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الف�صل الثامن

الإقلاع

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

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

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

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

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

�صناعة الورق وتعليب الطعام بتقديم حمولة كافية3.

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

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

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

الحاوية بكلف النقل البرية5.

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

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

الطرق العامة في عقد7.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

�أ�سا�س �أنها �ستخرجهما من العمل14.

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

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

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

في الم�سافات الطويلة16.

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

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

الجدول 4

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

شاحنة مستوية بقاطرة واحدة*عربة سكة الحديدالشاحنةالمسافة

236.59 دولار206.67 دولار244.47 دولار500 ميل

445.86337.11404.14 دولار1000 ميل

647.13467.56571.69 دولار1500 ميل

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

الم�صدر: كينيث هولوكومب. 

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

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

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

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

مما هو الأمر في الولايات المتحدة19.

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

حاويات بطول 40 قدماً عبر المحيط20.

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

يدفعوه ب�شيك واحد21.

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

ال�صناع وبائعو الجملة والتجزئة ب�ضائعهم22.

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

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

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

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

�إ�ضافيتين في 1965  24.

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

لودفيغ ومالكوم مكلين25.

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

لإبقاء م�سفنتها �شغالة. 

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

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

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

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

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

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

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

في النادي.28

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

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

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

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

طن من الحمولة التقليدية.29

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

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

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

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

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

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

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

في تجهيزات الحاويات وال�سفن32

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

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

هاباج - لويد متذكراً:»كانت الكلف رهيبة«33

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

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

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

نقل ال�صادرات الذي كانت تخ�سره.

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

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

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

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

نهزم ذلك الاقتراح«37

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

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

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

عربات �أخرى في عمليات �شحنها البطيئة المنتظمة39.

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

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

كانت را�ضية بترك الجانب البري من �شحن الحاويات الجديد لل�شاحنات40.
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