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الف�صل العا�شر

مرافئ في العا�صفة

�أُن�ش���ئت �شركة ال�سفن ال�ساحلية لخدمة �صناعة الورق. وكانت �سفنها 
تحمّل لفافات ورق ال�صحف من معامل كراون زيليرباخ في مرف�أ لو�س 
�أنجلو�س وكاما�س، في ولاية وا�شنطن، وتنقلها عبر �ساحل كاليفورنيا. 
كان العمل متوا�ص�ل�اً �إلى �أن اتجهت �إلى هذا النوع من النقل �س���كك 
حديد �س���اوثرن با�س���يفيك ويونيون با�س���يفيك. �أراحت لفافات الورق من زيادة الأجور في 
الخم�س���ينيات، ثم بد�أت تخف�ض �أجورها من �أجل الح�ص���ول عل���ى الحمولة. وكي تناف�س، 
كان على �شركة النقل البحري �أن خف�ض �أجورها لنقل لفافات الورق من 32 دولاراً �إلى 18 
دولاراً لكل طن. وفي 1958، كانت �شركة ال�سفن ال�ساحلية عاجزة عن �إيفاء ديونها، وماتت 

التجارة البحرية البا�سيفيكية لتجارة لفافات الورق1.

وم���ا ح���دث للفافات الورق ح���دث للقطن والبرتق���ال. وذوى النقل البح���ري الأمريكي 
ال�س���احلي �أثناء الخم�س���ينيات في وجه الهجوم التناف�س���ي للقطارات وخا�ص���ة لل�شاحنات. 
وتراجع عدد �سفن ال�شحن التي تعمل في التجارة ال�ساحلية، بغ�ض النظر عن �سفن النقل، 
من 66 في 1950 �إلى 35 في 1960، وتراجعت الحمولة الطنية لل�س���فن ال�س���احلية العاملة 
ثلث���اً. وطال الخراب الواجهات المائية التي كانت مرة حيوية للاقت�ص���ادات المحلية بعد �أن 
توقفت ال�سفن عن المجيء. هُجرت �أحوا�ض ال�سفن، و�سُدّتْ الم�ستودعات بالآجرّ. وفي ثلاث 
ع�ش���رة �س���نة من 1945 �إلى 1957، و�ص���ل الا�س���تثمار الكلي في البناء والتحديث في جميع 

مرافئ �أمريكة ال�شمالية خارج نيويورك �إلى رقم هزيل هو 40 مليون دولار في العام2.
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طر�أ حدثان مت�ص�ل�ان بالتحوية �أيقظا بفظاظة �ص���ناعة المراف���ئ النائمة. ففي كانون 
الأول 1955، ج���اء ق���رار هيئة مرف�أ نيويورك لتحويل 450 فداناً من م�س���تنقع نيوجر�س���ي 
المالح �إلى مرف�أ م�س���تقبلي ل�س���فن الحاويات، وكانت هذه خطة خارج مقدرة �أي مرف�أ �آخر 
في الع���الم. وكان���ت التغيرات التي ط���ر�أت على خدم���ة حاويات مالكوم مكلين �أقل �ش���هرة 
ولكنه���ا �أكثر �ش����ؤماً. ولقد واجه مكلين م�ش���كلات كبيرة لت�أمين حق���وق خدمة المرافئ من 
بو�سطن �إلى جالف�ستون، ومُنحتْ ال�سفن المحوّاة ب�شكل كامل التي �أدخلتها بان - �أتلانتيك 
في 1957 رافعات ظهر مكلفة جداً بحيث ت�س���تطيع التوقف في �أي مرف�أ. وكانت خطة �سفن 
ب���ان - �أتلانتي���ك، على غرار ال�س���فن التقليدية، ه���ي التوقف في جميع البل���دات المهمة في 
طريقها. هُجرت الفكرة فوراً بعد �أن �أعادت بان - �أتلانتيك �صياغة خدمتها كي تركّز على 
�أربعة مرافئ - هي نيوارك، جاك�س���ونفيل، هيو�تنس، و�سان خوان، وبويرتو ريكو، وخفّ�ضتْ 

�أو �أنهتْ التوقفات الأخرى. 

�إن هذين التطورين غير المرتبطين ببع�ض���هما - �صعود نيويورك و�إهمال تامبا وموبايل 
- ك�شفا الاقت�صاديات التي �ست�ؤثر في المرافئ البحرية مع نمو ال�شحن بالحاويات. بالن�سبة 
للمرافئ، �س���يكون النقل بالحاويات مكلفاً، ويتطلب ا�س���تثمارات غير متنا�س���بة مع ما هو 
موجود �سابقاً.وبالن�س���بة ل�شركات النقل البحري، �إن الأيام التي كانت فيها ال�سفن تت�سكّع 
عل���ى ط���ول ال�س���احل، وتتوقف في جمي���ع المرافئ بحثاً ع���ن الحمولة، �س���تنتهي في الحال. 
�س���يعني كل توقّف تعطّل �س���فينة حاويات مكلفة لا يمكن �أن تولّد العائدات والربح �إلا حين 
كن الاعتماد عليها من �أجل كميات كبيرة من ال�ش���حن  تكون مبحرة. كانت المرافئ التي ُمي

