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الف�صل ال�سابع

توحيد المقايي�س

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

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

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

هدد التنوّع بالق�ض���اء على التحوية في المهد. �إذا لم تلائم حاويات �شركة ملاحة �سفناً 
�أو عربات ق�ضبانية ل�شركة �أخرى، ف�إن كل �شركة �ستحتاج �إلى �أ�سطول كبير من الحاويات 
ر �أن يكون حري�ص���اً حيال و�ض���ع الب�ض���ائع في  ح�ص���رياً لزبائنها. �س���يتوجب على الم�ص���دِّ

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



156

الحاوية، لأن ال�صندوق المحمّل �سيبحر على الفور. لا ت�ستطيع حاوية �سكك حديدية �أوربية 
�أن تعبر الأطل�س���ي؛ لأن ال�ش���احنات وال�س���كك الحديدية الأمريكية لم تكن معدة كي تعالج 
الأحج���ام الأوروبي���ة، بينما عنت الأنظمة غير المتطابقة التي ت�س���تخدمها �س���كك حديدية 
�أمريكية متنوّعة �أن حاوية �سكة حديد �سنترال في نيويورك لا يمكن �أن تُنقل �إلى المي�سوري 
با�س���يفيك ب�ش���كل جاهز. وبعد �أن �أ�صبحت الحاويات �أكثر �ش���يوعاً، �صارت جميع �شركات 
الملاح���ة بحاج���ة �إلى ر�ص���يفها ورافعاتها الخا�ص���ة في كل مرف�أ، مهما كان عملها �ص���غيراً 
�أو كان���ت زيارات �س���فنها متقطعة؛ لأن تجهيزات ال�ش���ركات الأخرى ل���ن تكون قادرة على 
معالجة �ص���ناديقها. وهكذا طالما �أن الحاويات جاءت في دزينات من الأ�ش���كال والأحجام، 

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

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

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

القطارات العبور من �أم�ستردام �إلى برلين2.

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

كان �أكثر من مثالي لاحتياجاتها3.

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

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

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

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

ت�أجيل م��سألة الطول5.

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

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

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

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

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

حال، لم يُخطط �أي منها8.

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

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

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

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

ال�سفينة �أبدا10ً.

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

�إدارة النقل البحري �أي اجتماعات11.

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

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

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

على تغيير التو�صيات.

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

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

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

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

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

عن الت�صويت14.

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

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

الولايات المتحدة الرئا�سة بو�صفها منظّمة للاجتماع16.

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

متزامن في كل من المجموعتين17.

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

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

»ذات المقايي�س الموحّدة«.

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

دولارات في 1961 19.

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

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

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

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

هناك منا�صرة مدوية لمقيا�س قومي20.

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

وقفل التوائي21.

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

يُو�ضع �أي ت�صميم للت�صويت22.

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

ت�صميم �سي - لاند23.

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

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

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

الت�صميم الأمريكي على �أنه المعيار الدولي لتجهيزات الزوايا25. 

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



172

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

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

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

حديثاً والأقفال الالتوائية التي تربط الحاويات من �ضغوط كهذه؟ 

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

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

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

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

�أو في كثير من الولايات، بطول 27 قدما28ً.

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

التنا�سق الريا�ضي«29

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

قواهم لمقاتلة الحكومة الأمريكية.30

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

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

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

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

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

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

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

قدماً بكلفة تبلغ 9 ملايين دولار فقط33 .

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

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

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

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

حاوية مقيّ�سة واحدة36.

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

بنتيجة �أف�ضل.

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

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

العالمي بالحاويات الآن واقعا37ً.
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