 
حملته���ا، وكم عدد ال���دولارات التي ربحتها. ووثّق التحليل الجغ���رافي نماذج النقل البري 
لحمولة �سي - لاند. وك�شفت التقارير المالية ال�شهرية كم تلقت �سي - لاند من الريع من كل 
�س���لعة �شُحنت بحراً من نيوارك �إلى تك�سا�س، مذكرة الجميع �أن حاوية يبلغ وزنها 18 طناً 
من ال�ش���راب �أكثر ربحاً بمرتين من حاوية دمى يبلغ وزنها �أربعة �أطنان. و�سجّلت التقارير 
الأ�س���بوعية ال�س���يولة النقدي���ة. كان هن���اك ج���دول لا ينتهي م���ن طلبات التحك���م بالكلفة 
الأف�ضل. �إن توفير دولار و�ست �سنتات من كلفة معالجة 100 رطل في بون�س يمكن �أن يدّخر 
14,300 دولار في ال�س���نة. وكان رفع حاوية �أخرى �إ�ض���افية في كل �ساعة عمل مجموعة من 

العمال يوفّر 180,000 دولار. �أما جعل المكالمات الهاتفية الدولية تقت�صر على ثلاث دقائق 
����ص انتباه �أكبر للنتائج المالية �أكثر من �أي �شركة تعمل  فقد وفّر 65,000 دولار. »لقد خُ�صِّ
اليوم«، كما تذكّر �إيرل هول، الذي كان الم�س����ؤول المالي الرئي�س ل�س���ي - لاند فيما بعد. وفي 
الع���ام 1961، عامها ال�س���اد�س، انتقل عمل �س���ي - لاند بالحاويات �أخيراً �إلى �أن ت�ص���بح 

دائنة وغير مدينة. وطالما بقي مكلين في قيادتها، لم تخ�سر �سي - لاند النقود �أبدا38ً.
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الف�صل الخام�س

المعركة على مرف�أ نيويورك

بالن�سبة لهيئة مرف�أ نيويورك، التي كانت تقدم م�أوى لبان �أتلانتيك، 
كان و�صول التحوية �شيئاً مر�لًاس من الله. بالن�سبة لمدينة نيويورك، 
برهنت على �أنها كارثية. لقد �ض���يّع م�س����ؤولو المدينة مبالغ �ضخمة 
في محاولة لا طائل منها لإبقاء المدينة في محور �ص���ناعة ال�ش���حن 
اتها. وبالرغم من جهودهم المكلفة،  البحري التي لم ت�ستطع نيويورك �أن تتكيف مع تغّري
تُرك الاقت�ص���اد المحلي مدمّ���راً فيما جعلت التكنولوجيا الجدي���دة �أكبر مرف�أ في البلاد 

عتيق الطراز.

وفي بداية الخم�س���ينيات، قب���ل �أن يكون ال�ش���حن بالحاويات مفهوم���اً، كانت نيويورك 
تعالج ثلث التجارة الأمريكية المحمولة بحراً من الب�ضائع الم�صنّعة. كان دور نيويورك �أكبر 
حين قي�س بالدولارات؛ لأن المرف�أ �صار يتخ�ص�ص بازدياد في الحمولة ذات القيمة العالية. 
لم يح�ص���ل هذا النجاح ب�س���هولة؛ لأن المدينة تمتلك بع�ض الم�س���اوئ كمرف�أ. كانت �أر�صفة 
المدينة البحرية - التي يعود 283 منها �إلى منت�ص���ف القرن - والتي كان 98 منها قادرين 
على معالجة ال�سفن الماخرة للمحيط، معلقة عن الواجهة المائية لمانهاتن وبروكلن. وكانت 
نقاط و�ص���ل ال�سكك الحديدية الأ�سا�س���ية، على �أي حال، عبر الميناء وعبر نهر الهد�سون، 
في نيوجر�س���ي. وكانت قطارات ال�شحن التي ت�صل من ال�ش���مال، والغرب تُر�سل �إلى �أفنية 
ال�س���كك الحديدي���ة الكبيرة الواقعة في ال�ب�ر الداخلي، حيث كانت تُفرز العربات بح�س���ب 
وجهتها وينقلها محرّك تحويل �إلى �أحد المحطات الطرفية ل�سكة الحديد التي تخطط جانب 
نيوجر�س���ي من الميناء. كانت كل �س���كة حديد تمتلك �أ�سطولًا من ال�صنادل والبرجات التي 
تدفعها زوارق ال�سحب، وكانت تنقل حمولتها عبر المرف�أ، �إما �إلى �أو من محطتها الطرفية 
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في نيويورك �أو �إلى ر�صيف المرف�أ الذي يُ�ستخدم من ال�سفينة المبحرة. كان نقل �إطارات من 
�أكرون �إلى �سفينة متوجهة �إلى �أوربة يتطلب الذهاب والإياب والانتقال المتكرر. كان قابلًا 
م الفدرالي، احتاجت �إلى  للنمو اقت�صادياً فح�سب فقط لأن لجنة التجارة البيولاتية، المنظِّ
ال�س���كك الحديدية كي تفر�ض الأجور نف�س���ها �إلى بروكلين ومانهاتن كما �إلى نيوجير�سي؛ 
بالنتيجة، �أُجبروا على النقل مجاناً في ال�ص���نادل عبر الميناء كي يبقوا نيويورك مناف�س���ة 

لمرافئ �أخرى في ال�ساحل ال�شرقي1.

�إن نمو �ص���ناعة ال�ش���حن التي بد�أت في الع�ش���رينيات جعلت نق�ص الأر�ص���فة البحرية 
في نيويورك وا�ض���حاً. وفي منت�ص���ف القرن، كان ن�ص���ف الحمولة تقريباً يُنقل �إلى �أر�صفة 
الميناء �أو منها بال�شاحنة ولي�س في القطار. وبعد المرور في نفق لنكولن �أو هولاند، كان على 
�س���ائقي ال�ش���احنات �أن يجتازوا ال�ش���وارع التي �إلى جانب حو�ض ال�سفن المكتظة بحيث �إن 
المدينة منعت في العام 1952 جميع العربات، با�ستثناء المتجهة �إلى الر�صيف البحري، من 
العبور في الجادة الثانية ع�ش���رة، وهي �ش���ارع الواجهة المائية في و�سط مانهاتن.و�إذا كانوا 
متجهين �إلى �أحوا�ض ال�س���فن في بروكلن، ف�إن على �سائقي ال�شاحنات القادمين من الغرب 
�أن ي�شقّوا طريقهم عبر مانهاتن كي يعبروا �أحد ج�سور نهر �إي�ست. كانت ال�شاحنات تنتظر 
ل في  مِّ غ �أو ُحت عادة في ال�ص���ف �س���اعة �أو �ساعتين كي تدخل ر�ص���يفاً بحرياً من �أجل �أن تُفرِّ
مبن���ى الترانزيت، وهو م�س���تودع مجاور لحو�ض ال�س���فن. كانت مباني الترانزيت تُ�ص���مّم 
عادة ب�أر�صفة تحميل خا�صة بال�شاحنات )�أو ب�سكة حديد في بع�ض الحالات( في جانب من 
المبنى وبمدخل �إلى ال�سفن في الجانب الآخر. كانت الحمولة المغادرة تُنزّل عن ال�شاحنات 
ن في الترانزيت �إلى �أن ت�ص���ل ال�س���فينة، ثم تُعالج ثانية كي  برافعة م�ش���عّبة �أو باليد، تُخزَّ

ت�صل �إلى الحو�ض، وكانت كل عملية تزيد من الكلفة2.

كان الت�س���ليم بال�ش���احنة يعني �إدخال »حمّال عام«، وهو نمط من الم�ش���روعات تتميّز به 
نيويورك. كان الحمّال العام مجموعة تدعي الحق الح�صري في تحميل وتفريغ ال�شاحنات في 
، وكانت تدعمها ع�لاضت الجمعية الدولية لعمال المرافئ، ونقابة عمال  ر�صيف بحري معّني
�أحوا�ض ال�س���فن. وحاولت م�ص���الح ال�شحن البحري، ور�ؤ�س���اء البلديات، والحكام، ونقابة 
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�س���ائقي ال�شاحنات، التي �أرادت من �أع�ضائها �أن يقوموا بالعمل، �أن تتخل�ص من الحمالين 
العامين طيلة عقود. كان الرجال الذين يقومون بالتحميل �أع�ضاء في فرع الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ الفا�س���د ب�ش���كل كامل، الفرع 1757، وكانوا ظاهري���اً مالكي »التعاونية« التي 
عملوا من �أجلها. والواقع �أن الحمّالين العامّين كان ي�س���يطر عليهم في ال�س���ر قادة الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ التي وحّدت قواها مع م�ؤ�س�س���ة �ش���حن كي تُن�ش���ئ »م�ؤ�س�س���ة ال�شحن 
والتحميل« التي كانت تن�شر �أجوراً »ر�سمية« للتحميل: خم�سة �سنتات ون�صف لكل كي�س يبلغ 
وزنه 100 رطل من اللوز �أو قطع الرخام؛ �س���تة �س���نتات ون�صف - لكل 100 رطل من القطع 
الآلية والإطارات �أو �أح�شاء ال�سمك؛ ثمانية �سنتات لكل 100 رطل من الجعّة المعلّبة على �أن 
يُدفع مقابل �ساعات العمل بعد الخام�سة م�ساء مرة ون�صف المرة. �أما ال�شركات الأخرى التي 
�س���عتْ �إلى معالجة التفريغ فقد واجهت التخريب المتعمّد والعنف المبا�شر. وكان ال�شاحنون 
الذين يلتفّون على احتكار الحمالين العامين غير ال�شرعيين وي�ستخدمون عمالهم الخا�صين 
كي يحمّلوا معر�ض�ي�ن لاكت�شاف �أن ال�سفينة �س���تبحر فيما حمولتها مو�ضوعة على الر�صيف 
البحري. وحتى بعد �أن حظرت لجنة الواجهة المائية الم�ؤ�س�س���ة حديثاً الحمالين العامين في 

كانون الأول 1953، وا�صل قطاع الطرق التحكم بالمدخل �إلى �أحوا�ض ال�سفن3.

كان المرف�أ م�ص���دراً مهماً للوظائف في نيويورك �س���يتي. - وفي العام 1951، وفيما كانت 
العمليات تعود �إلى و�ض���عها الطبيعي بعد الحرب، كان �أكثر من مائة �ألف نيويوركي يعملون 
في النقل البحري، وال�ش���حن، والم�س���تودعات، هذا دون �أن نح�ص���ي موظفي �س���كة الحديد 
والعم���ال في نظام النقل التابع للبلديات. وكان �أربعة ع�ش���ر �أل���ف نيويوركي �آخر يعملون في 
»خدمات النقل«، كمثل ال�سم�س���رة وتوجيه الحمولة، معالج���ة تعقيدات التجارة الدولية في 
ع�ص���ر كان يج���ب �أن ترتب فيه جميع تفا�ص���يل الرحل���ة المعقدة، ويدفع من �أجلها، ب�ش���كل 
منف�ص���ل. وكان �أك�ث�ر من ثلث كل عمال »خدمات النقل« في الب�ل�اد متركزين في نيويورك. 
وكان ثلاث���ة �أرب���اع تجارة الجملة في البلاد في �أوائل الخم�س���ينيات يتم عبر نيويورك، حتى 
ولو كانت الب�ضائع �أحياناً لا تمر عبر المدينة. وفي �أنحاء البلاد، كان نحو واحد من بين 25 
عاملًا في القطاع الخا�ص )با�س���تثناء عمال ال�س���كك الحديدية( يعمل في تجارة الجملة في 

1951، ولكن الن�سبة في نيويورك كانت 1 من بين 15 4.
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ث���م كان هناك المعامل المتو�ض���عة على الواجهة المائية من �أجل �س���هولة ال�ش���حن. فقد 
تو�ضعت المعامل الم�صنّعة للأغذية على طول نهر الهد�سون وعلى الواجهة المائية لبروكلن 
في الربع الأول من القرن الع�ش���رين، وكانت دزينات من الم�ص���انع التي ت�ص���نع الأ�ص���بغة 
والدهان���ات والأدوية، وخا�ص���ة الم���واد الكيماوية تتناثر على ال�ش���اطئ م���ن مدينة �آيلاند 
في كوينز �إلى ج�س���ر بي في بروكلن. وفي منت�ص���ف القرن، �ش���غل قطاع الت�ص���نيع المتو�سّع 
في نيوي���ورك �أك�ث�ر من 33 �أل���ف عامل في مجال الكيمياء، وثمانية و�س���بعين �ألف عامل في 
معالج���ة الأغذية، والآلاف في بناء ال�س���فن والآلات الكهربائية، وال�ص���ناعات التي كانت 
بحاجة �إلى نفقات �شحن رخي�صة. وفي العام 1956، وبح�سب تقدير معتدل، كانت ت�سعون 
�ألف وظيفة في مجال ال�ص���ناعة في نيويورك مرتبطة »ب�ش���كل مبا�ش���ر تماماً« ب�ص���ادرات 

ت�صل عبر مرف�أ نيويورك5.

وظف بناء ال�سفن و�إ�صلاحها المزيد من الآلاف. �أ�ضف �إلى ذلك المحامين وال�صرافين 
وو�س���طاء الت�أمين الذين كانوا يخدمون تجارة ال�ش���حن، و�أ�سر ن�ص���ف مليون عامل تعتمد 
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ب�ش���كل مبا�ش���ر على المرف�أ. وكانت المنطقة القريبة من باولنج جرين، في منهاتن ال�سفلى، 
تكتظ بمكاتب �ش���ركات ال�ش���حن البحري، التي يخدمها م�ؤمّنون على بعد عدة فرا�س���خ في 
�ش���ارع جون، الق�س���م الأكثر اكتظاظاً بال�س���كان، كان���ت المنطقة تمتلك عم�ل�اً مكتبياً �أقل 
ارتباط���اً بال�ش���حن ولكن المزيد م���ن الوظائف عل���ى الواجهة المائية، م���ع 13% من جميع 

الوظائف في الق�سم المتو�ضع مبا�شرة في حو�ض ال�سفن6.

الجدول 3

الوظائف المتعلقة بالمرف�أ في نيويورك �سيتي، 1951

عدد الشركاتعدد العمالالصناعة

206,31522,135تجارة الجملة

67,453637النقل البحري

36,1643,494الشحن والخزن في المستودعات

33,4721,129المواد الكيماوية والمنتجات التطبيقية

13,9681,030خدمات النقل

12,977294الورق الخشن، الورق، الصناديق

11,452249الصناعات المعدنية الرئيسة

9,880590تصنيع الحجر، الصلصال، والزجاج

9,46984إصلاح السفن

7,345183منتجات اللحوم

1,1617تكرير البترول

1,06130منتجات طواحين الحبوب

410,71729,862المحصلة الكلية

3,008,364مذكرة: الوظائف في نيويورك سيتي

الم�صدر: مكتب الإح�صاء الأمريكي، نماذج عمل الإقليم
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كان ه���ذا المحرك الاقت�ص���ادي الق���وي قد بد�أ يفق���د بع�ض قوته في الأع���وام التي تلت 
الحرب العالمية الثانية. ولقد �س���اعد موقعه مرف�أ نيويورك على الح�صول على ح�صة �سوق 
�أثناء الحرب، لأن الم�ص���افي والمحطات الطرفية الع�س���كرية في بروكلن وعلى طول الواجهة 
المائية لنيوجر�س���ي كانت تر�سل �آلاف ال�س���فن عبر �شمال الأطل�سي. وفي العام 1944، حين 
نق���ل تقريباً ثلث ال�ص���ادرات الأمريكية المحمولة مائياً، عالج مرف����أ نيويورك حمولة �أكبر 
بمرت�ي�ن مم���ا في 1928 و�أكبر بخم�س م���رات من عام الركود الاقت�ص���ادي الأكبر، 1933. 
وحت���ى �أثن���اء الحرب، كان الخ�ب�راء يحذرون م���ن الحال���ة المحفوفة بالمخاط���ر لأحوا�ض 
ال�سفن. وبدا ك�أن تلك التحذيرات ت�أكدت بعد الحرب، حين تناق�ص �شحن الحمولة ب�سبب 
قلة ال�ص���ادرات من �أوربة منهكة. وعلى الرغم من �أن الانتعا�ش الأوروبي �أدى �إلى ازدهار 
ال�ص���ادرات لمدة وجيزة، ف�إن الحرب الكورية دفعت الاقت�ص���اد الأمريكي �إلى الا�س���تعداد 
للح���رب ودمرت التج���ارة الخارجية. كانت القيمة الكلية للواردات وال�ص���ادرات في جميع 
المراف���ئ الأمريكية قد تراجعت م���ن 18,5 بليون دولار في العام 1951 �إلى 15,6 بليون بعد 
ثلاث �س���نوات، بعد �أن تعر�ضت ال�ص���ادرات ل�ضربة قا�سية ب�سبب تحول الم�صانع من �إنتاج 

الب�ضائع الا�ستهلاكية �إلى المواد الحربية7.

كانت نيويورك تخ�سر المعركة من �أجل نقل ال�صادرات. وحفّزت الحرب العالمية الثانية 
على النمو الاقت�ص���ادي في الغرب والجنوب، وكان من غير المرجح �أن ت�ش���حن الم�صانع في 
دالا�س ولو�س �أنجلو�س عبر مرف�أ نيويورك مثلها مثل المعامل في رو�ش�ستر وكليفلاند. وكان 
الافتتاح الو�ش���يك للمر المائي �سينت لورن�س في العام 1956 �سي�سمح بحركة �سفن مبا�شرة 
بين مرافئ البحيرات الكبرى و�أوربة، مع تنب�ؤ واحد ب�أنه �سيحول 8% من �صادرات نيويورك 

و 3% من وارداتها في العام 1965  8.

كانت �أجور ال�ش���حن البري عائقاً �آخر. كان م�س����ؤولو نيويورك ميالين �إلى ال�شكوى من 
�أن ال�س���كك الحديدية تف�ض���ل ب�ش���كل غير عادل فيلادلفي���ا وبالتيم���ور �أو نورفولك، ولكن 
الحقيقة هي �أن ال�س���كك الحديدية وال�ش���احنات كانت ت�س���تطيع خدمة تلك النقاط بكلفة 
منخف�ضة؛ كان بو�سع العربات الق�ضبانية الو�صول �إلى الأر�صفة البحرية دون �أن تُعوّم عبر 
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المرف�أ، وواجه �س���ائقو ال�ش���احنات ازدحاماً �أقل. كان عائق الأج���ر في نيويورك �أكبر للنقل 
بال�شاحنات منه للنقل بالقطارات، مع �أن �إر�سال حمل بال�شاحنة من كليفلاند �إلى �أحوا�ض 
ال�سفن في نيويورك يكلف �أكثر ب�أربع دولارات لكل طن من كلفة �إر�ساله �إلى بالتيمور. وكان 
�سائقو ال�شاحنات ي�سعون ب�شكل متكرر �إلى �أن ي�ضيفوا كلفة الت�أخير في مرف�أ نيويورك �إلى 
فواتير الزبائن، �آخذين من �ستين �إلى ثمانين �سنتاً مقابل كل طن كي ي�سلموه على الأر�صفة 
البحري���ة �أك�ث�ر مما ه���و �إلى �أمكنة �أخرى في مانهات���ن مما ولّد طوفاناً من ال�ش���كاوى �إلى 

مجل�س �إدارة النقل البحري الفدرالي9.

كان الكثير من م�شكلات المرف�أ الأخرى من �صنع المرف�أ. فبعد عقود من ال�لاسم العمالي 
من 1915 �إلى 1945، �صار الا�ضطراب العمالي روتيناً بعد الحرب. �أُغلقت بع�ض �أو جميع 
�أحوا�ض ال�س���فن ب�سبب الإ�ضرابات في 1945، 1947، 1948، و1954. وبين 1945 و1955 
اختلف���ت الجمعية الدولية لعمال المرافئ، النقاب���ة المعترف بها قانونياً في المرف�أ، مع نقابة 
النقل البحري القومية المدعومة من ال�ش���يوعيين ومع نقابة العمال الأمريكية، التي طردت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ بتهم الف�س���اد في 1953 ثم �أن�ش����أت نقابة �أمريكية جديدة 
لعم���ال المرافئ في محاولة كي تح���ل محلها. ومع انتهاء ظاهرة الحمالين العامين، �س���عت 
نقابة �س���ائقي ال�ش���احنات �إلى ادعاء حق تحميل وتفريغ ال�ش���احنات على �أر�صفة الموانئ، 
مما �س���بب ا�شتباكات عنيفة بين �س���ائقي ال�شاحنات وعمال المرافئ في العام 1954. كانت 
الإ�ض���رابات المتهوّرة على �أر�ص���فة المرافئ الفردية �ش���ائعة �إلى �أن ربحت الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ، التي �ش���جعتها م�صالح �ش���حن بحري ف�ضلت �شريكاً م�ساوماً واحداً فا�سداً 
لكنه موثوق على ال�صراع الم�ستمر بين النقابات المتناف�سة، �سل�سلة من الانتخابات وا�ستعادت 
ال�س���يطرة في �أواخر العقد. وفي �أثناء الخم�س���ينيات، كانت المجازف���ة العالية لتعطّل العمل 

ت�شجع ال�شاحنين على ا�ستخدام مرافئ �أخرى 10.

�أبعدت الجريمة ال�شاحنين عن نيويورك �أي�ضاً. ف�سرقة الحمولة كانت متف�شّية؛ وكانت 
معظم الب�ضائع مو�ضوعة في علب �أو �صناديق وهكذا لم تكن �سرقة �ساعات اليد وال�شراب 
�أو تقريباً �أي �ش���يء �آخر �صعبة بخا�ص���ة. وقامت لجنة الواجهة المائية الخا�صة بالولايتين، 
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التي ت�أ�س�س���ت في العام 1953، بع���د �إلحاح من حاكم نيويورك توما����س ي. ديوي، بغارات 
�ض���د الابتزاز المالي عبر حظر الحمالين العامين وال�س���يطرة على وظائف ر�ص���يف المرف�أ. 
- �س���عتْ ب�ش���كل متعمّد �إلى خف�ض عدد القوة العاملة وعمدت �إلى رفع �أجور عمال المرافئ 
�آملة �أن هذا �س���يخفف من ال�س���رقة. وحتى بعد �أن منعت لجنة الواجهة المائية 670 مداناً 
�س���ابقاً م���ن وظائف العمل في المرف�أ كان واحد من بين كل خم�س���ة عمال مرافئ له �س���جل 
�إجرامي. وبقيت �س���رقة الحمولة م�ش���كلة كبيرة بحيث �إن م�ؤ�س�سة المرف�أ ومدينة نيويورك 
رف�ض���تا التعاون مع ت�صوير كوميديا يمثل فيها جيم�س كاجني خ�شية �أن العنوان، لا ت�سرق 

�أبداً �أي �شيء �صغير، �سيقدم للم�شاهدين انطباعاً خاطئاً 11.

و�إذا لم تك���ن كلف���ة النقل عبر ال�ب�ر وهواج�س العمال والجريمة كافي���ة لمنع التجار من 
ال�ش���حن عبر نيويورك، فقد كانت تجهيزات المرف�أ المتداعية لل�س���قوط كفيلة بمنعهم. كان 
الر�ص���يف البحري لنهر �إي�س���ت في روزفلت �س�ت�ريت يعود �إلى �س���بعينيات القرن التا�س���ع 
ع�ش���ر، وكان ر�صيف نهر الهد�سون في وي�ست توينتي �سيك�س �ستريت يعود �إلى 1882. وبُني 
الر�ص���يف الذي تملكه المدينة في كري�ستوفر �ستريت في العام 1876. كانت هذه الأر�صفة، 
ودزينات مثلها، �أ�ص���ابع �ضيّقة تنت�أ في المرف�أ، م�صممة للأيام التي كانت فيها ال�سفن تدور 
90 درجة من القناة، وتوجه قيدومها نحو ال�شاطئ، وتُربط بالحو�ض لأيام في النهاية. لم 

تكن بع�ض الأر�صفة وا�سعة بما يكفي كي ت�ستدير �شاحنة كبيرة. ومن �أجل امتياز ا�ستئجار 
�أحد تلك التجهيزات العتيقة الطراز، كانت خطوط النقل البحري تدفع من �س���تة وت�سعين 
�س���نتاً �إلى دولارين لكل قدم مربع في ال�س���نة، وهذا �أكبر ب�ست مرات من �أجر الانطلاق في 
المرافئ الأخرى في ال�س���احل ال�ش���رقي. �أطلقت المدينة برنامجاً لتجديد �أر�صفتها وجعلها 
مقاومة للنار في 1947، ولكن الم��سؤولين حكموا على كلفة بناء �أر�صفة جديدة ب�أنها باهظة. 
كانت �أر�ص���فة كثيرة تنهار في الماء. وكانت الأكوام المهجورة والحطام العائم من الأر�صفة 
ال�س���اقطة تعيق الملاحة وت�ؤذي العين في الوقت نف�سه. وعلق المدير التنفيذي لم�ؤ�س�سة المرف�أ 
�أو�تنس ي. توبن في العام 1954 قائلًا:»بحلول 1980، �سيكون من ال�صعب العثور على مكان 
في متحف للحيتان لأر�ص���فة مرافئ لبّتْ متطلبات 1870 و قد �شُجبت ب�أنها عتيقة الطراز 

منذ 1920«12.
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بالرغم من ا�سمها، كانت هيئة مرف�أ نيويورك وافداً مت�أخراً �إلى ��شؤون النقل البحري. 
وق���د كان الن�ش���اط الرئي�س للجنة الخا�ص���ة بالولايتين منذ ت�أ�سي�س���ها في العام 1921 هو 
بناء وت�ش���غيل الج�سور والأنفاق؛ وبعد �أن �ضربت جهودها الأولى لتنظيم اختلاط خطوط 
ال�س���كك الحديدي���ة والمحط���ات الطرفي���ة في �إقلي���م نيويورك، ان�س���حبت م�ؤ�س�س���ة مرف�أ 
نيوي���ورك من الانخراط في نق���ل الحمولة13. ولكن، وكما قال عالما ال�سيا�س���ة والا�س �س. 
�س�ي�ر وهربرت كوفمان في 1960، �إن الا�س���تقلال والدعم ال�سيا�س���ي العري�ض الذي تتمتع 
ب���ه �س���لطات نيوي���ورك العامة، بما فيه هيئة المرف�أ، �ش���جعها عل���ى »�أن تبحث عن مخارج 
جدي���دة لطاقاته���ا«. وفي الأربعيني���ات طلب حاكما نيويورك ونيوجر�س���ي م���ن الوكالة �أن 
تنخ���رط في ال�ش���حن البحري، لأ�س���باب مختلفة تماماً. واعتقد حاك���م نيويورك ديوي �أن 
هيئ���ة المرف�أ يمكن �أن تكون قادرة على �إبعاد الجريمة المنظمة عن �أحوا�ض ال�س���فن. �أراد 
حاكم نيوجر�سي والتر �إدج منها �أن تطور الر�صيف البحري في جهة نيوجر�سي من المرف�أ. 
انتهز الفر�صة توبن ورئي�س هيئة المرف�أ هوارد كلمان، حا�سبين �أن تولي بع�ض الم�شروعات 
في المرف�أ يمكن �أن ي�ؤمن الدعم لتو�سع هيئة المرف�أ للدخول في العمل الذي رغبت �أن تدخل 

فيه �أكثر من غيره: المطارات14.

وفي 1947، اقترحت �ش���ركة نيويورك للتجارة العالمية، وهي هيئة ولاية جديدة يدعمها 
قادة عمل رئي�س���ون، �أن تتولى جميع �أحوا�ض ال�س���فن في المدينة و�أن تح�صل فيما بعد على 
�أحوا����ض خا�ص���ة وم�س���تودعات واجهة مائية �أي�ض���اً. رف����ض عمدة نيويورك ولي���م �أو دوير 
William O’Dwyer الخطة وطلب من هيئة المرف�أ �أن تعتني بالأر�صفة البحرية للمدينة. 

وبعد درا�سة ا�ستغرقت ثلاثة �أ�شهر، عر�ضت هيئة المرف�أ �أن تبيع عقود عائدات بقيمة 114 
مليون دولار لبناء ثلاثين مر�سى جديداً لل�سفن، و�أربع محطات لعربات ال�سكك الحديدية 
العائم���ة ومحطة توريد تبلغ م�س���احتها 1,5 مليون قدم مربع، وتدفع للمدينة �أجراً �س���نوياً 
قدره 5 مليون دولار. لن تكون هذه عملية �ص���غيرة: �إن الكمية المت�ض���منة، ما يعادل تقريباً 
900 مليون دولار في �أ�سعار الم�ستهلك لعام 2004، كان �أكثر مما �أنفقته المدينة على �أحوا�ض 

�س���فنها لعقود. واج���ه الاقتراح على الف���ور ناراً ثقيلة. عار�ض���ته الجمعي���ة الدولية لعمال 
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المرافئ، و�شنّ ق�سم البحرية والطيران في المدينة، الذي كان يدير الأحوا�ض؛ معركة مريرة 
وفا�ش���لة لإبعاد هيئة المرف�أ من ال�سيطرة على المطارين الرئي�سين في المدينة في 1947، ولم 
يرغ���ب ب����أن يتخلى ع���ن وظيفة �أخرى من وظائفها. ف�ض�ل�اً عن ذلك، لم يرغب �سيا�س���يو 
المدينة بوجود هيئة المرف�أ على الحلبة. كانت طبقة الموظّفين في المدينة مقتنعة �أن الأر�صفة 
لة. وكما قال فيما  البحرية منجم ذهب محتمل ولي�س قطعة �سيئة من البنية التحتية المت�أَكَّ
بعد روبرت ف. واجنر، الذي كان �آنذاك رئي�س ق�س���م مانهاتن وع�ض���و مجل�س التقدير في 
المدينة:»كانت الأر�ص���فة البحرية تدخّل نقوداً؛ لماذا لم ي�س���تولوا على ق�سم ال�صحة العامة 
ب���دلًا من ذلك؟« رف�ض مجل�س التقويم عر�ض هيئ���ة المرف�أ في العام 1948 ورف�ض اقتراحاً 

منقّحاً في العام 1949  15.

وبينما اعتقد م�س����ؤولو نيويورك �أن بو�س���عهم تحديث الأر�ص���فة البحري���ة للمدينة دون 
تدخ���ل هيئ���ة المرف�أ، لم تكن مدينة نيوارك الم�ض���طربة مالياً في نيوجر�س���ي تمتلك �أوهاماً 
كهذه. كان �أحوا�ض �س���فنها التي تديرها البلدية والتي تخ�س���ر النقود في حالة من الانهيار 
الم���ادي. وافق���ت نيوارك عل���ى ت�أجير �أحوا�ض �س���فنها )ومطارها( لهيئة المرف����أ في �أواخر 
1947. وب�ي�ن 1948 و1952 �أنفق���ت الوكالة 11 ملي���ون دولار لتعميق الأقني���ة و�إعادة بناء 

�أر�ص���فة التحميل. ثم �أعلنت عن بناء �أكبر محطة في جانب نيوجر�س���ي، م�ص���ممة ل�شركة 
ووترمان للنقل البحري، التي �ستتحرك عبر الميناء من بروكلن. �ستمتلك محطة ووترمان 
ر�ص���يف تحميل بطول 1500 قدم ي�س�ي�ر بتواز مع ال�ش���اطئ من �أجل دخول ال�س���فينة �إلى 
الحو�ض والتحميل ال�س���ريع. كانت هذه �س���مة لم ي�ستطع م�ض���اهاتها �أي ر�صيف بحري في 
نيويورك �س���يتي. مراقباً البناء في نيوارك وان�ش���قاق �شركة رئي�س���ة للنقل البحري، اقترح 
كب�ي�ر المحا�س���بين في نيويورك �س���يتي �أن المدينة يج���ب �أن تتخلى في النهاي���ة عن �أحوا�ض 
�س���فنها. »بدت خطط هيئ���ة المرف�أ للتحكم بالحو�ض جيدة بالن�س���بة لنا«، قالت �ص���حيفة 
نيويورك وورلد تلغرام في افتتاحيتها.»�إن الرف�ض المتوا�صل يمكن �أن يعني �أن المدينة تريد 
�أن تبقي �سيطرتها على الواجهة المائية لأهداف �سيا�سية«. و�صرح ناطق با�سم هيئة المرف�أ 

�أن الوكالة لم تكن ميّالة للبدء بالمفاو�ضات مع نيويورك �سيتي مرة �أخرى16.
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وفي �أواخر 1953، حين اقتربت محطة ووترمان من اكتمالها، �س���معت هيئة المرف�أ �أولًا 
برغبة �ش���ركة مكلين لل�ش���حن ببناء محطة في مرف�أ نيويورك. كانت �ش���ركة �شحن مر�شحاً 
غريباً لا�س���تئجار �أر�ض رئي�س���ة على الواجهة المائية، وكانت رغبتها لنقل ال�ش���احنات على 
ظه���ر ال�س���فن �أكثر غرابة. وكان من غ�ي�ر الممكن �أن يكون التوقيت �أف�ض���ل من ذلك. كان 
م�س����ؤولو هيئة المرف�أ متلهفين لجذب عمل �إ�ضافي من �أجل البناء على نجاح مرف�أ نيوارك، 
وكانت الوكالة في موقع فريد لخدمة احتياجات �شركة مكلين لل�شحن. وعلى واجهة نيوارك 
المائية ت�س���تطيع تقديم المكان ل�صف ال�شاحنات، قرب خطوط ال�سكك الحديدية، وروابط 
�س���هلة مع الطريق الرئي�س���ة في نيوجر�سي التي �شُ���قّت حديثاً. وبف�ضل قدرتها على �إ�صدار 
عق���ود ريع، كانت هيئة المرف�أ تمتلك الو�س���ائل لتمويل �أي تجهيزات مطلوبة. كانت كل هذه 
فوائد لم ت�ستطع نيويورك �سيتي �أن ت�ضاهيها. وب�سرعة عقد مالكوم مكلين و�إي. لايل كينغ، 

مدير الوكالة لمحطات النقل البحري �صفقة17.

وا�ص���لت هيئ���ة المرف�أ ا�س���تعرا�ض ع�ض�ل�اتها على الواجه���ة المائية. وبع���د توقيع العقد 
م���ع مكل�ي�ن، اقترحت بناء محط���ة لم�س���توردي المطاط في مرف����أ نيوارك، محطة �س���ينتقل 
م�ست�أجروها من الأحياء المفتتة في بروكلن. وفي منت�صف 1955، عثرت �أخيراً على موطئ 
قدم ب�س���يط في جانب نيويورك من المرف�أ عبر �ش���راء �أميال خا�ص���ة عل���ى واجهة بروكلين 
المائية، وهي �أر�ص���فة تحميل تجنبت الح�ص���ول عليها مرتين في الما�ضي ولكنها وجدت الآن 
من الملائم �سيا�س���ياً �أن ت�شتريها. �إن الإعلان عن اهتمامها ببروكلن قدم الغطاء من �أجل 
ا�س���تثمار �آخر في نيوجر�س���ي: 9,3 ملي���ون دولار، محطة طرفية لأربع���ة مرا�س في نيوراك 
لنورتون ليلي و�سي �أو، في ت�شرين الثاني 1955، مما �أدى �إلى انتقال �شركة ال�سفن هذه من 

بروكلن �إلى جانب نيوجر�سي من المرف�أ18.

ث���م جاءت الحرك���ة الأكثر قوة. فف���ي 2 كان���ون الأول، 1955، �أعلن حاكم نيوجر�س���ي 
رُ بقعة م�س���احتها 450 فداناً من �أر�ض المد الم�س���تنقعية  روبرت مينر �أن هيئة المرف�أ �س���تطوِّ
ط لبناء مرف�أ �إليزابيث الجديد، �أكبر م�شروع  الخا�صة �إلى الجنوب من مرف�أ نيوارك. خُطِّ
مرافئ �سبق �أن تم في الولايات المتحدة، في النهاية كي ي�ستقبل 25 �سفينة كل مرة، ممكّناً 
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نيوجر�س���ي من معالجة �أكثر من رب���ع الحمولة العامة في مرف�أ نيويورك. �س���ابقاً، �أظهرت 
ت فكرة مكلين حول و�ضع  هيئة المرف�أ اهتماماً قليلًا ب�أرا�ض���ي �إليزابيث الم�س���تنقعية. وغّري
قاطرات ال�ش���احنات على ظهر ال�س���فن وجه���ة النظر برمتها. والآن، تنب����أ مخططو المرف�أ 
بانبعاث النقل البحري ال�س���احلي، و�سيح�صل مرف�أ �إليزابيث الجديد على ر�صيف تحميل 
غني وعلى مرتفع من الأر�ض متاح »لا�س���تخدام حاويات �ش���حن كبيرة في �سفن معدّلة على 
نحو خا�ص«. يمكن �ألا يكون هناك مبنى للترانزيت، الجزء الأكثر كلفة من بناء الر�صيف 
البحري. ولم تكن �س���فينة الحاويات الأولى قد �أبحرت، ولكن هيئة المرف�أ كانت تو�ض���ح �أن 

م�ستقبل النقل بالحاويات �سيكون في نيوجر�سي، ولي�س في نيويورك19.

�سبّب الن�ش���اط الجنوني في جانب نيوجر�سي من المرف�أ الذعر في نيويورك �سيتي. ففي 
الما�ض���ي، كانت �أحوا�ض ال�سفن في نيوجر�سي م�شهورة بغياب الن�شاط فيها؛ ذلك �أن النقل 
المتوا�ض���ع عبر مرف�أ نيوارك، وب�ش���كل رئي�س للأخ�ش���اب، لم ي�ص���ل �إلا �إلى ن�سبة قليلة من 
حمول���ة المرف�أ اللا نفطية �أثن���اء الأربعينات. وحين انتقل مديرو ال�س���فن من نيويورك ف�إن 
ح�ص���ته نمت بالت�أكيد. وب�س���بب كمية الحمولة القليلة، ف�إن كل طن كانت تتم معالجته في 

نيوجر�سي كان يجرّد المدينة من الوظائف20.

كان هذا الح�س���اب ال�ص���غير م�ش���كلة ل�سيا�س���يي نيويورك. انتُخب روبرت ف. واغنر، 
الذي يمتلك معرفة ب�أحوا�ض ال�س���فن منذ �أعوام رئا�س���ته لق�س���م مانهاتن، عمدة في العام 
1953 بعد جمع ائتلاف وا�سع ب�شكل غير اعتيادي من نقابات العمال والجماعات الإثنية. 

كانت الكتلة الوحيدة التي ف�ش���ل في الح�ص���ول على دعمها هي الإيطاليون، الذين �ص���وّتوا 
بالإجم���اع للعمدة الحالي فن�س���نت �إمبيليتيري. كان الح�ص���ول عل���ى الدعم من المجموعة 
الت���ي ي�أتي منها معظم عمال الأر�ص���فة البحرية في نيويورك ج���زءاً من باعث واغنر على 
الأرج���ح في رفع �إنفاقات ق�س���م البحرية والطيران �إلى 132 ملي���ون دولار، وكان هذا �أكثر 
من �ضعف الم�ستوى ال�سابق، في ميزانية ر�أ�سماله، المعلنة في �أواخر 1954. �أطلقت الأ�سلحة 
اللفظية على الفور. ففي �صيف 1955، اتهم مفو�ض البحرية والطيران في المدينة فن�سنت 
�أوكونور هيئة المرف�أ بمحاولة »تخريب« جهود المدينة، »وت�ص���ميمها المتنامي لمواجهة تحدي 
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واجهته���ا المائي���ة دون ت�س���ليم �أملاك واجهتها المائية الثمينة ل�س���يطرة هيئ���ة المرف�أ«. كان 
�أوكون���ور المحام���ي قريباً من الجمعية الدولية لعمال المرافئ، و�ش���اطرها قلقها من فقدان 
الوظائف. وفي �ش���هر �أيلول ذاك، جعل العمدة فاغنر بناء الأر�ص���فة البحرية �أحد �أولوياته 

الأربع المرتبطة ب�إنفاق الميزانية، مع التعليم والترانزيت ومكافحة التلوّث21.

و�ص���ل القلق حول الأحوا����ض البحرية �إلى �ألباني �أي�ض���اً. كان حاك���م نيويورك �آفيريل 
هاريمان ح�سا�س���اً حيال اعترا�ض���ات المدينة ب�أن هيئة المرف�أ كانت تدعم نيوجر�س���ي على 
ح�س���اب نيوي���ورك، ولكن���ه كان يع���رف �أي�ض���اً �أن المدينة تفتق���ر �إلى النقود ك���ي تعيد بناء 
�أر�صفتها البحرية. بعد �أ�سبوع من �إعلان الخطط الخا�صة بمرف�أ �إليزابيث، دعا جوناثان 
بنجهام، �أحد كبار م�ساعدي هاريمان )وكاتب خطب الحملة ال�سابق لواغنر( دعا ماثيا�س 
لوكين���ز، نائ���ب توبن، وهوارد كلمان، رئي����س اللجنة، �أن يبلغا �أن الحاكم كان »مت�ض���ايقاً« 
من انتقال نورتون ليلي من بروكلن �إلى نيوجر�س���ي. »قال �أي�ضاً �إنه لم يكن مت�أكداً من �أننا 
�س���ننفق نقوداً كهذه كي ن�أخذ العمل من نيويورك �سيتي«، قال لوكينز في مذكرة �سرية من 
�أجل ملفاته. وبح�س���ب كلمان، »قال بنجهام �إنه يفهم ب�شكل كامل �أن الأر�صفة البحرية في 
نيويورك في و�ض���ع ي�س���بب ال�ص���دمة، ولكنه لم يعتقد ب�أن الحاكم �س���يخرج علناً ويقول �إن 

هيئة مرف�أ نيويورك يجب �أن تديرها«22.

لم تكن الحاوية قد �صارت واقعاً بعد في 1955، ومفتر�ضين و�ضع مالكوم مكلين كغريب 
على �صناعة ال�شحن البحري، لم تجذب خططه حتى الآن �سوى القليل من الانتباه. وب�سبب 
التزام العمدة واغنر بالحفاظ على ال�شحن البحري في نيويورك، اقترح �أوكونور خطة من 
�س���ت �سنوات لبناء �أر�صفة بحرية جديدة و�أبنية ترانزيت، وبد�أت المدينة ب�ضخ كميات من 
النقود في �أحوا�ض ال�س���فن. وت�ض���منت الميزانية المالية لعام 1956 مبلغ 14,8 مليون دولار 
ر ب�أن���ه يكلّف 130 مليون  لبن���اء الواجه���ة المائية كمرحل���ة بناء �أولية في برنام���ج للمرف�أ قُدِّ
دولار. كانت الخطط تمثل الم�ستوى الفني لمنت�صف الخم�سينيات، مع �أر�صفة بحرية موازية 
لخط ال�شاطئ، وم�س���تويات محطة مت�شابهة للم�سافرين والحمولة، و�أفنية معبّدة �سمحت 
لل�شاحنات بالو�صول �إلى �أر�صفة تحميل مرتفعة على الجانب الأر�ضي من �أبنية الترانزيت. 
�سيكون هناك خم�سة م�ستودعات جديدة لمعالجة حمولة القطار التي تُنقل بال�صنادل عبر 
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المرف����أ ومحطة جديدة كبيرة من �أجل �ش���ركة ك�ن�راد للبواخر الخطي���ة العابرة للمحيط. 
كان���ت جوه���رة التاج، والتي تهدف بو�ض���وح �إلى �أن تكون �ص���فعة على وجه المرف�أ ر�ص���يفاً 
بحرياً بكلفة 17 مليون دولار بمحطة طرفية للم�سافرين والحمولة خا�ص ب�شركة هولاند - 
�أمريكةن. وبعد 66 �سنة في نيوجر�سي، عار�ضت تلك ال�شركة ب�شدة الاتجاه لإطلاق العنان 

لهيئة المرف�أ وانتقلت �إلى مانهاتن23.

بعد عقود من الت�ض����خم، كانت الأرق����ام الأولية غير ملائمة للتعبير عن حجم خطط 
المدينة. اقترح العمدة واغنر خطة لإعادة بناء المرف�أ لمدة �ست �سنوات كانت �ستكلّف 130 
ملي����ون دولار في 1956، م����ا يع����ادل 800 مليون دولار في عمل����ة 2004. وفي �أنحاء البلاد، 
�أنف����ق مرف�����أ لو�س �أنجلو�����س النامي 25 ملي����ون دولار على البناء في مدة 10 �س����نوات من 
1945 �إلى 1954؛ اق��ت�رح واغ��ن�ر �أن ينف����ق ثلثي ذلك المبلغ على محط����ة لخط هولندا - 

�أمريكة فح�سب.

لم ي�س���تطع �أي من هذه الاقتراحات �أن يفعل الكثير بالطبع حيال الم�ش���كلات المت�ضمنة 
لأحوا�ض �سفن المدينة. كانت التكاليف غير تناف�سية مع تلك التي في مرافئ �أخرى. بقيت 
العوائق الجغرافية الجوهرية. �إن المحطات الطرفية الجديدة الخا�ص���ة بال�صنادل يمكن 
ل حمولة ال�سكك الحديدية المتوجهة �إلى نيويورك، ولكن حمولة ال�سكك الحديدية  �أن تُ�سهِّ
المتوجهة �إلى �س���فينة مغادرة لا تزال تحتاج �إلى النقل بال�صنادل عبر المرف�أ،و�إلى �أن تفرغ 
على ر�صيف بحري، ثم يعاد تحميلها على ال�سفينة المبحرة. �أما ال�شاحنات التي تتجه �إلى 
�أحوا�ض ال�س���فن فقد كان عليها �أن تحارب الازدحام في نفقي هولاند ولنكولن وعلى طول 
الواجهة المائية. وبالطبع، �إن �أر�ص���فة التحميل التي �أعيد بنا�ؤها لن تفعل �أي �ش���يء حيال 
م�ش���كلة العمالة في المرف�أ، الم�ش���كلات التي كانت ح���ادة جداً بحيث �إن �إع���ادة افتتاح �أحد 
الأر�ص���فة الأولى الت���ي �أع���ادت بناءها المدينة ت�أخرت ب�س���بب النزاع حول �أي من �أع�ض���اء 
الجمعي���ة الدولي���ة لعمال المرافئ �س���يكون ل���ه الأولوي���ة في التوظيف. �أخ�ب�ر �أوكونور قادة 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ ب�ش���كل مبا�شر في �صيف 1955 �أن ممار�سات النقابة كانت 

»عرقلة لجهود المدينة في ا�ستئجار �أر�صفة جيدة في �أماكن معيّنة«24.
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�ش���كّكتْ لجنة تخطيط المدينة التي �أ�س�س���ها واغنر بم�ش���اريع �أوكونور في المرف�أ و�أو�صت 
ب�أن تعيد المدينة �إطلاق المفاو�ض���ات لنقل �أحوا�ض �سفنها �إلى هيئة المرف�أ؛ »�شعرت �أن هيئة 
المرف�أ ت�س���تطيع �ضمان تطوير ومنفعة �أكبر مع فوائد لاقت�صاد المدينة«. لم ي�ستجب العمدة. 
كان البن���اء ال�ض���خم علامة على وظيفة فاغ�ن�ر، ولم تكن لديه نية للتخل���ي عن �إعادة بناء 
الواجهة المائية لوكالة لا �س���يطرة له عليها. كان فاغنر قريباً �إلى العمل المنظّم، وكان قادة 
العمال في المدينة على �ص���واب حين خ�ش���وا من �أن ا�س���تيلاء هيئة المرف�أ �سيعني التخلي عن 
بع����ض �أحوا�ض ال�س���فن. �إن افتقار فاغ�ن�ر للقاعدة الإثنية في �سيا�س���ة نيويورك - »لم يكن 
هن���اك الكثير من الأمريكيين الألمان الذين كانوا ي�ص���وّتون في نيويورك«، كما تذكّر توما�س 
ر�سل جونز، ال�سيا�سي الأ�سود ذو النفوذ في تلك الحقبة - جعل من الجوهري بالن�سبة له �أن 
ي�س���عى �إلى ت�أمين دعم في الحارات ال�س���وداء والأيرلندية والإيطالية التي تعتمد على العمل 
في الواجه���ة المائية. ولقد نجح في هذا: ففي حملة �إع���ادة انتخابه الأولى، في العام 1957، 
ح�ص���ل فاغنر على نحو ن�ص���ف الأ�صوات الإيطالية، وكان هذا تح�سّ���ناً كبيراً بالن�سبة لعام 
1953. دعم عالم الأعمال تجديد المرف�أ �أي�ضاً؛ �إذ قامت جمعية داون تاون - لاور مانهاتن، 

التي هي مجموعة مدنية جديدة �أطلقها ديفد روكفيلر من بنك ت�شي�س نا�شنال، بالحث على 
�أن جميع الأر�صفة البحرية في مانهاتن ال�سفلى، عدا �أربعة على نهر �إي�ست، يجب �أن يُحتفظ 
بها من �أجل ال�ش���حن التجاري. »ندعم البرنامج الحالي لق�سم البحرية والطيران لموا�صلة 
ال�س���عي من �أجل �أر�صفة بحرية منا�س���بة في هذه المنطقة ومن �أجل تحديثها وت�أجيرها على 

�أ�سا�س ذاتي الاكتفاء«، قالت الجمعية في خطتها الأولى، التي �أطلقت في العام 1958 25.

و�ص���ل الإنف���اق على المرف����أ �إلى �أرقام غير م�س���بوقة. ففي �أيلول 1957، وافقت �ش���ركة 
ميت�س���وي للملاحة على الانتقال �إلى محطة طرفية بكلفة 10,6 مليون دولار تملكها المدينة 
في بروكلن، ووقعت هولاند - �أمريكة عقد ا�ستئجار لمدة 20 عاماً من �أجل المحطة الجديدة 
في مانهاتن. وفي العام 1957، كان �أكونور يت�ص���ور ا�س���تثماراً في الواجهة المائية يبلغ 200 
ملي���ون دولار في الع���ام 1962 - م���ا يع���ادل 1,4 بلي���ون في دولارات 2004. هم���دَ الحديث 
عن بيع الأر�ص���فة البحري���ة لهيئة المرف�أ. وبدورهم���ا، اقتنع توبن وكينج ب����أن الحاوية هي 
الم�س���تقبل، وفقدت هيئة المرف�أ الاهتمام بال�س���يطرة على الأر�ص���فة البحرية للمدينة التي 
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لي�س فيها م�س���احة �أو روابط النقل من �أجل الحاوي���ات. وبالرغم من �أن هيئة المرف�أ كانت 
توا�صل الخطط لتحويل 27 ر�صيفاً بحرياً قديم الطراز في بروكلن �إلى 12 ر�صيفاً حديثاً، 
فهمت الوكالة �أنها كانت في �سباق كي ت�ستعيد ا�ستثمارها قبل �أن يجعل ال�شحن بالحاويات 
الأر�ص���فة البحرية التي �أعيد �إ�صلاحها عتيقة الطراز. وتذكر جي ف. توزولي، الذي كان 
رئي�س تخطيط المرف�أ في هيئة المرف�أ:» كنا نعرف �س���ابقاً �أننا كنا نبني �ش���يئاً ]في بروكلن[ 
�سيقدّم لنا التعوي�ض، ولكنه لم يكن الم�ستقبل«. كان اهتمام الهيئة الأكبر هو �أن المدينة كانت 
تحرر معونة يمكن �أن تخف�ض من �أجر الأر�صفة البحرية. هاجم توبن عقد الا�ستئجار غير 
الملائم بين المدينة وهولاند - �أمريكة، مجادلًا �أنه ت�ضمن معونة من المدينة تبلغ 485,000 
في العام، مُطلقاً »�سيا�سة جديدة لخف�ض م�ستويات ت�أجير الر�صيف البحري الم�ؤ�س�سة عبر 
�ي�ن«. ردّ �أوكونور ب�أن »�أخطبوط المرف�أ« كان يمار�س »كل  تقديم معونات لل�ش���احنين الخا�صّ
جه���وده في الدعاية كي يعوق المدينة رغبةً من نيوي���ورك بالاحتفاظ بواجهتها المائية تحت 
�س���يطرة مواطنيها بدلًا من ت�سليمها �إلى مجموعة خا�صة بولايتين والتي تفتقر ب�شكل فاقع 

للم��سؤولية المبا�شرة �أمام الجمهور«26.

كان���ت لجنة تخطيط المدينة، في غ�ض���ون ذلك، تعزز وجه���ة النظر ب�أن المرف�أ يمكن �ألا 
يكون الم�ستقبل الاقت�صادي للمدينة في النهاية. �أرادت مكتباً جديداً و�أبنية �إقامة على طول 
�إي�س���ت ريفر في مانهاتن ال�سفلى، واقترحت في العام 1959 ب�أن �إعادة بناء �أر�صفة بحرية 
مهجورة لل�ش���حن لم يكن الا�س���تخدام الأف�ض���ل لأر�ض الواجهة المائية الثمينة. رد �أوكونور 
م�س���جلًا دعم روبرت مو�س���ز، مفوّ�ض الحدائق القوي في المدينة وع�ض���و لجنة التخطيط، 
ثم هاجم هيئة التخطيط نف�س���ها. كتب �أوكونور:»�إن الت�أكيد، الذي قامت به اللجنة ب�شكل 
وا�ض���ح، ب�أن �إمكانية مرف����أ نيويورك يجب �أن يُحكم عليها من ما�ض���يه الحديث، هو مثال 

على تخطيط �سلبي غير بنّاء،وغير متوا�شج مع دينامية نيويورك«.27

ما لم يُقل هو �أن كثيراً من ا�س���تثمارات المدينة كانت �ست�ضيع م�سبقاً. ففي 1955، حين 
اقترح �أوكونور في البداية بناء خم�س محطات جديدة كي يعالج النقل عبر المرف�أ بال�صنادل، 
كانت ال�صنادل تنقل 9,5 مليون طن قا�صر* من الحمولة بين نيوجر�سي و�أحوا�ض ال�سفن 
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في نيوي���ورك �س���يتي. وفي 1960، بع���د �أن �أنفق���ت المدين���ة 10 ملاي�ي�ن دولار على محطات 
طرفية جديدة لل�ص���نادل، تلا�شى ثلث ذلك النقل، وكان الاتجاه ب�شكل عنيد �إلى الأ�سفل. 
ي�صى لخدمة �شركة  زَ الر�صيف البحري 57 الذي �أعيد بنا�ؤه على نهر الهد�سون، خ�صِّ جُهِّ
جري����س الت���ي تجمع بين ال���ركاب والحمولة، كان حديثاً بما يكفي، ولكن التو�سّ���ع ال�س���ريع 
لل�س���فر بالطائرات جعله مهجوراً تقريباً قبل �أن يُفتتح. ولم تكن الأر�صفة البحرية وحدها 
كافي���ة للحفاظ على نموذج تجارة الميناء في نيويورك �س���يتي. وكانت الحاوية، التي بالكاد 

لوحظت من قبل م��سؤولي نيويورك، على و�شك �أن ت�صبح الم�سمار الأخير في التابوت.28

بعد �ستة �أ�شهر من بدايتها، كانت خدمة بان - �أتلانتيك للحاويات تنقل 120 حاوية في 
الأ�س���بوع بين نيوارك وهيو�تنس. و�أ�ص���بحت محطة بان - �أتلانتيك في نيويورك محور نقل 
من �سفينة �إلى �أخرى م�شغولًا حيث كان عمال المرف�أ يدمجون �شحنات �أ�صغر في الحاويات 
الممتلئة. وفي بداية 1957، بعد ت�س���ع �أ�ش���هر من الت�شغيل، ا�س���ت�أجرت بان - �أتلانتيك �ستة 
فدادي���ن �إ�ض���افية في ني���وارك، �أكبر باثنتي ع�ش���رة مرة م���ن مكانها الأ�ص���لي، كي تخزن 
الحاوي���ات والهياكل. وبعد �أن اكت�ش���فت درا�س���ة رعته���ا الحكومة �أن ال�ش���حن بالحاويات 
يكلف �أقل بـ 39% �إلى 74% لكل طن من ال�ش���حن التقليدي، كرّ�س نادي بروبيلير، جمعية 
المديرين التنفيذيين الكبار ل�ش���ركات ال�ش���حن يوماً كاملًا من م�ؤتمره لعام 1958 لمناق�شة 

الحاويات. لم ي�ستطع �أحد ال�شك ب�أن ال�شحن التقليدي �سيواجه م�شكلة في الحال29.

وبعد �أن ازداد النقل بالحاويات، ازدادت �أي�ض���اً ثروة مرف�أ نيوارك. وت�ض���اعف ر�س���م 
الطن الواحد في نيوارك بين 1956 و 1960 بينما تدهور الر�س���م الطني في جهة نيويورك 
قلي�ل�اً، �آخذاً ح�ص���ة نيوجر�س���ي من نقل المرف�أ الكل���ي م���ن 9% �إلى 18% في �أربعة �أعوام 
فقط. وكانت بان - �أتلانتيك، التي �أعيد ت�س���ميتها با�س���م �س���ي - لاند �س�ي�رف�س في العام 
1960، تت���ولى �أك�ث�ر من ثلث الحمول���ة العامة في نيوارك و6% م���ن كل الحمولة العامة في 

مرف�أ نيويورك. �أُنجز كل هذا في التجارة المحلية التي كانت مرة محت�ض���رة، والتي انتقلت 
الآن ب�شكل كامل تقريباً من مانهاتن30.

وعلى بعد رمية حجر �إلى الجنوب من محطة �س���ي - لاند في نيوارك، بد�أت الكرّاءات 
والجرّاف���ات ببن���اء مرف�أ �إليزابيث. وبع���د عامين من التخطيط والتغلّ���ب على احتجاجات 
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م�س����ؤولين محليين م�س���تاءين، ر�س���ت هيئة المرف�أ في العام 1958 على م�شروع بناء �ضخم: 
قناة بطول ت�س���ع �آلاف ق���دم، وعر�ض ثمانمائة قدم وعمق 35 قدم���اً، مقابل مرف�أ نيوارك 
مبا�ش���رة؛ و�آلاف الأق���دام م���ن واجهة الر�ص���يف البح���ري؛ وخطوط ال�س���كك الحديدية؛ 
وطري���ق بعر�ض 100 قدم. وت�ص���وّر مخططو هيئة المرف�أ �أن �إليزابيث �س���يعالج 2,5 مليون 
طن من نقل الحاويات كل عام، وهذا �أكبر ب�أربع مرات من الم�س���توى الذي يعالج في مرف�أ 
ني���وارك. كان���ت الفروق مع �إعادة بناء حو�ض �س���فن نيويورك وا�ض���حة. ففي خطاب �ألقاه 
في 1961، ناق����ش في���ه �إعادة تطوير مرف����أ مدينة نيويورك، لم ي�س���تخدم مفو�ض البحرية 
والطيران �أكونور كلمة »حاوية« وكانت الأر�ص���فة البحرية التي يبنيها تهدف لخدمة �س���فن 
تحمل حمولة متنوعة وم�سافرين و�أمتعة. بالمقابل، كان مرف�أ �إليزابيث م�صمّماً من البداية 
كمرف�أ للحاويات. بالم�ص���ادفة، كان البناء على الأر�ض الم�س���تنقعية يقت�ض���ي �أن تبد�أ هيئة 
المرف�أ بحفر قناة، وبناء منطقة الر�ص���يف بالمواد الم�س���تخرجة، ثم �أن تعمل على ا�س���تقرار 
هذه المنطقة. لم تُبن الأر�ص���فة والطرق حتى العام 1961، وفي ذلك الوقت كانت مفاهيم 
مكل�ي�ن ع���ن الحاوية قد تطوّرت �أك�ث�ر. وكما بُنيتْ في البداية، كانت كل من مرا�س���ي مرف�أ 
�إليزابي���ث الأولى تمتلك نحو ثمانية ع�ش���ر فداناً من المنطقة المعبّ���دة �إلى جانبها، لخف�ض 
كلف���ة نقل الحاويات من المخزن �إلى ال�س���فينة. و�ش���رحت مجلة هيئة المرف�أ �أن الت�ص���ميم 

»ي�سمح بتدفق متوا�صل من القاطرات �إلى جانب ال�سفينة في طريقة خط تجميع«31.

عملت محطة �سي - لاند في مرف�أ �إليزابيث، التي افتُتحت في العام 1962، بوزن لم يكن 
قابلًا للت�صور في مدينة نيويورك. ح�صل مكلين على �إذن من الحكومة للإبحار من نيوارك 
�إلى ال�س���احل الغربي عبر قناة بنما، وحلّق نقل �س���ي - لاند: وعال���ج مرف�أ نيويورك حمولة 
محلي���ة عام���ة في 1962 �أك�ث�ر من �أي عام من���ذ 1941. كانت معظم ه���ذه الحمولة تقريباً 
تنتقل عبر الر�ص���يف البحري ل�س���ي - لاند في نيوجر�س���ي. ولم ينتقل �أي منها تقريباً عبر 
مدينة نيويورك. فقد �ص���ارت الزيارات المتمهّلة �إلى المرف�أ في �أوائل الخم�س���ينيات ذكرى. 
كانت الحمولة الم�ؤلفة من الحاويات و الحمولة ال�س���ائبة - نوع الحمولة الذي بنيت �أر�صفة 
نيوي���ورك �س���يتي البحرية الجديدة ك���ي تعالجه - عبئاً اقت�ص���اديا؛ لأن كلف���ة وقت المرف�أ 
الإ�ض���افية لمعالجة الحمولة غير المو�ض���وعة في حاويات ق�ضت على المدخرات من التحوية. 
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وبغي���اب المج���ال لتخزين �آلاف الحاوي���ات والهي���اكل والطريقة لمعالجة مئات ال�ش���احنات 
والعربات الق�ضبانية القادمة لمقابلة كل �سفينة، لم تكن �أحوا�ض ال�سفن في نيويورك �سيتي 

في موقع للمناف�سة.

كانت التحوية ما تزال عر�ض���اً جانبياً بالن�س���بة للمرف����أ ككل في 1962. كانت الحاويات 
تعال���ج 8% م���ن الحمولة العام���ة في مرف�أ نيويورك، وب�ش���كل كامل في التج���ارة المحلية. ولم 
يك���ن �أي م���ن النقل الدولي، الذي بقي في مانهاتن وبروكلن، يتم في الحاويات. مع ذلك كان 
الاتجاه منذراً بال�س���وء. وفيما تو�سّ���عت �س���ي - لان���د في البحر الكاريبي، ف����إن نقل الجزيرة 
الذي تدفق مرة عبر ر�ص���يف بول لاين في بروكلن انتقل �إلى مجمّع �سي - لاند في �إليزابيث. 

وو�صلت ح�صة نيوجر�سي من حمولة المرف�أ العامة �إلى 12% في العام 1964. 

وبالرغ���م من ا�س���تثمارات المدينة الكبيرة، والر�ص���يف البحري ال���ذي كلّف 25 مليون 
دولار لمعالجة ال�سفن ذات ال�سرعة العالية بطلب من �شركة يونايتد �ستيت�س، ف�إن احتمالات 
تطوير �أر�ص���فة المدينة �ص���ارت �أك�ث�ر بهوتاً. طلب ق�س���م الملاحة والط�ي�ران �أربعين مليون 
دولار �أخ���رى لبناء الر�ص���يف البحري في 1964 - 65. واقترح���ت الجمعية الدولية لعمال 
المرافئ، التي كانت متلهفة لمكافحة دعاوى التناف�س لا�س���تخدام الخط ال�س���احلي المديني، 
�أن تطوير الواجهة المائية في مانهاتن يجب �أن يدمج الأر�ص���فة البحرية مع ال�ش���قق. ولكن 
�أوكون���ور المقات���ل كان قد ذهب، ولم تخ�ش لجنة تخطيط المدين���ة من �أن تحمل على خلفه، 
ليو براون، في �أيام تدهور �إدارة فاغنر. »نعتقد �أنه من غير ال�ض���روري، �أو المرغوب به، �أو 
غ�ي�ر العملي في الواقع �أن نعيد ال�س���اعة �إلى الوراء«، ونحاول �إع���ادة بناء ميلين من واجهة 
ل  مانهاتن المائية من �أجل �أر�ص���فة الحمولة، حذّرت اللجنة في 1964. على �أي حال، لم ُحت
الم�ش���كلات الجوهرية. وا�صل المديرون التنفيذيون لل�شحن ال�شكوى من الف�ساد الحقير في 
�أحوا�ض ال�س���فن ومن »الأو�ض���اع الفو�ض���وية التي توجد في نقل الحمول���ة بين ناقلات البر 
والبحر على طول الواجهة المائية«. لم يكن الا�س���منت الجديد كافياً لجعل خطوط ال�س���فن 

ترغب ب�أن تر�سو في نيويورك32.

كانت هيئة مرف�أ نيويورك تتو�س���ع دون توقف حين �أ�صبح النقل بالحاويات عملًا دولياً. 
وفي 1965، �أعلنت ن�ص���ف دزين���ة من خطوط النقل البحري ع���ن خطط لإطلاق خدمات 
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حاوي���ات �إلى �أورب���ة في العام 1966، وكانت دزينات من ال�س���فن الجديدة مطلوبة. لم يعد 
هناك �أي ��سؤال عن معالجة هذا العمل في مانهاتن، �أو حتى في بروكلن. كان مرف�أ �إليزابيث 

فقط يمتلك الفراغ لا�ستيعاب الطلب المتزايد على تجهيزات الحاويات.

�س���رّعت هيئة المرف�أ تو�س���يع مرف�أ �إليزابيث في �أواخر 1965، م�ض���يفة خم�س���ة �أر�صفة 
جديدة و65 فداناً من مناطق الخزن المعبّدة. في ذلك الوقت، ما لا يقل عن �س���بع �شركات 
نق���ل بحري عبرت ع���ن الاهتمام بالانتقال ع�ب�ر المرف�أ من الأحوا�ض المهج���ورة في مدينة 
نيويورك. وبعد ع�ش���رة �أ�ش���هر فقط، قامت الوكالة بتو�س���ع �آخر، مكّن مرف�أ �إليزابيث من 
معالجة ع�ش���رين �س���فينة حاويات في الوقت نف�س���ه. كان مد الحاويات يج���ري قوياً بحيث 
لم تعد هيئة المرف�أ تحتاج �إلى التظاهر ب�أن مانهاتن وبروكلين �ستنع�ش���ان دورهما في عالم 
النقل البحري. »فيما نمر في الأعوام الع�ش���رة التالية في مرف�أ نيويورك لي�س هناك �س����ؤال 
في �أذهاننا �س���وى �أن الكثير من الحمولة �سي�ضطر �إلى المرور من الجزء المركزي في المرف�أ 
حي���ث تنتهي �أبني���ة المدينة �إلى موق���ع نيوارك - �إليزابي���ث«، قال مدير هيئ���ة المرف�أ للنقل 
البح���ري لايل كينغ لجمهور التلفزيون. »في الحقيقة، �إنه���م يتحدثون الآن بتلك الطريقة، 
ح���ول خطط ل�س���فن حاويات جديدة«. وحين طلب م�س����ؤولو نيويورك �أن تبن���ي هيئة المرف�أ 
محطات حاويات في بروكلن وجزيرة �ستاتين مقابل الإذن لبناء مركز التجارة العالمي، لم 
يح�ص���لوا �س���وى على وعود ب�أن هيئة المرف�أ �ستقوم بنظرة متفحّ�صة. وبقدر ما كان �صانعو 
ال���ر�أي في نيوي���ورك مهتمين، �ص���ار من المقبول ب�ش���كل كامل لمرف�أ نيويورك �أن يتو�ض���ع في 
نيوجر�س���ي.وقالت �صحيفة نيويورك تايمز: »�إن هيئة المرف�أ، التي هي هيئة ت�شمل ولايتين، 
يجب �أن تنظر �إلى مرف�أ نيويورك كوحدة م�س���تقلة وت�ؤمّن تجهيزاته على �أ�سا�س الجغرافيا 

والاقت�صاد، لا ال�سيا�سة«33.

ت���روي الأرقام حكاية مرف�أ نيويورك. ففي 1960، حين لم يكن يُ�س���مح �إلا ل�س���ي - لاند 
ب�شحن الحاويات وفق عقد مع الجمعية الدولية لعمال المرافئ، كان النقل بالحاوية ي�شمل 
فقط �أقل من 8% من الحمولة العامة الطنية في المرف�أ. كان �أكثر من ثلاثة �أرباع الحمولة 
العام���ة ما ي���زال ي�أتي عبر بروكلن ومانهات���ن. وفي 1966، مع بدء الط���ور الأول من مرف�أ 
�إليزابي���ث،كان تقريباً ثلث الحمولة العامة في المرف�أ يعبر �أحوا�ض ال�س���فن في نيوجر�س���ي، 
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و13% كان يُ�ش���حن في الحاوي���ات. �ص���ار مرف�أ نيويورك - عا�ص���مة الحاوي���ات الأمريكية 
- �ش���عار هيئ���ة المرف�أ الإعلاني في �أنحاء العالم. وبد�أتْ الم�ص���الح المالي���ة تتحدث علناً عن 
»�أن�ش���طة �أخرى قيّمة« يمكن �أن تتو�ض���ع على واجهة مانهاتن المائية، كمثل مجمعات �شقق 
و�أحوا�ض ر�س���وّ. �ص���متت �أحوا�ض �س���فن مانهاتن بحيث �إن �أحد م��سؤولي الجمعية الدولية 
لعم���ال المراف���ئ اتهم مفو�ض الملاحة والط�ي�ران في المدينة ليو ب���راون بالقيام »بعمل رائع 

كم�شغّل موقف لتبريك ال�سيارات«34.

قاتل عمال الأر�ص���فة البحرية وال�سيا�سيون في نيويورك كي يعرقلوا بناء مركز التجارة 
[ �أن ت�س���تثمر  العالمي وحالوا دون الدخول �إلى مجل�س البلدية. »�إذا كان بو�س���ع ]هيئة المرف�أ
النقود في �إليزابيث ونيوارك، لماذا لا تنفق بع�ض النقود في نيويورك، للم�ساعدة على �إن�شاء 
بع�ض الوظائف الدائمة لا�س���تبدال تلك المفقودة ب�س���بب نقل فناء بروكلن البحري؟« ��سأل 
روبرت براي�س، نائب العمدة جون في. لند�سي، في 1966. قال �إن الم�شكلة هي غياب وا�ضح 
للعدل:»يعال���ج مرف����أ مدينة نيوي���ورك ثلثي حمولة �أعماق البحار ولم يح�ص���ل �إلا على ثلث 
ا�س���تثمار هيئ���ة المرف�أ«. كل ما ا�س���تطاعت هيئة المرف�أ تقديمه ا�س���تجابة لذلك كان الوعد 
ب�أن �أر�ص���فة بروكلين الحديثة ن�س���بياً �ستوا�صل معالجة الحمولة ال�س���ائبة، بالرغم من �أن 
»]عمليات الحمولة ال�س���ائبة تنتهي، ومن غير المرجّح �أن �أر�ص���فة بحرية جديدة �ستُبنى في 

الم�ستقبل القريب �أو البعيد[«35.

وبالرغم من الهجوم العلني لإدارة لند�سي، اعترف الم��سؤولون �أن �أر�صفة مانهاتن لي�س 
لها م�ستقبل. وفي 1966، طلب مفو�ض المنتزهات توما�س هوفينغ الإذن كي يحول الر�صيف 
42 في جرينووت����ش فيلج �إلى الا�س���تخدام الا�س���تجمامي؛ وبالرغم م���ن احتجاجاته، �أجبر 

ق�سم الملاحة والطيران على التخلي عن الطابق العلوي للر�صيف. وفي العام التالي، قدمت 
دزينة من �ش���ركات النقل البحري طلباتها الأولى ل�ش���راء �س���فن جديدة مخ�ص�ص���ة فقط 
لحمل الحاويات، في عنابرها وعلى ظهورها في الوقت نف�سه. وكان ما يقل عن 64 من هذه 
ال�س���فن العملاقة قيد البناء، و�أعلنت هيئة المرف�أ عن درا�س���ة تظهر �أن 75% من الحمولة 
العام���ة في مرف����أ نيويورك يمكن �أن تُنقل في الحاويات. وحين حاول الأع�ض���اء المحليون في 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ عقد اجتماع مع لند�سي كي يطلبوا �أن تبني المدينة �أر�صفة 
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بحري���ة جديدة لإنقاذ وظائفهم، ن�ص���ح حتى مفو�ض الملاحة والط�ي�ران الجديد هربرت 
هال�ب�رغ ب�أن »بناء محطات بحري���ة في مانهاتن، وبالكمية المطلوبة، لي�س في الوقت الحالي 
تخطيطاً اقت�ص���ادياً جيداً ي�س���تند �إلى احتياجات �ص���ناعة النقل البحري، ولي�س تخطيط 

مدينة جيداً«36.

قامت النقابة بمحاولة �أخيرة للحفاظ على المرف�أ القديم عبر توظيف فن�سنت �أوكونور، 
مفو�ض فاغنر للملاحة والطيران، كي ي�ؤمن الدعم لبناء الر�صيف البحري. �أعلن �أوكونور 
عن خطة لبناء محطة �س���فن و�سكك حديدية و�شاحنات م�ش�ت�ركة في مانهاتن ال�سفلى مع 
ف�س���حة لهبوط الطائرات على ال�س���طح. دعت خطة �أخرى �إلى »ر�صيف �شاقولي« فوق نهر 
�إي�ست، با�ستخدام تكنولوجيا مطورة لكراجات �صف ال�سيارات الم�ؤتمتة لرفع الحاويات عن 
ظهور ال�سفن �إلى �أمكنة الخزن عالياً في ال�سماء. لم يكن لهذه الأوهام فائدة. »با�ستثناءات 
قليلة، كانت جميع �ش���ركات النقل التي ت�ش���غّل �س���فن نقل حاويات في مرف�أ نيويورك تر�سو 
في �إليزابي���ث«، كم���ا �أبلغت هيئة المرف����أ في العام 1969. وحين رمي���ت المقترحات من �أجل 
بن���اء محطة م�س���افرين جديدة في الموقد في 1970، قرّر لند�س���ي �إخ���راج المدينة من عمل 
المرف����أ بع���د ت�أخر طوي���ل. كتب �إلى رئي�س هيئ���ة المرف�أ توبن في لغة لم تك���ن قابلة لأن يُفكر 
بها قبل ب�ض���ع �س���نوات: »عزيزي �أو�س�ت�ن، بعد التفك�ي�ر بالبديل المتاح لنا، �أن���ا مقتنع ب�أن 
الكيان القادر ب�شكل �أف�ضل على بناء وت�شغيل المحطة هو هيئة المرف�أ«. �إن محطة الم�سافرين 
�س���تُبنى في النهاية في مانهاتن، ولكن الوكالة، التي �أعيدت ت�س���ميتها في الحال با�سم هيئة 
مرف�أ نيويورك ونيوجر�س���ي، لم تتعر�ض لمزيد من معار�ض���ة حكوم���ة المدينة بعد �أن طورت 

مرف�أ جديداً وا�سعاً بعيداً عن جذورها الجغرافية37.

وبعد �أن حلت �س���فن الحاويات مكان ال�س���فن التقليدية، و�ص���لت ح�صة نيوجر�سي من 
الحمول���ة العام���ة للمرف�أ �إلى 63% في العام 1970. وبع���د عامين، عبرت 549,731 حاوية 
�أحوا�ض نيوجر�سي. وفي نيويورك �سيتي، لم يكن مرئياً �سوى الدمار. وتراجع ر�سم كل طن 
حمولة في �أحوا�ض �س���فن هيئة المرف�أ في �أحوا�ض بروكلن 18% بين 1965 و 1970. و�ش���كا 
رئي�س الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ دون �أن يكون مخطئاً:»�إن الحاوية تحفر قبورنا ولا 
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ن�س���تطيع �أن نعي�ش من الحاويات«.وفي 1963 - 64 ا�س���تخدم �أرباب العمل في مانهاتن 1,4 
ملي���ون يوم م���ن عمل عمال المرافئ. وانزلق التوظيف تحت المليون في 1968 - 68، و�ص���ار 
تح���ت 350,000 في 1970 - 71، وانح���در �إلى 127,041 في 1975 - 76، وه���ذا انح���دار 
بل���غ 91% في توظي���ف عمال المراف���ئ في 12 عام���اً. - وتراجع التوظيف الكل���ي في �أعمال 
معالج���ة حمولة النقل البحري في مانهات���ن، بما فيه العمل المكتبي، من 19,007 في 1964 
�إلى 7,934 فقط في 1976. كان الموقف في بروكلن �أف�ض���ل بف�ض���ل ا�ستثمارات هيئة المرف�أ، 
ولكن لي�س لوقت طويل. وبعد عامين من بداية - الانحدار المتوا�صل لتوظيف عمال المرافئ 
في مانهات���ن ، تبع���ه بروكلن، الذي تراجع م���ن 2,3 مليون وظيف���ة في 1965 - 66 �إلى 1,6 
ملي���ون في 1970 - 71 و�إلى 930,000 فق���ط في 1975 - 76. وفي الوق���ت الذي �أغلقت فيه 
لجن���ة الواجهة المائية قاعة توظيفه���ا في �أحوا�ض بو�ش في 1971، كان التوظيف هناك وفي 
محط���ة الجي����ش المجاورة في بروكلن قد انخف�ض 78% في عقد. ولم تكن �ص���ناعة معالجة 

الحمولة في بروكلن، التي كانت مرة هائلة، �سوى ظل لذاتها ال�سابقة38.

وفي نيوجر�سي، في غ�ضون ذلك، تجاوز النمو جميع التنب�ؤات. كانت م�ؤ�س�سات تحميل 
ال�س����فن وم�ؤ�س�س����ات النقل البحري ت�ش����كو من نق�ص في العمل. كانت �أربعون �شركة نقل 
بح����ري تعم����ل انطلاقاً من مرف�أ ني����وارك ومرف�أ �إليزابيث في العام 1973. وقاد التو�سّ����ع 
ال����ذي لا يلين للمرف�أ �إلى زيادة بلغ����ت 30% في التوظيف بين 1963 و1970، بالرغم من 

فعاليات التحوية.

وفي منت�ص���ف ال�سبعينيات، كانت الأر�ص���فة البحرية في نيويورك مجرد ذكرى. وكانت 
ال�ص���نادل التي تنقل 129,000 طن من الحمولة �إلى ال�سفن المنتظرة في 1974، وكان هذا 
�أق���ل من ع�ش���ر الحمولة التي كان���ت تُنقل في 1970، وواحداً من خم�س�ي�ن مما كان يُنقل في 
1960. بقي بع�ض ال�ش���حن البحري في بروكلن، ولكن الأر�ص���فة 6 و 7 و8، التي بنيت ب�شكل 

كامل في �أواخر الخم�س���ينيات والمعروفة با�س���م »اليابان ال�ص���غيرة« بالن�س���بة لم�ست�أجريها، 
فرغت حين انتقلت خم�س �ش���ركات نقل يابانية �إلى نيوجر�س���ي. وتقلّ�ص���ت بول لاين، التي 
كان عملها في بويرتو ريكو دعامة �أ�سا�س���ية لأحوا�ض بروكلن ب�ش���كل قويّ قبل �أن تُغلق تماماً 
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في 1977. �أما مجمع الأر�ص���فة الأربعة على نهر الهد�س���ون �إلى ال�ش���مال من ال�شارع الرابع 
ع�ش���ر، والذي �أعيد بنا�ؤه كمحطة طرفية متطورة ل�ش���ركة يونايتد �ستيت�س لاينز في 1963، 
فقد كان فارغاً وغير قابل للا�ستئجار، ك�صرح تذكاري لعدم رغبة المدينة بقبول �أن زمنها 
كمرف�أ انتهى. وحين ظهر م�س���ت�أجرون جدد في النهاية، بعد �س���نوات، �أعيد افتتاح �أر�ص���فة 

ت�شيل�سي لا�ستخدام مختلف ب�شكل كامل: الا�ستجمام39.

تردد �ص���دى انهيار �أحوا�ض ال�س���فن في الدوائر الاقت�ص���ادية لمدينة نيويورك، وب�شكل 
�أكثر قوة في حارات بروكلن الأكثر فقراً. وفي 1960، لم يكن هناك �س���وى 23 منطقة، من 
المناط���ق الثمانمائة و�س���ت وثلاثين - في ذلك الجزء من المدين���ة الذي كان فيه على الأقل 
10% من قوة العمل التي عملت في ال�ش���حن و�ص���ناعات النق���ل البحري. - وعلى خريطة، 

ت�ش���كل هذه المناطق حزاماً متوازياً مع الواجهة المائية، من جادة �أطلانطيك في ال�ش���مال 
�إلى �سن�س���يت ب���ارك في الجنوب. كان فيه���ا الكثير من الأمور الم�ش�ت�ركة: �أعداد كبيرة من 
المهاجري���ن، معظمهم طليان؛ دخل منخف�ض؛ وم�س���تويات تعليم متدنية جداً. وفي المنطقة 
67 في جنوب بروكلن، لم يدر�س 57% من البالغين �أكثر من ثماني �س���نوات من الدرا�س���ة. 

وفي المنطقة 49 فيما يُدعى الآن كوبل هيل، لم يتجاوز 64% من البالغين ال�ص���ف الثامن. 
وكان���ت المنطق���ة 63 في جنوب بروكلين من���زلًا لـ 1,071 عاملًا موظف���اً، وكان بينهم �أربعة 
فقط يحملون �شهادات جامعية. وفي 1970 تراجع التوظيف في �صناعة النقل بحدة في كل 
المقاطعة، وهبط عدد ال�س���كان. يمكن ر�ؤية �أعماق هذا الهبوط في درا�سة �سكنية تمت بعد 
عدة �سنوات: في �سن�سيت بارك ووند�سور تيرا�س، وهي منطقة تجاور �أحوا�ض ال�سفن وفيها 

�أكثر من 100,000 مقيم، لم تُكمل وحدة �سكنية واحدة خا�صة في 1975  - 40.

انط���وت التغيرات الثورية في معالجة الحمولة على معان �ض���منية �أك�ث�ر كارثية للعمال 
البعيدي���ن عن �أحوا�ض ال�س���فن في النق���ل والتوزيع. فب�ي�ن 1964 و1976 ارتفع عدد عمال 
ال�ش���حن والم�س���تودعات على الم�س���توى القومي، ولكن العدد تراجع بح���دة في نيويورك بعد 
1970. و�ص���ار ع���دد ال�س���فن التي تعرج عل���ى مدينة نيوي���ورك قليلًا، و قلّ���تْ الحاجة �إلى 

ال�ش���احنات لت�س���ليم الحمولة وا�س���تلامها عل���ى الأر�ص���فة البحرية. هُجرت م�س���تودعات 
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الترانزيت �أو و�ض���عت في خدمة �أعمال �أقل تطلّباً، كمثل �ص���ف ال�س���يارات. و�سيطر نموذج 
مختل���ف تماماً م���ن توزيع الب�ض���ائع. كانت حاويات مختومة مليئة بالب�ض���ائع تُر�س���ل �إلى 
نيوراك و�إليزابيث، حيث كانت تو�ض���ع في العراء �إلى �أن ت�ص���ل ال�سفينة؛ وكانت الحمولات 
ال�ص���غيرة التي تو�ض���ع في حاويات مفردة فح�سب تحتاج الآن �إلى الفرز في م�ستودع. كانت 
الحاويات الم�س���توردة تُرفع مبا�شرة من الر�ص���يف �إلى م�ستودعات جديدة من طابق واحد 
بُنيت على �أر�ض وا�سعة في و�سط نيوجر�سي و�شرق بن�سلفانيا.هناك، كانت تكاليف العمال 
�أقل، بينما ا�س���تفادت المنطقة من ال�ش���بكة المتنامية للطرق ال�س���ريعة ال�ضخمة التي تمنح 
مدخ�ل�اً �س���هلًا �إلى المرف�أ. لقد عّرب التوظيف في ال�ش���حن والتخزي���ن في تلك المناطق عن 

الاتجاهات القومية ب�شكل �أدق من نيويورك.

ت�ض���رّر كذل���ك التوظي���ف في تجارة الجمل���ة، والتي كان���ت تقليدياً �إحدى ال�ص���ناعات 
الب���ارزة في نيوي���ورك، حتى فيما كانت تنمو بقوة في �أنحاء البلاد. و�إذا كان تغير التوظيف 
في مانهات���ن وبروكلن قد عّرب ع���ن الاتجاهات القومية في ه���ذه القطاعات من 1964 �إلى 
1976، ف�إن الق�س���مين �س���يكونان ق���د �أ�ض���افا 200,000 وظيفة، معظمه���ا ملائمة للعمال 

اليدويين �أو النا�سخين. بدلًا من ذلك، فقدت نيويورك �أكثر من �سبعين �ألف وظيفة في هذه 
ال�صناعات المرتبطة بالمرف�أ، بينما ارتفع التوظيف الم�شابه قومياً %32.