جات وال�شاحنات.  ْ هي التي ت�ستحق الزيارة فح�سب، وكانت الأخرى كلها تُخدم بالَرب

وفي �أواخر الخم�س���ينيات، كان الدر�س وا�ضحاً للم��سؤولين العامين. فبعد تو�سع ال�شحن 
البح���ري بالحاوي���ات، �س���ينجذب النقل البح���ري �إلى عدد قلي���ل من المرافئ ال�ض���خمة. 
و�ستتوقف الحاجة في الحال �إلى كثير من مراكز النقل البحري التجاري الرا�سخة، ويجب 
عل���ى المرافئ �أن تناف�س كي تك���ون بين الباقين على قيد الحي���اة. والأكثر �أهمية من ذلك، 
�إن مدى الا�س���تثمار المطلوب - ردم البحر لتهيئة مئات الفدادين من �أر�ض الواجهة المائية 
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ال�ص���لبة، وبناء رافعات �ض���خمة - وفناءات للخزن والترتيب، �إن�شاء بنية تحتية بعيدة عن 
الحو�ض كالطرق والج�س���ور - كان هذا خارج القدرة المالية ل�شركات النقل البحري؛ ولأن 
الوكالات الحكومية كانت ت�أمل الح�ص���ول على الأعمال وعائدات ال�ض���رائب التي ت�أتي من 
كونها مركز نقل رئي�س���اً ف�إنها كانت م�ض���طرة �إلى الانخراط بق���وة �أكبر في تمويل المرافئ 

وبنائها وت�شغيلها �أكثر مما حدث من قبل بكثير3.

كان���ت المراف���ئ هي �أول م���ن فهم الحقيقة الاقت�ص���ادية الجديدة على طول ال�س���احل 
الغربي الأمريكي. كانت مرافئ المحيط الهادئ منعزلة �أثناء الخم�سينيات. وكانت تجارة 
النق���ل البح���ري المحلي���ة تذوي، �إلا حي���ث لا يوجد بديل، كمثل تجارة �س���ياتل مع �ألا�س���كا 
والخط���وط بين مرافئ كاليفورنيا وهاواي. وكانت تجارة �أمريكة الدولية متوجهة ب�ش���كل 
�ساحق نحو �أوربة؛ وبا�ستثناء البترول وحمولات ناقلات �أخرى، بالكاد 11% من الواردات 
وال�صادرات كان يمر بين مرافئ المحيط الهادئ في 1955. و�إذا ما ح�سبنا البترول والمواد 
الكيماوية، ف�إن جميع مرافئ ال�س���احل الغربي معاً عالجت حمولة �أقل في عام من مدينة 

نيويورك لوحدها4.

قبل كل �ش���يء، كانت مرافئ المحيط الهادي �ض���حايا للجغرافيا. فبالرغم من �أن مدن 
المرافئ كانت �ض���خمة وتنمو ب�سرعة؛ ف�إن مناطقها الخلفية كانت قليلة ال�سكان. كان عدد 
�سكان كاليفورنيا كلها خارج نطاق لو�س �أنجلو�س وخليج �سان فرن�سي�سكو بالكاد ي�صل �إلى 
�ستة ملايين في 1960، �أما ولايات روكي الثماني، التي تمتد �ألف ميل �إلى ال�شرق، كان عدد 
�سكانها �أقل من عدد �سكان نيويورك �سيتي. كانت المدينة الأولى في الأهمية في داخل �سياتل 
هب مينيابولي�س، التي تبعد 1600 ميل. وبينما كانت �ص���ناعات الغرب تتو�س���ع ب�سرعة، لم 
يكن هناك قاعدة �ص���ناعية �إلا في لو�س �أنجلو�س - لونغ بيت�ش، ت�س���تطيع مناف�س���ة المعامل 
المتو�ضعة في ال�شرق والغرب الأو�سط. وبينما كانت بالتيمور وفيلادلفيا ت�ستطيعان معالجة 
احتياجات التجارة الخارجية لبيت�س�ب�رغ و�شيكاغو، لم يكن لمرافئ ال�ساحل الغربي �أ�سواق 
محلية م�ش���ابهة، وعزلت الحرب �أو ال�سيا�س���ة �ش���ركاء التجارة المحتملين عبر الهادئ مثل 
كوريا وال�صين و�أمم الهند ال�صينية. وبعد �أن انح�سر تدفق الحمولة، با�ستثناء النفط، لم 
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تمتلك المرافئ طريقاً للنمو. و�شهدت �أحوا�ض �سفن �سياتل انخفا�ضاً في الحمولة بلغ %10 
في 1960 مما كان عليه الأمر في 1950. �أما تاكوما، الذي كان ب�شكل رئي�س مرف�أ �أخ�شاب 
يبعد ب�ض���عة �أميال �إلى الجنوب من بوجيت �س���اوند، فقد خ�س���ر ثلث نقله في العقد نف�س���ه 
حين نقلت �ش���ركات الأخ�شاب �أعمالها �إلى ال�س���كك الحديدية. وتراجعت الحمولة الطنية 
في بورتلاند بن�سبة 17%. وكان مرف�أ ال�ساحل الغربي الوحيد الذي نما �أثناء الخم�سينيات 
هو لو�س �أنجلو�س، الذي ا�ستثمر في �أر�صفة بحرية وم�ستودعات جديدة في محاولة لتحدي 

الهيمنة الإقليمية ل�سان فرن�سي�سكو5.

