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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.

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



87

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 
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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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