�ض���ربتْ التغيرات في تكاليف النقل الناجمة عن التحوية ال�ص���ناعة، �أي�ض���اً، مزيلة لا 
الوظائف في داخل الم�ص���انع فح�س���ب و�إنما �أي�ضاً النقل بال�ش���احنات المرتبط بعملها وعمل 
التوزي���ع بع���د �أن انتقل���ت الم�ص���انع من نيوي���ورك. بد�أ التوظي���ف في الم�ص���انع في نيويورك 
�س���يتي بالتراجع في منت�ص���ف الخم�س���ينيات، قبل عق���د من دخول الحاوية في ا�س���تخدام 
وا�س���ع الانت�ش���ار، مع ذلك احتفظت المدينة بقطاع معامل ظل ن�ش���يطاً ب�شكل مفاجئ حتى 
ال�ستينيات. وفي 1964، كانت �أق�سام نيويورك الخم�سة منزلًا لثلاثة �آلاف م�ؤ�س�سة �صناعية 
توظف ت�سعمائة �ألف عامل. وكان ثلثا �صنّاع المدينة تقريباً يمكثون في مانهاتن، حيث كانت 
�ص���ناعة الملاب�س والطباعة مهيمنة. وحافظ قطاع الم�ص���انع على ثباته �إلى 1967، وانهار 
فج����أة. وب�ي�ن 1967 و1976 فقدت نيويورك ربع معاملها وثلث وظائف ال�ص���ناعة. �س���بّب 
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حجم هذا التفكيك لل�ص���ناعة �ص���دمة على نطاق وا�س���ع، وعانت 45 من 57 �صناعة مهمة 
من انخفا�ضات ثنائية الرقم في التوظيف41.

كم من فقدان ال�صناعة يمكن �أن يعزى �إلى الحاوية؟ لا يمكن �أن يكون هناك جواب 
محدد، مع �أن التحوية كانت واحدة من قوى عديدة ت�ؤثر بال�ص����نّاع في �أواخر ال�ستينيات 
والن�صف الأول من ال�سبعينيات. فقد �شهدت هذه المدة �إكمال الطرق ال�سريعة التي فتحت 
الم�س����احات الأكرية لل�ض����واحي على التطور ال�صناعي. ولقد دفعت كلف الكهرباء العالية 
في نيوي����ورك بع�ض الم�ص����انع �إلى المغادرة. وت�س����ارع الانتقال العام لل�س����كان �إلى الجنوب 
والغرب، مما ترك م�ص����انع نيويورك في موقع �س����يئ لخدمة الأ�س����واق المت�س����ع. و�أ�س����هم 
الانكما�ش الاقت�ص����ادي لأوائل ال�س����بعينيات في انحدار التوظيف في ال�ص����ناعة في �أنحاء 
الب��ل�اد، �أما معامل نيويورك المهجورة، التي كانت في �أبنية قديمة لم يوجد حولها �س����وى 

القليل من الأر�ض للتو�سّع �أو �إعادة البناء، فقد حملت العبء الأكبر لهذا الانكما�ش.

لا �ش���ك �أن التحوية �أزالت �أحد الأ�س���باب الأ�سا�سية لت�ش���غيل معمل في نيويورك �سيتي: 
�سهولة ال�شحن. فقد قدم موقع مدينة نيويورك لوقت طويل فوائد كلفة �شحن للمعامل التي 
تخدم �أ�سواقاً �أجنبية �أو محلية بعيدة، لأن المعامل المحلية كانت تحمل ب�ضائعها على ال�سفن 
ب�س���هولة �أكثر من تلك التي في الداخل. قلبت الحاوية اقت�ص���اديات الموقع ر�أ�ساً على عقب 
و�ص���ار بو�سع ال�شركة الآن �أن ت�س���تبدل معملها المكتظ الم�ؤلف من عدة طوابق في بروكلن �أو 
مانهاتن بمعمل حديث م�ؤلف من طابق واحد في نيوجر�س���ي �أو بن�س���لفانيا، يمكن �أن تتمتع 
ب�ض���رائب �أكثر انخفا�ضاً وكلف كهرباء �أقل في موقعها الجديد، وت�ستطيع �أن تر�سل حاوية 
م���ن الب�ض���ائع �إلى مرف����أ �إليزابيث بجزء من كلف���ة معمل في مانهات���ن �أو بروكلن. هذا ما 
ح�ص���ل بال�ض���بط: بعد �أن هربت ال�ص���ناعة من المدينة، انتقل 83% من وظائف الت�صنيع 
التي غادرت نيويورك بين 1961 و1976 �إلى ما لي�س �أبعد من بن�س���لفانيا، الجزء ال�شمالي 

من نيويورك، �أو كنكتيكت 42.

كانت الواجهة المائية لبروكلن ما تزال في 1962 مخططة بالأر�ص���فة البحرية المكتظة 
بال�س���فن، وكانت �أبنية الترانزيت، و�أبنية المعامل الوا�سعة المتعددة الطوابق على بعد رمية 
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حجر من �أحوا�ض ال�س���فن. و�س���اعد انتقال ال�شحن �إلى نيوجر�س���ي في ال�ستينيات و�إغلاق 
فناء البحرية في بروكلين في العام 1966 على تدمير القاعدة ال�صناعية لأحد �أكبر المراكز 
ال�ص���ناعية في البلاد. كانت بروكلين، المعروفة لوقت طويل بامتلاكها لح�ص���ة كبيرة غير 
متنا�سبة من �صناعة منطقة نيويورك، لافتة في ح�صولها على ح�صة �صغيرة غير متنا�سبة 
من الن�ش���اط ال�صناعي في 1980. كانت الأو�ض���اع الاقت�صادية �سيئة جداً بحيث �إن �سكان 
بروكلن هجروا المنطقة في ح�شود. وتراجع عدد ال�سكان 14% بين 1971 و1980. وتراجع 
الدخل ال�شخ�ص���ي المتكيف مع الت�ضخم ثماني �سنوات متعاقبة. ولم يح�صل عمال بروكلن 

على م�ستوى دخل تمتعوا به ب�شكل جماعي في - 1972 حتى العام 1986  43.

لم تكن الحاوية ال�س���بب الوحيد للتغيرات الاقت�ص���ادية المفاجئة و الم�ؤلمة في ال�ستينيات 
وال�س���بعينيات، ولكنها كانت �س���بباً مهماً. ذلك �أن تكنولوجيا الحاوية تطورت ب�سرعة �أكبر 
و�أثرت على �صناعات النقل ب�شكل �أكثر �أهمية مما تخيله منا�صروها الأكثر حما�سة. كانت 
نيويورك مركز ال�ش���حن الوحيد الم�ؤ�س����س الذي �سيتحول اقت�ص���اده بطرق كانت غير قابلة 

للتخيل قبل �أن ت�صل الحاوية �إلى الم�شهد. 
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الف�صل ال�ساد�س

خلاف النقابة

كان���ت الكراهي���ة بين تيدي جلي�س���ون وه���اري بريدج���ز عميقة. �إن 
جلي�سون، الأيرلندي المهذار الذي �شبَّ قرب �أحوا�ض �سفن نيويورك، 
وحّد الجمعية الدولية لعمال المرافئ، النقابة التي تمثّل عمال �أحوا�ض 
ال�س���فن من مين �إلى تك�س���ا�س، بمزيج من ال�سحر ال�شخ�صي، وح�س 
الفكاهة الدافئ، وال�ص�ب�ر اللانهائي، و�س���ماح بالف�س���اد �أكثر من ت�صادفي. �أما بريدجز، 
ال���ذي ولد في - �أ�س�ت�رالية فقد كان زاهداً، جعله دوره في المعركة الوح�ش���ية التي �أو�ص���لت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ ونقابة عمال الم�س���تودعات �إلى ال�س���لطة في موانئ المحيط 
الهادئ �أ�س���طورة بين �أع�ضاء نقابته. اختلف الرجلان حول كل �شيء تقريباً، بما فيه كيف 
يجب �أن تتجاوب نقابتهما مع تهديد الأتمتة المفرو�ض على وظائف عمال المرافئ. و�صارعا 
لمدة عقد بد�أ منذ 1956، م�س���ائل مت�ش���ابهة جداً بطرق مختلفة جداً. - فهم القائدان من 
ل العمل على  البداية �أن الأتمتة يمكن �أن تعر�ض ع�شرات الآلاف من الوظائف للخطر وتحوِّ
خط ال�ش���اطئ - عمل �أع�ض���اء نقابتيهما - �إلى نفقة عر�ضية. وعثرا في النهاية على طرق 
لك�س���ب فوائد فائقة للعادة لأع�ض���اء نقابتيهما مقابل ال�س���ماح للحاوية ب�أن تعيد �ص���ياغة 

النموذج الرا�سخ للحياة في �أحوا�ض ال�سفن وحولها.

ب���د�أت الأتمت���ة �أول ما بد�أت كم�س����ألة علاق���ات عمل رئي�س���ة في نيوي���ورك، حيث �أدار 
جلي�س���ون نقابة جمعية عمال مرافئ دولية محلية ثم �أ�صبح النائب الرئي�س للقبطان وليم 
ب���رادلي، الرئي����س الدولي.وقدّمتْ جمعية ال�ش���حن في نيويورك، والت���ي هي مجموعة من 
�ش���ركات التحمي���ل والتفريغ وخطوط النقل البحري التي فاو�ض���ت عل���ى العقد المحلي مع 
الجمعي���ة الدولية لعمال المراف���ئ اقتراحاً غير عادي في 1954. كان ال�ش���احنون قد بد�أوا 
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ات خ�شبية بهدف نقل  ير�س���لون حمولتهم الم�صدرة �إلى �أحوا�ض ال�سفن مربوطة �إلى من�صّ
المن�ص���ة بكاملها كوحدة مفردة. ومع �أنه كان من ال�س���هل نقل المن�صات بالرافعات الم�شعّبة 
على الر�ص���يف وو�ض���عها بالرافعات داخل ال�سفينة، فقد طلبت جمعية ال�شحن من النقابة 
معالجتها بمجموعات من 16 رجلًا فقط لدى كل بوابة، بدلًا من الطاقم المعتاد الم�ؤلف من 
21 �أو 22. قامت الجمعية الدولية لعمال المرافئ بعملية الح�س���اب ب�س���رعة: يمكن �أن تعني 

اقتراحات ال�شركات فقدان ما يقارب 30 وظيفة على �سفينة فيها خم�س بوابات. عار�ضت 
النقابة، فان�سحبت جمعية ال�شحن1.

جذب���ت مغامرة ب���ان - �أتلانتيك في مرف�أ نيوارك بعد �س���نتين القليل من انتباه النقابة 
في البداية. كان مرف�أ نيوارك، على غرار جميع �أجزاء مرف�أ نيويورك، ي�ش���تغل تحت عقود 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ. كان جلي�سون يعرف مالكوم مكلين - فقد نظّمت الجمعية 
بع�ض عمال م�س���تودعات �ش���ركة مكلين لل�ش���حن في 1939 - ووافقت النقابة على معالجة 
حاويات بان - �أتلانتيك حين �أبحرت �آيديل - �إك�س �أول مرة في العام 1956. �أو�ضح بع�ض 
ق���ادة النقابة كراهيتهم للحاوي���ة، ولكن كان للجمعية مجموعة من الهواج�س ال�ض���اغطة 
�أك�ث�ر: كانت تعاني من ا�ض���طراب داخلي؛ وواجه���ت محاولة �أخرى للإطاح���ة بها كنقابة 
وحيدة في �أحوا�ض �سفن نيويورك؛ كان عقدها ال�شامل للمرف�أ �سينتهي في 30 �أيلول، 1956؛ 
وكان طلب م�س���اومتها الأهم، عقداً وحيداً يغطي �سواحل الأطل�سي والخليج برمتها، وكان 
يواجه معار�ض���ة قوية من الإدارة. كان الأع�ض���اء في مرف�أ نيوارك قلقين ويريدون الحفاظ 
عل���ى نظامه���م لتحديد الوظائف، والذي �س���عى �إلى جع���ل �أجورهم متوازن���ة. وفي الخطة 
المهيبة للأ�شياء، لم ت�شكّل �سفينتان �صغيرتان تحملان ب�ضع حاويات �أولوية في مقر النقابة 
في �ش���ارع وي�س���ت فورتينث في مانهاتن. بالإ�ض���افة �إلى ذلك، كما قال م��سؤول في الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ فيما بعد للكونغر�س، كانت بان - �أتلانتيك عملية جديدة زادت من 
وظائ���ف عمال المرافئ بدلًا من �إنهاء الوظائف الموجودة. كانت خدمة �س���فن حاويات بان 
- �أتلانتيك، بالإ�ضافة �إلى عمل تو�ضيب �شحنات �صغيرة في حاويات ممتلئة في محطة بان 
- �أتلانتيك، موزّعة بين فرعين محليين للجمعية الدولية لعمال المرافئ، واحد �أ�سود و�آخر 
�أبي�ض، على �أ�سا�س التفاهم ب�أنه لم تكن هناك حاجة لمعظم الرجال الواحد والع�شرين في 

كل مجموعة من �أجل التحميل والتفريغ و�سيبقون خارج الطريق2.
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�ص���ارت الأتمتة م��سألة جدية حين فاو�ض���ت الجمعية الدولية لعمال المرافئ على عقود 
جدي���دة في خريف 1956. وبعد مراقبة عملية الحاويات الخا�ص���ة بمكلين، �س���عت جمعية 
ال�شحن في نيويورك �إلى منح الحرية لأرباب العمل ب�أن يوظفوا فقط قدر ما يحتاجون من 
عمال المرافئ »لأجل �أي نمط من العمل غير ممار�س في هذه الأيام«. ون�ش����أت م��سألة �أكثر 
��شؤماً في نيو�أورليانز، حيث �أراد �أرباب العمل تعريف عمل عمال المرافئ كنقل للحمولة من 
���ع على ر�ص���يف التحميل �إلى ال�سفينة. كانت هذه لغة �س���تُبعد الجمعية الدولية  نقطة تو�ضّ
لعم���ال المرافئ ع���ن عمل تحمي���ل �أو تفريغ الحاوي���ات �أو نقلها داخل منطق���ة المحطة. تم 
�إ�س���قاط المقترحين في النهاية، وبعد �إ�ضراب ا�ستمر ع�شرة �أيام حققت النقابة الكثير من 
هدفه���ا الرئي�س، وربح���ت عقداً وحيداً يغطي الأج���ور والمعا�ش���ات التقاعدية من مين �إلى 
فرجيني���ا. لم يقدم جلي�س���ون، المفاو�ض الرئي����س في نيويورك، �أي �أر�ض���ية نهائياً للطلبات 
المتعلقة بالأتمتة، ولكن تم ر�سم خطوط المعركة. وكما نوّه مجل�س رئا�سي للتحقيق بجفاف 
بعد الإ�ض���راب، كانت المقترحات من �أجل �أحجام مجموعات عمال �صغيرة »نقطة خ�صام 

مع النقابة«3.

وبحلول 1959، تغلبت الجمعية الدولية لعمال المرافئ على النقابات المناف�سة في نيويورك 
وكان���ت حرة كي توجه انتباهها الكامل �إلى الأتمتة. �أعدت التقارير الر�س���مية الأولى حول 
ال�ش���حن بالحاويات وكانت مرعبة. »يمكن تحميل الحاوية وتفريغها ب�سد�س الوقت المحدد 
ل�س���فينة حمولة تقليدية تقريباً وبثلث العمل تقريباً، هذا ما قالته �ش���ركة مكلين �إند�ستريز 
لأ�ص���حاب الأ�س���هم بعد عامين من العمل«. كانت �ش���ركات نقل �أخرى تفح�ص الحاويات، 
وعلى عك�س بان - �أتلانتيك، �أرادت �أن تنقل �إدخال ال�شحنات ال�صغيرة بعيداً عن �أحوا�ض 
ال�س���فن �إلى مواقع في الداخل، حيث �س���تكون خارج ال�س���لطان الق�ض���ائي للجمعية الدولية 
لعمال المرافئ. �أ�ش���علت جري�س لاين، ال�ش���ركة المخت�ص���ة في تجارة �أمريكة الجنوبية، عود 
الثقاب. ففي ت�ش���رين الثاني، 1958، ر�س���ت �سفينة جري�س �س���انتا روزا في نهر الهد�سون. 
كانت ال�س���فينة م�صممة بحيث ي�س���تطيع العمال تحميل الحاويات والحمولة المختلطة عبر 
دحرجتها عبر البوابات الجانبية بدلًا من رفعها عير البوابات على ظهر ال�س���فينة. ذاكرةً 
�سهولة التحميل، طلبت جري�س توظيف خم�سة �أو �ستة رجال فح�سب لكل بوابة. رف�ض فرع 
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الجمعية الدولية المحلي رقم 791 على الفور العمل في ال�س���فينة. وحين ت�ش���ددت ال�شركة، 
�أعلن���ت الجمعي���ة الدولية لعمال المراف���ئ القطيعة مع جميع الحاويات، ع���دا حاويات بان 
- �أتلانتي���ك، �إلا �إذا مُلئ���ت ب�أع�ض���ائها. واتهم فري���د فيلد، رئي�س مجل�س ف���روع نيويورك 

للجمعية، غا�ضباً �شركات النقل »بالت�شجيع على الحمولة في حاويات محزومة م�سبقاً«4.

وم���ع ت�ص���اعد التوت���ر، �أوقفت الجمعي���ة العمل في 18 ت�ش���رين الثاني وجمع���ت واحداً 
وع�ش���رين �ألف عامل مرف�أ في �س���احة مادي�سون �س���كوير جاردن للا�ستماع �إلى خطب حول 
تهديد الَمكْنَنة. طالب قادة النقابات ب�أن يقوم �أرباب العمل »بم�شاركة العمال في �أرباحهم« 
و�ألحوا ب�أنهم لن يقبلوا مجموعات �أ�صغر من العمال. كانت الم��سألة حا�سمة بالن�سبة للنقابة: 
�إذا �سارت جري�س لاين في طريقها، ف�إنه قلة �أ�صغر بكثير من الرجال �سيكون هناك حاجة 
�إليها في �أحوا�ض ال�سفن. وقادت مفاو�ضات متوترة �إلى تمعاً م�ؤقتة في كانون الأول: وافقت 
الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ على �أن ال�ش���ركات التي بد�أت با�س���تخدام الحاويات قبل 
12 ت�ش���رين الثاني، 1958، بما فيه جري�س لاين، بو�س���عها موا�صلة ا�ستخدامها، طالما �أنها 

توظف 21 رجلًا لكل بوابة. وفي 17 كانون الأول، �أعلن و�سيط العمال:»�إن م�شكلة الحاويات 
ت�يرس على طريق الحل الودي من قبل الطرفين«5.

لم يكن الأمر هكذا. فقد ا�ست�ؤنفت المفاو�ضات حول ا�ستخدام الحاوية في كانون الثاني 
1959 لكنها لم ت�ؤد �إلى �أي نتيجة. وتفاقمت الم�س����ألة حتى �ش���هر �آب، بداية الم�س���اومة على 

عق���ود جديدة لجميع مرافئ ال�س���احل ال�ش���رقي و�س���احل الخليج. وفي المحادث���ات الأكثر 
�أهمية، التي �شملت مرف�أ نيويورك، طلبت الجمعية الدولية لعمال المرافئ �أن تقوم خطوط 
النقل »بن�ش���ر ثمار الأتمتة«. وعر�ض���ت �إلغاء عامل �أو عاملين من كل مجموعة. وبالمقابل، 
ن�ش���دت �س���ت �س���اعات عمل في اليوم و�أن يقوم �أع�ض���اء الجمعية الدولية لعمال المرافئ بـ 
»تعرية و�إك�ساء« -�أي ملء وتفريغ- جميع الحاويات على ر�صيف المرف�أ مهما كان من��شأها. 
كان التفريغ والتحميل، بالطبع عملًا �إلهائياً برمته، و�سيلغي �أي مدخرات كلفة ناجمة عن 
التحوية. بعد ب�ضعة �أيام، واجهت جمعية ال�شحن في نيويورك مفهوماً عاماً: �سيقوم �أرباب 

العمل بحماية وظائف عمال المرافئ المنتظمين مقابل حرية غير محدودة للأتمتة6.
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قاد اقتراح الإدارة ل�ضمان الوظائف مقابل حق الأتمتة �إلى مفاو�ضات �شاقة في علاقة 
�إدارة عمل تقليدية. كان النقا�ش مع الجمعية الدولية لعمال المرافئ يعني �سل�س���لة لا نهاية 
له���ا من الإلهاءات. وبدون تحذير تقريباً، حددت النقابات توقيت ت�ص���ويت الأع�ض���اء في 
14 �أيل���ول -قبل �أ�س���بوعين م���ن انتهاء العقد- ح���ول �إن كان ينبغي عل���ى الجمعية الدولية 

لعم���ال المراف���ئ �أن تن�ض���م �إلى نقاب���ة العمال الأمريكية بعد �س���تة �أ�ش���هر من ط���رد نقابة 
العمال الأمريكية القديمة لها ب�سبب الف�ساد. تم تعليق جميع الأعمال الأخرى بينما حاول 
قادة النقابة �إقناع الأع�ض���اء ب�أن ي�ص���وّتوا بنعم. وبعد المرور ال�ض���يق للا�ستفتاء ا�ست�ؤنفت 
المفاو�ض���ات على العقد، قبل ب�ض���عة �أيام فقط من انتهاء العقد في 30 �أيلول، 1959. كان 
ل قبل ب�ضع �ساعات من انتهاء  للمحادثات نبرة �إيجابية، وبعد خلاف حول تفا�ص���يل لم ُحت
العقد، وافق جلي�س���ون ورئي�س جمعية ال�ش���حن في نيويورك �أليك�س���ندر �ش���وبن على تمديد 
لم���دة 15 يوم���اً. احتج فيلد ب����أن التمديد انتهك العقي���دة الطويلة للجمعي���ة الدولية لعمال 
المرافئ:»بدون عقد، لا يوجد عمل«، وعلى الفور �أ�ض���رب فرعه في مانهاتن. بعد �س���اعات، 
بعد �أن ف�ش���لت مفاو�ض���ات منف�ص���لة �ش���ملتْ المرافئ الجنوبية، تظاهر عمال المرافئ من 
نورث كارولاينا �إلى تك�س���ا�س. - مواجهاً بانتفا�ض���تين، �ألغى جلي�سون تمديد العقد ونا�صر 
الإ�ض���راب مما �أدى �إلى دخوله في �ص���راع مع رئي�س الجمعية الدولية لعمال المرافئ القوي 
في بروكلن �أنطوني �أن�س���تازيا. �أنا�ستازيا، المهاجر الإيطالي المتقلّب الذي لا يحب جلي�سون 
والأيرلنديين الآخرين الذين هيمنوا على قيادة الجمعية، وجّه �أع�ض���اءه كي يعملوا واتهم 
جلي�سون بدعم الإ�ضراب كي يفيد فيلد فح�سب. �أنهت المحكمة الفو�ضى م�ؤقتاً في 6 ت�شرين 

الأول �آمرة ب�إعادة فتح المرافئ لمدة ثمانية �أيام على الأقل7.

لم يع���د جان���ب �أرب���اب العمل متح���داً �أكثر من النقاب���ة. كان لكل �ش���ركة نقل خططها 
الخا�صة حيال الأتمتة، ولم تكن ال�شركة الوحيدة التي فهمت ب�شكل حقيقي عمل الحاويات، 
والتي هي بان - �أتلانتيك، على طاولة الم�س���اومة. وحين ا�س���ت�ؤنفت المفاو�ض���ات الجدية في 
بداية ت�ش���رين الثاني، رف�ض���ت جمعية ال�ش���حن اقتراح النقابة لتحمي���ل وتفريغ الحاويات 
على ر�ص���يف المرف�أ، لكنها وافقت على �ض���ريبة على الحاوية لتعوي����ض عمال المرف�أ الذين 
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ت�أذّوا من التحوية. برهنت التفا�ص���يل �أنها �صعبة. وقدم �أرباب العمل تعوي�ض �إنهاء خدمة 
للعم���ال المبعدين. �أرادت النقابة �ض���مانة لدخل عمال الأر�ص���فة بدلًا من ذلك؛ ورف�ض���ت 
تعوي�ض الخدمة على �أنه غير عملي؛ لأنه كان من المرجّح �أن تعني الأتمتة عملًا �أقل للجميع 

بدلًا من بطالة كلية للبع�ض في �صناعة يتم فيها توظيف العمال مياومة.

كانت النتيجة، في كانون الأول 1959، عقداً مدته ثلاث �س���نوات يقر ب�أن �أرباب العمل 
في نيويورك �سيكون لهم الحق بالأتمتة مقابل حماية دخل عمال المرافئ. وفيما وراء ذلك 
المب���د�أ العري����ض، تُركت جميع التفا�ص���يل للتحكيم. قال �أحد قادة الجمعي���ة: »�إن ما فعله 
ال�ش���احنون هو منحنا قطع���ة من الفطيرة. �س���تكون مدخراتهم من الحاوي���ات هائلة ولم 
يمرروا لنا �س���وى بع�ض النقود«. روت جمعية ال�ش���حن ق�ص���ة م�ش���ابهة. كتب رئي�س جمعية 
ال�ش���حن فن�سنت بارنيت لأع�ض���ائه:»كانت �صناعة النقل وال�ش���احنون في موقع ي�سمح لهم 
للمرة الأولى ب�أن يختبروا ويقوّموا ب�ش���كل كامل الاقت�ص���ادات التي يمكن �أن تنتج عن هذه 
التطورات الجديدة«. وو�ص���ف الن�ص���راء المدنيون، الذين ان�شغلوا طويلًا بانحدار �أحوا�ض 
ال�س���فن في نيوي���ورك، الاتفاقية ب�أنه���ا �أداة خلا�ص المرف����أ. �إن العقد الجدي���د، كما قالت 
�ص���حيفة هيرالد تريبي���ون، »يمكن �أن يمنح نيويورك �أف�ض���لية على المرافئ المتناف�س���ة في 
تطوير ا�ستخدام حاويات كبيرة في ال�شحن الدولي«. واعتقدت النيويورك تايمز �أنه »يجب 

�أن يفتح الباب لطوفان من الحاويات«8.

لم ي����أت الطوفان؛ لأنه لم يتم الاتفاق على �أي �ش���يء �س���وى العموميات. �أم�ض���ى ثلاثة 
حكام، بينهم جلي�س���ون، وممثل �إدارة، وع�ض���و ثالث محايد، �أ�ش���هراً في �س�ب�ر التفا�صيل، 
محاولين الإبحار بين قلق �ش���ركات النقل من �أن جُعالة على كل حاوية »�ست�صبح رهناً �آخر 
طوي���ل الأمد على ال�ص���ناعة« وبين قلق الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ من �أن ال�ش���ركات 
�ستعثر على طرق لتجنب دفع الجعالات. �أخيراً، وفي خريف 1960، حكم المحكّمون ب�صوتين 
مقاب���ل واحد ب�أن بو�س���ع �أرباب العم���ل في مرف�أ نيويورك �أن ي�س���تخدموا تجهيزات لمعالجة 
الحاوي���ات دون قي���ود مقابل دفع دولار مقاب���ل كل طن تنقله الحاوية في �س���فينة حاويات، 
و70 �س���نتاً مقابل كل حاوية على ال�س���فن المخ�ص�ص���ة للحاويات وللحمولة المختلطة، و35 

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



133

�س���نتاً مقابل كل حاوية تُنقل في �س���فن الحمولة ال�سائبة، وكر�ش���وة للنقابة �أملى المحكّمون 
�أن �ش���ركات النقل �أو �ش���ركات التحميل والتفريغ التي تقوم بتحميل �أو تفريغ الحاويات في 

محطاتها الخا�صة، �سيكون عليها توظيف عمال من الجمعية الدولية لعمال المرافئ9.

وبمكاف�أة تحكيم عام 1960، فُتح مرف�أ نيويورك ر�س���مياً لأية �شركة نقل تنقل الحمولة 
في الحاويات. كان الواقع مختلفاً. �أمر المحكّمون ب�أن تُدفع جعالات الحاويات �إلى �صندوق، 
ولكنهم رف�ض���وا قول �أي �ش���يء حول كيف يجب �أن يُنفق ال�ص���ندوق. بالإ�ض���افة �إلى ذلك، 
�أهم���ل المحكمون تعريف م�ص���طلح »حاوية«. وتنب�أ جلي�س���ون، ال���ذي كان ممثل النقابة في 
ندوة التحكيم، ب�أن هذه الأمور المهُملة �ست�ؤدي �إلى المزيد من ال�صراع بين النقابة والإدارة. 

وكان على �صواب.

�إن نظير الجمعية الدولية لعمال المرافئ على �ساحل المحيط الهادي، نقابة عمال المرافئ 
وعمال الم�ستودعات، اتخذت م�ساراً مختلفاً تماماً في معالجة الأتمتة على الواجهة المائية.

كان���ت نقاب���ة عمال المرافئ والم�س���تودعات تملك تاريخاً طويلًا من العلاقات ال�ص���عبة 
والعنيف���ة �أحياناً مع �أرب���اب العمل في مرافئ المحيط الهادي. فالنقاب���ة التي كانت �آنذاك 
ق�س���ماً تابعاً للجمعية الدولي���ة لعمال المرافئ، لم تحظ بالاعتراف �إلا بعد �إ�ض���راب دموي 
�ش���مل ال�س���احل في 1934، وقامت بـ 1,399 �إ�ض���راباً قانونياً وغير قانوني لت�أكيد حقوقها. 
كانت نتيجة هذا ال�صراع الم�ستمر مجموعة كبيرة من القواعد، المدوّنة وغير المدوّنة، التي 
تحكم عمليات المرف�أ بتف�ص���يل كبير. وتقت�ض���ي �إحدى القواعد ب�أنه حالما يُعَّني عامل للعمل 
على بوابة معينة في �س���فينة معيّنة ف�إنه �س���ي�ؤدي فقط العمل المحدد �إلى �أن تُبحر ال�سفينة؛ 
�إذا اكتمل التحميل في بوابة ولم يكتمل في �أخرى، ف�إن العامل العاطل عن العمل في البوابة 
الأولى لا يمك���ن نقله للم�س���اعدة على البوابة الثاني���ة. وهناك قانون مهم غير مدون في �أي 
مكان ولكن يطبقه كبير العمال كما يقت�ضي الأمر، يقت�ضي ب�أن �سائق ال�شاحنة الذي ي�سلم 
حمولة مربوطة �إلى من�ص���ة �إلى ر�ص���يف المرف�أ عليه �أن ينزل جميع الب�ض���ائع عن المن�صة 
وي�ض���عها على الر�صيف. �س���يقوم بعد ذلك عمال المرف�أ ب�إعادة و�ضع الب�ضائع على المن�صة 
لإنزالها في العنبر، حيث �سيقوم عمال �آخرون بتفريغ المن�صة مرة �أخرى وترتيب كل غر�ض 
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على حدة - وكل ذلك بكلفة مرتفعة جداً بحيث �إن ال�ش���احنين عرفوا �أنه من الأف�ض���ل �ألا 
ير�سلوا من�صات في البداية10.

�إن تطوير قواعد كهذه، كما �أقر م�س����ؤول رفيع في نقابة عمال المرف�أ والم�س���تودعات فيما 
ت النقابة القواعد جوهرية للحفاظ على  بع���د، »لم يكن له نهاية في الخيال والابتكار«. عدَّ
الوظائف و�ص���يانة �أجور متماثلة بين المتناف�س�ي�ن. وكانت �ش���ركات التحميل والتفريغ التي 
تفاو�ض���ت معه���ا نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات راغبة بقبول القواع���د من �أجل تجنّب 
بديل الإ�ض���رابات غير الم�ش���روعة اللا نهائية. وزعم لوي�س جولدبلات، �أمين خزنة النقابة 
لوقت طويل، ب�أن �شركات التحميل والتفريغ �أحبت بالفعل الكثير من القواعد؛ لأن خطوط 
النق���ل كانت تدف���ع لها علاوة من 30% لكل �س���اعة عمل. وعلى نحو معاك����س، كلما كانت 
هن���اك حاجة �إلى المزيد من �س���اعات العم���ل لتفريغ وتحميل �س���فينة، زاد ربح الذي يقوم 

بالتفريغ والتحميل11.

كان ال�سبب الآخر لقبول قواعد العمل ال�صارمة هو �أنه لم يكن هناك �سوى خيار قليل. 
حاول���ت جمعية عمال التحمي���ل والتفريغ �أن تجعل كثيراً من القواعد مرنة في مفاو�ض���ات 
العق���د في 1948. وب���دون حكم���ة، فعل���ت ذلك عبر ت�ص���عيد هج���وم �شخ�ص���ي على هاري 
بريدجز. لم يُخْفِ رئي�س النقابة، ال�سيا�س���ي الراديكالي من �س���نيِّ �شبابه في - �أ�سترالية، 
عواطفه الا�شتراكية، و�سمّاه �أرباب العمل �شيوعياً و�أعلنوا �أنهم لن يتعاملوا مع ال�شيوعيين. 
- وبفعلهم لهذا، قاموا بتعزيز �س���معته في �أحوا�ض ال�س���فن. �أ�ض���ربت نقابة عمال المرافئ 
والم�س���تودعات ح�ي�ن انتهى العقد، ونجحت قي���ادة النقابة في تعزيز الت�ض���امن بحيث بقي 
الأع�ض���اء في الخارج في �إ�ض���راب ا�س���تمر 95 يوماً. �أخيراً، �أنهت �ش���ركات النقل الرئي�سة 
الإ�ض���راب دافعة جمعية عم���ال التفريغ والتحمي���ل جانباً هم وخطتهم ال�س���ريعة المعادية 
لل�شيوعية وتولت المفاو�ضات. حققت النقابة رغبتها الكبرى: تمكّنت �أخيراً من �أن تفاو�ض 
وجه���اً لوج���ه مديري ال�س���فن الذين دفع���وا في النهاي���ة لخدمتها، بدلًا من الو�س���طاء غير 

الوا�ضحين مالياً في �شركات التفريغ والتحميل12.
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كانت �أكبر �شركات النقل في المحيط الهادئ، مات�سون، تواجه �صعوبات مالية، و�أقنعت 
ال�ش���ركات الأخرى ب�أن الوق���ت قد حان »لنظرة جديدة« في علاق���ات �إدارة العمل. وافقت 
ال�ش���ركات عل���ى ترك قواع���د العمل وحده���ا، مقابل عقد قانوني ي�س���مح لعم���ال التحميل 
والتفريغ با�س���تخدام �أدوات وطرق جديدة طالما �أن العمال الأفراد لا يواجهون ت�س���ريعاً في 
العمل. �إن الابتكار لن يطلق بعد الآن الإ�ض���راب �آلياً. �إذا اعتقدت مجموعة �أنه طُلب منها 
القي���ام بمهمات خطيرة �أو مفرطة، ف�إن ممثلًا عن النقابة وم�ش���رفاً �س���يحاولان �إ�ص�ل�اح 
الأم���ور فيم���ا يتوا�ص���ل التحميل �أو التفريغ؛ �إذا لم يتم التو�ص���ل �إلى تمع���اً في موقع العمل، 
�س���ينتقل الجدل ب�س���رعة �إلى م�س���تويات عليا، و�إذا كانت هناك حاجة، �إلى تحكيم مُلزم. 
�أن�ش����أت هذه ال�ش���روط انفتاحاً جديداً وكانت النقابة تلوي القواعد با�س���تمرار كي ت�س���مح 
بتجهيزات جديدة ومجموعات �أ�ص���غر طالما يتلقى العمال ح�ص���ة من المدخرات. مواجهة 
ب�أحج���ام حمول���ة �أ�ص���غر بربع مم���ا كانت علي���ه قبل الح���رب، قبلت نقابة عم���ال المرافئ 
والم�س���تودعات، كما عبر خبراء العم���ل في كاليفورنيا، ب�أن »الإج���راءات الراديكالية كانت 

�ضرورية لإيقاف انحدار تجارة النقل البحري«13.

بقي���ت كمي���ة الحمولة الت���ي تعالجها �س���اعة عمل رجل واح���د في �أوائل الخم�س���ينيات 
منخف�ض���ة ب�ش���كل كريه. وك�ش���ف تحقيق قام به الكونغر�س في مرف�أي لو�س �أنجلو�س ولونغ 
بيت�ش في 1955 ممار�سات غير ر�سمية مثل »�أربعة يعملون، �أربعة يتوقفون« وهذه عادة بد�أت 
كا�ستراحة ق�صيرة لن�صف عمال العنابر الثمانية ع�شر في كل مجموعة وتو�سعت �إلى درجة 
�أن العم���ال كان يعملون غالباً ن�ص���ف نوبتهم فقط. - ت���رك التحقيق جمعية عمال المرافئ 
والم�س���تودعات في زاوية وبدون �أ�ص���دقاء. وابتليت لوقت طويل باتهامات ب�أنها كانت جبهة 
�ش���يوعية، ون�شدت الحكومة ب�ش���كل متكرر �أن تُرحّل بريدجز، بالرغم من و�ضعه كمواطن 
حا�ص���ل على الجن�س���ية الأمريكي���ة الطبيعية. وقام مجل����س الهيئات ال�ص���ناعية، الجانب 
الي�س���اري من حركة العمال، بطردها ب�س���بب روابط �ش���يوعية مزعومة في 1951، وبعد �أن 
دمجت نقابة العمال الأمريكية و مجل�س الهيئات ال�صناعية في 1955، كان بريدجز خائفاً 
من �أن نقابات �س���ائقي ال�ش���احنات ونقابات �أخرى تابعة لنقابة العمال الأمريكية و مجل�س 
الهيئات ال�صناعية �ست�سعى �إلى تحدي �سلطانها الق�ضائي على �أحوا�ض ال�سفن. ولم ترغب 
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حت���ى نقابتها ال�س���ابقة الأم، الجمعية الدولية لعمال المرافئ، �أن تفعل �أي �ش���يء مع نقابة 
عم���ال المرافئ والم�س���تودعات، بالرغم من عزلتها عن بقية الحرك���ة العمالية؛ وحين كتب 
بريدج���ز �إلى رئي����س الجمعية الدولي���ة لعمال المرافئ وليم برادلي كي يق���دم الدعم �أثناء 
�إ�ض���راب عام 1956 في �أحوا�ض �سفن ال�ساحل ال�شرقي، رد برادلي ب�أن دعم بريدجز غير 
مرغوب. كان بريدجز، التقني المحنّك، كان واعياً ب�ش���كل م�ؤلم لخ�ض���وع النقابة لل�ض���غط 
الحكومي، وكان يعرف �أن �إنهاء انتهاكات العقد وتح�س�ي�ن الإنتاجية كانا جوهريين لإبقاء 
الحكومة خارج �ش����ؤون النقابة. »لقد ح�ص���لت على وعدنا وح�صل �أرباب العمل على وعدنا 
ب�أننا �س���نذهب �إلى هناك ]�إلى القاعدة[ ونقنع وندفع ونقوم بما في و�س���عنا«، هذا ما قاله 

بريدجز للجنة الكونغر�س14.

�إن الإط�ل�اق الو�ش���يك لخدم���ة حاويات ب���ان - �أتلانتيك في ال�ش���رق، والدرا�س���ة التي 
قامت بها مات�س���ون، �أكبر �ش���ركة نقل في ال�ش���رق، لا�س���تخدام الحاوية، �أو�ضحا �أن مالكي 
ال�س���فن ينوون �أتمتة معالجة الحمولة. وبالرغم من �أن كثيراً من �أع�ض���اء النقابة رف�ض���وا 
تق���ديم التن���ازلات من �أي ن���وع، بد�أ بريدج���ز، المحمي م���ن �أوراق اعتماده كمنا�ض���ل غير 
فا�س���د بال�ص���فقات مع ر�ؤ�س���ائه، القول علناً �إن النقابة تحتاج �إلى �أن تفكر م�س���بقاً. وقال 
بريدجز:»�إن �أولئك الأ�شخا�ص الذين يعتقدون ب�أننا ن�ستطيع الا�ستمرار في مقاومة المكننة 

ما يزالون في الثلاثينيات، يخو�ضون المعركة التي ربحناها في ذلك الوقت«15.

�إن �أ�صول القاعدة العمالية التي تعود راديكالية العمال في الغرب عند منعطف القرن، 
وانت�ص���اراتها اللافت���ة في �إ�ض���رابي 1934 و 1948، و�إيديولوجية قادته���ا منحها قوة غير 
عادية داخل نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات. كان من غير الممكن فر�ض تغير في موقف 
النقاب���ة من قواعد العم���ل والأتمتة من الأعلى؛ كان يجب �أن ي�ؤيده الم�ؤتمر المغلق ال�ش���امل 
لل�ساحل لممثلين تنتخبهم فروع نقاباتهم المحلية، ثم يتم ت�صديقه بت�صويت من كل الأع�ضاء 
م���ن عمال المرافئ. ووقعت مهمة بيع الحاجة �إلى مقاربة جديدة على عاتق بريدجز. قدم 
الم�س����ألة في البداية للجنة النقابة المفاو�ض���ة، التي كان ع�ض���واً فيها. وفي �آذار، 1956 حين 
ناق�ش الم�ؤتمر المغلق لنقابة عمال المرافئ والم�ستودعات �أولويات مفاو�ضات العقد القادمة، 

حثّت لجنة التفاو�ض ب�أن تقبل النقابة الأتمتة مقابل �أجور مرتفعة و�ساعات عمل �أق�صر:
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لقد ف�ش���ل معظم جهدنا ال�س���ابق نوعاً ما في عرقلة عجلات تقدم المكننة ال�ص���ناعية. 
وفي ح���الات كثيرة، لم ت�ؤد ه���ذه الجهود �إلا �إلى قبولنا النهائي ل�ل��أداة الجديدة، المترافق 
مع فقداننا لل�س���لطان الق�ض���ائي على العمل الجديد المت�ض���من... نعتقد �أنه من الممكن �أن 
ن�ش���جّع المكننة في ال�ص���ناعة وفي الوقت نف�سه �أن ن�ؤ�س����س ونعيد ت�أكيد ال�سلطان الق�ضائي 
لعملن���ا، مع موازين تزويد بالرجال عملية �إلى الحد الأدنى، بحيث �إن نقابة عمال المرافئ 
والم�س���تودعات �س���تقوم بكل العمل بدءاً من �س���كك الحدي���د خارج الأر�ص���فة البحرية �إلى 

العنابر داخل ال�سفينة16.

كان���ت وجهة النظر تلك مثيرة للجدل جداً داخل النقابة. ولقد ترك عقد 1948 نقابة 
عمال المرافئ والم�س���تودعات ت�س���يطر ب�شدة على �أحوا�ض ال�س���فن في جميع مرافئ المحيط 
اله���ادئ. وكان جمي���ع عم���ال المرافئ �إما عمال فئة �أولى �أع�ض���اء في نقاب���ة عمال المرافئ 
والم�س���تودعات و�إما عمال فئة ثانية يُوظفون كعمال �إ�ض���افيين حين يكون جميع عمال الفئة 
الأولى موظف�ي�ن، وكان���وا ي�أملون �أن يح�ص���لوا على ما يكفي من التجربة كي ين�ض���موا �إلى 
النقابة كعمال الفئة الأولى �أنف�سهم. كان معظم عمال الفئة الأولى ينتمون �إلى مجموعات 
منتظمة، مع - المجموعة نف�س���ها التي تُر�س���ل معاً من قاعة التوظيف تحت �إ�ش���راف رئي�س 
المجموعة المنتخب، الذي كان ع�ض���واً في النقابة �أي�ضاً. كان يتم الإ�شراف على معالجة كل 
�س���فينة من قبل رئي�س متجول، هو ع�ضو في نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات �أي�ضاً. وكان 
م�ش���رفو �ش���ركات التحميل والتفريغ، الذين يتولون الم��سؤولية ا�سمياً، يفهمون عادة �أنه من 
الأكثر حكمة مما�ش���اة مع النقابة بدلًا من الإلحاح على التطبيق المت�ش���دد للعقد. بدا هذا 
الترتيب المريح، الذي منح عمال المرافئ ال�سيطرة على مكان العمل، ك�أنه مهدد من »بيان 
المبادئ« الم�ش�ت�رك الذي �أ�صدرته نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات وجمعية النقل البحري 
في المحيط الهادئ في بداية مفاو�ض���اتهما لعام 1956. كانت الفقرة ال�ش���رطية الأ�سا�س���ية 

وا�ضحة وب�سيطة: »لن يكون هناك طلب لتوظيف رجال غير �ضروريين«17.

طلب بريدجز ت�صويت الأع�ضاء على بيان المبادئ ولم يتلق �سوى ت�أييد �ضعيف، و�صوّت 
40% م���ن �أع�ض���اء نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات ب�ل�ا. كان من الجل���ي �أنه لا يمتلك 
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�سلطة كي يوافق على التغيرات في متطلبات التزويد بالعمال. بدلًا من ذلك، وقّعتْ النقابة 
وجمعية النقل البحري عقداً يتعامل مع الم�سائل الاقت�صادية العادية، ورتّبتا معالجة المكننة 

وقواعد العمل في محادثات منف�صلة. 

بد�أت تلك المحادثات في �أوائل 1957 ولكنها �أخفقت ب�سرعة ب�سبب �شكاوى توظيف ب�أن 
�أع�ضاء النقابة يتجاهلون العقد القائم. �أو�ضح ح.بول. �سينت. �شور، رئي�س جمعية المحيط 
الهادئ للنقل البحري �أن مالكي ال�س���فن غير راغبين بمقاي�ض���ة النقود مقابل �إزالة قواعد 
العمل �إلا �إذا ت�أكدوا �أن بريدجز ي�ستطيع �أن يجعل فروع نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات 
يتقي���دون ب�أية �ص���فقة يبرمه���ا. قاد هذا الموقف المت�ش���دد �إلى عام من الج���دل المتوتر بين 
دعاة المركزية وراف�ضيها داخل النقابة �إياها. وفي خطاب مفاجئ في الم�ؤتمر المغلق للنقابة 
في ني�س���ان 1957، طال���ب بريدجز ب�أن تتقي���د الفروع المحلية بلغة العقد وتح�سّ���ن الإنتاج. 
كان���ت المعار�ض���ة، بالرغم من ذلك، ما ت���زال قوية بحيث لا يمكن التغل���ب عليها؛ و�أحيلت 
م�سائل الأتمتة �إلى لجنة العمل ال�ساحلية من �أجل المزيد من الدرا�سة. و�أبلغت اللجنة التي 
كانت م�ؤلفة من بريدجز، وع�ض���و من ال�ش���مال الغربي، و�آخر من كاليفورنيا، م�ؤتمراً �آخر 
مغلقاً للنقابة في بورتلاند في ت�شرين الأول �أن ال�شاحنين يطالبون ب�إلحاح بحزم حمولتهم 
على من�ص���ات، وفانات، �أو في حمولات �أخرى يمكن �أن تُعالج كوحدات مُفردة على �أر�صفة 
التحمي���ل. ق���دّرت اللجن���ة �أن 11% من �س���اعات عمل عم���ال المرافئ يمكن �أن ي�ض���يع مع 
انت�ش���ار هذه الممار�س���ات. وكتبت اللجنة: »لي�س هناك �شيء، �سوى رغبتنا لمعالجتها، يمنع 
زي���ادة معتبرة جداً في حمولات الوحدة، التي يرتّبها ال�ش���احن«. لقد حدّدتْ اللجنة خياراً 
�ص���ارخاً:»هل نريد �أن نتقيّد ب�سيا�س���تنا الحالية في مقاومة تعتمد حرب الع�صابات �أو هل 

نريد �أن نتبنى �سيا�سة �أكثر مرونة كي نح�صل على فوائد �أكثر تحديداً في المقابل؟«

فت���ح التقري���ر الطريق لجدل لافت بين �أع�ض���اء القاع���دة في الاجتم���اع المغلق. وللمرة 
الأولى، �سنحت لرجال من �أعلى و�أدنى ال�ساحل الفر�صة كي يطّلعوا على تفا�صيل التغيرات 
القائمة في �ص���ناعة ال�ش���حن. »بد�أ جميع عمال المرافئ الحديث عما يمكن �أن يُفعل في ظل 
المكنن���ة والحفاظ على الوظائف والدخل والفوائد ومعا����ش التقاعد، وهكذا دواليك«، كما 
تذكّر �ص���حفي عمالي كان في الم�ش���هد. وعار����ض موفدون من لو�س �أنجلو����س ولونغ بيت�ش، 
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حيث كانت ممار�سات كتحميل وتفريغ المن�صات را�سخة �أكثر بالرغم من عدم �ضرورتها، 
�أي تمعاً.و�ش���كا �أحد الموفدين من لو�س �أنجلو�س:»ربما لدينا ما نخ�س���ره �أكثر من �أي فرع 
على ال�س���احل«. �أما الموفدون من فرع وطن بريدجز في �س���ان فرن�سي�سكو فقد قادوا الدعم 
للمفاو�ض���ات عن الأتمتة، قائلين �إن النقابة يجب �أن تت�أكد من �أن الأع�ض���اء ي�ش���اركون في 
الفوائ���د الناجم���ة عن الطرق الجديدة في العمل بدلًا من محاولة �إيقافها. وبعد يومين من 
الجدل، دعم ت�ص���ويتٌ اقتراح بريدجز بالبدء بمفاو�ض���ات غير ر�سمية حول الأتمتة. وفي 
19 ت�ش���رين الثاني، كتبت النقابة لجمعية المحيط الهادئ للنقل البحري عار�ض���ة مناق�شة 

طرق جديدة و�إلغاء قواعد العمل، والرغبة بـ »الحفاظ على القوة الم�سجلة حالياً من عمال 
المرافئ كقوة عمل �أ�سا�س���ية في ال�ص���ناعة، ومنح القوة ح�ص���ة من مدخ���رات كلفة العمل 

ال�صافية التي �ستنتج«19.

لم يك���ن �أرباب العمل متحمّ�س�ي�ن. �ش���رح �س���ينت. �شور:»�ش���عر كثيرون منه���م �أن هذا 
كان �ش���كلًا من ر�ش���وة العمال كي يقوم���وا بالعمل الذي وُظفوا للقيام ب���ه«. وقرر بريدجز 
و�س���ينت. �ش���ور اللذان �شكلا �ص���داقة عمل وثيقة �أن م�س���ائل الأتمتة معقدة جداً بحيث لا 
يمك���ن حلها قبل �أن تنتهي مدة العق���د في حزيران 1958، ويجب �أن يركزا فوراً على تغير 
واح���د جوه���ري في العق���د. ربحت النقابة يوم عمل من �س���ت �س���اعات في 1934، غير �أنّ 
قاعدة غير مدوّنة منعت رب العمل من الدعوة �إلى التوقف بعد �س���ت �س���اعات �إذا لم ينته 
التحميل �أو التفريغ؛ بالرغم من �أن العقد �ضمن حداً �أدنى من الأجر مقابل �أربع �ساعات 
فقط حين يتم توظيف عامل مرف�أ، وكانت »النوبة« العادية ت�س���ع �س���اعات: �س���تاً في وقت 
متوا�صل وثلاثاً في العطل. حوّل العقد الذي تفاو�ض عليه بريدجز و�سينت. �شور في 1958 
من لعمال المرافئ راتب كامل عن ثماني  عمل المرافئ �إلى عمل منتظم كامل وم�ستمر. �ضُ
�س���اعات عمل متوا�ص���لة كل يوم. �أفاد هذا بع�ض الرجال ولكنه �ألحق الأذى ب�آخرين؛ لأن 
فقدان �س���اعات الوقت الإ�ض���افي التي ت�ؤمن 150% من الأجر الأ�سا�س���ي كان يعني دخلًا 
ت �إلا 56% من �أع�ض���اء الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ  �أقل لكثير من العمال. لم ي�ص���وِّ

للت�صديق على العقد20.
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�أدّى �إطلاق خدمة مات�س���ون للملاحة بين ال�س���احل الغربي وهاواي في 1959 �إلى جعل 
المفاو�ض���ات حول الأتمت���ة ملّحة. »كان هناك رافعات متخ�ص�ص���ة بُنيت م���ن �أجل عملية 
مات�س���ون«، كما تذكر عامل مرف�أ �س���ابق في لو�س �أنجلو�س. »ح�س���ناً، بع���د �أن ر�أى العامل 
هذا، �أو قر�أ عنه في �صحيفة دي�سبات�شر )�صحيفة نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات(، لم 
ي�ستغرق الأمر وقتاً طويلًا كي يُفهم جيداً ب�أن هذه كانت الطريقة القادمة لنقل الحمولة«. 
حذّرت القيادة الاجتماع المغلق للنقابة في ني�س���ان من »تغيرات �س���ريعة كهذه في ال�ش���حن 
بحيث �إنه في غ�ض���ون ب�ضع �سنوات يمكن �أن تتخذ ال�صناعة مظهراً جديداً ب�شكل كامل«. 
وبالرغم من ذلك قللت جمعية المحيط الهادئ من �أهمية فقدان الوظائف. - »ن�ش���عر �أنه 
�ستمر �سنوات قبل �أن تت�أثر قوة العمل الحالية من الأتمتة«، قال �سينت. �شور لنقابة عمال 
المرافئ والم�س���تودعات في �أيار 1959. كان بريدجز ي�ش���اطره وجه���ة النظر على ما يبدو. 
قال المحرر ال�س���ابق ل�ص���حيفة دي�سبات�ش���ر:»لم يبد �أن هاري ي�ص���دق �أن التحوية �ستكون 

بتلك الأهمية«21.

�إزاء ه���ذه الخلفية، قدم �أرباب العمل عر�ض���اً ملمو�س���اً في 1959: مقاب���ل �إلغاء قواعد 
العم���ل، �سي�ض���منون �أن جميع عمال الفئ���ة الأولى الذين كانوا في ج���دول الخدمة في 1958 
�سيح�ص���لون على الأقل على ما ي�س���اوي مكت�س���باتهم لعام 1958 في الأعوام القادمة، ولن 
يتقل�ص ذلك التوظيف �إلا حين يغادر عمال المرافئ �أو ي�س���تقيلون. �أنتجت النقابة عر�ض���اً 
م�ضاداً في ت�شرين الثاني. بالمقابل، طلبت من �أرباب العمل، مقابل كل �ساعة عمل مدخرة 
بوا�س���اطة طرق �أكثر فعالية في التعامل مع الحمولة، �أن يدفعوا �أجر �س���اعة �إلى �ص���ندوق 
التعوي�ضات. وكانت الم�شكلة �أنه لم يعرف �أحد كم من النقود يمكن �أن تدخل �إلى ال�صندوق. 
و�أخيراً �أعلن �س���ينت. �ش���ور - عن رقم وقدم للنقابة مليون دولار تعوي�ض���اً عن العمل الذي 
يمكن �أن يُفقد ب�س���بب الأتمتة قبل حزيران 1960. طالب بريدجز ب�ش���كل طبيعي بالمزيد، 
مقدماً عر�ضاً م�ضاداً بلغ مليوناً ون�صف المليون و�ضماناً ب�أن لا �أحد من عمال الفئة الأولى 
�سيُ�س���رّح، وافقت النقابة �أن لأرباب العمل الحق في تغيير طرق العمل في الأ�شهر القادمة. 

و�ستتوا�صل مفاو�ضات حول ترتيب م�ستمر22.
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ن�ش����أ ع���ن ذلك �أ�ش���هر من الدرا�س���ة الج���ادة والح���وار، �ش���ملت نقابة عم���ال المرافئ 
والم�س���تودعات، وجمعي���ة المحي���ط الهادئ للنق���ل البحري، وفئ���ات من�ش���قة متنوعة داخل 
المجموعت�ي�ن. وحين �أعيد افتتاح المفاو�ض���ات الر�س���مية في 17 �أيار، 1960، �أعلن �س���ينت. 
�ش���ور �أن �أرب���اب العمل لن يوقّعوا اتفاقي���ة �أخرى م�ؤقتة حول الأتمتة؛ كان���وا يريدون عقداً 
كاملًا. اقترحت النقابة ثانية �أن ي�سهم �أرباب العمل في �صندوق تعوي�ض العمال على �أ�سا�س 
�ساعات العمل المدّخرة. لم تدعم �شركات النقل مفهوماً كهذا �إلا في 1959. والآن، على �أي 
حال، غيرت نبرتها، مقدمة مبالغ �س���نوية تافهة كي ت�ش�ت�ري قواعد العمل القديمة ب�س���عر 
ثابت، دون التزام في م�ش���اطرة مدخرات الكلفة الم�س���تقبلية. بعد ثلاثة �أيام، قبل بريدجز 
الفك���رة م���ن حيث المبد�أ. طرح���ت النقابة رقماً على الطاولة: 5 ملي���ون دولار كل عام لمدة 

�أربعة �أعوام، وهذا مبلغ م�ساو لنحو 20 �سنتاً كل عام لكل �ساعة عمل تمت في 1959 - 23.

تب���ع ذلك دزينات من جل�س���ات الم�س���اومة قبل �أن يتم توقيع اتفاقي���ة المكننة والتحديث 
�أخيراً في 18 ت�ش���رين الأول، 1960. كان في جانب الإدارة، �شركات نقل �صغيرة، و�شركات 
نق���ل يابانية، و�ش���ركات تحمي���ل وتفري���غ طالبت كله���ا بالإعفاء م���ن الدفع �إلى �ص���ندوق 
ال�ض���مان، فا�ضطر �سينت. �شور �إلى التهديد بالا�س���تقالة للح�صول على دعم الأغلبية من 
اللجن���ة التنفيذية ل�ش���ركة المحي���ط الهادئ للنقل. كانت الم�ش���كلات ال�سيا�س���ية من جانب 
النقابة �أكثر �س���وءاً. ولقد وافق الفرع المحلي لنقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات في �س���ان 
فرن�سي�سكو على �شروط لمعالجة �سفينة حاويات مات�سون الجديدة، هاوايان �سيتيزن، ولكن 
حين توقفت ال�س���فينة في لو����س �أنجلو�س في �آب 1960، حين و�ص���لت محادثات المكننة �إلى 
مرحلة حا�سمة، رف�ض فرع نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات رقم 13 العمل على ال�سفينة. 
قام���ت جمعية النقل البح���ري ب�إغلاق المرف�أ برمته على الفور، وهددت عدة �ش���ركات نقل 
بح���ري بالانتقال �إلى لونغ بيت�ش، حيث يتحكم فرع مختلف من النقابة. ا�س���تجاب مجل�س 
م�ش���رفي لو�س �أنجلو����س لقانون مقترح يجع���ل موظفي المرف�أ موظف�ي�ن مدنيين لا حق لهم 
بالإ�ض���راب، وكانت هذه الفكرة بمنزلة عقوبة بغي�ضة لنقابة عمال المرافئ والم�ستودعات. 
�أجبر بريدجز �أن يحمل ب�ش���دة على الفرع 13. ووقع م��سؤولو المرف�أ والنقابة وجمعية النقل 
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البحري اتفاقاً غير عادي فار�ض�ي�ن عقوبات على الرجال الذين يرف�ض���ون العمل ح�س���ب 
التوجيهات. وقام �سينت. �شور وبريدجز بظهور م�شترك �أمام مجل�س الم�شرفين ووعدا ب�أن 
يعيّنا حكَماً دائماً كي يتعامل ب�س���رعة مع نزاعات العمل في المرف�أ. �أعيد فتح �أر�ص���فة لو�س 
�أنجلو�س في غ�ض���ون �أ�سبوعين، ولكن الم�شاعر ال�سيئة خيّمت بين م��سؤولي فرع نقابة عمال 

المرافئ والم�ستودعات وقادتها العالميين24.

دَة اتفاقية المكنن���ة والتحديث عل���ى الاجتماع المغلق  بعد �ش���هرين، ح�ي�ن طُرحت م�س���وَّ
لنقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات في ت�ش���رين الأول، عرف الموف���دون �أن هذا يعني نهاية 
عهد. قالت فقرة:»�إن الق�صد من هذه الوثيقة �أن العقد، الذي ي�صوغ ويُنجز القواعد يجب 
�ألا يُف�سّ���ر بحيث يقت�ضي توظيف رجال غير �ض���روريين«. �إن كلمة »حاوية« لم تظهر، ولكن 
اللغ���ة قدمت ل�ل��إدارة الحق في تغيير طرق العمل في جميع �أن���واع الحمولة طالما �أن هذا لا 
ينجم عنه �أو�ضاع غير �آمنة �أو حمولات عمل مرهقة؛ وت�ستطيع النقابة �أن تقدم �شكوى �إذا 
اعتقدت �أن الأو�ض���اع مرهقة. احتفظت نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات بال�سيطرة على 
فرز الحمولة على الر�ص���يف، ولكن الحاويات والمن�ص���ات التي ت�صل �إلى الر�صيف محملة 

ب�شكل كامل لن يقوم بتفريغها ورزمها من جديد عمال المرافئ. 

ومقاب���ل م���ا يقارب المرونة الكلية، وافق �أرباب العم���ل على دفع 5 مليون دولار كل عام. 
�س���يدعم جزء من الأموال التقاعد: �سيتلقى عمال المرف�أ بعد خدمة 25 �سنة راتباً �أ�سا�سياً 
يبلغ 7,920 دولاراً، �أو تقريباً راتباً �أ�سا�س���ياً عن خدمة 70 �أ�س���بوعاً، لدى التقاعد في �س���ن 
الخام�س���ة وال�س���تين، بالإ�ض���افة �إلى راتب 100 دولار �ش���هرياً وهو المعا�ش التقاعدي الذي 
تمنحه نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات. و�س���يُدفع للعمال الذين في الثانية وال�س���تين من 
العمر 220 دولاراً في ال�شهر حتى �سن الخام�سة وال�ستين �إذا تقاعدوا باكراً. و�ضمنت بقية 
النقود مكت�س���بات �أ�سبوعية لعمال الفئة الأولى بمعدل م�س���او لخم�س وثلاثين �ساعة عمل، 
�س���واء كان هناك �أم لم يكن حاجة لخدماتهم في �أحوا�ض ال�س���فن. �إن �أي �ش���خ�ص يُوظف 
كعامل مرف�أ بعد توقيع الاتفاقية لن يكون م�ؤهلًا �أبداً لل�ضمان لأنه، وكما �شرح ناطق با�سم 

النقابة:»لو كان بو�سعهم لما تخلوا عن �أي �شيء«25.
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دة �إلى ت�ص���ويت  طل���ب الاجتم���اع المغل���ق العدي���د م���ن التغييرات قب���ل �إر�س���ال الم�س���وَّ
الأع�ض���اء. و�ص���وت �أكثر من ثلث �أع�ض���اء نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات �ضدها. كان 
بع�ض المعار�ضين، كمثل فيل�سوف عمال المرافئ من �سان فرن�سي�سكو �إريك هوفر، الم�شهور، 
غا�ض���بين على �أ�س����س �إيديولوجية. وقال هوفر بنبرة عا�ص���فة:»لا يمتلك هذا الجيل الحق 
بالا�ست�س�ل�ام، �أو بيع �ش���روط نقلتها �إلينا الأجيال ال�س���ابقة«. �أما عمال �أحوا�ض ال�سفن في 
لو�س �أنجلو�س، الذين كانوا ما يزالون غا�ض���بين من تدخل بريدجز في نزاع عملهم المحلي 
ومت�ض���ايقين من فقدان عمل تفريغ وتعبئة الحاويات، فقد رف�ض���وا الم�س���ودة باثنين مقابل 
واحد تقريباً. دعم فرع �سياتل بريدجز؛ كما فعل فرع وطنه �سان فرن�سي�سكو، حيث �أحبت 
قوة العمل المتقدمة في ال�س���ن ب�ش���كل غير عادي - كان ثلثا عمال المرف�أ في �سان فرن�سي�سكو 
تقريباً في الخام�س���ة والأربعين �أو �أكبر - �ش���روط الا�س���تقالة. قدم الأع�ض���اء في المدينتين 

معظم الأ�صوات للم�صادقة على العقد26.

�س���ببت اتفاقية المكنن���ة والتحديث مفاج�آت في كل مكان. كان���ت النتيجة الأولية المتنب�أ 
بها موجة من الا�ستقالات. وبحوافز ت�شجّع عمال المرافئ الأكبر �سناً على ترك قوة العمل، 
تراجع عدد الذين فوق الخام�س���ة وال�س���تين م���ن 831 في 1960 �إلى 321 في 1964، وترك 
خم�س الذين بين ال�س���تين والخام�س���ة وال�س���تين. وبخلاف التوقعات على الجانبين برهنت 
�ض���مانات الدخل للعاملين الن�ش���طين ب�أنها غير �ض���رورية. وبدلًا م���ن فائ�ض عمل، جربت 
�أحوا�ض ال�س���فن نق�صاً في العمل بف�ض���ل التدفق المتزايد للحمولة. وتم توظيف عدد كبيرة 

من عمال الفئة الثانية كعمال فئة �أولى للمرة الأولى �أثناء �أعوام27.

قدمت الاتفاقية كل ما كانت ت�أمله �ش���ركات النقل البحري من ناحية الإنتاجية. كانت 
�إنتاجي���ة العمل �ض���حلة لمدة عقدين تقريباً قب���ل 1960. و�أدّت قدرة �أرباب العمل الجديدة 
على تغيير طرق العمل بالن�سبة للحمولة غير المو�ضوعة في حاويات �إلى رفع الن�سبة الطنية 
ل�س���اعة عمل كل رجل 41% في خم�س �س���نوات، وت�ض���اعفت الإنتاجية الإجمالية، المتكيّفة 
م���ع تغيرات في مزيج الحمولة، في غ�ض���ون ثماني �س���نوات. ا�س���تطاع ال�ش���احنون �إر�س���ال 
ب�ض���ائعهم المعلّبة، و�أرزهم المعب�أ في �أكيا�س، وطحينهم ومنتجات م�ش���ابهة على من�صات. 
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وكان رج�ل�ان ب���دلًا من �أربعة �أو �س���تة يعالجون الحديد والفولاذ، وكانت �س���ت بالات قطن 
تُر�س���ل �إلى الت�ص���دير مرزومة على من�ص���ة واحدة تزن ثلاثة �آلاف رطل، وهي ثقيلة جداً 
وفق القواعد القديمة، ولكنها �ص���ارت م�س���موحة وفق الجديدة. وارتفعت الن�س���بة الطنية 
لكل �ساعة عمل في ال�سكر 74% بين 1960 و1963، وارتفعت في الأخ�شاب 53%، وفي الأرز 
130%. وفي عام الاتفاقية الثالث، ا�س���تخدمت مرافئ ال�س���احل الغربي �ساعات عمل �أقل 

بمليونين ون�ص���ف المليون مما اقت�ضاه العقد ال�سابق، وهذا عدد م�ساو لـ 8% من كل العمل 
الذي ا�ستخدمته تلك المرافئ في 1960 28.

وبخلاف توقعات النقابة، جاءت مكا�سب الإنتاجية الكبيرة هذه من العرق، ولي�س من 
الأتمتة. وقد قال عالم الاقت�صاد بول هارتمان بعد تحيل دقيق للاتجاهات:»يقترح الدليل 
�أن �أرباب العمل، في الجزء الأكبر، كر�س���وا جهودهم لاقتنا�ص المزيد من العمل الج�س���دي 
من القوة العمالية، بدلًا من ابتكار �أو القيام با�س���تثمار جديد«. �صارت الأكيا�س �أكبر، �أما 
حمولات �ش���بكة الحب���ال، التي لم تعد متقيدة بحد الوزن ال�س���ابق الذي يبل���غ �ألفين ومائة 
رطل، فقد زادت �إلى �أربعة �آلاف رطل. كانت النتيجة عملًا ج�س���دياً �أكثر �ص���عوبة للرجال 
الذين في العنابر، الذين كان عليهم �إدخال هذه الحمولات الثقيلة �إلى مكانها. و�أطُلق على 
حمولات �ش���بكة الحبال الكبيرة جداً، التي كان يمنعها العقد �س���ابقاً، في �أحوا�ض ال�س���فن 

ا�سم»حمولات بريدجز« 29.

ت الأطراف مواقفها ب�ش���كل غريب. طلبت النقابة �أن يق���وم �أرباب العمل بمكننة  غ�ّر�يّ
�أ�س���رع كي ينهوا هذه الأعباء الج�س���دية. قال هاري بريدجز لمفاو�ض���ي الإدارة في 1963: 
»ننوي �أن ن�ض���غط كي نقوم ب�إ�ضافة الآلات ب�شكل �إجباري. �إن �أيام التعرّق في هذه الأعمال 
يجب �أن توّيل وهذا هو هدفنا«. كانت �ش���ركات النقل مترددة في �إنفاق النقود. وا�ستجابت 
نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات بتقديم ال�شكاوى �ضد الافتقار �إلى الآلات على الأر�صفة 
وفي العنابر. وبعد �أكثر مفاو�ض���ات التحكيم غرابة في تاريخ �أي �صناعة، �أُمر �أرباب العمل 

في حزيران 1965 بتقديم رافعات م�شعّبة وون�شات لعمال المرافئ 30.
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وفي 1966، دفعت م�ص���الح ال�ش���حن في ال�س���احل الغرب���ي 29 مليون م���ن الأموال التي 
قدمت تقاعداً مبكراً، وتعوي�ض وفاة، وفوائد عجز، مع زيادة لأجر العمال المبعدين. برهن 
هذا على �أنه ا�س���تثمار مربح ج���داً. وفي 1965 وحده، وفق تقدير واحد، ادخرت �ش���ركات 
الملاح���ة 59,4 مليون دولار ب�س���بب اتفاقية المكننة والتحديث، وه���ذا �أكثر من مدفوعاتها 
ال�سنوية باثنتي ع�شرة مرة. �إن الفعالية المح�سّنة، والتي �أ�سهمت في زيادة في �أرباح �شركات 
النق���ل، جاءت في وقت بالكاد كان يُ�ش���عر فيه بالحاوية في مراف���ئ المحيط الهادئ. - كان 
ال�ش���حن بالحاويات يغطي 1,5% م���ن الحمولة الطنية العامة في مراف���ئ المحيط الهادئ 
في 1960 و�أق���ل من 5% في 1963. وحين و�ص���لت الحاوية �أخ�ي�راً بكامل قوتها، وقادت �إلى 
زيادة غير قابلة للت�صور في الإنتاجية، جلبت معها �أي�ضاً المزيد من المفاج�آت. ازدهر ميناء 
لو����س �أنجلو�س، حيث كان عمال المرف�أ مت�أكدين من �أن الأتمتة �س���تدمر الوظائف، ب�ش���كل 
يفوق التوقعات، �أما مرف�أ �س���ان فرن�سي�س���كو والذي كان عماله المعار�ضين الأقوى لاتفاقية 
المكنن���ة والتحديث، فقد ذوى. وفيما كان���ت تفاو�ض على الأتمتة في 1960، لم تكن الإدارة 
�أو القوة العمالية قادرة على التنب�ؤ بما �س���تفعله الحاوية. �ساد قانون النتائج غير المتوقعة. 
وكما اعترف بريدجز فيما بعد:»ب�صراحة، بوغتت نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات، كما 

بوغتت الكثير من �شركات الملاحة«31.

و�ض���عت اتفاقية المكننة والتحديث القواعد ل�ساحل المحيط الهادئ الأمريكي وتو�سعت 
على الفور �إلى غرب كندا. وفي ال�ش���رق، لم ت�س���مح �سيا�س���ة جمعية عمال المرافئ الدولية 
العنيدة بحل �س���احق كهذا لم�س���ائل الأتمتة. كانت الجمعية تمثل عمال مرافئ من مين �إلى 
تك�س���ا�س، ولكنها كانت تفاو�ض ب�شكل منف�صل مع مجموعات مختلفة من �أرباب العمل في 
�أعلى و�أ�س���فل ال�س���احل. ولم يكن هناك عقد �شامل لل�ساحل كما كان هناك في الغرب. ولم 
يكن هناك �شخ�ص كهاري بريدجز، قائد نقابي م�ؤتمن ومحترم بما يكفي كي يك�سب دعم 
الأع�ض���اء لما هو غير �ص���فقة م�ش���تبه بها. كان مقر الجمعية الدولية لعمال المرافئ يمتلك 
�سلطة محدودة على قادة فروع النقابة، الذين كان بو�سعهم �أن يفعلوا ما يحلو لهم. وكتب 
ال�صحفي موري كيمبتون في �صحيفة نيويورك بو�ست ب�شكل ملائم:»�إنها النقابة الفو�ضوية 

الوحيدة«32.
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كان ولي���م ب���رادلي، رئي�س الجمعية الدولية لعمال المراف���ئ من 1953 �إلى 1963 رجلًا 
معتدلًا ح�صل على لقب »قبطان« منذ الأيام التي كان يدير فيها زورق قَطْر. رُ�شّح لرئا�سة 
النقابة بعد �إجبار رئي�س���ها مدة طويلة جوزيف ريان على ترك المن�ص���ب ب�س���بب تهم ف�ساد 
في 1953. وك�س���ب برادلي، الذي لم يعمل �أبداً في �أحوا�ض ال�سفن، قليلًا من الاحترام بين 
عمال المرف�أ في بروكلن ومانهاتن، واحتراماً �أقل بكثير في هيو�س�ت�ن و�سافاناه. وفي 1961، 
ربح من�ش���قون يطالبون بتطبيق عقد �ص���ارم والحفاظ على مجموع���ات من 21 رجلًا على 
منا�صب في النقابة في فرع �أنطوني �أنا�ستا�سيا رقم 1814 في بروكلن. وو�سط المفاو�ضات من 
�أجل العقد في العام التالي، حاول �أن�ستا�سيا ال�سريع الغ�ضب �أن ي�سحب فرعه من الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ والم�س���اومة ب�شكل م�ستقل. اعتمد برادلي على تيدي جلي�سون، الذي 
هو ر�س���مياً المنظم الرئي�س للنقاب���ة ونائب الرئي�س التنفيذي، كي يحل تعقيدات �سيا�س���ية 
داخلي���ة كه���ذه وكذلك العلاقات مع �أرب���اب العمل. كانت الواجهة المائية في دم جلي�س���ون، 
الذي كان في �إحدى المرات م�شرفاً على ر�صيف بحري. كان والده وجده عاملي مرف�أ، ون��شأ 
هو و�إخوته الإثنا ع�ش���ر على بعد عدة فرا�س���خ من �أحوا�ض ال�س���فن في مانهاتن ال�س���فلى. 
كان عمله في المرف�أ هو فاح�ص لإح�ص���اء الحمولة، ولي�س رجل عنابر يحمل ج�س���دياً البن 
والا�س���منت. وكان الإيرلندي���ون في قاعدت���ه غير مت�أكدين من �أنه كان قوي���اً بما يكفي، �أما 
الطلي���ان وال�س���ود، الجماعتان الإثنيتان الأخريان اللتان تعملان في �أحوا�ض ال�س���فن، فلم 
تكونا مت�أكدتين من �أنهما تريدان قائداً �أيرلندياً �أمريكياً �آخر. لم تكن هذه بيئة ي�س���تطيع 

فيها الم�ساومون �إنجاز تقدم في مو�ضوع عاطفي كالأتمتة33.

كانت الم�ش���كلات ال�سيا�س���ية الداخلية للنقابة مت�أ�ص���لة في وقائع اقت�صادية غير �سارة. 
- فابرغم من �أن المرف�أ ككل كان يزدهر، ف�إن الأر�صفة البحرية في مانهاتن لم تكن كذلك. 
ولق���د نق����ص عدد الرج���ال الذين وُظّفوا في قاع���ات التوظيف الخم����س في مانهاتن %20 
في 1957 - 58 وفي 1961 - 62، بينم���ا ازداد التوظي���ف في بروكلن ونيوجر�س���ي. وهددت 
م�شاريع �إعادة التطوير المدينية، على غرار مركز التجارة العالمي المقترح، ب�إزالة الأر�صفة 
البحرية التي لن تُ�ستبدل �أبداً، �أما الازدحام على طول الواجهة المائية لنهر الهد�سون فقد 
جعلها غير منا�س���بة لعمليات الحاويات الجديدة. بالمقاب���ل، لم ير عمال المرف�أ في بروكلن 
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تهديداً مبا�شراً لوظائفهم. ولم تكن عمليات الحاويات قد بد�أت حتى في كثير من المرافئ، 
وبينها فيلادلفيا وبو�سطن، وبالتالي لم تكن �أولوية للقادة المحليين. وبهذه المواقف المختلفة 
جداً التي تقود الر�ؤ�س���اء المحليين لمراقبة وجه���ات النظر المختلفة، عانت الجمعية الدولية 

لعمال المرافئ من �صعوبة كبيرة في الو�صول �إلى مقاربة موحدة حيال الحاوية34.

�إن تمعاً المحكّمين الم�ؤقتة في 1960، التي حمت الوظائف ولكنها �س���محت لأرباب العمل 
با�ستخدام غير محدود للحاويات والآلات مقابل مدفوعات ل�صندوق الجعالات، بالكاد كانت 
مهمة. تم ت�أ�سي�س مجل�س جعالات لإدارة التدفق المتوقّع للأموال، ولكن النق�ص في موا�صلات 
المرف����أ �أثناء الركود الاقت�ص���ادي في 1960 - 61 عنى �أن هن���اك القليل من الجعالات. زعم 
جلي�سون �أن خطوط نقل �أخرى تحاول تجنب دفع الجعالات عبر ت�شجيع ال�شاحنين على رزم 
حمولاتهم في من�ص���ات بدلًا من حاويات. وقال متَّهِماً في �أواخر 1961:»هذا تهديد وا�ض���ح 
لاتفاقية م�ساومتنا الجماعية القائمة ولبرنامج الجعالات«. وانخف�ضت �ساعات عمل المرف�أ 
في كانون الأول 1961 بن�سبة 4% عن العام ال�سابق و20% عن كانون الأول 1956، ولكن لم 

يكن هناك حتى الآن تعوي�ض يُدفع للرجال الذين انتهى عملهم35.

وهكذا �صار �أمن الوظيفة في وجه الأتمتة اهتمام النقابة ال�ساحق حين بد�أت مفاو�ضات 
العق���د في 1962. ولعب �أمن العمل ب�ش���كل مختلف في �أمكنة مختلفة. وطلب قائد نيويورك 
فراك فيلد �أن تفاو�ض جمعية عمال المرافئ الدولية من �أجل نظام �أ�س���بقية ي�ش���مل المرف�أ: 
كان العمل في �أر�ص���فة فرع نقابته 858، في مانهاتن ال�س���فلى يقل، ولكن الأ�سبقية العرفية 
الخا�ص���ة بالر�ص���يف البحري عنت �أن عمال المرف�أ المبعدين في مانهاتن لا يمكن �أن يعثروا 
على العمل ب�س���هولة على �أر�صفة بحرية �أخرى. لم يرغب قادة فروع نقابية �أخرى ب�إنقا�ص 

�أمن عمل �أع�ضائهم عبر �إعطاء �أع�ضاء فيلد �أ�سبقية في التوظيف36.

كانت هذه الانق�س���امات الداخلية �شديدة الو�ض���وح حين دخلت الجمعية الدولية لعمال 
المرافئ المفاو�ض���ات من �أجل عقد 1962. بد�أت النقابة بمطالب ب�أن جميع عمال المرف�أ في 
نيويورك المنخرطين في معالجة حمولة مرزومة م�سبقاً من �أي نوع يجب �أن يتلقوا دولارين 
دد غرامة من دولارين على كل طن في الحاوية تُدفع  �إ�ض���افيين في كل �ساعة، ويجب �أن ُحت
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ل�ص���ندوق الجعالات. وانتقد �أنا�ستا�س���يا، الذي لم يت�أثر فرع���ه في بروكلين من الحاويات 
ها �س���خيفة، وهدّد بالان�سحاب من الجمعية الدولية  �إلا قليلًا، علناً مقترحات نقابته، وعدَّ
لعمال المرافئ. تجاهلت جمعية ال�شحن مطالب النقابة، واقترحت بدلًا من ذلك �أن يُ�سمح 
ل�ش���ركات النقل بمعالجة الحاويات بمجموعات من 18 رجلًا وحمولات �أخرى بمجموعات 
م���ن 16 رجلًا، و�أن يُزاح م�ش���غّلو الرافعات من نطاق ال�س���لطان الق�ض���ائي للنقابة. كانت 
التغيرات، التي ت�ضاعفت بوجود 560 مجموعة في المرف�أ، �ست�شكل جائحة بالن�سبة للجمعية. 
وحذر الم�ست�شار الاقت�صادي والتر �آيزنبرغ جلي�سون من �أن اقتراح �أرباب العمل �سيقود �إلى 
ازدياد حاد في نقل الحاويات و�سيوفّر عليهم 144 مليون دولار في مدة العقد البالغة ثلاث 
�س���نوات. اعتقدت النقابة �أن هذه النقود تنتمي ب�ش���كل �صحيح �إلى �أع�ضائها، ولكن �أرباب 
وها الثمار غير المكت�سبة للا�ستريا�ش*، والتي لا حق للعمال بها. وتعهد لأع�ضائه  العمل عدَّ

الغا�ضبين ب�أن النقابة لن »تبيع الوظائف كما فعل بريدجز«37

لم يك���ن �أي م���ن الجانب�ي�ن م�س���تعداً لأي �ش���يء مثل اتفاقي���ة المكنن���ة والتحديث على 
ال�ساحل الغربي. وبعد ا�ستطلاع للآراء ال�سيا�سية على م�ستويات عليا في نيويورك، اقترح 
الو�سطاء �أن توقع الجمعية الدولية لعمال المرافئ وجمعية ال�شحن عقداً لمدة عام والقيام 
بدرا�س���ة م�ش�ت�ركة للأتمتة و�أمن العمل. وافقت جمعية ال�ش���حن بتردد. رف�ضت النقابة، 
و�أغلق �إ�ض���راب المرف�أ كل���ه في نهاية �أيل���ول 1962. �أمر الرئي�س كيني���دي النقابة بالعودة 
�إلى العم���ل لمدة ثمان�ي�ن يوماً كـ »مدة تهدئة« وعّني ثلاثة �أ�س���اتذة كي ي�ستق�ص���وا النزاع. 
رف����ض �أرباب العمل �إذا لم توافق النقابة على �ألا ت�ض���رب �أثناء العام. لم ترغب الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ ب�أية درا�سة يمكن �أن ت�ؤدي �إلى فقدان الوظائف على المدى الطويل. 
و�أثار غ�ض���ب جلي�سون على الفور تلميح الو�س���طاء ب�أن �أرباب العمل يمكن �أن يخفّ�ضوا في 
النهاية قوة العمل عبر الدفع للعمال كي ي�س���تقيلوا. و�ألح في �أواخر ت�ش���رين الأول:»لا نريد 
بيع الوظائف. لقد باع ال�ساحل الغربي رجاله، ولكن هنا، على ال�ساحل ال�شرقي والخليج، 
نحن لا نريد ذلك«. ان�س���حب الأ�س���اتذة. وقبل يومين من عيد المي�ل�اد 1962، انتهت مدة 

التهدئة، و�أ�ضربت النقابة مرة ثانية38.
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عّني كينيدي ثلاثة رجال كي يتو�سّ���طوا: ال�س���ناتور الجمه���وري وين مور�س، الذي عمل 
�س���ابقاً كو�سيط عمال؛ والأ�س���تاذ في كلية جامعة هارفارد للأعمال جيم�س هيلي؛ وتيودور 
كي���ل، محام���ي عمال من نيوي���ورك. وفي 20 كانون الث���اني، 1963، وتقريباً بعد �ش���هر من 
الإ�ض���راب، �أعلنوا عن اقتراح: �ستح�ص���ل النقابة على عقد لمدة عام مع مبلغ كبير وزيادة 
في الفوائد، و�سيدر�س وزير العمل م�سائل �أمن العمل ويقوم بالتو�صيات. �ستحاول الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ وجمعية ال�شحن تطبيق التو�صية، ولكن �إذا ف�شلتا في ذلك، �ستختاران 
ل النقابة؛ واجه �أرباب العمل  مجل�ساً محايداً للقيام بالعمل. ظاهرياً، بدا ك�أن الخطة تف�ضّ
زيادة كبيرة في الأجر وكلف الفائدة دون �ضمان لإنتاجية كبيرة. انتقد جلي�سون الاقتراح، 
وقبله، بينما عار�ض���ت جمعية ال�ش���حن دون فائ���دة. وعادت النقابة التي كانت منت�ص���رة 

ظاهرياً �إلى العمل. 