قدمت التحوية فر�صة للهرب من هذه القيود الجغرافية. وبعد �أن �أر�شدتها جهود �شركة 
مات�س���ون، التي ت�صورت درا�س���اتها لخدمة الحاويات �إلى هاواي �أن ت�صبح مرافئ المحيط 
الهادئ مراكز لحمولة ال�شاحنات والنقل في دنفر و �سولت ليك �سيتي، نظر القادة المدنيون 
في �أعلى و�أ�سفل ال�ساحل نظرة جديدة �إلى واجهاتهم المائية المتدهورة. بد�أ العمل في �سان 
فرن�سي�سكو، حيث كانت ولاية كاليفورنيا تُ�شرف على 96 ر�صيفاً بحرياً مهجوراً. كان كثير 
منها م�صاطب خ�شبية �ضيّقة لم تتغير منذ الع�شرينيات، وحتى تلك التي كانت قوية البنية 
لم تكن م�ص���ممة لل�شاحنات الكبيرة. �أو�ص���ى الم�ست�شارون ببناء »محطة عملاقة« جديدة، 
كبيرة بما يكفي لمعالجة ثماني �س���فن عابرة للمحيط، في �ش���ار �آرمي جنوب و�سط المدينة. 
وفي 1958، �ص���ادق الناخبون في كاليفورنيا على عقود بخم�سين مليون دولار للمرف�أ، وكان 

هذا مبلغاً مهماً في ذلك الوقت6.

تبعت �س���ياتل في الحال مثال �س���ان فرن�سي�سكو ووظّفت م�ست�ش���اراً للم�ساعدة في �إنقاذ 
المرف����أ. كانت جميع الأر�ص���فة البحرية في �س���ياتل الت���ي يبلغ عددها 21 ر�ص���يفاً تعود �إلى 
م���ا قب���ل الحرب العالمية الثانية، وبني معظمها لل�س���فن المبحرة بعد وقت ق�ص�ي�ر من عام 
1900. وفي �أواخر الخم�س���ينيات، كانت �ستة �أر�صفة بحرية تعمل جزئياً من �أجل الحمولة 

العامة، وكانت منطقة التجارة الخارجية الم�س���تفيدة من ال�ض���رائب هادئة حيث �إن لجنة 
مرف�أ �سياتل، وهي وكالة مقاطعة، فكرت ب�إغلاقها. - وقلب فيلم وثائقي محلي عن الحالة 
الم�ؤ�سفة للمرف�أ الموقف ال�سيا�سي في 1959. و�شكل قادة العمل لجنة مرف�أ، وفي تموز 1960 

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



229

*ا�سم يُطلق على ثاني �أك�سيد الكربون المجمّد. وهو مادة كثيفة �شبيهة بالثلج تُ�ستخدم في التبريد وخا�صة 
على متون ال�سفن.

ك�شفت لجنة المرف�أ عن خطة بناء كلفتها 32 مليون دولار �شملت محطتين للحاويات. و�صار 
المرف����أ فج����أة ب�ؤرة الانتباه: وفي ت�ش���رين الثاني 1960، تر�شّ���ح ما لا يقل عن 17 �شخ�ص���اً 
دق الناخبون على �إ�صدار عقد بقيمة 10 ملايين دولار للمرحلة  لع�ض���وية لجنة المرف�أ. و�صّ

الأولى من البناء7.

�س���رّعت لو�س �أنجلو�س، حيث تم ت�ص���ميم لونغ بيت�ش وهاربور فريويز لنقل ال�شاحنات 
خطاها.وح���اول م�س����ؤولو المدينة بقوة �إقن���اع الناخبين ب�أهمية المرف�أ الاقت�ص���ادية، وتمت 
مكاف�أتهم بمنحهم ال�س���لطة لإ�ص���دار عقود عائدات - عقود �ستُخدم مع مدفوعات ت�أجير 
من �ش���ركات النقل البحري - في ا�س���تفتاء تم في 1959. وفي 1960، قامت خدمة مات�سون 
لنقل الحاويات �إلى هاواي التي يبلغ عمرها عامين، التي كانت ت�ستخدم تجهيزات ح�سّنتها 
مات�س���ون على نفقتها الخا�ص���ة، بنقل �سبعة �آلاف حاوية عبر �أحوا�ض ال�سفن. كانت عملية 
�ص���غيرة بالمقارنة مع قاعدة �سي - لاند في نيوارك، ولكن كانت كافية لجعل لو�س �أنجلو�س 
�أكبر مرف�أ حاويات في ال�ساحل الغربي. وعلى الفور قام ق�سم البلدية في المرف�أ، الذي يتلقى 
دعماً قوياً من مجل�س المدينة، بطرح برنامج لمدة خم�س �سنوات بميزانية قدرها 37 مليون 

دولار لبناء �أر�صفة بحرية ورافعات ل�سفن الحاويات8.

كان التغ�ي�ر الأك�ث�ر دراماتيكية هو الذي ح�ص���ل في �أوكلاند، في الجانب ال�ش���رقي من 
خليج �س���ان فرن�سي�س���كو. وفي بداية ال�س���تينيات، كان �أوكلاند مرف�أ زراعياً بليداً يبلغ ثلث 
حج���م لونغ بيت�ش، �س���ياتل �أو بورتلاند، و�أكثر �ص���غراً بكثير من �س���ان فرن�سي�س���كو. كانت 
واجهته المائية منقطة بال�صناعات - معمل لطعام الكلاب، معمل للجليد الجاف*، معمل 
لنع���ل المكابح - الت���ي توقفت عن كونها م�س���تخدماً مهماً للمرف�أ منذ وق���ت طويل. لم يكن 
هناك نقل ي�أتي �إلى �أوكلاند؛ وكانت ال�س���فن الأوربية ت�ص���ل عادة �إلى �س���ان فرن�سي�س���كو، 
تف���رغ حمولته���ا، ثم تبح���ر عابرة �إلى �أوكلاند ك���ي تنقل الفواكه المعلب���ة واللوز والجوز في 
رحلتها �إلى الوطن. �أ�ص���درت لجن���ة مرف�أ �أوكلاند، وهي وكالة مدينة، �س���ندات �إيراداتها 
الأولى في 1957 لإ�ص�ل�اح بع����ض الأحوا�ض القديمة، ولكن لم تك���ن لديها خطط �أكبر. ثم 
جاء تطور غير متوقع. تجاهل الم�س����ؤولون في �سان فرن�سي�سكو، حيث ركزت مات�سون خدمة 
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النقل بالحاويات �إلى هاواي، طلباً لمات�س���ون من �أجل محطة حاويات منف�ص���لة؛لأن مدير 
مرف�أ المدينة اعتقد �أن النقل بالحاويات مو�ض���ة عابرة. وحين ن�ص���بت مات�سون �أول رافعة 
َ في �س���ان فرن�سي�س���كو، مرك���ز النقل البحري  حاوي���ات �أر�ض���ية في العالم في 1959، لم تُْنب
الأكبر في الغرب، و�إنما في �ألاميدا، وهي مدينة �ص���غيرة يمكن ر�ؤيتها بو�ض���ح من �أحوا�ض 

