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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 

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



21

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 - 
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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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