كان خروج النقابة منت�ص���رة م�ض���للًا. فالمقولة المنف�صلة من قبل الو�سطاء لا يمكن �أن 
تُقر�أ ب�أية طريقة �س���وى كتحذير للجمعية الدولية لعمال المرافئ:»نرغب... بالت�شديد على 
اعتقادنا القوي ب�أن قدرة هذه ال�صناعة على دعم الأجور والفوائد التي ي�ستحقها العمال لا 
يمكن �أن ت�ستمر دون �إ�ضعاف جدي في غياب تح�سن محدد في الانتفاع من القوة العمالية«. 
وكان المعنى ال�ضمني هو �أنه �إذا بقيت النقابة غير راغبة بعقد �صفقة حول الحاويات، ف�إن 

الحكومة جاهزة كي تفر�ض واحدة39.

وبينم����ا كان����ت وزارة العمل تدر�س �أتمتة المرف�أ في بقية ع����ام 1963، تحملت الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ هجوماً �آخر مميتاً. �ش����نّ جلي�سون، الذي هو ر�سمياً نائب الرئي�س 
التنفي����ذي ولكن بو�ض����وح ال�شخ�ص����ية الأكثر ق����وة في النقاب����ة، حملة لا�س����تبدال برادلي 
كرئي�س. واتهم برادلي قليل الحظ، والذي هو ا�سمياً الرئي�س، جلي�سون ب�إخ�ضاع النقابة 
لـ »�إ�ض����راب غير �ضروري« �ض����د الأتمتة. لم يكن جلي�سون يتمتع بال�شعبية الكبيرة، ولكن 
حتى نقاده �أقرّوا بالحاجة ليد قوية في الرئا�سة، ودفع م�ؤتمر النقابة برادلي �إلى من�صب 
الرئي�����س الفخ����ري. وبعد �أن انتُخب قائ����د فرع مانهاتن جون باورز �إلى وظيفة جلي�س����ون 
القديمة مما منحه �سلطة �أعلى من �سلطة رئي�س فرع نيجرو في موبايل، جورج ديك�سون، 
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بقي����ت الجمعية الدولية لعمال المرافئ تحت الهيمنة الأيرلندية النيويوركية حين واجهت 
م��سألة الحاوية فيما بعد.

�إذا كان �ص���عود جلي�سون قد بدل بيئة الم�س���اومة، فهذا ما فعله �أي�ضاً التدهور الم�ستمر 
في �أحوا�ض �س���فن نيويورك �س���يتي. وبعد �أن �ص���ارت الحاويات تعال���ج في 1963 �أكثر من 
10% م���ن الحمولة العامة للمرف�أ كله للمرة الأولى، وبع���د �أن كان روبرت فاغنر، العمدة 

الذي جعل �أحوا�ض ال�س���فن �أولوية، ي�س���تعد للا�س���تقالة، �ص���ار حل موقف الحاوية ملحاً 
لفريق نيويورك داخل الجمعية الدولية لعمال المرافئ. كان الخوف من �أن الأتمتة �ستدمّر 
النقابة الم�س����ألة الأ�سا�س���ية في م�ؤتمر للفروع الجنوبية للجمعية الدولية لعمال المرافئ في 
حزيران 1964. وحين ن�ش���رت وزارة العمل درا�س���تها لمرف�أ نيوي���ورك في بداية تموز، قدم 
جلي�س���ون رداً غير متوقع: »يمكن �أن يكون الوقت قد ن�ضج لإدخال �أجر �سنوي م�ضمون في 

هذه ال�صناعة«40.

اتخذت مفاو�ض���ات عقد 1964 نبرة م�ص���الحة غير معتادة. واقترحت جمعية ال�شحن 
في نيويورك مجموعات عمال �أ�ص���غر والمزيد من المرونة في تعيين العمال، كما �ألحت وزارة 
العم���ل. بالمقابل، قدمت معا�ش���ات تقاعدية متزايدة وتقاعداً مبكراً، و�ض���ماناً ب�أن كل من 
يُوظّف �سيح�ص���ل على عمل ثماني �س���اعات، وعل���ى تعوي�ض �إنهاء خدم���ة لرجال مبعدين 
ب�ش���كل دائم، و�ضمان دخل �س���نوي لعمال المرف�أ المنتظمين. وحين رف�ضت الجمعية الدولية 
لعم���ال المرافئ �أي تن���ازل عن حجم مجموع���ات العمال، طُلب الو�س���طاء الفدراليون مرة 
ل �أرباب العمل  �أخرى. وحث الو�سطاء الذين عيّنهم الرئي�س جون�سون في 1964 على �أن يموِّ
دخلًا م�ضموناً لعمال المرافئ الدائمين الذين يظهرون توفّرهم في العمل. بالمقابل، اقترح 
الو�سطاء �أن يُ�سمح لأرباب العمل بنقل العمال من بوابة �إلى �أخرى، ومن مهمة �إلى �أخرى، 
و�أن يُخفّ����ض حجم مجموعات العمال تدريجياً �إلى 17 بحلول 1967. كان جلي�س���ون راغباً 
بالموافق���ة على مجموعات �أ�ص���غر، ولكن اقتراح جعل العمال يقوم���ون ب�أعمال متعددة ولّد 
الغ�ض���ب بين الفاح�ص�ي�ن، الذين خ�ش���ية �أن يتلا�ش���ى عملهم الأقل تطلّباً للطاقة والجهد. 

و�ضد رغباته، �أُجبر جلي�سون على �إخراج النقابة �إلى الإ�ضراب ثانية في �أيلول 1964  41.
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�أمرت �إدارة جون�س���ون، المهتمة ب�ش���كل متزايد بت�س���ويات ت�ض���خّم العمالة عمال المرف�أ 
بالعودة �إلى العمل وفر�ضت مدة تهدئة لمدة ثمانين يوماً. وفي هذه المرة تفاو�ضت الجمعية 
الدولي���ة لعمال المرافئ وجمعية ال�ش���حن دون التمثيل الم�س���رحي المعتاد. ومقابل �أجر كبير 
وزي���ادة في الفائدة على طول ال�س���احل كل���ه، بما فيه ثلاث عطل �إ�ض���افية مدفوعة وعطلة 
�أ�س���بوع رابع، وافقت النقابة على خف�ض حجم مجموعة العمال من �أجل الحمولة العامة، 
بم���ا في���ه الحاوي���ات، �إلى 17 رجلًا في 1967. وب���دءاً من 1966، �س���يدفع �أرباب العمل في 
نيوي���ورك جعال���ة على كل حاوية تمر في المرف�أ، على �أن تُ�س���تخدم الأموال لمنح عمال المرف�أ 
الم�ؤهلين �ض���ماناً يعادل �س���ت ع�ش���رة �س���اعة عمل كل عام طالما �أنهم ي�س���جلون ا�سمهم في 
قاعة التوظيف، حتى لو نادراً ما وُظّفوا. �س���يُدفع هذا الدخل ال�س���نوي الم�ضمون حتى �سن 
التقاعد، من�ش���ئاً معونة دائمة للعاملين المبعدين. لّخ�ص���ت ن�ش���رة طيّ���ارة �إعلانية للنقابة 
ات ال�ض���خمة التي �سي�س���ببّها العقد:»�إن هذه الاتفاقية تنقل ال�صناعة من الاعتماد  التغّري

على قوة عمل ت�صادفية ب�شكل كامل �إلى معي�شة م�ستقرة و�آمنة«42.

وحيث كانت الجمعية الدولية لعمال المرافئ مهتمة، لم يكن هناك �ش���يء ب�س���يط �أبداً. 
تماماً قبل عيد الميلاد، وبعد انتهاء مدة التهدئة، بد�أت الإ�ضرابات اللاقانونية في بالتيمور 
وجالف�س���تون ونيويورك. ثم، وفي اقتراع �س���ري في 8 كانون الثاني، 1965، �ص���دم �أع�ض���اء 
الجمعي���ة في نيوي���ورك قيادة النقابة برف�ض العقد الجديد، ولكن لي�س قبل توظيف �ش���ركة 
علاق���ات عام���ة، في عمل فائ���ق للعادة بالن�س���بة لرئي�س نقاب���ة متكتّمة، و�ش���رح العقد عبر 
الإذاعة. وفي المرة الثانية �ص���وّت �أع�ض���اء الجمعية في نيويورك بنعم، ولكن في اليوم التالي 
�صوّت الأع�ضاء في بالتيمور بلا. ون��شأ نزاع منف�صل في فيلادلفيا، تبعه �إ�ضراب لا علاقة له 
بالأمر للجمعية في معظم موانئ الجنوب. ولم يتم توقيع عقود تقدم دخلًا �س���نوياً م�ضموناً 
في نيويورك وفيلادلفيا حتى �آذار 1965. - كان الطريق �إلى التحوية وا�ض���حاً في مرف�أين. 

- �إلا �أن التحوية لم تُعالج في معظم المدن الأخرى على طول ال�ساحل ال�شرقي والخليج43.

كانت اتفاقية المكننة والتحديث على �س���احل المحيط الهادي، والدخل ال�س���نوي الم�ضمون 
في �شمال الأطل�سي، من بين ترتيبات العمل الأكثر خرقاً للعادة والأكثر �إثارة للجدل في تاريخ 
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العمل الأمريكي. كانا نتاج زمن كان فيه الاختفاء الدائم للعمل ب�سبب الأتمتة م��سألة لنقا�ش 
م���روّى في���ه. وكانت حكومة الولايات المتحدة، وخا�ص���ة وزارة العمل، تقوم بدرا�س���ات جدية 
لت�أثير الأتمتة �آملة م�س���اعدة العمال المت�ض���ررين ب�شكل �أف�ضل، وكانت م�ؤ�س�سات، على غرار 
الم�ؤ�س�سة الأمريكية للأتمتة والتوظيف، تعقد الكثير من الم�ؤتمرات الم�شهورة. وعالج الرئي�س 
كينيدي بنف�سه الم��سألة في 1962:»�أرى �أن التحدي المحلي الرئي�س، في الواقع، لمدة ال�ستينيات، 

هو الحفاظ على توظيف تام، في وقت تقوم فيه الأتمتة باحتلال مكان الب�شر«44.

كان���ت الأتمتة بالن�س���بة للعمل المنظّم م�س����ألة تحتل ال�ص���دارة. وقد حدده���ا ثلثا قادة 
العمل الذين ا�ستجابوا لم�سح على �أنها الاهتمام الأكثر جدية للنقابات. �إن الأتمتة »ت�صبح 
ب�س���رعة لعنة على هذا المجتمع«، كما قال رئي����س اتحاد العمال الأمريكي ومجل�س الهيئات 
ال�ص���ناعية جورج ميني لم�ؤتمر اتحاد العمال ال�س���نوي في 1963. هدّد �إحلال الآلات مكان 
القوة العاملة الب�ش���رية النقابات، و�ش���وّ�ش الخطوط الق�ضائية الرا�سخة طويلًا و�أثار كلف 
م�س���اومة خلال خف�ض عدد العمال في م�ص���نع، وم���ن الممكن �أن يكون الا�س���تبدال مدمّراً 
للعمال. كان كثير من العمال في ال�ستينيات يفتقرون لمهارات القراءة والح�ساب الأ�سا�سية، 
وكانت م�س���تويات التعلي���م متدنية بما يكفي لجعل الاحتفاظ بالعمال �إ�ش���كالياً: لم يتجاوز 

ن�صف عمال الإنتاج في الم�صانع الأمريكية في تعليمهم ال�صف العا�شر45.

حاولت النقابات المفردة و�أرباب العمل التعامل مع الأتمتة بطرقهم الخا�ص���ة. و�س���اوم 
الكهربائي���ون في نيوي���ورك من �أجل خم�س �س���اعات في اليوم في 1963 كي ين�ش���روا العمل 
المت���اح. واقترح عمال ال�س���يارات المتحدون �أ�س���بوع عم���ل مرناً، يرتفع �إلى 48 �س���اعة حين 
تنخف�ض ن�س���بة البطالة تحت الم�ستوى المحدد وتنخف�ض تحت 40 �ساعة، لإنقاذ الوظائف، 
حين تكون البطالة عالية؛ رف�ض �صانعو ال�سيارات الخطة، ولكنهم قبلوا في النهاية اقتراح 
النقابة من �أجل �ص���ندوق لموا�ص���لة رواتب العمال في حال الت�سريح الم�ؤقت. ووافقت جمعية 
�ش���ركات الملاحة الجوية على التخلي عن الوظائف في �ش���ركات الخط���وط الجوية العالمية 
مقاب���ل مدفوع���ات نقدية �س���لفاً بالإ�ض���افة �إلى ثلاث �س���نوات م���ن �أجر تعوي����ض الخدمة 
وال�ض���مان ال�ص���حي. وحاول عمال المناجم المتحدون، ونقابة الطابع�ي�ن الدوليين، وعمال 
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الملاب�س الن�س���ائية الدوليون، والاتحاد الأمريكي للمو�س���يقيين الم�س���اومة على عقود تحمي 
�أع�ضاءهم �أثناء محاولة �أرباب العمل القيام بالأتمتة46.

نُظر �إلى اتفاقيات عمال المرافئ كنماذج لمعالجة هذه الهموم. ولقد حلت ب�أية حال جميع 
الم�ش���كلات. وقال �أمين خزنة نقابة عمال المرافئ والم�س���تودعات لوي�س جولدبلات ملّحاً في 
1978:»لقد تنازلت النقابة �أكثر مما ينبغي. لم تح�صل على كل ما كانت مخوّلة للح�صول 

عليه، كمثل �إعادة الا�س���تيلاء على العمل كله على الواجهة المائية«. هناك �صراعات كثيرة 
لم تن�شب بعد حول ال�سيطرة على النقابة بعد �أن ابتعدت المحطات الطرفية للحاويات عن 
الأر�صفة. وعلى ال�ساحلين كليهما، تحدت نقابة �سائقي ال�شاحنات عقود العمل التي وعدت 
بتحميل وتفريغ بعيد عن �أحوا�ض ال�سفن لنقابات عمال المرافئ، وكانت هذه نزاعات حلّتها 
المحاكم في النهاية ل�صالح نقابة �سائقي ال�شاحنات. - وطرح ا�ستخدام ال�سفن التي كانت 
تنق���ل بَرْجات ب�أكملها محمل���ة بالحاويات مجموعة جديدة من تحدي���ات علاقات العمل، 
و�صار تمثيل النقابة لعاملي المكتب الذين كانت كمبيوتراتهم ت�سيطر بازدياد على عمليات 

الحاويات م�صدر نزاع لعقود47.

كان الأمر الأكثر �إ�شكالية لكثير من عمال المرافئ هو التغيرات الاجتماعية الناجمة عن 
اختفاء نموذج العمل عل���ى الواجهة المائية الذي �أبلاه الزمن. وفقدتْ المهارات التقليدية، 
كمعرف���ة كيفية و�ض���ع الحمولة على متن �س���فينة خا�ص���ة بالحمولة ال�س���ائبة، قيمتها. �أما 
الرج���ال الأكبر، الذين مكنتهم �أ�س���بقيتهم من الت�س���لق من �أعماق العناب���ر �إلى عمل �أقل 
تطلباً على ظهر ال�س���فينة، فقد وجدوا �أن المجموعات ال�ص���غيرة الحجم جعلت العمل على 
ظهر ال�سفينة مجهداً جداً. لم يعد بو�سع الآباء �إح�ضار �أبنائهم �إلى وظائف الواجهة المائية 
ذات الروات���ب العالية بالرغم م���ن خطرها وتطلبها؛ لأن الوظائ���ف كانت تختفي. وكانت 
عائلات عمال المرافئ، التي �ص���ارت تح�صل على دخل م�ستقر، حرة كي تنتقل من حارات 
واجهة مائية فظة �إلى �ض���واح مريحة، موجهة �ضربة �إلى الت�ضامن الطبقي الذي جاء من 
العزلة. - �إن �أيام المجموعات التي ا�س���تمرت طويلًا التي كانت تعمل معاً، و�أيام الأو�ض���اع 
العر�ضية التي جعلت الرجال يعملون حين يرغبون وي�صطادون الأ�سماك حين يريدون، لن 
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تعود �أبداً، و�ص���ار العمل الذي كان مرة متّ�ص���فاً بالا�س���تقلالية والحرية من ال�سيطرة يدر 
راتباً عالياً ومحكم التنظيم.»�إنهم يحوّلون هذا العمل �إلى عمل م�ص���نع«، كما �ش���كا عامل 
المرف����أ النيويوركي بيتر بيل. ووافق على هذا الر�أي �س���يدني روجر، محرر �ص���حيفة نقابة 
عمال المرافئ والم�س���تودعات في �س���ان فرن�سي�سكو:»لقد �س���معتُ كثيراً من الرجال يقولون، 
ه���ذا بال�ض���بط ما قال���وه: لم يعد العمل عل���ى الواجهة المائية ممتعاً بع���د الآن. لقد ذهبت 

المتعة. �إن المتعة تتعلق بالرجال الذين يعملون معاً، بالإح�سا�س بالألفة بين الرفاق«48.

وبالرغم من حالات ال�س���خط هذه، ب���دا ك�أن مقاومة نقابات عمال المرافئ ال�شر�س���ة 
للأتمتة �أ�س�ست مبد�أ مفاده �أن العمال الذين عملوا وقتاً طويلًا ي�ستحقون �أن يُعاملوا ب�شكل 
�إن�ساني في حين تتبنى الأعمال الابتكارات التي �ستنهي وظائفهم. ولقد قُبل ذلك المبد�أ في 
النهاية في �أجزءا قليلة جداً من الاقت�ص���اد الأمريكي ولم ي���دوّن �أبداً في القانون. وجعلت 
�أع���وام الم�س���اومة التي قام بها قائدان نقابيان مختلفان �ص���ناعة عمال المرافئ ا�س���تثناء 
ن���ادراً، �أُج�ب�ر فيه �أرباب العمل الذين جنوا الأرباح من الأتمتة على م�ش���اطرة الفوائد مع 

الأ�شخا�ص الذين ق�ضت الأتمتة على وظائفهم.

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



155

الف�صل ال�سابع

توحيد المقايي�س

كان���ت الحاوي���ات حديث ع���الم النق���ل في �أواخر الخم�س���ينيات. كان 
�س���ائقو ال�ش���احنات يقطرونه���ا، وكانت ال�س���كك الحديدي���ة تنقلها، 
وكانت خدمة بان - �أتلانتيك ت�ضعها على ظهر ال�سفن، وكان الجي�ش 
الأمريكي ينقلها �إلى �أوربة. ولكن »الحاوية« كانت تعني �أموراً مختلفة 
جداً لب�ش���ر مختلفين. ففي �أوربة، كانت عادة �ص���ندوقاً خ�شبياً مدعّماً بالفولاذ، طوله من 
�أربع �إلى خم�س �أقدام. �أما بالن�س���بة للجي�ش، فقد كانت ب�ش���كل رئي�س »�صناديق كونيك�س«، 
�صناديق فولاذية عر�ضها ثماني �أقدام ون�صف القدم وارتفاعها �ست �أقدام وع�شرة �إن�شات 
ون�صف الإن�ش تُ�ستخدم من �أجل ب�ضائع عائلات الجي�ش الأمريكي. كانت بع�ض الحاويات 
م�ص���مّمة كي ترفعها الرافعات بكلّابات، وكان لبع�ض���ها الآخر �شقوق �صغيرة �ضيّقة تحت 
الأر�ض���ية بحيث يمكن نقلها بالرافعات الم�ش���عّبة. ولم تعلن �ش���ركة الفولاذ البحرية، وهي 
�ش���ركة �ص���ناعية نيويوركية، عن �أكثر من 30 نموذجاً مختلفاً، من �صناديق فولاذية بطول 
15 قدم���اً ب�أبواب جانبية وحاويات م�ؤطرة بالفولاذ ببطانة من خ�ش���ب المعاك�س، عر�ض���ها 

�أربع �أقدام ون�ص���ف القدم م�صنوعة ل�شحن ال�سلع الرخي�ص���ة �إلى �أمريكة الو�سطى. ومن 
بين 58,000 حاوية تملكها �ش���ركات خا�ص���ة في الولايات المتحدة، بح�سب م�سح تم في عام 
1959، كان 43,000 منه���ا تبل���غ ثم���اني �أقدام مربع���ة �أو �أقل في القاع���دة، بينما 15,000 

منها، وخا�صة تلك التي تملكها �سي - لاند ومات�سون، كانت �أطول من ثماني �أقدام1.

هدد التنوّع بالق�ض���اء على التحوية في المهد. �إذا لم تلائم حاويات �شركة ملاحة �سفناً 
�أو عربات ق�ضبانية ل�شركة �أخرى، ف�إن كل �شركة �ستحتاج �إلى �أ�سطول كبير من الحاويات 
ر �أن يكون حري�ص���اً حيال و�ض���ع الب�ض���ائع في  ح�ص���رياً لزبائنها. �س���يتوجب على الم�ص���دِّ
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الحاوية، لأن ال�صندوق المحمّل �سيبحر على الفور. لا ت�ستطيع حاوية �سكك حديدية �أوربية 
�أن تعبر الأطل�س���ي؛ لأن ال�ش���احنات وال�س���كك الحديدية الأمريكية لم تكن معدة كي تعالج 
الأحج���ام الأوروبي���ة، بينما عنت الأنظمة غير المتطابقة التي ت�س���تخدمها �س���كك حديدية 
�أمريكية متنوّعة �أن حاوية �سكة حديد �سنترال في نيويورك لا يمكن �أن تُنقل �إلى المي�سوري 
با�س���يفيك ب�ش���كل جاهز. وبعد �أن �أ�صبحت الحاويات �أكثر �ش���يوعاً، �صارت جميع �شركات 
الملاح���ة بحاج���ة �إلى ر�ص���يفها ورافعاتها الخا�ص���ة في كل مرف�أ، مهما كان عملها �ص���غيراً 
�أو كان���ت زيارات �س���فنها متقطعة؛ لأن تجهيزات ال�ش���ركات الأخرى ل���ن تكون قادرة على 
معالجة �ص���ناديقها. وهكذا طالما �أن الحاويات جاءت في دزينات من الأ�ش���كال والأحجام، 

ف�إنها �ستفعل القليل لخف�ض الكلفة الكلية لنقل الحمولة.

ق���ررت �إدارة النقل البحري الأمريكية في العام 1958 �أن تنهي هذه الفو�ض���ى الأولية. 
كانت هذه الإدارة وكالة حكومية غام�ض���ة، ولكن كان لها �س���لطة كبيرة على �صناعة النقل 
البح���ري. كانت هذه الإدارة، و�ش���قيقها، مجل�س �إدارة النقل البح���ري الفدرالي، تقدّمان 
المعونات لبناء ال�سفن، و�أ�صدرتا قوانين �أملت �أن حمولة الحكومة يجب �أن تُنقل في ال�سفن 
الأم الأمريكي���ة، ومنحتا معونات ت�ش���غيل لل�س���فن الأمريكية التي عل���ى الخطوط الدولية، 
وفر�ض���تا قانون جونز، القانون الموقّر الذي يملي �أن ال�س���فن الأمريكية ال�صنع فقط، التي 
ت�س���تخدم �أطقماً �أمريكية، ت�س���تطيع نقل الحمول���ة بين المرافئ الأمريكي���ة. - وزاد التنوع 
الوا�س���ع ب�ي�ن الحاويات من مجازفتها المالية: �إذا �أخذت �ش���ركة ملاحة نق���ود �إدارة النقل 
البحري الأمريكية، وبنت �سفينة كي تنقل حاوياتها الخا�صة، ثم عانت من م�شكلات مالية، 
ف�إن الإدارة �ستوقف م�ساعدة �سفينة لا �أحد يريد �أن ي�شتريها. ودعمت رغبة الإدارة بو�ضع 
معايير م�ش�ت�ركة البحرية التي كان لها الحق في م�صادرة ال�سفن الحا�صلة على المعونة في 
حالة ن�ش���وب حرب وقلقت من �أن �أ�س���طولًا تجارياً ي�س���تخدم �أنظمة حاويات غير متطابقة 
يمكن �أن يعقّد ال�س���وقيّات. كان الموقف ملحّاً: كان عدد من خطوط النقل البحري ين�ش���د 
المعونات لبناء �س���فن لحمل الحاويات، و�إذا لم يتم و�ض���ع المقايي�س ب�سرعة، ف�إن كل �شركة 
يمكن �أن ت�س���لك طريقها الخا�ص. وفي حزيران 1958، عيّنت �إدارة النقل البحري لجنتين 

من الخبراء، واحدة لتزكية مقايي�س لأحجام الحاويات والأخرى لدرا�سة بناء الحاوية.
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لم تكن الم�شكلات التي واجهتها اللجنتان جديدة ب�شكل كامل. فقد مرت �صناعة �سكك 
الحديد، مثلًا، في عملية و�ض���ع للمقايي�س. �إن الم�س���افة بين ق�ض���يبي ال�سكة الحديدية على 
ال�س���كك الحديدية الأمريكية ال�ش���مالية تنوعت من 3 �أقدام �إلى 6 في القرن التا�سع ع�شر. 
�أما القطارات في �سكة الحديد الغربية الكبيرة، التي تبلغ الم�سافات بين ق�ضبانها 7 �أقدام 
فلم يكن بو�سعها ال�يرس على خطوط ت�سود فيها الم�سافة البريطانية الأكثر �شيوعاً وهي من 
4 �إلى 8 �أقدام. وفي �إ�س���بانية، تنوعت الم�س���افات بين ق�ض���يبي ال�س���كة الحديدية من ثلاث 
�أقدام و3,3 �إن�ش �إلى خم�س �أقدام و�س���تة �إن�ش���ات، ومنع تنوّع الم�س���افة بين ق�ضيبي ال�سكك 
الحديدية في - �أ�س�ت�رالية النقل في القطارات عبر م�س���افات طويلة من الدخول في القرن 
الع�شرين. وفي بع�ض الحالات، كان يتم اختيار الم�سافة بين ق�ضيبي ال�سكة الحديدية ب�شكل 
ع�شوائي تقريباً. وفي حالات �أخرى، كان ال�صنّاع ي�سعون ب�شكل متعمّد �إلى منع خطهم من 
التقاط���ع م���ع خطوط �أخرى يمكن �أن تتناف�س من �أجل النقل. م���ع مرور الوقت، حلّت هذه 
الاختلافات نف�سها. ا�ستولت �سكة حديد بن�سلفانيا على خطوط في �أوهايو ونيوجر�سي بعد 
الحرب العالمية وحولتها وفق مقيا�س���ها الخا�ص. وحين اقترحت برو�سيا و�صلة �سكة حديد 
مع هولندا في خم�س���ينيات القرن التا�سع ع�شر �ضيّق الهولنديون خطوطهم بحيث ت�ستطيع 

القطارات العبور من �أم�ستردام �إلى برلين2.

�أوحت �س���ابقة �س���كك الحديد �أن �ش���ركات الملاحة يمكن �أن تجعل �أنظمة حاوياتها في 
النهاي���ة متطابق���ة دون �إم�ل�اء من الحكومة. مع ذلك �إن التماثل م�ض���لل. �إن الم�س���افة بين 
ق�ض���يبي ال�س���كة التي �ص���ار معياراً على �س���كك الحديد لي�س لها تقريباً معان اقت�ص���ادية 
�ض���منية؛ فات�س���اع ال�س���كة لم يحدد ت�ص���ميم عربات الحمولة، ولا قدرة العربة، ولا الوقت 
المطلوب لجمع قطار.�أما في عالم ال�شحن البحري، من ناحية �أخرى، فقد كانت ال�شركات 
الفردية تملك �أ�س���باباً قوية لتف�ضيل نظام حاويات على �آخر. فقد ا�ستخدمت �شركة النقل 
الأولى التي كانت تمتلك �س���فناً مخ�ص�ص���ة للحاويات، بان - �أتلانتيك، حاويات بطول 35 
قدماً؛ لأن هذا كان الحد الأعلى الم�س���موح على الطرق ال�سريعة التي تقود �إلى قاعدتها في 
نيوجر�سي. �إن حاوية بطول 35 قدماً لن تكون فعالة لنقل الأنانا�س المعلّب، الحمولة الوحيدة 
الكبيرة ل�ش���ركة مات�س���ون للنقل؛ لأن الحاوية المليئة �س���تكون ثقيلة جداً بحيث لا ت�س���تطيع 
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حملها الرافعة؛ و�أظهرت درا�سات مات�سون الدقيقة �أن �صندوقاً بطول 24 قدماً كان الأمثل 
لخليطها المنقول. وقلقت �ش���ركة جري�س لاين، التي كانت تخطّط للتجارة مع فنزويلا من 
طرق �أمريكة الجنوبية الجبلية و�آثرتْ حاويات �أق�ص���ر بطول 17 قدماً. وت�ض���مّن ت�صميم 
جري�س �ش���قوقاً �صغيرة في القاع من �أجل الرافعات الم�شعّبة. واعدّت كل �شركة التجهيزات 
التي ا�ستخدمتها لرفع الحاويات الأف�ضل لتحميل ال�سفن وتفريغها بال�سرعة الق�صوى. �إن 
الان�س���جام مع معايير ال�صناعة �سيعني، كما �شعرت جميع �شركات النقل، ا�ستخدام نظام 

كان �أكثر من مثالي لاحتياجاتها3.

كان هناك فرقان مهمان �آخران بين توحيد مقايي�س الم�سافة بين خطي ال�سكة الحديدية 
وتوحي���د مقايي����س الحاويات. �أحدهما كان العر�ض: �إن عر�ض م�س���ار �س���كة حديد لا ي�ؤثر 
�إلا ب�س���كك الحديد، بينما لم ي�ؤثر ت�ص���ميم الحاويات بال�س���فن فح�س���ب، بل �أي�ضاً ب�سكك 
الحديد، وخطوط ال�ش���احنات، وحتى بال�ش���احنين الذين يملك���ون تجهيزاتهم. كان الفرق 
الآخر هو التوقيت. كانت �سكك الحديد موجودة لعدة عقود قبل �أن يُنظر �إلى الم�سافة غير 
الموحّدة لل�سكك الحديدية على �أن م�شكلة رئي�سة. كان ال�شحن بالحاويات في غاية الجدة، 
وكان من الممكن �أن ي�سجن توحيد المقايي�س قبل �أن تتطور ال�صناعة الجميع في ت�صميمات 
�ستبرهن فيما بعد �أنها غير مرغوبة. ومن منظور اقت�صادي، �إذاً، هناك كل الأ�سباب التي 
تدعو �إلى ال�ش���ك بالرغبة بعملية توحيد المقايي�س التي بد�أت في 1958. لو جعلته الوكالات 
الحكومية في تلك الأيام ممار�س���ة روتينية للقيام بدرا�سات عن منفعة التكاليف، لكان من 

المرجح �أكثر �أن عملية توحيد مقايي�س الحاويات برمتها لن تكون قد بد�أت4.

لم تكن هذه الاهتمامات مج�سدة حين عقدت لجنتا الخبراء الذين عينتهم �إدارة النقل 
البحري �أول اجتماعاتها في �أيام متعاقبة في ت�شرين الثاني 1958. لم تكن بان - �أتلانتيك 
�أو مات�س���ون ت�سعيان �إلى معونات �صناعة من الحكومة، بما �إِن ال�شركتين الوحيدتين اللتين 
كانتا ت�ش���غّلان بالفعل �س���فن حاويات في 1958 لم تُدعيا �إلى الان�ض���مام �إلى عملية توحيد 

مقايي�س ال�صناعة التي كانتا تبتكرانها.
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ن��شأ الجدل على الفور تقريباً. وبعد كثير من الجدل، وافقت لجنة الحجم على تعريف 
»عائلة« من �أحجام الحاويات المقبولة، ولي�س فقط حجماً مفرداً. �صوّتت بالإجماع على �أن 
ثماني �أقدام �ستكون مقيا�س العر�ض، وبالرغم من حقيقة �أن بع�ض �سكك الحديد الأوربية 
لم ت�ستطع حمل حمولات �أعر�ض من �سبع �أقدام؛ ف�إن اللجنة - »يجب �أن تُوجّه ب�شكل رئي�س 
من قبل المتطلبات المحلية، مع �أمل �أن الممار�سة الأجنبية �ستن�سجم بالتدريج مع معاييرنا«. 
ل بع�ض ممثلي �صناعة النقل البحري حاويات بطول  ثم تولت اللجنة ارتفاع الحاويات. ف�ضَّ
8 �أقدام. �أما م�س����ؤولو ال�ش���حن، الذين كانوا مراقبين دون ت�صويت، فقد قالوا �إن �صناديق 
بطول ثماني �أقدام ون�ص���ف القدم �س���تجعل الزبائن ي�ض���غطون المزيد من الحمولة في كل 
حاوية كي ي�سمحوا بمجال للرافعات الم�شعّبة كي تعمل في الداخل. وافقت اللجنة في النهاية 
على �أن الحاويات يجب �ألا تكون �أكثر ارتفاعاً من ثمانية �أقدام ون�ص���ف القدم ويمكن �أن 
تكون �أقل. كان الطول ما يزال م�س����ألة �أكثر �ص���عوبة. وطرح تنوع الحاويات الم�س���تخدمة �أو 
المطلوبة م�شكلة ت�شغيل رئي�سة: وبينما يمكن �أن تو�ضع حاوية �أق�صر فوق واحدة �أطول، ف�إن 
وزنها لن ي�س���تقر على م�س���اند الأطول الفولاذية الحاملة للحمول���ة. ومن �أجل دعم حاوية 
�أق�ص���ر في الأعلى، �س���تحتاج الحاوية التي في الأ�سفل �إما �إلى م�ساند فولاذية على جوانبها 
و�إم���ا �إلى جدران ثخينة حاملة للحمولة. ذلك �أن المزي���د من الدعائم �أو الجدران الأثخن 
�سيزيد من الوزن ويقلل من الفراغ الداخلي، جاعلًا الحاوية �أكثر كلفة في الا�ستخدام. تم 

ت�أجيل م��سألة الطول5.

عرّفت لجنة �إدارة النقل البحري الأخرى الخا�ص���ة ب�صناعة الحاويات مهمتها الأكثر 
�أهمية ب�أنها ت�أ�س���ي�س �أوزان الح���د الأعلى للحاويات المحمّلة. كانت حدود الوزن حا�س���مة؛ 
لأنها �ستحدد قوة الرفع المطلوبة من الرافعات والحمل الذي يمكن �أن تحمله الحاوية التي 
في الأ�س���فل. �أما وزن الحاويات الفارغة، على �أي حال، فلن ي�ؤثر بالرافعات، وال�س���فن، �أو 
ال�ش���احنات، وقررت اللجنة �ألا تعالجه. �إن م�سائل �أخرى متنوعة معقدة، كمثل قوة دعائم 

الزوايا، ت�صميم الأبواب، وتوحيد تجهيزات الزاوية للرفع بالرافعات، تم ت�أجيلها6.

لم تك���ن اللجنتان اللتان عيّنتهم���ا �إدارة النقل البحري وحدهما في الميدان. كان هناك 
مناف�س: جمعية المعايير الأمريكية المحترمة. كانت هذه الم�ؤ�س�س���ة، التي تدعمها ال�صناعة 
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الخا�ص���ة، تق���وم بعملية و�ض���ع المعايير، ومعالجة مو�ض���وعات متنوعة كمثل حجم �أ�س���نان 
اللوالب وبناء جدران الملاط. كان العمل حيوياً ولكنه مخدّر للعقل �أي�ض���اً؛ فالمهند�سون في 
لجنة جمعية معايير �أمريكية عادية �سيدر�س���ون التقارير التقنية، وي�س���معون وجهات نظر 
وم�صالح ال�شركات المعنية، و�أخيراً يزكّون معايير ت�ستطيع ال�شركات الفردية �أن تتقيد بها 
�إن �ش���اءت. وللتعامل مع الحاويات، �أن�ش����أت الجمعية اللجنة الفرعية لمعالجة المواد رقم 5 
- �إم �إت�ش 5 - في تموز 1958. وبدورها، نظمت �إم �إت�ش 5 نف�س���ها �إلى لجان فرعية، طُلب 
منها تطوير موا�ص���فات �س���وف »ت�س���مح بالتبادل الأف�ضل بين �ش���ركات النقل وتكون �أي�ضاً 

متطابقة مع حاويات المن�صات المحلية وحاويات الحمولة، و�شركات النقل الأجنبية«7.

كان العم���ل الأول للجنة الفرعي���ة لمعالجة المواد الطلب من لجنت���ي �إدارة النقل البحري 
الان�س���حاب من الم�ش���هد. يجب �ألا ت�صدر �ص���ناعة النقل البحري وحدها قرارات عن توحيد 
المقايي�س، كما قال م��سؤولو اللجنة الفرعية؛ يجب �أن ت�شمل العملية �صناعات �أخرى مت�أثرة، 
ويجب �أن تت�ض���من م�ؤ�س�س���ات �أجنبية بحيث يمكن �أن تنطبق المعايير في النهاية على العالم 
كله. رف�ض���ت لجنتا �إدارة النقل البحري انتظار مدة عقد من �أجل العملية الدولية. وا�ص���لتا 
العمل في �ش���تاء 1959، وجادلتا �أوزان الحد الأعلى، وطرق الرفع، والحجج الم�ؤيدة والحجج 
المعار�ض���ة و�ضرورة و�ض���ع دعائم فولاذية بعد كل ثماني �أقدام على جدران الحاوية بدلًا من 
الزوايا. وذهبت اللجان الفرعية لإم �إت�ش 5، التي تت�ض���من كثيراً من الم�ش���اركين �أنف�س���هم، 
للعمل على الم�سائل نف�سها. وو�صلت لجنة �إم �إت�ش 5 للأحجام ب�سرعة �إلى �إجماع على �أن كل 
زوجين من الأطوال الم�س���تخدمة �أو التي �ست�ستخدم - 12 و24 قدماً، 17 و35 قدماً، 20 و40 
قدماً - �س���تعدُّ »مقيا�س���اً«. رف�ض���ت اللجنة الفرعية اقتراحاً واحداً لمنا�صرة حاويات بطول 
ع�ش���ر �أقدام؛ لأن الأع�ض���اء ظنوا �أنها �ص���غيرة جداً بحيث لا يمكن �أن تكون فعالة، وعلى �أي 

حال، لم يُخطط �أي منها8.

هيمن على عملية �إم �إت�ش 5 �صانعو المقطورات، و�شركات ال�شاحنات، وال�سكك الحديدية. 
�أرادت هذه الم�ص���الح الو�ص���ول �إلى قرار حول �أحجام الحاويات ب�سرعة، لأنه حالما يُ�صادق 
عل���ى معي���ار الأحجام، ف�إنه كان من المتوقع �أن يزدهر الا�س���تخدام المحلي للحاويات. كانت 
الموا�ص���فات �أقل �أهمية: فداخل الحدود التي و�ض���عتها قوانين الولاية، ت�س���تطيع ال�شاحنات 
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وال�س���كك الحديدية �أن تدخل �أي طول �أو وزن تقريباً. بيد �أن م�ص���الح النقل البحري التي 
كانت ذات نفوذ في �إدارة النقل البحري اهتمت ب�ش���كل كبير بالموا�ص���فات. �إن �سفينة مبنية 
بحجرات لحاويات بطول 27 قدماً لا يمكن �أن يعاد ت�صميمها ب�سهولة لحمل حاويات بطول 
35 قدم���اً. وكانت معظم ال�س���فن الت���ي تنقل الحاويات �آنذاك تمل���ك رافعات على ظهورها 

وّل كي تعالج �أحجاماً �أخرى. يمكن �أن تبرهن  �ص���نعت كي تعالج حجماً معيّناً، ويجب �أن ُحت
الحاويات الكبيرة ب�أنه من الم�س���تحيل مل�ؤها بالحمولة المتاحة، ولكن الأ�ص���غر �س���تزيد من 
الكلف لتطلبها المزيد من الرفع على الر�ص���يف. قامت بع�ض �ش���ركات النقل با�س���تثمارات 
كب�ي�رة يمكن �أن تعد بلا قيم���ة �إذا عدت حاوياتها غير »متقي���دة بالمعايير«. وكان المديرون 
التنفيذي���ون للنقل البحري قلقين ب�ش���كل رئي�س من �أن �إدارة النقل البحري �س�ت�رف�ض منح 
الم�س���اعدة المالية والحمولة الحكومية لمالكي ال�س���فن الذين لا يخ�ضعون للمعايير. �إن �شركة 
ب���ول لاين للنقل، التي كانت تحمل حاويات بطول 15 قدماً وارتفاعها �س���ت �أقدام وع�ش���رة 
�إن�ش���ات في �سفن حمولتها ال�سائبة �إلى بويرتو ريكو، تو�سلت كي تُترك وحدها؛ لأنها لم تكن 
ترغب بتبادل الحاويات مع ال�ش���ركات الأخرى. وحثت �ش���ركات �أخرى الحكومة على ترك 
ال�سوق يفرز الأمور فيما تن�ضج �صناعة الحاويات. وحين راجعت لجنة �إدارة النقل البحري 
الخا�ص���ة بالأحجام �أطوال اللجنة الفرعية لإم �إت�ش ه المقترحة كمقيا�س في ني�س���ان 1959، 
ر ل�ص���الح معايير �إم �إت�ش 5 من �إدارة النقل البحري نف�سها،  انق�س���مت. وجاء ال�صوت المقرِّ

التي كانت م�ستعجلة للح�صول على معايير، �أي معايير كي ت�سود9.

ت لجنة �إدارة النقل البحري �أي�ض���اً ر�أيها بالارتفاع. ففي ت�ش���رين الثاني الما�ض���ي  غّري
كانت قد �صوّتتْ لجعل الحد الأعلى لارتفاع الحاويات ثماني �أقدام ون�صف القدم، ولكنها 
حكم���ت الآن لثماني �أقدام. ون�ش����أ التغيير من القل���ق من �أن حاوية بارتف���اع ثمانية �أقدام 
ون�ص���ف القدم �س���تنتهك حدود الارتفاع على الطرق العامة في بع�ض الولايات ال�ش���رقية، 
وهذه م�ش���كلة كانت حقيقية لل�ش���احنات الت���ي تنقل حاويات على قاط���رات عادية، ولكنها 
ي�صىالذي ت�ستخدمه بان - -  واحدة لم ت�ؤثر بال�ش���احنات التي تجر الهيكل الم�ص���مم خِ�صِّ
�أتلانتيك ومات�س���ون. �إن حد ارتفاع �أدنى �سيفيد �سائقي ال�شاحنات ال�شرقيين على ح�ساب 
�شركات النقل البحري: �إن حاوية بارتفاع ثماني �أقدام �ستحمل �أقل بـ 6% من الحمولة من 
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حاوية بارتفاع ثماني �أقدام ون�صف القدم بالطول نف�سه، و�ستكون �أقل جاذبية لل�شاحنين. 
وان�ش���قت اللجنة حيال مقايي����س الارتفاع والطول، وقامت الحكومة مرة �أخرى بت�ص���ويت 
�س���يحدد كيف �ست�ستثمر �ش���ركات النقل الخا�ص���ة. اختُبرت المعايير الجديدة ب�سرعة من 
قبل �ش���ركة هاواي���ان �أمريكةن للملاح���ة التي يملكها داني���ل كي. لودفيغ، الت���ي �أرادت �أن 
ق مجل����س �إدارة النقل البحري  تبني �س���فينة تحمل حاويات بطول ثلاثين قدماً. لن ي�ص���دَّ
الف���درالي على �ض���مان ره���ن فدرالي ل�س���فينة ملائمة لحاوي���ات غير موح���دة المقايي�س، 
وهك���ذا طلبت �ش���ركة �أميركان هاوايان م���ن اللجنة �أن تعلن �أن الحاوي���ات التي بطول 30 
قدماً »مطابقة للمقايي�س«. رف�ض���ت اللجنة الطلب بن�سبة ثلاثة مقابل اثنين، وقامت �إدارة 
ر. لم ت�أت الم�ساعدة الفدرالية، ولم تُبن  النقل البحري مرة �أخرى بالت�صويت النهائي المقرِّ

ال�سفينة �أبدا10ً.

عمل���ت اللجنة ال�ش���قيقة التابعة لإدارة النق���ل البحري، التي تتعامل م���ع بناء الحاوية 
وتجهيزاتها، ب�ش���كل �أكثر هدوءاً. - وافق الأع�ض���اء على �أن كل حاوية يجب �أن تكون قادرة 
على حمل خم�س حاويات محملة تُو�ضع فوقها، ويجب �أن تحمل الوزن دعائم الزوايا ولي�س 
جدران الحاويات. يجب �أن تُ�صمم جميع الحاويات كي ترفعها ق�ضبان الفارجة �أو كلّابات 
ترتبط بالزوايا العليا. �ستكون الحلقات التي في الأعلى من �أجل عملية الرفع بالكلّابات، �أو 
ال�ش���قوق التي في الأ�س���فل من �أجل الرافعات الم�شعّبة،مقبولة، ولكنها غير �إجبارية. قدمت 
تلك القرارات للمهند�س�ي�ن المعايير الأ�سا�س���ية للا�س���تخدام في ت�ص���ميم حاويات جديدة. 
�أو�ص���ت اللجنة �أي�ض���اً �أن يُ�ص���مّم في كل �س���فينة �أحجام متنوّعة من الحجرات الفولاذية 
بحيث ت�س���تطيع كل منها حمل �أحجام متنوّع���ة من الحاويات. - وبعد هذا، لم تعقد لجنتا 

�إدارة النقل البحري �أي اجتماعات11.

في غ�ضون ذلك، دخل لاعب �آخر عمل توحيد المقايي�س. �إذ قرّرت جمعية الدفاع القومي 
للنقل،التي تمثل �شركات تعالج الحمولة الع�سكرية، �أنها �ستدر�س �أي�ضاً �أحجام الحاويات. 
كان المنا�ص���ر الرئي�س للمحاولة مقاولًا متهوّراً يُدعى موري�س فورغا�ش، الذي �أ�س�س �شركة 
يونايت���د �س���تيت�س لل�ش���حن في عمل كان ي���در 175 مليون دولار في العام ع�ب�ر عقدين �أثناء 
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التق���اط كميات �ص���غيرة من الحمولة من �ش���احنين مختلف�ي�ن، وو�ض���عها في مقطورات �أو 
حاويات، و�شحن القاطرات عبر البلاد على �سكة الحديد. و�أكره فورغا�ش ال�صريح لجنته 
على الو�صول �إلى الإجماع ب�سرعة. وفي �أواخر �صيف 1959، وافقت بالإجماع ب�أن الحاويات 
الموحّدة المقايي�س يجب �أن يكون طولها من 20 �إلى 40 قدماً ، وعر�ضها 8 �أقدام، وارتفاعها 
قت عليه���ا �إم �إت�ش 5 ولجنتا �إدارة النقل البحري،  8 �أقدام. �إن الأطوال الأخرى التي �ص���دَّ
وال�ص���ناديق التي يبلغ ارتفاعها ثماني �أقدام ون�ص���ف القدم التي دعمها بع�ض ال�شاحنين 
ومعظم �شركات النقل البحري، لن تكون مقبولة لل�شحن الع�سكري، وكان هذا قراراً كانت 
لجن���ة فورغا�ش قادرة على الو�ص���ول �إليه فقط لأنه لا �أحد في �ص���ناعة النقل البحري كان 
منخرط���اً في���ه. لا يهم: �أكد فورغا����ش �أن على �ش���ركات النقل الفردي���ة �أن تمتثل للحاجة 
المف�ض���لة لتوحيد المقايي�س. قال:»حتى ولو و�ص���لنا �إلى هدفنا بب���طء، يجب �أن يكون لدينا 

هدف. بخلاف ذلك، �سيتغلب علينا الإهمال �إذا �صار كل �شخ�ص مهند�س نف�سه«12.

وبع���د �أن تبنّ���ت اللجن���ة الفرعي���ة لإم �إت����ش 5 ولجن���ة �إدارة النق���ل البحري الخا�ص���ة 
قت جمعية الدفاع  بالأحجام مجموعة من الأحجام »ذات المقايي�س الموحّدة«، وبعد �أن �صدَّ
القومي للنقل على حجم �آخر، بد�أ العمل لتحقيق الم�صالح في الجمعية الأمريكية للمعايير. 
وبح�س���ب �إجراءات الجمعية الأمريكية للمعايير، يجب �أن تُر�سل تزكية لجنة �شباط 1959 
لت�صميم �ستة �أحجام »موحّدة المقايي�س« من �أجل اقتراع عبر البريد بين جميع الم�ؤ�س�سات 
الم�شاركة. لم يح�صل الت�صويت �أبداً. بدلًا من ذلك، انطلق الأع�ضاء الداخليون كي يعملوا 

على تغيير التو�صيات.

اجتمعت قوة مهمة من اللجنة الفرعية للأحجام في 16 �أيلول، 1959، و�أعلن رئي�س���ها 
�إي.ب. �أوجدن �أن من المرغوب �إعادة طرح م��سألة طول الحاوية. و�سمحت جميع الولايات، 
عدا اثنتين �ش���رقيتين، بحاويات بطول 40 قدماً، كما ق���ال �أوجدن، وهكذا ف�إن حدّ الطول 
الذي برّر �صناديق بطول 35 قدماً لم يعد موجوداً. وفي الغرب، زادت ثماني ولايات حدود 
الطول لديها لل�س���ماح لل�ش���احنات بجر قاطرتين كل منهما بطول 27 قدماً. وحثّ �أوجدن، 
الذي كانت �ش���ركته كون�س���وليديتد فرايتويز �أكبر �شركة لل�شاحنات في البلاد، اللجنة على 
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الت�ص���ديق عل���ى حاويات بطول 27 قدماً كحجم �إقليمي موحّ���د للغرب، كي يخفّ�ض الكلفة 
بالن�سبة ل�شركات ال�شحن. 

ث���م تدخّ���ل هربرت ه���ول، رئي�س عملي���ة �إم �إت�ش 5 كله���ا. كان هول مهند�س���اً متقاعداً 
في �ش���ركة �أمريك���ة للألمني���وم، التي كانت ت�ص���نع �ألواح الألمنيوم التي تُ�س���تخدم ل�ص���ناعة 
الحاوي���ات. ولقد �أطلق عملية توحي���د المقايي�س كلها في كلمة �أمام الجمعية الهند�س���ية في 
1957. كان هول يعرف القليل عن اقت�صاديات ا�ستخدام الحاويات، ولكن مفهوم العلاقة 

لة - بين الأحجام، كان ي�س���حره. اعتقد �أن �صناعة  الح�س���ابية - ما �س���ماه بالأرقام المف�ضّ
الحاويات التي بطول 20 و30 و40 قدماً �سين�شئ مرونة. ي�ستطيع ال�شاحن �أن ي�ضع حمولة 
زبون واحد في الحجم الأكثر ملاءمة بدلًا من ت�ض���ييع الفراغ الداخلي في حاوية بطول 40 
قدماً. �إن �شاحنة مجهزة لنقل حاوية بطول 40 قدماً �ستنقل ب�شكل م�ساو حاوية بطول 20 
قدماً )كان طولها الدقيق ت�سع ع�شرة قدماً وع�شرة �إن�شات ون�صف الإن�ش، لت�سهيل و�ضعها 
معاً في فراغ بطول 40 قدماً(، �أو حاوية بطول 20 قدماً واثنتين كل منهما بطول 10 �أقدام. 
�س���تكون القطارات وال�س���فن قادرة على معالجة مزيج من ال�ص���ناديق الأ�ص���غر بالطريقة 
نف�س���ها. لكن �سكك الحديد و�شركات النقل البحري لم ت�ش���اطر هول حما�سه، لأن تحميل 
قطار �أو �سفينة بحاويات بطول 10 �أقدام �سيكلف �أكثر �أربع مرات من تحميل حاوية واحدة 
بطول 40 قدماً. ذكّر هول قوة المهمة �أن هيئة �أعلى، وهي مجل�س مراجعة معايير الجمعية 
ق عل���ى المعايير المقترحة، ور�أى �أنه لن يقبل الحاويات  الأمريكية للمعايير، يجب �أن ت�ص���دَّ
الت���ي بط���ول 12 و17 و24 و35 قدم���اً التي نا�ص���رتها لجن���ة �إم �إت�ش 5. تم الت�ص���ديق على 
لها هول في الحال، بينما حُذفت الأطوال  الحاويات التي بطول 10 و20 و40 قدماً التي ف�ضّ
الأخرى من قائمة الأحجام »ذات المقايي�س الموحّدة«. �أُر�سلت هذه التو�صيات هي ومقيا�س 
حاوي���ة بطول 27 قدماً بالن�س���بة للغرب مع عدة مقايي�س لبناء الحاويات، �إلى الم�ؤ�س�س���ات 

الأع�ضاء من �أجل الت�صويت في �أواخر 1959 13.

كان���ت المعاي�ي�ر التي �أرادها ه���ول تنطوي عل���ى معانٍ �ض���منية كبيرة بالن�س���بة لقطاع 
النق���ل. لم تكن ال�س���فن �أو الحاويات التي هي قيد الا�س���تخدام �أو تحت الت�ص���ميم تتلاءم 
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مع نظام الحاويات الم�س���تقبلي. �س���تواجه بان - �أتلانتيك ومات�سون خياراً غير مرحّب به. 
�إذا وافقتا على ا�س���تخدام حاويات بطول 10 و20 و40 قدماً ف�إنهما �ستُجبران على خ�سارة 
ملايين الدولارات من الا�س���تثمارات،التي تم الكثير منها في العامين الما�ض���يين، والانتقال 
�إلى �أحج���ام الحاوي���ات التي عدّتاها غير فعالة لأهدافهما. �إذا رف�ض���ت ب���ان - �أتلانتيك 
ومات�سون تبني المقايي�س الموحّدة ف�إنهما �ستفقدان الأهلية للح�صول على معونات الحكومة 
لبناء ال�س���فن، بينما �سيتمكن المناف�سون من بناء �سفن حاويات ذات مقايي�س موحّدة على 
ح�س���اب الحكومة جزئياً. ب�أية طريقة، �إن القادمين المت�أخرين �إلى التحوية �يرسبحون على 
ح�س���اب الروّاد. لم ت�صوّت ال�شركات الفردية في لجنة �إم �إت�ش 5، ولكن م�صالح ال�شركات 
كانت مختلفة حيث �إن �أكثر من دزينة من الم�ؤ�س�س���ات ال�ص���ناعية التي كانت تمتلك الحق 
في الت�ص���ويت ف�ش���لت في الو�ص���ول �إلى �إجماع داخلي. هُزم الاقتراح الإقليمي لتبني حاوية 
بطول 27 قدماً، ولكن التو�ص���ية ب�أطوال هول »المعيارية« واجهت عدداً كبيراً من الممتنعين 

عن الت�صويت14.

كانت الم�سائل م�شو�شة حيث �إن هول قرّر تنظيم �إعادة ت�صويت. وفي هذه المرة، تُركت 
الم�س���ائل المتعلقة ببناء الحاوية خارج الاقتراع، الذي كان فيه الآن ��سؤال واحد: هل ينبغي 
�أن ت�ؤ�س����س الجمعية �أحجاماً ذات مقايي�س موحّدة ا�س���مية بعر�ض ثماني �أقدام، وارتفاع 
8 �أق���دام، وبط���ول 10 و20 و30 و40 قدماً؟ لم يتم جدل عن الحاوية التي بطول 30 قدماً 
في ق���وى المهمة واللج���ان الفرعية، ولكن هول �أ�ض���افها من �أجل �أن يح�ص���ل على »علاقة 
مح���ددة بين ق���درات الأحجام المتج���اورة«؛ وكانت حقيقة �أنها راق���ت للأوروبيين القلقين 
من نقل حاويات كبيرة عبر �ش���وارع المدينة ال�ض���يّقة جاذبية �إ�ضافية. امتنعت الكثير من 
م�ؤ�س�س���ات النقل البحري مرة ثانية ب�س���بب الانق�س���امات الداخلية، ودعمت �إدارة النقل 
البحري مرة �أخرى الاقتراح. نُ�ش���ر فرز الأ�ص���وات، ولكن هول، بو�ص���فه رئي�س���اً، قرر �أن 
م�ض���اعفات حاوي���ات الع�ش���ر �أقدام ربحت دعماً كافي���اً. وفي 14 ني�س���ان، 1961 �أعلن �أن 
ال�ص���ناديق الت���ي بطول 10 و20 و30 و40 قدم���اً هي الحاويات المقيّ�س���ة الوحيدة. و�أعلن 
مجل�س النقل البحري الفدرالي على الفور �أن �س���فن الحاويات الم�ص���ممة لتلك الأحجام 

هي التي �ستتلقى معونات بناء فقط15.
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انتهت حرب توحيد المقايي�س ب�أية حال. وفي الحقيقة، كانت بالكاد قد بد�أت. وب�إلحاح 
�أمريكي، وافقت الم�ؤ�س�سة الدولية للمعايير، التي كانت ت�ضم في ع�ضويتها �آنذاك 37 دولة، 
على درا�س���ة الحاوي���ات. وفي ذلك الوقت، كانت حاويات �ص���غيرة جداً فقط تُ�ش���حن عبر 
الح���دود، ولكن الكب�ي�رة كانت على ما يبدو على الطريق. كان م�ش���روع الم�ؤ�س�س���ة الدولية 
للمعايير يهدف �إلى ت�أ�سي�س خطوط هادية �شاملة للعالم قبل �أن تقوم ال�شركات بالتزامات 
مالي���ة كبيرة. وجاء موفدون م���ن 11 دولة، ومراقبون من 15 دولة �أخرى، �إلى نيويورك في 
�أيل���ول 1961 للب���دء بالعملية. كان معظمهم قد عيّنتهم حكوماته���م، �أما الولايات المتحدة 
الأمريكي���ة الت���ي كانت تمثلها الجمعي���ة الأمريكية للمعاي�ي�ر، فقد كانت ا�س���تثناء. وتولّت 

الولايات المتحدة الرئا�سة بو�صفها منظّمة للاجتماع16.

كانت ممار�س���ة الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير، �أينما كان هذا ممكناً، هي �أن تقرر كيف 
يج���ب �أن ي����ؤدي المنتج ب���دلًا من كيف يجب �أن يُ�ص���نع. عنى هذا �أن اللجن���ة التقنية 104 
للم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير )تي �س���ي 104( �س�ت�ركّز على جعل الحاوي���ات قابلة للتبادل 
ب�س���هولة، ولي�س على تفا�ص���يل البناء. وهكذا كانت اللجنة التقنية 104 قادرة على تجنب 
الجدل المطوّل بين منا�صري الحاويات الفولاذية، الم�شهورة في �أوربة، ومنا�صري حاويات 
الألمنيوم الأكثر �ش���يوعاً في �أمريكة. لا معيار �س���يملي الألمنيوم �أو الفولاذ. �أ�س�س���ت اللجنة 
التقنية 104 ثلاث مجموعات عمل وبد�أت ما �س���يكون ب�شكل محتم عملية بطيئة الحركة، 
تت�ضمن الكثير من الم�صالح. وا�صلت لجان �إم �إت�ش 5 التابعة للجمعية الأمريكية للمعايير 
العمل على معايير محلية �أخرى �آملة �أن �أي �ش���يء تتفق عليه �س���تقبله فيما بعد الم�ؤ�س�س���ة 
الدولي���ة للمعاي�ي�ر. وكان كثير من مهند�س���ي النق���ل الأمريكيين البارزين يعملون ب�ش���كل 

متزامن في كل من المجموعتين17.

تكرّر النزاع على �أحجام الحاويات، الذي ا�س���تهلك ثلاث �س���نوات في الولايات المتحدة 
الأمريكية، على الم�ستوى الدولي. ففي 1962، كانت �أجزاء كبيرة من �أوربة ت�سمح بعربات 
�أك�ب�ر مما هو في �أمريكة، حي���ث �إن الأحجام الأمريكية الجدي���دة ذات المقايي�س الموحّدة، 
التي يبلغ ارتفاعها 8 �أقدام، وعر�ض���ها 8 �أقدام، وطولها 10 و20 و30 و40 قدماً لم تواجه 
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عوائق تقنية. �إلا �أن الم�صالح الاقت�صادية كانت ق�صة �أخرى. كان الكثير من �سكك الحديد 
القارية الأوربية تمتلك �أ�س���اطيل من الحاويات الأ�ص���غر بكثير، م�ص���نوعة من �أجل 8 �إلى 
10 مت���ار مكعبة من ال�ش���حن بدلًا من حجم الحاوية التي بط���ول 40 قدماً الذي يبلغ 72,5 

م�ت�راً مكعباً. �أراد الأوروبيون �أن يُعترف بحاوياتهم كمعيار. وعار�ض���ت الوفود البريطانية 
والياباني���ة والأمريكية ال�ش���مالية كله���ا؛ لأن الحاويات الأوربية كان���ت �أعر�ض بقليل من 8 
�أق���دام. وتم الو�ص���ول �إلى تمع���اً في ني�س���ان 1963. �إن الحاويات الأ�ص���غر، وبينها �أحجام 
حاويات �س���كك الحديد الأوربية وال�ص���ناديق الأمريكية التي بطول 5 �أقدام و�س���ت �أقدام 
ون�صف القدم، �سيُعترف بها ب�أنها حاويات »ال�سل�سلة 2«. وفي 1946 تم تبني هذه الأحجام 
الأ�ص���غر، مع الحاويات التي بطول 10 و20 و30 و40 قدماً ب�ش���كل ر�سمي من قبل الم�ؤ�س�سة 
الدولية للمعايير. ولم تن�سجم حاوية واحدة من تلك التي ت�ستخدمها كل من �شركتي �سفن 
الحاويات البارزتين �س���ي - لاند )�سابقاً بان - �أتلانتيك( ومات�سون مع الأحجام الجديدة 

»ذات المقايي�س الموحّدة«.

وبينم���ا كانت مجموعة م���ن اللجان الفرعية التابعة للم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير تخلط 
الأبعاد، كانت مجموعات �أخرى من الخبراء تن�ش���د �أر�ضية م�شتركة بخ�صو�ص مقت�ضيات 
القوة ومعايير الرفع. وفي كل من �أمريكة ال�شمالية و�أوربة، كانت الحاويات ال�صغيرة تُنقل 
غالب���اً بالرافعات الم�ش���عّبة، وكان لأخرى حلقات في القمة كان يدخ���ل فيها عمال المرف�أ �أو 
�س���كك الحديد الكلّابات المت�صلة بون�ش���ات. وكان للحاويات الأكبر التي �أدخلت في �أمريكة 
ال�ش���مالية تجهيزات فولاذية في كل زاوية، مو�ص���ولة بدعامة الزاوية، �إلى �س���كة عليا �أو في 
القاع تجري على طول الحاوية، و�إلى عوار�ض تمتد عبر الطرف الأمامي �أو الخلفي. كانت 
تجهي���زات الزاوية تحتوي على ثقوب، يمكن �أن تُرفع عبرها الحاويات، وتربط �إلى هيكل، 
�أو تو�صل ببع�ضها. كانت هذه القوالب الم�صبوبة �سهلة ال�صنع، وكانت القطعة تكلّف خم�سة 

دولارات في 1961 19.

ن��شأت الم�شكلة من �أدوات الرفع والإقفال التي تدخل في الثقوب. وقدّمت بان - �أتلانتيك، 
التي كانت �أول من خرج من البوابة، براءة اختراع في نظامها الخا�ص، الذي ا�ستخدم عرى 
مخروطية يمكن �أن تنزلق داخل الثقوب الم�س���تطيلة ال�ش���كل لتجهيزات زواياها وتُقفل �آلياً 
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في مكانه���ا؛ و�أداة مزدوجة الر�أ�س لربط حاويتين مع بع�ض���هما يمك���ن ت�أمينه بليّ مقب�ض. 
ه���ددت بان - �أتلانيتك برفع دعوى على كل من يتعدى على ت�ص���ميمها، مجبرة �ش���ركات 
النقل الأخرى و�صانعي المقطورات على تطوير �أقفالهم الخا�صة وتجهيزات زواياهم. عنى 
ه���ذا، �أن���ه حتى لو تم توحيد �أحجام الحاويات، ف�إن رافعات �س���ي - لاند لن تقدر على رفع 
حاويات جري�س، ولن ت�س���تطيع حاويات �س���ي - لاند �أن تركب �أبداً على هيكل مات�سون. �أما 
�س���كك الحديد التي كانت تنقل الحاويات ل�ش���ركات نقل مختلفة فقد احتاجت �إلى �أنظمة 
معقدة من ال�لاس�س���ل والأقف���ال لت�أمين جميع الحاويات المختلف���ة؛ لأن نظام �إقفال واحداً 
ب�س���يطاً لن يعم���ل للجميع. كانت الموافقة عل���ى تجهيزات زاوية موحّدة المقايي�س حا�س���مة 
لجعل الحاويات قابلة للتبادل. وكان العائق هو �أن جميع ال�شركات تمتلك �أ�سباباً مالية كي 
تف�ضل تجهيزاتها الخا�صة. كان تبني نظام �آخر �سيتطلب تركيب تجهيزات جديدة في كل 

زاوية، ل�شراء �أدوات رفع و�إقفال جديدة، ولدفع �أجر ترخي�ص لحامل براءة الاختراع.

حاولت مجموعة المهمة التي عيّنتها �إم �إت�ش 5 لكنها ف�ش���لت في الو�ص���ول �إلى ت�ص���ميم 
جديد متطابق مع جميع تجهيزات الزاوية الموجودة في 1961. وب�شكل محتوم، ن��شأ ��سؤال: 
ه���ل ت�س���تطيع �أي من تجهي���زات الزاوية الحا�ص���لة على براءة اخ�ت�راع �أن تخدم كمقيا�س 
�أمريك���ي؟ يمكن ذلك، كما ن�ص���ح هول في اجتماع �إم �إت����ش 5 في كانون الأول 1961، طالما 
�أنها تُ�ستخدم على نطاق وا�سع ومتوافرة للجميع مقابل جعالة ا�سمية. كان رئي�س مجموعة 
المهمة، كيث تانتلينجر، قد �ص���مّم تجهيزات �سي - لاند حين كان يعمل لدى مالكوم مكلين 
في 1955. و�ص���ار الآن رئي�س المهند�سين في �ش���ركة فروهاوف للقاطرات، وقدم ا�ستخداماً 
معفى من الر�س���وم لت�صميم فروهاوف الأجدّ، الذي فيه عروة فولاذية تنزلق عبر ثقب في 
تجهيز في الزاوية وتقف في مكانها بم�س���مار. عار�ضت �شركة �ستريك للقاطرات، المناف�سة 
لفروهاوف، قائلة �إِن ت�صميم فروهاوف لي�س جيداً لربط الحاويات معاً، ولم يُبرهن عليه 
في الا�ستخدام العملي �أي�ضاً. كان ت�صميم �ستريك، على �أي حال، غارقاً في م�ستنقع النزاع 
على براءة الاختراع ولا يمكن �أن يُقدم كمقيا�س. وهددت ال�ش���ركة القومية ل�صبّ القوالب 
برف���ع دعوى �إذا لم يتطابق �أي مقيا�س جديد مع نظامها الخا�ص، والذي ي�س���تخدم العرى 

الم�صممة كي تنف�صل حين تدخل عبر ثقب في تجهيز الزاوية.
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كان���ت الف���روق التقنية بين ه���ذه الأنظمة مهمة، وخا�ص���ة ل�ش���ركات النق���ل البحري. 
كانت �س���فن الحاوي���ات تحتاج �إلى ر�أ�س مال كبير، واعتمدت ا�س���تمرارية ال�ص���ناعة على 
التقليل من وقت المرف�أ �إلى الحد الأدنى ورفع وقت �إبحار ال�سفينة �إلى الحد الأعلى لك�سب 
العائدات. ولهذا كان ل�ش���ركات النقل اهتمام خا�ص بـ »الالتئام«، ميل عرى �أداة الرفع كي 
تمو�ضع نف�سها في ثقوب تجهيزات الزاوية. �إذا كان الجهاز المحلق �ضعيفاً في الالتئام حين 
تخف�ض الرافعة �ساعد الانفراج لالتقاط حاوية، �سي�ضطر م�شغّل الرافعة في غالب الأحيان 
�إلى رفع ذراع الانفراج وخف�ض���ه مرة ثانية. ح�س���ب كبير المهند�سين الجديد لدى مات�سون 
لي�س هارلاندار �أنه �إذا �أ�ضافت �صعوبات الالتئام ثانية واحدة فقط للوقت العادي المطلوب 
لرفع حاوية، ف�إن �ش���ركته �ستخ�سر �أربعة �آلاف دولار في كل عام �شحن. وبعد يوم كامل من 
الجدل، �ص���وّتت اللجنة الفرعية على ت�ص���ميم فروهاوف وان�شقّت ب�ش���كل �سيىء. لم يكن 

هناك منا�صرة مدوية لمقيا�س قومي20.

ف�ش���ل المزيد من الاجتماعات في 1962 في فتح الطريق الم�س���دود. �أخيراً، عر�ض فريد 
مول���ر، وه���و مهند�س يعمل ك�أم�ي�ن للجنة �إم �إت�ش 5، فكرة: بما �إن تجهيزات �ش���ركة �س���ي 
- لاند تعمل ب�ش���كل جيد مع �أكبر �أ�س���طول حاويات في العالم، ربما �س���تكون ال�شركة راغبة 
بتحري���ر حقوق براءة الاخ�ت�راع. حدّدن انتلينجر موعداً مع مالكوم مكلين. لم يكن ماكلين 
يمتلك �س���بباً كي يكون مولع���اً بالجمعية الأمريكية للمعايير، التي �أق�ص���ت م�ؤخراً حاويات 
�سي - لاند التي بطول 35 قدماً من قائمة �أحجامها المقيّ�سة. مع ذلك، فهم �أن التكنولوجيا 
ال�ش���ائعة �س���تحفّز نموّ التحوي���ة. وفي 29 كانون الث���اني، 1963، حررت �س���ي - لاند براءة 
الاختراع، بحيث ت�ستطيع لجنة �إم �إت�ش 5 ا�ستخدامها ك�أ�سا�س لجهاز زاوية ملحق مقيا�سي 

وقفل التوائي21.

بره���ن الاتفاق على ت�ص���ميم واحد ب�أنه مخ���ادع. كان ما يزال هناك �ص���نّاع قاطرات 
مختلف���ون يروّجون لمنتجاته���م. وبد�أ العديد من �ش���ركات النقل البحري و�س���كك الحديد 
ب�ش���راء الحاوي���ات، ولو ب�أعداد �ص���غيرة، وا�س���تخدموا �أنظم���ة رفع متنوّع���ة. وعنى غياب 
الإجم���اع �أن الموفدين الأمريكيين لم يمتلكوا ت�ص���ميماً ر�س���مياً كي يقدم���وه حين اجتمعت 
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لجنة م�ؤ�س�س���ة المعايير الدولية الخا�ص���ة بالحاويات في �ألمانية في ت�شرين الأول 1964. روّج 
الأمريكيون لجهاز �س���ي - لاند الملحق ك�أ�سا�س لمعيار دولي محتمل، في حين كان تانتلينجر 
ي���وزع نماذج خزفية بن�ص���ف الحجم كي يظه���ر للموفدين الآخرين كي���ف يبدو، ولكن لم 

يُو�ضع �أي ت�صميم للت�صويت22.

وفي الوطن، تحوّل الجدل بين المهند�س�ي�ن حول متاعب وتف���اوت تجهيزات الزاوية �إلى 
نزاع تجاري مرير. - وتبنى مالكو ال�شاحنات �أكثر من �أي طرف �آخر جهاز الزاوية المرتفع 
الذي �ص���نعته �ش���ركة �ص���ب القوالب القومية الذي هو �ص���ندوق م�س���تطيل ال�ش���كل بثقبين 
م�س���تطيلين في الجان���ب الطوي���ل وفتحة مربّع���ة كبيرة في القم���ة. كانت �إحدى ال�ش���ركات 
الكبيرة، وهي جري�س لاين، تملك رافعات حاويات حديثة تعمل على نظام ال�شركة القومية 
ل�ص���ب القوالب. �أما �ش���ركات النقل ال�صغيرة التي كانت تنقل حاويات مع حمولة مختلطة 
في �س���فن حمولتها ال�س���ائبة فقد �أحبت جهاز �ش���ركة �ص���ب القوالب القومية لأن الفتحات 
الكبيرة مكنتها من ا�ستخدام الخطّافات القديمة للرفع والتنزيل. كان الانتقال �إلى نظام 
مختلف مكلفاً؛ وقدرت جري�س لاين كلفة ا�ستبدال تجهيزات الزوايا و�أطر الرفع في رافعاتها 
ب�س���بعمائة وخم�سين �ألف دولار. ون�شدت ال�ش���ركة القومية ل�صب القوالب دعماً �أو�سع عبر 
الموافقة على الا�س���تخدام المجاني لت�ص���ميماتها، بالرغم من �أنها خا�ص���ة بالحاويات التي 
م���ل على ال�س���فن الأمريكية. �أقنعت ال�ش���ركة �إدارة النقل البحري �أنه���ا يجب �أن تدعم  ُحت
تجهيزات ال�ش���ركة القومية ل�ص���ب القوالب كمقيا�س عالمي بدلًا من تجهيزات ت�س���تند �إلى 

ت�صميم �سي - لاند23.

قاومت �أربع من �ش���ركات النقل البحري البارزة، وهي �س���ي - لاند، �ألا�سكا �ستيم�شيب، 
و�أمريكةن بري�س���يدنت لاينز؛ لأن تبني تجهيزات ال�شركة القومية ل�صب القوالب �سيفر�ض 
عليه���ا تغيير جميع حاوياتها. بدلًا من ذلك، اقترحت تغي�ي�راً ثانوياً على التجهيزات التي 
كانت ت�صممها لجنة �إم �إت�ش 5 الم�ستندة �إلى براءة اختراع �سي - لاند. وقدّروا �أنه لو �أزيح 
الثق���ب في قمة التجهيزات ن�ص���ف �إن�ش، ف�إن ع�ش���رة �آلاف حاوية - نح���و 80% من جميع 
الحاويات ال�ضخمة التي ت�ستخدمها ال�سكك الحديدية الأمريكية و�شركات النقل غير �سي 
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- لاند - �س���تكون »متطابقة ب�ش���كل معقول مع تجهيزات �س���ي - لاند. قالوا �إن التجهيزات 
التي يزكونها �س���تكلف �أقل من ن�ص���ف تجهيزات ال�ش���ركة القومية ل�ص���ب القوالب )اثنان 
و�أربعون دولاراً و�أربعة وع�ش���رون �س���نتاً مقاب���ل 79,90( وينزل وزنها �إلى الن�ص���ف )124 
ت �سيا�س���ة توحيد المقايي�س فج�أة. بيعت  رطلًا مقابل 236(. وبعد �أن حميت المعركة، تغّري
�شركة �صب القوالب القومية وهجرت المحاولات للترويج لتجهيزات الزوايا. وعك�ست �إدارة 
النقل البحري التي كانت تف�ض���ل ال�ش���ركة القومية ل�صب القوالب مجراها وحثت �شركات 
النقل البحري على قبول ما تتفق عليه �إم �إت�ش 5. �أخيراً، جاء قرار غير عادي من القمة. 
تجاهل مجل�س مراجعة المعايير التابع للجمعية الأمريكية للمعايير حقيقة �أن المخت�صين في 
لجنة �إم �إت�ش 5 كانوا ما يزالون يناق�ش���ون التفا�صيل الأكثر �صغراً لتجهيزات الزوايا. وفي 
ق على ن�س���خة معدلة عن تجهيزات �س���ي - لاند كمقيا�س �أمريكي،  16 �أيلول، 1965، �ص���دَّ

تماماً في توقيت الاجتماع التالي للجنة الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير الخا�ص���ة بالحاويات في 
لاهاي24.

م لموفدي الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير وعددهم واحد و�س���تون ت�ص���ميمان متناف�سان  قُدِّ
ح�ي�ن اجتمعوا في مقر الحكومة الهولندية في 19 �أيلول. قدمت الولايات المتحدة تجهيزات 
مت تجهيزات ال�ش���ركة  زوايا �س���ي - لاند المعدّلة على �أنها المقيا�س الأمريكي الجديد، وقُدِّ
القومية ل�ص���ب القوالب على �أنه المقيا�س البريطاني. وافق البريطانيون ب�س���رعة �أن الذي 
���له الأمريكيون متفوّق. بقيت عقبة واحدة في الطريق. كانت قواعد الم�ؤ�س�س���ة الدولية  يف�ضّ
للمعايير تقت�ض���ي �أن الوثائق التي تدعم المعايير المقترحة يجب �أن تُوزّع قبل �أربعة �أ�ش���هر 
من الاجتماع. قدمت لجنة �إم �إت�ش 5 تو�صيتها فقط قبل ب�ضعة �أيام، ولم تكن هناك وثائق 
تقني���ة جاهزة. �ص���وّتت لجنة الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعاي�ي�ر بالإجماع لهجر قاع���دة الأربعة 
�أ�ش���هر. ذهب ثلاثة مديري �ش���ركة تنفيذيون من م�س���توى رفي���ع - تانتلينجر، هارلاندار، 
ويوجين هيندن من �ش���ركة �س�ت�ريك للقاطرات - �إلى معمل عربات ق�ضبانية في �أوتريخت 
القريبة، حيث عملوا مع م�ص���مّمين هولنديين لمدة ثمانٍ و�أربعين �س���اعة دون توقّف لإنتاج 
ق مندوبو الم�ؤ�س�سة الدولية للمعايير على  الر�سومات ال�ضرورية. وفي 24 �أيلول، 1965، �صدَّ

الت�صميم الأمريكي على �أنه المعيار الدولي لتجهيزات الزوايا25. 
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ب���دت الحقبة الجدي���دة لنقل ال�ش���حن �أخيراً ك�أنها و�ص���لت. من حيث المبد�أ، �س���تكون 
�ش���ركات النق���ل البرية والبحرية ق���ادرة في الحال على معالجة حاويات بع�ض���ها. و�ص���ار 
ب�إمكان ال�ش���ركات الم�س���ت�أجرة للحاويات تو�سيع �أ�س���اطيلها عارفة �أن الكثير من ال�شركات 
�س���تكون جاه���زة لت�أجير تجهيزاتها، و�ص���ار بو�س���ع ال�ش���احنين ا�س���تخدام الحاويات دون 
ربط �أنف�س���هم ب�ش���ركة نقل واحدة. وقالت ن�ش���رة تجارية بعد ب�ضعة �أ�ش���هر من الت�صويت 
في لاهاي:»�إن الم�ش���روعات التي تنتظر نتائج م�س����ألة التجهيزات هي م�س���بقاً في طريقها. 
�إن خردة معالجة الحاويات يمكن �أن ت�ص���مم الآن بمزيد من اليقين، و�س���يتم ت�سويق عدد 

متزايد من المنتجات الم�صممة لتحميل ونقل الحاويات«26.

لقد �س���بقت العربة، على �أي حال، الح�ص���ان: وافقت لجنة الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير 
الخا�صة بالحاويات على كيف يجب �أن تبدو تجهيزات الزاوية دون تعريف جميع الحمولات 
وال�ض���غوطات التي يجب �أن تكون ق���ادرة على تحمّلها. وبد�أت دزينات من �ش���ركات النقل 
البحري و�ش���ركات الت�أجير في �آب 1965 بطلب حاويات بتجهيزات ت�س���تند �إلى الت�ص���ميم 
الذي عمل في عمليات �س���ي - لاند ولكنه لم يُختبر �أبداً في �أو�ض���اع �أخرى. لم تكن الم�ؤ�س�سة 
الدولي���ة للمعايير قد و�ض���عت بعد الحد الأعلى لأوزان الحاويات، مث�ل�اً. لا �أحد عرف كم 
يجب �أن تكون ثخانة الفولاذ في التجهيزات؛ لأنه كان من غير الوا�ضح كم يمكن �أن يحمل 
من الوزن. وكانت رافعات �س���ي - لاند ترفع عبر ربطها بقمم التجهيزات في الزوايا العليا 
للحاوية؛ ولم يكن م�ؤكداً كيف �س���ت�ؤدي التجهيزات ل���و رُفعت الحاويات من التجهيزات في 
الزوايا ال�س���فلى. كان لل�س���كك الحديدي���ة في �أوربة �أنظمة ربط مختلفة ع���ن تلك التي في 
الولاي���ات المتحدة، وهذا يعن���ي �أن العربات في قطار كانت تُربط ببع�ض���ها بقوة �أكبر، ولم 
تخ�ض���ع تجهي���زات و�أقفال �س���ي - لاند لظروف كه���ذه. ماذا لو �أن خم�س �أو �س���ت حاويات 
وُ�ض���عت فوق بع�ض���ها في �س���فينة؟ في �أعالي البحار، يمكن �أن تميل �أكدا�س الحاويات من 
30 �إلى 40 درجة بعيداً عن الو�ضع العمودي. هل �ستنجو تجهيزات الزاوية الم�صدّق عليها 

حديثاً والأقفال الالتوائية التي تربط الحاويات من �ضغوط كهذه؟ 

وفي �أثن���اء 1966، اختبر المهند�س���ون في �أنحاء العالم التجهيزات الجديدة واكت�ش���فوا 
عيوباً متنوّعة. وكفح�ص �إ�ض���افي، وُ�ض���عت حاوية في اختبارات ط���وارئ في ديترويت، قبل 
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اجتماع �آخر للجنة الهيئة الدولية للمعايير. ف�شلت؛ لأن التجهيزات في قاع الحاوية المختبرة 
ته���اوت تح���ت الحمولات الثقيل���ة. وحين اجتمعت اللجن���ة التقنية 104 في لن���دن في كانون 
الثاني 1967، واجهتها الحقيقة غير المريحة ب�أن تجهيزات الزوايا التي �ص���دقت عليها في 
1965 كانت ناق�ص���ة. عُِّني ع�شرة مهند�س�ي�ن في مجموعة خا�صة وطُلب منهم حل الم�شكلة 

ب�سرعة. وافقوا على الاختبارات التي يجب �أن تنجح فيها التجهيزات، ثم �أر�سل مهند�سان، 
واحد بريطاني، والآخر �إنكليزي، �إلى غرفة فندق مع م�ساطرهم الحا�سبة المنزلقة وطُلب 
منهما �إعادة ت�صميم التجهيزات بحيث تنجح في الاختبارات. وح�سبا �أن و�ضع فولاذ �أكثر 
ثخانة في جدران كل تجهيز �س���يحل معظم الم�ش���كلات. لم تن�س���جم �أي حاوية موجودة مع 
ت�ص���ميمها »الخا�ص«. وب�سبب ال�ش���كاوى المريرة لكثير من �شركات النقل البحري التي لم 
تواجه م�ش���كلة مع حاوياتها، �ص���دقت الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير على الت�صميم »الخا�ص« 
نعت منذ �أن �صدقت  في اجتماع في مو�س���كو في حزيران 1967. �إن �آلاف ال�صناديق التي �صُ
الم�ؤ�س�س���ة الدولية للمعايير �أول مرة في 1965 على تجهيزات الزوايا يجب �أن تح�ص���ل على 

تجهيزات جديدة تثبّت في مكانها، بكلفة و�صلت �إلى ملايين الدولارات27.

كانت عملية توحيد المقيا�س ت�س�ي�ر ب�ش���كل ظريف. وكانت الفائدة الاقت�ص���ادية لو�ضع 
المقيا����س، على �أي حال، ما تزال غير وا�ض���حة. و�أ�ص���بحت الحاوي���ات التي بطول 10 و20 
و30 و40 قدم���اً مقايي����س �أمريكية وعالمي���ة، ولكن العلاقة الح�س���ابية المتقنة بين الأحجام 
»القيا�س���ية« لم تُترج���م �إلى طلب من قبل ال�ش���احنين �أو �ش���ركات النق���ل البحري. لم يكن 
هناك �س���فينة واحدة ت�س���تخدم حاويات بطول 30 قدماً. لم يُ�ش�ت�ر �إلا حفنة من الحاويات 
التي بطول 10 �أقدام، وا�س���تنتجت ال�ش���ركة الرئي�س���ة التي ت�س���تخدمها على الفور �أنها لن 
ت�ش�ت�ري المزيد. �أما بالن�س���بة للحاويات التي بطول 20 قدماً، فقد كرهتها �ش���ركات النقل 
البري. �إن �ش���ركات النقل البحري »�ص���مّمتْ، وخا�صة في تجهيزاتها التي بطول 20 قدماً، 
مرف�أ فعالًا جداً لنقل الحاوية دون التفكير المطلوب لكيف �س���تنتقل الحاوية من المرف�أ �إلى 
الزبائن«، كما �شكا مدير تنفيذي من ال�سكك الحديدية المركزية في نيويورك. وفيما يتعلّق 
ب�ش���ركات ال�ش���احنات، كلم���ا كانت الحاوية �أكبر، كلم���ا كان حجم ال�ش���حن الذي يُنقل في 
كل �س���اعة من عمل ال�س���ائق �أكبر. وكان تف�ضيل �شركات ال�ش���احنات وا�ضحاً من قاطرات 
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ال�شاحنات التي اختارت �شراءها، وتقريباً لم يكن لأي منها �أجرام تبلغ ع�شرين قدماً. �إن 
فك���رة ه���ول لربط حاويتين بطول 20 قدم���اً معاً في قاطرة واحدة لم تك���ن عملية؛ لأنه �إذا 
مُلئ���ت كل حاوية �إلى ح���د وزنها، ف�إن الوزن المختلط �س���ينتهك قوانين الطرقات العامة في 
جمي���ع الولايات. �إن قط���ر حاويتين طول كل منهما 20 قدماً ترادفياً لم يكن عملياً �أي�ض���ا؛ 
لأن ال�ش���احنة نف�س���ها يمكن �أن تنقل وزناً �أكبر عبر جر قاطرتين طول كل منهما 24 قدماً، 

�أو في كثير من الولايات، بطول 27 قدما28ً.