�أوكلاند.9

ركزت عملية مات�س���ون انتباه م�س����ؤولي مرف�أ �أوكلاند على النقل بالحاويات. وفي �أوائل 
1961، علم���وا �أن �ش���ركة �أمريكةن - هاوي���ان قدّمتْ من �أجل الح�ص���ول على معونات من 

الحكومة لبناء �أ�سطول من �سفن الحاويات ال�ضخمة. �ستمر ال�سفن عبر قناة بنما، وتحمل 
ب�ش���كل رئي�س الفاكهة والخ�ض���راوات من معامل التعليب في كاليفورنيا �إلى �أ�سواق ال�ساحل 
ال�ش���رقي. كان���ت هذه حمولة طبيعية تنقله���ا �أوكلاند. وجهّز مدير المرف�أ دودلي فرو�س���ت 
وكبير المهند�سين بين نوتر ملفّين من الحقائق والأرقام، و�أ�ضافا �أغطية جلدية خُتم عليها 
»�ش���ركة �أمريكةن - هاوايان لل�شحن البحري«، وطارا �إلى ال�شرق في ني�سان 1961. غيرت 
الاجتماعات مع م�س����ؤولي الحكومة وال�ص���ناعة في وا�ش���نطن خططهما. ق���ال نوتر: »قال 
�أحدهم: ان�س���وا ه�ؤلاء الأ�ش���خا�ص. لي�س���وا جيدين. اذهبوا وتحدثوا مع �سي - لاند. قلت: 
نرى من؟« ا�س���تُبدل الغطاء على �أحد الملفين ب�س���رعة بواحد ختم عليه �س���ي - لاند، و�ش���ق 
فرو�ست ونوتر طريقهما �إلى مرف�أ نيوارك. �أوقف مدير تنفيذي في �سي - لاند عر�ضهما كي 
يبلغهما �أنه تقرر م�س���بقاً نقل الحاويات بين نيوارك وكاليفورنيا. �إذا كان بو�س���عهما تقديم 

موقع منا�سب ب�سعر معقول، ف�إن �سي - لاند �ست�ؤ�س�س محطتها ال�شمالية في �أوكلاند10.

لم ينقل مرف�أ �أوكلاند �أبداً حاوية في ال�سابق، ولكنه بد�أ على الفور بتعزيز نف�سه كمرف�أ 
للحاويات. كان نوتر يحلم بت�أجير مختلف عن عرف الكثير من ال�سنتات لكل طن: �ستدفع 
�سي - لاند �أجر حد �أدنى كافياً لتغطية كلفة بناء محطتها و�ستدفع �أكثر �إذا زادت حمولتها 
الطني���ة، ولك���ن وراء نقط���ة معينة لن يكون هناك �أجر �إ�ض���افي. �إن �ش���رط الحد الأدنى - 
الأعل���ى ذاك منح �س���ي - لاند حافزاً كي ت�ض���خ الحمولة عبر �أوكلاند؛ لأن���ه حالما تتجاوز 
حمولته���ا الطنية الح���د الأعلى، ف�إن معدل كلفة المرف�أ لديها لكل طن �س���وف يهبط فج�أة. 
�أنفق���ت �أوكلاند �س���تمائة �ألف دولار لتحديث مر�س���يين، ووافقت الحكوم���ة الفدرالية على 
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تعميق المرف�أ من 30 �إلى 35 قدماً كي ت�س���مح بقدوم �س���فن حاويات �أكبر في الم�ستقبل. وفي 
�أيلول 1962، �أبحرت �س���فينة �س���ي لاند �إليزابيث بورت، �أكبر �سفينة �شحن في العالم، عبر 

قناة بنما كي تتوقف في لونغ بيت�ش و�أوكلاند11.

قامت مرافئ ال�س���احل الغربي �سابقاً ب�أكثر من م�ض���اعفة ا�ستثمارها ال�سنوي في مدة 
عامين، ولم تكن معركة التناف�س قد بد�أت. وبدا �أوكلاند، الذي يملك محطتي �سكك حديد 
�إلى جانب المرف�أ هو المف�ضل. واجه مرف�أ لو�س �أنجلو�س م�شكلة عقد �أخرى في 1962، وهذه 
المرة بمبلغ 14 مليون دولار. ثم انبثق من جديد مرف�أ لونغ بيت�ش المجاور. �صارع لونغ بيت�ش 
في الخم�س���ينيات بعد �أن �س���بب �ض���خ النفط من تحت المرف�أ بانخ�ساف �أر�ض���يته وبانهيار 
الأحوا�ض. وحين تم �إ�ص�ل�اح هذا الخط�أ، وجد المرف�أ الذي تملكه المدينة نف�س���ه مرف�أ �أكثر 
عمق���اً م���ن لو�س �أنجلو�س. لقد ا�س���تولى على محطة �س���ي - لاند في جن���وب كاليفورنيا في 
1962 وخ�ص����ص عوائ���ده م���ن النفط لبناء فناء بم�س���احة 310 فدادين. وفي الحال �ش���ن 

