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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، 
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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 
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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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