جاء الدليل الأكثر قوة �ض���د المقايي�س العالمية من ال�س���وق. فبالرغم من �ضغط حكومة 
الولايات المتحدة على �ش���ركات ال�ش���حن كي ت�س���تخدم الأحجام »ذات المقايي�س الموحدة«، 
ف�إن الحاويات ذات المقايي�س غير الموحدة وا�ص���لت هيمنتها. �إن حاويات �س���ي - لاند التي 
بطول 35 قدماً و حاويات مات�س���ون التي بطول 24، هي كلها حاويات غير موحدة المقايي�س 
ارتفاعها 8 �أقدام و6 �إن�ش���ات، وكانت ت�ش���كل ثلث���ي الحاويات التي تملكها �ش���ركات النقل 
الأمريكي���ة في 1965. كان 16% فقط من الحاويات التي في الخدمة ين�س���جم مع مقايي�س 
الطول، وكان هناك عدد جيد لا ي�ص���ل ارتفاعه �إلى الارتفاع القيا�س���ي 8 �أقدام. وكان من 
الوا�ضح �أن الحاويات ذات المقايي�س الموحدة لم تع�صف بال�صناعة. كان من ال�صعب ملء 
الكب�ي�رة - كانت قلة من ال�ش���ركات كانت ت�ش���حن م���ا يكفي من الب�ض���ائع بين موقعين كي 
تتطلب حاوية كاملة بطول 40 قدماً - وكانت ال�صغيرة تحتاج �إلى كثير من المعالجة. وكما 
�شرح المدير التنفيذي لمات�سون نورمان �سكوت:»في اقت�صاديات النقل، لي�س هناك �سحر في 

التنا�سق الريا�ضي«29

بالرغم من �أن نجاحهما في العمل، كانت �سي - لاند ومات�سون تمتلكان �سبباً كي تقلقا 
م���ن الداف���ع �إلى حاويات موحّدة الحجم. لقد دخّلت كل من ال�ش���ركتين ع�ش���رات الملايين 
من الدولارات من ر�أ�س المال الخا�ص ل�ش���راء التجهيزات وتحويل �س���فنهما من �أجل حمل 
 . الحاويات، وحتى الآن لم تن�ش���د �أي منهما معونات بناء فدرالية. بد�أ هذا الموقف بالتغّري
وفي 1965، كانت كل من �س���ي - لاند ومات�س���ون ت�ستعدان للتو�سع عالمياً، ويمكن �أن تحتاجا 
�إلى المعون���ات لبناء �س���فن جديدة. بالإ�ض���افة �إلى ذلك، كانت �إدارة النق���ل البحري توزّع 
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�أنماط���اً �أخ���رى للم�س���اعدة المالية. كان���ت تمنح معونات ت�ش���غيل ل�ش���ركات النقل البحري 
الأمريكية التي تبحر على الخطوط العالمية، كي تعوّ�ض متطلبات توظيف بحارة �أمريكيين 
ذوي �أجر مرتفع، وفر�ض���ت قوانين تمنح ال�س���فن الأمريكية الأم »الأف�ض���لية« لنقل حمولة 
الحكومة �إلى الخارج. و�إذا ما حدّت �إدارة النقل البحري من هذه الم�س���اعدات وق�ص���رتها 
على �ش���ركات تتقيد »بمقايي�س �إم �إت�ش 5 الطوعية«، ف�إن �سي - لاند ومات�سون �ستكونان في 
و�ض���ع تناف�سي حرج. اجتمع مديرون تنفيذيون من ال�ش���ركتين في وا�شنطن وقرروا توحيد 

قواهم لمقاتلة الحكومة الأمريكية.30

�ش���نّوا الحرب على جمعي���ة المعايير الأمريكية. كانت لجن���ة �إم �إت�ش 5 هادئة، ولكن في 
خريف 1965، وبعد قيام الم�ؤ�س�سة العالمية للمعايير بتبني مقايي�س عالمية للحاويات، عيّنت 
كن  لجنة �إم �إت�ش 5 لجنة فرعية جديدة للنظر في »الحاويات القابلة للفك«: النوع الذي ُمي
�أن يُنقل بين ال�س���فن والقطارات وال�شاحنات. كان الرئي�س هو كبير المهند�سين في مات�سون 
هارلان���دار، والآن، بالمقارن���ة مع 1961، كان م�س����ؤولو �س���ي - لاند م�ش���اركين بارزين. وفي 
الاجتماع الأول، في فندق ال�سجادة الطائرة في بيت�سبرغ، �سلّم هارلاندار الرئا�سة والتم�س 
�أن يتم قبول حاويات مات�س���ون التي بطول 14 قدماً كمقيا�س. - تبعه كبير المهند�س�ي�ن في 
�سي - لاند، رون كاتيم�س، الذي دعا اللجنة الفرعية �إلى الاعتراف بالحاويات التي طولها 
35 قدماً �أي�ضاً. قيل للجنة الفرعية �أن حاويات �سي - لاند تن�سجم مع حدود الوزن قبل �أن 

لُمتأ ب�ش���كل كامل، وهكذا ف�إن حاويات بطول 40 قدماً لن تحمل عملياً �أكثر من الحاويات 
التي بطول 35. ومع الحجم الأطول لن تتمكن �س���ي - لاند من و�ض���ع الكثير من الحاويات 
على �س���فنها و�ستخ�س���ر 1800 طنٍ من الحمولة الطنية لكل �سفينة. دعا هارلاندار عندئذ 
اللجنة الفرعية �إلى منا�ص���رة الحاويات التي بارتفاع ثماني �أقدام ون�ص���ف القدم �أي�ض���اً. 

وطلب ممثّل �إدارة النقل البحري ب�أن تو�ضع الطلبات الثلاثة على جدول الأعمال.31

حين ا�س���ت�ؤنفت النقا�ش���ات في �أوائل 1966، وافقت اللجنة الفرعية على زيادة الارتفاع 
»الموحّد القيا�س« للحاويات �إلى ثماني �أقدام ون�ص���ف، ولكنها انق�س���مت حول �إن كان يجب 
الدعوة �إلى تغيير في ال�سيا�سة لجعل الحاويات التي بطول 24 و35 قدماً موحدة المقايي�س. 
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رُدّت الم�س����ألة كلها �إلى لجنة �إم �إت�ش 5 الكاملة. فانق�س���مت هذه اللجنة نف�س���ها. وظل هول 
العنيد الذي كان يدفع عملية توحيد المقايي�س على الرغم من �صحته المتدهورة مقتنعاً �أنه 
يجب �أن تكون هناك علاقة ريا�ضية بين جميع الأحجام الم�صدّق عليها. لم تكن الجمعيات 
الأع�ض���اء المختلف���ة في اللجنة، التي كان معظم �أع�ض���ائها قد تبن���وا الحاويات التي بطول 
20 �أو 40 قدماً، تملك �س���وى حافز قليل للقيام بت�ص���ويت يمكن �أن يجبرها على م�شاطرة 

مات�س���ون و�س���ي - لاند المعونات الحكومية. �صوّتت خم�س جمعيات �ش���حن، كان �أع�ضا�ؤها 
ينقلون وي�سلّمون حاويات ل�سي - لاند ومات�سون، برقياً ل�صالح الحجمين الإ�ضافيين، ولكن 
�أ�صواتها نُق�ضت. وامتنع جميع ممثلي الحكومة الحا�ضرين. وفي النتيجة لم ت�صل لجنة �إم 
�إت�ش 5 �إلى �أي �إجماع بـ 15 �ص���وتاً م�ضاداً، و 5 �أ�صوات م�ؤيدة، وامتناع �أو غياب 54. وحين 
�أعيدت الكرة في العام التالي بدا ك�أن الانق�سام م�ستمر، وكانت 24 م�ؤ�س�سة م�شاركة تحبّذ 

الحاويات التي بطول 24 قدماً وكانت 28 م�ؤ�س�سة �ضدها32.

لج����أت �س���ي - لاند ومات�س���ون �إلى الكونغر����س بعد �أن واجهت���ا احتمال التناف�س �ض���د 
مناف�س�ي�ن حا�ص���لين على المعونات الحكومية في ح�ي�ن هما مبعدتان عن المعونات. وو�ض���ع 
دة قانون في 1967 لمنع الحكومة من ا�ستخدام �أحجام الحاويات �أو حجرات  م�ؤيدوهما م�سوَّ
الحاويات على ظهور ال�س���فن ك�أ�س���ا�س لتقديم المعونات �أو ر�س���وم ال�شحن. وغا�ص �أع�ضاء 
الكونغر�س في الحال في التفا�ص���يل الغام�ض���ة للتحوية. وحثت �ش���ركات نقل بحري �أخرى 
على �أن ت�شجّع الحكومة تبني الحاويات ذات المقايي�س الموحّدة بحيث ت�ستطيع �أي �شركة �أن 
تعالج حاويات ال�شركات الأخرى. و�شهد المدير التنفيذي البريطاني لباخرة جي.ي.بريور 
- بالم���ر قائلًا:»�إن المدخل �إلى الأتمتة هو وجود منتج موحّد المقايي�س«. وادعى المناف�س���ون 
�أن �س���ي - لاند ومات�س���ون تعيقان محاولة جعل الحاويات مطابقة في �أنحاء العالم. - ومن 
بين 107 �س���فن ناقلة للحاويات قيد البناء في �أيلول 1967، - كانت كلها، با�س���تثناء �س���ت 
�سفن تقوم بتجهيزها �سي - لاند ومات�سون، م�صممة وفق الأحجام ذات المقايي�س الموحّدة. 
وافقت �إدارة النقل البحري قائلة �إن �س���ي - لاند ومات�س���ون يج���ب �أن تقبلا المقايي�س التي 
يتبناها الجميع. ت�س���تطيع �س���ي - لاند �أن ت�ض���يف خم����س �أقدام لكل م���ن حاوياتها البالغ 
عدده���ا 25,000 ولهياكلها الت�س���ع �آلاف وتبدل كل �س���فنها ورافعاتها بم���ا يكلف 35 مليون 
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دولار، كما �ش���هد الرئي�س المكلف لإدارة النقل البحري جي. دبليو. جوليك، �أما مات�س���ون، 
ال�ش���ركة الأ�ص���غر بكثير، فيمكن �أن تنتقل من الحاويات التي بطول 24 �إلى التي بطول 20 

قدماً بكلفة تبلغ 9 ملايين دولار فقط33 .

كانت �س���ي - لاند ومات�سون اللتان ا�ستثمرتا ما ي�صل �إلى 300 مليون دولار في التحوية، 
�أق���ل اهتماماً حيال كلف���ة التحويل من اهتمامهم���ا بفعالية القيام بالعم���ل بتجهيزات غير 
منا�سبة لاحتياجاتهما. و�شهد رئي�س مات�سون �ستانلي باول ب�أن ا�ستخدام حاويات بطول 20 
قدماً بدلًا من التي بطول 24 �س�ي�رفع كلفة عمليات �شركته خم�سمائة �ألف دولار لكل �سفينة 
�س���نوياً في خدمة ال�شرق الأق�صى، و�سيزيد الكلفة لل�شاحنات التي تنقل الحاويات وت�سلمها 
كذلك. تبعه مالكوم مكلين، م�س���لّحاً بدرا�سة م�ست�شار تُظهر �أن الانتقال �إلى الحاويات التي 
بطول 35 و40 متراً في خدمة �س���ي - لاند في بويرتو ريكو �س���يخفّ�ض العائدات بن�س���بة %7 
ولن ينزل التكلفة �أبداً. �أكّد: »لا يهمني �أي حجم للحاوية يتم تبنيه كمقيا�س. �إذا ا�س���تطاع 
ال�س���وق العثور على واحدة تُنقل ب�سعر �أرخ�ص، فهذه هي الطريقة التي �سيمليها بها ال�سوق 

ونرغب ب�أن نكون مرنين بما يكفي كي نتبع ال�سوق«34

�أ�ص���در �أع�ضاء مجل�س ال�شيوخ قانونهم، ولكن مات�سون �أح�ست ب�أن هناك حاجة �إلى 
تمعاً لتمرير القانون في الكونغر�س. وعلى الفور �أخبر باول لجنة كونغر�س���ية �أن مات�سون 
ل �س���فينتين بخ�ص���ائ�ص جديدة جذرياً، حجرات  تريد من �إدارة النقل البحري �أن تموِّ
فولاذية قابلة للتعديل من �أجل تحميل الحاويات. �ستحمل ال�سفينتان في البداية حاويات 
ت مقت�ض���يات ال�س���وق، يمك���ن تعديل الأطر بحيث يمكن  بطول 24 قدماً، ولكن �إذا تغّري
حمل حاويات بطول 20 قدماً في المكان نف�سه. قال باول �إن هذه ال�سمة الجديدة �ست�ضيف 
خم�س���ة و�س���تين �ألف دولار �إلى كلفة الثلاثة ع�ش���ر مليوناً. لم يوجد ت�صميم كهذا؛ ذلك 
�أن الخط���ة ب�أكملها، وتقدير الكلفة وكل هذا، ر�س���م على �أر�ض���ية غرف���ة فندق في الليلة 
ال�س���ابقة. لا يهم: طلب الكونغر�س من �إدارة النقل البحري �ألا تميّز �ضد ال�شركات التي 
ت�س���تخدم حاويات غير موحّدة المقايي�س، مُنحت مات�س���ون معونة بناء ال�سفينتين، وحين 
قررت ال�ش���ركة بعد �س���نوات الانتقال م���ن الحاويات التي بط���ول 24 �إلى التي بطول 40 
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قدماً ف�إن الحجرات القابلة للتعديل التي تم ت�صور �أنها �ستر�ضي لجنة كونغر�سية جعلت 
الانتقال رخي�صاً و�سهلًا35.

بقيت نقطتان مثيرتان للجدل. قامت لجنة �إم �إت�ش 5 بمحاولة فا�ش���لة لجعل الحاويات 
متطابقة مع الطائرات كما مع ال�س���فن وال�ش���احنات والقطارات. لم تكن المتطلبات �س���هلة 
الم�ص���الحة: كانت حاويات الجو تحتاج �إلى �أن تكون �أكثر قوة من حاويات النقل البحري، 
وكان���ت تتطل���ب قيعاناً �أكثر نعومة كي تنتق���ل على �أحزمة نقل بدلًا م���ن تجهيزات الزاوية 
الخا�صة بالرفع بالرافعات. بعد �أ�شهر من الدرا�سات تبين للمهند�سين �أن ال�شاحنين الذين 
يدفعون علاوة من �أجل �س���رعة ال�شحن الجوي �سيكون من غير المرجح �أن يريدوا �أن تُنقل 
حمولتهم في ال�س���فن، وتم تطوير مقيا�س مختلف لحاويات الجو. �أثارت ال�سكك الحديدية 
م�ش���كلة �أك�ث�ر خطراً، قائل���ة �إن الحاويات تحت���اج �إلى جدران طرفية �أك�ث�ر ثقلًا. لا تحمل 
الجدران الطرفية حمولات كبيرة حين تكون الحاويات في ال�س���فن، ويمكن �أن ت�ؤدي فرملة 
القطار �إلى ارتطام طرف الحاوية بطرف عربة ال�شاحنة الم�ستوية. وطلبت �سكك الحديد 
في �أمريكة ال�ش���مالية جدران���اً طرفية �أقوى بمرتين من تلك التي تحتاجها �ش���ركات النقل 
البحري، للتقليل من الأذى. كانت �س���كك الحديد الأوربي���ة �أكثر قلقاً؛ لأن الاختلافات في 
عمليات الربط �س���بَّب احتكاكاً �أكثر قوة بين العربات الق�ض���بانية. قاومت م�ص���الح النقل 
البح���ري الجدران الطرفية الأق���وى، التي عنت المزيد من الوزن وكلف الت�ص���نيع العالية. 
وبوجود اللجنة التقنية 104 �إلى جانبها، ربحت ال�س���كك الحديدية، ولكن لي�س دون كلفة؛ 
�إذ قال �أحد التقديرات �إن طلب الجدران الطرفية الأقوى �أ�ضاف مائة دولار لكلفة �صناعة 

حاوية مقيّ�سة واحدة36.

وفي 1970، حين ا�س���تعدت م�ؤ�س�س���ة المعايير الدولية لن�شر الن�س���خة الكاملة الأولى من 
مقايي�س���ها التي نوق�ش���ت ب�ش���كل م�ؤلم، كان���ت المعارك المريرة بين الم�ص���الح الاقت�ص���ادية 
المتناف�سة قد بد�أت تهد�أ �أخيراً. وفي �إدراك م�ؤخر، يمكن تفنيد العملية في جميع التفا�صيل. 
قادت �إلى تجهيزات زوايا كانت �ض���عيفة جداً وبحاجة �إلى �إعادة ت�ص���ميم. وكان عدد من 
�أحجام الحاويات التي �ص���ودق عليها حديثاً غير اقت�صادية وهُجرت في الحال. ربما كانت 
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مقايي�س الج���دران الطرفية مفرطة، وربما لم تكن مقايي�س ربط الحاويات معاً على ظهر 
ال�س���فينة ناجح���ة. ولم يعلن �أح���د �أن جميع اللج���ان الفرعية ومجموع���ات المهمة خرجت 

بنتيجة �أف�ضل.

م���ع ذل���ك، وبعد 1966، وبعد �أن و�ص���لت �ش���ركات ال�ش���حن والنقل البحري و�ص���ناعة 
الحاويات والحكومات �إلى ت�س���ويات حول م�س����ألة بعد �أخرى، ب���د�أ تغّري جوهري يتجلى في 
عالم ال�ش���حن. و�أف�س���حت فورة �أ�ش���كال و�أحجام الحاويات التي عرقلت تطور التحوية في 
1965 المج���ال للأحج���ام ذات المقايي����س الموحّدة الم�ص���ادق عليها عالمياً. وبد�أت �ش���ركات 

الت�أجير ت�شعر بالثقة حيال ا�ستثمار مبالغ كبيرة في الحاويات وانتقلت �إلى الميدان بطريقة 
كبيرة، وبد�أت في الحال تملك �ص���ناديق �أكثر من �ش���ركات النقل البحري نف�س���ها. وبغ�ض 
النظر عن �سي - لاند، التي ظلت ت�ستخدم حاويات بطول 35 قدماً، ومات�سون، التي كانت 
تخفّ�ض بالتدريج �أ�سطولها من الحاويات التي بطول 24 قدماً، كانت معظم �شركات النقل 
البحري في العالم تقريباً ت�س���تخدم حاويات متطابقة. �أخيراً، �صار من الممكن ملء حاوية 
بالحمولة في كان�سا�س �سيتي بدرجة عالية من الثقة ب�أن �أي �شاحنات �أو قطارات �أو مرافئ 
�أو �س���فن �س���تكون قادرة على نقلها بخفة طوال الطريق �إلى كوالالمبور. ولقد �ص���ار ال�شحن 

العالمي بالحاويات الآن واقعا37ً.
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الف�صل الثامن

الإقلاع

كانت �س���فينة �آيديل - �إك�س و�س���فينة هاوايان مير�ش���انت نموذجين 
م�ص���غّرين لإمكاني���ة الحاوي���ة. وقدم���ت جيتوي �س���يتي، في 1957، 
وهاوايان �س���يتيزن، في 1960، مثالين قويين على الكفاية التي يمكن 
�أن يحققها ال�ش���حن بالحاوية حالما تُ�س���تخدم ال�س���فن والتجهيزات 
المخت�ص���ة. مع ذلك، في 1962، بعد �س���ت �س���نوات من و�ص���وله �إلى الم�ش���هد، بقي ال�شحن 
بالحاوي���ات عملًا ه�ش���اً. ففي ال�ش���رق، لم يغط �س���وى 8% من الحمولة العام���ة التي تمر 
ع�ب�ر مرف����أ نيويورك ولكن بالكاد غطى �أي حمولة في �أي مكان، عدا قواعد �س���ي - لاند في 
جاك�س���ونفيل، وهيو�تنس، وبويرتو ريكو. وعلى ال�س���احل الغربي، كان 2% فقط من الن�سبة 
الطنية للحمولة العامة يُنقل في الحاويات. - كانت معظم الب�ضائع ما تزال تُنقل كما كانت 
تُنقل منذ عقود، كحمولة �س���ائبة في ال�ش���احنات، والعربات الق�ض���بانية �أو في عنابر �سفن 

الحمولة ال�سائبة. كان الت�أثير الاقت�صادي للحاوية لا �شيء تقريبا1ً.

لم يكن قادة �صناعة النقل البحري في البلاد مجمعين ب�أية طريقة على �أن الحاوية هي 
الم�س���تقبل. وكان عمل النق���ل البحري مقيداً بالتقاليد كم���ا في �أي بلاد �أخرى. كان معظم 
مديريه التنفيذيين البارزين رجالًا ي�س���تمتعون برومان�س البحر والجو المالح. كانوا يعملون 
على بعد ب�ض���عة فرا�س���خ من بع�ضهم في مانهاتن ال�س���فلى، ويروون غليلهم بوجبات د�سمة 
مقارن�ي�ن الأوراق النقدي���ة مع نظرائهم في �أمكنة مثل �إنديا هاو����س ونادي وايتكلب. وعلى 
الرغم من هياجهم الم�ستهتر، فقد نجت �أعمالهم بف�ضل تدليل الحكومة لهم. وعلى الطرق 
المحلية، �أحبطت �سيا�س���ة الحكومة التناف�س بين �ش���ركات النقل. �أما على الطرق العالمية، 
فقد كانت �أجور كل �س���لعة مثبت���ة من قبل الم�ؤتمرات، وهذا م�ص���طلح محترم للكارتلات، 
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وكانت الحمولة الأكثر �أهمية، �أي الع�سكرية، تُوزّع بين ال�سفن الأمريكية الأم دون تنغي�ص 
العرو�ض التناف�س���ية. وكانت جميع قرارات �ش���راء وت�صنيع �أو بيع ال�سفن وت�أجير المحطات 
والإبحار في طرق جديدة تعتمد على توجيهات الحكومة. وبالن�سبة لرجال ازدهروا في هذه 
البيئة، والذين �أحبوا روائح المحيط و�أ�ش���اروا بولع �إلى �س���فنهم بـ »ه���ي«، فقد بدا اهتمام 
مالكوم مكلين غير الرومان�سي في نقل الب�ضائع في �صناديق غير جذاب. - كان من الجيد 
لأ�صحاب الر�ؤية �أن يعلنوا �أن الحاويات كانت »�ضرورة«، ولكن الحكمة الجماعية ل�صناعة 

ال�شحن البحري اعتقدت �أنها لن تنقل �أكثر من ع�شر التجارة الخارجية للبلاد2.

�شجعت الاتفاقيات النقابية الجديدة والتقدم نحو المقايي�س الموحّدة المديرين التنفيذيين 
لل�ش���حن البح���ري على النظر بجدية �أك�ب�ر �إلى التحوية. وحين فعلوا ذلك، �ش���اهدوا واجهة 
مائي���ة منقّط���ة بالأخطاء المكلفة. لقد ارتكبها مالكوم مكلين نف�س���ه؛ ذل���ك �أن رافعات ظهر 
ال�س���فينة الجديدة التي ركّبها برهنت على �أنها كابو�س، وكانت تتحطم ب�شكل م�ستمر، وكان 
كل تحطّم ي�ؤخّر ال�س���فينة. �أما �شركة مات�س���ون، التي كانت �أكثر حذراً في ا�ستثماراتها، فقد 
بنت �س���فينتين كي تنقل كلًا من ال�س���كر ال�س���ائب والحاويات، فاقدة فعالية وجاهزية �سفن 
الحاويات للإقلاع. وو�ضعت �شركة لوكنباخ للنقل البحري خطة من 50 مليون دولار لت�شغيل 
خم�س �س���فن حاويات بين ال�س���احلين ال�شرقي والغربي، غير �أنها هجرت الخطة حين لم ت�أت 
م�س���اعدة الحكومة. ودُ�شّ���نت خدمة حاويات �شركة �إيري و�س���ينت لورن�س بين مرف�أ نيوارك 
وفلوريدا و�س���ط �ص���خب كبير في 1960، ولكنها انتهت بعد �س���تة �أ�ش���هر حين ف�شلت �شركات 

�صناعة الورق وتعليب الطعام بتقديم حمولة كافية3.

وما بد�أت كل من �ش���ركات النقل وال�شحن تفهمه ببطء هو �أن نقل حمولة بحرية كبيرة 
في �ص���ناديق معدني���ة كبيرة لي�س عم�ل�اً مجدياً. نعم، لق���د خفّ�ض التكالي���ف: فقد قامت 
الرافع���ات وال�ص���ناديق والهياكل و�س���فن الحاوي���ات ب�إزالة كثير من كلف���ة تحميل وتفريغ 
ال�س���فن في المرف�أ. �إلا �أن ال�ش���احنين لم يكترثوا بكلف التحميل، و�إنم���ا بالكلفة الكلية لنقل 
منتجاتهم من الم�ص���نع �إلى الزبون. وبهذا المعيار، كانت فوائد التحوية �أقل و�ض���وحاً. ف�إذا 
كان بائع جملة ير�س���ل ثلاثة �أطنان من م�ضخات المياه من كليفلاند �إلى بويرتو ريكو، ف�إنه 
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يجب �أن تُ�ش���حن الم�ض���خات �إلى م�س���تودع �س���ي - لاند في نيوارك، ثم تُنزل من ال�شاحنة، 
وتو�ضع في حاوية مع ع�شرين �أو خم�سة وع�شرين طناً من ب�ضائع ال�شاحنين الآخرين. ولدى 
الو�ص���ول �إلى بويرتو ريكو، يجب �أن يتم �إخراج الب�ض���ائع من الحاوية، وفرزها، وتحميلها 
في ال�شاحنات من �أجل الت�سليم النهائي. كان هناك كمية محدودة من و�سائل النقل فقط، 
تت�ض���من حاويات محملة ب�ش���كل كامل تذهب من �ش���احن واحد �إلى متلق واحد فوق المياه، 

ولهذا ال�سبب كان للحاويات ب�شكل غير قابل للجدل معنى اقت�صادي4.

لم يكن لمعظم ال�ش���احنين الكبار حاجة �ضاغطة لا�ستخدام خدمات ال�شحن ال�ساحلي، 
�س���واء بالحاويات �أو بغيرها. كانوا ي�س���تخدمون ال�ش���حن البحري للت�ص���دير والا�ستيراد، 
ولكن حفنة من الحاويات فقط كانت تُنقل في �سفن عالمية. كانت معظم ال�شحنات محلية، 
تعبر البلاد بالقطار �أو ال�ش���احنة. ولم ت�س���يطر ثورة الحاوية بقوة �إلى �أن �أثرت تكنولوجيا 

الحاوية بكلف النقل البرية5.

وحت���ى نهاية الحرب العالمي���ة الثانية، كانت القطارات هي الطريق���ة التي كانت تنقل 
بها معظم ال�ش���ركات ب�ض���ائعها. - وكانت عائدات ال�ش���حن بالقطارات �أكبر بت�سع مرات 
من عائدات �ش���ركات ال�ش���احنات داخل المدن في 1945، حين كان �أكثر من �أربعمائة �ألف 
م���ن حمولات العربات من الب�ض���ائع الم�ص���نّعة وكذلك معظم الفح���م الحجري والحبوب 
في الب�ل�اد تُ�ش���حن بالقط���ار. كان���ت الخم�س���ينيات ه���ي حقب���ة ال�ش���احنات. فالطرقات 
المح�سّ���نة والبناء الوا�س���ع النطاق للطرق ال�س���ريعة، �سمحوا بعبور ال�ش���احنات ال�ضخمة 
التي تحمل حمولات ثقيلة ب�س���رعات عالية. وقاد ا�س���تخدام قاطرات بطول 40 قدماً على 
الط���رق ال�ض���خمة بدلًا م���ن القاطرات التي بط���ول 28 قدماً على ط���رق الذهاب والإياب 
المزدحمة �إلى مكا�س���ب �إنتاجية كبيرة �س���اعدت �شركات ال�ش���احنات على �أخذ العمل من 
ال�س���كك الحديدية. ت�ضاعفت عائدات �شركات ال�ش���حن داخل المدن �أثناء الخم�سينيات، 
وكان النمو �سيت�ص���اعد �أكثر لو �أن ال�ش���احنات التي يملكها �أو يتعاقد معها ال�صناع وبائعو 
التجزئة مت�ض���منة في الح�س���اب. في غ�ض���ون ذلك، كانت عائدات ر�سوم ال�شحن الخا�صة 
بال�س���كك الحديدية تافهة. وفي 1963 كانت معظم ال�س���لع الم�صنّعة با�س���تثناء ال�سيارات 

تُنقل في ال�شاحنات6.
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جاء التحدي الأكبر لل�سكك الحديدية في الجزء الأ�صغر ولكن الأكثر �إدراراً من العمل، 
معالجة ال�شحنات ال�صغير جداً بحيث لا تملأ العربة الق�ضبانية بكاملها من نقطة الانطلاق 
�إلى الوجه���ة. �إن ال�ش���حنات الت���ي هي �أقل من حمولة عربة يمك���ن �أن تتنوع في الحجم من 
ب�ض���عة براميل من المواد المذيبة �إلى ع�شرة �آلاف رطل من العزقات والبراغي. وفي 1946، 
كانت هذه ال�ش���حنات ال�صغيرة ت�شكّل �أقل من 2% من الحمولة الطنية لل�سكك الحديدية 
ولكنه���ا كان���ت تجلب تقريباً 8 م���ن عائداتها. كان���ت معالجة هذه الحم���ولات غير فعالة، 
وكانت تتطلب من موظفي ال�س���كك الحديدية نقل ال�ص���ناديق المفردة وعلب الورق المقوّى 
من عربة ق�ض���بانية �إلى �أخرى في نقاط الربط بكلفة كبيرة. واكبت �ش���ركات ال�ش���احنات 
ال�سوق ب�إفراط �شديد، وانتقل عمل ال�سكك الحديدية الم�ؤلف من �أقل من حمولة عربة �إلى 

الطرق العامة في عقد7.

�إن فق���دان النقل الذي كان دوماً لهم �أجبر المديري���ن التنفيذيين على القيام ببع�ض 
التفك�ي�ر الجدي حول �أف�ض���ل ما يمك���ن �أن تفعله �ش���ركاتهم. كانت الإجابة الوا�ض���حة 
هى�أن يركّزوا على قوّتهم، القدرة على نقل حمولات ثقيلة بكلفة منخف�ضة ن�سبياً. ولقد 
لف���ت انتباهه���م نوع واحد من الحمولة: ال�ش���احنات. �إن قيادة �ش���احنة م���ن كاليفورنيا 
�إلى نيويورك يمكن �أن ت�س���تغرق مائة �س���اعة عمل خلف المقود في الأيام ال�سابقة للطرق 
ال�س���ريعة بين ال�س���احلين، بالإ�ضافة �إلى وقت الوجبات والا�س�ت�راحة. �إن �إر�سال قاطرة 
ال�ش���احنة بالقطار م�س���افة كبيرة من الرحل���ة يمكن �أن يخفّ�ض كل���ف العمل هذه بينما 
يحافظ على الفائدة الأكبر لل�ش���احنات، التي هي القدرة على الالتقاط والت�سليم في �أي 
مكان. وقدمت �س���كك الحديد خدمة كهذه في �أوائل 1885 حين كانت قطارات مزارعي 
�س���كك حديد لون���غ �آيلاند تقل عربات المحا�ص���يل �إلى عبّارات الإن���زال مقابل نيويورك 
�س���يتي؛ كانت �أربع عربات تو�ض���ع على عربة م�صممة ب�ش���كل خا�ص لل�شحن، بينما كان 
المزارعون و�أح�ص���نتهم ي�سافرون في عربات منف�ص���لة. وظهرت ن�سخة محدّثة في �أوائل 
الخم�سينيات،حين بد�أت �س���كك الحديد ربط القاطرات ب�شاحنات م�ستوية. دعوا ذلك 

بالنقل على الظهر«8.
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�إن النق���ل على الظهر، على غرار جميع الابتكارات في النقل تقريباً �أثناء تلك الحقبة، 
واج���ه عائقاً كب�ي�راً: لجنة التج���ارة البيولاتية. كانت ه���ذه اللجنة تنظّم �أج���ور وخدمات 
القطارات وال�شاحنات التي تمر بين المدن. �إن و�ضع القاطرات على القطارات بلبل الغرائز 
الأ�سا�س���ية للجنة التجارة البيولاتية، ولكنها لّخ�ص���ت �أخيراً في العام 1945 ال�شروط التي 
ت�ستطيع �سكك الحديد بموجبها نقل ال�شحن في القاطرات دون الخ�ضوع للقوانين كناقلات 
�سيارات. مع مرور الوقت، وافقت اللجنة على عدة »خطط« �سمحت بالنقل على الظهر دون 
�إزعاج بنية التنظيم. �س���محت الخطة 1 لل�ش���احنات التي تخدم الجمهور العام -�ش���ركات 
النقل الم�شتركة، بتعبير ا�ص���طلاحي- �أن ت�ستلم الحمولة من ال�شاحنين، ت�ضع مقطوراتها 
على القطار، وتقت�س���م العائدات مع �س���كة الحديد، ولكن فقط �إذا كان القطار يعمل على 
خط تمتلك �ش���ركة ال�ش���حن الحق بخدمته. و�س���محت الخطة 2 ل�س���كك الحديد �أن تملك 
قاطرات وتتعامل مبا�ش���رة مع ال�ش���احنين، ولكن يمكن �أن يكون على ال�شاحنين ا�ستخدام 
ح  �ش���احناتهم الخا�ص���ة لنقل القاطرات من فناء القطار �إلى الوجهة النهائية. وحين تو�ضّ
دقت لجنة التجارة البيولاتية  �أن هذه ال�شروط لن ت�سمح لل�شحن على الظهر بالازدهار، �صّ
على خطط �أخرى بحيث ت�س���تطيع �س���كك الحديد �أن تنقل القاطرات، �أو حتى ال�ش���احنات 
الم�ستوية، التي يملكها مر�سلو ال�شحن �أو ال�شاحنون �أنف�سهم. �سبب هذا راحة كبيرة لل�سكك 
الحديدية، التي كانت كوارثها المالية تزيد من �ص���عوبة ت�أمين النقود لا�س���تثمارات جديدة. 

وفتحت القيود الأكثر خفة الطريق لنمو ال�شحن على الظهر9.

حل النقل على الظهر م�شكلة عملياتية �صعبة لل�سكك الحديدية، وهي الا�ستخدام غير 
الفعال لأ�س���اطيلها الكبيرة من العربات الق�ض���بانية. كانت ال�س���كك الحديدية الأمريكية 
تملك 723,962 عربة ق�ض���بانية في 1955، ولكن ا�س���تخدامها لها قلَّ كثيراً. كانت العربة 
الق�ض���بانية العادية تنفق 8% من عمرها في الطريق، وتك�س���ب العائدات. ولكنها في بقية 
م���ل �أو تفرّغ �أو  الوق���ت تكون م�س���تودعاً على عج�ل�ات، تنتظر في الخطوط الجانبية كي ُحت
تربط بالقطار. �إن حقيقة �أن ال�ش���احنات الم�س���توية الخا�ص���ة بالنقل على الظهر يمكن �أن 
تع���ود �إلى العمل حالم���ا يتم تحرير القاطرات حررت ال�س���كك الحديدية من تقديم الخزن 
المجاني الذي لا ترغب به. من ناحية �أخرى، كان النقل على الظهر بالن�س���بة لل�ش���احنين، 
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عل���ى غ���رار التحوية، قد قدم في البداي���ة فوائد كلفة حقيقية قليلة. كانت كل �س���كة حديد 
ت�ستخدم �أنماطاً مختلفة من العربات، وهكذا ف�إن �إحدى ال�سكك الحديدية يمكن �أن تكون 
غير قادرة على �إنزال قاطرة من �ش���احنة م�س���توية تعمل على خط �آخر وكانت هذه م�شكلة 
خطيرة، مفتر�ضين �أنه لا يوجد �سكة حديد واحدة ت�شمل البلاد كلها. كان التحميل مرهقاً، 
وكان يُنجز في غالب الأحيان »على طريقة ال�س�ي�رك«: كانت ال�ش���احنات الم�ستوية الفارغة 
ت�ص���ف طرفاً لطرف، وبينها ج�س���ور معدنية، وكانت �ش���احنة تقف خل���ف كل قاطرة على 
طول �س���طوح جميع العربات �إلى �آخر موقع فارغ. كانت معظم ال�ش���احنات الم�ستوية تحمل 
قاطرة واحدة فح�س���ب، وهكذا ف�إن تحميل قطار يمكن �أن يقت�ض���ي ربط وجمع عدد كبير 
من العربات. - كان الحجم �صغيراً جداً بالن�سبة لل�سكك الحديدية كي تبرر الا�ستثمارات 
المطلوبة لجعل الحمولة على الظهر خدمة فعالة حقاً. ف�إلى جانب نقاط ال�ضعف العملياتية 
هذه، ف�إن نقابة �سائقي ال�شاحنات، التي كان معظم �أع�ضائها يقودون �شاحنات عبر المدن، 
عار�ض���ت نظاماً قلل من الحاجة �إلى عمل �أع�ض���ائها، وفاو�ض���ت على عقود تغرّم خطوط 
ال�ش���احنات التي ت�ش���حن القاطرات بالقط���ارات. كان النق���ل على الظهر عملًا �ص���غيراً: 
فبالرغم من �أن ثلاثين �سكة حديد كانت تنقل القاطرات على �شاحنات م�ستوية في 1955، 

ف�إن النقل الكلي �شمل فقط 0,4% من حمولات عربات ال�سكك الحديدية10.

وفي تموز 1954، �أطلقت �س���كة حديد بن�س���لفانيا القوية الخدمة بين نيويورك و�ش���يكاغو 
بخم�سين �ش���احنة م�ستوية تحمل كل منها قاطرة واحدة. وفي غ�ضون �أ�شهر، كانت قطاراتها 
اليومية ترك ترينز �إلى �ش���يكاغو و�س���ينت لوي�س، المجهزة ب�ش���احنات م�س���توية يبلغ طول كل 
منها 75 قدماً، تحمل مئات القاطرات على جميع الطرقات. وعيّنت �س���كة حديد بن�س���لفانيا 
150 ناقلة �سيارات لتحميل ونقل القاطرات، وفي الحال �صار لها عمل يدر 100 مليون دولار 

في العام. �أن�ش����أت ق�س���ماً للأبحاث والتطوير -وكانت هذه خطوة غير عادية بالن�س���بة ل�سكة 
حديد- وحمّلته م�س����ؤولية تطوير ترك ترينز. كانت ال�ص���عوبة الأكبر، كما قرر مديرو ترك 
تريك، هو �أن �سكة حديد بن�سلفانيا لا ت�ستطيع �أن تُر�سل عربات محملة �إلى كثير من ال�سكك 
الحديدية المت�ص���لة.  وفي ت�ش���رين الثاني 1955، تم دمج ترك تريك تحت ا�سم �شركة تريلر 
ترين، ودعيت �س���كك حديد �أخرى ل�شراء الأ�س���هم. كانت الفكرة ب�سيطة: بدلًا من �أن ت�شغّل 
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* المائدة الدوّارة: �سطح دوّار تُو�ضع عليه قاطرة ال�سكة الحديدية بغية تغيير اتجاهها.

كل �س���كة حديد عملها ال�ص���غير لنقل القاطرات، ت�ستطيع تريلر ترين �أن تنقل القاطرات في 
كل �أنحاء البلاد. �ستملك �شاحنات م�ستوية، وتجمع العائدات من خطوط ال�شاحنات، وتدفع 
لل�س���كك الحديدي���ة كي تنقل عرباته���ا على �س���ككها. وفي نهاية العام، �ستق�س���م الأرباح بين 
ال�سكك الحديدية التي �صارت �صاحبة �أ�سهم. بد�أت تريلر ترين �صغيرة، ت�شغل 500 �شاحنة 
م�ستوية في 1956. ان�ض���مت ال�سكك الحديدية الأخرى ب�سرعة �إلى الم�شروع، �سامحة لتريلر 
ترين �أن تك�سب اقت�صاديات يتجاوز وزنها ا�ستطاعة ال�سكك الحديدية الفردية. وفي 1957، 
ا�ش�ت�رت ال�شركة �أ�س���طولًا من ال�شاحنات الم�ستوية التي بطول 85 قدماً، مما مكنها من دعم 

كفايتها في حمل اثنتين من القاطرات الجديدة التي بطول 40 قدماً في عربة واحدة11.

وقف���ت ثلاث �س���كك حديدية رئي�س���ة جانباً، غ�ي�ر مقتنعة ب�أن تحمي���ل القاطرات على 
ال�شاحنات الم�ستوية ي�س���تحق الإزعاج. وفي 1957، طورت �سكة نيويورك �سنترال، المناف�س 
المبا�ش���ر لبن�س���لفانيا خدمة تُدعى فلك�سي - فان. كانت فلك�سي - فان ت�ستخدم الحاويات، 
وهي قاطرات �ش���احنات خا�ص���ة يمكن ف�صلها عن الهيكل ال�س���فلي على �سكك ركبت على 
مائدة دوّارة*. حين يكون ن�ص���ف الحاوية على المائدة الدوارة، �سي�س���تخدم ال�سائق عجلة 
�إ�ض���افية تحت جرار ال�ش���احنة لتحريكها جانبياً، �إلى و�ض���عية متماثلة مع عربة ال�ش���حن، 
مح���ركاً الحاوي���ة والمائدة ال���دوّارة معها. ثم يحرر ال�س���ائق الحاوية من ال�ش���احنة ويدفع 
المائدة الدوارة طوال الطريق �إلى مو�ض���عها. جعلت هذه الطريقة حاويات فلك�س���ي - فان 
�أكثر �سهولة للتحميل من القاطرات المليئة، ومكنت من تحميل �أو تنزيل حاوية واحدة دون 
�إزع���اج الجزء الآخر من القطار. كانت فليك�س - فان تتحرك ب�س���رعة قطار الم�س���افرين، 

تنقل الحاويات من �شيكاغو �إلى نيويورك في 17 �ساعة12.

وفي الغرب الأو�س���ط، تبنت �س���كة حديد مي�س���وري با�س���يفيك مقارب���ة مختلفة تماماً. 
ا�س���تخدمت عملية �شحن مي�سوري با�سيفيك هياكل �ش���احنات قابلة للف�صل بعلّاقات على 
���ف ال�سائق �ش���احنته قرب القطار، تحت رافعة بعجلات وا�سعة بما يكفي كي  قمتها. �سي�صّ
تعلو فوق ال�شاحنة والقطار.يزيل ال�سائق بع�ض البراغي لف�صل هيكل القاطرة عن الهيكل 
ال�س���فلي ثم ي�ش���غّل الرافعة بنف�س���ه كي يرفع الحاوية �إلى ال�شاحنة الم�س���توية، ولا ت�ستغرق 
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العملي���ة �س���وى �أقل من ع�ش���ر دقائق. واختارت �س���كة الحديد الجنوبية حاوي���ات بدلًا من 
القاطرات كطريقة �أف�ض���ل لمعالجة ال�ش���حن بين الجنوب ونيو�إنجلاند، حيث لديها زبائن 
لكن لي�س لديها �سكك حديدية. وبعد القيام بترتيبات مع �سائقي ال�شاحنات لنقل القاطرات 
بين محطتها النهائية في وا�ش���نطن العا�صمة ونقاط في الجنوب الأبعد، تغلبت �سكة حديد 
الجنوب على عجزها عن �إر�س���ال قاطرات تقليدية في �ش���احنات م�ستوية عبر الأنفاق ذات 
ال�سقوف الواطئة في بالتيمور ونيويورك. ولم ي�ستطع �أي من هذه ال�سكك الحديدية الثلاث 
تبادل الحاويات مع بع�ضهما �أو مع ال�سكك الحديدية التي ت�شارك تريلر ترين. وكما حدث 
مع �ش���ركات النقل البحري حدث مع ال�س���كك الحديدية: ففي �أواخر الخم�س���ينيات، كان 

الدافع لتب�سيط معالجة ال�شحن قد قاد �إلى حلول غير متطابقة13.

تركت رغبة ال�س���كك الحديدية بتو�س���يع النقل على الظهر لجنة التجارة البيولاتية في 
ح�ي�رة. ففي الأي���ام الأولى للنقل على الظه���ر، كانت �أجور ال�س���كك الحديدية، على غرار 
�أجور ال�ش���احنات، ت�ستند �إلى ال�س���لعة المنقولة. فقد كان �أجر �أي ب�ضاعة تُنقل على الظهر 
معادلًا لأجر النقل في ال�شاحنة و�أعلى بقليل من �أجر ال�شحن بالعربات الق�ضبانية. نا�سب 
هذا وا�ض���عي القوانين ب�ش���كل رائع؛ لأنه �سمح لل�س���كك الحديدية ب�أن تنقل بع�ض الب�ضائع 
دون �أن تهز عمل ال�شحن. وكان مزيج �أجور بان - �أتلانتيك للنقل البري والمائي على طول 
�س���احل الأطل�س���ي �أقل من 5 �إلى 7,5% من �أجور العربات الق�ض���بانية لل�سكك الحديدية، 
وكانت �أي�ض���اً من�س���جمة مع �س���وابق لجن���ة التجارة البيولاتي���ة التي جعلت �ش���ركات النقل 
البح���ري تح���دد �أجراً �أدنى ب�س���بب الخدم���ة البطيئة. - ولك���ن في �أواخ���ر 1957، حاولت 
ال�س���كك الحديدية �أن تخف�ض بع�ض �أجور النقل على الظهر كي تناف�س ب�ش���كل �أف�ضل بان 
- �أتلانتيك و�س���يترين لاينز، اللتين كانتا تنقلان عربات �س���كك حديدية على متن ال�سفن. 
وب�شكل قابل للتنب�ؤ، عار�ضت بان - �أتلانتيك و�سيترين �أجور ال�سكك الحديدية الأدنى على 

�أ�سا�س �أنها �ستخرجهما من العمل14.

وفيما كانت لجنة التجارة البيولاتية تحاول التفكير بكيفية م�ساعدة ال�سكك الحديدية 
دون �إلح���اق الأذى ب�ش���ركات النقل البحري، تدخل الكونغر�س بتوجيهات مت�ض���اربة. �أراد 
الكونغر�س »�أن ينفخ في نظام النقل لدينا تناف�ساً جديداً«، كما قال ال�سيناتور عن فلوريدا 
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ج���ورج �س���ماثرز. ولكن بينما �أراد �أن ي�س���تفيد الاقت�ص���اد من الأج���ور المتدنية والخدمات 
الجديدة، �أراد الكونغر�س �أي�ض���اً حماية �شركات النقل وعمالها. كانت النتيجة هي �إ�صدار 
قان���ون النقل لعام 1958. وفي عب���ارة واحدة لافتة، �أمر القانون لجن���ة التجارة البيولاتية 
ب�ألا تجعل �أجر �أي �ش���ركة نقل عالياً كي تحمي نمطاً �آخر من النقل، وطلبت منها �أي�ضاً �أن 
تعيق التناف�س غير العادل والمدمّر. وبدا ك�أنه لم يعد بو�س���ع اللجنة ا�س���تخدام �أجور �سكك 
حديدية عالية لحماية �ش���ركات النقل البحري وال�شحن البري، ولكن في الوقت نف�سه كان 
عليه���ا الت�أكد من �أن �ش���ركات النقل البح���ري والبري لن تخرج من العم���ل. وفي حالة من 
الفو�ض���ى، �أخبرت لجنة التجارة البيولاتية ال�س���كك الحديدية �أن �أجور النقل على الظهر 
لديها يجب �أن تكون �أعلى بن�س���بة 6% من �أجور ال�ش���احنات وال�سفن لدى بان - �أتلانتيك. 
لك���ن قرارات لجنة التج���ارة البيولاتية �أبطلت في المحاكم التي منحت ال�س���كك الحديدية 

الحرية لخف�ض النقل على الظهر طالما �أن الأجور تغطي كلفها كلها15.

جعلت �أحكام المحكمة التي �س���محت بخف�ض الأجور اقت�ص���اديات ال�شحن المنقول على 
الظهر مغرية. كانت كلف �شركات ال�شحن �أقل بالن�سبة للرحلات الق�صيرة، وكانت الأجور 
���ل من ال�ش���احنين منخف�ض���ة. وتراجعت الكلف���ة الكلية لل�ش���احنات في كل ميل  �صّ التي ُحت
في الم�س���افات الطويلة ب�شكل �ض���ئيل فح�سب؛ لأن رواتب ال�س���ائقين والوقود، الكلف الأكثر 
�أهمية، زادت مع الم�س���افة.من ناحية �أخرى، انخف�ضت الكلف الكلية ل�سكك الحديد في كل 
ميل بحدة مع الم�س���افة؛ �إذ حالما يتم تحميل القاطرات �أو الحاويات ي�ص���بح ت�شغيل القطار 
رخي�صاً. �أما بالن�سبة للم�سافات التي تتجاوز 500 ميل فقد كان النقل على الظهر �أرخ�ص 
من خدمة ال�ش���احنات التقليدية. ولم ي�س���تطع حتى �س���ائقو ال�ش���احنات الخا�صون، الذين 
لديهم عقود من �ش���احنين معيّنين، م�ض���اهاة كلفة خدمة القاطرة على ال�شاحنة الم�ستوية 

في الم�سافات الطويلة16.

كانت �س���كك الحديد في موقف �سعيد كونها قادرة على فر�ض كلفها الأقل على الزبائن 
وتح�صيل �أرباح �أف�ضل عبر نقلها الحمولة بالطرق التقليدية، في عربات ق�ضبانية. - ولقد 
ا�س���تفاد ناقلو ال�ش���حن من فرق الأجر، ورتبوا و�ضع �شحنات �أ�صغر في عربات مليئة، وكان 
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ي�أخذون مقابلها �أجوراً �أقل. واكت�ش���فت �شركات �ص���ناعية مثل جنرال �إلكتريك و�إي�ستمان 
كوداك ب�س���رعة �أن هناك نق���وداً يمكن ادخارها عبر تنظيم �إنتاجها بحيث ت�س���تطيع ملء 
قاط���رات �أو حاوي���ات و�ش���حنها �إلى متلق واحد بالقط���ار، بدلًا من �إر�س���ال بع�ض العلب �أو 
ال�ص���ناديق بال�ش���احنة. وفي 1967 كان ثلاثة �أرباع الب�ض���ائع الم�ص���نّعة )ما عدا منتجات 
الفح���م الحجري والبترول( تغادر المعامل في �ش���حنات يبلغ وزنها عل���ى الأقل ثلاثين �ألف 
رطل. �إن الطعام الم�صنّع واللحوم الطازجة ومنتجات الحديد والفولاذ وال�صابون والجعة 
ه���ي التي انتقلت �إلى النقل عل���ى الظهر �أولًا، وبد�أت كميات كبيرة م���ن البرتقال والألواح 

الجدارية تركب ب�سرعة على �سكك الحديد للمرة الأولى في عقدين17.

الجدول 4

كلفة نقل ع�شرين �ألف رطل من الحمولة، 1959

شاحنة مستوية بقاطرة واحدة*عربة سكة الحديدالشاحنةالمسافة

236.59 دولار206.67 دولار244.47 دولار500 ميل

445.86337.11404.14 دولار1000 ميل

647.13467.56571.69 دولار1500 ميل

ملاحظ���ة: �إن كل���ف ال�س���كة الحديدية »موزعة ب�ش���كل كامل« بما في���ه النفقات العامة 
وهام�ش الربح.

الم�صدر: كينيث هولوكومب. 

● كلفة كل قاطرة، مفتر�ضين �أن كل منها تحتوي على 20000 رطل من الحمولة.

كان ما يزال هناك بع�ض ال�شذوذات القانونية بالت�أكيد. �سمحت لجنة التجارة البيولاتية 
ل�سكك الحديد �أن تحمل قاطرات ب�أجر زهيد كل ميل طالما كانت الحمولة مختلطة، ولكن 
�إذا كانت الحاوية تحتوي على �أكثر من ن�س���بة مئوية محددة من �أي �س���لعة مفردة، �سيكون 
على ال�ش���احن �أن يدفع ن�س���بة محددة لتلك ال�س���لعة. كان ال�ش���احنون الكبار معتادين على 
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عوائ���ق تنظيمي���ة كهذه. وعرفوا �أن النق���ل على الظهر لن يدخّر النق���ود فقط بل �إن �أجور 
النقل الأقل �س���تجعلهم يبيعون ب�ض���ائعهم في مدن كان ال�ش���حن �إليها مكلفاً دوماً. وبعد �أن 
زادت ال�سكك الحديدية من �سرعة القطارات، انخف�ض الوقت الذي ي�ستغرقه نقل قاطرة 
من �ش���يكاغو �إلى كاليفورنيا من خم�س���ة �أيام �إلى ثلاثة. وكانت الب�ض���ائع تم�ضي وقتاً �أقل 
في الترانزيت، وكذلك �أي�ض���اً خف�ضت �أجور الجرد. وت�ضاعف عدد حمولات العربات على 
الظهر بين 1958 و 1960، ثم ت�ضاعف ثانية في 1965. وقدمت خدمة فليك�س - فان %14 
مده�ش���ة من كل العائدات التي ك�س���بتها نيويورك �س���نترال في 1964. و�صارت تريلر ترين 
الت���ي كان لديها �أقل م���ن مليون دولار من العائدات في 1956 عملًا يدر 50 مليون دولار في 

1965، وملكت ثمانية وع�شرين �ألف عربة �شحن18.

لم تكن التجارة الدولية فكرة بعيدة حين بد�أت ال�سكك الحديدية الأمريكية ملاحقتها 
القوية لنقل القاطرات في منت�ص���ف الخم�س���ينيات. وكان احتمال ربط �ش���حن النقل على 
الظهر وال�ش���حن البحري بالحاويات وا�ضحاً منذ تلك الأيام الأولى. كانت معظم حمولات 
الظهر قاطرات �ش���احنات، كاملة مع عجلاتها، لا يمكن �أن تُنقل �أبداً بال�س���فينة. وت�ضمن 
نح���و 10% من �ش���حنات النقل على الظهر قاطرات مف�ص���ولة عن العج�ل�ات، وكان عدد 
متزاي���د منه���ا يتطابق مع معاي�ي�ر �أحج���ام الحاويات وط���رق الرفع التي كان���ت الجمعية 
الأمريكي���ة للمعايير تطورها منذ 1959. كانت الحاوي���ات، ذات المقايي�س الموحّدة، تتدفق 
م�سبقاً بحرية �إلى كندا ومنها، حيث تبنت ال�سكك الحديدية النقل على الظهر بلهفة �أكبر 

مما هو الأمر في الولايات المتحدة19.

كان موري����س فورغا����ش، ال���ذي لا ي���كلّ، هو الذي ح�ص���ل �أخ�ي�راً على خدم���ة حاويات 
منتظم���ة عبر القارات. - ففي 1960، بد�أت �ش���ركة يونايتد للنق���ل البحري، التي يملكها، 
بنقل الحاويات من الولايات المتحدة �إلى اليابان، م�ستخدمة ال�سكك الحديدية الأمريكية، 
و�س���ائقي ال�ش���احنات اليابانيين، و�سفن الحمولة المختلطة ل�ش���ركات نقل �ستيت�س مارينز. 
وبعد �س���نة، بد�أت نيويورك �س���نترال، بعد �أن تزوّدت بخم�س���ة �آلاف حاوية فليك�س - فان، 
خدمات م�شابهة في اليابان و�أوربة. ونقلت �شركة يونايتد �ستيت�س لاينز، �أكبر �شركة �أمريكية 
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لمعالجة الحمولة العامة، حاويات �سكة حديد الجنوب في رحلات تجريبية �إلى �أوربة. وبد�أ 
الجي����ش الأمريكي، الذين كان يمدّ مئات الآلاف من الجنود في �أوربة، بالتجارب مر�س�ل�اً 

حاويات بطول 40 قدماً عبر المحيط20.

كان���ت هذه المحاولات الدولية الأولى �ص���غيرة الوزن. �أراد مالك���وم مكلين �أن يبحر �إلى 
�أوربة في 1961، ولكن موظفيه �أثنوه عن ذلك: ذلك �أن ال�ش���ركة لم تكن م�س���تعدة لمغامرة 
كبيرة كهذه. ولم يكن هناك �أي �ش���ركة نقل ت�ّريس �س���فن حاويات كاملة �إلى �آ�سية�أو �أوربة، 
وهكذا فقد كانت الحاويات تُو�ض���ع في ب�ض���ع حجرات مبينة في �أحد عنابر �س���فن الحمولة 
ال�س���ائبة �أو تُنقل مع الحمولة المختلطة. وكانت معظم حمولة هذه ال�س���فن تقليدية وتعالج 
قطع���ة قطع���ة كل مرة، وهك���ذا ف�إن التحمي���ل والتفريغ كانا ي�س���تغرقا الوقت نف�س���ه الذي 
ت�س���تغرقه الرحلات التي بلا حاويات. لم يوفّر ال�ش���احنون نقوداً من ا�س���تخدام الحاويات 
عالمي���اً؛ لأن الكارت�ل�ات التي حددت �أجور ال�ش���حن عبر المحيط لم تمنحهم �أي �أف�ض���لية: 
كان �أج���ر الحاوية الواحدة التي تحمل 20 طناً من قطع غيار ال�س���يارات مثل �أجر 20 طناً 
تقريباً من قطع غيار ال�سيارات التي تُ�شحن في دزينات من ال�صناديق الخ�شبية. - وكانت 
الحاويات تُعاد فارغة عبر المحيط، ويجب �أن تنعك�س هذه الكلفة في الأجور �أي�ض���اً. وبغ�ض 
النظ���ر عن ال�س���رقة التي قلّت، ف����إن الجاذبي���ة الحقيقية من منظور خدم���ات الحاويات 
الدولي���ة الأولى ه���ذه هو العمل الورقي المخفّ�ض. فبدلًا من الترتيب والدفع لكل مرحلة من 
مراحل الرحلة ب�شكل منف�صل، كما كان يحدث دوماً، �صار بو�سع ال�شاحنين �أن يطلبوا من 
ل �أن يعطي �سعراً كاملًا لل�شحن البري البحري كله من �أمريكة �إلى �آ�سية، ويمكن �أن  المو�صِ

يدفعوه ب�شيك واحد21.

منظوراً �إليه في بداية 1965، كان التر�ص���يد في �س���نوات التحوية الت�سع الأولى �إيجابياً 
ولكنه لم يكن �ض���خماً. وفي نيويورك، ارتفع الر�سم الطني للنقل في الحاوية كثيراً، وبقيت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ معار�ض���ة ب�شكل �صاخب لنموه. وفي ال�ساحل الغربي، حتى 
بع���د نموّ �س���ريع، كان نحو 8% من الحمولة العامة فقط يُنق���ل في الحاويات. وكانت بع�ض 
ال�س���كك الحديدية ت�س���تخدم الحاوي���ات التي يمكن ا�س���تبدالها نظرياً مع �ش���ركات النقل 
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البحري، ولكن عملياً كان النقل بالحاويات عبر ال�سكة الحديدية - ال�سفينة تافهاً. ف�شركات 
ال�ش���حن التي ا�س���تخدمت حاويات قابلة للفك فعلت ذلك ب�ش���كل رئي�س وفق عقود مع �سي 
- لاند ومات�س���ون؛ وعدا ذلك، كان م�ستخدمو ال�شاحنات يف�ضلون ب�شكل �ساحق القاطرات 
الت���ي كان���ت تُربط با�س���تمرار بعجلاتهم ولم يكن من ال�س���هل تحميلها على ال�س���فن. وبدا 
ال�ش���حن البحري بالحاويات عملًا مجدياً بما يكفي، و�أنت���ج 94 مليون دولار من العائدات 
ل�سي - لاند في 1964، ولكنه كان عملًا خفيفاً. ولم تتغّري كثيراً الطريقة التي كان ينقل بها 

ال�صناع وبائعو الجملة والتجزئة ب�ضائعهم22.

خلف ال�ستار، كانت المتطلبات الأ�سا�سية لثورة الحاويات تحتل موقعها. كانت كلف العمل 
على الر�ص���يف مهي�أة للانخفا�ض ب�ش���كل كبير ب�س���بب اتفاقيات النقابات على ال�س���احلين. 
وتم التو�ص���ل �إلى اتفاقي���ات دولية حول مقايي����س �أحجام الحاويات وط���رق الرفع، حتى لو 
لم ت�ش���مل هذه المعايير �س���وى بع�ض الحاويات. وكانت الأر�صفة الم�صممة لمعالجة الحاويات 
قيد البناء. وعرف ال�ص���نّاع كيف ينظّمون م�ص���انعهم بحيث ي�ستطيعون ادخار النقود عبر 
�شحن حمولات كبيرة في وحدات مفردة للا�ستفادة من التحوية. و�صارت ال�سكك الحديدية 
و�ش���ركات ال�شحن ومو�صلو ال�ش���حن مطلعين على القاطرات والحاويات التي يمكن تبادلها 
بين �شركات ال�شحن و�صاروا ينقلون ما يُعرف الآن با�سم حمولة قابلة للتبادل. وكان وا�ضعو 
القوانين ي�ش���جّعون بحذر التناف�س بحيث ت�ستطيع ال�ش���ركات تمرير بع�ض مدخرات الكلفة 

من التحوية �إلى زبائنها. كان هناك عن�صر واحد غائب فقط هو ال�سفن.

كان���ت جميع ال�س���فن التي �أطلقت حقبة الحاوية من مخلّفات الح���رب العالمية الثانية. 
وفي 1965 كانت جميع �سفن الحاويات في �أ�سطول �سي - لاند بعمر عقدين، وكانت �أحدث 
�س���فينة لدى مات�س���ون تعود �إلى 1946. كانت هذه ال�س���فن الأكثر قدماً، التي تم الح�صول 
عليها من �أ�س���طول الحكومة الأمريكية ب�أ�س���عار مخفّ�ضة، بطيئة و�صغيرة، ولكنها �سمحت 
لرواد الحاوية �أن ي�شقوا طريقهم دون كميات كبيرة من ر�أ�س المال. وحين اختبرت �شركات 
�أخرى التحوية في �أوائل ال�ستينيات، ا�ستخدمت عموماً �سفن �شحن محوّلة من مدة الحرب 
العالمية الثانية �أي�ض���اً. وكانت معظم ال�ش���ركات لا ت�س���تطيع ت�أمين كلف بناء �س���فن جديدة 
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كب�ي�رة جداً، حتى بمعون���ات حكومية، وكانت مجازفات التخم�ي�ن الخاطئ حول اتجاهات 
الم�ستقبل في معالجة الحمولة عالية جدا23ً.

لم يك���ن هن���اك �أحد �أك�ث�ر وعياً ب�أن العالم �س���يتغّري م���ن مالكوم مكل�ي�ن. كان في غاية 
الالتزام بالحاوية. �سبقت �سي - لاند �أي مناف�سين محتملين، وحوّلت �سبع �سفن �إلى �سفن 
حاويات بين 1961 و 1963.�س���محت لها ال�س���فن المحوّلة �أن تفتتح خدمة ال�س���احل الغربي 
في 1962 و�أن ت�ش�ت�ري خطوط �شحن �آلا�سكا في 1964، ولكن بكلفة �أدّت �إلى ازدياد ديونها 
من 8,5 مليون دولار �إلى 60 مليون في عامين. وفي 1964، كانت هناك حاجة �إلى ر�أ�سمال 
�أكبر بكثير حين بد�أت �س���ي - لاند تتطلع �إلى �أوربة. وحالما يعلن مكلين عن وجهته التالية، 
ف�إن ال�شركات الأمريكية الكبيرة �ستدخل بالت�أكيد تجارة الحاويات العابرة للمحيط، وكان 
من المحتم �أن تن�ضم �أي�ضاً �شركات النقل البحري الأوربية. وكي يبقى في المقدمة، لم يكن 
�أمام مكلين خيار �سوى �أن يرمي النرد مرة �أخرى. وفعل ذلك عبر ترتيب �صفقتين ماليتين 

�إ�ضافيتين في 1965  24.

كانت الأولى مع دانييل ك. لودفيغ، الرجل الذي كان ي�ش�ت�رك مع مكلين في �أمور كثيرة. 
دخل لودفيغ، المولود في العام 1897، عمل ال�ش���حن البحري في �س���ن التا�س���عة ع�شرة وكان 
ينق���ل دب�س ق�ص���ب ال�س���كّر حول البح�ي�رات الكبرى. وعلى غ���رار مكل�ي�ن، كان يدير عمله 
بتركيز هائل على التكاليف؛ وبح�س���ب ق�ص���ة م�شهورة، ا�شترى �س���فينة نقل ا�سمها �أنابواك 
وق���رر الحفاظ على الا�س���م لأن »�إزالته تكلّ���ف 50 دولاراً«. وفي الخم�س���ينيات، كان لودفيغ 
يملك �س���فن نا�شنال بالك، �أكبر �ش���ركة نقل �أمريكية خا�صة، وكان من �أغنى الأ�شخا�ص في 
العالم. وت�ضمنت �أملاكه �شركة هاوايان - �أمريكةن، وقد كانت مهجورة ت�شبه الأطلال منذ 
�أن توقفت عن ت�ش���غيل ال�سفن في 1953. راقب لودفيغ مغامرة مكلين في الحاويات بحر�ص، 
وفي كان���ون الثاني 1961 قدّمت �أمريكةن - هاوايان فج�أة للح�ص���ول على معونات فدرالية 
تبلغ 100 مليون دولار لبناء ع�ش���ر �سفن �ض���خمة عالية ال�سرعة وفتح خدمة بي�ساحلية عبر 
قن���اة بنم���ا. وفي الحال �أعلنت �س���ي - لاند دخولها �إلى الخط البي�س���احلي و�أم�ض���ت العام 
القادم بنجاح معرقلة تقديم لودفيغ للح�ص���ول على المعونات. ق�صر لودفيغ طلبه للمعونات 
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على ثلاث �س���فن فح�سب، ت�س�ي�ر بالطاقة النووية، لكنه قرر فيما بعد �أن الطريقة الوحيدة 
للربح من ال�ش���حن بالحاويات هي الا�س���تثمار في �س���ي - لاند. وفي �أوائل 1965، حين كانت 
�أ�س���هم مكلين تُباع بـ 13 دولاراً لل�س���هم الواحد �أ�صدرت ال�شركة مليون �سهم وان�ضم لودفيغ 
�إلى مجل����س �إدارة ال�ش���ركة. كان ه���ذا العمل الأول ال���ذي برهن على �أنه تع���اون طويل بين 

لودفيغ ومالكوم مكلين25.

ت�ضمنت ال�صفقة التالية ليتون �إند�ستريز. �إن ليتون، التي �أن�شئت في الثلاثينيات ل�صناعة 
لتْ في الخم�سينيات �إلى نمط جديد من ال�شركات، »�شركة  �صمامات �إلكترونية للراديو، حُوِّ
مُعنقدة«. وكان بين ممتلكاتها المتو�ض���عة بعيداً م�س���فنة �إنجولز في با�سكاجولا، الم�سي�سبي. 
كانت ليتون، على غرار ال�ش���ركات المعنقدة في ذلك الع�ص���ر، م�صممة على النمو ال�سريع، 
وكان���ت متلهفة كي تنوّع �إنجول���ز في �أعمالها بعيداً عن العق���ود البحرية وتنتقل �إلى العمل 
التجاري. وكان مكلين يحتاج �إلى ال�سفن لكن لم يكن معه نقود؛ وكانت ليتون ثرية ومتلهفة 

لإبقاء م�سفنتها �شغالة. 

قادت المفاو�ضات �إلى �إن�شاء �شركة تُدعى ليتون للت�أجير. وفي 5 ت�شرين الثاني، 1964، 
باعت �س���ي - لاند لليتون ت�س���ع �س���فن حاويات بمبلغ 28 مليون دولار، وا�ستخدمت الأرباح 
لت�س���ديد 35 مليون من قرو�ض البنك. �أعادت ليتون على الفور ت�أجير ال�سفن ل�سي - لاند. 
و�أخذت ليتون �س���فناً كانت تنتمي �س���ابقاً لعملي���ة ووترمان، التي كان يبيعها مكلين ب�س���عر 
رخي�ص. و�سّ���عتْ ليتون ال�س���فن وقوّتها وبنت فيها حجرات لتلبية موا�ص���فات �س���ي - لاند. 
وب�أجر �س���نوي و�ص���ل �إلى 14,6 مليون دولار كانت �شركة النقل البحري المجردة من النقود 
قادرة على �إ�ض���افة ثماني ع�ش���رة �س���فينة حاويات �إلى �أ�س���طولها في �أربع �س���نوات فقط. 
وفي �إجراء جيد وافقت ليتون �أن تقاي�ض مخزونها بثمانمائة �ألف �س���هم في �ش���ركة مكلين 

�إند�ستريز، مقوية على الفور الميزانية العمومية المتو�سّعة بمبلغ 6,8 مليون دولار26.

فتح���ت تحركات �س���ي - لاند ال�س���ريعة للح�ص���ول على �أ�س���طول جديد �ض���خم بوابات 
الطوف���ان. وبعد ثمانية �أ�س���ابيع، في �أواخر �ص���يف 1965، هيمنت على عناوين ال�ص���حف 
م�شروعات 26 �سفينة حاويات. وكان كل منها يتطلب 8 �إلى 10 مليون دولار لتحويل �سفينة 
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وم���ن 1 �إلى 2 ملي���ون دولار من �أجل الهياكل والحاويات. كان الا�س���تثمار الكلي لربع بليون 
دولار، بالن�سبة ل�صناعة معروفة بت�شدّدها في الإنفاق، من �أجل دخول تجارة يمكن �ألا تولّد 
�أرباحاً، �أمراً غير قابل للفهم. فال�ش���ركات التي راقبت التحوية عن بعد ل�س���نوات، بف�ضول 
ولكن بعدم التزام، �شعرت الآن �أنها يجب �أن ت�ستثمر نقوداً حقيقية و�إلا �سيجرفها الطوفان. 
لم تكن كلها متلهفة. وحين �أحيتْ �سي - لاند حفلة في فندق روتردام هلتون لإدخال خدمتها 
�إلى ال�شاحنين الهولنديين في بداية 1966، �أطلق ال�ضيوف �صيحة ا�ستهجان، ونه�ض رئي�س 
�ش���ركة هولاند - �أمريكة للنقل، والتي كانت ت�ستعد لنقل الحاويات، وقال لمدير تنفيذي في 

�سي - لاند:»تعال في ال�سفينة التالية و�أعد معك جميع الحاويات«.27

كان خوف �ش���ركات النقل الرا�سخة الكبير هو �أن الحاويات �ستجبرها على خف�ض �أجور 
ال�ش���حن. وقامت �أربعة كارتلات، واحد يغطي النقل بين �أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة ال�شمالية 
والآخران يغطيان الحمولة بين �أمريكة ال�ش���مالية والجزر البريطانية، بو�ضع �أجور كل �سلعة 

في تجارتهم. لم يكن لديهم ب�شكل طبيعي فقرات �شرطية تتعلق بالحاويات.

لم يكن الان�ضمام �إلى الكارتلات جوهرياً ل�سي - لاند، بالرغم من �أن الانتماء �سيمهد 
بالت�أكي���د طريقها في التعامل مع الحكومات والمراف���ئ الأوروبية كانت �أحكام الكارتل على 
الحاويات حا�سمة. بالن�سبة ل�شركة يونايتد �ستيت�س لاينز، التي هي �سابقاً ع�ضو كارتل. �أمر 
مكلين ممثليه ب�أن ي�سعوا �إلى الدخول �إلى كارتلات ال�شحن القاري ل�شمال الأطل�سي المتجه 
�ش���رقاً وغرباً، و�أن يفعلوا ذلك دون - �أن يثيروا م�ش���كلات. وبعد �أن �أعلنت �س���ي - لاند �أنه 
لي�س لديها رغبة للبدء بحرب �أجور، فُتحت الأبواب. واقترحت �سي - لاند ويو. �إ�س. لاينز 
قاعدتين: يجب �أن يكون نقل الحاويات بين الأر�صفة البحرية والم�ستودعات رخي�صاً، ويجب 
�أن تت�ضمن �أجور ال�شحن عبر المحيط ا�ستخدام حاويات �شركات النقل البحري وهياكلها، 
بحيث لن يكون على ال�ش���احنين �أن يدفعوا مبالغ �إ�ض���افية. وقبل مناف�س���وهم الأوروبيون، 
الذين كانوا يفكرون بخدمات الحاويات، كلا الطلبين. قال مدير تنفيذي في �س���ي - لاند: 
»لم نطلب تنازلات كبيرة. طلبنا منهم فح�س���ب �أن يُدخلوا الحاوية. وكما تعرف، كان هذا 
خط�أ كبيراً ارتكبوه، ولكنهم فعلوا ذلك«. وتذكر مدير �ش���حن بحري تنفيذي �أوربي الأمور 
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ولكن ب�ش���كل مختلف قائلًا:»�إنهم خائفون من �س���ي - لاند، ولكنهم �س���يبقون عيناً عليهم 
من الداخل بدلًا من جعلهم في الخارج ويت�س���اءلون ما الذي يفعلونه«. مهما كانت الحالة، 
كانت �سي - لاند قادرة على الدخول في تجارة �شمال الأطل�سي لي�س كمنبوذة و�إنما كع�ضو 

في النادي.28

افتتحت مور - مكورماك لاينز، �ش���ركة النقل الأمريكي���ة المدعومة من الحكومة، التي 
تبحر بين ال�ساحل ال�شرقي والبلدان الا�سكندنافية، خدمة الحاوية العابرة للمحيط الأولى 
في �آذار 1966، م�س���تخدمة ال�س���فن التي تحمل القاطرات والحاويات والحمولة المختلطة. 
تبعتها على الفور �ش���ركة يو.�إ�س.لاينز، المدعومة �أي�ضاً، حاملة حاويات بطول �أربعين قدماً 
وبطول 20 قدماً مع حمولة مختلطة في عنابرها. وفي �شهر ني�سان، بعد توقيع اتفاقيات مع 
325 �شركة �شاحنات �أوربية لنقل الحمولة �إلى �أمكنة مثل بازل وميونيخ، بد�أت �سي - لاند، 

التي لم تح�صل على معونة ت�شغيل من الحكومة، الخدمة على ميزان مختلف ب�شكل كامل. 
وكانت عمليات الإبحار الأ�سبوعية من نيوارك وبالتيمور �إلى روتردام وبيريمرهيفن تحمل 

226 من حاوياتها التي يبلغ طول كل واحدة منها 35 قدماً.

�أبلغ���ت �ش���ركات النق���ل الثلاث عن فعاليات مده�ش���ة. ت�س���تطيع ثلاث �س���فن حاويات 
متو�س���طة الحجم �أن تنقل من الحمولة عبر المحيط بقدر �س���ت �س���فن من �س���فن الحمولة 
ال�سائبة، بن�صف كلفة ر�أ�س المال وثلثي كلفة الت�شغيل، كما �أفاد م�ست�شار. واكت�شفت �شركة 
يو.�إ�س. لاينز �أنه في مرف�أ �إليزابيث، ت�س���تطيع مجموع���ة واحدة من العمال برافعة واحدة 
�أن تحمّل في عملية ت�س���تمر 10 �س���اعات من الحاويات بقدر ما تحمل ع�شر مجموعات من 
العم���ال يعالجون حمولة �س���ائبة. وحددت �ش���ركة مور - مكورماك كلف���ة تحميل حمولة في 
الحاوي���ات في مرف�أ �إليزابيث بـ 2 دولار �إلى 1 دولار ون�ص���ف لكل ط���ن، �إزاء 16 دولار لكل 

طن من الحمولة التقليدية.29

بدا ك�أن نوعين من ال�شحن عب�أا تلك الحاويات الأولى التي كانت تعبر المحيط: الوي�سكي 
باتجاه الغرب والب�ضائع الع�سكرية باتجاه �أوربة. كان م�صدّرو الم�شروبات الكحولية ي�شكون 
منذ وقت طويل من خ�سائر كبيرة �أو �سرقة في �أحوا�ض ال�سفن، ولم يكن �إقناعهم با�ستخدام 
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الحاويات تجارة �ص���عبة. ومن بين مرافئ �س���ي - لاند الأولى التي كانت �سفنها تر�سو فيها 
مّل الوي�سكي الا�سكتلندية. ربحت  كان هناك مرف�أ جرنثماوث في ا�سكتلندا، حيث كانت ُحت
�سي - لاند العمل ب�سفينة نقل تعتمد الحاويات، الم�صنوعة من الفولاذ ال�صامت، الم�صممة 
لجعل الم�ص���درين ي�ش���حنون منتجهم من الوي�س���كي �س���ائباً م���ن �أجل التعبئ���ة في الولايات 
المتحدة. �سيتو�ضع حو�ضان في حجرة حاوية عادية على �سفينة تابعة ل�سي - لاند، وينهيان 

ال�سرقة التي حلت بتجارة الوي�سكي منذ زمن موغل في القدم.

كان الدور الع�س���كري �أكثر �أهمية. ك�ش���ركة نقل بحري �أمريكية �أم، كانت �س���ي - لاند 
مخوّلة لنقل ق�سم من ال�شحن لربع مليون جندي �أمريكي في �ألمانية الغربية، ونقل الجي�ش، 
الذي كان م�صمماً على تطوير التحوية، الحمولة بطريقة �سي - لاند. وبح�سب �شائعة عن 
ال�ص���ناعة، كان �أكثر من 90 % من الحمولة في رحلة �س���ي - لاند الأولى العابرة للمحيط 
حمولة ع�س���كرية. طلب الجي�ش كل �ش���يء لكنه �ضمن �أن رحلات �سي - لاند الأولى �ستكون 
مربح���ة، ومنحها �أف�ض���لية لم ت�س���تطع م�ض���اهاتها �ش���ركات النقل الأجنبي���ة. حين تغلّبت 
البحرية �أخيراً على اعترا�ضات �سفن الحمولة ال�سائبة وطرحت مناق�صات تناف�سية لعقود 
ال�شحن البحري الع�سكري الأمريكي في �صيف 1966، طرحت �سي - لاند �أقل الأ�سعار بين 

المناف�سين الأمريكيين وربحت كل النقل الذي ت�ستطيع القيام به. 30 

لا توجد �أرقام مرجعية حول ال�شحن �أثناء العام الأول من خدمة الحاويات عبر المحيط. 
ذلك �أن �أغلبية الحاويات التي ت�أتي �إلى �أوربة وتعود منها كانت تتدفق عبر مرف�أ نيويورك، 
وتقدم معطيات المرف�أ الدليل الأف�ض���ل حول حجم التجارة الجديدة. ازدادت الحمولة من 
1,95 ملي���ون ط���ن �إنكلي���زي في 1965، �إلى 2,6 مليون طن 1966، بالرغ���م من �أنه بالكاد 

نُقلت �أي حاوية �أثناء الأ�سابيع الع�شرة الأولى من العام. وحين واجهها هذا التدفق ال�ضخم 
م���ن الحمولة ت�س���ابقت المزيد م���ن ال�ش���ركات الأمريكية، ومجموعتان من �ش���ركات النقل 
البريطانية، وكون�س���ورتيوم )اتحاد مالي( من �شركات النقل البحري القارية للدخول �إلى 
تجارة الحاويات. وقال م�ست�ش���ار:»في 1966، تجاوزت التزامات مديري ال�س���فن والمرافئ 

بالحاويات نقطة اللاعودة«.31
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لم يكن هناك �سوى ثلاث �شركات نقل بحري تقدم خدمة حاويات دولية من الولايات 
المتحدة في ربيع 1966. وفي حزيران 1967، �أح�صى �أحد الباحثين 60 �شركة تقدم خدمة 
الحاوية لأوربة و�آ�س���ية وحتى �أمريك���ة اللاتينية )بالرغم من �أن حفنة فقط ا�س���تخدمت 
�س���فن حاوي���ات خا�ص���ة(. - وكان �أكثر من خم�س�ي�ن �أل���ف حاوية - تكف���ي لحمل ملايين 
الأطن���ان من الحمولة - تعبر المحيط في الن�ص���ف الثاني من الع���ام 1967. وطلب الكثير 
من �شركات النقل البحري �سفن حاويات جديدة، م�صممة لزيادة حمولة �صناديق بعر�ض 
ثماني �أقدام وارتفاع ثماني �أقدام التي �ص���ارت ب�س���رعة مقيا�س ال�ص���ناعة. وفي 1967، 
�أعلنت هيئة المرف�أ عن درا�س���ة �أظهرت �أن 75% من الحمولة العامة لمرف�أ نيويورك يمكن 
نقلها في الحاويات، وكانت 64 �س���فينة حاويات قيد الت�ص���ليح لاثنتيّ ع�ش���رة �ش���ركة نقل 
بحري. وحذّر - كيري �س���ينت جون�ستون، رئي�س كون�س���ورتيوم �أوفر�سيز كونينرز لميتد، �أن 
الكث�ي�ر من طاق���ة الحمولة الجديدة �س���ي�ؤدي �إلى خف�ض كبير في التكلف���ة، ولم يكن هذا 
خبراً �سارّاً ل�شركات النقل البحري التي كانت قد بد�أت عملية ا�ستثمار ملايين الدولارات 

في تجهيزات الحاويات وال�سفن32

بد�أت ال�س���فن الجديدة المحوّاة تدخل �إلى الخط في 1968. وكانت ع�شر �سفن حاويات 
في الأ�سبوع تبحر في �شمال الأطل�سي في ذلك العام، تحمل مائتي �ألف حاوية طول كل منها 
20 قدم���اً وفيه���ا 1,7 ملي���ون طن من الحمولة. �أما ال�ش���ركات الأوربية التي لم تنته �س���فن 

حاوياتها بعد فقد تغلبت على الم�شكلة بقدر ما ت�ستطيع، وا�ضعة الحاويات على ظهور �سفن 
الحمولة ال�سائبة. كانت قادرة على �أن تقدم لزبائنها ما ي�شبه ال�شحن البحري بالحاويات 
قليلًا، ولكن دون الفعالية التي كانت تتمتع بها ال�شركات التي ت�ستخدم �سفناً محوّاة كاملة 
ورافعات عالية ال�س���رعة. وقال كارل هاينز �س���يجر، رئي�س �ش���ركة النقل البحري الألمانية 

هاباج - لويد متذكراً:»كانت الكلف رهيبة«33

وفيما يتعلق بال�ش���احنين، كان ال�سبب الوحيد لعدم الان�ضمام �إلى ال�شحن بالحاويات هو 
نق�ص الحاويات. وبالرغم من �أن ال�سفن الأمريكية الأم �أ�ضافت ثلاثة ع�شر �ألف حاوية بين 
�أيلول 1966 وكانون الأول 1967، وا�شترت �شركات النقل البحري الأوربية �آلافاً �أخرى، ف�إن 
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ال�ص���ناديق الفارغ���ة لم تكن كافية. بخ�ل�اف ذلك، كانت مدّخرات الكلف���ة مغرية، بالرغم 
�س���يطرة الكارتلات على �أجور النقل عبر الأطل�س���ي. واكت�شفت �شركة ت�شاز. برننيغ، �صانعة 
الآلات المكتبية قرب �ش���يكاغو، �أنها ت�ستطيع �إر�سال تجهيزاتها �إلى نقاط داخلية في �أوربة في 
معدل 12 يوماً. وبالإ�ض���افة �إلى ال�شحن الرخي�ص، ادّخرت برننيغ النقود عبر التخل�ص من 
رزم ال�ص���ادرات والأ�ضرار وال�س���رقة وح�ص���لت على اقتطاع 25% في ت�أمينها. وهكذا تغّري 
الكثير من النقل ب�س���رعة حيث �إنه بعد ثلاث �سنوات من الإبحار الأول ل�سفن الحاويات �إلى 
ان �سفن حمولة �سائبة عبر �شمال  �أوربة، كان ما يزال هناك �ش���ركتان �أمريكيتان فقط ت�ّريس

الأطل�سي، وتقوم بثلاث عمليات �إبحار في ال�شهر34

�إن الازدي���اد في النق���ل بالحاويات، الذي ح�ص���ل في وقت كانت في���ه المعامل الأمريكية 
تعمل جاهدةً لتلبية طلبات اقت�ص���اد زمن الحرب، قدّم فر�ص���ة ذهبية لل�س���كك الحديدية 
الأمريكي���ة كي ت�س���تعيد مكانتها في قلب نظ���ام النقل المحلي. كان عمله���ا في نقل الحمولة 
التقليدية يحت�ض���ر. كانت �آلاف الحاويات تعبر عبر نيوجر�س���ي وبالتيمور كل �أ�سبوع، وكان 
معظمها ي�أتي �أو يذهب من م�ص���انع في قلب الغرب الأو�س���ط الأعلى. ولم يقدم هذا الوزن 
الكبير �أف�ض���لية ل�س���ائقي ال�شاحنات؛ لأنه بغ�ض النظر عن كم من ال�صناديق يمكن نقلها، 
لا ت�ستطيع �شاحنة واحدة �أن تقطر �سوى �صندوق بطول 40 متراً. �إن الوزن يمكن �أن يقدم 
مدخرات �أكبر على متن القطارات، مما منح ال�س���كك الحديدية طريقة لا�س���تعادة بع�ض 

نقل ال�صادرات الذي كانت تخ�سره.