المرف����آن حرب �أج���ور تركت لو�س �أنجلو�س، ال���ذي لم يكن فيه نفط ويحتاج �إلى تح�ص���يل 
الأرباح، خا�س���راً. وطلب مرف�آ لو�س �أنجلو�س و�س���ان فرن�سي�س���كو من لجنة النقل البحري 
الفدرالية، المنظّمة، عرقلة �ص���فقات �س���ي - لاند في لونغ بيت�ش و�أوكلاند على �أر�ض���ية �أنها 
تت�ض���من معونات غير عادلة، لا فائدة منها. وفي �أعلى ال�س���احل، �أعلنت �سياتل، حيث كان 
هن���اك محطت���ا حاويات قيد البناء، عن برنامج بكلف���ة 30 مليون دولار لبناء المزيد في �آب 
1962، رغم �أن عملية �ش���ركة �ألا�سكا �ستيم�شيب المو�سمية كانت عمل الحاويات الوحيد في 

المرف�أ. وفج�أة امتلأت المرافئ بالن�ش���اط. وارتفع تدفق الحمولة غير الع�سكرية، الذي كان 
قليلًا لمدة عقد، ثلثاً بين 1962 و1965 12.

ث���م رف���ع �أوكلاند الحاجز. وتركزت طموح���ات المرف�أ على منطقة تُعرف با�س���م المرف�أ 
فة ب�سد كان يحمل فيما م�ضى قطارات الم�سافرين �إلى محطتهم النهائية  الخارجي، المن�صّ
عن���د عبّ���ارات الإنزال. ونف���دت النقود من لجنة المرف�أ بعد تو�س���يع مط���ار �أوكلاند، ولكن 
منطقة الترانزيت ال�سريع في منطقة الخليج، التي بد�أت بت�صميم نظام �سكتها الحديدية 
الإقليمي في 1963، جاءت �إلى �إنقاذها. مقابل ال�سماح ببناء نفق تحت ملكية المرف�أ، وافقت 
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وكالة �سكة الحديد على �إزالة الأبنية المهجورة على طول ال�سد، وبناء ر�صيف مرتفع بطول 
9100 ق���دم، وردم المنطقة المطوّقة بالتراب الخارج من حفر النفق. �ص���مّم مرف�أ �أوكلاند 

محطة �ضخمة لموقع م�ؤلف من 140 فداناً، باثني ع�شر مر�سى، و�أر�صفة تحميل بعر�ض 78 
قدماً - كان هذا وا�سعاً بما يكفي لن�صب الرافعات التي �ستعلو فوق �سكة الحديد التي �إلى 
جان���ب الحو�ض - قادرة على ا�س���تقبال �س���فن ب�أي طول. كان الحو�ض الأك�ث�ر بعداً بالكاد 
يبعد ميلًا عن عمق مياه يبلغ 60 قدماً في خليج �سان فرن�سي�سكو، مما �أكد �أن المرف�أ �سيظل 

متاحاً حين تكبر ال�سفن.

زارت وفود �أوكلاند اليابان في 1963، و�أوربة في 1964، وعرفت �أن عدة �ش���ركات نقل 
بحري مهتمة بالتحوية. لم يكن �أي منها م�س���تعداً لتوقيع عقد �سي�س���مح للمرف�أ ببيع عقود 
عائدات، ولكن منحة بقيمة 10 ملايين دولار جاءت في الوقت المنا�س���ب من �إدارة التطوير 
الاقت�صادي الفدرالية، التي كانت تنوي ت�أمين الوظائف في المدينة الم�صابة بالك�ساد، �أمنت 
تمويل البناء. وتم الاندفاع �إلى بناء محطة جديدة، دون مُ�ست�أجر، قبل �أن ت�صبح القوانين 
البيئية الجديدة �س���ارية المفعول. وبعد �أن �صار الم�شروع قائماً، قررت �سي - لاند في 1965 
�أنها تحتاج �إلى المزيد من المكان، ووقعت عقداً من �أجل محطة بم�ساحة 26 فداناً ورافعتين 
�شاطئيتين كبيرتين. بعد ب�ضعة �أ�شهر، �أعلنت مات�سون، التي كانت حتى الآن �شركة محلية، 
�أن �أر�ض �أوكلاند الجديدة �ستكون قاعدتها من �أجل الخدمة غير المدعومة لنقل الحاويات 

بين �ساحل المحيط الهادئ و�آ�سية13.

وظهر خلف هذا التو�س���ع الم�سعور للمرافئ التي كانت مهملة مدة طويلة خط جديد من 
الفكر حول النمو الاقت�ص���ادي. وكان الت�ص���نيع يعد على الم�س���توى العالمي �أ�سا�س اقت�صاد 
محلي �ص���حي في ال�س���تينيات، وكان المرف�أ يك�س���ب قيمته من كون �أن ال�شركات ال�صناعية 
الواعية للنقل �ستتو�ض���ع قربه، بغ�ض النظر عن الوظائف في الأحوا�ض. وفي بداية 1966، 
�شعر الم��سؤولون العامون في �سياتل �أن مدينتهم البعيدة، التي فيها �صناعة قليلة، يمكن �أن 
تكون قادرة على تطوير اقت�ص���اد جديد ي�س���تند �إلى التوزيع �أكثر مما ي�ستند �إلى الم�صانع. 
�إن الافتق���ار �إلى ال�س���كان القريب�ي�ن ل���ن يك���ون عائقاً؛ يمكن �أن ت�ص���بح �س���ياتل لا مجرد 
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مرف�أ محلي لغرب وا�ش���نطن و�إنما مركز �ش���بكة توزيع تمتد من �آ�س���ية �إلى الغرب الأو�سط 
الأمريكي.»لقد نما توزيع ال�سلعة من القطاع الم�ستقل لربط الإنتاج بالا�ستهلاك«، كما كتب 
مخطط المرف�أ تينج - لي ت�ش���و بب�ص�ي�رة. »�صار قطاعاً م�س���تقلًا بحيث، في المقابل، يحدد 
اقت�ص���اد الإنتاج والا�ستهلاك«. ونُقل الكثير من الر�سالة نف�س���ها، بمعانٍ �ضمنية مناق�ضة 
بالن�س���بة للاقت�ص���اد المحلي، في ذلك العام نف�س���ه �إلى م��سؤولي �س���ان فرن�سي�سكو من قبل 
ال�شركة الا�ست�شارية �آرثر دي. ليتل. وفي الحال �ستنتقل ن�سبة كبيرة من عمل البيع بالجملة 
وال�ش���حن والم�ستودعات كي تتو�ض���ع قرب تجهيزات المرف�أ البازغة في الجانب ال�شرقي من 
خليج �س���ان فرن�سي�س���كو، كما حذّرت ليتل؛ لأنه لم يعد هناك حاجة �إلى القرب من �أن�شطة 

عمل �أخرى في �سان فرن�سي�سكو14.

نة  كانت مرافئ �أوكلاند ولو�س �أنجلو�س ولونغ بيت�ش في حالة م�ستمرة من البناء ومح�صّ
بثقتها المتزايدة باحتمالاتها الاقت�ص���ادية. افتتحت �س���ي - لاند خدمة الحاوية من �سياتل 
ر ال���ذي �أدّى �إلى طلب  �إلى �ألا�س���كا في 1964، قب���ل ب�ض���عة �أي���ام من زل���زال �ألا�س���كا المدمِّ
هائل لإمدادات البناء و�ش���حنات الإغاثة. و�أر�س���ل التعزيز الع�س���كري الأمريكي في فيتنام 
طوفاناً من حمولات الم�ساعدة عبر لو�س �أنجلو�س ولونغ بيت�ش. بلغت �شحنات �أوكلاند غير 
الع�س���كرية في الحاويات، التي كانت 365,085 طناً في 1965، �أربعة �أ�ض���عاف وو�صلت �إلى 
1,5 ملي���ون طن في 1968 وت�ض���اعفت مرة �أخ���رى �إلى 3 ملايين طن في 1969، حين بد�أت 

�ش���ركات النقل البحري اليابانية والأوربية بالت�ش���جيع على النق���ل بالحاويات عبر المرف�أ. 
- وحتى الآن، كان 60% من حمولة �أوكلاند تقريباً يُنقل في الحاويات. وجذب مرف�أ لو�س 
�أنجلو�س �أربع �ش���ركات نقل بحري يابانية �إلى محطة جديدة. وبد�أ لونغ بيت�ش، الذي توقع 
�أن مرف�أ لو�س �أنجلو�س الأقل عمقاً �س���يجبر في الحال ال�س���فن على البحث عن مكان �آخر، 
ببناء مكان لمعالجة ع�ش���ر �س���فن في المرة الواحدة في ثلاث محطات جديدة، بما فيه موقع 
م�س���احته مائ���ة فدان ل�س���ي - لاند وحده���ا. وبد�أ مرف�أ �س���ياتل ببناء م���ا لا يقل عن ثلاث 
محطات جديدة دون م�ست�أجرين، وقد حثّه على ذلك �ضرورة جديدة: �إذا لم تكن م�ساحة 
المحطة ملائمة لتلبية الطلب من �أجل ال�شحن بالحاويات، ف�إن ال�سفن يمكن �أن تذهب �إلى 

مكان �آخر.15
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ابتع���د مركزا نقل بحري عن هذا ال�س���عار:�إن بورتلاند، ال���ذي كان يعالج من الحمولة 
بق���در �س���ياتل �أثناء الخم�س���ينيات تقريباً، لم ي�س���تطع ت�أمين النقود �أو الم���وارد لبناء مرف�أ 
حاويات. - كانت العواقب حادة. بلغت تجارة �سياتل الخارجية �أكثر من �ضعفين بين 1963 
و1972، ولك���ن بورتلان���د بالكاد نما. وحالما بد�أت �س���فن الحاوي���ات اليابانية بالتوقف في 
�س���ياتل، في 1970، وجد بورتلاند نف�س���ه يتلقى الب�ض���ائع اليابانية بال�شاحنات من �سياتل 
بدلًا من ال�س���فن القادمة من يوكوهاما. واجهت �سان فرن�سي�سكو م�شكلات �أكثر جوهرية؛ 
لأن موق���ع المدين���ة، في �ش���به جزي���رة مزدحمة لا تملك مدخلًا �إلى �س���كة الحدي���د �إلا نحو 
الجنوب فقط، كان غير منا�سب لمعالجة ال�شحن من و�إلى نقاط في ال�شرق. ونجح م��سؤولو 
المدينة في البدء بالحفر في 1968 بعد نزع �سيطرة الولاية على مرف�أهم، لكن بناء �أر�صفة 
الحاويات ت�أجل طويلًا بحيث انتقلت حتى �ش���ركة �أمريكةن بري�س���دنت لاينز، التي تركزت 
 ، �ش���ركاتها ال�س���لف في المدينة لأكثر من قرن، �إلى �أوكلاند. وا�ص���لت خط���ة المدينة التغّري
حت���ى ح�ي�ن افتتح �س���ياتل و�أوكلاند ولو�س �أنجلو����س ولونغ بيت�ش محط���ة حاوية كبيرة بعد 
�أخرى. وفي 1969، انتقلت اللافتة النيونيّة ل�ش���ركة نقل �س���ويدية، والتي كانت مثبّتة لعقود 
على الواجهة المائية ل�س���ان فرن�سي�س���كو، �إلى جانب �أوكلاند من الخليج، وقدّمت الكلمات 
المتوهجة »�ش���ركة جون�سون للنقل« ل�سكان �سان فرن�سي�سكو تذكيراً ليلياً ب�أن زمن مدينتهم 