ر�أت ال�س���كك الحديدية الأوربية الأمور بتل���ك الطريقة. كان الأوربيون يحاولون القيام 
بالعم���ل بالحاوي���ات منذ الع�ش���رينيات، وكانوا متلهفين لعقد �ص���فقات مع �ش���ركات النقل 
البح���ري. وتقريباً حالما بد�أ ال�ش���حن بالحاويات عبر الأطل�س���ي، قدموا �أج���وراً تافهة لكل 
حاوية لجذب النقل. وفي 1967، كانت ال�س���كك الحديدية القومية الأوربية تتقا�ض���ى 572 
فرن���كاً لنق���ل حاوية بط���ول 40 قدماً محملة م���ن بريمن في �ش���مال �ألماني���ة، �إلى بازل، في 
�سوي�س���رة، بينما كانت ال�س���كك الحديدية الفدرالية الألمانية تتقا�ضى 241 دولاراً لنقل �أي 
�ص���ندوق بطول 40 قدماً من بريم���ن �إلى ميونيخ. وفي بريطانية، كان ا�س���تخدام قطارات 
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مخ�ص�ص���ة لحم���ل الحاويات م���ن و�إلى مرف�أ فليك�س�س���تو، جزءاً من خطة �س���ي -لاند من 
البداية، وكانت ال�سكك الحديدية البريطانية متعاوناً متلهفا35ً.

كانت ال�س���كك الحديدية الأمريكية، وخا�ص���ة تلك التي في ال�ش���رق، �أقل حما�ساً ب�شكل 
ملحوظ. خ�شيت من �أن الحاويات �ستبعد ال�شحن عن العربات الق�ضبانية، م�سببة عائدات 
قليل���ة. كان���ت معظمها قد ركّبت ممرات لتحميل وتنزيل قاطرات ال�ش���احنات تحت رعاية 
�ش���ركة تريلر ترين، وفي وقت تعر�ض���ت فيه لل�ض���غوط المالية، لم يكن لديها الرغبة لإنفاق 
المزيد من النقود على المرفاعات العلوية وفناءات الخزن لمعالجة الحاويات.وقامت �سكك 
حديد نيويورك �سنترال بعملية ناجحة في خدمتها، فليك�س - فان، وخ�شيت من �أن حاويات 
النقل البحري �ست�س���تولي على زبائن فليك�س - فان. لم ت�س���تطع ال�س���كك الحديدية رف�ض 
معالجة الحاويات، ولكنها كانت ت�ستطيع تقديم خدمة �سيئة بحيث �إنه لن يرغب �أي زبون 
ب�ش���حنها. وفي �شباط 1966، �أر�سلت �سكة حديد بن�سلفانيا �شاحنة م�ستوية تحمل حاويتين 
مّل  طول كل منهما 20 قدماً �إلى م�ستودع كاتربيلار تراكتور في يورك، بن�سلفانيا. كانت ُحت
الحاوي���ات فيما ه���ي على عربة على خ���ط كاتربيلار الجانبي، وكانت ال�س���كك الحديدية 
ت�أخ���ذ �أج���راً للنق���ل �إلى نيوجر�س���ي وك�أن كاتربيلار قام���ت بتحميل �أجزائه���ا في عربات 
ق�ضبانية. �أُعلن عن ال�ش���حن كتجريب لأمريكة �إك�سبورت لاينز، وكانت ال�سكك الحديدية 
تتمنى ف�شلها. ولقد كتب م��سؤول في نيويورك �سنترال لنظيره في بن�سلفانيا:»ن�أمل �أن الكلفة 
العالية لتحميل وتثبيت و�ش���دّ وتنزيل الحاويات بالإ�ضافة �إلى خ�سارة الحاويات لأ�سبوعين 

دون تعوي�ض العائدات اليومية، �سيحبط �إتّباعهم لهذا الم�سار �أكثر«36

قام���ت ال�س���كك الحديدية ال�ش���رقية بدرا�س���ة حثّتها عل���ى العمل ب�س���رعة لجذب نقل 
الحاوي���ات. اختارت ال�س���كك الحديدية �أن تفع���ل العك�س. وافقت على نظ���ام �أجور جديد 
لإحباط الحاويات، على �أ�س���ا�س �أن �أي حاوية تزن �أكثر من خم�س���مائة رطل �س���وف ي�ؤخذ 
�أجرها على �أ�س���ا�س الوزن والمحتويات، بدلًا من تلقي �أجر العربة المليئة الأدنى. ف�لًاض عن 
ذلك، �ألحت على فر�ض �أجور على �ش���ركات النقل البح���ري مقابل نقل الحاويات الفارغة 
من المرف�أ �إلى الزبائن في الداخل �إلا �أن هذه ال�سيا�س���ة لم ت�شجّع ال�شاحنين على ا�ستخدام 
ال�س���كة الحديدية للق�سم البري من ال�شحنات الدولية. و�إذا لم تكن تلك الإجراءات كافية 
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لعرقلة عمل الحاويات، قامت بع�ض ال�سكك الحديدية بمجرد دفعه بعيداً. وفي ربيع 1967، 
حين طلبت �شركة ويربول من نيويورك �سنترال �أن تنقل حاويات برادات من معمل �إنديانا 
�إلى �أحوا�ض �س���فن نيوجر�س���ي، ن�صحت ال�س���كة الحديدية ويرلبول �أن ت�شحن براداتها في 
عربات ق�ض���بانية وو�ض���عها في الحاويات في المرف�أ؛ �ش���حنت ويرلبول بال�شاحنات بدلًا من 
ذل���ك. وواجهت خطة مات�س���ون ل�ش���حن حاويات الأنانا�س من هاواي ع�ب�ر البلاد بالقطار 
عداء م�ش���ابهاً؛ لأن �أجر نقل الحاويات بين �ش���يكاغو ونيوجر�س���ي كان �أدنى بكثير من �أجر 
كل طن لنقل الب�ضائع المعلبة. وكتب المدير التنفيذي لنيويورك �سنترال:»من المهم جداً �أن 

نهزم ذلك الاقتراح«37

كان لمالكوم مكلين ر�ؤية مختلفة. كانت ال�س���كك الحديدية وال�شاحنات و�شركات النقل 
البحري بالن�س���بة له تقوم بالعمل نف�سه �ألا وهو نقل الحمولة. �أراد تحرير قوة مبيعات �سي 
- لاند لتحديد �ص���ناع ي�صدرون �إلى �أوربة من ليتل روك وميلوكي. وفي 1966، وفيما كانت 
خدمة �س���ي - لاند عبر المحيط في بدايتها، قدمت مكلين �إند�ستريز اقتراحاً ج�سوراً لبناء 
�أفنية �س���كك حديدية في �ش���يكاغو و�سينت لوي�س، على نفقتها الخا�ص���ة. �ستقوم �شاحنات 
مكلين �إند�س�ت�ريز با�س���تلام الحمولة من ال�ش���احنين، وو�ض���عها في حاويات يملكها مكلين، 
وتحميل الحاويات في عربات ق�ض���بانية يملكها مكلين، �ص���ممتها خ�صي�ص���اً �ش���ركة بولمان 
لحمل حاويات تو�ض���ع كل اثنتين منها بع�ض���هما فوق البع�ض. �ستجر �سكة حديد بن�سلفانيا 
قط���ار حاوي���ات مكلين الكامل مبا�ش���رة �إلى فناء �س���كة حديد �س���تبنيها �س���ي - لاند قرب 
�أحوا�ض ال�س���فن في �إليزابيث، وت�صل في الوقت المنا�س���ب لمقابلة �سفينة متجهة �إلى �أوربة، 
والتي بدورها �س�ت�رتبط ب�شاحنات وقطارات عند �أحوا�ض ال�سفن الأوربية. وللمرة الأولى، 
�س���يكون �ش���احن على بعد �ألف ميل من البحر قادراً على �ش���راء لي�س نقلًا دولياً و�إنما نقل 
عالمي محكم التنظيم. ي�ستطيع البائع �أن يخبر زبائنه متى �ست�صل الب�ضاعة، وكان هناك 

احتمال معقول ب�أن موعد الا�ستلام �ستتم تلبيته38.

ب���دت الفائ���دة الاقت�ص���ادية للجمع بين ال�ش���احنة والقطار وال�س���فينة كبيرة. �س���تقوم 
ال�شاحنات بعملية النقل الق�صيرة التي هي ملائمة لها بال�شكل الأف�ضل. و�ستقوم القطارات 
بنق���ل ب���ري طويل، بحيث تكون كلفتها هي الأقل. وكانت كلف ال�ش���احنين للفرع المحلي من 
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�ش���حنهم الدولي �س���تنحدر �إلى الن�ص���ف. �أثارت الخط���ة اهتمام نيويورك �س���نترال ولكن 
بالتيمور و�أوهايو عار�ض���تا. ولكن حين �أعلنت نيويورك �س���نترال وبن�سلفانيا خطط الدمج، 
دُمّرت طموحات مكلين. وقامت ال�سكك الحديدية بعر�ض الحد الأدنى الم�ضاد الذي يمكن 
�أن ت�س���مح به لجنة التجارة البيولاتية: �س���تنقل عربات حاويات �س���ي - لاند - مختلطة مع 

عربات �أخرى في عمليات �شحنها البطيئة المنتظمة39.

م���رة �أخ���رى، �س���بق مالكوم مكل�ي�ن زمنه ولكن���ه كان يفتقر �إلى ل�س���لطة على ال�س���كك 
الحديدية لتحويل ر�ؤيته �إلى واقع. �أدرك مديرو ال�س���كك الحديدية ذوو النظرة الحكيمة، 
مث���ل مدير تريلر ترين جيم�س بي. نيويل، �أن المحاولات للحفاظ على �أجور �ش���حن عربات 
ق�ض���بانية عالية مقدر عليه الف�ش���ل؛ قدر نيويل �أن بو�سع ال�سكك الحديدية �أن تدخر %30 
من كلف قطاراتها ومحركاتها عبر ت�سيير وحدات القطارات التي ت�صوّرها مكلين. ون�صح 
نيويل قائلًا:»خذ تلك المدخرات وق�سّ���مها بين ال�س���كك الحديدية وال�ش���احنات«. ولكن في 
1967 و1968، لم يكن بالإمكان �إزعاج ال�س���كك الحديدية. كان نقلها على الظهر يزدهر، 

وارتفع �إلى 30% في ثلاث �س���نوات، في اقت�ص���اد �ش���ديد القوة ب�س���بب ح���رب فيتنام. ولم 
ت�شجّعها تركيبتها الذهنية، التي دعّمها قرن من التنظيم، على الدخول في العمل الجديد. 

كانت را�ضية بترك الجانب البري من �شحن الحاويات الجديد لل�شاحنات40.
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الف�صل التا�سع

فيتنام

ب���د�أت حكومة الولايات المتحدة الأمريكية في �ش���تاء 1965 تعزيزاً 
�س���ريعاً لقواتها الع�س���كرية في فيتنام. و�أثن���اء العملية، ارتكبت ما 
يمكن �أن يكون الخط�أ اللوج�ستي الأكبر في تاريخ القوات الم�سلحة في 

الولايات المتحدة.وج�سّد حلّ الخط�أ بلوغ التحوية ل�سن الر�شد1.

كان���ت �أمكن���ة قليلة في العالم �أقل ملاءم���ة لدعم القوة الع�س���كرية الحديثة من فيتنام 
الجنوبية في �أوائل 1965. كانت البلاد برمتها، التي تمتد �س���بعمائة ميل من ال�ش���مال �إلى 
الجنوب، تمتلك مرف�أ واحداً بمياه عميقة، خط �سكة حديد واحداً كان غير عملي في ق�سمه 
الأك�ب�ر، ونظام ط���رق عامة مبعثراً، معظمه غ�ي�ر معبّد. وكانت مهمات تقديم الم�س���اعدة 
المدنية و�إمداد »الم�ست�ش���ارين« الع�س���كريين الأمريكيين الذين عمل���وا في فيتنام منذ �أواخر 
الخم�س���ينيات بالم�ؤونة - كان هناك 23,000 منهم في بداية 1965 - �س���احقة؛ وفي 1946، 
كان المرف�أ الأمريكي ال�ص���غير المنعزل في �س���ايغون يعمل بنوبات تبلغ 12 �س���اعة، و�س���بعة 
�أيام في الأ�س���بوع، لمنع تراكم ال�س���فن. وكانت �ص���نوف القوات الأمريكية في البلاد تمتلك 
16 نظام���اً لوج�س���تياً مختلف���اً، وكان هذا موقفاً ق���اد �إلى تناف�س لانهائي م���ن �أجل الموارد 

الأ�سا�س���ية ك�ش���احنات النقل ومكان الخزن. لم يكن هناك نظ���ام مركزي لمتابعة الحمولة 
الوا�ص���لة، ولم تكن خدمة النق���ل البحري التابعة للبحرية الأمريكية، التي كانت م�س����ؤولة 
ع���ن منح التراخي�ص لل�س���فن التجارية كي تنقل الم�ؤونة �إلى فيتن���ام، تمتلك حتى مكتباً في 
الب�ل�اد. وبقدر ما كانت وا�ش���نطن مهتمة، كانت العملية في فيتنام مبنية على فر�ض���ية �أن 
جميع القوات �ستُ�سحب في العام 1965. عنى هذا التمويه ال�سيا�سي �أن الإنفاق على �أحوا�ض 

ال�سفن والم�ستودعات والبنى التحتية الأخرى من ال�صعب تبريره2.
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كانت التحديات اللوج�س���تية معروفة جيداً حين �أمر الرئي�س ليندون جون�س���ون خم�س���ة 
و�س���تين �ألف���اً من القوات والمارينز بالذه���اب �إلى فيتنام، مع عدة �أ�س���راب من الطائرات، 
في ني�س���ان 1965. �إلا �أن وعي الم�ش���كلة لي�س كحلها. وفي حزيران، حين و�ص���ل عدد القوات 
ة ب�ش���كل  الع�س���كرية في الب�ل�اد �إلى 59,000 جندي، كانت �سل�س���لة الدعم التمويني متعّرث
لا يبعث على الأمل. فال�س���فن التي كانت ت�ص���ل من كاليفورنيا كانت تر�س���و خارج المرافئ 
الفيتنامية، وكان �إي�ص���ال حمولتها �إلى ال�س���احل م�س���تحيلًا تقريباً: كانت المرافئ �ضحلة 
بحيث لا ت�س���تطيع ال�س���فن العابرة للمحيط الو�ص���ول �إلى الأر�ص���فة. وبدلًا من ذلك، كان 
يُ�ستخدم بَرْج �أو �سفينة �إنزال، وهي عربة برمائية �أطول من ملعب كرة قدم. كان البرج �أو 
�سفينة الإنزال تُربط بال�سفينة الأكبر، التي كان طاقمها يفرغ الحمولة بجهد كبير، وغالباً 
عبر و�ض���ع ال�صناديق �أو العلب في �شباك و�إنزالها بالحبال. كانت العملية بطيئة بحيث �إن 
البرجات التي كانت تنقل الذخيرة من ال�س���فن قرب نها بي ت�س���تغرق من 10 �إلى 30 يوماً 
كي تقوم بدورة واحدة �إلى ال�شاطئ. وفي كوي نهون، كانت العبّارات تنقل الحمولة مبا�شرة 
�إلى ال�ش���اطئ وتخف�ض ممراتها ال�ض���خمة كي تدخل ال�شاحنات والرافعات الم�شعّبة، ولكن 
تفريغها كان ي�س���تغرق ثمانية �أيام. وفي دا نانغ، كان على ال�سفن العابرة للمحيط �أن تنزل 
حمولتها في �صنادل على بعد �أربعة �أميال من ال�شاطئ. �أما ال�سفن ال�ساحلية، والتي تملك 
غاط�س���اً �أقل من خم�سة �أمتار، فت�س���تطيع الو�صول �إلى الر�صيف، ولكن المرف�أ كان دوماً في 
حالة فو�ضى حين ت�صل دون �إبلاغ م�سبق. وكانت العوا�صف ال�شائعة �أثناء الرياح المو�سمية 

ال�صيفية، توقف عملية التفريغ3.

كان الموقف في �س���ايغون �أكثر �س���وءاً. كان مرف�أ المياه العميقة الوحيد في فيتنام �س���ايغون 
يقع على بعد خم�سة و�أربعين ميلًا من بحر ال�صين الجنوبي، وكان �ضيّقاً ومزدحماً. وارتفعت 
الحمولة الطنية �إلى الن�صف في 1965، وكان المرف�أ مزدحماً. لم يكن هناك رافعات بل بع�ض 
الرافعات الم�ش���عّبة، ترفع كل �ش���يء كي يُعالج ع�ضلياً. وكانت ال�س���فن التي تحمل الحمولات 
الع�سكرية والتجارية والم�ساعدة الأمريكية و�شحنات وكالات الغوث من الأغذية تتناف�س على 
واحد من ع�ش���رة مرا�س فقط. وبعد �أن يتم تفريغ ال�س���فينة، كانت حمولتها تبقى �أياماً على 
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الر�صيف. ولم يعرف المتلقون الع�سكريون في غالب الأحيان �أن هناك حمولات قادمة �إليهم. 
وكان الم�س���توردون التجاريون معتادين على ترك ب�ضائعهم في المرف�أ قدر الإمكان كي ي�ؤجلوا 
دفع الر�س���وم الجمركية. وكانت �س���رقة الحمولة، التي كان يدي���ر معظمها جنرالات فيتنام 
الجنوبية، وا�س���عة الانت�ش���ار حيث �إن ال�ش���رطة الع�س���كرية الأمريكية ركبت بنادق ر�شا�ش���ة 
على ال�ش���احنات التي تنقل الحمولة من الر�ص���يف �إلى الم�ستودعات الع�سكرية. وزاد الت�أخير 
الطويل في المرف�أ نق�ص ال�س���فن الأم الأمريكية التي �أجبرت خدمة النقل البحري الع�سكرية 
على ت�شغيل �أقدم ال�سفن التجارية في الأ�سطول الاحتياطي للحكومة. واعترف القائد المكلف 
للوكالة في �أيار 1965:»�إن متطلبات ال�ش���حن الع�س���كري ]كذا[ كما في هذا الموعد لم تُلب �إلا 
بقبول ت�سليم الحمولة في المواعيد غير المرغوبة«. وب�سبب افتقارهم للم�ستودعات عامل قادة 
الجي�ش والقوى الجوية �س���فن الحمولة كم�س���تودعات عائمة، جاعلين م�شكلات ال�شحن �أكثر 
�س���وءاً. وتذكر �ض���ابط بحري رفيع الم�ستوى فيما بعد:»�صارت �س���ايغون مجرد �أر�ض للدفن. 
كانت ال�س���فن تدخل في النهر وتبقى دون تفريغ«. قال الجي�ش »�إن �ض���غط الحرب كان قوياً 
بحي���ث لم ي�س���تطع �إنزال الحمولة �إلى ال�ش���اطئ. ولم تزع���ج القوى الجوية نف�س���ها بالقول، 

ال�سفينة كانت هناك، نقطة، لقد ح�صلنا عليها وحين نكون م�ستعدين �سنجعلها تذهب«4

ما �ش���وّ�ش كل �ش���يء هو قرار قيادة الأركان الم�ش�ت�ركة »م�ض���اعفة« نظ���ام الإمدادات. 
وبالمقارن���ة مع نظام »الكبح«، الذي تطلب فيه الوحدات التي في الميدان الم�ؤونة التي تحتاج 
�إليها، تطّلب نظام الم�ض���اعفة خبراء تموين في الولايات المتحدة كي يقرروا ماذا ير�سلون. 
وكان قيادة المعدات الع�سكرية قد �شحنت مليون رزمة �إعادة �إمداد �آلية مقدمة التجهيزات 
وقط���ع الغيار على �أ�س���ا�س افترا����ض حاجة وحدة عادي���ة في الميدان. وقامت م�س���تودعات 
التموي���ن في كاليفورني���ا ب�أح���كام م�ش���ابهة ح���ول الحاج���ة �إلى اللبا�س والطع���ام و�أجهزة 
الات�ص���الات و�إمدادات البناء. �إن خبراء الإمدادات »لم يبذلوا �أبداً الجهد المنا�س���ب«، كما 
ق���ال جنرال بارز في الجي�ش، وب�س���بب بعده���م �آلاف الأميال لم يمتلك���وا معرفة فعلية عن 

الموقف المتغّري ب�سرعة في الميدان. لم يكونوا يعرفون فيتنام5.
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كان نظ����ام الم�ض����اعفة ناجحاً من ناحية �إي�ص����ال الإم����دادات �إلى الميدان بال�س����رعة 
الممكنة. وحلّقتْ �إنفاقات قيادة المعدات الع�سكرية، الوكالة التي ت�شتري �أ�سلحة الجي�ش، 
حلقت من 7,4 بليون دولار في العام المالي 1965 �إلى 14,3 بليون في العام التالي ب�س����بب 
�ض����خ الذخيرة والأ�س����لحة وم����واد البناء والعرب����ات �إلى فيتنام. ما و�ص����ل في النهاية �إلى 
هناك، كان دوماً غير متوقّع ولا حاجة �إليه في غالب الأحيان �أو غير مرغوب فيه. تدفقت 
م�ؤونة الطعام، ثم خُفّ�ض����ت فج�أة حين تبين �أنها توفر الكثير. وكانت �ص����ناديق كونيك�س، 
الحاويات الفولاذية التي بوزن خم�سة �أطنان التي يف�ضلها الجي�ش، ت�صل بحمولة مختلطة 
من الذخيرة والأبواط وبزّات ال�سخرة والمتفرّقات المختلفة، تاركة �أمناء الإمدادات دون 
م����ا يكف����ي من �أي مادة لتزويد وحداتهم. وكانت الق����وات التي في الميدان تفتقر �إلى الم�ؤن 

والإمدادات ال�ضرورية6.

وقبل �ش���هر م���ن منح هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة لم�ص���ادقتها النهائية من �أج���ل التعزيزات 
الع�س���كرية، واف���ق ولي���م وي�س���تمورلاند، القائ���د الع�س���كري الأمريكي، وجيم����س �س.كيلين، 
رئي����س مهمة الم�س���اعدة الخارجية الأمريكية على �أن الطريقة الأف�ض���ل لحف���ظ الإمدادات 
لفيتنام هي تو�س���يع المرف�أ في دا نانغ، وهي مدينة �ص���غيرة على بعد 430 ميلًا �إلى ال�ش���مال 
من �س���ايغون. كانت الفكرة هي �أن دا نانغ يمكن �أن ت�س���تقبل ال�سفن التي ت�صل مبا�شرة من 
الولايات المتحدة، محوّلة النقل من �س���ايغون. لم يكن بالإمكان تنفيذ تلك الخطة ب�س���رعة؛ 
كان���ت المياه �ض���حلة في دا نان���غ ولم يكن فيها تجهي���زات لمعالجة الحمول���ة، وكانت ممرات 
الهبوط الرئي�س���ة ل�س���فن الإنزال و�سط �شارع رئي�س. وفي ني�س���ان 1965 �أو�صى وي�ستمورلاند 
�أن تركّ���ز الولايات المتحدة بدلًا من ذلك عل���ى تطوير خليج كام رانه بي، الذي يقع على بعد 
300 ميل �إلى الجنوب من دا نانغ، كـ »مرف�أ مياه عميقة رئي�س ثان ومجمع �س���وقيّات«. وافق 

وزير الدفاع روبرت ماكنمارا في �أيار، وو�ص���ل مهند�سو الجي�ش ب�سرعة للبدء بالعمل في بناء 
ميناء جوي. كان �س���يتبع ذلك بناء الأر�ص���فة البحرية، والم�ستودعات ومجمّع �صيانة �ضخم. 
ونُقلت الوحدات اللوج�ستية المعيّنة في مرافئ �أ�صغر في الحال �إلى خليج كام رانه. وفي تموز، 
�أن�ش����أ وي�ستمورلاند وحدة جديدة ب�ش���كل كامل، القيادة اللوج�ستية الأولى، وهي م��سؤولة عن 

عمليات المرف�أ، والإمدادات، وال�صيانة في فيتنام الجنوبية كلها، بما فيه عملية كام رانه7.
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كان خليج كام رانه المرف�أ الطبيعي الأكبر في ال�س���احل الفيتنامي، ولكنه لم يكن مكاناً 
�س���هلًا لبناء مجمع لوج�س���تي. لم يكن فيه بني���ة تحتية، وكانت الرم���ال المتبدلة على طول 
ال�ش���اطئ لا ت�ص���لح للتجهيزات المزيلة للتربة ولا لتقنيات البناء العادية. وبالإ�ض���افة �إلى 
المرف�أ، كان في الموقع �سمة مهمة واحدة:لم يكن هناك تجهيزات فيتنامية جنوبية في الموقع. 
و�شغل الأداء الكريه لمرف�أ �سايغون الذي يديره الفيتناميون الم��سؤولين الأمريكيين على �أرفع 
م�س���توى، حيث �إن ال�س���فير الأمريكي هنري كابوت لودج بنف�س���ه ناق�ش م�شكلات المرف�أ مع 
رئي����س الوزراء الفيتنامي نغوي���ن كاو كاي في تموز 1965. حققت هذه الجهود حركة قليلة 
�إلى الأم���ام: كانت ال�س���يطرة على المرف�أ مربحة كثيراً لج�ن�رالات فيتنام الجنوبية الكبار، 
الذي���ن قاوموا المقترحات الأمريكية ب�أن هيئة مرف�أ جديدة يجب �أن تتولى �إدارته. �س���يحل 
المرف�أ في خليج كام رانه هذه الم�ش���كلات لأن الأمريكيين �س���يديرونه ب�شكل كامل متحررين 
من الف�ساد وعدم الكفاية الفيتنامية. وت�صور بع�ض ال�سيا�سيين الأمريكيين الكبار نموذجاً 
لجماعة محاطة برحبات �ص���ناعية و�أحياء �سكنية بدلًا من البارات وبيوت الهوى الم�ألوفة. 
كانت الطريقة الأ�س���رع لبناء المرف�أ وت�ش���غيله هي �أن يتم �إح�ضار ر�صيف ديلونغ، وهو بَرْج 
بط���ول ثلاثمائة قدم لإدخال دعائم في �أر�ض���ية المرف�أ، ثم يمك���ن رفع البرج على الدعائم 
�إلى الارتفاع المرغوب فوق المياه. عثرت البحرية على ر�ص���يف دي لونغ في �ساوث كارولاينا 
وجرّته عبر قناة بنما وعبر البحر �إلى خليج كام رانه بي، ور�س���ت �س���فن البحرية في المرف�أ 
لتقديم طاقة كهربائية م�ؤقتة. ا�شتغل المرف�أ. وفي كانون الأول، كانت ال�سفن التجارية ت�صل 

مبا�شرة من الولايات المتحدة، وكان المزيد من �أر�صفة ديلونغ البحرية قيد الإن�شاء8.

لكن م�س����ألة الإمدادات زادت �سوءاً. وفي كل �شهر، كان 17 �ألف جندي �أمريكي �إ�ضافي 
ينزلون في فيتنام. وكانت كل كتيبة م�شاة م�ؤلفة من 830 جندياً مع 451 طناً من الإمدادات 
كننة ت�صل مع 1,119 طناً.ومن �أجل غذاء  والعتاد ت�صل �إلى ال�شاطئ، وكانت كل كتبية ُمم
الجنود وك�س���وتهم وت�سليحهم بعد الو�صول كانت خدمة النقل البحري الع�سكري ت�ستخدم 
�أي �س���فينة ت�س���تطيع و�ضع يدها عليها.وفي عيد ال�شكر في 1965، كانت 45 �سفينة تعمل في 
المراف���ئ الفيتنامي���ة وكانت 75 �أخ���رى، محملة بالطعام والأ�س���لحة والذخيرة تقف مقابل 
ال�س���احل �أو في الفلبين، حيث كانت تُر�س���ل لتجنب الرواتب الكب�ي�ر للبحارة الذين يعملون 
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على ال�س���فن التجارية بينما تكون �سفنهم في المياه الفيتنامية. »كانت ع�شرة مرافئ درجة 
�أولى في الولايات المتحدة ت�شحن المواد �إلى جنوب فيتنام بال�سرعة الممكنة، ولم يوجد لدينا 
�س���وى �أربعة مرافئ درجة �أولى لتلقيها«، كما �ش���كا رئي�س فرع ال�ش���حن في الجي�ش. وحين 
زار وزير الدفاع ورئي�س هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة فيتنام في ت�ش���رين الثاني 1965، �سمعا ما 
يكفي عن الم�ش���كلات اللوج�س���تية. قال رئي�س القيادة اللوج�س���تية الأولى لهما:»�إن مرافئنا 
مزدحمة بال�س���فن والحمولة«. ون�ش���رت مجلة لايف �ص���وراً للازدحام في مرف�أ �سايغون في 
كانون الأول، ون�ص���ح ع�ضو كونغر�س زائر وي�س���تمورلاند كي ي�شدد �أكثر على المرافئ. وبد�أ 

الخط�أ اللوج�ستي في فيتنام ي�صبح �إزعاجاً �سيا�سياً في الوطن9.

طالبت وا�شنطن بحلول. وتحت �ضغط كبير، وافقت حكومة فيتنام الجنوبية في �أواخر 
1965 على �أن الولايات المتحدة ت�س���تطيع �أن تبني مرف�أ مياه عميقة، يُدعى ب�ش���كل ملائم 

المرف�أ الجديد في �س���ايغون، بحيث ت�س���تطيع نقل الحمولة الع�س���كرية بعيداً عن الأحوا�ض 
داخ���ل المدينة. وب�سّ���طت وزارة الدفاع �سل�س���لة الإمدادات بعد نق�ض اعترا�ض���ات الجي�ش 
الأمريكي الم�س����ؤول عن �إم���داد جميع الق���وات المتحالفة في فيتنام؛ وبينها �س���لك البحرية 
الم�ش���هور با�ستقلاليته. وب�أوامر مبا�ش���رة من وزير الدفاع ا�ست�أجرت خدمة النقل البحري 
الع�سكرية �شركة خا�صة تُدعى �ألا�سكا للبرجات والنقل لتتولى م��سؤولية ال�شحن ال�ساحلي. 
كانت �ألا�سكا للبرجات تك�سب رزقها من نقل الحمولات �إلى �أجزاء بعيدة في �ألا�سكا، ونجح 
مديرها في �إقناع مكنمارا ب�أن ال�ش���ركة ت�س���تطيع ت�ص���حيح الإم���دادات في فيتنام. وبد�أت 
�ألا�س���كا للبرجات ببناء �أحوا�ض ال�س���فن ب�س���رعة، وا�ستبدلت الخدمة الع�ش���وائية لل�سفن 
ال�س���احلية الفيتنامية بخدمة برجات لنقل الإمدادات �إلى �أعلى و�أ�س���فل ال�ساحل. »لم يكن 
بو�س���عنا الا�ستمرار لولا ذلك«، كما قال قائد خدمة النقل البحري الع�سكرية. وترك نجاح 
�ألا�س���كا للبرجات انطباعاً �إيجابياً لدى �ض���باط الجي�ش المعتادين عل���ى القيام بالأمور في 
مناطق الحرب على الطريقة الع�سكرية:ربما كانت هناك وظائف �أخرى في فيتنام ت�ستطيع 

ال�شركات الخا�صة فعلها ب�شكل �أف�ضل من القوات النظامية10.

لم يكن الإفراط في �إر�س���ال الحمولة وحده هو الذي �س���بّب الم�أزق في فيتنام. بالإ�ضافة 
�إلى الوق���ود، كان���ت كل قطعة من الحمولة تُ�ش���حن �إلى فيتنام، �س���واء �أكانت ع�س���كرية �أم 
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مدنية، ت�ص���ل في عنابر �سفن الحمولة ال�س���ائبة. وكانت التفريغ يعني رفع القطع الفردية 
من العنابر وو�ض���عها على الر�ص���يف، �أو ب�ش���كل �أ�سو�أ، في �س���فينة المياه القليلة العمق التي 
�ستنقلها �إلى ال�شاطئ، حيث يجب �أن تفرّغ مرة �أخرى. كانت كثير من ال�سفن تقوم بوقفات 
لتْ �سفينة ب�شكل �سيئ في �أوكلاند �أو �سياتل، لابد من تنزيل بع�ض الحمولة  عديدة، و�إذا حُمِّ
و�إع���ادة تحميلها للإر�س���ال �إلى المرف�أ التالي. وفي غالب الأحي���ان، لم يكن بالإمكان تعيين 
هوية الحمولة حين ت�ص���ل في النهاية �إلى الر�ص���يف، مما عقّد جهود �إي�صالها �إلى القوات 
التي من المفتر�ض �أن تت�س���لمها. وبعد م�سح الموقف، �أو�ص���ى فريق درا�سة ع�سكري بالقيام 
بتغي�ي�رات �أ�سا�س���ية في طرق ال�ش���حن البحري في ت�ش���رين الثاني 1965. يجب �أن ير�س���ل 
�ض���باط ال�سوقيّات في الولايات المتحدة حمولات �س���فن كاملة �إلى مرافئ فيتنامية فردية، 
بدلًا من جعل ال�س���فن تقوم بعدد من التوقفات في المرافئ، بحيث يمكن �أن تعود ال�س���فينة 
�إلى الولايات المتحدة بال�س���رعة الممكنة. يجب �أن تحمّل ال�س���فن من �أجل �س���هولة التفريغ. 
ويجب �أن تكون الحمولة �إلى مت�سلميها المختلفين منف�صلة قدر الإمكان، للتقليل من الفرز 
على الر�ص���يف. وكانت التو�ص���ية الأولى على قائمة اللجنة لافتة �أكثر من غيرها: يجب �أن 

ت�أتي جميع ال�شحنات في »رزم موحّدة«11

كانت »الرزم الموحّدة« تعني بالن�سبة للخبراء الع�سكريين قبل كل �شيء �صناديق كونيك�س 
كلية الح�ض���ور التي يزن كل منها خم�س���ة �أطنان والتي كانت تُنقل مع الحمولة الأخرى في 
عنابر �س���فن الحمولة ال�س���ائبة. دخل الحزم على المن�ص���ة، الذي كان يعتمد على لفّ قطع 
الحمولة على من�صة خ�شبية وتحميلها و�إنزالها عن ال�سفينة كقطعة واحدة، �إلى الا�ستخدام 
التجاري في �أوائل الخم�س���ينيات، وفي �أواخر 1965 كان م�ستودع �شاربي الع�سكري، قاعدة 
الإمدادات الرئي�سة في كاليفورنيا، ي�ستخدم هذه الطريقة لنقل المعدات الع�سكرية. وعرف 
مكنم���ارا، على �أي حال، �أن العالم التجاري تجاوز بكثير الحاويات ال�ص���غيرة والمن�ص���ات 
الخ�ش���بية. ودُعي مديرو ال�ش���حن التنفيذيون �إلى وا�ش���نطن حيث عُر�ضت لهم ق�صا�صات 
فيلم عن بحارة ينزلون الحمولة بال�ش���باك وطُلبت م�ش���ورتهم. حين �ش���اهد مالكوم مكلين 
الفيلم، كما تذكر زميل له، »ا�س���تحوذتْ عليه فكرة ا�س���تخدام �سفن الحاويات في فيتنام. 
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وكان يكثر التردد �إلى وا�ش���نطن، متحدثاً مع الأ�ش���خا�ص الذي �أجابوه ب�أنه لا يوجد �ش���يء 
ي�ستطيع فعله في فيتنام«12.

�أخيراً �أ�ص���غى لمكلين فرانك بي�س���ون، الجنرال الرباعي النج���وم )ذو المنزلة الرفيعة( 
ال���ذي كان ير�أ����س عمليات �إمدادات الجي�ش. وفي عيد ميلاد 1965، وافق بي�س���ون على �أن 
مكلين ي�س���تطيع �أن يلقي نظرة على الموقف في فيتنام. ات�ص���ل مكلين بكبير مهند�سيه، رون 
كاتيمز، وم�ست�ش���اره الهند�س���ي روبرت كامبل، اللذين و�صلا لتوهما �إلى �أوربة كي يخططا 
بداية خدمة �سي - لاند الأوربية، وطلب منهما اللحاق بطائرة بان �أمريكةن في باري�س التي 
كان عل���ى متنه���ا. وبعد يوم، وفي بذلاتهم ال�ص���وفية ومعاطفهم، كان الثلاثي في �س���ايغون 
الم�ش���بعة بالبخار. زاروا دا نانغ وخليج كام رانه، �أ�ص���غوا �إلى المعلومات الع�سكرية، وقابلوا 
بالم�ص���ادفة وف���داً من الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ، و�ص���ل �إلى �س���ايغون في 16 كانون 
الأول. ا�س���تنتج فريق مكلين �أن التحوية �س���تحل الكثير من الفو�ضى اللوج�ستية في فيتنام. 
وتلقى الت�أييد الفوري من رئي�س الجمعية الدولية لعمال المرافئ تيدي جلي�سون نف�سه الذي 
حارب التحوية في نيويورك في الجزء الأكبر من عقد. وبعد مغادرة فيتنام في �أواخر كانون 
الثاني، حثّ جلي�س���ون الحكومة على ا�س���تئجار قدر ما ت�س���تطيع من �س���فن الحاويات التي 

ت�ستطيع العثور عليها13.

كان هناك ذهنيتان في القيادة الع�سكرية تعاملتا مع تغييرات جذرية كهذه في الطرق. 
من ناحية، كان ال�ض���غط ال�سيا�س���ي لإدخال خبرة القطاع الخا�ص كبيراً. ففي م�ؤتمر على 
م�س���توى عال في هونولولو في كانون الثاني 1966، �أعلنت هيئة الأركان الم�ش�ت�ركة �سيا�س���ة 
جدي���دة »للتعاقد مع مدنيين للقيام بواجبات ي�س���تطيعون �إكماله���ا، كمثل عملية تجهيزات 
المرف����أ«. وم���ن ناحية �أخ���رى، لا �أحد في الجي�ش يمل���ك خبرة في الحاوي���ات. �إذ �إن خدمة 
النقل البحري الع�سكرية لم ي�سبق لها �أن ا�ست�أجرت �سفينة حاويات �أو قامت بعملية �إمداد 
م�ستخدمة الحاويات. ت�ضمّن طلب وزارة الدفاع الأول لمقترحات »القيام بخدمة حاويات« 
�إلى فيتنام �ص���ناديق كوني�س التي يبلغ طول كل منها 7 �أقدام تُنقل كحمولة �س���ائبة، ولي�س 
حاويات الألمنيوم الأكبر بكثير التي يمكن �أن تعالجها رافعات ذات �س���رعة عالية وت�ض���عها 
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مبا�ش���رة عل���ى هيكل �ش���احنة للنقل. �إن م�ش���اريع بن���اء المرافئ الكثيرة الت���ي كانت قائمة 
في �أوائ���ل 1969، وبينه���ا مجمع المياه العميق���ة في خليج كام رانه، وتطوي���ر المرف�أ الجديد 
في �س���ايغون، والأر�ص���فة البحرية الجديدة في دا نانغ ومرافئ �أخرى، كانت كلها تتوا�ص���ل 
كتجهيزات حمولة �س���ائبة تقليدية. ولم يكن النقل بالحاويات، بغ�ض النظر عن �أهميته في 

العالم التجاري، �شيئاً يعرف الجي�ش كيف يقوم به14.

وفي �شتاء 1966، �صارع مكلين كي يقنع البنتاغون ب�أن التحوية ت�ستطيع حل م�شكلاتها 
اللوج�س���تية في فيتنام. وفي ني�س���ن، ح�ص���ل �أخيراً على موطئ قدم. ومُنحت �شركة ت�أجير 
التجهيزات، والتي هي ق�س���م جديد من مكلين �إند�ستريز عقداً مع الجي�ش كي تدير عملية 
�شحن على الأر�صفة البحرية ل�سايغون. لم يكن هناك �أي �شيء في العقد يتعلق بالحاويات، 
ولكن مكلين كان متلهفاً لإظهار ما ت�ستطيع �شركته فعله بحيث �إن �شركة ت�أجير التجهيزات 
بد�أت نقل ال�ش���حن قبل الموعد المحدد ب�ش���هرين. وفي �أيار، طلب بي�س���ون من خدمة النقل 
البحري الع�س���كرية �أن تمنح �س���ي - لاند عقداً كي ت�س�ّرليّ ثلاث �سفن حاويات بين �أوكلاند 
وجزي���رة �أوكين���اوا اليابانية، وهي نقطة تجميع للجنود للنقل �إلى فيتنام. - كان على �س���ي 
- لاند �أن تنقل 476 حاوية كل منها بطول 35 قدماً كل 12 يوماً. وفي الوقت نف�سه، طرحت 
خدمة النقل البحري الع�س���كرية التي تملك �س���فناً تقليدية وغير قادرة على تقديم �س���فن 
�أخرى، مناق�صات من �أجل �سفن حاويات تبحر مبا�شرة من الولايات المتحدة �إلى فيتنام. 
كان يجب على �س���ي - لاند �أن تتناف�س للح�ص���ول على العمل، ولكن بما �إنها �أكبر م�ش���غّلة 
ل�س���فن الحاويات حتى الآن، وال�شركة الوحيدة التي تبحر عبر المحيط، وال�شركة الوحيدة 
الت���ي تملك �إمداداً من ال�س���فن الت���ي في المتناول والمزودة برافعات عل���ى ظهورها من �أجل 
التنزي���ل في فيتن���ام، كان لها ال�س���بق. وحين حاول عدة مناف�س�ي�ن �آخري���ن تقديم اقتراح 
م�ش�ت�رك، رف�ض���ت خدمة النقل البحري الع�س���كرية عر�ض���هم. وبدا في النهاية �أن الرياح 

تجري كما ي�شتهي مكلين15.

ولكن فيتنام لم تكن م�س���تعدة لل�ش���حن البحري بالحاويات. وكانت القيادة اللوج�ستية 
الأولى، الوكالة الم�س����ؤولة عن المرف�أ الع�سكري والتخزين وعمليات ال�شحن في فيتنام، غير 
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متحم�س���ة ب�ش���كل لافت. ذل���ك �أن الت�أخر في المرف�أ، الذي كان يواجه ال�س���فن الع�س���كرية، 
خ���فّ �أثناء الن�ص���ف الأول من ع���ام 1966 من معدل 6,9 �أيام في �ش���باط �إلى 5,3 �أيام في 
تموز، وكانت م�ش���كلات ازدحام المرف�أ �أقل �إلحاحية للقوات الأر�ض���ية. ولم تتوافر رافعات 
�أو مناط���ق خ���زن للحاويات، ولم يكن �أي منها قيد البناء. وبوجود قيادة عتاد الجي�ش التي 
ير�أ�س���ها بي�سون في وا�ش���نطن والتي ت�شجّع ال�ش���حن بالحاويات بقوة، وب�إظهار �سي - لاند 
في �أوكيناوا �أن خدمة الحاويات تتطلب فقط ن�ص���ف ال�س���فن و�س���د�س العمل الذي يتطلبه 
ال�ش���حن التقليدي، �أمر وي�ستمورلاند القيادة اللوج�س���تية الأولى ب�إعادة تقييم معار�ضتها. 
وفي تموز 1966، وافقت تلك القيادة في النهاية على �أن خدمة �س���فن ال�ش���احنات مرغوبة، 
ولكن لي�س حتى ت�ش���رين الأول 1967. وفازت �س���ي - لاند بعقد لفتح خدمة �س���فن حاويات 
�إلى خليح �س���وبيك، القاعدة البحرية الأمريكية ال�ض���خمة في الفلبين، �إلا �أن طلب الخدمة 

في فيتنام تم ت�أجيله16.

احتاج الأمر �إلى انهيار لوج�س���تي �آخر في فيتنام لإنهاء المقاومة البيروقراطية. وتجلّتْ 
تح�س���ينات 1966 في �ش���هر �آب في طوفان الإمدادات والعتاد المت�ص���اعد: و�ص���ار ال�ش���حن 
البحري من كاليفورنيا �إلى فيتنام �أعلى بـ 55% في العام المبتدئ في 1 تموز 1966 مما كان 
عليه في العام الذي انتهى لتوه. و�أ�ض���حت ال�س���فن ت�صل مرة �أخرى ب�شكل مفاجئ، معطلة 
المرافئ بينما كان الافتقار �إلى الإمدادات الأ�سا�س���ية ح���اداً بحيث �إن القوى الجوية كانت 
تنق���ل ملي���ون طن من اللحوم من �أكين���اوا لأنها لم تكن متوافّ���رة في البلاد. �أما الحمولات 
اللاع�سكرية، وبينها الم�س���اعدات الأمريكية، فقد كان تفريغها ي�ستغرق �أ�سبوعين �أو �أكثر، 
وكان تراكم الحمولة الع�سكرية يزداد حتى حين كان الجي�ش يتعامل مع م�شكلات الإمدادات 
المربكة هذه كمثل فائ�ض »مواد كن�سية، وتجربة طلب محدودة جداً«، وتفريغ ال�شمعدانات 
وال�ص���لبان غير ال�ضرورية. وما كان يعرقل التفريغ في �س���ايغون هو مقاومة عمال المرافئ 
الفيتناميين الذين خ�ش���وا من ا�ستيلاء الجي�ش الأمريكي على �أحوا�ض ال�سفن و�إنهاء عمل 
المدنيين. وحين زار مكنمارا فيتنام في ت�شرين الأول 1966، �أم�ضى وزير الدفاع الكثير من 
وقته حول م�ش���كلات المرف�أ. ون�ش���رت �صحيفة الجي�ش تروي�سة قالت:»�إن مكنمارا يعمل كي 

ينهي تعطيل المرف�أ«17
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في بيئ���ة كتلك �أعادت خدمة النقل البحري الع�س���كرية افتتاح تقديم العرو�ض من �أجل 
خدمة حاويات �س���فن في 14 ت�ش���رين الأول. اهتمت ثلاث �شركات، ولكن �سي - لاند تغلبت 
على المناف�س���ة عار�ض���ة �ألا تقدم فقط حاوي���ات و�إنما هياكل و�ش���احنات ومحطات. ومما 
فاج����أ الحكوم���ة �أن �س���ي - لاند اقترحت �أجراً ثابت���اً لكل طن من الحمولة ب���دلًا من المبلغ 
الم�ض���اف المعت���اد على كلفها.وبعد كثير من المفاو�ض���ات، مُنحت �س���ي - لان���د عقداً قيمته 
70 مليون دولار في �آذار 1967 لتقديم �س���بع �س���فن. كانت ثلاث من �أكبر �س���فنها �س���تبد�أ 

الإبحار بين �أوكلاند و�سياتل وخليج كام رانه في �آب. �ستن�صب �سي - لاند رافعات �شاطئية 
لمعالجة النقل هناك. و�س���تغطي ثلاث �سفن �ص���غيرة، تحمل على ظهرها رافعات، الطرق 
بين ال�ساحل الغربي ودا نانغ بدءاً من حزيران، قبل �أربعة �أ�شهر من عَدّ القيادة اللوج�ستية 
الأولى لهذا ممكناً. و�ستخدم ال�سفينة ال�سابعة في رحلة داخل المرف�أ في فيتنام. وافقت �سي 
- لاند على تقديم حاويات مبّردة، وعلى تفريغ �سفنها، وعلى �إر�سال الحاويات ب�شاحناتها 

وهياكلها �إلى نقطة تبعد ثلاثين ميلًا عن �أر�صفتها البحرية18.

بين ع�شية و�ضحاها تحوّل خليج كام رانه �إلى مرف�أ حاويات كبير. وتمت �إعادة ت�صميم 
�أحد �أر�صفة ديلونغ لدعم رافعات الحاويات الكبيرة، وعمل اللحّامون الكوريون الجنوبيون 
في حرارة �ش���ديدة داخل الر�ص���يف البحري كي يدعّموا الم�ص���طبة الخ�ش���بية. وتم ن�صب 
�س���كك للرافعات على الم�ص���طبة، بينما جمعت �س���ي - لاند رافعتين في الفلبين من خليط 
م���ن الأج���زاء. وفي حزيران، عبر بَرْجان محمّلان برافعات مبنية جزئياً و�ش���احنات لنقل 
الحاويات ومخيّمات للعمال كي يعي�شوا فيها، وحتى معمل للتخل�ص من ال�صرف ال�صحي، 
بح���ر ال�ص�ي�ن الجنوبي م���ن الفلبين �إلى خلي���ج كام رانه. ث���م تدخلت وقائع البناء و�س���ط 
منطقة الحرب. و�سارت عملية دا نانغ في 1 �آب، مت�أخرة ب�ضعة �أ�سابيع، حين و�صلت �سفينة 
الحاويات الأولى التي �ستخدم في فيتنام، البيينفيل، من �أوكلاند و�أنزلت 226 حاوية في 15 
�س���اعة. لكن مرف�أ الحاويات في خليج كام رانه لم يلمح �سفينته الأولى حتى ت�شرين الثاني 
1967، بعد ثلاثة �أ�ش���هر من الموعد المحدد. وحين و�ص���لت ال�سفينة التي تُدعى �أوكلاند في 

النهاي���ة، كانت بطول 685 قدم���اً وتحمل 609 حاويات كل منها بطول 35 قدماً، وهذا قدر 
من الحمولة يحتاج �إلى ع�شر �سفن حمولة �سائبة تنقل ال�شحنات �إلى فيتنام للجي�ش19.
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كانت �س���فينة حاويات �أخرى �ض���خمة تنقل 600 �أو ما يقارب ذل���ك من الحاويات �إلى 
خليج كام رانه كل �أ�سبوعين. وكان خم�سها وحدات مبّردة مليئة باللحوم والمحا�صيل وحتى 
بالبوظ���ة. وكانت الباقية تحمل جميع �أنواع الإمدادات الع�س���كرية ع���دا الذخيرة، التي لم 
يُوافق على �ش���حنها في الحاويات. وكانت �ش���احنات �س���ي - لاند تنقل ن�ص���ف الأغذية �إلى 
القواع���د القريب���ة فيما كانت البقية تُ�ش���حن �إلى �س���ايغون �أو مرافئ �أخرى �س���احلية على 
�سفينة �سي - لاند ال�صدئة الم�ستخدمة ك�سفينة تغذية. وكان نظام الحا�سوب المتطور لدى 
�س���ي - لان���د في خليج كام رانه ي�س���تخدم البطاقات المثقّبة كي يتابع رحل���ة كل حاوية منذ 
تحميله���ا في الولايات المتحدة �إلى نقطة و�ص���ولها في فيتن���ام وعودتها �إلى �أمريكة. تدفقت 
الإمدادات، وتلا�شى تراكم الحمولة. »حُلّتْ م�شكلة الازدحام في المرف�أ«، كما �أعلن الجي�ش 
في الع���ام 1967 بانت�ص���ار. وقدر قائد خدمة النقل البحري الع�س���كرية لو�س���ون راماج �أن 
�س���فن حاويات �س���ي - لاند نقلت من الحمولة بقدر ع�شرين �سفينة تقليدية، وذهبت بعيداً 

في خف�ضها للنق�ص المزمن لل�شحن البحري التجاري«20

كان ال�ش���احنون الع�س���كريون يحتاج���ون �إلى تعلم كيف ي�س���تخدمون الحاوي���ة من �أجل 
فائدته���م الأف�ض���ل على غرار ال�ش���احنين التجاري�ي�ن. عاملوها في البداية عل���ى �أنه مجرد 
�ص���ندوق كبير فارغ. وكان كثير من الحمولة الأولى في خدمة �س���ي - لاند ب�أكيناوا �صناديق 
كوني�س الفولاذية ال�ص���غيرة. كانت كل �أربعة �ص���ناديق كونيك�س تحمل في حاوية يبلغ طولها 
35 قدم���اً، مم���ا يعن���ي �أن ربع ال���وزن داخل الحاوي���ة الكب�ي�رة كان وزن فولاذ ال�ص���ناديق 

الأ�ص���غر. ولم يكن �ض���باط ال�س���وقيّات مت�أكدين من كيفية القيام بالا�ستخدام الفعال حتى 
وزن يبل���غ 45000 رطل لحاوية غير مبردة، والا�س���تفادة من كل �أقدامه���ا المكعبة التي تبلغ 
1,088، وهكذا ف�إن الحاويات كانت تُ�ش���حن ب�ش���كل متكرر دون الوزن �أو با�س���تخدام ن�صف 

حجمه���ا. وفي الطري���ق �إلى �أكين���اوا وخليج �س���وبيك في الفلبين، الذي �ض���منت له الحكومة 
عدداً محدداً من الحاويات، »�ص���ار من ال�ش���ائع �أخذ الحمولة التي يجب �أن تذهب �س���ائبة 
وو�ض���عها في حاويات �س���ي - لاند لتحقيق الحدود الم�ضمونة«، كما �ش���كا مدير خدمة النقل 
البحري الع�سكرية. ولقد �أغفل ال�سجل الع�سكري التحدث عن فعاليات الحاوية: ففي بداية 
1968، بعد �أن بد�أت خدمة النقل البحري الع�س���كرية ال�شحن من كاليفورنيا �إلى هاواي في 
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حاويات مات�س���ون، وجدت ب�ش���كل متكرر �أن الحاويات الم�سجلة على قوائم �سفن الحمولة لم 
تكن بال�ضرورة تلك التي ت�صل �إلى هونولولو21.

وبالرغ���م م���ن �أن هذه التعديلات، في 1968، الع���ام الأول الكامل لعملية الحاويات، كان 
خم����س الحمولة الع�س���كرية في المحيط اله���ادي يُنقل في الحاويات. وكانت الح�ص���ة المحوّاة 
للحمولة غير البترولية تقارب على الأرجح الِخمْ�سَين. كان التقيد بمواعيد الو�صول متقّطعاً 
- ذل���ك �أن الرافع���ات الت���ي على ظهر ال�س���فن التي تخدم دا نان���غ كانت تعطّ���ل دوماً وكان 
الت�ص���ليح يقت�ضي في غالب الأحيان ت�أخير ال�س���فينة -ولكن �سي- لاند نجحت في �إر�سال ما 
بين 1,230 �إلى 1,320 حاوية �إلى خليج كام رانه كل �شهر في ال�سنة الأولى من عمليتها. وفي 
حزي���ران 1968، كانت عملي���ة �إمدادات الجي�ش في دا نانغ تطلب م���ن خدمة النقل البحري 
الع�س���كرية المزيد من الحاويات. وفي ت�شرين الأول، �أ�ض���افت �سي - لاند �أربع �سفن حاويات 
�سي 4 �إلى �أ�سطولها العامل في فيتنام وو�سعت منطقة �إر�سالها �إلى 14 موقعاً داخلياً. وبوجود 
�شركات نقل بحري �أخرى ت�سعى ب�صخب لدخول ال�سوق، لج�أت قيادة الأركان الم�شتركة �إلى 
م�ض���اعفة خدمة الحاويات �إلى فيتنام في نهاية 1968، كي تواجه فح�س���ب �ص���عوبة �أن �س���ي 
- لاند كانت ت�س���يطر على الأر�ص���فة البحرية الوحيدة للمياه العميقة على ال�ساحل. عر�ضت 
�س���ي - لاند بنف�سها مراجعة عقدها وزيادة الخدمة. »�إن احتمال خف�ض الكلفة عدة ملايين 
من الدولارات �أمر مت�ص���وّر«، كما �أفاد م�ساعد رئي�س �أركان الجي�ش لل�سوقيّات22 والواقع �أن 
الدليل على الكلف المتدنية والتخفيف من الأ�ض���رار كان يت�ص���اعد ب�شكل م�ؤثر. وقدّر مكلين 
في 1967 �أن تحميل �سفينة حاويات، والإبحار �إلى فيتنام وتنزيل حمولتها هناك يكلف بقدر 
كلفة ن�صف طن فقط من الحمولة في �سفينة تجارية تملكها البحرية، دون �أن نح�سب التقليل 
من ال�سرقة والأ�ضرار. وحين فكّر بالأمر في العام 1970، ح�سب بي�سون �أنه كان بو�سع القوات 
الم�س���لّحة �أن تدخّر 882 مليون دولار من كلف ال�ش���حن البحري والجرد والمرف�أ والخزن بين 

1965 و1968 لو �أنها تبنّت التحوية منذ �أن بد�أ تعزيز القوات الع�سكرية23.

�صار �ضباط الجي�ش، الذين كانوا مترددين في تبني تكنولوجيا الحاويات، منا�صريها 
الأكبر، و�أ�ص����بحت التحوية �أداة للإ�صلاح. وحذّر رئي�س خدمة النقل البحري الع�سكرية 
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رام����اج في ت�ش����رين الأول 1968 م����ن �أن نظام الحاوي����ة لا يمكن �أن يكتم����ل في النهاية �إلا 
�إذا لم تق����م وكالات الإمداد ومديرو النقل الع�س����كري ب�إ�ص��ل�اح طرقه����م. ووجّه الجي�ش 
م�س����تودعاته كي تتوقف عن خلط ال�ش����حنات التي تحتاج �إلى فرز في فيتنام و�إلى التقيّد 
بالثال����وث: حاوية واحدة، زبون واحد، �س����لعة واحدة. وفي 1968، عّني مكنمارا بي�س����ون، 
الداعم الع�س����كري الأكثر حما�س����اً للتحوية، رئي�س����اً لمجل�س مراجعة ال�س����وقيّات الم�شترك 
الذي �سيقيّم �أداء نظام الإمدادات في فيتنام. وا�ستغلّ بي�سون، بدعم من خليفة مكنمارا 
ميلفن ليرد، الفر�ص����ة كي يطوّر نظاماً �أكثر مركزية لل�س����وقيات الع�س����كرية، الذي يديره 
الجي�ش ويُبنى حول النقل البري والبحري للحاويات القابلة للتبادل. �أما �صندوق كونيك�س 
الموقّ����ر، الم�ص����مم للأيام التي كانت فيه����ا الرافعات على ظهور ال�س����فن العابرة للمحيط 
ت�س����تطيع رفع خم�سة �أطنان فقط ف�سيُ�سحب تدريجياً. وا�ش��ت�رى الجي�ش حاوياته الأولى 
الت����ي بالحجم التجاري، التي بطول 20 قدماً، والقادرة على �أن تحمل �أكثر ب�س����ت مرات 
ون�ص����ف مما ت�س����تطيع حمله �ص����ناديق كوني�س، وكانت متطابقة ب�ش����كل كامل مع �س����فن 

الحاويات والرافعات الأكثر جدة24.

حالما تم الالتزام بالتحوية، كان الانتقال �سريعاً. كان ن�صف الحمولة الع�سكرية الذاهبة 
�إلى �أوربة محوّاة في 1970. وو�ضع المهند�سون الع�سكريون خططاً لبناء محطات متنقلّة في 
الأمكنة غير المتطورة عند الحاجة. واختبر الجي�ش والبحرية تحوية الذخيرة عبر تحميل 
الحاويات في الم�ص���انع ونقلها في �س���فينة مخ�ص�ص���ة لهذه الغاية �إلى الوحدات المقاتلة في 
فيتن���ام؛ وكانت الحاوية طريقة �آمنة ب�ش���كل كامل لنقل الذخ�ي�رة، بالرغم من �أن قذائف 
المدفعي���ة كانت ثقيلة جداً حيث �إِن نقله���ا في حاويات �أطول من 20 قدماً كان يترك الكثير 
من الفراغ. وقال بي�س���ون للكونغر�س في 1970:»لا يمكن عد التحوية مجرد و�س���يلة �أخرى 
للنقل. �إن الفوائد الكاملة للتحوية لا يمكن �أن ت�أتي �إلا من �أنظمة ال�س���وقيّات القائمة على 
الا�س���تخدام الكامل للحاويات«. كان هذا يعني �أن ال�شاحنين البحريين في القطاع الخا�ص 

قد بد�ؤوا بالو�صول فح�سب25. 

كان �إ�صرار مالكوم مكلين على تطوير التحوية حيوياً لحرب الولايات المتحدة في فيتنام. 
ولولا التحوية لكانت قدرة الولايات المتحدة على �ش���ن حرب وا�س���عة النطاق في منت�ص���ف 
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الطريق حول العالم محدودة جداً. كان �ض���باط الجي�ش الأمريكي �س���يواجهون �ص���عوبات 
كبيرة في �إطعام و�إ�س���كان و�إمداد 450,000 من الجن���ود والبحارة والمارينز وطاقم القوى 
الجوية الذين كانوا في فيتنام في بداية 1969.وكانت الأخبار المتوا�صلة عن ال�سرقة ونق�ص 
الإمدادات والخراب ال�ش���امل �ست�سبب دعماً محلياً لإنهاء الحرب ب�شكل �أ�سرع مما حدث. 
مكّن���تْ التحوية الولاي���ات المتحدة من الحفاظ على قوة مغذاة جي���داً ومجهزة جيداً �أثناء 

�أعوام القتال في �أمكنة كانت بخلاف ذلك �ستكون خارج متناول قوة الجي�ش الأمريكي.

كان���ت التحوي���ة حيوية جداً �أي�ض���اً لنمو خدمة �س���ي - لاند. كانت عق���ود وزارة الدفاع 
م�س���ائل حياة �أو موت بالن�سبة ل�شركات النقل البحري الأمريكية التي تعمل على الخطوط 
الدولية. وحتى 1966 و1967، حين �أعلنت وكالات النقل الع�س���كرية لأول مرة عن حاجتها 
لل�ش���حن في �إطار - عرو�ض تناف�س���ية، تم تق�س���يم �ش���حن الحكومة بين كل �ش���ركات النقل 
، مما �ض���من لكل �ش���ركة نق���ل قطعة من  البح���ري الأمريكي���ة الت���ي تخدم على خط معّني
الفط�ي�رة.كان لجوء وزارة الدفاع �إلى ال�ش���حن بالحاوية محدوداً، ولم تقدم ل�س���ي - لاند 
ال�ش���حن، حتى على الط���رق المحلية �إلى بويرتو ريكو و�ألا�س���كا؛ لأن الجي�ش لم يكن مجهّزاً 
لا�س���تخدام حاويات بطول 35 قدماً. �إلا �أن فيتنام حطّمتْ الحاجز. - ومن لا �شيء تقريباً 
في عام 1965، ارتفعت �أرباح �سي - لاند من وزارة الدفاع �إلى 450 مليون دولار بين 1967 
و1973. وفي العام الأوج، العام المالي 1971، �شملت مبيعات ال�شركة 30% من 102 مليون 

دولار من عقود متعقلة بفيتنام26 .

كان���ت مغام���رة فيتن���ام، كمثل كل �ش���يء فعله مالك���وم مكلين، تنطوي عل���ى مجازفات 
كثيرة مقابل الأمل بالمكاف�أة الكبيرة. ووقعت على عاتق �س���ي - لاند كلفة ومجازفة تدعيم 
الر�ص���يف البحري في خليج كام رانه، وتجميع الرافع���ات، ونقل التجهيزات والعربات من 
الفلب�ي�ن، وبناء محطات ال�ش���احنات. - ولم تكن حكومة الولايات المتحدة م�س����ؤولة �إلا عن 
الأذى الذي يلحق ب�ش���احنات �س���ي - لاند والأجهزة التي ت�ص���يبها ن�ي�ران العدو. لكنها لم 
تقدم رجالًا �أو موادَّ لم�س���اعدة �س���ي - لاند لتنفيذ مهماتها. وفي مكان لا يمكن �أن تُ�ش�ت�رى 
فيه قطع الغيار بب�س���اطة من موزّع في الجوار، ف�إن فر�ص���ة �أن خط�أ ما �س���يحدث، عا�صفاً 
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بالميزانيات وح�سابات التكلفة، كانت عالية جداً.كان مكلين يقوم بعملية تجارية في منطقة 
حرب، ويراهن ب�أنه ي�ستطيع التحكّم بالتكاليف بما يكفي لجني الأرباح من عر�ضه القائم 

على ال�سعر الثابت27.

�إلا �أن المقام���رة كانت مكلفة جداً. فمقابل رغبته بتحمل المجازفات من ناحية التكلفة، 
فاو�ض مكلين على �ص�ل�ات �ض���منت عائدات �س���ي - لاند. و�ض���منتْ خدمة النقل البحري 
الع�س���كرية ع���دداً مح���دوداً من الحاوي���ات في كل رحل���ة �إلى �أكيناوا والفلبين. - بالن�س���بة 
لفيتنام، كان �أجر كل حاوية ثابتاً، ولكن عقد �سي - لاند كان يقت�ضي �أن تقدم لها الحكومة 
»كل حمولته���ا القابلة للتحوية« والقادمة من �س���ياتل و�أوكلاند، مما يقود �إلى �أرباح كبيرة 

جداً: وفي 1968 مُلئ 99% من حجرات الحاويات.

لم تتواف���ر �أرق���ام حول الأرباح م���ن الخدمة في فيتنام، ولكن منفعة الق���درة العالية كان 
ج���م �إلى �أرب���اح قوية. فقد كانت كل رحلة من ال�س���احل الغرب���ي �إلى خليج كام  يج���ب �أن تُرت
رانه تدرّ على �س���ي - لاند �أكثر من ع�ش���رين �ألف دولار في اليوم، في وقت كانت خدمة النقل 
البحري الع�س���كرية تدفع فيه ثمانين �ألف دولار في اليوم لا�س���تئجار �سفن الحمولة ال�سائبة. 
كانت �س���ي - لاند محمية �أي�ض���اً من خطر �أن تختفي حاوياتها في �أدغال فيتنام. كان هناك 
مكتب تحكم مركزي ير�ص���د جميع الحاوي���ات، وكان يجب �أن تُفرّغ الحاويات وتُعاد �ض���من 

حدود زمنية محددة �أو يجب على الوحدة التي تبقيها �أن تدفع �أجوراً �إ�ضافية28.

�س���محتْ العقود �أي�ضاً ل�سي - لاند �أن تقوم ببع�ض الأرباح الإ�ضافية. كان من المفتر�ض 
�أن تتوقف خدمة الفلبين في كل من مانيلا وخليج �سيوبيك، ولكن بعد �أن هددت �سي - لاند 
بطل���ب 500 دولار في ال�س���اعة مقابل الت�أخ���ر في المرف�أ في مانيلا،ر�أت الق���وى الجوية �أنها 
ت�ستطيع نقل قطع الغيار بال�سهولة نف�سها في خليج �سيوبيك؛ بقي العقد دون تبديل، وكانت 
�س���ي - لاند قادرة على ادّخار �س���تة �آلاف وثمانمائة دولار في كل رحلة عبر عدم التوقف في 
مانيلا. وكانت �سي - لاند تح�صد المزيد من العائدات في كل وقت تقوم فيه وحدة جي�ش في 
المي���دان بملء الحاوية من جديد بمواد يج���ب �أن »تُعاد« �إلى الولايات المتحدة، لأن عقودها 
مع خدمة النقل البحري الع�س���كرية هي النق���ل غرباً فقط. كانت هذه المدفوعات من �أجل 
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النقل باتجاه ال�ش���رق �أرباحاً �صافية وكانت عالية بما يكفي حيث �إن القيادة قامت في �آذار 
1986 ب�إلغ���اء الإذن لإع���ادة الحمولة في الحاوية لأن �أجور �س���ي - لاند، كما �شُ���رح ب�ش���كل 

ح�سا�س، لم تكن »�أجوراً مف�ضلة«29

لم يكن مالكوم مكلين �شخ�ص���اً يفوّت فر�ص���ة من �أجل الربح. والآن، كان هناك فر�صة 
وا�ضحة بانتظاره. كان لديه �ست �سفن، ثلاث منها كبيرة وثلاث �أخرى �صغيرة، تُبحر بين 
ال�ساحل الغربي الأمريكي وفيتنام. حين تتجه ال�سفن غرباً تكون محملة بحمولة ع�سكرية. 
وح�ي�ن تتجه �ش���رقاً ف�إنها لا تحمل �س���وى القليل بالإ�ض���افة �إلى الحاوي���ات الفارغة. كانت 
الأجور الت���ي تدفعها الحكومة الأمريكية مقابل النقل غرب���اً تغطي جميع تكاليف الرحلة. 
و�إذا ا�س���تطاعت �س���ي - لان���د �أن تعثر عل���ى حمولة تجلبها م���ن البا�س���يفيك �إلى الولايات 
المتحدة ف�إن هذا �س���يكون ربحاً ب�ش���كل كامل. - وحين فكّر مكلين بالموقف، هبت عا�ص���فة 

دماغية جديدة لديه: لماذا لا نتوقف في اليابان؟

كانت اليابان تملك الاقت�ص���اد الأ�س���رع نم���واً في العالم في ال�س���تينيات: فبين 1960 
و1973 ت�ض���اعف مردوده���ا ال�ص���ناعي �أرب���ع م���رات. �إن اليابان، التي كانت الم�ص���در 
الثاني الأكبر للواردات الأمريكية، بد�أت في �أواخر ال�س���تينيات ت�س���لق ال�سلم ب�سرعة في 
�ص���ناعة �أجهزة ال�سفينة، والترانز�ستورات، و�أجهزة الت�سجيل، وال�سيارات والتجهيزات 
ال�ص���ناعية. واحت���اج الأمر �إلى قليل من الخيال لت�ص���ور �إمكانية ال�ش���حن بالحاويات. 
وتبنّت الحكومة اليابانية �سيا�س���ة �ص���ناعية نموذجية لمنا�صرة التحوية في العام 1966، 
حين حثّ مجل�س تنظيم ال�ش���حن البحري وبناء ال�سفن وزارة النقل على �إنهاء الفو�ضى 
م���ن �أجل الح�ص���ول على �أعلى حد من الفائدة القومية م���ن التكنولوجيا الجديدة. دعا 
المجل����س �إلى �أن تب���د�أ الخدم���ة بالحاويات بين اليابان وال�س���احل الغرب���ي الأمريكي في 
1968، مع خدمات �إلى ال�س���احل الأمريكي ال�ش���رقي و�أوربة و�أ�س�ت�رالية تبد�أ في 1970. 

طلب من الحكومة بناء محطات حاويات مبدئياً في مناطق طوكيو\يوكوهاما و�أو�س���اكا\
كوبي. قال المجل�س �إن الحكومة �س���تطلب من �ش���ركات النقل اليابانية والأجنبية ت�شكيل 
اتحادات مالية كي ت�ش���غّل �س���فن الحاويات والمحطات، ولكن يجب �أن تنظّم التعاون كي 
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تتجنب انهيار �ش���ركات النقل البحري اليابانية. �إذا �سار كل �شيء وفق الخطة،كما قال 
المجل�س، ف�إن ن�ص���ف �ص���ادرات اليابان �ستُنقل بالحاويات في 1971، في 12 �سفينة تنقل 

كل منها 1,000 حاوية30.

عملت الحكومة ب�س���رعة فائقة للعادة. زارت الوفود �أوكلاند ومرافئ �أمريكية �أخرى كي 
تتعلم كيف يُدار مرف�أ الحاويات. تم الت�ص���ديق على قانون �إن�ش���اء مرف�أ جديد في �آب 1967، 
وبد�أت �أول رافعتين للحاويات في اليابان العمل في طوكيو وكوبي في نهاية العام. لم تكن الأمور 
على الجانب الأر�ض���ي بهذه ال�سهولة. �إذ كانت ال�ش���احنات العادية في اليابان تنقل حمولات 
�أق���ل من 11 طناً، وعلى �أي حال، منع���ت قوانين الطرق العامة حاويات الحجم الكامل، عدا 
على طرق تفر�ض ر�س���وماً. ولم تكن �س���كة الحديد القومي���ة اليابانية مجهزة لحمل حاويات 
�أطول من 20 قدماً. لم يكن من ال�س���هل �أن يُن�س���خ في اليابان نمط النقل التبادلي الم�ستخدم 
في الولايات المتحدة و�أوربة منذ 1966، بحاويات تُنقل من ال�سفن �إلى ال�شاحنات �أو العربات 

الق�ضبانية �إلى ر�صيف تحميل المتلقي31.

كان �أول من حاول هو �ش���ركة مات�س���ون للملاحة. ففي �ش���باط 1966، ح�صلت مات�سون 
على موافقة الحكومة الأمريكية للعمل في خدمة �ش���حن غير مدعومة بين ال�س���احل الغربي 
وهاواي وال�شرق الأق�صى. كان لإدارة ال�شركة ر�ؤى حول �سفن �سريعة تت�سابق عبر المحيط 
اله���ادئ ب�أجه���زة تلفزيون و�س���اعات يد، تُن���زل الحمولة في �أوكلاند مبا�ش���رة في قطارات 
خا�ص���ة تحملها �إلى ال�شرق. وفي رحلة العودة، يمكن �أن تنقل حمولة ع�سكرية من القواعد 
الع�س���كرية الأمريكية في اليابان وكوريا الجنوبية. كان الافترا�ض الأ�سا�سي هو �أن مات�سون 
�ست�س���تغرق �سنتين �أو ثلاث �سنوات للح�ص���ول على عمل م�صدّري اليابان البارزين قبل �أن 
تدخل �شركات نقل بحري �أخرى ال�سوق. �أر�سلت مات�سون اثنتين من �سفن الحمولة ال�سائبة 
�س���ي - 3 �إلى م�س���فنة يابانية كي يتم تحويلهما �إلى �س���فينتي تفريغ ذاتي تت�س���ع كل منهما 
لحمل 464 حاوية، و49 �سيارة مما ي�شكل اعترافاً ب�صادرات اليابان المتنامية ب�سرعة من 
ال�سيارات. وطلبت ال�شركة �سفينتي حاويات عاليتي ال�سرعة من �ألمانية للت�سليم في 1969. 
ولت�ش���جيع الزبائن اليابانيين، دخلت ال�ش���ركة في مغامرة م�ش�ت�ركة مع �شركة نقل يابانية، 
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هي نيبون يو�س���ن كي�ش���ا. وفي �أيل���ول 1967، قبل �أن تحمل رافعة حاوي���ة واحدة في البلاد، 
بد�أت مات�سون الخدمة في اليابان32.

لم يكن المناف�س���ون بعيدي���ن في الخلف. ففي كانون الثاني 1968، وقّعت �أربع �ش���ركات 
نقل بحري يابانية عقود �إيجار لثلاثة مرا�س في �أوكلاند، وفي �آذار 1968، في ال�شهر نف�سه 
الذي �أُمر فيه �ض���باط الجي�ش بعدم �شحن الحمولة �إلى الولايات المتحدة عبر �سي - لاند، 

�أعلنت �سي - لاند �أنها �ستقدم عمليات نقل �أ�سبوعية من اليابان.

وكمثل كل �ش���يء �آخر مت�ص���ل بمالكوم مكلين، انبعث دخول �سي - لاند �إلى اليابان من 
الغريزة �أكثر مما هو من التحليل. قال المدير التنفيذي ل�سي - لاند �سكوت موري�سون:»كان 
لدين���ا تلك ال�س���فن الفارغة في طري���ق العودة من فيتن���ام، وهكذا عقدنا اجتماعاً و�س����أل 
مالك���وم �إن كان �أح���د منا يعرف �أحداً في ميت�س���وي«. وزّع مكلين تقرير ال�ش���ركة التجارية 
اليابانية ال�س���نوي و�أعلن �أنه يريد �أن يطير �إلى طوكيو كي يقابل مديرها. بعد �أ�س���بوعين، 
زار وفد �ضخم من ميت�سوي �أر�صفة �سي - لاند البحرية في �إليزابيث. لم يرد مالكوم مكلين 
�أي �ش���يء يتعلق بالمغامرات الم�ش�ت�ركة، ولكنه ا�ست�أجر مجموعة من ميت�سوي كي تبني ل�سي 
- لاند محطة في اليابان. وافقت �ش���ركة ميت�س���وي �أخرى على �أن تكون وكيل �س���ي - لاند، 
ووافق���ت ثالثة على معالجة ال�ش���حن المحلي داخل اليابان. وبعد تغطية ت�ش���غيل �س���فينتها 
ب�ش���كل كامل من عقودها الع�سكرية في فيتنام، �ضمنت �سي - لاند جني النقود مهما كانت 

الحمولة التي تنقلها من اليابان قليلة33.

�أكملت �أول �س���فينة حاويات يابانية، التي تملكها �ش���ريكة مات�س���ون، �شركة �إن.يو. ك�س 
للنقل، �أول رحلة لها �إلى �أمريكة في �أيلول 1968. بعد �ستة �أ�سابيع، وبعد �أن دُعيت في الوقت 
المنا�س���ب �إلى م�ؤتمر ال�ش���ركات العابرة للمحيط الهادئ، بد�أت �س���ي - لاند �س���ت رحلات 
في ال�ش���هر من يوكوهاما �إلى ال�س���احل الغربي، وكانت �س���فنها محمل���ة ب�أجهزة التلفزيون 
و�أجهزة الت�س���جيل المنتجة في الم�ص���انع اليابانية. دخلت �شركات نقل يابانية �أخرى �أي�ضاً. 
وفج�أة اكتظّ طريق اليابان - ال�ساحل الغربي، الذي لم يكن فيه خدمة حاويات مطلقاً قبل 
لُمتأ. كانت �س���بع �شركات مختلفة تتناف�س على  �أيلول 1967، بال�س���فن التي تحتاج �إلى �أن 
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�أقل من �س���بعة �آلاف طن من ال�ش���حن المتجه �شرقاً كل �شهر في نهاية 1968، وان�ضم المزيد 
فيما بعد. برهن الافتقار للعمل على �أنه م�ؤقت فح�س���ب. �س���ت�أتي الحمولة حالًا، في طوفان 

o b e i k a n d l . c o mلم يت�صوره �أحد من قبل34.



225

الف�صل العا�شر

مرافئ في العا�صفة

�أُن�ش���ئت �شركة ال�سفن ال�ساحلية لخدمة �صناعة الورق. وكانت �سفنها 
تحمّل لفافات ورق ال�صحف من معامل كراون زيليرباخ في مرف�أ لو�س 
�أنجلو�س وكاما�س، في ولاية وا�شنطن، وتنقلها عبر �ساحل كاليفورنيا. 
كان العمل متوا�ص�ل�اً �إلى �أن اتجهت �إلى هذا النوع من النقل �س���كك 
حديد �س���اوثرن با�س���يفيك ويونيون با�س���يفيك. �أراحت لفافات الورق من زيادة الأجور في 
الخم�س���ينيات، ثم بد�أت تخف�ض �أجورها من �أجل الح�ص���ول عل���ى الحمولة. وكي تناف�س، 
كان على �شركة النقل البحري �أن خف�ض �أجورها لنقل لفافات الورق من 32 دولاراً �إلى 18 
دولاراً لكل طن. وفي 1958، كانت �شركة ال�سفن ال�ساحلية عاجزة عن �إيفاء ديونها، وماتت 

التجارة البحرية البا�سيفيكية لتجارة لفافات الورق1.

وم���ا ح���دث للفافات الورق ح���دث للقطن والبرتق���ال. وذوى النقل البح���ري الأمريكي 
ال�س���احلي �أثناء الخم�س���ينيات في وجه الهجوم التناف�س���ي للقطارات وخا�ص���ة لل�شاحنات. 
وتراجع عدد �سفن ال�شحن التي تعمل في التجارة ال�ساحلية، بغ�ض النظر عن �سفن النقل، 
من 66 في 1950 �إلى 35 في 1960، وتراجعت الحمولة الطنية لل�س���فن ال�س���احلية العاملة 
ثلث���اً. وطال الخراب الواجهات المائية التي كانت مرة حيوية للاقت�ص���ادات المحلية بعد �أن 
توقفت ال�سفن عن المجيء. هُجرت �أحوا�ض ال�سفن، و�سُدّتْ الم�ستودعات بالآجرّ. وفي ثلاث 
ع�ش���رة �س���نة من 1945 �إلى 1957، و�ص���ل الا�س���تثمار الكلي في البناء والتحديث في جميع 

مرافئ �أمريكة ال�شمالية خارج نيويورك �إلى رقم هزيل هو 40 مليون دولار في العام2.
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طر�أ حدثان مت�ص�ل�ان بالتحوية �أيقظا بفظاظة �ص���ناعة المراف���ئ النائمة. ففي كانون 
الأول 1955، ج���اء ق���رار هيئة مرف�أ نيويورك لتحويل 450 فداناً من م�س���تنقع نيوجر�س���ي 
المالح �إلى مرف�أ م�س���تقبلي ل�س���فن الحاويات، وكانت هذه خطة خارج مقدرة �أي مرف�أ �آخر 
في الع���الم. وكان���ت التغيرات التي ط���ر�أت على خدم���ة حاويات مالكوم مكلين �أقل �ش���هرة 
ولكنه���ا �أكثر �ش����ؤماً. ولقد واجه مكلين م�ش���كلات كبيرة لت�أمين حق���وق خدمة المرافئ من 
بو�سطن �إلى جالف�ستون، ومُنحتْ ال�سفن المحوّاة ب�شكل كامل التي �أدخلتها بان - �أتلانتيك 
في 1957 رافعات ظهر مكلفة جداً بحيث ت�س���تطيع التوقف في �أي مرف�أ. وكانت خطة �سفن 
ب���ان - �أتلانتي���ك، على غرار ال�س���فن التقليدية، ه���ي التوقف في جميع البل���دات المهمة في 
طريقها. هُجرت الفكرة فوراً بعد �أن �أعادت بان - �أتلانتيك �صياغة خدمتها كي تركّز على 
�أربعة مرافئ - هي نيوارك، جاك�س���ونفيل، هيو�تنس، و�سان خوان، وبويرتو ريكو، وخفّ�ضتْ 

�أو �أنهتْ التوقفات الأخرى. 

�إن هذين التطورين غير المرتبطين ببع�ض���هما - �صعود نيويورك و�إهمال تامبا وموبايل 
- ك�شفا الاقت�صاديات التي �ست�ؤثر في المرافئ البحرية مع نمو ال�شحن بالحاويات. بالن�سبة 
للمرافئ، �س���يكون النقل بالحاويات مكلفاً، ويتطلب ا�س���تثمارات غير متنا�س���بة مع ما هو 
موجود �سابقاً.وبالن�س���بة ل�شركات النقل البحري، �إن الأيام التي كانت فيها ال�سفن تت�سكّع 
عل���ى ط���ول ال�س���احل، وتتوقف في جمي���ع المرافئ بحثاً ع���ن الحمولة، �س���تنتهي في الحال. 
�س���يعني كل توقّف تعطّل �س���فينة حاويات مكلفة لا يمكن �أن تولّد العائدات والربح �إلا حين 
كن الاعتماد عليها من �أجل كميات كبيرة من ال�ش���حن  تكون مبحرة. كانت المرافئ التي ُمي

جات وال�شاحنات.  ْ هي التي ت�ستحق الزيارة فح�سب، وكانت الأخرى كلها تُخدم بالَرب

وفي �أواخر الخم�س���ينيات، كان الدر�س وا�ضحاً للم��سؤولين العامين. فبعد تو�سع ال�شحن 
البح���ري بالحاوي���ات، �س���ينجذب النقل البح���ري �إلى عدد قلي���ل من المرافئ ال�ض���خمة. 
و�ستتوقف الحاجة في الحال �إلى كثير من مراكز النقل البحري التجاري الرا�سخة، ويجب 
عل���ى المرافئ �أن تناف�س كي تك���ون بين الباقين على قيد الحي���اة. والأكثر �أهمية من ذلك، 
�إن مدى الا�س���تثمار المطلوب - ردم البحر لتهيئة مئات الفدادين من �أر�ض الواجهة المائية 
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ال�ص���لبة، وبناء رافعات �ض���خمة - وفناءات للخزن والترتيب، �إن�شاء بنية تحتية بعيدة عن 
الحو�ض كالطرق والج�س���ور - كان هذا خارج القدرة المالية ل�شركات النقل البحري؛ ولأن 
الوكالات الحكومية كانت ت�أمل الح�ص���ول على الأعمال وعائدات ال�ض���رائب التي ت�أتي من 
كونها مركز نقل رئي�س���اً ف�إنها كانت م�ض���طرة �إلى الانخراط بق���وة �أكبر في تمويل المرافئ 

وبنائها وت�شغيلها �أكثر مما حدث من قبل بكثير3.

كان���ت المراف���ئ هي �أول م���ن فهم الحقيقة الاقت�ص���ادية الجديدة على طول ال�س���احل 
الغربي الأمريكي. كانت مرافئ المحيط الهادئ منعزلة �أثناء الخم�سينيات. وكانت تجارة 
النق���ل البح���ري المحلي���ة تذوي، �إلا حي���ث لا يوجد بديل، كمثل تجارة �س���ياتل مع �ألا�س���كا 
والخط���وط بين مرافئ كاليفورنيا وهاواي. وكانت تجارة �أمريكة الدولية متوجهة ب�ش���كل 
�ساحق نحو �أوربة؛ وبا�ستثناء البترول وحمولات ناقلات �أخرى، بالكاد 11% من الواردات 
وال�صادرات كان يمر بين مرافئ المحيط الهادئ في 1955. و�إذا ما ح�سبنا البترول والمواد 
الكيماوية، ف�إن جميع مرافئ ال�س���احل الغربي معاً عالجت حمولة �أقل في عام من مدينة 

نيويورك لوحدها4.

قبل كل �ش���يء، كانت مرافئ المحيط الهادي �ض���حايا للجغرافيا. فبالرغم من �أن مدن 
المرافئ كانت �ض���خمة وتنمو ب�سرعة؛ ف�إن مناطقها الخلفية كانت قليلة ال�سكان. كان عدد 
�سكان كاليفورنيا كلها خارج نطاق لو�س �أنجلو�س وخليج �سان فرن�سي�سكو بالكاد ي�صل �إلى 
�ستة ملايين في 1960، �أما ولايات روكي الثماني، التي تمتد �ألف ميل �إلى ال�شرق، كان عدد 
�سكانها �أقل من عدد �سكان نيويورك �سيتي. كانت المدينة الأولى في الأهمية في داخل �سياتل 
هب مينيابولي�س، التي تبعد 1600 ميل. وبينما كانت �ص���ناعات الغرب تتو�س���ع ب�سرعة، لم 
يكن هناك قاعدة �ص���ناعية �إلا في لو�س �أنجلو�س - لونغ بيت�ش، ت�س���تطيع مناف�س���ة المعامل 
المتو�ضعة في ال�شرق والغرب الأو�سط. وبينما كانت بالتيمور وفيلادلفيا ت�ستطيعان معالجة 
احتياجات التجارة الخارجية لبيت�س�ب�رغ و�شيكاغو، لم يكن لمرافئ ال�ساحل الغربي �أ�سواق 
محلية م�ش���ابهة، وعزلت الحرب �أو ال�سيا�س���ة �ش���ركاء التجارة المحتملين عبر الهادئ مثل 
كوريا وال�صين و�أمم الهند ال�صينية. وبعد �أن انح�سر تدفق الحمولة، با�ستثناء النفط، لم 
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تمتلك المرافئ طريقاً للنمو. و�شهدت �أحوا�ض �سفن �سياتل انخفا�ضاً في الحمولة بلغ %10 
في 1960 مما كان عليه الأمر في 1950. �أما تاكوما، الذي كان ب�شكل رئي�س مرف�أ �أخ�شاب 
يبعد ب�ض���عة �أميال �إلى الجنوب من بوجيت �س���اوند، فقد خ�س���ر ثلث نقله في العقد نف�س���ه 
حين نقلت �ش���ركات الأخ�شاب �أعمالها �إلى ال�س���كك الحديدية. وتراجعت الحمولة الطنية 
في بورتلاند بن�سبة 17%. وكان مرف�أ ال�ساحل الغربي الوحيد الذي نما �أثناء الخم�سينيات 
هو لو�س �أنجلو�س، الذي ا�ستثمر في �أر�صفة بحرية وم�ستودعات جديدة في محاولة لتحدي 

الهيمنة الإقليمية ل�سان فرن�سي�سكو5.

قدمت التحوية فر�صة للهرب من هذه القيود الجغرافية. وبعد �أن �أر�شدتها جهود �شركة 
مات�س���ون، التي ت�صورت درا�س���اتها لخدمة الحاويات �إلى هاواي �أن ت�صبح مرافئ المحيط 
الهادئ مراكز لحمولة ال�شاحنات والنقل في دنفر و �سولت ليك �سيتي، نظر القادة المدنيون 
في �أعلى و�أ�سفل ال�ساحل نظرة جديدة �إلى واجهاتهم المائية المتدهورة. بد�أ العمل في �سان 
فرن�سي�سكو، حيث كانت ولاية كاليفورنيا تُ�شرف على 96 ر�صيفاً بحرياً مهجوراً. كان كثير 
منها م�صاطب خ�شبية �ضيّقة لم تتغير منذ الع�شرينيات، وحتى تلك التي كانت قوية البنية 
لم تكن م�ص���ممة لل�شاحنات الكبيرة. �أو�ص���ى الم�ست�شارون ببناء »محطة عملاقة« جديدة، 
كبيرة بما يكفي لمعالجة ثماني �س���فن عابرة للمحيط، في �ش���ار �آرمي جنوب و�سط المدينة. 
وفي 1958، �ص���ادق الناخبون في كاليفورنيا على عقود بخم�سين مليون دولار للمرف�أ، وكان 

هذا مبلغاً مهماً في ذلك الوقت6.

تبعت �س���ياتل في الحال مثال �س���ان فرن�سي�سكو ووظّفت م�ست�ش���اراً للم�ساعدة في �إنقاذ 
المرف����أ. كانت جميع الأر�ص���فة البحرية في �س���ياتل الت���ي يبلغ عددها 21 ر�ص���يفاً تعود �إلى 
م���ا قب���ل الحرب العالمية الثانية، وبني معظمها لل�س���فن المبحرة بعد وقت ق�ص�ي�ر من عام 
1900. وفي �أواخر الخم�س���ينيات، كانت �ستة �أر�صفة بحرية تعمل جزئياً من �أجل الحمولة 

العامة، وكانت منطقة التجارة الخارجية الم�س���تفيدة من ال�ض���رائب هادئة حيث �إن لجنة 
مرف�أ �سياتل، وهي وكالة مقاطعة، فكرت ب�إغلاقها. - وقلب فيلم وثائقي محلي عن الحالة 
الم�ؤ�سفة للمرف�أ الموقف ال�سيا�سي في 1959. و�شكل قادة العمل لجنة مرف�أ، وفي تموز 1960 
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*ا�سم يُطلق على ثاني �أك�سيد الكربون المجمّد. وهو مادة كثيفة �شبيهة بالثلج تُ�ستخدم في التبريد وخا�صة 
على متون ال�سفن.

ك�شفت لجنة المرف�أ عن خطة بناء كلفتها 32 مليون دولار �شملت محطتين للحاويات. و�صار 
المرف����أ فج����أة ب�ؤرة الانتباه: وفي ت�ش���رين الثاني 1960، تر�شّ���ح ما لا يقل عن 17 �شخ�ص���اً 
دق الناخبون على �إ�صدار عقد بقيمة 10 ملايين دولار للمرحلة  لع�ض���وية لجنة المرف�أ. و�صّ

الأولى من البناء7.

�س���رّعت لو�س �أنجلو�س، حيث تم ت�ص���ميم لونغ بيت�ش وهاربور فريويز لنقل ال�شاحنات 
خطاها.وح���اول م�س����ؤولو المدينة بقوة �إقن���اع الناخبين ب�أهمية المرف�أ الاقت�ص���ادية، وتمت 
مكاف�أتهم بمنحهم ال�س���لطة لإ�ص���دار عقود عائدات - عقود �ستُخدم مع مدفوعات ت�أجير 
من �ش���ركات النقل البحري - في ا�س���تفتاء تم في 1959. وفي 1960، قامت خدمة مات�سون 
لنقل الحاويات �إلى هاواي التي يبلغ عمرها عامين، التي كانت ت�ستخدم تجهيزات ح�سّنتها 
مات�س���ون على نفقتها الخا�ص���ة، بنقل �سبعة �آلاف حاوية عبر �أحوا�ض ال�سفن. كانت عملية 
�ص���غيرة بالمقارنة مع قاعدة �سي - لاند في نيوارك، ولكن كانت كافية لجعل لو�س �أنجلو�س 
�أكبر مرف�أ حاويات في ال�ساحل الغربي. وعلى الفور قام ق�سم البلدية في المرف�أ، الذي يتلقى 
دعماً قوياً من مجل�س المدينة، بطرح برنامج لمدة خم�س �سنوات بميزانية قدرها 37 مليون 

دولار لبناء �أر�صفة بحرية ورافعات ل�سفن الحاويات8.

كان التغ�ي�ر الأك�ث�ر دراماتيكية هو الذي ح�ص���ل في �أوكلاند، في الجانب ال�ش���رقي من 
خليج �س���ان فرن�سي�س���كو. وفي بداية ال�س���تينيات، كان �أوكلاند مرف�أ زراعياً بليداً يبلغ ثلث 
حج���م لونغ بيت�ش، �س���ياتل �أو بورتلاند، و�أكثر �ص���غراً بكثير من �س���ان فرن�سي�س���كو. كانت 
واجهته المائية منقطة بال�صناعات - معمل لطعام الكلاب، معمل للجليد الجاف*، معمل 
لنع���ل المكابح - الت���ي توقفت عن كونها م�س���تخدماً مهماً للمرف�أ منذ وق���ت طويل. لم يكن 
هناك نقل ي�أتي �إلى �أوكلاند؛ وكانت ال�س���فن الأوربية ت�ص���ل عادة �إلى �س���ان فرن�سي�س���كو، 
تف���رغ حمولته���ا، ثم تبح���ر عابرة �إلى �أوكلاند ك���ي تنقل الفواكه المعلب���ة واللوز والجوز في 
رحلتها �إلى الوطن. �أ�ص���درت لجن���ة مرف�أ �أوكلاند، وهي وكالة مدينة، �س���ندات �إيراداتها 
الأولى في 1957 لإ�ص�ل�اح بع����ض الأحوا�ض القديمة، ولكن لم تك���ن لديها خطط �أكبر. ثم 
جاء تطور غير متوقع. تجاهل الم�س����ؤولون في �سان فرن�سي�سكو، حيث ركزت مات�سون خدمة 
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النقل بالحاويات �إلى هاواي، طلباً لمات�س���ون من �أجل محطة حاويات منف�ص���لة؛لأن مدير 
مرف�أ المدينة اعتقد �أن النقل بالحاويات مو�ض���ة عابرة. وحين ن�ص���بت مات�سون �أول رافعة 
َ في �س���ان فرن�سي�س���كو، مرك���ز النقل البحري  حاوي���ات �أر�ض���ية في العالم في 1959، لم تُْنب
الأكبر في الغرب، و�إنما في �ألاميدا، وهي مدينة �ص���غيرة يمكن ر�ؤيتها بو�ض���ح من �أحوا�ض 

�أوكلاند.9

ركزت عملية مات�س���ون انتباه م�س����ؤولي مرف�أ �أوكلاند على النقل بالحاويات. وفي �أوائل 
1961، علم���وا �أن �ش���ركة �أمريكةن - هاوي���ان قدّمتْ من �أجل الح�ص���ول على معونات من 

الحكومة لبناء �أ�سطول من �سفن الحاويات ال�ضخمة. �ستمر ال�سفن عبر قناة بنما، وتحمل 
ب�ش���كل رئي�س الفاكهة والخ�ض���راوات من معامل التعليب في كاليفورنيا �إلى �أ�سواق ال�ساحل 
ال�ش���رقي. كان���ت هذه حمولة طبيعية تنقله���ا �أوكلاند. وجهّز مدير المرف�أ دودلي فرو�س���ت 
وكبير المهند�سين بين نوتر ملفّين من الحقائق والأرقام، و�أ�ضافا �أغطية جلدية خُتم عليها 
»�ش���ركة �أمريكةن - هاوايان لل�شحن البحري«، وطارا �إلى ال�شرق في ني�سان 1961. غيرت 
الاجتماعات مع م�س����ؤولي الحكومة وال�ص���ناعة في وا�ش���نطن خططهما. ق���ال نوتر: »قال 
�أحدهم: ان�س���وا ه�ؤلاء الأ�ش���خا�ص. لي�س���وا جيدين. اذهبوا وتحدثوا مع �سي - لاند. قلت: 
نرى من؟« ا�س���تُبدل الغطاء على �أحد الملفين ب�س���رعة بواحد ختم عليه �س���ي - لاند، و�ش���ق 
فرو�ست ونوتر طريقهما �إلى مرف�أ نيوارك. �أوقف مدير تنفيذي في �سي - لاند عر�ضهما كي 
يبلغهما �أنه تقرر م�س���بقاً نقل الحاويات بين نيوارك وكاليفورنيا. �إذا كان بو�س���عهما تقديم 

موقع منا�سب ب�سعر معقول، ف�إن �سي - لاند �ست�ؤ�س�س محطتها ال�شمالية في �أوكلاند10.

لم ينقل مرف�أ �أوكلاند �أبداً حاوية في ال�سابق، ولكنه بد�أ على الفور بتعزيز نف�سه كمرف�أ 
للحاويات. كان نوتر يحلم بت�أجير مختلف عن عرف الكثير من ال�سنتات لكل طن: �ستدفع 
�سي - لاند �أجر حد �أدنى كافياً لتغطية كلفة بناء محطتها و�ستدفع �أكثر �إذا زادت حمولتها 
الطني���ة، ولك���ن وراء نقط���ة معينة لن يكون هناك �أجر �إ�ض���افي. �إن �ش���رط الحد الأدنى - 
الأعل���ى ذاك منح �س���ي - لاند حافزاً كي ت�ض���خ الحمولة عبر �أوكلاند؛ لأن���ه حالما تتجاوز 
حمولته���ا الطنية الح���د الأعلى، ف�إن معدل كلفة المرف�أ لديها لكل طن �س���وف يهبط فج�أة. 
�أنفق���ت �أوكلاند �س���تمائة �ألف دولار لتحديث مر�س���يين، ووافقت الحكوم���ة الفدرالية على 
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تعميق المرف�أ من 30 �إلى 35 قدماً كي ت�س���مح بقدوم �س���فن حاويات �أكبر في الم�ستقبل. وفي 
�أيلول 1962، �أبحرت �س���فينة �س���ي لاند �إليزابيث بورت، �أكبر �سفينة �شحن في العالم، عبر 

قناة بنما كي تتوقف في لونغ بيت�ش و�أوكلاند11.

قامت مرافئ ال�س���احل الغربي �سابقاً ب�أكثر من م�ض���اعفة ا�ستثمارها ال�سنوي في مدة 
عامين، ولم تكن معركة التناف�س قد بد�أت. وبدا �أوكلاند، الذي يملك محطتي �سكك حديد 
�إلى جانب المرف�أ هو المف�ضل. واجه مرف�أ لو�س �أنجلو�س م�شكلة عقد �أخرى في 1962، وهذه 
المرة بمبلغ 14 مليون دولار. ثم انبثق من جديد مرف�أ لونغ بيت�ش المجاور. �صارع لونغ بيت�ش 
في الخم�س���ينيات بعد �أن �س���بب �ض���خ النفط من تحت المرف�أ بانخ�ساف �أر�ض���يته وبانهيار 
الأحوا�ض. وحين تم �إ�ص�ل�اح هذا الخط�أ، وجد المرف�أ الذي تملكه المدينة نف�س���ه مرف�أ �أكثر 
عمق���اً م���ن لو�س �أنجلو�س. لقد ا�س���تولى على محطة �س���ي - لاند في جن���وب كاليفورنيا في 
1962 وخ�ص����ص عوائ���ده م���ن النفط لبناء فناء بم�س���احة 310 فدادين. وفي الحال �ش���ن 

المرف����آن حرب �أج���ور تركت لو�س �أنجلو�س، ال���ذي لم يكن فيه نفط ويحتاج �إلى تح�ص���يل 
الأرباح، خا�س���راً. وطلب مرف�آ لو�س �أنجلو�س و�س���ان فرن�سي�س���كو من لجنة النقل البحري 
الفدرالية، المنظّمة، عرقلة �ص���فقات �س���ي - لاند في لونغ بيت�ش و�أوكلاند على �أر�ض���ية �أنها 
تت�ض���من معونات غير عادلة، لا فائدة منها. وفي �أعلى ال�س���احل، �أعلنت �سياتل، حيث كان 
هن���اك محطت���ا حاويات قيد البناء، عن برنامج بكلف���ة 30 مليون دولار لبناء المزيد في �آب 
1962، رغم �أن عملية �ش���ركة �ألا�سكا �ستيم�شيب المو�سمية كانت عمل الحاويات الوحيد في 

المرف�أ. وفج�أة امتلأت المرافئ بالن�ش���اط. وارتفع تدفق الحمولة غير الع�سكرية، الذي كان 
قليلًا لمدة عقد، ثلثاً بين 1962 و1965 12.

ث���م رف���ع �أوكلاند الحاجز. وتركزت طموح���ات المرف�أ على منطقة تُعرف با�س���م المرف�أ 
فة ب�سد كان يحمل فيما م�ضى قطارات الم�سافرين �إلى محطتهم النهائية  الخارجي، المن�صّ
عن���د عبّ���ارات الإنزال. ونف���دت النقود من لجنة المرف�أ بعد تو�س���يع مط���ار �أوكلاند، ولكن 
منطقة الترانزيت ال�سريع في منطقة الخليج، التي بد�أت بت�صميم نظام �سكتها الحديدية 
الإقليمي في 1963، جاءت �إلى �إنقاذها. مقابل ال�سماح ببناء نفق تحت ملكية المرف�أ، وافقت 
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وكالة �سكة الحديد على �إزالة الأبنية المهجورة على طول ال�سد، وبناء ر�صيف مرتفع بطول 
9100 ق���دم، وردم المنطقة المطوّقة بالتراب الخارج من حفر النفق. �ص���مّم مرف�أ �أوكلاند 

محطة �ضخمة لموقع م�ؤلف من 140 فداناً، باثني ع�شر مر�سى، و�أر�صفة تحميل بعر�ض 78 
قدماً - كان هذا وا�سعاً بما يكفي لن�صب الرافعات التي �ستعلو فوق �سكة الحديد التي �إلى 
جان���ب الحو�ض - قادرة على ا�س���تقبال �س���فن ب�أي طول. كان الحو�ض الأك�ث�ر بعداً بالكاد 
يبعد ميلًا عن عمق مياه يبلغ 60 قدماً في خليج �سان فرن�سي�سكو، مما �أكد �أن المرف�أ �سيظل 

متاحاً حين تكبر ال�سفن.

زارت وفود �أوكلاند اليابان في 1963، و�أوربة في 1964، وعرفت �أن عدة �ش���ركات نقل 
بحري مهتمة بالتحوية. لم يكن �أي منها م�س���تعداً لتوقيع عقد �سي�س���مح للمرف�أ ببيع عقود 
عائدات، ولكن منحة بقيمة 10 ملايين دولار جاءت في الوقت المنا�س���ب من �إدارة التطوير 
الاقت�صادي الفدرالية، التي كانت تنوي ت�أمين الوظائف في المدينة الم�صابة بالك�ساد، �أمنت 
تمويل البناء. وتم الاندفاع �إلى بناء محطة جديدة، دون مُ�ست�أجر، قبل �أن ت�صبح القوانين 
البيئية الجديدة �س���ارية المفعول. وبعد �أن �صار الم�شروع قائماً، قررت �سي - لاند في 1965 
�أنها تحتاج �إلى المزيد من المكان، ووقعت عقداً من �أجل محطة بم�ساحة 26 فداناً ورافعتين 
�شاطئيتين كبيرتين. بعد ب�ضعة �أ�شهر، �أعلنت مات�سون، التي كانت حتى الآن �شركة محلية، 
�أن �أر�ض �أوكلاند الجديدة �ستكون قاعدتها من �أجل الخدمة غير المدعومة لنقل الحاويات 

بين �ساحل المحيط الهادئ و�آ�سية13.

وظهر خلف هذا التو�س���ع الم�سعور للمرافئ التي كانت مهملة مدة طويلة خط جديد من 
الفكر حول النمو الاقت�ص���ادي. وكان الت�ص���نيع يعد على الم�س���توى العالمي �أ�سا�س اقت�صاد 
محلي �ص���حي في ال�س���تينيات، وكان المرف�أ يك�س���ب قيمته من كون �أن ال�شركات ال�صناعية 
الواعية للنقل �ستتو�ض���ع قربه، بغ�ض النظر عن الوظائف في الأحوا�ض. وفي بداية 1966، 
�شعر الم��سؤولون العامون في �سياتل �أن مدينتهم البعيدة، التي فيها �صناعة قليلة، يمكن �أن 
تكون قادرة على تطوير اقت�ص���اد جديد ي�س���تند �إلى التوزيع �أكثر مما ي�ستند �إلى الم�صانع. 
�إن الافتق���ار �إلى ال�س���كان القريب�ي�ن ل���ن يك���ون عائقاً؛ يمكن �أن ت�ص���بح �س���ياتل لا مجرد 
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مرف�أ محلي لغرب وا�ش���نطن و�إنما مركز �ش���بكة توزيع تمتد من �آ�س���ية �إلى الغرب الأو�سط 
الأمريكي.»لقد نما توزيع ال�سلعة من القطاع الم�ستقل لربط الإنتاج بالا�ستهلاك«، كما كتب 
مخطط المرف�أ تينج - لي ت�ش���و بب�ص�ي�رة. »�صار قطاعاً م�س���تقلًا بحيث، في المقابل، يحدد 
اقت�ص���اد الإنتاج والا�ستهلاك«. ونُقل الكثير من الر�سالة نف�س���ها، بمعانٍ �ضمنية مناق�ضة 
بالن�س���بة للاقت�ص���اد المحلي، في ذلك العام نف�س���ه �إلى م��سؤولي �س���ان فرن�سي�سكو من قبل 
ال�شركة الا�ست�شارية �آرثر دي. ليتل. وفي الحال �ستنتقل ن�سبة كبيرة من عمل البيع بالجملة 
وال�ش���حن والم�ستودعات كي تتو�ض���ع قرب تجهيزات المرف�أ البازغة في الجانب ال�شرقي من 
خليج �س���ان فرن�سي�س���كو، كما حذّرت ليتل؛ لأنه لم يعد هناك حاجة �إلى القرب من �أن�شطة 

عمل �أخرى في �سان فرن�سي�سكو14.

نة  كانت مرافئ �أوكلاند ولو�س �أنجلو�س ولونغ بيت�ش في حالة م�ستمرة من البناء ومح�صّ
بثقتها المتزايدة باحتمالاتها الاقت�ص���ادية. افتتحت �س���ي - لاند خدمة الحاوية من �سياتل 
ر ال���ذي �أدّى �إلى طلب  �إلى �ألا�س���كا في 1964، قب���ل ب�ض���عة �أي���ام من زل���زال �ألا�س���كا المدمِّ
هائل لإمدادات البناء و�ش���حنات الإغاثة. و�أر�س���ل التعزيز الع�س���كري الأمريكي في فيتنام 
طوفاناً من حمولات الم�ساعدة عبر لو�س �أنجلو�س ولونغ بيت�ش. بلغت �شحنات �أوكلاند غير 
الع�س���كرية في الحاويات، التي كانت 365,085 طناً في 1965، �أربعة �أ�ض���عاف وو�صلت �إلى 
1,5 ملي���ون طن في 1968 وت�ض���اعفت مرة �أخ���رى �إلى 3 ملايين طن في 1969، حين بد�أت 

�ش���ركات النقل البحري اليابانية والأوربية بالت�ش���جيع على النق���ل بالحاويات عبر المرف�أ. 
- وحتى الآن، كان 60% من حمولة �أوكلاند تقريباً يُنقل في الحاويات. وجذب مرف�أ لو�س 
�أنجلو�س �أربع �ش���ركات نقل بحري يابانية �إلى محطة جديدة. وبد�أ لونغ بيت�ش، الذي توقع 
�أن مرف�أ لو�س �أنجلو�س الأقل عمقاً �س���يجبر في الحال ال�س���فن على البحث عن مكان �آخر، 
ببناء مكان لمعالجة ع�ش���ر �س���فن في المرة الواحدة في ثلاث محطات جديدة، بما فيه موقع 
م�س���احته مائ���ة فدان ل�س���ي - لاند وحده���ا. وبد�أ مرف�أ �س���ياتل ببناء م���ا لا يقل عن ثلاث 
محطات جديدة دون م�ست�أجرين، وقد حثّه على ذلك �ضرورة جديدة: �إذا لم تكن م�ساحة 
المحطة ملائمة لتلبية الطلب من �أجل ال�شحن بالحاويات، ف�إن ال�سفن يمكن �أن تذهب �إلى 

مكان �آخر.15
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ابتع���د مركزا نقل بحري عن هذا ال�س���عار:�إن بورتلاند، ال���ذي كان يعالج من الحمولة 
بق���در �س���ياتل �أثناء الخم�س���ينيات تقريباً، لم ي�س���تطع ت�أمين النقود �أو الم���وارد لبناء مرف�أ 
حاويات. - كانت العواقب حادة. بلغت تجارة �سياتل الخارجية �أكثر من �ضعفين بين 1963 
و1972، ولك���ن بورتلان���د بالكاد نما. وحالما بد�أت �س���فن الحاوي���ات اليابانية بالتوقف في 
�س���ياتل، في 1970، وجد بورتلاند نف�س���ه يتلقى الب�ض���ائع اليابانية بال�شاحنات من �سياتل 
بدلًا من ال�س���فن القادمة من يوكوهاما. واجهت �سان فرن�سي�سكو م�شكلات �أكثر جوهرية؛ 
لأن موق���ع المدين���ة، في �ش���به جزي���رة مزدحمة لا تملك مدخلًا �إلى �س���كة الحدي���د �إلا نحو 
الجنوب فقط، كان غير منا�سب لمعالجة ال�شحن من و�إلى نقاط في ال�شرق. ونجح م��سؤولو 
المدينة في البدء بالحفر في 1968 بعد نزع �سيطرة الولاية على مرف�أهم، لكن بناء �أر�صفة 
الحاويات ت�أجل طويلًا بحيث انتقلت حتى �ش���ركة �أمريكةن بري�س���دنت لاينز، التي تركزت 
 ، �ش���ركاتها ال�س���لف في المدينة لأكثر من قرن، �إلى �أوكلاند. وا�ص���لت خط���ة المدينة التغّري
حت���ى ح�ي�ن افتتح �س���ياتل و�أوكلاند ولو�س �أنجلو����س ولونغ بيت�ش محط���ة حاوية كبيرة بعد 
�أخرى. وفي 1969، انتقلت اللافتة النيونيّة ل�ش���ركة نقل �س���ويدية، والتي كانت مثبّتة لعقود 
على الواجهة المائية ل�س���ان فرن�سي�س���كو، �إلى جانب �أوكلاند من الخليج، وقدّمت الكلمات 
المتوهجة »�ش���ركة جون�سون للنقل« ل�سكان �سان فرن�سي�سكو تذكيراً ليلياً ب�أن زمن مدينتهم 

كمرف�أ رئي�س قد انتهى16.

لم يكن لانفجار بناء المرافئ على �س���احل المحيط الهادئ، والذي بد�أ في الخم�سينيات، 
نظير في الجانب الآخر من البلاد. وبعد �أن تخلت �شركة جري�س لاين عن خدمة حاوياتها 
ذات الم�ص�ي�ر ال�س���يئ �إلى فنزوي�ل�ا، تُركت �س���ي - لاند ك�ش���ركة وحيدة ت�س���تخدم �س���فناً 
مخ�ص�ص���ة لنقل الحاويات في ال�شرق. وكانت ال�ش���ركات الأخرى الكثيرة التي �أعلنت عن 
خدم���ة الحاويات تعالج ال�ص���ناديق مع حمول���ة مختلطة ولم تحتج �إلى رافعات خا�ص���ة �أو 
فن���اءات خزن. ومن اللاف���ت �أن الحما�س الفائ���ق للعادة من �أجل التحوي���ة الذي �أظهرته 
مرافئ المحيط الهادئ كان قليل التجلي على �س���احل الأطل�س���ي، عدا في مرف�أ �س���ي - لاند 
في نيوجر�سي. وكانت مرافئ ال�ساحل الغربي التي تبنت التحوية، با�ستثناء لو�س �أنجلو�س، 
تذوي في الخم�س���ينيات، - ولقد �ش���اهدت الخلا�ص في التكنولوجي���ا الجديدة. كان هناك 

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



235

تدفق �أكثر ثباتاً للحمولة في مرافئ الأطل�س���ي وخليج المك�س���يك: ففي �أواخر 1966، كانت 
ت�س���ع من طرق النقل البحري الأكبر للتجارة الأمريكية الدولية تمر عبر مرافئ ال�س���احل 
ال�ش���رقي �أو الخليج، وكان واحد فقط يمر في ال�ساحل الغربي. وكان لدى المرافئ ال�شرقية 
الأقل كي تك�س���به من التحوية، وخارج نيويورك، كانت لهفتها لا�س���تثمار ملايين الدولارات 

من الأموال العامة �أقل ذكاء ب�شكل متوا�شج17.

كانت �أحوا�ض هيئة مرف�أ نيويورك في نيوارك و�إليزابيث تتو�س���ع دون توقف حين �أ�صبح 
ال�شحن بالحاويات عملًا دولياً. وفي 1965، �أعلنت ن�صف دزينة من �شركات النقل البحري 
ع���ن خطط لإطلاق النقل بالحاويات من �أحوا�ض نيوجر�س���ي �إلى �أوربة في 1966، وطُلبت 
دزينات من ال�س���فن الجديدة. - لم يُكرر تبني الحاويات في �أعلى و�أ�س���فل ال�ساحل. كانت 

العوائق نف�سها تقريباً في كل مكان: العمالة والنقود.

وعلى جبهة العمل، فاو�ض���ت جمعية نيويورك لل�شحن البحري والجمعية الدولية لعمال 
المرافئ من �أجل مجموعات عمال �أ�ص���غر في الحجم ودخل �س���نوي م�ض���مون لعمال المرف�أ 
المبعدين في 1964، ولكن فروع النقابة المحلية في مرافئ �أخرى، عدا فيلادلفيا، لم تفاو�ض. 
وعلى عك�س نيويورك، حيث �إنهت جهود لجنة الواجهة المائية عمال الأحوا�ض العر�ض���يين 
في الخم�س���ينيات، كان���ت معظم المرافئ ال�ش���رقية والتي على الخليج تمل���ك �أعداداً كبيرة 
من العمال العر�ض���يين حتى ال�س���بعينيات. وكان عمال المرافئ في بو�س���طن يعملون بمعدل 
يوم ون�ص���ف اليوم في الأ�س���بوع، وكان عمال نيو �أورليانز يعملون يومين. �إذا �سُ���مح بدخول 
الحاويات، كان من المحتمل �أن تتلا�ش���ى هذه الوظائف فيما تنتقل ال�صناعة �إلى قوة عمل 
م�ستمرة مثبتة. و�شاهدت الجمعية الدولية للمرافئ كيف خف�ض ال�شحن بالحاويات قوائم 
عملها جداً في نيويورك، وكانت كارهة لل�س���ماح به في مرافئ �أخرى �إلى �أن تُقدم �ضمانات 

الدخل18.

كان���ت النزاع���ات داخ���ل النقابة م�ش���كلة �أي�ض���اً. فف���ي بو�س���طن، �أنفقت هيئ���ة مرف�أ 
ما�سات�شو�سيت�س 1,1 مليون دولار لبناء رافعة حاويات في 1966، بحيث ت�ستطيع �سفن �سي 
- لاند التوقف في طريقها بين نيويورك و�أوربة، ولكن المحطة ظلت مغلقة �أولًا ب�س���بب نزاع 
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بين الجمعية الدولية لعمال المرافئ و�أرباب عمل المرف�أ ثم ب�سبب نزاع بين الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ ونقابة �س���ائقي ال�شاحنات. وعرفت �سي - لاند ومناف�سوها على الفور �أنهم 
ي�س���تطيعون العمل ب�ش���كل مربح �أكثر عبر نقل الحاويات الذاهب���ة �إلى �أوربة �إلى نيويورك 
بال�ش���احنات وجعل �س���فنهم تتجنب بو�س���طن، ولم ينتع�ش نق���ل المرف�أ �أب���داً. وفي نيويورك 
ومرافئ �أخرى، اعتر�ض���ت نقابة �سائقي ال�ش���احنات على عقود �ضمنت لأع�ضاء الجمعية 
الدولي���ة حق و�ض���ع حم���ولات جزئي���ة في الحاويات في م�س���تودعات داخل الب�ل�اد. نظرت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ �إلى هذه العقود كجوهرية للحفاظ على وظائف �أع�ض���ائها 
فيما انتقلت وظائف النقل البحري التقليدية بعيداً عن الواجهة المائية، ولكن نقابة �سائقي 
ال�شاحنات نظرت �إليها كانتهاكات ل�سلطانها الق�ضائي على �صناعة الم�ستودعات. وتوا�صلت 

النزاعات حول مَن مِن �أع�ضاء النقابة �سيقوم بالعمل حتى 1970  19.

وبغ����ض النظر ع���ن بالتيمور، وج���دت كثير من المراف���ئ كلفة بناء تجهي���زات حاويات 
مخ�ص�ص���ة مثبّطة للهمّة بحيث �أجّل���ت القرارات. ولم تفعل مدين���ة فيلادلفيا التي تفتقر 
�إلى التمويل �شيئاً حيال التحوية �إلى �أن �ضغط قادة الأعمال القلقون من �أجل �إن�شاء �شركة 
مرف�أ تمتلك �س���لطة لإ�ص���دار العقود، في 1965. وفقط بعد �أن تنب�أت درا�سة ب�أن فيلادلفيا 
�س���يفقد في الح���ال مليون طن من الحمولة كل عام ا�س���تثمرت ال�ش���ركة ب�ت�ردد في محطة 
حاويات، افتُتحت في 1970. بنت ميامي ممرات ل�س���فن الحمولة التقليدية ولكنها لم تقم 
ببناء �أر�ص���فة تحميل مخت�صة ل�سفن الحاويات. وقررت مرافئ �ساحل الخليج �ألا ت�ستثمر 
في التحوية لأن كثيراً من الجزر الكاريبية التي ت�ص���در �إليها كانت �ص���غيرة جداً بحيث لا 
تحتاج �إلى حاويات كبيرة. وعالج نيو �أورليانز، �أكبر مرف�أ في الخليج لمدة طويلة، الحاويات 
على الأر�ص���فة نف�سها الم�ستخدمة لأنماط �أخرى من الحمولة؛ ولم تُفتح �أول محطة خا�صة 
بالحاوي���ات فيه،الت���ي تقع على قن���اة برهنت �أنها قليل���ة العمق، حتى 1971. وا�س���تثمرت 
هيو�س�ت�ن، التي كانت محطة �سي - لاند الغربية الأ�ص���لية في الحال، ور�سّختْ نف�سها بقوة 

كمرف�أ حاويات رئي�س في الخليج20.

كان���ت نتيج���ة ه���ذه القرارات ه���و �أن مرف�أ واحداً، ه���و مجمّع هيئة مرف����أ نيويورك في 
ني���وارك و�إليزابي���ث، هيمن على النقل بالحاويات في ال�ش���رق. وفي 1970، ا�س���تطاع مرف�أ 
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واحد �آخر فقط - بين مين وتك�س���ا�س، - وهو هامبتون رودز في فرجينيا، �أن يتباهى بع�شر 
كمية الحاويات في �أر�ص���فة تحميل مرف�أ نيويورك. وعنت الاقت�ص���اديات البازغة لل�ش���حن 
البحري بالحاويات �أن المتقاع�س�ي�ن �س���يواجهون عواقب خطيرة. وحملت �س���فن الحاويات 
التي بنيت حديثاً، والداخلة �إلى الم�شهد في �أواخر ال�ستينيات، حمولة �أكثر بكثير من ال�سفن 
الت���ي �أزاحتها من الطريق؛ وبالرغ���م من �أن ازدياد الكمية الكلي���ة للحمولة، قلّتْ رحلات 
ال�س���فن. �أراد ال�شاحنون �إبقاء �سفنهم �ش���غالة لتعوي�ض كلفة البناء العالية، وهكذا ف�ضلوا 
�أن تقوم كل �س���فينة بتوقف �أو اثنين على �أحد جانبي المحيط بدلًا من �أربعة �أو خم�س���ة. �أما 
المراف���ئ الثانوية فلن ترى ال�س���فن العاب���رة للمحيط ولكنها �ستح�ص���ل فقط على خدمات 
تغذية المرافئ الأكبر. وحالما ينزلق مرف�أ من المرتبة الأولى، �س���يمر في وقت �ص���عب للت�سلق 
من جديد: �س���يكون على المرف�أ الأقل ن�شاطاً �أن يقدّم كلفة بناء محطة حاويات مكلفة جداً 
ل�س���فن قليلة، و�س���تبعد كلفه الأعلى لكل �سفينة العمل. �أما المرافئ التي جاءت مت�أخرة �إلى 
لعبة الحاويات فقد توجب عليها �إما �أن تقوم بمجازفات كبيرة �آملة جذب الم�ست�أجرين و�إما 

العثور على �شركة نقل كبيرة ترغب بتحمل كلف ت�أ�سي�س ميناء رئي�س جديد للتوقف21.

نجحت بع�ض المرافئ المبتدئة المت�أخرة في تحويل �أنف�س���ها �إلى مرافئ حاويات رئي�س���ة 
با�س���تثمار لا يكلّ. مرت الحاويات الأولى عبر ت�شارل�س���تون في �س���اوث كارولاينا في 1965، 
ولك���ن كان في المرف�أ مر�س���ى واحد فقط ولا يوجد رافعة مخت�ص���ة بمعالجة الحاويات. ثم 
في �أواخر ال�س���تينيات قررت �س���ي - لاند تو�س���يع عمليتها المتوا�ض���عة جداً في ت�شارل�ستون. 
وبد�أ المرف�أ الذي تملكه الولاية برنامج تطوير طموحاً ونما من محطة للحاويات م�ساحتها 
15 فدان���اً �إلى ثلاث محطات تغطي تقريباً ثلاثمائة فدان في �أوائل الثمانينيات. وح�ص���ل 

ت�شارل�س���تون، ال���ذي لم يكن فيه نقل للحاويات في 1970، عل���ى المرتبة الثامنة بين المرافئ 
الأمريكية القارية في 1973 وت�س���لق �إلى المرتبة الرابعة في عام 2000. �أما مرف�أ �س���افاناه 
القري���ب، في جورجي���ا، الذي ابتد�أ مت�أخراً �أي�ض���اً، فقد اتبع م�س���اراً م�ش���ابهاً بعد �أن ركّب 
م�ؤخ���راً رافعة حاوياته الأولى في 1970. ولكن حين قام ال�ش���حن بالحاويات بالانتقال من 
التكنولوجيا البازغة لأوائل ال�ستينيات �إلى العمل المزدهر لأوائل ال�سبعينيات، كانت فر�صة 
ت�أ�س���ي�س المرافئ لنف�س���ها كمراكز رئي�س���ة للنقل البحري تنح�س���ر ب�س���رعة. و�صرّح تقرير 
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للحكومة في �أوائل ال�سبيعنيات:»�إن �صيانة مرف�أ رئي�س في كل مدينة �ساحلية رئي�سة لم يعد 
مبرراً«. �أما المرافئ التي ا�ستمرت طويلًا كبو�سطن و�سان فرن�سي�سكو وجلفبورت ورت�شموند 

وكاليفورنيا فقد ا�ضطرت للعثور على �أدوار �أخرى في ع�صر الحاوية22.

كان العق���د الأول لل�ش���حن البح���ري بالحاوي���ات م�س����ألة �أمريكية. فالمرافئ وال�س���كك 
الحديدية والحكومات ونقابات العمال في �أنحاء العالم �أم�ض���ت تلك ال�س���نوات في درا�س���ة 
الط���رق الت���ي هزّت بها التحوية ال�ش���حن في الولاي���ات المتحدة. عرفت �أن الحاوية ق�ض���ت 
عل���ى �آلاف الوظائف في �أحوا�ض ال�س���فن، وجعلت مرافئ كامل���ة مهجورة، وبدّلت جوهرياً 
الق���رارات حول مو�ض���ع العمل. وحتى هكذا، فاج�أتْ ال�س���رعة الت���ي اجتاحت بها الحاوية 
طرق التجارة العالمية الجميع. و�ش���اهدت بع�ض م���دن المرافئ الكبيرة في العالم في الحال 
مرافئه���ا تختفي بينما وجدت البلدات غير المهمة ذات المرافئ المعروفة قليلًا نف�س���ها بين 

المراكز الكبرى لتجارة النقل البحري23.

لم يك���ن التح���ول �أكثر عنفاً مم���ا كان علي���ه في بريطانية. كانت لن���دن وليفربول حتى 
ذل���ك الوقت �أكبر مرف�أين في بريطانية في �أوائل ال�س���تينيات، ولكن عملهما كان قريباً من 
الوطن ب�ش���كل لافت. فقد مال الم�ص���درون والم�س���توردون �إلى ا�س���تخدام المرف�أ الأقرب من 
�أجل التخفيف من كلف ال�شحن. وكان 40% من ال�صادرات البريطانية في 1964 ي�أتي من 
مناط���ق تبعد 25 ميلًا من مرف�أ الت�ص���دير، وكان ثلثا ال���واردات لا يقطع �أقل من 25 ميلًا 
م���ن مرف�أ التفريغ. وكانت لندن، المركز ال�ص���ناعي الكبير، وليفرب���ول، التي تخدم القلب 
ال�صناعي في الأرا�ضي الو�سطى البريطانية، تعالجان ربع التجارة البريطانية، مع دزينات 

من المرافئ الأخرى التي تطالب بح�ص�ص �صغيرة24.

كان���ت وكالات الحكوم���ة المحلي���ة تدير كلًا م���ن �أحوا�ض ال�س���فن في لن���دن وليفربول، 
التي د�أبت منذ الأربعينيات على تح�س�ي�ن العمليات ومعار�ض���ة نقاب���ة عمال النقل والعمال 
العامين؛ وكما و�ص���ف طالب حري�ص الموقف على نحو ملائم، تم تحديث �أحوا�ض ال�س���فن 
بـ »طريقة مروّى فيها«. وتناف�س���ت دزينات من �ش���ركات التحميل والتفريغ من �أجل تحميل 
�أو تفريغ ال�س���فن، وكانت هذه ال�ش���ركات ت�س���ت�أجر بدورها عمال المرف�أ على �أ�سا�س يومي. 

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



239

ولم تقدم هذه الترتيبات الم�ؤقّتة، التي تت�ض���من �ش���ركات بر�أ�س مال خفيف، حافزاً للقيام 
با�س���تثمارات طويلة الأمد في الأتمتة. وبالرغم من �أن مكا�س���ب الإنتاجية كانت بليدة منذ 
منت�ص���ف الخم�س���ينيات ف�إن مكا�س���ب الأجر كانت قوية. كان عامل حو�ض ال�س���فن لوقت 
كامل يح�ص���ل على �أكثر بثلاثين بالمائة من العامل الذكر العادي في بريطانية في منت�صف 

ال�ستينيات، بالمقارنة مع فجوة تبلغ نحو 18% قبل عقد25.

در�س���ت عدة لجان حكومية طرق جعل المرف�أ �أكثر فعالية. ودعت درا�س���ة في 1966 �إلى 
خف����ض عدد �ش���ركات التحميل والتفريغ بحيث تكون ال�ش���ركات المتبقية �أكبر و�أكثر مهنية 
و�أك�ث�ر قدرة عل���ى تمويل التجهيزات م���ن �أجل معالج���ة فعالة للحمول���ة. بالمقابل، وعدت 
الحكوم���ة ب�أن الأتمتة لن تقود �إلى ت�س���ريحات مبكرة بين عمال �أحوا�ض ال�س���فن. و�إذا ما 
افتر�ض���نا عامل الوقت، ربما كان يمكن الو�ص���ول �إلى �ص���فقة: ا�س���تغرق ترتيب اتفاقيات 
النقابات التي فتحت الطريق للتحوية ن�ص���ف عقد على �س���احلي الولايات المتحدة. لم يكن 
هناك وقت متاح في بريطانية؛ لأن التغير التكنولوجي كان ي�شق طريقه بالقوة في �أحوا�ض 
ال�س���فن. وفي �آذار 1966، حمل���ت �ش���ركة يوناتي���د �س���تيت�س لاينز للنق���ل الحاويات الأولى 
الكب�ي�رة، مع حمولة �أخرى، في رحل���ة من نيويورك �إلى لندن. وفي ال�ش���هر التالي، �أبحرت 
�س���فينة �سي - لاند، فلايرند، عبر �شمال الأطل�س���ي �إلى روتردام، ولم يكن بريمن، والمرف�أ 
الا�س���كتلندي جرينجماوث، ي�ستقبلان �سوى الحاويات. وفي مهلة �أقل من �سنة، طوّل مرف�آ 
روت���ردام وبريمن الأحوا�ض، وعمّقا القنوات، وبد�أا بن�ص���ب رافع���ات الحاويات. لم يفعل 

مرف�أ لندن ذلك ولم تزعج �سفينة فلايرند نف�سها بالتوقف فيه26.

كان من الوا�ضح �أن �أحوا�ض �سفن لندن الهائلة غير ملائمة لل�شحن بالحاويات. كانت 
الأحوا�ض مجموعة في حيّزات محمية على مبعدة من نهر التيمز بحيث كان من ال�ص���عب 
الإبح���ار حتى بالن�س���بة لل�س���فن التقليدية؛ وكان يجب �أن تفرّغ ال�س���فن الكب�ي�رة حمولتها 
في �ص���نادل �أق���رب �إلى م�ص���ب النهر. و�إذا ما و�ض���عنا م�س���ائل قوة العم���ل جانباً، لم تكن 
هناك جدوى اقت�ص���ادية لنقل حاويات الحمولة الكبيرة من ال�س���فن العابرة للمحيط �إلى 
ال�ص���نادل، وكان احتمال �أن تنقل مئات ال�ش���احنات حمولات بطول 40 قدماً عبر ال�شوارع 
ال�ضيقة ل�شرق لندن كابو�ساً. وكانت لأحوا�ض �سفن ليفربول المكتهلة جاذبية قليلة لم�شغّلي 
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الحاويات. ولج�أ مجل�س �أحوا�ض النقل البريطاني، وكالة الإ�شراف الحكومية، �إلى ال�شركة 
الا�ست�شارية مكين�سي �آند كمباني من �أجل الن�صيحة. تنب�أت مكين�سي �أن النقل بالحاويات 
�س���يتركز ب�س���رعة حول ب�ض���ع �ش���ركات ت�س���تخدم �س���فناً عملاقة تحمل حاوي���ات موحّدة 
القيا�س. قالت �إن المرافئ �س���تحتاج �إلى تكون كبيرة جداً كي تربح اقت�صاديات لها وزن في 
نقل الحاويات بين ال�س���فن والقطارات وال�شاحنات ب�س���رعة كبيرة. واكت�شفت مكين�سي �أن 
التحوية يمكن �أن تُخفّ�ض فاتورة حمولة بريطانية عبر المحيط �إلى الن�صف ولكن فقط �إذا 
عالج مرف�أ واحد �ض���خم الحمولة من و�إلى �أمريكة ال�ش���مالية وا�س���تخدمتْ وحدة قطارات 
لربط المرف�أ مع مرافئ �أخرى في المملكة المتحدة. - وتنب�أت درا�س���ة قام بها الم�ست�شار �آرثر 
دي. ليتل �أن ال�س���فن �س���تنقل في 1970 ما يعادل 1,800 حاوية طول كل منها 20 قدماً من 
بريطانية �إلى �أمريكة. ومثّلت جميع �أوجه هذه الاكت�شافات تهديداً لقوة نقابة عمال النقل 
والعمال العامين: �س���يقل عدد ال�سفن، والمرافئ، والعمال في كل مرف�أ. و�سينتقل جزء مهم 
من العمل التقليدي في �أحوا�ض ال�سفن �إلى الم�ستودعات التي تبعد �أميالًا في الداخل، حيث 

من الم�ؤكد �أن عمال �أحوا�ض ال�سفن لن يُوظّفوا27.

وافق مجل�س نقل الأحوا�ض البريطاني ووكالات المرف�أ المحلية على ا�س���تثمارات رئي�س���ة 
و�ص���لت �إلى 200 مليون دولار )ما يعادل 550 مليون دولار في �س���عر ال�ص���رف في 1967( 
ب�ي�ن 1965 و1969.وكان الأكبر هو مجمّع الحاويات في تيلبري الذي بنته هيئة مرف�أ لندن 
بكلف���ة 30 ملي���ون جنيه، )83( ملي���ون دولار، والذي كان مرف�أ لوقت طويل يبعد ع�ش���رين 
مي�ل�اً نحو �أ�س���فل نهر التيم���ز. كان تيلبري، نظ���راً لكونه بعيداً عن الازدح���ام المروري في 
و�سط لندن، ولوجود جنوب �شرق �إنكلترة المزدحم بال�سكان عند عتبة بابه، يملك �إمكانية 
ك���ي ي�ص���بح مرف�أ الحاويات الرئي�س في �أوربة، �أو هذا م���ا كانت الحكومة ت�أمله. كان يجب 
�أن يكون هناك خم�س���ة مرا�س���ي مياه عميقة ل�س���فن الحاويات، وكل منها بع�ش���رين فداناً 
م���ن �أجل خزن الحاويات. بُنيَ مرف�أ حاويات �آخر في �س���اوثامبتون، في جنوب غرب لندن، 
وبد�أت �أحوا�ض مير�س���ي ومجل�س الميناء بناء محطة للحاويات في �س���يفورث، �إلى ال�ش���مال 

من ليفربول وقريباً من المياه العميقة للبحر الأيرلندي28.
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تراف���ق افتت���اح تيل�ب�ري في 1967 مع خطة »طوعي���ة« للتعوي�ض لعمال �أحوا�ض ال�س���فن 
لتْ - من �أجور على الحمولة في المرافئ الرئي�س���ة. اتهمت النقابة �أرباب العمل ب�س���رعة  مُوِّ
با�س���تغلال القوانين للتخل�ص من العمال، وعار�ض �سيا�سة الحكومة الجديدة م�شجعاً على 
وظيف���ة دائمة بدلًا من التوظيف اليومي في �أحوا�ض ال�س���فن. وبعد �أن و�ص���لت النقابة �إلى 
تكتيك جربته �سابقاً الجمعية الدولية لعمال المرافئ في نيويورك قبل عقد، فر�ضتْ حظراً 

على الحاويات في تيلبري بدءاً من كانون الثاني 1968  29.

كانت نقابة عمال النقل والعمال العامين قوية، ولكنها لم تكن كليّة القدرة. لم ت�ض���ايق 
نف�سها �أبداً بتعيين الأع�ضاء في مرف�أ فيلك�س�ستو ال�صغير الذي يقع على خليج بحر ال�شمال 
ويبعد 90 ميلًا في �ش���مال �ش���رق لندن. - كان في فليك�س�ستو، التي هي �إحدى مئات البلدات 
على ال�س���واحل البريطانية، حو�ض���ا �س���فن تملكهما �سكة حديد فليك�س�س���تو و�شركة دوك، 
وهي �شركة خا�صة ي�سيطر عليها م�ستورد للحبوب وزيت النخيل. دمّرت العوا�صف �أحوا�ض 
ال�س���فن في 1953، وفي 1959 كان الن�ش���اط الوحيد الموجود يت�ضمن 90 عاملًا دائماً كانوا 
يفرّغون ال�سلع الا�ستوائية في �أحوا�ض وم�ستودعات خزن. لم يكن في فليك�س�ستو عمل حمولة 
عامة كي يحميها، ولا نقابات مقاتلة، ولأنه لم يوظّف �أبداً عمالًا عر�ضيين في الأحوا�ض، لم 

تكن ل�شركات النقل م�ضطرة للإ�سهام في خطة تعوي�ض عمال الأحوا�ض القومية.

وفي 1966، بينما كانت الحكومة البريطانية تحاول �إقناع �شركات النقل التي ت�ستخدم 
الحاويات بالتوقف في تيلبري، كان مالكو فليك�س�س���تو �أذكياء بحيث عقدوا �ص���فقة خا�صة 
مع خدمة �سي - لاند. �أنفقوا ثلاثة ملايين ون�صف باوند )10 مليون دولار(، وهو جزء من 
�إنفاق الحكومة في تيلبري، لتدعيم ر�ص���يف تحميل وتركيب رافعة حاويات. افتتحت �س���ي 
- لاند الخدمة في تموز 1967 ب�س���فينة �ص���غيرة تنقل الحاويات ذهاباً و�إياباً �إلى روتردام، 
و�أ�ض���افت في الحال �سفناً مبا�ش���رة من الولايات المتحدة. وفي 1968، حين �أغلق الإ�ضراب 
تيلبري، �ص���ار مرف�أ فليك�س�س���تو الذي كان غام�ض���اً حت���ى الآن �أكبر محط���ة للحاويات في 
بريطانية. وتمكّنت �ش���ركات النقل البحري الأمريكية �أخيراً من ا�ستخدام تيلبري بعد �أن 
و�صلت �إلى اتفاق مع النقابة، ولكن المرف�أ بقي مغلقاً �أمام معظم ناقلي الحاويات الآخرين، 
وبينهم �ش���ركات النقل البحري البريطانية. وفي 1969، بثلاث رحلات عبر الأطل�س���ي كل 
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�أ�سبوع وعدة خدمات تغذية تمر عبر بحر ال�شمال �إلى نوتردام، �صار فليك�س�ستو يعالج 1,9 
مليون طن من الحمولة العامة المحوّاة30.

وجّ���ه الإغ�ل�اق المطوّل لتيلبري �ض���ربة قا�س���ية �إلى الاتحادين الماليين ل�ش���ركات النقل 
البريطانية التي خططت لإطلاق خدمات الحاويات هناك: واحدة عبر �ش���مال الأطل�س���ي 
والأخرى �إلى �أ�س�ت�رالية. رد الاتحادان بالطريقة التقليدية وحاولا خنق مناف�سيهما. رُف�ض 
طل���ب �س���ي - لاند كي تن�ض���م �إلى الكارت�ل�ات التي و�ض���عت الأجور بين الولاي���ات المتحدة 
وبريطانية �إلى �أن رفعت ال�ش���ركة دعوى م�ضادة للترو�س���ت في المحاكم البريطانية. وحين 
عر�ض���ت �شركة �أمريكية �ص���غيرة هي كونتينر مارينز لاينز، للمقطّرين الا�سكتلنديين �أجر 
نقل �ش���امل يغطي ال�شحنات بين م�ص���انعهم والمرافئ الأمريكية، بما فيه النقل البري من 
ا�س���كتلندا �إلى فليك�س�س���تو، اعتر����ض الم�ؤتمر ب�أن هذا الأجر ال�ش���امل �س���يقود �إلى »انهيار 
القوان�ي�ن المنظّمة«. وكان تهدي���د لجنة النقل البحري الفدرالي الأمريكية بم�ص���ادرة حق 

الكارتل بو�ضع الأجور هو الذي �أجبره على قبول المزيد من التناف�س31.

جاءت ثروة فليك�س�ستو مبا�شرة على ح�ساب لندن. كان مرف�أ لندن م�شغولًا في منت�صف 
ال�س���تينيات. و�أدى الانتقال �إلى ال�شحن بالحاويات �إلى ازدهار الحمولة الطنية لكل �ساعة 
عمل رجالي 66% في �أربع �سنوات. ودفع الانخفا�ض المفاجئ في الكلف في المرافئ الأخرى 
�أحوا�ض �س���فن لندن �إلى الانهيار. وحين افتُتح تيلبري، �أغلق حو�ض �إي�س���ت �إنديا الم�ش���هور 
دون تحذي���ر في 1967. وحين ازدهر فليك�س�س���تو، �أُغلقت �أحوا�ض �س���فن �س���ينت كاثرين، 
الت���ي تجاور برج لندن، في 1968. وتبعتها �أحوا�ض لن���دن القريبة على الفور، �أما �أحوا�ض 
�س���وري، عبر النهر، فقد �أغلقت في 1970. ومن بين 144 ر�ص���يفاً كان �ش���غّالًا في لندن في 
بداي���ة 1967، �أغل���ق 70 في نهاي���ة 1971، وتبعتها المتبقية كلها في الح���ال. وانخف�ض عدد 
عمال �أحوا�ض ال�سفن من 24,000 �إلى 16,000 في �أقل من خم�س �سنوات. وبد�أت الم�صانع 
والم�ستودعات، التي لم تعد بحاجة �إلى �أن تكون قرب نهر التيمز، بالهرب، �آخذة عملها في 
الا�س���تيراد والت�ص���دير �إلى مكان �آخر، �أما جماعات الواجهة المائية المرتبطة بالمرف�أ فقد 

بد�أت بالتفكك32.
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رفع���ت نقابة عم���ال النقل والعمال العامين في النهاية الحظ���ر عن معالجة الحاويات في 
تيلبري بعد �س���بعة وع�شرين �ش���هراً، في ني�سان 1970. وما �إن �أعيد فتح المرف�أ حتى �أغلق من 
جديد، بعد �أن قامت النقابة ب�إ�ض���راب لمدة ثلاثة �أ�س���ابيع �شمل البلاد كلها للاحتجاج �ضد 
تف�ض���يل �شركات التحميل والتفريغ لتوظيف عمال ماهرين دائمين لإدارة تجهيزاتها المكلفة 
بدلًا من ت�أجير العمال اليوميين. - ك�سب عمال �أحوا�ض ال�سفن زيادة بلغت 7% في كل �أنحاء 
البلاد، ولكن اتفاقية خا�ص���ة في لندن �سمحت با�س���تخدام التحوية مقابل الأجر الم�ضاعف. 
تمكن تيلبري من ا�س���تخدام الحاويات بعد طول انتظار. ولكن الت�أخر كان له �ضريبته. ففي 

الوقت الذي افتتح فيه فقد مرف�أ لندن الكبير مكانته كمركز نقل بحري لأوربة33.

كان المرك���ز الجديد هو روتردام، في هولن���دا. �إن روتردام التي كانت مرف�أ منذ بداية 
القرن الخام�س ع�ش���ر، دمّرها الق�ص���ف الألماني في 1940. كان المرف�أ القديم متوا�ض���عاً 
وكان ثلثا الحمولة يفرغان في بَرْجات لأن �س���فن المياه العميقة لم يكن بو�س���عها الو�ص���ول 
�إلى الأحوا����ض. قدمت الأنقا�ض للمخططين الهولنديين )كانفا�س( نظيفاً كي يبنوا عليه 
مرف����أ حديثاً ب���دءاً من الخم�س���ينيات على طول نهر ما�س. و�س���اعد الارتب���اط مع �ألمانية 
بالطرقات وال�س���كك الحديدية والبرجات على ازدهار روتردام حين ان�ض���م البلدان �إلى 
ال�س���وق الأوربية الم�شتركة. وفي 1962، جعلت ال�صادرات الكبيرة روتردام ي�سبق نيويورك 
ويحتل موقع �أكبر مرف�أ في العالم في الحمولة الطنيّة. خ�ص����ص روتردام �أر�ضاً للحاويات 
باك���راً، ولم يعتر�ض عم���ال المرافئ الهولنديون، على عك����س نظرائهم البريطانيين، حين 
بد�أت �س���فن الحاويات بالقدوم في 1966. وبعد عامين ون�ص���ف الهام من الت�أخر الناجم 
ع���ن النقاب���ة في بريطانية، �أنفق مرف�أ روت���ردام 60 مليون دولار لبن���اء محطة الحاويات 
الأوربية، مع ع�ش���رة مرا�س ومجال للمزيد. وانتقل النقل الذي كان يمر في ال�س���ابق عبر 
لن���دن �إلى مراف���ئ بريطانية �أخرى �إلى روت���ردام، الذي كان في طريقه كي ي�ص���بح �أكبر 

مركز للحاويات في العالم34.

في غ�ض���ون ذل���ك، �ص���ارت �أحوا�ض مير�س���ي وهاربور ب���ورد في ليفربول كارث���ة مالية، 
و�س���اء و�ض���عها بعد انتقال الحمولة �إلى مرافئ الحاويات. �أجبر البرلمان على الت�ص���ديق 
على �إنقاذها من الم�أزق المالي في 1971. وبعد �أن �ص���ار يُنظر الآن �إلى فليك�س�س���تو كنموذج 
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ا�س���تولت الحكومة على �أحوا�ض �سفن المدينة. ودفع ال�ض���خ المالي لقرو�ض ومنح الحكومة 
لعم���ال الأحوا�ض الم�س���رّحين وموّل �إكمال مجمّع الر�ص���يف الجديد في �س���يفورث، بما فيه 
ث�ل�اث محطات للحاوي���ات. وحين تم افتتاح �أحوا�ض �س���يفورث الملكي���ة في 1972، هُجرت 
ع�ش���رة �أر�صفة من �أر�صفة ليفربول التاريخية ل�س���بب وجيه، فقد كان بع�ضها بعمر قرون. 
�أ�صيب مركز النقل البحري الكبير للإمبراطورية البريطانية، المدينة الكزموبوليتية التي 
غذت تجارتها بالقطن الثورة ال�ص���ناعية، والتي هيمنت �س���فنها كنراد ووايت �س���تار على 

�شمال الأطل�سي، بخدر اقت�صادي ا�ستمر ثلاثة عقود. 

�ساهمت الحاوية في �إحداث انتقال جوهري في جغرافية المرافئ البريطانية. ففي حقبة 
م���ا قب���ل الحاويات، كانت لندن وليفرب���ول تهيمنان على تجارة بريطاني���ة الدولية، وكانت 
�أحوا�ض �س���فنهما وم�س���تودعاتهما مليئة بالب�ض���ائع المتوجهة �إلى �أو القادمة من م�ص���انع 
تق���ع في الجوار. كان كلٌّ م���ن المرف�أين يحمّل ربع ال�ص���ادرات البريطانية، ولم يكن هناك 
مرف����أ �آخ���ر يعالج �أكثر من 5%. ج���رّدت الحاوية ليفربول من فوائدها التناف�س���ية. كانت 
كلف���ة تحمي���ل كل طن عالية جداً، وكانت في الجانب الخط�أ م���ن جزيرة كانت تعيد توجيه 
تجارتها نحو �أوربة القارية. وفي 1970، كان 8% فح�س���ب من النقل البريطاني بالحاويات 
الذي ينمو ب�س���رعة ينتقل عبر ليفربول، وتراجعتْ ح�ص���ة المرف�أ من تجارة النقل البحري 
البريطاني في الب�ضائع الم�صنّعة تتراجع �إلى 10%. وفي غ�ضون خم�س �سنوات، ترك نزوح 

ال�صناعة المرتبطة بالمرف�أ اقت�صاد المدينة مدمرا35ً.

�أعاد دخول بريطانية �إلى الجماعة الاقت�صادية الأوربية في 1973 توجيه تجارتها �إلى 
���لتْ لندن ومرافئ جنوبي���ة �أخرى على المرافئ ال�ش���مالية والغربية كمثل  �أورب���ة، التي ف�ضّ
ليفربول وجلا�سكو. وبالرغم من �أن هذا، وا�صل مرف�أ لندن ال�صراع. »بعد �أن كانت لندن 
�أك�ب�ر مرف����أ في العالم بعد روت���ردام ونيويورك، فقد لحق - بها �أنتوي���رب، وهامبورغ، ولو 
هافر«، كما حذرت مجلة ال�شحن البحري البريطانية فيربلي في 1975. »�إذا ا�ستمر هذا 
الو�ض���ع الحالي ف�إنه �س���ينزلق �أكثر �إلى �أ�سفل »الرابطة الكبيرة« ويواجه الاحتمال المقيت 
لدفعه �إلى دور مرف�أ تغذية للقارة. في غ�ضون ذلك، ازدهر فليك�س�ستو. ففي 1968، عالج 
مرف����أ الحاوي���ات الجديد 18,252 حاوية مليئة. وفي 1974، م���ر 137,850 حاوية محملة 
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ع�ب�ر المرف�أ، الذي كان يتطوّر كي ي�ص���بح المرف�أ الرئي�س للتج���ارة البريطانية مع �أمريكة 
ال�ش���مالية. وبعد �أن بد�أت اقت�صاديات الوزن الثقيل للتحوية بال�سيطرة، تبّني �أن �أكثر من 
40% من جميع حركات الحاويات في المرافئ البريطانية �سيتم في الحال في مرف�أ واحد، 

ه���و فليك�س�س���تو، ال���ذي كان نقله في فجر ع�ص���ر الحاوية محدوداً جداً بحيث لا ي�س���تحق 
الذكر الإح�صائي36.

علّمت الا�ستعدادات لل�شحن بالحاويات في الولايات المتحدة و�أوربة الحكومات الآ�سيوية 
در�س���اً. ففي الولايات المتحدة، ا�س���تجابت المراف���ئ للتحوية دون لغة طنّانة �أو �س���بب؛ ولم 
ت�س���نح لمدن مثل نيويورك و�سان فرن�سي�س���كو، بددت �أموال ال�ضرائب على �أر�صفة التحميل 
والرافعات، الفر�صة لتعوي�ض الا�ستثمار الأولي، فيما ف�شلت مدن كان من الممكن �أن ت�صبح 
مرافئ حاويات مهمة، كفيلادلفيا، في الا�س���تثمار في الوقت المنا�سب. وفي بريطانية، كانت 
الحكومة مرعوبة من نقابات الواجهة المائية بحيث لم ت�أخذ �س���وى ب�ضع خطوات للتجهيز 
لحقبة الحاويات �إلى �أن دخلت ال�س���فن الأولى م�سبقاً �إلى المرف�أ. وفي �أوربة القارية، كانت 
المراف���ئ، التي كانت ذكية بحيث خطط���ت للنقل بالحاويات، وخا�ص���ة روتردام و�أنتويرب 
وبريمن، �أول من ح�صل على النقل. وعلى طول الحافة الآ�سيوية على المحيط الهادئ، بدا 

اً رئي�ساً، ويجب �أن يتم التخطيط لهذا التغي37. من الوا�ضح ك�أن التحوية �ستتطلّب تغّري

بدا ك�أن الوقت �إلى جانب الآ�سيويين. فقد خفّ�ض الانتقال من �شحن الحمولة ال�سائبة �إلى 
ال�شحن بالحاويات ب�شكل كبير كلفة تحميل وتفريغ الزورق، ولكنه لم يحدث �أي فرق مطلقاً 
في كلفة الت�ش���غيل حالما تغادر ال�سفينة المرف�أ. عنى هذا �أن الفوائد من الانتقال �إلى ال�شحن 
بالحاوي���ات كانت �أك�ب�ر على الطرق الق�ص�ي�رة، وحقق الانتقال توفيراً كب�ي�راً من معالجة 
الحمولة ووقت المرف�أ. وح�س���ب الخبراء �أنه كان هناك مال �أقل للتوفير في طرق الم�س���افات 
الطويل���ة التي تت�ض���من �أ�س���ابيع في البحر، كتلك الت���ي من الولايات المتح���دة �إلى اليابان �أو 
بريطانية �أو �أ�سترالية. وقال البع�ض �إن التحوية كانت غير قابلة للتطبيق في تجارة المحيط 
الهادئ و �أ�س�ت�رالية، لأن ال�س���فن المكلفة �ستر�س���و لمدة طويلة ولأن �إعادة الحاويات الفارغة 

عبر �سبعة �آلاف ميل في المحيط �ستكون مكلفة ب�شكل يتعذر التعامل معه38.
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وجذب ال�س���باق لا�س���تخدام �س���فن الحاويات في �شمال الأطل�س���ي الانتباه في �آ�سيا. وفي 
�أوائل 1966، وبعد تجهيز �سي - لاند لحاويات لإر�سالها �إلى القاعدة الأمريكية في الجزيرة 
اليابانية �أوكيناوا، �أ�ص���در مجل�س �ش���كّلته وزارة النقل الياباني���ة توجيهات لتعزيز خدمات 
الحاوية. وو�ضعت وزارة النقل على الفور خطة لبناء مرا�س لاثنين وع�شرين �سفينة حاويات 
في طوكيو وكوبي قرب �أو�س���اكا، بينما طوّرت �س���ي - لاند الأر�ص���فة البحرية في يوكوهاما. 
وهج���ر مجل����س خدمات النقل البحري الأ�س�ت�رالي ب�س���رعة خططاً لبناء �أر�ص���فة تحميل 
تقليدية في �س���يدني وا�س���تدرج عرو�ض���اً لبناء محطة حاويات في �أيلول 1966، رغم �أنه لم 
تعّرب �أي �شركة نقل بحري عن الاهتمام بتقديم خدمة �سفينة الحاوية �إلى �سيدني. �أبحرت 
ال�سفينة الأولى المحواة، التي خدمت في ال�شرق الأق�صى، والتي تنتمي �إلى �شركة مات�سون، 
من طوكيو �إلى �سان فرن�سي�سكو في �أيلول 1967، وو�صل النقل البحري بالحاويات، الوا�سع 
النطاق، في العام التالي. وجاءت �سفن الحاويات الدولية �إلى - �أ�سترالية في 1969، وقفزت 

�سيدني ويوكوهاما وملبورن ب�سرعة �إلى المرتبة العليا بين مرافئ الحاويات العالمية.39

الجدول 5

�أكبر مرافئ الحاويات بالحمولة الطنية، 1969
حمولة الحاوية - )الأطنان المترية(

4,000,800نيويورك \ نيوجرسي

3,001,000أوكلاند

2,043,131روتردام

1,589,000سيدني

1,316,000لوس أنجلوس

1,300,000أنتويرب

1,262,000يوكوهاما

1,134,200ملبورن

925,000فليكسستو

822,100بريمن\بريمرهيفن

الم�صدر: تجهيزات الحاوية والنقل )1971(.
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لم تكن حكومات �أخرى متخلفة كثيراً عن الركب. بد�أ برنامج المرف�أ القومي لتايوان في 
التخطيط لمحطات الحاويات في خم�س���ة مرافئ مختلفة. ونظرت لجنة الحاويات في هونغ 
كون���غ، التي عيّنتها الحكومة الا�س���تعمارية البريطانية في �آب 1966 �إلى تطورات �أخرى في 
�ش���رق المحيط الهادئ و�أ�ص���درت تحذيراً في كانون الأول:»�إذا لم تتوافر محطة للحاويات 
في هونغ كونغ لخدمة هذه ال�س���فن ف�إن المركز التجاري للم�س���تعمرة �س���يت�أثر ب�شكل م�ؤذ«. 
ولم يكن هناك �أي حكومة في �أي مكان �أكثر ن�ش���اطاً في التجهيز لع�صر الحاويات �أكثر من 

حكومة �سنغافورة40.

كانت �س���نغافورة بلاداً جديدة في �أواخر ال�س���تينيات، بعد �أن فُ�ص���لت عن ماليزية في 
1965 و�س���ط نزاع م�س���لح بين ماليزية و�أندوني�س���ية. كان مرف�أها يكت�سب �أهميته من كونه 

قاعدة ع�س���كرية ولي�س كمركز لل�شحن البحري. كان البريطانيون ين�شرون خم�سة وثلاثين 
�ألف جندي وبحار في الجزيرة التي تبلغ م�س���احتها 226 ميلًا مربعاً، وخم�س���ة وع�ش���رين 
�ألف مدني يعملون في قواعد وم�س���افن البحرية. وكان المرف�أ التجاري يت�ألف من حفنة من 
�أر�ص���فة التحميل وموا�ضع �سنغافورة للر�سو، المر�س���ى الذي على مبعدة من ال�شاطئ حيث 
كان���ت الحمولة تُنقل من �س���فينة تجارية �ص���غيرة �إلى �أخرى. كانت كمي���ة الحمولة العامة 
التي تعبر �أحوا�ض ال�س���فن تعادل خم�س تلك التي تُعالج في نيويورك. و�أُن�ش���ئت هيئة مرف�أ 
�س���نغافورة في 1964 كي تتولى م�س����ؤولية معظم �أحوا�ض ال�س���فن في �سنغافورة، ولكن كان 
لديها القليل كي ت�شتغل عليه. كانت القيمة الأولية لكل �أر�صدتها، بما فيه مجمعات ال�شقق 

و�أبنية المكاتب وكذلك �أحوا�ض ال�سفن والم�ستودعات، �أقل من 50 مليون دولار41.

وبعد الا�س���تقلال على الفور، �أطلقت الحكومة مبادرة مالية لبناء الاقت�صاد عبر جذب 
الا�ستثمارات الأجنبية، وخا�صة في مجال الت�صنيع. وو�سط حملة الحكومة على المعار�ضة، 
تمكّنتْ هيئة مرف�أ �س���نغافورة من خف�ض حجم مجموع���ات عمال المرافئ من 27 �إلى 23، 
وت�أ�سي�س نوبة ثانية، ورفعت �إلى الن�صف كمية الحمولة التي تُعالج في �ساعة عمل كل رجل. 
وو�ض���عت خطة في 1965 لبناء �أربعة مرا�س لل�س���فن التقليدية في موقع يعرف با�سم �إي�ست 
لاغون، والذي كان فيه حائل �أمواج ولكن لم يكن فيه �أحوا�ض �س���فن رئي�س���ة. وفي غ�ض���ون 
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�أ�ش���هر، هُجرت الخطة. وجذبت �س���فن الحاويات التي تعبر المحيط انتباه م��سؤولي المرف�أ. 
�أعلنوا في 1966 �أنهم �سيبنون مرف�أ للحاويات بدلًا من المرا�سي التقليدية42.

كانت ا�س�ت�راتيجية �س���نغافورة هي ا�س���تخدام الحاويات كي ت�ص���بح المرك���ز التجاري 
لجنوب �ش���رق �آ�س���ية. وبقر�ض من البنك الدولي بلغ 15 مليون دولار يغطي تقريباً ن�ص���ف 
التكلفة، بد�أت هيئة المرف�أ العمل على محطة ت�ستطيع فيها �سفن الم�سافات الطويلة القادمة 
من اليابان و�أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة �أن ت�س���لم الحاويات �إلى �س���فن �أ�صغر تخدم المرافئ 
الإقليمية. بد�أ البناء في العام 1967، في العام نف�س���ه الذي �سُ���لمت فيه الحاويات الأولى - 
3,100 منها، وب�ش���كل رئي�س فارغة - في �أحوا�ض �سفن الجزيرة. وحين �أعلن البريطانيون 

في 1968 �أن قواعدهم وم�س���افن بحريتهم �ستُغلق في غ�ضون ثلاث �سنوات، ردت الحكومة 
بخطط �أكثر طموحاً لبناء ال�س���فن، وتطوير ال�ص���ناعة، وتو�س���يع المرف�أ. وقالت هيئة مرف�أ 
�س���نغافورة نا�صحة، بالرغم من �أن م�ش���روع حاوياتها لم يكن قد بد�أ: »يمكن �أن يكون من 
ال�ضروري القيام بالمزيد من البناء ب�شكل يتنا�سب مع تطور ال�شحن بالحاويات ونقلها«43

حين بد�أ ال�ش���حن بالحاوي���ات �أخيراً في مراف���ئ المحيط الهادئ، خ���ارج اليابان، على 
نط���اق وا�س���ع في العام 1970، �ص���ار �س����ؤال �إن كان �س���ينجح عل���ى الطرق الدولي���ة مثيراً 
لل�ض���حك ب�س���رعة. افتُتح مجمع �إي�س���ت لاغون، ال���ذي كلف 36 ملي���ون دولار، في حزيران 
1972، قبل موعده بثلاثة �أ�ش���هر، معززاً �سمعة �سنغافورة كجزيرة فعالة. كانت �سنغافورة 

المرف�أ الوحيد في المنطقة ب�أحوا�ض �س���فن طويلة بما يكفي ل�سفن حاويات بطول 900 قدم، 
مم���ا جعلها نقطة نقل رئي�س���ة من �س���فينة �إلى �أخرى، وكان فيها �س���فن جيل ثالث ت�س���لم 
الحاويات ل�س���فن �أ�ص���غر تنقلها �إلى تايلاند وماليزية و�إندوني�س���ية والفلب�ي�ن. وبعد �أن تم 
خف����ض مجموعات عمال المرافئ �إلى خم�س���ة ع�ش���ر رجلًا وخف�ض �أجور ال�ص���ناديق التي 
تُترك في فناء الحاويات الذي تبلغ م�ساحته 120 فداناً لأكثر من ثلاثة �أيام، ا�شتغل المرف�أ 

ك�أي مرف�أ في العالم44.

نما مرف�أ �س���نغافورة للحاويات ب�ش���كل فاق التوقعات. ففي 1971، وقبل افتتاح المحطة 
الجدي���دة، تنب�أت هيئة مرف�أ �س���نغافورة بمرور 190,000 حاوي���ة بعد عقد. بدلًا من ذلك، 
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عالج المرف�أ �أكثر من مليون �صندوق في 1982 وكان �ساد�س �أ�ضخم مرف�أ حاويات في العالم. 
وفي 1968، تجاوز نقل الحاويات في �س���نغافورة جميع مرافئ فرن�س���ا معاً. وفي 1996، كان 
عدد الحاويات الذي يعبر من �سنغافورة �أكبر من العدد الذي يمر في اليابان. وفي 2005، 
�صارت �سنغافورة �أكبر مرف�أ في العالم للحمولة العامة، وتجاوزت هونغ كونغ، وكانت خم�سة 
�آلاف �شركة عالمية ت�ستخدم الدولة - الجزيرة كمركز خزن وتوزيع، وهذه �شهادة على قوة 

النقل في �إعادة �صياغة تدفق التجارة45.
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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.

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



259

���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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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.

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



282

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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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. 

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



292

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، 

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



295

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 

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



296

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 
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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 

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



307

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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الف�صل الرابع ع�شر

في الوقت المنا�سب تماماً

لقد تم ت�ص���وّر باربي على �أنه���ا فتاة جميع الأمريكي�ي�ن. �إلا �أنها لم 
تك���ن هك���ذا في الواقع �أبداً: فف���ي بداية �إطلاقه���ا في 1959، قامت 
�ش���ركة ماتل بت�ص���نيعها في م�ص���نع في اليابان. وبعد ب�ض���ع �سنوات 
�أ�ضافت م�ص���نعاً في تايوان، مع كادر �ضخم من الن�ساء التايوانيات 
اللواتي خِطْنَ ملاب�س باربي في منازلهن. وفي منت�ص���ف الت�سعينيات، كانت جن�سية باربي 
�أقل تميزاً. �أنتج العمال في ال�ص�ي�ن �ش���كلها ال�ش���بيه بالتمثال اليوناني م�ستخدمين قوالب 
من الولايات المتحدة و�آلات �أخرى من اليابان و�أوربة. كان �ش���عرها الم�ص���نوع من النيلون 
ياباني���اً، وكان البلا�س���تيك الذي �ص���نع ج�س���مها من تاي���وان، وكانت الأ�ص���باغ �أمريكية، 
والملاب����س القطنية من ال�ص�ي�ن. وبالرغم م���ن �أن باربي كانت فتاة ب�س���يطة، فقد طوّرت 

�سل�سلة �إمدادها العالمية1.

�إن �لاس�سل الإمدادات على غرار باربي هي نتائج مبا�شرة للتغيرات التي طر�أت ب�سبب 
ت�ص���اعد ال�ش���حن بالحاويات. لم يُ�س���مع بها في 1959، حين و�ض���ع مالكوم مكلين حاوياته 
الأولى على متن �سفينة �آيديل �إك�س، و لم يُ�سمع بها �أي�ضاً في 1976، حين �أدت �أ�سعار النفط 
المرتفعة �إلى ارتفاع كلف ال�ش���حن التي خنقت تدفق التج���ارة العالمية. وحتى ذلك الوقت، 
كان التكامل العمودي هو العرف في ال�صناعة: �ستح�صل ال�شركة على المواد الخام، �أحياناً 
م���ن مناجمها الخا�ص���ة �أو �آبار نفطها؛ وتنقلها �إلى المعامل، �أحياناً ب�ش���احناتها الخا�ص���ة 
�أو �س���فنها �أو �س���كك حديدها؛ وت�ض���عها في �سل�س���لة م���ن عمليات المعالجة ك���ي تحيلها �إلى 
منتجات منتهية. وحين بد�أ انخفا�ض �أجور ال�ش���حن في �أواخر ال�س���بعينيات وبعد �أن �ص���ار 
تبادل الحمولة من �شركة نقل �إلى �أخرى روتيناً، اكت�شف ال�صناعيون �أنه لم يعودوا بحاجة 
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�إلى القيام بكل �ش���يء ب�أنف�سهم. �ص���ار ب�إمكانهم التعاقد مع �شركات �أخرى من �أجل المواد 
الأولية والعنا�صر، وحجز الإمدادات، ثم توقيع عقود نقل كي ي�ضمنوا �أن تغذيتهم �ست�صل 
عند الحاجة. وف�س���ح الإنتاج المتكامل المجال للإنتاج اللامتكامل. و�ص���ار بو�سع كل مزوّد، 
متخ�ص����ص في مج���ال محدود من المنتجات، الا�س���تفادة من �آخر التط���ورات التكنولوجية 
في �ص���ناعته وتدعيم خطوط �إنتاجه الخا�صة. و�ساعدت تكاليف النقل المنخف�ضة في جعل 
�إنتاج دمى باربي بالن�س���بة لم�ص���نع في ال�ص�ي�ن ب�ش���عر ياباني وبلا�س���تيك تايواني وملوّنات 

�أمريكية و�شحنها للفتيات المتلهفات في كل �أنحاء العالم �أمراً معقولًا.

جذبت هذه الإمكانية الانتباه العام �أول مرة في �أوائل الثمانينيات، حين اكت�شف العالم 
ال�صناعة في الوقت المنا�سب تماماً. �إن ال�صناعة في الوقت المنا�سب تماماً، الم�صطلح الذي 
يعود في الأ�ص���ل �إلى �ش���ركة تويوتا لل�سيارات في اليابان، يت�ضمن رفع الجودة والكفاية عبر 
التخلّ�ص من المواد المخزّنة �أو قوائم الجرد الكبيرة. فبدلًا من �ص���ناعة كل مكوّناتها، كما 
فعل المناف�س���ون، وقّع���ت تويوتا عقوداً طويلة الأم���د مع مزوّدين خارجي�ي�ن. كان المزودون 
منخرطين ب�ش���كل حميم مع تويوتا، وي�س���اعدون في ت�ص���ميم منتجاتها ويعرفون تفا�ص���يل 
خطط �إنتاجها. كان مطلوباً منهم تبني معايير جودة �ص���ارمة، مع ن�س���ب منخف�ض���ة جداً 
م���ن الخط�أ، بحي���ث لا تحتاج تويوتا �إلى اختبار المكوّنات قبل ا�س���تخدامها. وافق المزوّدون 
على جعل ب�ضائعهم في دفعات �صغيرة، كما هو مطلوب من قبل خطوط تجميع تويوتا، و�أن 
ير�س���لوها في وقت ق�صير جداً من �أجل الا�س���تخدام الفوري، ومن هنا جاءت الت�سمية، في 
الوق���ت المنا�س���ب تماماً. �إن تقلي�ص الموج���ودات �إلى الحد الأدنى نظّم العملية ال�ص���ناعية 
برمته���ا. وبوجود بع�ض المكوّنات في المتناول، كان هناك هام�ش ب�س���يط للخط�أ، مما �أجبر 

كل �شركة في �سل�سلة الإمداد على �أن ت�ؤدي كما هو مطلوب 2.

كانت �أعاجيب في الوقت المنا�س���ب تماماً لا تُذكر خارج اليابان قبل 1981. وفي 1984، 
بعد �أن وافقت تويوتا على تجميع ال�سيارات في م�صنع �شركة جنرال موتورز في كاليفورنيا، 
ن�ش���رت من�ش���ورات العمل الأمريكية �أربعة وثلاثين مقالًا حول ال�صناعة في الوقت المنا�سب 
تماماً. وفي 1986، نُ�شر 81 مقالًا، وكانت ال�شركات في �أنحاء العالم ت�سعى �إلى تقليد نجاح 
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تويوتا الكبير. وفي الولايات المتحدة، �أطلقت �شركات فور�شن ال�صناعية الخم�سمائة برامج 
في الوقت المنا�س���ب تماماً في 1987. واكت�ش���فت هذه ال�شركات ب�ش���كل �ساحق �أن ال�صناعة 
في الوقت المنا�سب تماماً تقت�ضي منها التعامل مع النقل بطريقة مختلفة جذرياً. �سيتوقف 
ال�ص���ناع عن تق���ديم حمْل �أو اثنين لرجل مبيعات �ش���ركة �ش���احنات جائ���ع. �إنهم يريدون 
الآن علاقات ذات وزن كبير مع عدد �أ�ص���غر بكثير من �ش���ركات النق���ل القادرة على تلبية 
المتطلبات الملحة للت�سليم في الوقت المنا�سب. وطالب الزبائن بعقود مدوّنة تفر�ض عقوبات 
على الت�أخر. وحتى ال�ش���حنات من قارة �أخرى كان من المتوقع �أن ت�ص���ل في الوقت المحدد. 
وكان لل�س���كك الحديدية و�شركات النقل البحري و�شركات ال�شاحنات ذات �شبكات الطرق 

الطويلة و�أنظمة تعقب الحمولة المتطورة ق�صب ال�سبق3.