كمرف�أ رئي�س قد انتهى16.

لم يكن لانفجار بناء المرافئ على �س���احل المحيط الهادئ، والذي بد�أ في الخم�سينيات، 
نظير في الجانب الآخر من البلاد. وبعد �أن تخلت �شركة جري�س لاين عن خدمة حاوياتها 
ذات الم�ص�ي�ر ال�س���يئ �إلى فنزوي�ل�ا، تُركت �س���ي - لاند ك�ش���ركة وحيدة ت�س���تخدم �س���فناً 
مخ�ص�ص���ة لنقل الحاويات في ال�شرق. وكانت ال�ش���ركات الأخرى الكثيرة التي �أعلنت عن 
خدم���ة الحاويات تعالج ال�ص���ناديق مع حمول���ة مختلطة ولم تحتج �إلى رافعات خا�ص���ة �أو 
فن���اءات خزن. ومن اللاف���ت �أن الحما�س الفائ���ق للعادة من �أجل التحوي���ة الذي �أظهرته 
مرافئ المحيط الهادئ كان قليل التجلي على �س���احل الأطل�س���ي، عدا في مرف�أ �س���ي - لاند 
في نيوجر�سي. وكانت مرافئ ال�ساحل الغربي التي تبنت التحوية، با�ستثناء لو�س �أنجلو�س، 
تذوي في الخم�س���ينيات، - ولقد �ش���اهدت الخلا�ص في التكنولوجي���ا الجديدة. كان هناك 
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تدفق �أكثر ثباتاً للحمولة في مرافئ الأطل�س���ي وخليج المك�س���يك: ففي �أواخر 1966، كانت 
ت�س���ع من طرق النقل البحري الأكبر للتجارة الأمريكية الدولية تمر عبر مرافئ ال�س���احل 
ال�ش���رقي �أو الخليج، وكان واحد فقط يمر في ال�ساحل الغربي. وكان لدى المرافئ ال�شرقية 
الأقل كي تك�س���به من التحوية، وخارج نيويورك، كانت لهفتها لا�س���تثمار ملايين الدولارات 

من الأموال العامة �أقل ذكاء ب�شكل متوا�شج17.

كانت �أحوا�ض هيئة مرف�أ نيويورك في نيوارك و�إليزابيث تتو�س���ع دون توقف حين �أ�صبح 
ال�شحن بالحاويات عملًا دولياً. وفي 1965، �أعلنت ن�صف دزينة من �شركات النقل البحري 
ع���ن خطط لإطلاق النقل بالحاويات من �أحوا�ض نيوجر�س���ي �إلى �أوربة في 1966، وطُلبت 
دزينات من ال�س���فن الجديدة. - لم يُكرر تبني الحاويات في �أعلى و�أ�س���فل ال�ساحل. كانت 

العوائق نف�سها تقريباً في كل مكان: العمالة والنقود.

وعلى جبهة العمل، فاو�ض���ت جمعية نيويورك لل�شحن البحري والجمعية الدولية لعمال 
المرافئ من �أجل مجموعات عمال �أ�ص���غر في الحجم ودخل �س���نوي م�ض���مون لعمال المرف�أ 
المبعدين في 1964، ولكن فروع النقابة المحلية في مرافئ �أخرى، عدا فيلادلفيا، لم تفاو�ض. 
وعلى عك�س نيويورك، حيث �إنهت جهود لجنة الواجهة المائية عمال الأحوا�ض العر�ض���يين 
في الخم�س���ينيات، كان���ت معظم المرافئ ال�ش���رقية والتي على الخليج تمل���ك �أعداداً كبيرة 
من العمال العر�ض���يين حتى ال�س���بعينيات. وكان عمال المرافئ في بو�س���طن يعملون بمعدل 
يوم ون�ص���ف اليوم في الأ�س���بوع، وكان عمال نيو �أورليانز يعملون يومين. �إذا �سُ���مح بدخول 
الحاويات، كان من المحتمل �أن تتلا�ش���ى هذه الوظائف فيما تنتقل ال�صناعة �إلى قوة عمل 
م�ستمرة مثبتة. و�شاهدت الجمعية الدولية للمرافئ كيف خف�ض ال�شحن بالحاويات قوائم 
عملها جداً في نيويورك، وكانت كارهة لل�س���ماح به في مرافئ �أخرى �إلى �أن تُقدم �ضمانات 

الدخل18.