�إدارة  �ص���ارت   1985 الثمانيني���ات. وفي  قب���ل  ال�س���وقيّات م�ص���طلحاً ع�س���كرياً  كان 
ال�س���وقيّات -مهمة تحدي���د موعد الإنتاج، والتخزي���ن والنقل والت�س���ليم- وظيفة روتينية، 
ولي�س���ت خا�ص���ة بال�صنّاع فح�سب. اكت�ش���ف بائعو التجزئة �أنهم ي�س���تطيعون �إدارة �سل�سلة 
�إمداداتهم، وب�سبب الات�صالات الحديثة وال�شحن بالحاويات، �صار بو�سع بائع التجزئة �أن 
ي�ص���مم قم�صانه الخا�صة وير�س���لها وينف�صل عن بائعي الجملة الذين يقفون بين ال�صنّاع 
والم�س���تهلكين. وب�سبب الات�ص���الات الحديثة وال�شحن بالحاوية، �صار بو�س���ع بائع التجزئة 
ت�صميم قم�صانه الخا�صة و�إر�سال الت�صاميم �إلى معمل في تايلاند، الذي ي�ستخدم العمالة 
المحلية لمزج الن�س���يج ال�صيني الم�صنوع من القطن الأمريكي، والأزرار الماليزية الم�صنوعة 
من البلا�س���تيك التايواني، وال�س���حاب الياباني، والزخارف المن�س���وجة في �إندوني�سيا. كان 
الطلب المنتهي، يُحمّل في حاوية بطول 40 قدماً، ويُر�س���ل في �أقل من �شهر �إلى مركز توزيع 
في تيني�س���ي �أو مركز توزيع في فرن�س���ة. و�صارت �لاس�س���ل الإمدادات العالمية روتينية حيث 
�إن���ه في �أيل���ول 2001، حين قامت الجم���ارك الأمريكية بعمليات تفتي����ش على الحدود بعد 
الهجمات الإرهابية التي دمرت برج التجارة العالمي في نيويورك، بد�أت معامل ال�س���يارات 

في مي�شيغان بالإغلاق بعد ثلاثة �أيام من غياب قطع الغيار الم�ستوردة.

تجلّى التح�سّ���ن في ال�سوقيّات �إح�ص���ائياً في م�س���تويات الموجودات المخفّ�ضة. كان خزن 
الموجودات عملية مكلفة: وكان كل من يملكها يجب �أن يدفع مقابلها ولكنه لن يتلقى النقود 
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من بيعها. و�س���مح النقل الأكثر موثوقية لل�شركات بالح�ص���ول على الب�ضائع في وقت قريب 
م���ن حاجته���ا لها، بدلًا من �أ�س���ابيع �أو �أ�ش���هر، و�أدى ه���ذا �إلى خف�ض ا�س���تثمارها للمال في 
ب�ض���ائع تجل�س بلا فائدة على رفوف الم�س���تودع. وفي الولايات المتحدة بد�أت عمليات الخزن 
���لت مفاهيم في الوقت المنا�سب تماماً. ودفع  تتراجع في منت�ص���ف الثمانينيات، بعد �أن ت�أ�صّ
�صناعيون ك�شركة ديل وبائعو تجزئة مثل وال - مارت �ستورز المفهوم �إلى حدوده الق�صوى، 
مركزين عملهم برمته حول نقل الب�ض���ائع من �أر�ض���ية المعمل �إلى الزبون في �أقل وقت. وفي 
2004، كان���ت قوائم الموج���ودات اللازراعية في الولايات المتحدة �أق���ل بواحد ترليون دولار 

مما كانت عليه لو بقيت على م�س���توى الثمانينيات، وذلك بح�س���ب المبيعات. افتر�ض���وا �أن 
النقود المطلوبة لتمويل قوائم الموجودات هذه يجب �أن تُقتر�ض بن�سبة 8 �أو 9%، ف�إن انخفا�ض 

قوائم الموجودات يوفّر على الأعمال الأمريكية من 80 �إلى 90 بليون دولار �سنويا 4ً.

لم تكن هذه الدقة في الأداء ممكنة دون التحوية. وطالما �أن الحمولة كانت تُعالج قطعة 
بع���د �أخ���رى كل مرة، وبت�أخ�ي�ر طويل على ر�ص���يف التحميل وتبادلات داخلي���ة معقدة بين 
ال�ش���احنات والقطارات والطائرات وال�س���فن، كان نقل ال�ش���حن غير قابل للتنب�ؤ بالن�س���بة 
لل�ص���ناعيين ك���ي يجازفوا ب�أن الإم���دادات من الأمكنة البعيدة �ست�ص���ل تمام���اً في الوقت 
المنا�س���ب. كانوا بحاجة �إلى خزن كميات كبيرة من المكوّنات ل�ض���مان �أن خطوط �إنتاجهم 
�ستتوا�ص���ل. �إن الحاوية، بالإ�ض���افة �إلى الحا�س���وب، خفّ�ض���ا ب�س���رعة من تل���ك المجازفة، 
فاتحين الطريق للعولمة. �ص���ار بو�سع ال�ش���ركات �أن ت�صنع جميع المكوّنات، وجميع منتجات 
التجزئة، في الموقع الأرخ�ص، �آخذة ن�س���بة الأجر، وال�ض���رائب، والمعونات، وكلف الطاقة، 
ور�س���وم الت�ص���دير في عين الاعتبار، مع م�س���ائل كمثل �أوقات الترانزيت والأمن. �إن كلفة 

النقل ما تزال عاملًا في معادلة الكلفة، ولكن في حالات كثيرة لم تعد كبيرة.

�أ�س���رع الم�ؤرخون وعلماء الاقت�ص���اد �إلى الإ�ش���ارة ب�أن العولمة لي�س���ت ظاه���رة جديدة. 
فقد �ص���ار الاقت�ص���اد العالمي متكاملًا ب�شكل كبير في القرن التا�س���ع ع�شر. وقاد انخفا�ض 
الر�س���وم الجمركي���ة وحواج���ز تجارية �أخ���رى في الأعوام الت���ي تلت الح���روب النابليونية 
التج���ارة الدولية �إلى الازدياد بع���د عقود من الركود، وخفّ�ض �إدخ���ال النقل البحري عبر 
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المحيط في �أربعينيات القرن التا�سع ع�شر بحدة كلف النقل. وانخف�ضت �أجور ال�شحن عبر 
المحيط 70% بين 1840 و1910، مما �ش���جّع على زيادة �ش���حن ال�س���لع والب�ضائع الم�صنّعة 
ح���ول الع���الم، بينما منح التلغراف - نظير الانترنت في القرن التا�س���ع ع�ش���ر - للنا�س في 
موقع واحد معلومات حالية عن الأ�س���عار في الموقع الآخر. وتقاربت �أ�س���عار القمح واللحوم 
والن�سيج وال�سلع الأخرى التي تُنقل عبر الحدود، بما �أن التجار وجدوا �أنه من ال�سهل زيادة 

الواردات في �أي وقت ترتفع فيه الأ�سعار المحلية �أو تخرج الأجور المحلية من اليد5.

اتخذت عولمة �أواخر القرن الع�شرين �سمة مختلفة جداً. لم تعد المواد الأولية �أو المنتجات 
المنتهية تهيمن على التجارة العالمية. كان ما لا يقل عن ثلث الحاويات الم�ستوردة عبر جنوب 
كاليفورنيا في 1998 يحتوي على ب�ضائع للم�ستهلك. كان معظم ما تبقى و�صلات في �لاس�سل 
الإمداد العالمية، تحمل ما دعاه علماء الاقت�صاد»الب�ض���ائع الو�سيطة«، مواد م�صنع عولجت 
جزئياً في مكان ما و�ستعالج �أكثر في مكان �آخر. �إن �أغلبية ال�صناديق المعدنية في �أنحاء العالم 
لا تحمل �أجهزة تلفزيون �أو ف�س���اتين، و�إنما منتجات �ص���ناعية كمثل الراتينج الا�ص���طناعي 

وقطع غيارات المحركات والأوراق التالفة والبراغي، ونعم، �شعرات باربي �أي�ضا6ً.

وفي ترتيب���ات م�ش���اركة عالمية في الإنتاج من هذا النوع، وجد ال�ص���انع �أو بائع التجزئة 
الذي على قمة ال�سل�سلة المكان الأكثر اقت�صادية لكل جزء من العملية. كان هذا م�ستحيلًا 
في ال�س���ابق: كان���ت كلف النق���ل العالية حاجزاً في وج���ه التجارة، وكانت م�ش���ابهة جداً في 
ت�أثيرها للر�س���وم الجمركية المرتفعة، وتحمي وظائف عم���ال الإنتاج من التناف�س الأجنبي 
ولكنها تفر�ض �أ�سعاراً عالية على الم�ستهلكين. وبعد �أن جعلت الحاوية النقل الدولي �أرخ�ص 
و�أك�ث�ر موثوقي���ة، �أزاحت هذا الحاجز، وقلل���ت التوظيف في مجال ال�ص���ناعة في الولايات 
المتحدة، و�أوربة الغربية واليابان عبر جعل ال�س���فر وراء البحار �أكثر �س���هولة لل�ص���ناع كي 
يبحث���وا عن تغذية �أرخ�ص. كانت عملية التجميع التي تحتاج �إلى عمل مكثّف تنجز في بلد 
فيه �أجور متدنية، ولكن هناك الكثير من البلدان ذات الأجور المنخف�ض���ة. كانت المكونات 
المختلفة والمواد الأولية ت�أتي من �أي موقع ي�ستطيع تقديمها برخ�ص �أكبر، وكانت التكاليف 
ات �صغيرة في كلف النقل يمكن �أن  في �أمكنة مختلفة مت�شابهة في غالب الأحيان. حتى تغّري

تكون حا�سمة في تحديد �أين �ستح�صل كل مرحلة من العملية7. 
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�ص���اغت اقت�صادات التحوية �سل�س���لة الإمدادات العالمية هذه بطرق معيّنة. �إن الم�سافة 
مهمة، ولكن لي�س ب�ش���كل كبير. كانت م�ض���اعفة الم�سافة التي تُ�ش���حن �إليها الحمولة - من 
هونغ كونغ �إلى لو�س �أنجلو�س، مثلًا، بدلًا من طوكيو �إلى لو�س �أنجلو�س - ترفع كلفة ال�شحن 
18%. ويمكن �أن تظل الأ�سواق البعيدة عن ال�سوق النهائية جزءاً من �سل�سلة �إمداد عالمي، 

طالما �أنها تملك مرافئ مدارة ب�شكل جيد والكثير من الحمولة8.

يزدهر ال�ش���حن بالحاويات بح�س���ب الكمية: كلما زادت حركة الحاويات عبر المرف�أ �أو 
على ظهر ال�سفن �أو القطارات كلما قلّت كلفة كل حاوية. �أما الأمكنة ذات الطلب الأدنى �أو 
البنية التحتية الأفقر ف�س���تواجه كلف نقل �أعلى و�ستكون مواقع ت�صنيع �أقل جاذبية لل�سوق 
العالمي���ة. وفي ال�س���بعينيات والثمانينيات حين كانت الكثير من المراكز ال�ص���ناعية تموت، 
ازده���رت لو����س �أنجلو�س كموقع للت�ص���نيع لأنها كان���ت موطن مرف�أ حاوي���ات الأمة الأكثر 
ان�ش���غالًا، وازدهرت لو�س �أنجلو�س كمرف�أ لأنها كانت تتو�ض���ع ب�ش���كل جيد لمعالجة كميات 
كبيرة م�س���توردة من �آ�س���ية، ولي�س فق���ط لكاليفورنيا، بل للولايات المتحدة ككل. و�ص���ارت 
حافة المحيط الهادئ م�شغل العالم لب�ضائع الم�ستهلك لأن المرافئ الكبيرة للحاويات منحتها 
بع����ض �أدنى كلف ال�ش���حن في العالم. �أنفق �أنتوي���رب 4 بليون دولار على تو�س���يع المرف�أ بين 
1987 و1997، بما فيه م�ص���ادرة 4500 فدان )2,000 هكتار( كي يظل في اللعبة. وب�شكل 

ي���ة وخدمة الحاويات القليلة من  معاك����س، تعاني البلدان الأفريقية ذات المرافئ غير الكفَّ
غياب فائدة كلفة النقل حيث �إن كلف العمال الأدنى لا تجذب الا�ستثمار في ال�صناعة9.

�إن ال�ش���احنين في الأمكنة ذات المرافئ المن�ش���غلة وبنية النقل البري الجيدة لا يتمتّعون 
ب�أجور �ش���حن �أدنى فح�س���ب و�إنما ي�س���تفيدون �أي�ض���اً من �أوقات ال�ش���حن الأق�ص���ر. وقبل 
الحاوية، حين كانت �سفن الحمولة ال�سائبة مثل �سفينة ووريور تنقل معظم المواد التجارية 
العالمية، كانت الحمولة عادة تترك الم�ص���نع قبل �أ�س���ابيع من مغادرة ال�س���فينة، و�إبحارها 
ب�س���رعة 16 عقدة، وتم�ض���ي �أ�س���بوعاً غير منتج في العنبر في كل مرة تتوقف فيها ال�سفينة 
في مرف�أ �إ�ض���افي. في ع�ص���ر الحاوية، �إن �آلة تُ�ص���نّع يوم الاثنين يمكن �أن ت�س���لّم في مرف�أ 
نيوارك يوم الثلاثاء وت�س���لّم في �ش���توتغارت في �ألمانية في وقت �أقل من ذلك الذي ت�ستغرقه 
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مّل على ظهر �س���فينة كمثل الووري���ور. مع ذلك ما يزال الوقت يهم. وبح�س���ب �أحد  ك���ي ُحت
التقديرات، �إن كل يوم تم�ض���يه الب�ض���ائع المحمولة بحراً في الطريق يرفع كلف الت�ص���دير 
0,8%، مما يعني �أن رحلة عادية ت�س���تغرق 13 يوماً من ال�ص�ي�ن �إلى الولايات المتحدة لها 

الت�أثير نف�سه كمثل ر�سم بن�سبة 10%. ويمثّل توفير الوقت فائدة تناف�سية كبيرة لل�شاحنين 
المتمركزين قرب مرف�أ رئي�س. �إن �أولئك الذين تخدمهم مرافئ �أ�ص���غر عليهم �أن يتحملوا 
�أوقات الانتظار الطويلة بين ال�سفن �أو نقاط ات�صال النقل مع المرف�أ الأكبر، مما يزيد وقت 
وكلفة كل �شحنة. �إن ال�شحن الجوي يلغي التكاليف الناجمة عن الت�أخر، ولكنه مكلف جداً 

بالن�سبة لمعظم الب�ضائع الم�صنوعة في بلدان نامية لأن قيمة قليلة ت�ضاف في �إنتاجها10.

قال عالم الاقت�ص���اد جويل موكير:»�إن �أي تغّري في التكنولوجيا يقود ب�ش���كل محتم تقريباً 
�إلى تح�سّ���ن في رفاهيه البع�ض و�إلى تدهور في رفاهية �آخرين«. كان هذا �ص���حيحاً بالن�س���بة 
للحاوي���ة كما هو بالن�س���بة لتكنولوجيات �أخرى، ولكن على مي���زان دولي. لم ت�ؤد التحوية �إلى 

عيب جغرافي ولكنها جعلت هذا العيب ب�شكل مثير للجدل م�شكلة �أكثر خطورة11.

كان ال�ش���حن مكلف���اً للجميع، قبل الحاوي���ة. و�أثر الجزء الأكثر كلفة من نقل ال�ش���حن 
ال���دولي، الذي ه���و التحمي���ل والتفريغ، على جميع ال�ش���احنين على حد �س���واء. خفّ�ض���تْ 
التحوي���ة تكالي���ف النقل الدولي للبع����ض �أكثر بكثير مما هو للآخري���ن. �إن البلدان التي لا 
تملك منفذاً بحرياً، والأمكنة الداخلية في بلدان ذات بنية تحتية �سيئة، وبلدان دون ن�شاط 
اقت�ص���ادي كاف لتوليد طلب عال لل�ش���حن بالحاويات يمكن �أن تح�صل على موقف تناف�س 
�أ�ش���دّ الآن مما ح�ص���لت عليه �أيام الحمولة ال�س���ائبة. ولقد ح�س���بت �إحدى الدرا�س���ات �إن 
غياب المنفذ على البحر يمكن �أن تكاليف كلف ال�ش���حن في البلاد �إلى الن�صف. واكت�شفت 
درا�س���ة �أخرى �أن �ش���حن حاوية من بالتيمور، على �س���احل الأطل�س���ي في الولايات المتحدة، 
�إلى دورب���ان، في �إفريقي���ة الجنوبية، يكلف 2,500 دولار، ويكلف نقلها البري م�س���افة 215 
ميلًا من دوربان �إلى ما�يرسو، في لي�سوثو 7,500 دولار �آخر. وفي داخل ال�صين، �أفاد البنك 
الدولي في 2002، �أن نقل حاوية من مدينة مركزية �إلى مرف�أ يكلف �أكثر بثلاث مرات من 

�شحنها من المرف�أ �إلى �أمريكة12.
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و�إذا كانت كلف ال�ش����حن المرتفعة، وكل����ف المرف�أ المرتفعة، و�أوق����ات الانتظار الطويلة 
لا تلح����ق �أذى اقت�ص����ادياً ببلد ما، ف�����إن اللاتوازن في الحمولة يمك����ن �أن يفعل ذلك. ثمة 
 . تدف����ق متوازن من ال�ص����ادرات والواردات البحرية ن�س����بياً على بع�ض الط����رق كما تبّني
وحين يختل توازن التدفق، ف�إن ال�شاحنين في الاتجاه الأكثر ازدحاماً كانوا يتحملون كلفة 
�إر�سال حاويات فارغة في الاتجاه الآخر. وفي 1998، كانت ثلاثة �أرباع الحاويات المر�سلة 
�ش����مالًا من جزر الكاريبي �إلى الولايات المتحدة فارغة تقريباً، مما �أدى �إلى كلف �ش����حن 
�أعلى لل�ص����ادرات المتجهة جنوباً من الأغذية وب�ض����ائع الم�س����تهلك التي تعتمد عليها هذه 

الجزر - الدول.

انتهت الأيام الثورية لل�شحن بالحاوية في �أوائل الثمانينيات. ولكن الت�أثيرات اللاحقة لثورة 
الحاوية توا�صلت في ترجيع �صداها. ففي العقدين التاليين، بعد �أن بد�أ ال�شحن بالحاوية يخفّ�ض 
تكاليف ال�ش���حن الدولية، ارتفعت كمية ال�ش���حن البحري المحوّى �أربع مرات. عالج هامبورغ، 
�أك�ب�ر م���ن مرف�أ في �ألمانية 11 مليون طن من الحمول���ة في 1960؛ وفي 1996، عبر �أكثر من 40 
مليون طن من الحمولة العامة �أحوا�ض �س���فن هامبورغ، كان 88% منه في حاويات، و�أكثر من 
ن�ص���فه من �آ�سية. وانخف�ضت �أ�سعار الأجهزة الإلكترونية، والملاب�س، وب�ضائع م�ستهلك �أخرى 
ح�ي�ن حلت ال���واردات مكان المنتجات المحلية عل���ى رفوف المخازن في �أورب���ة واليابان و�أمريكة 
ال�ش���مالية. وانت�ش���رت المنتجات ذات الكلفة المنخف�ض���ة التي لي�س���ت جيدة للتجارة دون �شحن 
بالحاويات في �أنحاء العالم ب�س���رعة. و�س���اعد انخفا�ض �أ�س���عار ال�س���لع في �أواخر الت�سعينيات، 

بف�ضل ال�صادرات ب�شكل كبير، في �إنهاء ثلاثة عقود من الت�ضخم 14.

من الوا�ض���ح �أن ال�شحن بالحاويات �س���اعد بع�ض المدن والبلدان على �أن ت�صبح جزءاً 
م���ن �لاس�س���ل الإم���دادات العالمية الجدي���دة، بينما ترك �أخ���رى جانباً. �س���اعد في النمو 
الاقت�ص���ادي ال�س���ريع لكوريا بينما لم يقدم الكثير لباراغواي. مع ذلك �إن نماذج التجارة 
الت���ي �س���اعدت التحوي���ة على �إن�ش���ائها غير ثابت���ة. فف���ي الثمانينيات �ض���منت التزامات 
�شركات النقل البحري نجاح عدة داخلين مت�أخرين �إلى التحوية، مثل بو�ستان، في كوريا؛ 
ت�شارلز�ستون في �ساوث كارولاينا؛ ولو هافر، في فرن�سة. وفي الت�سعينيات، كررت الخدعة 

بوزن �أكبر بكثير في �آ�سية.
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وفي نهاي����ة الق����رن الع�ش����رين، هيمنت على �ص����ناعة ال�ش����حن بالحاوي����ات حفنة من 
التحالفات ذات النطاق العالمي. كانت �س����فن تلك ال�ش����ركات ال�ضخمة ت�ستطيع �أن تبحر 
ب��ي�ن مرف�أين، ولكن الحمولة التي تنقلها كان من غير المرجّح ب�ش����كل متزايد �أن تُنتج في 
�أو �أن يُقدّر عليها الو�ص����ول �إلى النقاط النهائية للرحل����ة. وباتخاذ قرار حول �أين توظف 
�س����فناً، امتلكت �ش����ركات النقل الكبيرة القوة على تحديد �أي مرافئ نجحت و�أي مرافئ 
�ص����ارعت. وفي بع�ض الحالات، تم الخيار لأ�س����باب لا يمكن تجنبها؛ لا تمتلك كل المرافئ 
الأعماق المطلوبة لمعالجة ال�سفن الأكبر. وفي حالات �أخرى، كانت �شركات النقل البحري 
تن�ضم �إلى م��سؤولي الحكومة ومديري مرافئ خا�صين لتغيير الفائدة الن�سبية. �إن قائمة 
�أكبر مرافئ الحاويات في العالم في منعطف القرن مر�ش����دة. من بين المرافئ الع�ش����رين 
التي تعالج العدد الأكبر من الحاويات في 2003، �سبعة �شاهدت القليل �أو لم ت�شاهد نقلًا 

بالحاويات في 1990، وثلاثة من هذه ال�سبعة لم تكن موجودة من قبل.

ل منها  وَّ كانت هذه المرافئ الجديدة، على العموم، تُدار من قبل �ش���ركات خا�صة، وُمت
في بع�ض الحالات. كان �إن�ش���ا�ؤها ا�ستجابة متعمدة لاقت�صادات النقل بالحاوية، التي كان 
�أهم �ش���يء فيها الت�س���ريع من �إبحار ال�سفينة. كانت المرافئ الأكبر فقط هي التي ت�ستحق 
وقفة م�س���تهلكة للوقت. وكانت المرافئ التي ت�س���تطيع تحميل �أك�ب�ر عدد من الحاويات في 
ال�س���اعة ت�س���تهلك الن�س���بة الأقل من وقت ال�س���فينة الثمين. وكانت المرافئ الفعالة، التي 
تملك مدخلًا �إلى تدفقات �أكبر من الحمولة، ت�س���تقبل �س���فناً كب�ي�رة وخدمة متكررة،مع 
رحلات مبا�ش���رة �إلى كل زاوية م���ن زوايا العالم. وكانت المرافئ ال�ض���خمة التي بُنيت في 
ال�ص�ي�ن وماليزية وتايلاند في الت�سعينيات ا�ستثمارات في العولمة. فالم�صانع التي ت�ستخدم 
هذه المرافئ ب�ضائعها تقدم �أدنى الأجور و�أدنى الكلف في الوقت ال�ضائع، موفرة النقود في 
التغذية الم�س���توردة وحا�صلة على فائدة كلفة في �أ�سواق الت�صدير. �أما ال�صنّاع في البلدان 
الأفق���ر، حيث المرافئ �أقل ان�ش���غالًا �أو لا تتوافر فيها �إدارة جيدة، فقد اكت�ش���فت �أن كلف 

�سوقياتها الكبيرة جعلت التناف�س في الأ�سواق الأجنبية فر�ضية �صعبة15.
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يتجاوز هذا ال�ض���رر مبيعات ال�ص���ادرات ال�ض���ائعة بين فينة و�أخرى. �إن بلاداً م�صابة 
بلعنة مرافئ قديمة �أو مدارة ب�ش���كل �س���يئ هي بلاد تواجه �ص���عوبات كبيرة في العثور على 
دور �أك�ب�ر في اقت�ص���اد الع���الم. لو كانت البيرو تمتل���ك كفاية عالي���ة في �إدارة المرف�أ مثل - 
�أ�س�ت�رالية، كما قدر البنك الدولي، لزاد هذا وحده من تجارتها الخارجية ربعاً. �إذا كانت 
لا ت�ستطيع القيام بذلك، ف�إنها �ستتلقى معادل النقل البحري لخدمة خط فرعي على �سكة 
حديد بم�س���ار واحد. �ستتجاوزها �سفن الحاويات الكبيرة التي ت�صل الاقت�صادات القومية 

في �سل�سلة الإمداد العالمي، التي لا تحمل �إلا �أكدا�س ال�صناديق المعدنية16.

لم تكن �لاس�س���ل الإمداد العالمية في ذهن �أي �شخ�ص في ربيع 1956. وفي ن�صف القرن 
التالي، تطور نقل ال�شحن بطرق لم يكن من الممكن ت�صورها من قبل ال�شخ�صيات المحترمة 
الت���ي كانت تراقب �س���فينة �آيديل �إك�س وهي تنقل تلك الحاوي���ات الأولى في مرف�أ نيوارك. 
ربم���ا كان���ت الحقيقة الأكثر لفتاً للنظ���ر حول التاريخ اللافت لل�ص���ندوق هو �أنه، مرة بعد 
�أخرى، حتى الخبراء الأكثر معرفة �أ�س���ا�ؤوا الحكم على مجرى الأحداث. برهنت الحاوية 
على �أنها قوة ديناميكية لم تترك �ش���يئاً م�سّ���ته دون تغيير تقريب���اً، ولم تكن تلك التغيرات 

كما هو متنب�أ.

الجدول 6

�أكبر مرافئ الحاويات في العالم: الحاويات المعالجة

)مليون معادل بطول 20 قدماً(
19902003البلادالمرفأ

5,120,8الصينهونغ كونغ

5,218,4سنغافورةسنغافورة

0,511,4الصينشانغهاي

0,010,7الصينشنزهين

2,310,4كوريابوسان

3,58,8تايوانكاوسهنغ
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3,77,1هولندةروتردام

2,66,1الولايات المتحدةلوس أنجلوس

2,06,1ألمانيةهامبورغ

1,65,4بلجيكاأنتويريب

1,15,1الإمارات العربية المتحدةدبي

0,54,8ماليزيةمرفأ كلانغ

1,64,7الولايات المتحدةلونغ بيتش

0,14,2الصينكينجداو

1,94,0الولايات المتحدةنيويورك

0,03,5ماليزيةتانجونغ بيليباس

1,53,3اليابانطوكيو

1,23,2ألمانيةبريمن\بريمرهيفن

0,13,2تايلاندلايم تشابانغ

0,03,0إيطاليةجياوا تاورو

الم�صادر: الكتاب الدولي ال�سنوي للتحوية ولجنة الأمم المتحدة الاقت�صادية والاجتماعية 
الخا�صة ب�آ�سيا والمحيط الهادئ.

تم الاعتراف بعبقرية مالكوم مكلين ب�شكل جماعي: اعتقد الجميع، عدا عمال المرافئ، 
�أن و�ض���ع ال�ش���حنة في الحاويات كان مفهوماً مت�ألقاً. وبدت فكرة �أن الحاوية �س���ت�ؤدي �إلى 
ثورة في ال�ش���حن �أكثر من كونها خيالية. في �ش���كلها الأف�ض���ل، كان من المتوقع �أن ت�س���اعد 
الحاوية ال�س���فن على الح�صول على ح�صة �ص���غيرة من عمل ال�شحن المحلي وتفيد هاواي 
وبويرت���و ريكو. تجاهلتها �ش���ركات ال�ش���احنات. وتجنبتها ال�س���كك الحديدية. وحتى حين 
تحدثت عنها �شركات النقل، عامل معظمهم الحاوية كملحق بالعمل الذي كانوا يعرفونه، 
ك�ش���كل �آخر من الأ�ش���كال والأحج���ام الكثيرة للحمولة التي كان���وا معتادين على خزنها في 
العناب���ر. ولم يكن العمال مطلعين ب�ش���كل �أف�ض���ل. وحين فاو�ض قائد نقاب���ة عمال مرافئ 
ال�ساحل الغربي هاري بريدجز في 1960 عقداً �سمح ب�أتمتة بلا حدود في �أحوا�ض ال�سفن، 
قلل ب�ش���كل كبير من قيمة ال�س���رعة التي ت�س���تطيع الحاويات بها تغيير العمل على الواجهة 
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المائية، وطالب بالقليل جداً لأع�ض���اء نقابته نتيج���ة لهذا. وحين حذر قائد عمال المرف�أ في 
نيويورك تيدي جلي�سون في 1959 من �أن الحاوية �ستلغي 30% من وظائف �أع�ضاء النقابة 
في نيوي���ورك، كان مخطئاً: فب�ي�ن 1963 و1976 �ألغت الحاوية ثلاثة �أرباع �س���اعات عمال 

المرافئ في نيويورك.

كانت اقت�صادات ال�شحن بالحاوية خائنة لمديري ال�سفن �أنف�سهم ب�شكل م�ساو. �ضحت 
الكثير من �شركات النقل البحري بالفوائد المحتملة للتحوية عبر �شراء �سفن كانت تحمل 
حاويات مع �أنماط �أخرى من الحمولة و�أحياناً الم�سافرين. خمّن �آخرون ب�شكل خاطئ كم 
يجب �أن تكون �سفنهم �أو حاوياتهم كبيرة. ولقد �ضلَّ ماكلين نف�سه عدة مرات: ا�شترى �إ�س 
�إل - 7 الم�ستهلكة للوقود حتى قبل �صدمة النفط في 1973، بنى �سفن �إيكون�شيب�س الموفرة 
للوقود والبطيئة حين هبطت �أ�سعار النفط تماماً، وجعل �إيكون�شيب�س تبحر في طريق حول 
العالم ترك بع�ض رحلاتها محجوزة ب�شكل كامل ولكنه ترك ال�سفن الأخرى بحمولة �أقل. 
وتب�ّن�يّ �أن »الخبراء« الذين عدّوا ال�ش���حن بالحاويات غير تناف�س���ي على الطرق الطويلة، 
كتل���ك الت���ي تعبر المحيط اله���ادئ، خارج المجرى ب�ش���كل كبير، �أما مراف���ئ الحاويات في 
�آ�س���ية، المليئة بال�ص���ناديق المتجهة �إلى �أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة،فقد �أ�صبحت في الحال 

الأكبر في العالم. 

لم تكن ال�س���رعة، على عك�س ما افتر�ض���ه كثيرون في �ص���ناعة النقل، �ضرورة للبقاء في 
حقبة الحاويات. فقد �أ�س���رعت �ش���ركة مات�س���ون، التي كانت نا�شطة �س���ابقاً في التجارات 
المحلية الأمريكية، كي ت�صبح �شركة النقل الأولى التي نقلت الحاويات عبر المحيط الهادئ 
معتقدة �أن بداية مبكرة �ست�ض���من لها زبائن مخل�صين؛ وتبّني لها بعد �أن �أقحمت �شركات 
�أخ���رى نف�س���ها بوقاحة في العم���ل، �أن �إخلا�ص الزبائن لم يمتلك �س���وى �أهمية قليلة. ربما 
كانت مور - مكورماك �أول �ش���ركة نقل نقلت الحاويات عبر الأطل�س���ي، ولكنها لم ت�س���تطع 
تحوي���ل البداي���ة �إلى عمل مفيد. ولم يفد �أي�ض���اً دور جري�س لاي���ن ك�أول ناقلة حاويات �إلى 

�أمريكة الجنوبية في �إبقائها على قيد الحياة.

كانت ال�ش���ركات التي بزغت على �أنها �أكبر �ش���ركات �س���فن الحاويات في �أوائل القرن 
الحادي والع�ش���رين مت�أخرة ن�س���بياً في دخول اللعبة. بنت �ش���ركة �إي.بي. مولر ماير�س���ك 
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�سفينة حاوياتها الأولى في 1973، بعد �آيديل �إك�س ب�سبع ع�شرة �سنة وبعد �سبع �سنوات من 
قدوم ال�ش���حن بالحاويات �إلى �ش���مال الأطل�س���ي. ولم تُ�ؤ�س�س �شركة �ش���حن المتو�سط، التي 
مقرها �سوي�سرا حتى 1970، وتم ت�أ�سي�س �إفرجرين مارين في 1968. و�صلت هذه ال�شركات 
بمه���ارات مالي���ة و�إدارية غريبة على كثير من �ش���ركات النقل التي حل���ت مكانها، مهارات 
ملائمة ل�صناعة كان فيها ت�أمين ر�أ�س المال و�إدارة �أنظمة المعلومات �أكثر �أهمية من معرفة 
النق���ل البحري. عملت دون م�ي�راث المعونات الحكومية والتوجيهات التي �ش���لّت كثيراً من 
�أ�س�ل�افها عبر �إجبارهم على �ش���راء �سفن بنيت في الأوطان �أو للإبحار على طرق يحددها 
وا�ض���عو القوانين. وفي �ص���ناعة غلفت نف�س���ها تقريباً في جميع الأمكنة بالكبرياء القومي، 
كان الناج���ون لأمد طويل عالميين ب�ش���كل كبير. كان مقر �ش���ركة ماير�س���ك في الدانمرك، 
ولكن في 2005 �س���يطرت على �أكثر من مائة �س���فينة حاويات و�س���د�س ال�سوق العالمية عبر 
امت�ص���ا�ص �ش���ركات متنوّعة كمثل �شركة �أوفر�س���يز للحاوية المحدودة البريطانية، مارين 
الأفريقية الجنوبية،و عملاق ال�ش���حن الهولندية، نيدلويد، و�شركة مالكوم مكلين القديمة 

�سي - لاند �يرسف�س.

�إذا كان ال�س����وق قد �أ�س����اء ب�ش����كل متكرر الحكم على الحاوية، فقد فعلت الدولة هذا 
�أي�ض����اً. تجاهلت الحكومات في نيويورك �س����يتي و�س����ان فرن�سي�س����كو عواقب التحوية فيما 
ب����ددت مئ����ات الملايين من ال����دولارات في �إعادة بن����اء المرافئ التي كان����ت قديمة قبل �أن 
يجف الا�س����منت.وقادت جهود تخطيط الحكومة البريطانية �إلى الإن�ش����اء المكلف لمرافئ 
جديدة؛ لم يحلم الم��سؤولون �أبداً �أن حو�ض �سفن مملوكاً من �شركة خا�صة في بلدة بعيدة 
عن الطريق �س����يحول نف�س����ه �إلى �أكبر محطة للحاويات في البلاد بين ليلة و�ضحاها. فعل 
منظمو النقل ب�ش����كل �أف�ضل بقليل. فكرت وزارة النقل اليابانية �أنها ت�ستطيع تجنب فرط 
الإنتاجي����ة وجعل �ش����ركات النقل اليابانية تح�ص����ل على الربح ع��ب�ر �إجبارها على العمل 
معاً، لكنها فوجئت حين انخف�ضت �أجور ال�شحن في المحيط الهادئ. �أما وا�ضعو القوانين 
وال�سيا�س����يون في �أمريك����ة، الذي����ن كان����وا متلهفين للحف����اظ على نظام �س����عى �إلى حماية 
�ص����انعي ال�سفن، و مديري ال�سفن، و�شركات ال�شاحنات، وال�سكك الحديدية، فقد �أخّروا 
الإ�ص��ل�احات التي كان يمكن �أن ت�سمح ب�أن تخفّ�ض الحاوية كلف ال�شحن الدولي في وقت 
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�أبكر بكثير. وعبر التم�س����ك ب�سيا�س����ات من المفتر�ض �أنها قوّتْ ال�ش����حن الأمريكي بمظلة 
من المعونات والقيود التي هدفت لتف�ضيل مجموعة م�صالح على �أخرى، دمروا في النهاية 

o b e i k a n d l . c o mتناف�س الأ�سطول الأمريكي17.
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اخت�صارات
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�سميث�سونيات، وا�شنطن العا�صمة.
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ILA الجمعية الدولية لعمال المرافئ

ILWU نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات الدولية
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NACP الأر�شيف القومي في كوليج بارك، ميدل تيني�سي
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ROHP برنامج التاريخ ال�شفهي الإقليمي، مكتبة بانكروفت، جامعة كاليفورينا في بيركلي، 
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التاري���خ الاقت�ص���ادي«، جورن���ال �أوف �إيكونومي���ك هي�س�ت�ري 52 )1992(: 325 - 
338؛ ناث���ان روزنبرغ،»ح���ول التوقع���ات الاقت�ص���ادية«، �إكونوميك جورن���ال 86، ع 

343 )1976(:528؛ و�إري���ك براينجولف�س���ون ولورين م. هيت،»ما وراء الح�س���اب: 

تكنولوجي���ا المعلومات، التحويل التنظيم���ي، و�أداء العمل«، جورنال �أوف �إيكونوميك 
بير�س���بيكتيفز 14، ع 4)2000(:24. ا�س���تخدمت الكهرب���اء �أول مرة في ال�ص���ناعة 
في الع���ام 1883؛ م���ن �أج���ل مناق�ش���ة قبوله���ا البطيء ن�س���بياً في ال�ص���ناعة، انظر 
وارن دي. ديفاي���ن، الابن،»م���ن الأعمدة �إلى الأ�س�ل�اك: منظ���ورات تاريخية حول 
الكهرباء«، جورنال �أوف �إكونوميك هي�ستري 43 )1983(: 347 - 372. ت�شمل �أمثلة 
الجدل ح���ول الكمبيوترات ب���ول �إي. ديفد،الدينامو والكمبيوتر: منظ���وراً تاريخياً 
ح���ول مفارق���ة الإنتاجية الحديثة،�أمريك���ةن �إكونوميك ريفي���و 80 )1990(: 335 - 
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361؛ �س���تيفن دي. �أولاينر ودانييل ي. �س���يكيل،»انبعاث النمو �أواخر الت�س���عينيات:

ه���ل تكنولوجيا المعلومات ق�ص���ة؟« جورنال �أوف �إكونوميك بير�س���بيكتيفز 14،ع 4 
)2000(:3-22؛ وديل دبليو. جورجن�سون وكيفن جي. �ستيروه،»تكنولوجيا المعلومات 

والنمو«، �أمريكةن �إكونوميك ريفيو 89، ع 2 )1999(:109 - 115.

13ـ بول م. رومر،»لماذا، بالفعل، في �أمريكة؟ نظرية، تاريخ و�أ�ص���ول النمو الاقت�صادي 

الحديث« ورقة عمل 5443، )�إن بي �إي �آر، كانون الثاني(يناير 1996.

14ـ ديفد ريكاردو، مبادئ الاقت�صاد ال�سيا�سي وفر�ض ال�ضرائب )لندن، 1821(؛ �إعادة 

طبع، نيويورك، 1965(، �ص:77 - 97. ي�يرش رت�شارد �إي. كيفز ورونالد دبليو. جونز 
�إلى �أن نموذج هيك�س�ش���ر - �أوهلين الذي عُلّم على نطاق وا�سع والذي يُظهر �أن بلاداً 
تمتلك �أف�ضلية ن�سبية في �إنتاج الب�ضائع والتي تقوم با�ستخدامات �أكثر تكثيفاً لعاملها 
الأك�ث�ر �إنتاجاً تفتر�ض �أن كلف النقل لن ت�ؤثر عل���ى التجارة. انظر كتابهما: التجارة 
العالمي���ة والمدفوعات: مقدمة، ط 2 )نيويورك، 1977(. وي�ص���ف كت���اب ميلتيادي�س 
ت�ش���اكوليادي�س، مبادئ علم الاقت�ص���اد الدولي )نيويورك، 1981(، �ص:333، توازن 

ال�سوق الدولية تحت الافترا�ض غير المعلن ب�أن التجارة غير مكلفة.

15ـ المقال���ة المهمة في هذا المجال هي لبول كروجمان،»العائدات المتزايدة والجغرافيا 

الاقت�ص���ادية«، جورنال �أوف بوليتيكال �إكونومي 99،ع3 )1991(:483 - 499. �سُلّط 
المزيد من ال�ض���وء على ت�أثير كلف النقل المتبدلة في مقال كروجمان و�أنطوني جي. 
فنابلز،»العولم���ة ولام�س���اواة الأمم«، كوراترلي جورن���ال �أوف �إكونوميك�س 110،ع 4 
)1995(:857 - 880، وفي ما�ساهي�سا فوجيتا، بول كروجمان، و�أنطوني جي. فنابلز، 

الاقت�صاد المكاني: المدن، الأقاليم، والتجارة العالمية )كمبردج،�إم �إي، 1999(.

16ـ انظ���ر: ديف���د هميل���ز، »هل انخف�ض���ت كلف النق���ل الدولي؟« ورقة عم���ل، جامعة 

�ش���يكاغو، كلية الدرا�س���ات العليا للأعمال، 1999، و�ص���ندوق النقد الدولي، وجهة 
نظر اقت�ص���ادية عالمية، �أيل���ول 2002، �ص: 116. يجادل ه���ذان البحثان ب�أن كلفة 
ال�شحن البحري لم تنخف�ض ب�شكل مهم في العقود الأخيرة. �إن جيم�س ي. �أندر�سون 
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و�إري���ك فان ونك���وب في »كلف التج���ارة«، جورن���ال �أوف �إيكونوميك ليتريت�ش���ر 42 
)�أيلول 2004(، و�سيلين كارير وموري�س ت�شيف في »حول جغرافية التجارة: الم�سافة 
حية وجيدة«، ورقة عمل �سيا�س���ة البحث لدى البنك الدولي 3206، �ش���باط 2004، 
ي�ش�ي�ران �إلى الأهمية المتوا�ص���لة لكلف النقل في تحديد تدفق التجارة. يقدم ديفد 
كو وثلاثة م�ؤلفين ا�ش�ت�ركوا في ت�أليف الكتاب نقداً تقنياً لتلك الحجج وي�س���تنتجون 
ب�أن التجارة العالمية للم�س���افات الطويلة ازدادت في الواقع، ذاكرين �أنه من الممكن 
�أن كلف النقل �ش���جّعت على العولمة؛ انظر »لغز العولمة المفقود«، ورقة عمل �ص���ندوق 

النقد الدولي دبليو بي\02\171\ت�شرين الأول 2002.

17ـ �إن �أق���رب �ش���يء �إلى تاري���خ طبيع���ي للحاوي���ة هو بح���ث تي���ودور �أو. والن،تطور، 

اقت�ص���ادات، وت�أثير التغّري التكنولوجي في النقل: حالة التحوية )�أطروحة دكتوراه، 
جامعة كورنيل، 1974(.
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الف�صل الثاني

ازدحام خانق في �أحوا�ض ال�سفن

1- �إن ال�ص���ور - الدرامي���ة لعمليات معالجة الحمولة في ال�س���احل الغربي، التي كانت 
م�ش���ابهة لتل���ك العمليات في �أحوا�ض �س���فن نيويورك، يمكن العث���ور عليها في كتاب 
�أوتو هيجل ولوي�س جولدبلات، رجال و�آلات: ق�صة عمل عمال المرافئ على الواجهة 
المائية لل�س���احل الغربي )�س���ان فرن�سي�سكو، 1963(. �أما و�ص���ف معالجة البن فهو 
م���ن مقابلة ديبرا برنهاردت مع عامل المرف�أ في بروكل���ن بيتر بيل، 29 �آب، 1981، 
نيويوركيون في م�ش���روع التاريخ ال�شفهي، �أر�شيف روبرت ف.فاغنر للعمال، جامعة 
نيوي���ورك، �ش���ريط 10 �إي. انظ���ر �أي�ض���اً: ذكريات عامل���ي المرف�أ ال�س���ابقين جوك 
مكدوغ���ال و�إي���ان مكدوغال - )�إدنبرة،2001(، �ص:28؛ عن عامل المرف�أ ال�س���ابق 
في �س���ان فرن�سي�س���كو بيل وارد في التاريخ ال�ش���فهي للنقابة الدولي���ة لعمال المرافئ 
http:\www.ilwu.org\ والم�س���تودعات، نُظ���ر �إلي���ه في 5 تم���وز، 2004، في موق���ع

.history\oral\bill-ward.cfm?renderforprint=1

 AC NMAH أما ق�ص���ة جري����س لاين فهي من مقابلة مع �أندرو جب�س���ون، �ص���ندوق� 
.639, COHP

2- �ألف���رد با�س���يني ودوميني���ك بون����س، Docker a Marseille )باري����س، 1996(، 
�ص:174؛ ت.�س.�سيمي، تحرير، عامل حو�ض ال�سفن: تحليل لظروف التوظيف في 
مرف�أ مان�ش�ستر )ليفربول، 1956(، �ص.199؛ جمعية ال�شحن البحري في نيويورك، 
»التقرير ال�س���نوي للحوادث في مرف�أ نيويورك الك�ب�رى والجوار«، 15 كانون الأول، 
1951، في �أوراق جن�س���ن، المجموعة 4067، ال�ص���ندوق 13، الملف: »م�ؤ�شر حوادث 

عمال المرف�أ«.

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



3- ت�ش���ارلز ر. ك�ش���ينغ، »تطور �س���فن الحمولة في الولايات المتحدة وكن���دا في الأعوام 
الخم�س�ي�ن الأخ�ي�رة« )مخط���وط، 8 كان���ون الأول، 1992(؛ بيتر �إلفي���ك، ليبرتي: 

ال�سفن التي ربحت الحرب )لندن، 2001(، �ص:403.

4 - مقابلة وارد، النقابة الدولية لعمال المرافئ والم�س���تودعات؛ مقابلة مع عامل المرف�أ 
ال�سابق جورج باك�ستر في مكدوغال، �أ�صوات عمال المرف�أ في ليث، �ص:44.

 ،Docker a Marseille ،5ـ انظر التو�صيفات الملونة لتنزيل الحمولة في با�سيني وبون�س
�ص: 137.

»تقـديـ���رات  الاقتـ�ص���ادي،  التـحلي���ل  مكـت���ب  الأمريكي���ة،  الـتج���ارة  وزارة  6ـ 
���لة بكـلفة مـف�ص���ـلّة«، متـاح فـي الأر�ص���دة الـثابـت���ة اللا مـقيمة، �ص���ـناعة مفـ�صّ
 http:\www.bea.gov\bea\dn\faweb\Details\Index.html؛

مقابلة �أندرو جب�س���ون، مقابلة بول رت�شارد�شون، 1 تموز، COHP 1997 ، �صندوق 
AC NMAH 639. يظه���ر تقدير كلفة ال�س���فن التجارية في �ش���هادة جيوفري في. 

�آثوي، م�ص���رف كيميكال، في الكونغر�س، لجنة التجارة البحرية و�ص���يد ال�س���مك، 
جل�سات ا�ستماع في HR 8637، لت�سهيل التمويل الخا�ص لبناء ال�سفن الجديدة، 27 
ني�س���ان، 1954، �ص:54. -  قدّر مكميلان ووي�س���تفول �أن معالجة الحمولة وتكاليف 
المرف�أ �ش���ملت 51,8% من الكلفة الكلية لرحلة ق�صيرة على �سفينة �سي 2 في 1958 
و35,9% م���ن الكلف���ة الكلي���ة لرحلة طويلة. »�س���فن الحمول���ة العامة المتناف�س���ة«، 

�ص:837.

7ـ من �أجل فح�ص �أو�ض���اع عمال �أحوا�ض ال�س���فن في بلدان كثيرة، انظر �سام ديف�س، 
و�آخ���رون، عمال �أحوا�ض ال�س���فن: ا�ستق�ص���اءات عالمية في تاري���خ العمالة المقارن، 

1790 – 1970 )�ألدر�شوت، المملكة المتحدة،2000(.

8ـ مكتب الإح�ص���اء الأمريكي ومكتب �ض���مان كبار ال�س���ن والباق�ي�ن على قيد الحياة، 
نماذج عمل الأقاليم، الربع الأول، 1951 )وا�ش���نطن العا�ص���مة، 1953(، �ص:56؛ 
مقابلة جورج باك�ستر في مكدوغال، �أ�صوات عمال �أحوا�ض ال�سفن في ليث، �ص:44؛ 
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عامل مرف�أ لم يُ�س���مّ اقتُب�س في وليم دبليو. بلي�ش���ر، عمال مرف����أ بورتلاند: جماعة 
 Docker a ،مديني���ة متناث���رة )نيوي���ورك، 1972(، �ص:)41(؛ با�س���يني وبون����س
Marseille، ����ص:46؛ بول تي هارتمان، الم�س���اومة الجماعية والإنتاجية )بيركلي، 

1969(، �ص:26؛ ديفد ف. ول�س���ون، عمال �أحوا�ض ال�سفن: ت�أثير التغّري ال�صناعي 

)لندن، 1972(، �ص:23.

9ـ نوق�ش الكثير من الم�شكلات في �أحوا�ض ال�سفن ب�شكل جيد في تقرير �أ�صدره مجل�س 
تحقي���ق ولاي���ة نيوي���ورك في 1951 حول �أو�ض���اع الواجهة المائية. م���ن �أجل ملخّ�ص 
انظر:»�أو�ض���اع التوظيف في �ص���ناعة عمال المرافئ«، الن�شرة ال�صناعية - 31،ع 2 
)1952( لق�سم العمل في ولاية نيويورك. اقترح رئي�س الجمعية الدولية لعمال المرافئ 

جوزف بي. ريان، الذي فقد في النهاية من�ص���به ب�س���بب تهم في الف�س���اد، في 1951 
���ابي  �أن �أرباب العمل يجب �أن يقدموا قرو�ض���اً لموظفيه من �أجل منحهم بديلًا لن�صّ
القرو�ض؛ انظر: »ر�سالة ريان �إلى �أع�ضاء الفرع 1951«، في �أوراق جن�سين، المجموعة 
4067، �صندوق 13، ملف »�يرسة ذاتية - ملخ�صات درا�سة عمال المرافئ«، و لجنة 

الواجهة المائية - لمرف�أ نيويورك، التقرير ال�س���نوي، �س���نوات متنوعة. وردت �شهادة 
ملم���ان في »تحقيق نيوارك الابتزازي«، 14 كانون الأول، 1951، في �أوراق جن�س�ي�ن، 
مجموع���ة 4067، بوك����س 12، مل���ف »ملاحق الم���واد«. المعلومات عن ني���و �أورليانز 
م�أخوذة من �إريك �أرني�سين، عمال الواجهة المائية في نيو �أورليانز: العرق، الطبقة، 

وال�سيا�سة 1863 - 1923 )نيويورك، 1991(، �ص:254.

10ـ روجع���ت بع����ض هذه الخط���ط في بي�ت�ر تيرنبول:»مناق�ش���ة العولمة عل���ى الواجهة 

المائية«، �سيا�سة المجتمع 28، ع3 )2000(:367 - 391، وفي فيرنون �إت�ش. جين�سين، 
توظيف عمال المرافئ وممار�س���ات التوظيف في مراف���ئ نيويورك وليفربول ولندن 
وروت���ردام ومر�س���يليا )كم�ب�ردج، �إم �إي، 1964(����ص: 153، 200 و227. ح���ول 
 Des journaliers respectables:les«،نوت���ردام، انظر: �أي�ض���اً �إري���ك نيجه���وف
 Dockers de 1965 ف��ي-dockers de Rotterdam et leurs syndicates 1880

la Mediterranee a la Mer du Nord )�آفينيون، 19999(، �ص:121.

11ـ ويل�سون، عمال المرافئ، �ص:34.
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12ـ كان معظم عمال �أحوا�ض ال�س���فن في �أم�ستردام وروتردام موظّفين ب�شكل مبا�شر 

لدى �ش���ركات التحميل والتفريغ، وكان معظم العمال غير المثبتين يتلقون �ضمانات 
تبل���غ 80% من الرات���ب المنتظم �إذا �أت���وا �إلى مركز التوظيف مرت�ي�ن في اليوم؛ في 
المعدّل ح�ص���لوا على �أجور 39 �س���اعة عمل و ت�س���ع �س���اعات من ال�ض���مان لكل عمل 
�أ�س���بوع م�ؤلف من 48 �س���اعة. انظر ن�ص ال�ش���ريط الذي بلا عنوان من ت�شيفارات 
فيرينجنيغ نورد بتاريخ 1 �أيار، 1953، في �أوراق جن�سين، مجموعة 4067، �صندوق 
13، ملف:»تقارير حول عمال �أحوا�ض ال�سفن الأجانب«. حول خطة معا�ش التقاعد 

في المملكة المتحدة، انظر: ول�س���ون، عم���ال المرافئ، �ص:118. حول هامبورغ، انظر 
كلاو����س واينهاور،»عم���ل �أحوا�ض ال�س���فن في هامب���ورغ: حركة العم���ل والعلاقات 
ال�ص���ناعية، من ثمانينيات القرن التا�س���ع ع�شر �إلى �ستينيات القرن الع�شرين«، في 

ديفي�س، عمال �أحوا�ض ال�سفن، 2:501.

13ـ ريمون���د ت�ش���ارلز ميل���ر، »الثقاف���ة الفرعي���ة لعام���ل المرف����أ وبع�ض الم�ش���كلات في 

التعميم���ات العاب���رة للثقافة وللزمن«، درا�س���ات مقارنة في المجتم���ع والتاريخ 11، 
ع 3 )1969(:302 - 314. م���ن �أج���ل الاعتقاد ب�أنه لم يدفع جيداً للعمل وب�س���رعة، 

 Der Hafenarbeiter zwischen Segelschiff und »انظر هور�ست جورغن هيلي
Vollbeschaftigung, Economisch en Sociaal Tijdschrift، �ص 22. �أ�ضرب 

عمال مر�س���يليا في العام 1955 كي يطلبوا نوبات منتظمة. انظر با�س���يني وبون�س، 
Docker a Marseille، �ص:118.بح�س���ب معلومات م���ن وزارة العمل البريطانية، 

كان الراتب الأ�سا�سي الأ�سبوعي لعامل مرف�أ لوقت كامل قبل الحرب العالمية الثانية 
�أعلى من 30 �إلى 40% من الراتب في البناء �أو ال�ص���ناعة الثقيلة؛ كان معدل دخل 
عمال �أحوا�ض ال�سفن الأ�سبوع �أعلى بـ 10% من الذين يعملون في قطاعات �أخرى؛ 

لأن عملهم كان �أكثر تقطّعاً. انظر: ويل�سون، عمال المرافئ، �ص:19.

14ـ رت�ش���ارد �سا�سولي،»لماذا يت�شبثون بالجمعية الدولية لعمال المرافئ« مونثلي ريفيو، 

كانون الثاني 1956، 370؛ �سيمي، عمال المرف�أ، �ص: 44 - 45؛ مالكولم تول،»عمل 
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الواجه���ة المائية في فريمانت���ل، 1890 - 1990«، في ديف�س، و�آخرون، عمال �أحوا�ض 
ال�س���فن، 2:482؛ مكتب الإح�ص���اء الأمريكي، الإح�صاء الأمريكي لل�سكان وال�سكن 

1960 )وا�شنطن العا�صمة، 1962(، التقرير 104، الجزء 1.

15ـ �إن الجزء عن عمال المرف�أ الأمريكيين من �أ�صل �أفريقي هو من معلومات �إح�صائية 

�أوردها ل�س�ت�ر روبن في الزنوج في �صناعة عمال المرافئ )فيلادلفيا، 1974(، �ص: 
���ل للتف�ض���يلات العرقية والتمييز بين عمال المرافئ  34 - 44. من �أجل تحليل مف�صّ

في نيويورك ونيو �أورليانز وكاليفورنيا، انظر برو�س نل�سون، نقف منق�سمين: العمال 
الأمريكيون وال�ص���راع من �أجل م�س���اواة ال�سود )برن�س���تون، 2001(، الف�صول من 
1-3. ح���ول عم���ال المرف�أ في ني���و �أورليانز، انظر: دانييل رون�ب�رغ، عمال المرافئ في 

ني���و �أورليانز: الع���رق، العمل، والنزعة النقابي���ة 1892 - 1923 )�ألباني، 1988(، 
و�آرني�سين، عمال الواجهة المائية في نيو �أورليانز؛ تفا�صيل غريبة، تحذف بحر�ص �أي 
ذكر للعرق، هي في وليم زد.ريبلي،م�شكلة ثماني �ساعات فريدة،»كوارترلي جورنال 
�أوف �إكونوميك�س 33، ع 3 )1919(: 555 - 559. حول التمييز العرقي، انظر روبن 
دي.جي. كيلي،»ل�سنا ما نبدو عليه: �إعادة التفكير المعار�ضة الطبقية للعمال ال�سود 
في جيم كرو �ساوث«، جورنال �أوف �أمريكةن هي�ستري 80، ع 1)1993(:96؛ �سيتون 
ويزلي ماننغ،»�أع�ض���اء النقابة العمالية الزنوج في بو�س���طن«، ق���وى اجتماعية 15، 
 CIO ع: 2 )1938(: 259؛ روديريك ن. ريون، »�إرث غام�ض: ال�س���ود في بالتيمور و

1941- 1936 -«، جورن���ال �أوف نيج���رو هي�س�ت�ري 65، ع 1 )1980(: 27؛ كلاي���د 

دبليو. �س���مرز، »�سيا�سات قبول نقابات العمل«، كوارترلي جورنال �أوف �إكونوميك�س 
61، ع 1 )1946(:98؛ ول�س���ون، عمال �أحوا�ض ال�سفن، �ص:29. ذُكرت حالة عمال 

الحبوب في بورتلاند في كتاب ت�ش���ارلز بي. لارو، هاري بريدجز: �ص���عود و�س���قوط 
العمال الراديكاليون في الولايات المتحدة )نيويورك، 1972(، �ص:368.

16ـ حول بورتلاند، انظر بيل�شر، عمال مرف�أ بورتلاند، �ص 17؛ حول �أنتويرب، هيلي، 

Der Hafenarbeiter، �ص: 273؛ حول �إدنبرة، انظر: مقابلة مع عاملي المرف�أ �إدي 
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تروتر وتوم فيرج�س���ون في مكدوغال، �أ�صوات عمال �أحوا�ض �سفن ليث، �ص:132 و 
177؛ حول مان�ش�س�ت�ر، انظر: �سيمي، عمال حو�ض ال�سفن، �ص: 48. يظهر اقتبا�س 

ماكميلان في ول�سون، عمال �أحوا�ض ال�سفن، �ص: 160.

17ـ حول ثقافة عامل المرف�أ، انظر بيل�ش���ر، عمال مرف�أ بورتلاند، �ص: 12 و 25 - 26؛ 

ول�سون، عمال �أحوا�ض ال�سفن، �ص:53؛ وميلر،»الثقافة الفرعية لعمال المرافئ«،ترد 
في موا�ضع كثيرة. وردت المراتب في جون هول ودي. جارادوغ جونز،»و�ضع الدرجات 

الاجتماعية للمهن«، بريت�ش جورنال �أوف �سو�سيولوجي 1 )1950(:31 - 55. 

18ـ ول�سون، عمال �أحوا�ض ال�سفن، �ص: 101 - 102؛ كلارك كير و�أبراهام �سيغل،»نزوع 

ال�ص���ناعة البينية �إلى الإ�ضراب - مقارنة عالمية«، في ال�صراع ال�صناعي، تحرير. 
�آرث���ر كورنه���اوزر، روب���رت دبلن و�آرث���ر م. رو����س )نيوي���ورك، 1954(، �ص: 191؛ 
ميلر،»الثقافة الفرعية لعامل المرف�أ«، �ص: 310. كان الا�س���تثناء الأكثر بروزاً حول 
الن�ض���ال العمالي في نيوي���ورك، حيث، كما يظهر نيل�س���ون،قوّ�ض مزي���ج من قيادة 
النقابة الفا�س���دة ون�ش���دان ت�ض���امن الأيرلنديين الكاثوليك �ض���د جماع���ات �إثنية 
�أخرى راديكالية العمال و�س���مح بت�ش���غيل المرف�أ دون �إ�ض���راب ب�ي�ن 1916 و1945. 

انظر: نيل�سون، نقف منق�سمين.

19ـ روب���رت لوك���وود، �س���فينة �إلى ال�ش���اطئ: تاريخ الواجه���ة المائية لملبورن و�ص���راعات 

نقابتها )�س���يدني، 1990(، �ص: 223 - 225؛ �آرني�س���ن، عمال الواجهة المائية في نيو 
�أورليانز، �ص: 254؛ ديفد ف. �سيلفن، غ�ضب مريع )ديترويت، 1996(، �ص: 41 و48 
- 52؛ با�سيني وبون�س، Docker a Marseille، �ص: 46 و174؛ مقابلة مع عامل المرف�أ 

ال�سابق تومي مورتون في مكدوغال، �أ�صوات عمال �أحوا�ض ال�سفن في ليث، �ص: 112

20 - نوق�ش���ت ال�س���رقة ك���رد على خف�ض الأجر في �س���يلفن، غ�ض���ب مري���ع، �ص:53. 

نوق�ش���ت ال�سرقة بين موا�ض���ع �أخرى كثيرة في المقابلة مع عامل المرف�أ تومي مورتون 
في مكدوغ���ال، �أ�ص���وات عمال �أحوا�ض ال�س���فن في ليث، �ص 115، عم���ال المرف�أ في 

.CHOP بورتلاند، �ص: 100؛ وفي مقابلة �أمدرو جب�سون في
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21 - ن�ش����أ مفه���وم النوبة كطريقة لمنح عمال المرف�أ ا�س�ت�راحة ح�ي�ن يعملون في عنابر 

م�ب�رّدة، ولكنه انت�ش���ر �إلى الحمول���ة العامة في ليفربول وفي جلا�س���كو، حيث عرف 
با�س���م »توزيع على نوبات«. انظر: ول�س���ون، عمال �أحوا�ض ال�سفن، �ص 215 و221. 
حول الإنتاجية انظر: ميل���ر، »الثقافة الفرعية لعامل المرف�أ«، �ص: 311؛ ماكميلان 
وي�ستفول،»�س���فن حمولة عامة متناف�سة«، �ص:842؛ ول�سن، عمال �أحوا�ض ال�سفن، 
�ص:308؛ ووليم فينلي، العمل على الواجهة المائية: قوة العامل والتغير التكنولوجي 

في مرف�أ ال�ساحل الغربي )فيلادلفيا، 1988(، �ص: 53.

22 - انظ���ر مقتطف���ات المقالت�ي�ن المهمت�ي�ن حول الحاوي���ات م���ن 1920 �إلى 1921 في 

»التحوي���ة الموحدة لل�ش���حن: خط���وات �أولى في تطور فكرة«، بزن�س ه�س���توري ريفيو 
43، ع 1 )1969(: 84.

23 - من �أجل الجهود الأولى لتعزيز الحاويات في �أمريكة، انظر ج.�سي. وودرف، »عربة 

الحاوية كحل لم�ش���كلة ما هو �أقل من حمولة عربة«، خطاب لأ�سو�ش���ييتد �إند�س�ت�ريز 
�أوف ما�سات�شو�سيت�س، 23 ت�ش���رين الأول، 1929، و»خدمة حاوية ال�شحن«، خطاب 
�إلى نادي النقل في نيويورك، 25 �آذار، 1930. ثمة ملخ�ص جيد لإمكانيات التحوية، 
بما فيه الفوائد الاقت�ص���ادية الممكنة للجمهور العام، في روبرت �س���ي. كينغ، جورح 
م. �آدامز، وجي. لويد ول�س���ون، »حاوية ال�ش���حن ك�إ�سهام في فعالية النقل«، حوليات 

الأكاديمية الأمريكية لعلم ال�سيا�سة والعلم الاجتماعي 187 )1936(:27 - 36.

24 - �إن حكم لجنة التجارة البيولاتية الذي تطلّب �أجوراً م�س���تندة �إلى ال�س���لعة يمكن 

 ICC Docket نوق�ش���ت �أجور خط نورث �ش���ور في .ICC 448 173 العث���ور عليه في
6 ،21723 حزيران، 1931. حول المعاني ال�ضمنية لق�ضية لجنة التجارة البيولاتية، 

انظر: دونالد فتزجيرالد،»تاريخ التحوية في �ص���ناعة النقل البحري في كاليفورنيا: 
حالة �س���ان فرن�سي�س���كو« )�أطروحة دكت���وراه، جامعة كاليفورنيا في �س���انتا بربارة، 

1986(، �ص:15 - 20.
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25 - ح���ول �أ�س�ت�رالية، انظ���ر ال�ص���ورة في لوك���وود، �س���فينة �إلى �ش���اطئ، ����ص: 379. 

ح���ول التحوية المبكرة في �أوربة، انظر: ول�س���ون، عمال �أحوا�ض ال�س���فن، �ص: 137، 
 Le port de Marseille: du dock au conteneur, 1844 -1974 ،وريني���ه ب���وري
- )مر�س���يليا، 1994(، ����ص: 296 - 306. �إن الأمثل���ة حول �ش���ركات النقل البحري 
الأمريكية ال�ش���مالية التي تنقل الحاويات هي في �إت�ش. ي. �ستوكر،»معالجة الحمولة 
وترتيبه���ا«، جمعية المهند�س�ي�ن المعماريين والمنهد�س�ي�ن المدنيين البحريين، ت�ش���رين 
الثاني، 1933. �أما المعلومات عن �سنترال في جورجيا فقد ا�ستقيت من جورج دبليو. 
جوردان، مرا�س�ل�ات �شخ�صية، 15 ت�ش���رين الثاني، 1997. انظر �أي�ضاً:»الحاويات 

الفولاذية«، عن طريق - مرف�أ نيويورك، تموز 1954، �ص:1 - 5.

26 - الحاوي���ات: ن�ش���رة مكت���ب الحاوي���ات ال���دولي،ع 5 )حزي���ران 1951(:12 و68؛ 

فتزجيرالد،»تاري���خ التحوي���ة«، ����ص:35؛ بادراي���ك - بورك،تاري���خ مرف����أ �س���ياتل 
)�س���ياتل، 1976(، �ص: 115؛ لو�س���يل مكدونالد، »باخرة �ألا�س���كا: تاريخ ب�ص���ري 

ل�شركة �ستيم�شيب �ألا�سكا«، �ألا�سكا جيوغرافيك 11، ع 4 )1984(.

27 - بيير - �إدوارد كاندجاردل، »التطور الحالي لحاوية النقل البحري«، كونتينرز، ع 

35 )حزيران 1966(:13 )ترجمة الم�ؤلف(. تظهر المعطيات الإح�ص���ائية للحاوية 

في كونتي�ن�رز،ع 13 )حزي���ران 1955(: 9، و ع2 )كان���ون الأول 1949(:65. يظهر 
المثال البلجيكي في كونتينرز، ع 19 )كانون الأول 1957(: 18 و39.

28 - ناق�ش���ت مقابلة بيتر بيل معالجة الحاوي���ات الأولى. تعليق »العرقلة« الذي قامت 

به �ش���ركة فالديمار �إ�سبراندت�سين هو في جمعية تن�س���يق معالجة الحمولة الدولية، 
»محا�ض���ر ندوة التحوية، نيويورك �س���يتي، 15 حزيران، 1955«، �ص 11، والتعليق 
عل���ى الرافعات الم�ش���عّبة من قبل فرانك مكارثي من �ش���ركة بول، �إن�س���يولار هو في 
ال�ص���فحة 19. انظر �أي�ضاً تقيدم �إي. في�س���نتي، رئي�س، نقابة معالجي الحمولة في 
مرافئ فرن�س���ا، كونتينرز، ع 12 )كانون الأول، 1954(: 20. يظهر خطاب ليفي في 
كونتينرز عدد 1 )ني�سان 1949(: 48 )ترجمة الم�ؤلف(. فر�ضت الر�سوم الجمركية 
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عائقاً �أي�ض���اً: و�إلى �أن وُقّع���تْ اتفاقية في العام 1956، كانت البلدان المتلقّية ت�ض���ع 
ب�ش���كل متكرر ر�س���وماً على قيمة حاوية وا�ص���لة وكذلك على محتوياتها. كونتينرز، 
ع 33 )حزيران 1965(:18. وردت الدرا�س���ة الع�سكرية في مجل�س البحث القومي، 
م�ؤتمر النقل البحري للحمولة، نقل موارد الرزق �إلى NEAC )وا�شنطن العا�صمة، 

1956(، �ص:5.

29 - مجل����س البح���ث القوم���ي، م�ؤتم���ر النق���ل البحري للحمول���ة، ذ �إ�س �إ����س ووريور 

)وا�شنطن العا�صمة، 1954(، �ص:21.

30 - مجل����س البحث القومي، م�ؤتمر النقل البحري للحمولة، تحميل �س���فينة الحمولة 

)وا�شنطن العا�صمة، 19579، �ص:28
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الف�صل الثالث

�سائق ال�شاحنة

1 - فتزجرالد،»تاريخ التحوية«، �ص: 30 - 31.

2 - نورث كارولاينا: دليل �إلى الولاية ال�ش���مالية القديمة )ت�ش���يب هيل، 1939(، �ص: 
537؛ روبي�سونيان، 26 �شباط، 1951.

3 - مالك���ولم بي. مكلين،»الم�س����ؤولية تب���د�أ في الوطن«، �أمريك���ةن ماجازين 149 )�أيار 
1950(: 21؛ نيوز �آند �أوبزيرفر )رالي(، 16 �ش���باط، 1942، �ص: 7، روبي�سونيان، 

26 �شباط 1951.

4 - مكلين، »الفر�صة«، �ص: 122.

5ـ من �أجل التفا�صيل حول التاريخ الأولي ل�شركة �شاحنات مكلين، انظر:»مالكولم بي. 
مكلين، الابن، تطبيق الناقلة الم�شتركة«، لجنة التجارة البيولاتية، حالات ال�شاحنات 
الناقل���ة ) فيما بع���د MCC( في MCC 565 )1941 30(. - تقرّرت محاولة مكلين 
لمنع اندماج مناف�س���يه في �شركة مكلين لل�شاحنات �إزاء يو.�إ�س، - 321 يو.�إ�س، 67، 
14 كان���ون الثاني، 1944. �ص���ودق على خدمة مكل�ي�ن الجديدة في �أيلول 1944؛ 43 

�إم �سي �سي 820. ح�صل �شراء مكلين الأول ل�شركة مكلويد للنقل في 1942 و�صودق 
علي���ه رغم اعترا�ض ثلاثة محتجّين؛ ح�ص���ل على �ش���ركة �ش���احنات �أخرى مت�أخراً 
�أثن���اء الح���رب؛ MCC 841 1946 40. رق���م العائ���دات لع���ام 1946 يظهر في 48 

.)MCC 43 - 1948(

6-  عالجت �شركات ال�شاحنات داخل المدن 30,45 بليون طن لكل ميل من ال�شحن في 
1946. وفي 1950، نقلت 65,65 بليون. - �إن الحمولة الكلية الطنية لكل ميل لل�سكك 
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الحديدية لم تتغير في تلك المدة. وتنوع ريع ال�س���كك الحديدية لكل للحمولة الطنية 
ل���كل ميل بين 1942 و1956 بين 23% و26,8% لتلك التي لل�شاحنات.تران�س���بورت 

�إكونومك�س، ت�شرين الثاني\نوفمبر، 1957، �ص: 8.

7ـ �إن المعلومات عن الإدارة تحت �إ�شراف لجنة التجارة البيولاتية هي من مقابلة الم�ؤلف مع 
بول رت�شارد�سون، هولمدل، نيوجر�سي، 14 كانون الثاني، 1957، �ص: 8.

 M.P. McLean, Jr.- control; McLean Trucking Co.- Lease - Atlantic 8ـ 

States Motor Lines Incorporated,ICC No.MC –F-3300, 45 MCC 417;M.

 P. McLean, Jr- Control; Truckinh Company, Inc.- Purchase (Portion)

– Garford Trucking, Inc.,ICC No.MC- F- 3698, 50 MCC 415

9ـ ق�ض���ية ال�سجائر هي في ال�سجائر والتبغ من نقاط كارولاينا ال�شمالية �إلى �أطلنطة، 
.)MCC 39)1948 48

10 - مقابل���ة الم�ؤل���ف مع بول رت�شارد�س���ون، هولمودل، نيوجر�س���ي، 20 تم���وز، 1992. 

�إن نج���اح مكلين في ا�س���تخدام تقنيات���ه في الإدارة ك���ي يلتف عل���ى كارولينا موتور 
�إك�س�ب�ر�س، ال�ش���ركة التي تعاني من الم�شكلات والذي تولى ال�س���يطرة الم�ؤقتة عليها 
 M.P. McLean, Jr.-control; McLean Trucking في  ���ل  مف�صّ  ،1952 في 
 Company – Control – Carolina Motor Express Lines, Inc.(Earl r.

.)Cox, Reciever),70 MCC 279 - (1956

 M.P. McLean, Jr. – Control; McLean Trucking Co. – Lease –  -  11

 Atalntic States Motor Lines Incorporated, 45 MCC 417; M.P.McLean

 Jr.- Contorl; McLean Trucking Company. Inc.,50 MCC 415;ICC

�إح�صائيات النقل في الولايات المتحدة 1954، جزء 7، جدول 30؛ مقابلة ر�ستون.

12 - مقابلة الم�ؤلف بالهاتف مع وليم ب. هبارد، 1 تموز، 1993.

13 - مقابلة الم�ؤلف الهاتفية مع �إيرل هول، 12 �أيار، 1993؛ مقابلة الم�ؤلف الهاتفية مع 

روبرت ن. كامبل، 25 حزيران، 1993.
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14 - ظه���ر الانتباه الع���ام الأول لخطة الحاوية في �إي. �إت�ش. را�س���كين،»رئي�س النقابة 

يدعم �شاحنات �سي - لاند«، نيويورك تايمز، 17 �شباط، 1954.

15ـ بانن���ج، التجارة الخارجية 1976 )نيويورك، 1977(، �ص: 23؛ مقابلة الم�ؤلف مع 

بول رت�شارد�س���ون، هولمودل، نيوجر�س���ي، 20 تموز، 1992؛ بي �إن واي �إي، التقرير 
الأ�سبوعي للمفو�ضين، 13 �آذار، 1954، 16، في ملفات دواغ؛ بي �إن واي �إي، محا�ضر 

اللجنة حول تخطيط المرف�أ، 8 ني�سان، 1954، 2، في �أوراق مينير، �صندوق 43.

16 - �ش���ركة بان �أتلانتيك للملاحة، »ملخ�ص العمليات ال�ش���املة لل�ساحل بعد الحرب 
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45208، �إطار 707؛ ليند�س���ي �إلى توبن، 29 حزيران، 1970، في �أوراق ليند�س���ي، 

ملفات مو�ض���وع �س���ري، لفيفة 45208، �إطار 668. �إن المحطة ال�ش���اقولية المقترحة 
لألفي حاوية طورتها �ش���ركة من نيويورك تُدعى �ش���ركة �سبيد - بارك؛ انظر: ر.د. 

فيلدر، »خزن الحاويات ومعالجتها«، فيربلي، 5 كانون الثاني، 1967، ص:31.
38ـ - ج���وزف ب���ي. جولدبرغ،»عمال المرافئ الأمريكيون وتطوي���ر المرف�أ«، في تخطيط 

وتطوير المرف�أ وما يتعلق بم�ش���كلات المرافئ الأمريكية والبيئة ال�ساحلية الأمريكية، 
تحرير. �إريك �شينكر وهاري �سي. بروكيل )كمبردج �إم دي، 1974(، �ص:76 - 78؛ 
الكتاب ال�س���نوي للتحوية 1974 )لن���دن، 1974(، �ص: 76؛ لجنة الواجهة المائية في 
مرف�أ نيويورك، التقرير ال�سنوي، �سنوات مختلفة؛ نماذج عمل الأقاليم، 1964، 34 

- 91، ونماذج عمل الأقاليم، 1973، �ص: 34 - 111.
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39 - كونديت، مرف�أ نيويورك/ 1:346؛ بيل دي. رو�س،»مرف�أ نيوارك الجديد يزدهر«، 

نيوي���ورك تايمز، 12 كان���ون الأول، 1973؛ جولدبيرغ،»عم���ال المرافئ الأمريكيون 
وتطوير المرف�أ«، �ص:78؛ ديفد ف. وايت،»يحاول مرف�أ نيويورك العودة«، نيويورك، 
16 ت�ش���رين الأول، 1978، ص:75؛ رت�ش���ارد فال���ون، »يمكن �أن ي����ؤدي تطوير مرف�أ 

جير�س���ي �إلى خف����ض الوظائ���ف في بروكلن«، نيوي���ورك تايمز، 14 كان���ون الثاني، 
1972؛ لجن���ة تخطي���ط مدينة نيوي���ورك، الواجهة المائية، ����ص:35؛ وليم ديفازيو، 

عمال المرافئ: الجماعة والمقاومة على الواجهة المائية لبروكلن )�ساوث هادلي، �إم 
�إي: برجين �آند جارفي، 1985(، �ص: 34 - 35.

40 - مكت���ب الإح�ص���اء، الإح�ص���اء الأمريك���ي لل�س���كان وال�س���كن 1960 )وا�ش���نطن 

العا�ص���مة، 1962(، التقري���ر 104، الجزء 1، و�إح�ص���اء 1972 لل�س���كان وال�س���كن 
)وا�ش���نطن العا�ص���مة، 1972(، نيويورك SMSA، ج 1 - لم تكن حدود الأر�ض في 
1970 متماثلة مع حدودها في 1960، وهكذا ف�إن الا�ستنتاجات المحددة حول التغير 

الاقت�ص���ادي في المناط���ق الجغرافي���ة ال�ص���غيرة - ممكنة فق���ط في �أمثلة مبعثرة. 
المعلومات عن ال�س���كن من لجنة تخطيط مدينة نيويورك،»وحدات �س���كنية جديدة 
�أكملت في 1975«، �أوراق العمدة �أبراهام بيم، �أر�ش���يف بلدية نيويورك، مرا�س�ل�ات 

الق�سم، لجنة تخطيط المدينة، لفيفة 61002، �إطار 167,

41 - نماذج عمل الأقاليم، 1964، 1967، و1976، ج 34.

42 - كان �ش���حن حاوي���ة من الواجهة المائية �إلى فناء �س���كة الحدي���د يكلف، في �أواخر 

ال�س���بعينات، بح�س���ب �أحد التقدي���رات، م���ن 85 �إلى 120 دولاراً في بروكلين، وكان 
يكلّ���ف 21 دولاراً فقط في نيوجر�س���ي؛ انظر وايت،»مرف�أ نيوي���ورك يحاول العودة« 
بعد التكيّف مع الاختلافات في الخليط ال�صناعي، اكت�شف �إدجار م. هوفر وريموند 
فيرنون �أن الم�ص���انع في نيويورك التي بنيت بين 1945 و 1956 �ش���غلت 4,550 قدماً 
مربع���اً من الأر����ض لكل عامل، بالمقارنة م���ع 1,040 قدماً مربعاً في م�ص���انع بنيت 
قبل 1922؛ ح�س���با �أي�ضاً �أن ال�ضرائب على ال�صناعة في مواقع المدن الكبرى كانت 
�أعلى منها في �أجزاء �أخرى من منطقة نيويورك. انظر: ت�ش���ريح حا�ضرة )كمبردج 

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



366

�إم �إي، 1959(، ����ص:31، 57 - 58. �إن معطيات �إعادة مو�ض���عة الَمعْلم م�أخوذة من 
مارلين روبن، �إلين فاغنر، وبيرل كامر،»الهجرة ال�صناعية: درا�سة حالة - للوجهة 
من قبل �أ�ص���ل ال�ض���واحي في المدينة داخل منطقة حا�ضرة نيويورك«، مجلة جمعية 

العقارات الأمريكية والاقت�صادات المدينية6 )1978(:417 - 437.

43 - �إلين �إم. �سنايدر - جرينيير، بروكلن! تاريخ بال�صور )فيلادلفيا، 1996(، �ص:152 

- 163؛ »علاق���ة حم���راء« ، في معج���م كولومبيا الجغرافي ل�ش���مال �أمريكة، 2000، 

طبع���ة على الإنترنت؛ فنلي، العمل على الواجهة المائية، �ص:61؛ رت�ش���ارد هاري�س؛ 
»جغرافي���ة التوظيف والإقامة في نيويورك منذ 1950«، في المدينة المزدوجة: �إعادة 
تنظي���م نيويورك،تحرير. جون مولنكوبف ومانيوال كا�س���تيلز )نيويورك، 1992(، 
�ص:133؛ ق�س���م العمل في ولاية نيويورك، �إح�صاءات ال�سكان والدخل؛ بريان جي. 
جودفراي،»�إع���ادة التنظيم ونزع المركزية في مدينة عالمي���ة«، جيوغرافيكال ريفيو 

)مو�ضوع تيمي، الجغرافية المدينية الأمريكية( 85 )1995(:452.
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الف�صل ال�ساد�س 

خلاف النقابة

1 - جمعي���ة ال�ش���حن في نيويورك،»تنقي���ح مقترح - لاتفاقية الحمول���ة العامىة لمدة 1 
ت�ش���رين الأول، 1954 �إلى 30 �أيل���ول، 1956«، 20 ت�ش���رين الأول، 1954، و»تنقي���ح 
مقترح لاتفاقيةالحمولة العامة لمدة 1 ت�شرين الأول، 1954، �إلى 30 �أيلول، 1956«، 
28 كانون الأول، 1954، في كل من ملفات الجمعية الدولية لعمال المرافئ، �أر�شيف 

روبرت ف.فاغنر للعمال، جامعة نيويورك، المجموعة 55، �صندوق 1.

2 - �إن المعلوم����ات ع����ن علاق����ات الجمعية الدولي����ة لعمال المرافئ م����ع مكلين جاءت 
م����ن مقابلات الم�ؤلف م����ع توما�س دبليو. جلي�س����ون، نيوي����ورك، 29 �أيلول، 1992، 
وم����ع جاي ف. توزولي، نيويورك، 14 كانون الث����اني، 2004. حول خلفية مخاوف 
الجمعي����ة في تل����ك المدة، انظر: جن�س��ي�ن، كفاح عل����ى الواجهة المائي����ة، �ص: 173 
- 83؛ فيلي����ب رو�����س، »رد عمال الواجه����ة المالية على التغ��ي�ر التكنولوجي: حكاية 
نقابت��ي�ن«، ليبر ل����و جورن����ال 21 ، ع7 )1970(؛ 400؛ و»اتفاقي����ة الحمولة العامة 
التي فاو�ض����ت عليها جمعية ال�شحن في نيويورك مع جمعية عمال المرافئ الدولية 
)IND( لمرف�����أ نيوي����ورك الك��ب�رى والج����وار، 1 ت�ش����رين الأول، 1956 - 30 �أيلول، 

1959«، في �أوراق جن�س��ي�ن، مجموع����ة 4096، �ص����ندوق 5. كان����ت لجن����ة الواجهة 

المائية تن�ش����د تغيير طرق التوظيف في المرف�أ كي تنهي الف�ساد الذي �أتى من نظام 
(. كان �أرب����اب العمل يوظفون بعامة مجموعات من 21  ا�س����تئجار العمال )التخّري
رجلًا بدلًا من عمال فرديين. كان في كل ر�ص����يف تحميل )�أو لدى كل رب عمل في 
مرف�����أ نيوارك، حيث لم يكن هناك �أر�ص����فة تحميل تقليدية( واح����دة �أو �أكثر من 
المجموعات »المنتظمة« التي تُ�س����تدعى �أولًا �إلى العمل. �إذا كانت هناك حاجة �إلى 
، كان رب العمل يدعو مجموعات »�إ�ضافية«، وكانت  رجال �إ�ض����افيين في يوم معّني
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قواعد تحديد وظيفة المجموعات الإ�ض����افية تتنوع ب�ش����كل كبير في �أق�سام مختلفة 
من المرف�أ. كانت �ش����ركة بان - �أتلانتيك مثلًا تملك ثماني مجموعات »منتظمة«، 
�أربع����اً م����ن الزنوج و�أربع����اً من البي�ض.وبم����ا �أنه لم يكن هناك عم����ل كاف لجميع 
المجموع����ات المنتظمة كل يوم، ف�إن مجموعة »منتظمة« على ر�ص����يف واحد يمكن 
�أن تكون مجموعة »منتظمة �إ�ض����افية« في ر�صيف �آخر �إذا كان العمل متوفّراً.�أراد 
�أرب����اب العمل القدرة عل����ى الاختيار بين المجموعات »الإ�ض����افية« المتوافرة، ولكن 
الجمعي����ة الدولية لعمال المرافئ اعتر�ض����ت ب�أن �أرباب العمل �سيف�ض����لون العمال 
الأ�ص����غر �س����ناً، تاركين المجموعات الم�ؤلفة م����ن عمال مرافئ كبار في ال�س����ن دون 
عمل. كانت الم�س�����ألة �صعبة جداً بالن�س����بة للنقابة. وقام مرف�أ نيوارك و�أجزاء من 
بروكلين بترتيبات لم�س����اواة الأجور بين المجموعات، واعتر�ض قادة النقابة في تلك 
المناط����ق بقوة على �أي محاولات لو�ض����ع معاي��ي�ر للتوظيف في المرف�أ، كما ن�ش����دت 
لجنة الواجهة المائية. وبدا ك�أن فروع مانهاتن،جير�س����ي �س����يتي، وهوبوكين ترغب 
�أكثر بالو�ص����ول �إلى اتفاقية مع اللجنة. وعلى الرغم من ت�صاعد القلق، لم تحقق 
الجمعي����ة الدولي����ة لعمال المراف����ئ الكثير من النجاح في م�س����اواة الأجور؛ من بين 
المجموعات ال�س����ت التي عملت لب����ان - �أتلانتيك بين ت�ش����رين الأول 1956 و�أيلول 
1957، ح�ص����لت واحدة على معدل �أجور �أكثر من 6,000 دولار، وح�ص����لت اثنتان 

عل����ى مع����دل - 4,500 دولار، وح�ص����لت واحدة على �أجور �أقل م����ن 3,500 دولار. 
انظ����ر الن�س����خة المطبوعة لم�ؤتم����رات �إدارة نقابات مرف�أ نيوي����ورك للجنة الواجهة 
المائية حول م�سائل الأ�سبقية - في �أوراق الجمعية للمقاطعة 1، مركز كيل، مكتبة 
كاثروود، جامعة كورنيل، المجموعة 5261، �ص����ندوق 1. المعلومات عن الأجور هي 
في جمعية ال�شحن في نيويورك،»م�سح �أجور المجموعات العمالية ال�شامل للمرف�أ«، 

12 �أيلول، 1958، في �أوراق جن�سين، المجموعة 4067، �صندوق 13.

لم تنف�ص���ل الجمعية الدولية لعمال المرافئ ب�شكل ر�سمي في مرف�أ نيويورك، ولكن كان 
هن���اك فرع���ان للزنوج قاب�ل�ان للتمييز، الف���رع 968 في بروكل�ي�ن والفرع 1233 في 
نيوارك. لم ينجح فرع بروكلين �أبداً في ال�سيطرة على ر�صيف تحميله الخا�ص، و�شكا 

قادته من �أن �أرباب العمل ميّزوا �ضد الزنوج في توظيف مجموعات �إ�ضافية. 
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وفي 1955 اندمج الفرع 968 في الفرع الكبير 1814. نجح فرع نيوارك ب�شكل �أف�ضل، 
لأن���ه على عك�س الموقف في نيويورك �س���يتي، لم تمنح الجم���ارك في نيوارك الأولوية 
دد في �س���جلات لجنة الواجهة  لأي ف���رع �أو مجموعة. كانت المجموعات الفردية ُحت
المائي���ة برموز مثل �إ )�إيط���الي( و ز )زنجي( و�أ )�أ�س���باني(.انظر: بي. �إي. ميلر، 
الابن،»عادات وممار�س���ات التوظيف الحالية في جميع المناطق في مرف�أ نيويورك«، 
لجنة الواجهة المائية، 20 كانون الأول، 1955، في �أوراق جن�سين، المجموعة 4067، 
�ص���ندوق 14. ح���ول العلاق���ات العرقية في �أحوا�ض �س���فن نيوي���ورك، انظر: روبن، 
الزنجي في �ص���ناعة عمال المرافئ، �ص: 59 - 69، ونيل�س���ون: نقف منق�سمين، �ص: 

.86 - 79

3 - جمعي���ة ال�ش���حن في نيويورك، »مقترح���ات لتجديد اتفاقية الحمول���ة العامة التي 
قدمتها جمعية ال�ش���حن البحري في نيوي���ورك �إلى الجمعية الدولية لعمال المرافئ، 
29 ت�ش���رين الأول، 1956؛ اق�ت�راح ف���رع الجمعي���ة الدولية لعم���ال المرافئ 1418 و 

1419، 5 �أيلول، 1956؛ الاقتراح الم�ضاد لجمعية الملاحة في نيو �أورليانز، 1 ت�شرين 

الأول، 1956؛ مجل�س التحقيق الذي �أن�ش����أه الأمر التنفيذي، رقم 10986، »تقرير 
�إلى الرئي�س حول نزاع العمال الذي يت�ض���من عمال المرافئ ومهن �أخرى ذات �صلة 
في �ص���ناعة النق���ل البحري على �س���احلي الأطل����س والخليج«، 24 ت�ش���رين الثاني، 
1956، كل���ه في ملفات الجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ، المجموعة 55، ال�ص���ندوق 

1، الملف:»اتفاقية، مفاو�ض���ات، و�إ�ض���رابات، - حزي���ران - كانون الأول، 1956، 1 
من 2«.

4 - مكلين �إند�ستريز، التقرير ال�سنوي، 1958، ص:4؛ جمعية النقل البحري للمحيط 

الهادئ، ن�ش���رة البحث ال�ش���هرية، كانون الثاني، 1959؛ »الآمال تتلا�ش���ى من �أجل 
اتفاقية بين نقابة المرف�أ، �ش���احني نيويورك، الاتفاقيات تنتهي الليلة«، وول �ستريت 
جورنال، 26 �أيلول، 1959. تعليق ميداني في جن�س�ي�ن، كف���اح على الواجهة المائية، 

�ص: 228.
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5ـ نيويورك تايمز، 18 ت�ش���رين الثاني؛ و27 ت�شرين الثاني، 1958، في �أوراق جن�سين، 
المجموعة 4067، �صندوق 13.

6ـ جاك نيفارد، »الجمعية الدولية لعمال المرافئ تطلب �س���ت �ساعات عمل وكبح الأتمتة«، 
نيويورك تايمز، 11 �آب، 1959؛ رو�س،»رد عمال الواجهة المائية«�ص: 401.

7ـ جاك تركوت،»�إ�ض���راب ر�ص���يف المرف�أ يقيد ال�س���احل الغربي ويحث على التمرد«، 
نيويورك ديلي نيوز، 2 ت�ش���رين الأول، 1959؛ جن�س�ي�ن، كفاح على الواجهة المائية، 

�ص: 235 و247.

8ـ جن�س�ي�ن، كفاح عل���ى الواجهة المائية، �ص: 247 - 250؛ »نقابة المرف�أ، ال�ش���احنون، 
يوقع���ون اتفاقية حول عقد العمال«، وول �س�ت�ريت جورن���ال، 4 كانون الأول، 1959. 
يظه���ر تعلي���ق بارني���ت في جمعي���ة ال�ش���حن البح���ري في نيويورك،»تقري���ر التقدم 
1959«، ����ص:5، وتردد �ص���دى وجهات نظ���ره في والتر هام�ش���ار،»اتفاقية الجمعية 

الدولي���ة لعمال المرافئ تمنح نيوي���ورك القيادة في الحمول���ة«، هيرالد تريبيون، 3 
كانون الثاني، 1960؛ جاك نيفارد، »مكا�س���ب المرف�أ وا�ض���حة في اتفاقية الر�صيف 

الجديد«، نيويورك تايمز، 3 كانون الثاني، 1960.

9 - جن�س�ي�ن، كفاح على الواجهة المائية، �ص: 250 - 253. قلق ال�ص���ناعة من الكلفة 
طويلة الأمد ينعك�س في �شهادة رئي�س جمعية ال�شحن البحري في نيويورك �أليك�سندر 

�شوبان في جمعية ال�شحن في نيويورك،»تقرير التقدم 1959«، �ص:8.

10 - م���ن �أج���ل خلفية الجمعي���ة الدولية لعم���ال المرافئ والم�س���تودعات، انظر: برو�س 

نيل�س���ون، عمال عل���ى الواجهة المائية: البح���ارة، عمال المراف���ئ، والنزعة النقابية 
في الثلاثينيات )ت�ش���امبين، 1990(؛ �سيلفن، غ�ض���ب مريع؛ لارو، هاري بريدجز؛ 
ه���وارد كيمل���دورف، حمر �أم مخربون؟ �ص���ناعة النقاب���ات الراديكالية والمحافظة 
على الواجهة المائية )بيركلي، 1988(؛ �س���تيفن �شوارتز، �أخوّة البحر: تاريخ نقابة 
البحارة في المحيط الهادئ، 1885 - 1985 )بي�سكات�أواي، نيوجر�سي، 1986(؛ هنري 
�شميت، »القيادة الثانوية في الجمعية الدولية لعمال المرافئ والم�ستودعات، 1933 - 
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1966« مقابلات �أجرتها ميريام ف. �شتاين و�إ�ستولف �إثان وارد )بيركلي، 1983(؛ 

و الجمعي���ة الدولي���ة لعمال المرافئ والم�س���تودعات، ق�ص���ة الجمعي���ة الدولية لعمال 
المرافئ والم�س���تودعات: عقدان من الكفاح النقابي )�س���ان فرن�سي�سكو، 1955(. �إن 
عدد التوقفات هو من ت�شارلز بي. لارو، التخّري وقاعة التوظيف )بيركلي، 1955(، 
�ص:126. ي�ش���دّد كتاب �أندرو هيرود، جغرافيات العمل: العمال والم�شاهد الطبيعية 
للر�أ�س���مالية )نيويورك، 2001(، على �أهمية التمو�ضع المكاني في الحفاظ على قوة 
نقابة عمال المرافئ؛ رغم �أنه يناق�ش ب�شكل محدد الجمعية الدولية لعمال المرافئ، 
وينطبق نقا�ش���ه ب�شكل م�س���او على نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات. �إن قائمة من 
48 »قاع���دة« - في مرف�أ لو�س �أنجلو����س، تم تقديمها من قبل جمعية النقل البحري 

للمحي���ط اله���ادئ، ظهرت في مجل����س الكونغر�س، لجن���ة التجارة البحرية و�ص���يد 
ال�س���مك، درا�س���ة �أو�ض���اع المرف�أ - في لو�س �أنجلو�س - ومرف�أ لونغ بيت�ش، 16 تموز، 
1956، ص: 14. �إن الأهمية الخا�ص���ة لقواعد العمل بالن�س���بة للنقابات في �صناعة 

تعتمد على العمل الت�ص���ادفي تم الت�ش���ديد عليها في هارتمان، الم�س���اومة الجمعية، 
�ص:41. من �أجل الأمثلة عن الكثير من القواعد في مرافئ ال�ساحل الغربي، انظر: 
هارتمان، الم�س���اومة الجماعية، ����ص: 46 - 72، ولنكولن ف�ي�رلي، مواجهة المكننة: 

خطة عمل المرافئ في ال�ساحل الغربي )لو�س �أنجلو�س، 1979(، �ص: 16 - 17.

11ـ »قائ���د الطبقة العمالية في الجمعية الدولية لعمال المرافئ والم�س���تودعات، 1935 

- 1977«، مقابلة مع �إ�ستوف �إيفان وارد، 1978 )بيركلي، 1980(، �ص: 803.

12ـ جي. بول �سينت �شور،»بع�ض التعليقات عن منظمات التوظيف والم�ساومة الجماعية 

في �شمال كاليفورنيا منذ 1934« )بيركلي، 1957(، �ص: 598 - 609.

13ـ لوي����س جولدبلات،»قائ���د الطبق���ة العمالي���ة في الجمعية الدولية لعم���ال المرافئ 

والم�س���تودعات، 1935 - 1977«، مقاب�ل�ات �أجراه���ا �إ�س���توف �إث���ان وارد )بيركلي، 
1977(، ����ص:784؛ كلارك ولويد في�شر،»�ص���راع على الواجه���ة المائية«، �أتلانتيك 

183،ع 3، )1949(:17.
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14ـ - ادعى �س���ينت �ش���ور في »بع����ض التعليقات«، ����ص 643 �أن بريدج���ز تجنب تماماً 

الدعوة �إلى �إ�ضراب �أو جعل عقد نقابة عمال المرافئ والم�ستودعات ينتهي كي يتجنب 
تحديات ال�س���لطان الق�ضائي.انظر �أي�ض���اً: لارو، هاري بريدجز، �ص: 352. �شهادة 
بريدج���ز والكثير م���ن المعلومات الأخرى عن حالة مرف�أ لو����س �أنجلو�س موجودة في 
�سجل جل�سات ا�ستماع لجنة التجارة البحرية و�صيد ال�سمك، درا�سة �أو�ضاع المرف�أ في 

لو�س �أنجلو�س ومرف�أ لونغ بيت�ش، 19 - 21 ت�شرين الأول، 1955 و16 تموز، 1956.

15 - لارو، هاري بريدجز، �ص: 352.

16 - �إن �ش���هادة اللجن���ة الر�س���مية ه���ي في »تقرير لجن���ة علاقات عمل ال�س���احل �إلى 

م�ؤتمر موظفي ال�س���فن وعمال المرافئ والر�ؤ�ساء المتجولين«، 13 - 15 �آذار، 1956، 
في ملف���ات المنطقة 1 التابع���ة للجمعية الدولي���ة لعمال المراف���ئ، المجموعة 5261، 

ال�صندوق 1، ملف »تجربة �ساحل المحيط الهادئ«.

17ـ ه�ي�رب ميلز،»الواجه���ة المائية ل�س���ان فرن�سي�س���كو - علاق���ات الإدارة والعمل: حول 

ال�سفن و�أحوا�ضها. الجزء الأول: »الأيام القديمة الجيدة« )بيركلي، 1978(، �ص:21؛ 
فيرلي، مواجهة المكننة، �ص: 48؛ هارتمان، الم�ساومة الجماعية، �ص:73 - 83.

18 - جينيفر ماري وينتر،»ثلاثون عاماً من الم�ساومة الجماعية: جوزيف بول �سينت �شور، 

مفاو�ض �إدارة العمل 1902 - 1966« )�أطروحة ماج�س���تير، جامعة ولاية كاليفورنيا في 
�سكرامنتو، 1991( ف�صل 4. في حادثة م�شهورة، دعي و�سيط العمال الدائمين في مرف�أ 
�س���ان فرن�سي�سكو �إلى �سفينة كي يتعامل مع �شكوى �أمان واكت�شف فقط �أن هناك �أربعة 
عمال يقومون بالعمل، يجل�سون في العنبر، ويحت�سون القهوة. قيل له �إن بقية المجموعة 
ذهب���ت �إلى لعب���ة كرة قدم و�س���ت�أتي �إلى العمل في منت�ص���ف الليل. انظ���ر: لارو،هاري 
بريدج���ز، �ص: 352. هارتمان، الم�س���اومة الجماعية، ����ص: 84 - 88؛ الجمعية الدولية 

لعمال المرافئ؛»لجنة علاقات العمل في ال�ساحل«، 15 ت�شرين الأول، 1957.

19ـ هارتمان، الم�س���اومة الجماعية، �ص: 87 - 89؛ �سدني روجر،»�صحفي ليبرالي في الجو 

وعلى الواجهة المائية«، مقابلة �أجرتها جولي �يرشر )بيركلي، 1998(، �ص: 616.
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20 - ف�ي�رلي، مواجه���ة المكننة، ����ص: 64. ناق�ش كت���اب مواجهة المكننة كي���ف �أن يوم 

العمل الم�ؤلف من �س���ت �ساعات »�أف�س���دته« الممار�سات اللاحقة. من �أجل التفا�صيل 
عن الت�ص���ويت، انظر: هارتمان، الم�س���اومة الجماعية، �ص: 91. �إن ال�صعوبة التي 
عانت منها القيادة في �إقناع الأع�ض���اء بهذا المو�ض���وع وا�ض���حة من ر�س���م �س���اخر 
ن�ش���ر في �ص���حيفة دي�سبات�ش���ر، جريدة الجمعية الدولية لعمال المرافئ، وهو يظهر 
�ض���ريح ب�ش���اهدة كت���ب عليها:»هنا يرقد ال�ش���اب �أوف���ر تايمر - الذي ترك �أ�س���رة 
ال���ذي يرغب لو �أنه عمل �أقل وعا����ش �أطول«. انظر: الجمعية الدولية لعمال المرافئ 
والم�ستودعات،»تقرير الم��سؤولين �إلى الم�ؤتمر الثلاثين الذي يُعقد كل �سنتين«، الجزء 

1، 6 ني�سان، 1959، �ص: 11.

21 - تعلي���ق عام���ل المرف�أ م���ن مقابلة مع بي���ل وارد، الذي كان �آنذاك ع�ض���واً في فرع 

الجمعية الدولية لعمال المرافئ والم�س���تودعات الف���رع 13 في ولمنغتون، كاليفورنيا، 
كاليفورنيا، في الجمعية الدولية لعمال المرافئ والم�ستودعات - جامعة كاليفونيا في 
م�شروع التاريخ ال�شفهي في بيركلي. التحذير من الأتمتة ظهر في الجمعية الدولية 
لعم���ال المرافئ والم�س���تودعات، »تقرير �إلى الم�ؤتمر الثلاثين الحادث كل �س���نتين«، 

�ص: 10. التعليق على بريدجز هو من روجر،»�صحفي ليبرالبي«، �ص: 187.
22ـ م���ن �أجل المزيد عن ه���ذه المحادثات، انظر: فيرلي، مواجه���ة المكننة، �ص: 103، 

104؛ هارتمان، الم�ساومة الجماعية، �ص: 90 - 94؛ لارو، هاري بريدجز، �ص: 352 

- 353. �أعيد طبع الن�ص الكامل لاقتراح الجمعية الدولية لعمال المرافئ في فيرلي، 
مواجهة المكننة، �ص: 80.

23ـ فيرلي، مواجهة المكننة، �ص:122 - 129؛ هارتمان، الم�س���اومة الجماعية، �ص:96 

- 97؛ وينتر،»ثلاثون عاماً من الم�س���اومة الجماعية«، الف�ص���ل 5. حُ�سبت مدّخرات 

كل �ساعة من معلومات في هارتمان،الم�ساومة الجماعية، �ص:123
24ـ ف�ي�رلي، مواجهة المكننة، ����ص:132 - 133، وجيرمين بول���ك، قائد عمال المرافئ 

ومحكّ���م جمعي���ة النق���ل البح���ري في اله���ادئ والجمعي���ة الدولي���ة لعم���ال المرافئ 
والم�ستودعات )بيركلي، 1984(، �ص:66.
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المراف���ئ  لعم���ال  الدولي���ة  والجمعي���ة  اله���ادئ  في  البح���ري  النق���ل  جمعي���ة  25ـ 

والم�س���تودعات،»مذكرة اتفاقية على المكننة والتحديث«، 18 ت�ش���رين الأول، 1960؛ 
رو�س،»رد عمال الواجهة المائية«، �ص:413.

المكنن���ة،  مواجه���ة  ف�ي�رلي،  في  ���ل  مف�صّ  PMA �أع�ض���اء  ب�ي�ن  الان�ش���قاق  �إن   -  26

�ص:125،ووينتر،»ثلاث���ون عام���اً من الم�س���اومة الجماعية«، الف�ص���ل 5.هارتمان، 
100 ، يناق����ش المعار�ض���ة داخل الجمعي���ة الدولية  الم�س���اومة الجماعي���ة، ����ص:99 ـ
لعمال المرافئ والم�س���تودعات. كان ثلث عمال المرافئ في �س���ان فرن�سي�س���كو تقريباً 
فوق الرابعة والخم�سين؛ وكان 11% فقط تحت الخام�سة والثلاثين. انظر: روبرت 
دبليو. ت�ش�ي�رني، »عم���ال المرافئ في خليج �س���ان فرن�سي�س���كو، 1849 - 1960«، في 

دايف�س، م�صدر �سبق ذكره، عمال �أحوا�ض ال�سفن، 1:137.

27 - هارتمان، الم�ساومة الجماعية، �ص: 164 - 66.

28ـ الم�ص���در نف�س���ه، �ص:124 - 44 و272 - 279؛ فينلي، العمل على الواجهة المائية، 

�ص: 65.

29ـ اقتبا�س هارتمان، الم�ساومة الجماعية، �ص:150؛حول »حمولات بريدجز«، انظر: 

لارو، هاري بريدجز، �ص:356.

30ـ �شهادة بريدجز في الاجتماع الم�شترك للجمعية الدولية لعمال المرافئ والم�ستودعات 

و PMA في 7 �آب، 1963، مقتب����س في هارتم���ان، الم�س���اومة الجماعي���ة، �ص:147؛ 
جائزة التحكيم ، الم�صدر نف�سه، �ص: 148.

31 - مدخ���رات الكلفة من الم�ص���در نف�س���ه، ����ص: 178؛ �أما �إح�ص���اءات الحاوية فقد 

�أُخذتْ من الم�ص���در نف�س���ه، �ص: 160 و170. يقدّر هارتمان �أن الحاوية �شملت %4 
من زيادة الإنتاجية بين 1960 و1963 وربما 7 �أو 8% في 1964 )�ص:162(.

32 -  وُقّع���ت الن�س���خة الكندية م���ن اتفاقية الأتمتة والتحديث في 21 ت�ش���رين الثاني، 

1960، بعد �ش���هر فقط من اتفاقية الولايات المتحدة، ويمكن العثور عليها في �أوراق 
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جن�سين، الإ�ضافة رقم 4067، �صندوق 15. وردت �أعمدة كمبتون في جن�سين، كفاح 
على الواجهة المائية، �ص: 261.

33 - جولدبرغ،»عمال المرافئ الأمريكيون وتطوير المرف�أ«، 68 - 81؛ جمعية ال�ش���حن 

البحري في نيويورك،»تقرير التقدم 1959«. يناق�ش جلي�س���ون خلفيته في 31 تموز، 
1981، مقابل���ة م���ع ديبرا برنه���اردت، نيويوركي���ون في مجموعة التاريخ ال�ش���فهي 

للعمل، �أر�شيف العمل الخا�ص بروبرت فاغنر، جامعة نيويورك، ال�شريط 44، رغم 
�أن الكث�ي�ر م���ن المعلومات المقدمة في هذا ال�ش���ريط غير موثوق���ة. بيتر بيل، مقابلة 
�أجرتها ديبرا برنهاردت، 29 �آب، 1981، نيويوركيون في مجموعة التاريخ ال�شفهي 
للعمل، �أر�ش���يف العمل الخا�ص بروب���رت فاغنر، جامعة نيويورك، ال�ش���ريط 10 �أ، 

يناق�ش المعار�ضين.

34 - لجنة الواجهة المائية لمرف�أ نيويورك، التقرير ال�سنوي 1961 - 62، �ص: 16.

35 - فيرن���ر بامبيرجر،»م�س���تخدمو الجاوية يدر�س���ون الجع���الات«، نيويورك تايمز، 

24 ت�شرين الثاني، 1960؛»ت�ش���كيل مجل�س الحاويات«، نيويورك تايمز، 11ني�سان، 

1961؛ بانيتز،»عمال مرف�أ نيويورك«. جُمعت �س���اعات عمل عمال المرافئ من قبل 

جمعية ال�شحن البحري في نيويورك، ويمكن العثور على مجموعة جزئية في ملفات 
فرنون جن�س�ي�ن، ول�س���وء الحظ، �إن ال�س���جلات المفقودة تجعل من الم�ستحيل �إعادة 

بناء ال�سل�سلة الكاملة من ال�ساعات.

36ـ يظه���ر التعلي���ق المي���داني في مذكرة دون تاري���خ �إلى جميع �أع�ض���اء الجمعية الدولية 

لعمال المرافئ في مرف�أ نيويورك في ملفات الجمعية، المجموعة 55، �ص���ندوق 1، بينما 
الطلب من �أجل الأ�س���بقية ال�ش���املة للمرف�أ هي في »الفرع رقم 856، الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ، مقترحات للجنة مقيا�س �أجر المقاطعة في �ساحل الأطل�سي لعام 1962 
ولمجل�س مقاطعة نيويورك«؛ كل هذا في ملفات الجمعية، المجموعة 55، ال�صندوق 1.

37 - الجمعي���ة الدولي���ة لعم���ال المرافئ،»تغيرات يجب �إدخاله���ا �إلى اتفاقية الحمولة 

العام���ة«، 13 حزيران، 1962؛ جمعية ال�ش���حن في نيويورك،»عر�ض نقدي لجمعية 
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عم���ال المراف���ئ الدولي�ي�ن«،1 �آب، 1962؛ مذك���رة من والتر ل. �آيزن�ب�رغ، �أطروحة 
دكتوراه، م�ست�شار اقت�صادي، �إلى توما�س دبليو. جلي�سون، رئي�س، لجنة المفاو�ضات 
التابع���ة للجمعي���ة الدولية لعم���ال المرافئ، اقتراح���ات رب العمل ل���ـ 1 �آب 1962 ، 
n.d. كل ه���ذا في ملف���ات الجمعية، المجموعة 55، �ص���ندوق 1، - الملف »اتفاقيات، 

مفاو�ض���ات و�إ�ض���رابات 1961 - 63«؛ ج���ون ب���ي. كالاهان،»�أنا�س���تازيا بولك�س في 
طلبات الجمعية الدولية لعمال المرافئ«، نيويورك تايمز، 17 تموز، 1962، مقتب�س 

في جن�سين، كفاح على الواجهة المائية، �ص: 269.

38ـ جن�سين، كفاح على الواجهة المائية، �ص: 271 - 279.

40ـ - ق�سم البحرية والطيران في نيويورك، ن�شرة �صحفية، 23 كانون الثاني، 1961، 

�أوراق فاغنر، لفيفة 40532، �إطار 357؛ ملاحظات العمدة روبرت ف. فاغنر، 30 
�آب، 1962، �أوراق فاغ�ن�ر، لفيفة 40532، �إطار 457؛ والتر هام�ش���ار،»عملية �ش���د 
وجه للواجهة المائية«، هيرالد تريبيون، 2 ت�ش���رين الثاني، 1963؛ محا�ض���ر مجل�س 
مدين���ة نيويورك ح���ول تطوير المرف����أ وتعزيزه، 18 ت�ش���رين الث���اني، 1963، �أوراق 
فاغ�ن�ر، لفيف���ة 40532، �إطار 728؛ جون بي كالاهان، »الخوف من الأتمتة ي�س���كن 
عم���ال المرف�أ«، نيويورك تايمز، 9 حزي���ران، 1964. �إن تعليقات فيليب رو�س وثيقة 
ال�ص���لة �أي�ض���اً؛ في 1964 قال �إن قادة الجمعية الدولية لعم���ال المرافئ اعتقدوا �أن 
الحكومة لن ت�س���مح بالمزيد من الإ�ض���رابات، وخا�صة حيث يكون هناك �إكراه لرب 
العمل على توظيف عدد يزيد عن حاجته.انظر: رو�س، »رد عمال الواجهة المائية«، 

�ص:404.

41 - جيم����س ج. رينولدز، رئي�س، تيودور دبليو. كيل، وجيم�س ج. هيلي،»تو�ص���ية حول 

الانتف���اع من القوة الب�ش���رية، �أمن الوظيفة م�س���ائل �أخرى مختل���ف عليها في مرف�أ 
نيويورك«، 25 �أيلول، 1964. ظهر رد فعل الجمعية الجمعية الدولية لعمال المرافئ 
في عمال مرف�أ بروكلن، �أيلول 1964. يرى جن�س�ي�ن ربما ب�ش���كل �صحيح �أن جلي�سون 
�أراد �أن يتجنّب �إ�ضراباً في مفاو�ضاته الأولى كرئي�س للنقابة، ولكنه افتقر �إلى القوة 

على الإنجاز؛ انظر: كفاح على الواجهة المائية، �ص: 307.
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42 - ح���ول مخ���اوف �إدارة جون�س���ون من الت�ض���خم المتزايد لاتفاقي���ات العمل، انظر: 

�إدوين ل. ديل، الابن،»جون�س���ون يعّرب عن الخوف من الت�ض���خم«، نيويورك تايمز، 
10 �أيار، 1964. الاقتبا�س هو من فرع الجمعية الدولية لعمال المرافئ 1814،»ن�شرة 

معلومات �شوب �ستيواردز«، 17 كانون الأول، 1964، ملفات الجمعية، المجموعة 55، 
�صندوق 1.

43 - جورج بانيتز،»محادثات ر�ص���يف نيويورك تعالج م�ش���كلة مفاجئة«، جورنال �أوف 

كومير����س، 5 كانون الث���اني، 1965؛ مقابلة �أجرتها ديبرا برنهاردت مع جلي�س���ون.
نُ�شر �س���جل الت�صويت في ال�سجل الكونغر�سي، 12 كانون الثاني، 1965، �ص: 583. 
خف�ض���ت الاتفاقي���ة في مراف���ئ جنوب الأطل�س���ي والخليج الحد الأدن���ى لمجموعات 
العمال �إلى ثمانية ع�ش���ر؛ انظ���ر: جورج هورن،»خطان جنوبي���ان في اتفاقية عمال 
المرف����أ«، نيوي���ورك تايمز، 17 �ش���باط، 1965.وعل���ى الرغم من اتفاقي���ة الجمعية 
الدولية لعمال المرافئ قادت نزاعات النقابة حول التوظيف في بو�سطن �سي - لاند 
�إلى �إلغ���اء الخط���ط لافتتاح الخدمة هن���اك؛ انظر: �آلن ف. �س���كويديل،»محادثات 
بو�سطن تواجه طريقاً م�سدوداً«، جورنال �أوف كومير�س، 29 حزيران، 1966،»نزاع 
معالجة �سفينة الحاويات في بو�سطن ينتهي«، جورنال �أوف كومير�س، 4 �آب، 1966، 
و»لم يُبلّغ عن �أي تقدم في نزاع مرف�أ بو�سطن«، جورنال �أوف كومير�س، 22 ت�شرين 

الثاني، 1966

44 - عبر نورمان جي. بولينغ عن المخاوف الكبيرة لوزارة العمل الأمريكية في »بع�ض 

مناط���ق البحث المهملة ح���ول ت�أثيرات الأتمت���ة والتغير التكنولوجي عل���ى العمال«، 
جورن���ال �أوف بزن����س 37، ع 3 )1964(: 261 - 273. - بع���د م�ؤتم���ر دولي عُقد في 
لندن في العام 1962، ن�ش���رت الم�ؤ�س�س���ة الأمريكية للأتمت���ة والتوظيف »تقرير �إلى 
رئي����س الولاي���ات المتح���دة الأمريكية«،في 30 ني�س���ان 1963. �إن وجه���ة نظر حركة 
العمال الر�س���مية هي في �أرنولد بيكمان، »مواجهة م�شكلات الأتمتة«، �أنباء النقابة 
ع���ن التج���ارة الح���رة AFL-CIO 18، ع 2 )1963(. ح���ول UAW انظ���ر: روب���ن 
ي. �سلي�سنجر،»�س���رعة الأتمت���ة: وجهة نظ���ر �أمريكية«، جورنال �أوف �إند�س�ت�ريال 
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�إكونوميك�س 6، ع 3 )1958(: 254. عبر كينيدي عن مخاوفه في م�ؤتمر �صحفي في 
14 �شباط، 1962. ومن �أجل نقا�ش مهم لم�سائل الأتمتة في �سياق �صناعة الطباعة، 

التي تقدم م�س���ائل كثيرة مختلفة، انظ���ر: مايلك والا�س و�أرنل ل. كالبيرغ،»التحول 
ال�ص���ناعي وانحدار ال�ص���نعة: ت�آكل المهارة في �ص���ناعة الطباعة، 1931 - 1978«، 

�أمريكةن �سو�سيولوجيكال ريفيو 47،ع 3 )1982(: 307 - 324.

45 - بين ب. �س���يليجمان، الن�صر الأكثر �شهرة: الإن�سان في ع�صر الأتمتة )نيويورك، 

1966(، �ص:227 و231؛ خوانيتا م. كريب�س، الأتمتة والتوظيف )نيويورك، 1964(، 

�ص: 20.

46ـ �سيليجمان، الن�صر الأكثر �شهرة، �ص: 238 - 241؛ بنجامين �س. كير�ش، الأتمتة 

والم�ساومة الجماعية )نيويورك، 1964(، �ص:175 - 176.

47 - جولدب�ل�ات، »قائد الطبقة العاملة«، �ص: 860. هيرود، جغرافيات العمل، يقدم 

- نقا�ش���اً محكماً لتل���ك النزاعات الدائرة حول طبيعة وموق���ع عمل عمال المرافئ. 
�أم���ا الخوف من فقدان العمل على ظهر ال�س���فن ب�س���بب الناقلات المعروفة با�س���م 
ال�صنادل، فيظهر في لونغ�شور نيوز، كانون الأول، 1969، �ص:3. �إن نقاد اتفاقيات 
الجمعي���ة الدولية لعم���ال المرافئ والجمعي���ة الدولية لعمال المرافئ والم�س���تودعات 
فعلوا الكثير لجعل عمل عمال المرافئ روتينياً ويخلو من المهارة - ب�س���بب التحوية. 
انظر، مثلًا: هيرب ميلز،»الرجال الذين على ال�شاطئ«، كاليفورنيا ليفينغ، �أيلول، 
1980. �ألغت التحوية دون �شك الحاجة �إلى بع�ض المهارات لكنها زادت ب�شكل كبير 

من الحاجة �إلى الآخرين. �إن �س���ي - لان���د كمثال واحد، وظفت من الميكانيكيين في 
مرف����أ �إليزابي���ث في 1980 �أك�ث�ر بمرتين من كل من وظف منه���م في مرف�أ نيويورك 
كل���ه قبل عقدين. ديفد جي. تولان، مقابلة �أجرتها ديبرا برنهاردت، 1 �آب، 1980، 
نيويوركي���ون في مجموعة التاريخ ال�ش���فهي للعمل، �أر�ش���يف العمل الخا�ص بروبرت 
فاغ�ن�ر، جامعة نيويورك، �ش���ريط 123. انظر �أي�ض���اً: فينلي، العم���ل على الواجهة 

المائية، �ص: 20، 121.
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48 - مقابل���ة بي���ل؛ فينل���ي، العم���ل عل���ى الواجهة المائي���ة، ����ص: 174 - 176؛ روجر،» 

�ص���حفي لي�ب�رالي«، ����ص: 569. �إن كت���اب �س���تانلي �أرونوفيت���ز، من رم���اد القديم: 
العمال الأمريكيون وم�س���تقبل �أمريكة )بو�سطن، 1998(، يلوم نقابة عمال المرافئ 
والم�س���تودعات والجمعية الدولية لعمال المراف���ئ لتبنيها موقف كان فيه �أبناء عمال 
المرافئ »مجبرين على ن�ش���دان العم���ل ب�أجر منخف�ض، البي���ع بالتجزئة اللانقابي 
ووظائف الخدمات التي تدفع عادة ن�صف ما تدفعه وظائف الم�صنع والنقل«، وذلك 
بح�س���ب الفر�ض���ية الرومان�س���ية �أن مقاومة النقابة - الأكبر كانت �ستبقي �أحوا�ض 

ال�سفن كما كانت.
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الف�صل ال�سابع

توحيد المقايي�س

لقد تم الح�ص���ول على م�ص���ادر الف�صل ال�س���ابع من م�صادر خا�ص���ة ويمكن �ألا تكون 
متوفّرة في الأر�شيف العام

1ـ �أبل���غ عن �إح�ص���اء الحاوي���ة الأوربية لعام 1955 في كونتي�ن�رز 7، ع 13 )1955(:9؛ 
»جري�س ت�س���تهل خدمة �س���يترين«، �سجل الهند�س���ة البحرية )�شباط 1960(، ص: 
56. �إعلان مارين �س���تيل هو الجمعية الدولية لتن�س���يق معالجة الحمولة، »محا�ضر 

ندوة التحوية، مدينة نيويورك، 15 حزيران، 1955«، �ص:3. الأرقام حول �أ�س���طول 
الحاويات الأمريكي هي من درا�س���ة �شركة رينولدز للمعادن التي ذكرها جون جي. 
�شوت في التقدم في حمولة الظهر والتحوية )وا�شنطن العا�صمة، 1961(:�ص:11.

2 - دوغلا�س جي. بوفرت،»توحيد الم�سافة بين خطي �سكة الحديد في �سكك حديد نورث 
�أمريكةن، 1830 - 1890«، جورنال �أوف �إكونوميك هي�س�ت�ري 60،ع 4 )2000(: 933 
- 960، و»اعتماد الممر في ال�ش���بكات المكانية: توحيد مقايي�س - بين �سكتي الحديد«، 

�إك�سبلوري�شنز �إن �إكونوميك هي�ستري 39 )2002(:282 - 314.

3ـ بوفرت،»اعتماد الممر«، �ص: 286؛ �إي. تي. كيرني �آند �سي �أو؛»تقييم لحجم الحاوية 
البالغ���ة 35 قدم���اً كعامل رئي�س في نمو �س���ي - لاند«، الن�س���خة المطبوعة ل�ش���ريط، 
1967؛ ولدون، »تحوية الحمولة«؛ »جري�س ت�ستهل خدمة �سيترين«، �سجل الهند�سة 

البحرية )�شباط 1960(، �ص: 56.

4 - ح���ول »الحج���ز«، انظر: دبلي���و. بريان �آرثر، عائ���دات متزاي���دة واعتماد الممر في 

الاقت�صاد )�آن �أربور، 1994(، الف�صل 2. يوجد الكثير من الأدبيات التي ت�ستق�صي 
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الكلف الاقت�ص���ادية للت�ض���اربات التكنولوجية؛ انظر: خا�صة جوزف فاريل وجارث 
�س���الونر، »قاع���دة مركّب���ة والتطابق: الإب���داع، الإعلان���ات عن المنت���ج، والنهب«، 
�أمريك���ةن �إكونومي���ك رفي���و 76،ع 5 )1986(: 940 - 955؛ ماي���كل ل. كاتز وكارل 
�شابيرو،»تناف�س الأنظمة وت�أثيرات ال�شبكات«، جورنال �أوف �إكونوميك بر�سبيكتيفز 
8، ع 2 )1994(: 93 - 115؛ و�س.جي. ليبوفيتز و�ستيفن ي. مارجولي�س،»خارجانية 

ال�شبكة: م�أ�ساة غير �شائعة«، جورنال �أوف �إكونوميك بر�سبيكتيفز 8، ع 2 )1994(: 
.150 - 133

5ـ محا�ض���ر 18 ت�ش���رين الثاني، 1958، اجتماع لجنة توحيد مقايي�س حاوية ال�شاحنة 

)التي �صارت لجنة �إدارة النقل البحري الأمريكية للبناء(.

6 - اجتم���اع لجن���ة توحيد المقايي����س والتجهيزات )والتي �ص���ارت لجن���ة �إدارة النقل 
البحري للبناء( في 19 ت�ش���رين الثاني، 1958؛ مقابلة الم�ؤلف الهاتفية مع فن�س���نت 

جري، 1 �أيار، 2005.

7ـ محا�ضر اللجنة الفرعية لحاوية ال�شاحنات �إم �إت�ش - 5، 25 �شباط، 1959.

8ـ لجن���ة م���اراد للأبعاد، 9 كانون الأول، 1958؛ محا�ض���ر اللجن���ة الفرعية لحاويات 
ال�شاحنات �إم �إت�ش - 5، 25 �شباط، 1959.

9 - ح���ول مقدرات ال�س���كك الحديدية للتعام���ل مع الحمولة، انظ���ر: تيبت�س - �آبيت - 
مكارثي - �ستراتون، تجهيزات ال�شاطئ، �ص:8، بينما عولج توحيد مقايي�س ال�سكك 
الحديدية في جون جي. �ش���وت، حمولة الظهر وم�س���تقبل نقل الحمولة )وا�ش���نطن 
العا�ص���مة، 1960(، �ص: 33، والتقدم في حمولة الظهر، �ص: 19. بخ�ص���و�ص بول 
لاي���ن انظ���ر:ف.م. مكارثي،»مظاهر في الحاوي���ات«، قدم للجنة م���اراد للبناء،10 
كان���ون الأول، 1958. تم تبري���ر اختي���ار ب���ول لاي���ن للأحجام في الجمعي���ة الدولية 

لتن�سيق معالجة الحمولة،»محا�ضر ندوة التحوية«، �ص: 19.
10ـ محا�ض���ر لجن���ة ماراد للأحجام، 16 ني�س���ان، 1959؛ ر�س���الة، رال���ف ب. ديوي، 

الجمعي���ة الأمريكية للملاحة في المحيط الهادئ، �إلى ل.�س���ي. هوفمان، ماراد، 25 
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�أيار، 1959؛ مذكرة �إلى م�س����ؤولي �ش���ركات ملاحة مختلفين من جورج واوت�شوب، 
لجن���ة �ش���ركات الملاح���ة الأمريكي���ة، 16 حزيران، 1959؛ محا�ض���ر لجن���ة ماراد 
للأبع���اد، 24 حزي���ران، 1959. �إن موقف مات�س���ون من الارتف���اع مذكور في تقرير 
حول لماذا يجب �ألا يُ�ص���ادق على ارتفاع الحاوية الموحد القيا�س و�أطوال ال�ش���احنة 
الإقليمي���ة المتمم���ة ذات القيا�س الموحد، كم���ا اقترحت اللجنة الفرعي���ة �إم �إت�ش - 
ASA، والذي قُدّم �إلى جمعية �ش���ركات النق���ل البحري الأمريكية في المحيط  لـ   5
الهادئ، 15 �ش���باط، 1960؛ �إدوارد ي. مورو،»�شركة توبّخ لجنة التجارة البيولاتية 

حول �سيا�سات الأ�سعار«، نيويورك تايمز، 17 ني�سان، 1960.
11 - ر�س���الة، دبلي���و. ه���ـ . رايخ، رئي����س، لجنة م���اراد - للبناء والتجهي���زات لتوحيد 

مقايي�س �صناعة الحاويات، �إلى ل. �سي. هوفمان، �إدارة النقل البحري الأمريكية، 
25 حزيران، 1959.

12ـ موري����س فورجا�ش،»ثورة النقل في الح���دود الأخيرة - حاجز التفكير«، في ثورة في 

النق���ل، تحرير. كارل م. روبنثال - )�س���تانفورد، 1960(، �ص: 59؛ »تم الحث على 
الات�ساق في الحاويات الكبيرة«، نيويورك تايمز، 12 �أيلول، 1959.

13ـ محا�ض���ر قوة المهمة الخا�ص���ة بحجم لجنة �إم �إت�ش - 5، 16 �أيلول، 1959. انظر: 

�ش���هادة لي�س هارلاندار �إلى لجنة مجل�س النقل البحري و�ص���يد ال�س���مك، ت�ش���رين 
الثاني، 1967. من �أجل التعليقات على هول، انظر: فن�س جري، »توحيد المقايي�س: 
ق�ص���ة نجاح �ض���خمة«، في جاك لاتيمر، ال�ص���داقة بين الأنداد )جنيف، 1997(، 
����ص:40. لم تك���ن بان - �أتلانتيك م�ش���اركة في توحيد المقايي����س حتى تلك النقطة؛ 
كانت مات�سون م�شاركة، ولكن لم تُبلّغ عن اجتماع 16 �أيلول حتى قبل يوم ولم تح�ضر؛ 
ر�س���الة روب���رت تيت، مات�س���ون، �إلى جي.م. جلبري���ث، اللجنة الفرعية ل�ش���احنات 
���لة انظر: اللجنة  الحاوي���ات، 15 �أيلول، 1959. حول اهتمام هول في الأرقام المف�ضّ

التنفيذية لإم �إت�ش 5، المحا�ضر، 4 �أيار، 1961.

14 - رالف ب. ديوي، الجمعية الأمريكية ل�ش���ركات النقل البحري في المحيط الهادئ، 

�إلى هربرت هـ. هول، 12 ت�ش���رين الثاني، 1959؛ ر�سالة ديوي و�شهادته �أمام لجنة 
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�إم �إت�ش - 5، 25 �ش���باط، 1960. مُنح ال�ص���وت في ر�س���الة من ه���ول �إلى ديوي، 20 
حزيران، 1961. كانت �شركة جري�س لاين و�شركة �أمريكةن بري�سدنت لاينز قلقتين 
من تهديد الحكومة ب�أن لا تموّل �سفن الحاويات التي لم توحّد المقايي�س بحيث قامتا 
بتعدي���ل التقديم المعلّق من �أجل معونات بناء ال�س���فن بحيث �إن �س���فنهما المقترحة 
�ستعالج حاويات بطول 20 قدماً بدلًا من حاويات بطول 17 قدماً، التي كانت �شركة 

جري�س ت�ستخدمها �سابقاً.

15 - ر�س���الة من جورج �سي. فن�س�ت�ر، مدير المقايي�س، الجمعية الأمريكية للمهند�سين 

الميكانيكيين، �إلى �أع�ض���اء لجنة �إم �إت�ش - 5، 29 حزيران، 1960؛ - ر�س���الة، جورج 
واوت�ش���وب �إلى لجنة �أع�ض���اء �ش���ركات النقل الأمريكية، 26 تموز، 1960؛ الجمعية 
الأمريكي���ة ل�ش���ركات الملاح���ة في المحيط الهادئ، محا�ض���ر لجنة التحوي���ة، 4 �آب، 
1960؛ »هيئة �أمريكية تدخل حقل الحاويات«، نيويورك تايمز، 28 ني�س���ان، 1961.

م���ن �أجل وجهة نظر هول حول الأحجام »المعياريّة« انظر: محا�ض���ر لجنة �إم �إت�ش - 
5، 6 حزيران، 1961. حول الإجراءات التي اعتبرت فيها المقايي�س م�صادقاً عليها، 
انظر: �ش���هادة فريد مولر الابن، الكونغر�س، لجنة التجارة البحرية و�صيد ال�سمك، 
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والن،»تطوير، اقت�ص���اديات وت�أثير«، �ص:220؛ مكتب علم اقت�ص���اد لجنة التجارة 
البيولاتية،»�س���مات نق���ل الحمولة على الظه���ر«، كان���ون الأول 1966، ص:6. حول 
معار�ضة �سائقي ال�شاحنات، انظر: �إرفنغ كوفار�سكي،»قوانين الولاية للحمولة على 
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)نيويورك، 1982(؛ تعليقات روي ل. هايي�س، »محا�ضرات الندوة: الندوة التجارية 
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دبليو بات�ش���يل،»البحث والتطوي���ر«، في الإدارة من �أجل الغد، تحرير. نيكولا�س �إي. 
جلا�سكوو�س���كي، الابن )�س���تانفورد، 1958(، �ص: 31 - 34، �ش���وت، حمولة الظهر 

وم�ستقبل نقل ال�شحن، �ص:7.
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التجاري���ة«؛ هولكومب، »تاريخ، و�ص���ف، وتحليل اقت�ص���ادي«، ����ص:43 - 44؛ �إريك 
راث، �أنظمة الحاوية )نيويورك، 1973(، �ص:33.

13ـ هولكومب،»تاريخ، و�صف وتحليل اقت�صادي«، �ص:54 - 67؛ راث،�أنظمة الحاويات، 
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15ـ �إن الجمل���ة ذات ال�ص���لة في قان���ون النق���ل لع���ام 1958 تقول:»�إن �أج���ور ناقلة لن 
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لأهداف �سيا�س���ة النقل القومية المعلنة في هذا القانون«. »�ش���ركات النقل ال�ساحلية 
ترب���ح الحكم الخا�ص بالأجر«، نيويورك تايمز، 5 ت�ش���رين الث���اني، 1961؛ روبرت 
دبليو. هاربي�س���ون،»اتجاهات حديثة في تنظيم التناف�س على الأجر في النقل«، لاند 
�إكونميك�س 42،ع 3 )1966(. حُ�سمت الم��سألة في النهاية ل�صالح ال�سكك الحديدية 
- بالإجماع في المحكمة العليا، لجنة التجارة البيولاتية �إزاء نيويورك، نيوهيفن �آند 
هارتفورد، 372 يو.�س. 744، 22 ني�س���ان، 1963. �إن الاقت�صادات الملتب�سة لتحديد 
الأجر »الموزّع ب�ش���كل كامل« لل�س���كك الحديدية لحمل حمل معّني هي، ل�سوء الحظ، 

خارج نطاق هذا الكتاب.

16ـ هولكومب،»تاريخ، و�ص���ف، وتحليل اقت�ص���ادي«، �ص:220؛ برنادر جي. مكارني، 
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17ـ �إن خم�س���ة من الم�س���تخدمين الع�شرة لخدمة فليك�س���ي - فان التابعة ل�سكة حديد 

نيويورك �س���نترال كانوا �ش���احنين، وكانت �أربع �ش���ركات �ص���ناعية بارزة و�سل�س���لة 
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هورن ،»�ش���ركات النقل الأمريكية تخطط لا�ستئجار 16 �س���فينة«، نيويورك تايمز، 
4 ت�ش���رين الأول، 1969؛ فيرن���ر بامبرجر، »ال�ش���ركات تتعامل م���ع وقت الت�أجير«، 

نيويورك تايمز، 11 كانون الثاني، 1970.

27 - ج���ورج ه���ورن، »بيعت �ش���ركة جري�س لاين ب�ت�ردد«، نيويورك تايمز، 7 �ش���باط، 

1969؛ برويز،عولمة المحيطات، �ص: 48؛ فارن�س���ورث فاول، »�أربع �سفن بيعت بمبلغ 

38,4 مليون دولار«، - نيويورك تايمز، 6 �آب، 1970؛»تهدئة حرب الأجور في �شمال 

الأطل�سي«، بزن�س ويك، 29 ني�سان، 1972؛»يو.�إ�س تتحدى عر�ض ر.جي. رينولدز«، 
نيوي���ورك تايم���ز، 15 كان���ون الأول، 1970؛ فيربلي، 15 تم���وز، 1971، �ص:62، و9 
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28ـ برويز، عولمة المحيطات، �ص: 42 و 57 - 59؛ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري 1972 

Le Transport maritime par conteneurs:« ،73، �ص: 97؛ جلبرت ما�س���اك -
concentrations et globalisation, Techniques aavancees, no.43 )ني�سان، 

1998(؛ كونار ك. �سليتمو و �إرن�ست دبليو. وليامز الابن، كارتلات ال�سفن في ع�صر 

الحاوي���ة: ال�سيا�س���ة الأمريكية في البح���ر )نيويورك، 1981(، ����ص: 308؛ »تبريد 
حرب الأجور«.

29 - بير�س���ون وفو�س���ي، ال�ش���حن بالحاويات في البحر، �ص: 25؛ والن،»اقت�ص���اديات 

التنمية، والت�أثير«، �ص: 883.

30ـ المجل����س الأمريك���ي للم�ست�ش���ارين الاقت�ص���اديين، التقري���ر الاقت�ص���ادي للرئي�س 

)وا�ش���نطن العا�ص���مة، 1982(، �ص: 356؛ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري 1974، 
�ص: 40.

31ـ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري 1972 - 73، �ص:96؛ بير�س���ون وفو�سي،»ال�ش���حن 

بالحاويات في البحر، �ص:25،220؛ كلير م. ريكرت، »ر.جي. رينولدز تربح 3% في 
ف�ص���ل«، نيويورك تايمز، 13 �شباط، 1975؛»جاءت �سفينتهم في النهاية«، نيويورك 

تايمز، 8 �أيلول، 1974.

32 - �أنكت���اد، كتيّب �إح�ص���اءات التجارة الدولي���ة والتنمية، ملح���ق 1981)نيويورك، 

1982(، �ص: 45؛ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري 1975، �ص:36،و 1976، �ص:32؛ 

روبرت لند�س���ي،»حرب الأجور في الهادئ تندلع، ب�سبب تعزيز ال�سفن ال�سوفييتية«، 
نيويورك تايمز، 4 تموز، 1975.

33ـ حول الكلف، انظر: �سليتمو ووليامز، كارتلات ال�سفن، �ص: 147 و156. - �أعلنت 

بينين�س���يولا �آن���د �أورينتال وهي �ش���ركة نقل بح���ري بريطانية رئي�س���ة في 1968 �أن 
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وبير�سون فو�سي، ال�شحن بالحاويات في البحر، �ص: 248.
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34ـ تظهر كلف وقود ن�سبية في �سليتمو ووليامز، كارتلات ال�سفن، �ص: 162. معار�ضة 

.COHP،مجل�س �سي - لاند ل�شراء �س ل - 7 نوق�شت في مقابلة جون بويل�ستون

35 - ح���ول العلاقة بين �س���ي - لاند و ر.ج���ي. رينولدز، انظر تور�س���ي، وايت، ومكويلكين، 

�إمبراطورية مفقودة، الف�صلين 15 و 16؛ ر.جي. رينولدز �إند�ستريز، تقارير �سنوية من 
1975 عبر 1980؛ الن�سخة المطبوعة ل�شريط اجتماع محلل ر. جي. رينولدز �إند�ستريز، 

19 - 21 �أيل���ول، 1976؛ والتعلي���ق م���ن الم�س����ؤول الم���الي الرئي����س في ر.ج���ي. رينول���دز 

�إند�س�ت�ريز جوين �إت�ش. جل�س���باي في مداخلة محلل، 1 ت�شرين الثاني، 1984، �ص: 78. 
�إن هذه الوثائق ووثائق �أخرى لـ ر.جي. رينولدز متوافرة في موقع على الإنترنت �أن�ش���ئ 

.tobaccodocuments.org ،مع القانون الم�ضاد للتبغ

36ـ كول���ن جونز،»الاتج���اه �إلى م���دة من الاندماج«، فاينن�ش���ال تايم���ز، 15 كانون 

الثاني، 1976.
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الف�صل الثاني ع�شر

عقدة ال�ضخامة

1 - مقابل���ة الم�ؤل���ف الهاتفية مع �إيرال هول، 21 �أي���ار، 1993؛ »مقامرة مالكوم مكلين 
التي و�صلت �إلى 750 مليون دولار«، بزن�س ويك، 16 ني�سان، 1979.

2 - »بيع نادي باينهر�ست بمبلغ 9 مليون دولار«، نيويورك تايمز، 1 كانون الثاني، 1971؛ 
مقابل���ة الم�ؤل���ف الهاتفية مع دينا فان ديك، 2 �أيار، 1994؛ وليم روبنز،»م�س���تعمرة 
زراعية وا�س���عة اقتطعت من برية نورث كارولاينا«، نيويورك تايمز، 8 �أيار، 1974؛ 

بزن�س ويك، 1 ني�سان، 1979.

3ـ �سليتمو وليامز، كارتلات ال�سفن، �ص: 39.

4ـ لويد �ش���بينغ �إكونوميك�س، �أيلول 1982، �ص: 9؛ بير�س���ون وفو�سي، ال�شحن البحري 
بالحاويات، �ص: 220؛ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري، م�سائل متنوعة.

5ـ ماي���كل كودي ونيل ري���د، »التغّري التكنولوجي وتركيز نظ���ام مرف�أ الحمولة العامة في 
الولايات المتحدة: 1970 - 88«، �إكونوميك جيوغرافي 68،ع 3 )1993(: 279.

6 - الجمعي���ة الأمريكي���ة لهيئ���ات المرف�أ؛ �إدارة النق���ل البحري الأمريكية،»�إح�ص���ائيات 
الحمولة المحوّاة«، �أعوام مختلفة؛ بير�سون وفو�سي، ال�شحن البحري بالحاويات، �ص: 
29؛ كتاب التحوية الدولية ال�سنوي، �أعوام مختلفة. �إن �أرقام هذه المدة يجب �أن تُ�ؤول 

بحر�ص، لأن التعريف الإح�ص���ائي لحاوية لم يُقيّ�س بع���د من زاوية وحدات بطول 20 
قدماً، ولم تميز �إح�صائيات المرافئ الفردية دوماً بين الحاويات الممتلئة والفارغة.

7ـ هي���و تيرنر، روب���رت وندل، ومارتن دري�س�ن�ر،»�إنتاجية مرف�أ الحاوي���ات في �أمريكة 
ال�شمالية: 1984 - 1997«، �أبحاث النقل ج ي )2003(: 354.
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8ـ يه���ودا هيوت،»التحوي���ة ومفه���وم مركز التحمي���ل« �إكونوميك جيوغ���رافي 57،ع 2 
.170:)1981(

9ـ برايان �لاسك،»بيادق في اللعبة: المرافئ في نظام نقل عالمي، النمو والتغّري 24،ع 4 
)1993(: 579 - 588؛ كوبي وريد،»التغّري التكنولوجي«، �ص: 280؛ الكتاب ال�سنوي 

الدولي للتحوية، 1988.

10ـ مرف�أ �سياتل،ق�سم التخطيط البحري والتنمية،»خطة تطوير محطة للحاويات«، 

ت�ش���رين الأول 1999؛ �أيل�ي�ن ري راباخ،»بحراً: و�ش���يجة المرف�أ في �ش���بكة ال�س���لعة 
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كاليفورني���ا، 2002(، �ص: 86. �إن ت�أكيد راب���اخ ب�أن تناف�س المرف�أ لعبة متخارجة 
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حفّز التجارة الدولية. 

11 - �أنكت���اد، مراجعة النق���ل البحري 1979، ����ص: 29؛ �إدارة النقل البحري،»تقرير 

الإنفاق���ات عل���ى تطوير المرف����أ في الولايات المتح���دة« 1991؛ هيرمان ل. بو�ش���كن، 
الت�ص���ميم الا�س�ت�راتيجي والتغّري التنظيمي: مرافئ حافة اله���ادئ في مدة انتقال 
)تو�سكالو�سا، 1988(، �ص: 61 - 65. حول حكاية تعميق �أوكلاند، انظر كري�ستوفر 
ب. بو�ش،ديف���د ل. ك�ي�رب، ودانييل ف. ت�ش���وينهولز،»تروي�ض تعبّ���د القانون المثير 
للن���زاع: العودة من جديد �إلى ق�ص���ة تعمي���ق مرف�أ �أوكلاند«، ليجلي�ش���ن �آند ببليك 
بولي�س���ي 2، عدد 2 )1999(: 179 - 216؛ رونالد �س. ماجدن، عامل المرف�أ العامل 

)تاكوما، 1996(، �ص: «190.

12ـ فيربلي، 3 تموز، 1975، �ص: 37؛ �لاسك، بيادق في اللعبة، �ص: 582؛ تيرنر،ويندل 

ودري�س�ن�ر،»�إنتاجية مرف�أ الحاويات الأمريكي ال�شمالي«، �ص: 351؛ مقابلة الم�ؤلف 
مع مايك بيرتزهوف، �أوكلاند، كاليفورنيا، 25 كانون الثاني، 2005.

13ـ - بو�شكن، الت�صميم الإ�ستراتيجي، �ص: 200.
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14ـ هانز جي.بيترز،»انخراط القطاع الخا�ص في مرافئ �ش���رق وجنوب �ش���رق �آ�س���يا:

موجز ترتيبات العقود«، ملاحظات البنية التحتية، البنك الدولي، �آذار 1995.

15- بير�سون وفو�سي، ال�شحن البحري بالحاويات.

16ـ لويد �شبينغ �إكونوم�ست، كانون الثاني، 1983، �ص:10.

17ـ المرجع نف�سه، �ص:12 و �آذار 1985، �ص: 4.

18ـ دانييل مات�شالابا،»مكلين يراهن �أن �أ�سطول ناقلات الجمبو ي�ستطيع �إحياء ال�صناعة«، 

.COHP ،وول �ستريت جورنال، 26 �أيلول، 1986؛ مقابلة رون كاتيمز

19ـ برويز، عولمة المحيطات، �ص: 95.

20ـ الم�ص���در نف�س���ه، �ص: 84، لويد �شيبينغ �إكونوم�ست، ني�س���ان 1984، �ص: 7، و�آذار 

1986، ����ص: 3؛ �أنكت���اد، مراجع���ة النق���ل البح���ري 1989، ����ص:25؛ جورنال �أوف 

كومير�س، 22 ت�شرين الأول، 1986.

21ـ برو�س بارنادر، »�إفرجرين تنطلق لإ�سقاط فليك�س�ستو«، جورنال �أوف كومير�س، 22 

ت�شرين الأول، 1986؛ مات�شالابا،»مكلين يراهن«؛ كوبي وريد،»التغّري التكنولوجي«، 
�ص: 279.

22ـ لويد �شبينغ �إكونوم�ست، كانون الثاني 1987؛ جب�سون ودونوفان، المحيط المهجور، 

�ص: 218؛ �س���وزان ف. را�سكي،»مكلين يتخذ خطوة الإفلا�س«، نيويورك تايمز، 25 
ت�شرين الثاني، 1986.

23ـ المطالبة بالحكم بالإفلا�س في �ش���ركة مكلين �إند�ستريز هي في المقاطعة الجنوبية 

م���ن نيويورك، الق�ض���ايا رقم 86 - 12238 ع�ب�ر 86 - 12241.  تعتمد هذه الفقرة 
عل���ى الأرق���ام 106 و 107 و 111 و 133 و 163. ع���ن بي���ع ال�س���فينة، انظر: دانييل 
مات�شالابا،»�ست�ش�ت�ري �سي - لاند 12 �سفينة عملاقة عطلتها �شرطة يو. �إ�س. لاينز 

بمبلغ 160 مليون دولار«، وول �ستريت جورنال، 9 �شباط، 1988.

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



420

24ـ مقابل���ة الم�ؤل���ف م���ع جيرالد توم���ي، 5 �أي���ار، 1993؛ دانييل مات�ش���الابا، »مخترع 

ال�ش���حن بالحاوي���ة يخط���ط للبدء بخدم���ة فلوري���دا - بويرتو ريكو«، وول �س�ت�ريت 
جورنال، 31 كانون الثاني، 1992. من �أجل وجهات نظر موظف �س���ابق في يو. �إ�س. 
لاينز،انظر:»مكلين لا ي�ستحق الجائزة«، ر�سالة �إلى محرر، جورنال �أوف كومير�س، 

16 �أيلول، 1992؟

25ـ ر.م. كاتيمز،»الخط���اب الرئي�س: محطة الم�س���تقبل«، في مجل����س البحث القومي، 

مجل����س �أبحاث النق���ل، مواجهة التحدي: المحطة التبادلية للم�س���تقبل )وا�ش���نطن 
العا�صمة، 1986(، �ص: 1 - 3.

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



421

الف�صل الثالث ع�شر

انتقام ال�شاحنين

1ـ ذُكر تعليق كارل هاينز �سيجر في برويز، عولمة المحيطات، �ص: 41.

2ـ �أنكتاد، مراجعة النقل البحري 1975، �ص: 43.

3ـ فيربل���ي، 15 تم���وز، 1971، ص: 47 و53. كان���ت تقدي���رات م�ؤتم���ر الأمم المتحدة 
للتجارة والتنمية:

معدل كلفة معالجة متر مكعب من ال�شحن، 1970
الكلفة الكليةمعالجة الحمولةكلفة التشغيلكلفة رأس المال

2,303,811723,11 دولارالسفن التقليدية

2,502,475,9010,87سفن الحاويات

 الم�صدر: م�ؤتمر الأمم المتحدة للتجارة والتنمية.

4ـ �ش���ركة مات�سون للأبحاث، ت�أثير التحوية، �ص: 40 - 41؛ فيربلي، 1 �شباط، 1968، 
ص:8.

5 - منظم���ة التعاون الاقت�ص���ادي والتنمية، »�أجور ال�ش���حن البح���ري كجزء من كلف 

النقل الكلية« )باري�س، 1968(، �ص:24.

6ـ �أخ���ذت معلوم���ات �أنتوي���رب من بريم���ر، تجهي���زات الحاوية. �أنفقت �ش���ركة دارت 
للحاويات تقريباً 300,000 دولار في 1973 على كمبيوتر لملاحقة حاوياتها التي بلغ 
عددها 20,000. فيربلي، 5 ني�س���ان، 1973، �ص: 40. بحلول 1974 كانت يو. �إ�س. 
لاينز تنفق 1,7 مليون دولار في العام لت�ش���غيل حوا�سيبها؛ انظر: فيربلي، 4 ني�سان، 

1974، ص: 76.
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7ـ برويز، عولمة المحيطات. في جميع �أنحاء العالم، كانت ال�سفن التي دخلت الأ�سطول 
في 1973 ت�س���افر بمعدل �سرعة يبلغ 25 عقدة، بالمقارنة مع 20 عقدة �أو �أقل ل�سفن 

نعت قبل 1968.  الحمولة ال�سائبة التي �صُ

هن���اك ثلاث �ش���ركات نق���ل بحري م�س���حها ج.ي. ديف���ز في 1980 �أفادت ب����أن كلفها 
الثابت���ة كانت بين 53 و65% من الكلف الكلية، م�ض���مّنة نقاطاً تعادلية غير رابحة 

�أو خا�سرة.

8 - فيربلي، 4 �شباط، 1974.

9 - �س���ليتمو ووليام���ز، كارتلات ال�س���فن،ف 5؛ بنجام�ي�ن بردجمان، »�أ�س���عار الوقود 
وتو�س���ع التجارة العالمي���ة«، ورقة عمل، جامعة لويزيانا، ت�ش���رين الثاني، 2003. �إن 
كلف���ة الوقود كح�ص���ة م���ن الكلف العاملة - مُنح���ت في مكتب تقدي���ر التكنولوجيا، 
تقيي���م النق���ل البحري والتج���ارة، �ص: 71. يورد �ص���ندوق النقد ال���دولي زيادة في 
تركيز ال�س���وق في ال�ش���حن بعد �إدخال الحاويات ك�س���بب �آخر لف�ش���ل انحدار �أجور 
ال�ش���حن. على �أي حال، من غير الوا�ضح �أن الاتفاقيات بين ال�شركات للق�ضاء على 
المناف�س���ة وممار�س���ات �أخرى م�ض���ادة للتناف�س نجحت في جعل �أجور ال�شحن فوق 
م�س���تويات التناف�س لمدد مطوّلة. �ص���ندوق النقد الدولي، وجهة النظر الاقت�صادية 
العالمي���ة، �أيلول 2002، �ص:116؛ �سجو�س�ت�روم،»كارتلات ال�ش���حن البحري«، �ص: 

107 و 134.

10ـ فيربلي، 15 تموز، 1974، �ص:50. من حيث المبد�أ، �سيكون من الممكن قيا�س توفير 

تكلف���ة النقل مع مرور الوقت عبر مقارنة �ص���ادرات ب�ل�اد تحت تعريفين مختلفين: 
خال����ص �أجرة ال�ش���حن، الذي يمثّل قيمة الب�ض���ائع عن���د نقطة الت�ص���دير، وكلفة 
ال�ضمان وال�شحن والتي هي الكلفة عند نقطة الا�ستيراد، بما فيه كلف النقل. عملياً، 
�إن الفرق بين خال�ص �أجرة ال�ش���حن وكلفة ال�ض���مان وال�ش���حن يقدم توجيهاً قليلًا 
بخ�ص���و�ص اتجاهات كلفة ال�شحن. �إن �ص���حة المعطيات المت�ضمنة مثيرة لل�شكوك؛ 
�إذا كانت �أرقام �ص���ندوق النقد الدولي يجب �أن تُ�ص���دق، ف�إن ال�ض���مان وال�ش���حن 
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ي�ش���مل فقط 1% من �ص���ادرات �سوي�سرا منذ 1960. �إن المعطيات عن البلدان ذات 
التجارة ال�ض���خمة في منتجات الحمولة ال�س���ائبة، كمث���ل الفحم الحجري والنفط، 
يمكن �ألا تعك�س التغيرات التي ت�ؤثر في المنتجات الم�ص���نّعة. وما هو �أكثر �إ�ش���كالية، 
�إن ا�س���تخدام معطيات خال�ص �أجرة ال�ش���حن المت�ض���اعف وكلفة ال�ضمان وال�شحن 
يفتر�ض �أن مركّب و�أ�صل ال�صادرات لم يتغير مع مرور الوقت. يقول �سكوت.ل.بايير 
وجيفري �إت�ش. بيرج�س�ت�راند، في مقال »نمو التجارة العالمية: الر�س���وم الجمركية، 
كلف النقل، وت�شابه الدخل«، المن�شور في مجلة جورنال �أوف �إنترنا�شنال �إيكونوميك�س 
53، ع 1 )2001(، �إن النقل، بالن�سبة ل�ست ع�شرة �أمة غنية، انحدر من 8,2% �إلى 

4,3% من قيمة ال�ص���ادرات ب�ي�ن 1958 و1960، ولكن العوام���ل المختلفة المذكورة 

�أعلاه تجعل هذا الا�ستنتاج غير مقنع.

11ـ جُمع م�ؤ�ش���ر ر�س���وم ا�ستئجار �سفن ال�ش���حن في ال�ستينيات وال�س���بعينات من قبل 

عدة م�ص���ادر، بما فيه نورويجيان �ش���يبنغ نيوز )�أنباء ال�ش���حن النرويجي( وغرفة 
ال�ش���حن البريطانية. �إن ر�س���م ا�س���تئجار رحلة واحدة، المعدل وفق �س���عة الحمولة 
في ال�س���فينة، يقدم كلفة كل طن م�ش���حون في ال�سفينة. كان ال�ش���احنون اليابانيون 
الزبائن الرئي�س�ي�ن لل�سفن الم�ست�أجرة. كان �سوق �سفن ال�شحن في �أوائل ال�سبعينات 
باعثاً على النعا�س، ويبدو �أن معظم م�ست�أجري �سفن ال�شحن �أدخلوا �شحن الحمولة 
غير المعب�أة بدلًا من الحمولة المعب�أة من النوع الذي �س���يكون تناف�س���ياً مع ال�ش���حن 

بالحاويات. فيربلي، 1 تموز، 1971.

12ـ لم يه���دف م�ؤ�ش���ر �ش���ركة النقل الألماني���ة �إلى قيا�س الأجور في ال�ش���حن في �أجزاء 

�أخرى من العالم. كما �أ�ش���ارت منظمة الأمم المتحدة للتج���ارة والتنمية )�أنكتاد(، 
لم يعك����س ب�ش���كل كامل التغ�ي�رات في الأج���ور �أو الأجور الإ�ض���افية وكان »بالأحرى 
محدوداً ومت�أثراً ب�شكل كبير بن�سب �أ�سعار ال�صرف المنخف�ضة للمارك الألماني �إزاء 
الدولار الأمريكي«. انظر: منظم���ة الأمم المتحدة للتجارة والتنمية، مراجعة النقل 
البحري، 1972 - 73. يبدو �أي�ض���اً �أن الم�ؤ�ش���ر كما نُ�ش���ر في ال�ستينيات وال�سبعينات 
لم يميّز ب�ش���كل وا�ض���ح بين �أجور �ش���حن �ش���ركات النقل �إجمالًا وبين �أجور ال�شحن 
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بالحاويات. �إن الم�ؤ�ش���ر كما نُ�ش���ر في الت�س���عينات لم يقم بهذا التمييز، كا�ش���فاً عن 
اتجاهات مختلفة جداً. انحدر م�ؤ�ش���ر �أجور �ش���ركات النقل، على �سبيل المثال، من 
101 في كانون الثاني 1994 �إلى 96 في حزيران 1997، بينما انحدر الم�ؤ�شر الفرعي 

لأجور الحاويات ب�شدة �أكبر، من 101 �إلى 90 �أثناء المدة نف�سها.

13ـ من �أجل م�ؤ�شر هان�سن، انظر: فيربلي، 15 كانون الثاني، 1981، �ص: 15.

14ـ تور�سي، وايت، ومكويلكين، الإمبراطورية المفقودة، �ص: 185.

15ـ مراجعة �أنكتاد ال�س���نوية للنقل البحري تقدم معطيات عن ال�ش���حن بالحاويات في 

البلدان النامية؛ انظر �أي�ض���اً بير�س���ون وفو�سي، ال�ش���حن بالحاويات في العالم، �ص: 
27. وتظهر الح�صة المحوّاة للواردات الأمريكية في المراجعة لعام 1974، ص: 51.

16ـ �سليتمور ووليامز، كارتلات ال�سفن، �ص: 80.

17ـ بح�س���ب معطي���ات جمعي���ة النقل البح���ري في المحيط الهادئ، ت�ض���اعفت الأجور 

المقطوعة لعمال المرافئ في �ساحل المحيط الهادئ الأمريكي تقريباً من 3,88 دولار 
في ال�س���اعة في تم���وز 1966 �إلى 7,52 في تم���وز 1976. وعلى �س���احل الأطل�س���ي في 
الولايات المتحدة ح�ص���ل العمال المخوّلون لعطلة �أربعة �أ�س���ابيع و11 عطلة مدفوعة 
في 1966 على عطلة �ستة �أ�سابيع و13 عطلة مدفوعة في �أوائل ال�سبعينات. لونغ�شور 

نيوز، ت�شرين الثاني، 1969، �ص: 4 �إي.

18ـ منظمة التعاون الاقت�ص���ادي والتنمية،»�أجور ال�ش���حن البحري كجزء من تكاليف 

النقل الكلي«، �ص:31.

19ـ هملز،»هل انخف�ضت كلف النقل الدولي؟«؛ فيربلي، 16 �أيار، 1968، �ص: 49.

20 - حول نيوزلندة انظر: فيربلي، 19 �شباط، 1976، �ص:3.

21 -  لم تتوف���ر مقايي�س �ص���حيحة لتغ�ي�رات �أجور الت�أمين. ق���اوم الم�ؤمّنون في البداية 

خف�ض �أجور ال�ش���حن بالحاويات، لأن ال�ش���حن بالحاوية يمكن �أن يقود �إلى خ�سائر 
�أقل تكرراً ولكنها �أكبر �إذا �سُ���رقت حاوية ب�أكملها �أو ت�ض���ررت. �إ�ض���افة �إلى ذلك، 
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كان���ت الحاوي���ة الممتلئ���ة تُنقل غالباً من �ش���ركة نقل �إلى �أخ���رى دون �أن تُفتح، مما 
ي�صعّب تحديد �أي �شركة كانت م��سؤولة �إذا ح�صل ال�ضرر. - وفي 1973، كان هناك 
خب�ي�ر ت�أمين م�س���تعد للإق���رار ب�أن »الحم���ولات المحمولة في الحاوي���ات تبدو ك�أنها 

تح�ضر تجربة ت�أمينات مح�سّنة«.

22 - �إدارة النق���ل البحري الأمريكية،»اتجاهات حالية في ت�س���عير المرف�أ« )وا�ش���نطن 

العا�صمة، 1978(، �ص:19.

23ـ - �إن �أ�سعار النفط الحقيقية بالدولار ارتفعت حتى 1981. بد�أ م�ؤ�شر �شركة النقل 

البحري الألمانية المناق�ش �أعلاه بالانخفا�ض في �أواخر ال�س���بعينات، بعد التكيف مع 
الت�ضخم.

24ـ بيدرو ل.مارين ورت�ش���ارد �سيكوتي،»عقود ح�ص���رية وقوة �سوق: دليل من ال�شحن 

البحري«، ورقة نقا�ش 2028، مركز �أبحاث ال�سيا�سة الاقت�صادية، حزيران 2001؛ 
تعليق من جي.ج. بين، نائب رئي�س �ش���ركة بلو �س���تار لاين، في فيربلي، 11 ني�س���ان، 

1974، ص:7.

25ـ كان المتناف�س���ون ال�س���ابقون المنخرط���ون في اتفاقي���ة �ش���مال الأطل�س���ي �أمريك���ة 

�إك�س���بورت - �إ�سبراندت�س�ي�ن لاي���ن، بلجي���ان لاين، بري�س���تول �س���يتي لاين، كلارك 
ترافي���ك �يرسفي�س���ي�س، كون���راد لاين، فرن����ش لاين، هامب���ورغ - �أمريك���ةن لاين، 
نورث جيرمان لويد، �س���ي - لاند �س�ي�رف�س، �س���يترين لاينز، ووالينيو�س لاين. حول 
مجال�س ال�ش���احنين، انظر: مكتب المحا�س���بة العام الأمريك���ي، التغيرات في قوانين 
النقل البحري الفدرالية يمكن �أن تزيد الفعالية وتخف�ض الكلف في �ص���ناعة النقل 
البحري )وا�شنطن العا�صمة، 1982( ف 5. �شجّعت منظمة الأمم المتحدة للتجارة 
والتنمية على ت�شكيل مجال�س �شاحنين �إقليمية، ت�شكلت في �أمريكة الو�سطى، و�شرق 

�أفريقيا وجنوب �شرق �آ�سيا.

26 - فيربل���ي، 1 تموز، 1971؛ �أنكتاد، مراجع���ة النقل البحري 1972 - 73، �ص: 80، 

و1975، �ص: 44.
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27ـ مكتب تقييم التكنولوجيا، تقييم لتكنولوجيا النقل البحري والتجارة، �ص: 72.

28 - مكتب المحا�س���بة العام الأمريكي، ق�س���م مركزي لإدارة الدفاع من �أجل الحمولة 

الم�شحونة في الحاويات التي �ستدخر ملايين الدولارات وتح�سن الخدمة )وا�شنطن 
العا�صمة، 1977(.

29ـ مقابلة الم�ؤلف الهاتفية مع كليف �س�ي�ر، نائب رئي�س �سابق - للنقل في دوبونت، 24 

كانون الثاني، 1992.

30 - بح�سب �ساير، وقعت دوبونت �أكثر من خم�سين اتفاقية ولاء وكان لها علاقات مع 

�أكثر من ثلاثمائة �شركة نقل بحري فردية في 1978.

31 - قب���ل التحوية، عملت �ش���ركة �إفرجرين لاين ك�ش���ركة غير من�ض���وية في الكارتل. 

وعل���ى طريق اليابان - البحر الأحمر، كان �س���عرها �أقل من 10 �إلى 15% من �أجر 
الكارتل. وعلى طريق اليابان - الهند، قررت �إفرجرين الان�ضمام �إلى الكارتل بعد 
�أن وجدت �أن م�ص���انع الفولاذ اليابانية لن ت�ستخدم خدماتها لأنها وقعت اتفاقيات 

ولاء مع الكارتل. انظر: فيربلي، 9 �آب، 1973، ص: 60.

32ـ برويز، عولمة المحيطات، �ص: 65.

33 - فيربل���ي، 21 �أيل���ول، 1972، �ص:11؛ 23 ت�ش���رين الث���اني، 1972، ص:59؛ و28 

حزيران، 1973، ص:44؛ �إريك بي�س،»حرب �أجور �س���فن ال�شحن ت�ؤذي الم�صدّرين 
الأمريكي�ي�ن«، نيوي���ورك تايم���ز، 11 �أيل���ول، 1980؛ فيربل���ي، 12 �ش���باط، 1981، 

�ص:9.

34ـ جيم�س �سي. نل�سون، »الت�أثيرات الاقت�صادية لفك القيود عن النقل في - �أ�سترالية«، 

تران�سبورت جورنال 16،ع 2 )1976(: 48 - 71.

35ـ مكتب المحا�سبة العام الأمريكي، م�سائل في تنظيم ال�شاحنات بين المدن )وا�شنطن 

العا�صمة، 1980(؛ فيربلي، 12 �شباط، 1981، ص: 35.
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36ـ �شركة مات�سون للأبحاث، ت�أثير التحوية، 2:64؛ مكتب المحا�سبة العام الأمريكي، 

الجم���ع ب�ي�ن النقل في ال�ش���احنات والقط���ار: الحاج���ة �إلى العمل لتعزي���ز الفعالية 
)وا�شنطن العا�صمة، 1977(. �أفادت �إحدى ال�شركات في 1978 �أن �إر�سال مقطورة 
على �ش���احنة منب�س���طة م�س���افة 1,068 ميلًا م���ن مينيابولي����س �إلى �أطلنطة يكلف 
723 دولاراً؛ وكانت كلفة نقل نف�س ال�س���لعة بال�ش���احنة 693 دولاراً. انظر: فردريك 

ج. باي���ر و�س���تيفن دبليو فريك، »ح���دود النقل على الظهر: �ض���وء في نهاية النفق«، 
تران�سبورتي�شن جورنال 18،ع 2 )1987(:17.

37ـ �إيان والا�س،»التحوية في المرافئ الكندية«، حوليات جمعية الجغرافيين الأمريكيين 65، 

ع 3 )1976(:444؛ »الج�س���ر المنمنم« الذي يجعل لو�س �أنجلو�س تغلي،بزن�س ويك،19 

�أيار، 1975؛ مكتب المحا�سبة العامة، المرافئ البحرية الأمريكية - التغيرات التي ت�ؤثر 
على العمليات والتطوير )وا�ش���نطن العا�ص���مة،1979(؛ انظر: لي ديمبارت،»�ش���حن 
الج�س���ر المنمنم يرفع التكاليف وي�ضحي بالوظائف في نيويورك«، نيويورك تايمز، 27 

�شباط، 1977؛ ماراد، »اتجاهات �سائدة في ت�سعير المرف�أ«، �ص:20.

38 - روب���رت ي. جالامور،»التنظيم والإبداع: درو�س من �ص���ناعة ال�س���كك الحديدية 

الأمريكية«، في مقالات في اقت�ص���ادات النقل و�سيا�س���ته: كتيّب على �ش���رف جون ر. 
مير،حرره خو�س���يه ي. غوميز �إبانيث،وليم ب. تاي،و كلفورد ون�س���تون )وا�ش���نطن 
العا�ص���مة،1999(، ����ص: 515. يظه���ر ع���دد العق���ود في وين كي. ت���الي، »تفاوتات 
�أجور �س���فن النقل والمرافئ التبادلية: التنظيم �إزاء فك القيود«، ريفيو �أوف نتورك 
�إكونوميك����س 3،ع 2 )2004(: 209. كليفورد ون�س���تون، توما�س م. كور�س���ي، كورتيز 
م. ج���ريم، وكارول �إي. �إيفان���ز، الت�أث�ي�رات الاقت�ص���ادية لتحرير ال�ش���حن العادي 
)وا�ش���نطن العا�ص���مة، 1990(، يُقدّر التوف�ي�ر الكلي لإزالة القيود ب���ـ 20 بليون في 
دولارات 1988، مع خ�س���ارة لعمال ال�س���كك الحديدية و�شركات ال�شاحنات بلغت 3 

بليون دولار.

39 - جالامور،»التنظيم والإبداع«، �ص: 516؛ جون ف. �س�ت�راو�س، الابن، متوفر على 

الإنترنت www.fobnr.org\bnstore\ch6.htm؛ كوبي وريد، »التغّري التكنولوجي«، 
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�ص:282. بول �ستيفن ديمب�سي،»قانون النقل التبادلي: ماذا كان،ما هو، ماذا يجب 
�أن يكون«، تران�سبورتي�ش���ن لو جورنال 27، ع 3 )2000(، ينظر �إلى تاريخ القوانين 

التي تحكم ال�شحن التبادلي.

40ـ روب���رت �س���ي. واترز،»قي���ادة الإن���زال البح���ري الع�س���كرية �إزاء �ش���ركات النقل 

الأمريكية«، تران�سبورتي�شن جورنال 28، ع - 4 )1989(: 30 - 31.

41ـ لويد �ش���بينغ نيوز، م�سائل متنوّعة؛ هانز بيترز، »المظاهر التجارية لنقل ال�شحن: 

النق���ل البحري: �أجور ال�ش���حن وتعرفته«، ملاحظات ح���ول البنية التحتية - البنك 
الدولي، كانون الثاني 1991؛ مقابلة الم�ؤلف مع وليم هبارد.
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الف�صل الرابع ع�شر

في الوقت المنا�سب تماماً
1ـ بول لوكا�س، »ماتل: الق�ص���ة«، فور�ش���ن �س���مول بزن�س، 18 ني�سان، 2003؛ هوليدي 
ديمتري، »عودة باربي �إلى وطنها التايواني«، ريزون، �أيار 2005. من �أجل درا�س���ة 
�سل�س���لة �إمداد �ص���ناعة الدمى، انظر: فران�سي�س �س���نايدر: »ال�شبكات الاقت�صادية 
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رقم 99\6، �آب 1999.
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عاماً بعد �س���تاجرز«، تران�سبورتي�ش���ن كوارترلي 52،ع 2 )2000(:37؛ روبرت �سي. 
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تقريظ

»ق�صة كلا�سيكية عن التجارب والأخطاء والدمار الخلّاق«
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