كان���ت النزاع���ات داخ���ل النقابة م�ش���كلة �أي�ض���اً. فف���ي بو�س���طن، �أنفقت هيئ���ة مرف�أ 
ما�سات�شو�سيت�س 1,1 مليون دولار لبناء رافعة حاويات في 1966، بحيث ت�ستطيع �سفن �سي 
- لاند التوقف في طريقها بين نيويورك و�أوربة، ولكن المحطة ظلت مغلقة �أولًا ب�س���بب نزاع 
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بين الجمعية الدولية لعمال المرافئ و�أرباب عمل المرف�أ ثم ب�سبب نزاع بين الجمعية الدولية 
لعمال المرافئ ونقابة �س���ائقي ال�شاحنات. وعرفت �سي - لاند ومناف�سوها على الفور �أنهم 
ي�س���تطيعون العمل ب�ش���كل مربح �أكثر عبر نقل الحاويات الذاهب���ة �إلى �أوربة �إلى نيويورك 
بال�ش���احنات وجعل �س���فنهم تتجنب بو�س���طن، ولم ينتع�ش نق���ل المرف�أ �أب���داً. وفي نيويورك 
ومرافئ �أخرى، اعتر�ض���ت نقابة �سائقي ال�ش���احنات على عقود �ضمنت لأع�ضاء الجمعية 
الدولي���ة حق و�ض���ع حم���ولات جزئي���ة في الحاويات في م�س���تودعات داخل الب�ل�اد. نظرت 
الجمعية الدولية لعمال المرافئ �إلى هذه العقود كجوهرية للحفاظ على وظائف �أع�ض���ائها 
فيما انتقلت وظائف النقل البحري التقليدية بعيداً عن الواجهة المائية، ولكن نقابة �سائقي 
ال�شاحنات نظرت �إليها كانتهاكات ل�سلطانها الق�ضائي على �صناعة الم�ستودعات. وتوا�صلت 

النزاعات حول مَن مِن �أع�ضاء النقابة �سيقوم بالعمل حتى 1970  19.

وبغ����ض النظر ع���ن بالتيمور، وج���دت كثير من المراف���ئ كلفة بناء تجهي���زات حاويات 
مخ�ص�ص���ة مثبّطة للهمّة بحيث �أجّل���ت القرارات. ولم تفعل مدين���ة فيلادلفيا التي تفتقر 
�إلى التمويل �شيئاً حيال التحوية �إلى �أن �ضغط قادة الأعمال القلقون من �أجل �إن�شاء �شركة 
مرف�أ تمتلك �س���لطة لإ�ص���دار العقود، في 1965. وفقط بعد �أن تنب�أت درا�سة ب�أن فيلادلفيا 
�س���يفقد في الح���ال مليون طن من الحمولة كل عام ا�س���تثمرت ال�ش���ركة ب�ت�ردد في محطة 
حاويات، افتُتحت في 1970. بنت ميامي ممرات ل�س���فن الحمولة التقليدية ولكنها لم تقم 
ببناء �أر�ص���فة تحميل مخت�صة ل�سفن الحاويات. وقررت مرافئ �ساحل الخليج �ألا ت�ستثمر 
في التحوية لأن كثيراً من الجزر الكاريبية التي ت�ص���در �إليها كانت �ص���غيرة جداً بحيث لا 
تحتاج �إلى حاويات كبيرة. وعالج نيو �أورليانز، �أكبر مرف�أ في الخليج لمدة طويلة، الحاويات 
على الأر�ص���فة نف�سها الم�ستخدمة لأنماط �أخرى من الحمولة؛ ولم تُفتح �أول محطة خا�صة 
بالحاوي���ات فيه،الت���ي تقع على قن���اة برهنت �أنها قليل���ة العمق، حتى 1971. وا�س���تثمرت 
هيو�س�ت�ن، التي كانت محطة �سي - لاند الغربية الأ�ص���لية في الحال، ور�سّختْ نف�سها بقوة 

كمرف�أ حاويات رئي�س في الخليج20.

كان���ت نتيج���ة ه���ذه القرارات ه���و �أن مرف�أ واحداً، ه���و مجمّع هيئة مرف����أ نيويورك في 
ني���وارك و�إليزابي���ث، هيمن على النقل بالحاويات في ال�ش���رق. وفي 1970، ا�س���تطاع مرف�أ 
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واحد �آخر فقط - بين مين وتك�س���ا�س، - وهو هامبتون رودز في فرجينيا، �أن يتباهى بع�شر 
كمية الحاويات في �أر�ص���فة تحميل مرف�أ نيويورك. وعنت الاقت�ص���اديات البازغة لل�ش���حن 
البحري بالحاويات �أن المتقاع�س�ي�ن �س���يواجهون عواقب خطيرة. وحملت �س���فن الحاويات 
التي بنيت حديثاً، والداخلة �إلى الم�شهد في �أواخر ال�ستينيات، حمولة �أكثر بكثير من ال�سفن 
الت���ي �أزاحتها من الطريق؛ وبالرغ���م من �أن ازدياد الكمية الكلي���ة للحمولة، قلّتْ رحلات 
ال�س���فن. �أراد ال�شاحنون �إبقاء �سفنهم �ش���غالة لتعوي�ض كلفة البناء العالية، وهكذا ف�ضلوا 
�أن تقوم كل �س���فينة بتوقف �أو اثنين على �أحد جانبي المحيط بدلًا من �أربعة �أو خم�س���ة. �أما 
المراف���ئ الثانوية فلن ترى ال�س���فن العاب���رة للمحيط ولكنها �ستح�ص���ل فقط على خدمات 
تغذية المرافئ الأكبر. وحالما ينزلق مرف�أ من المرتبة الأولى، �س���يمر في وقت �ص���عب للت�سلق 
من جديد: �س���يكون على المرف�أ الأقل ن�شاطاً �أن يقدّم كلفة بناء محطة حاويات مكلفة جداً 
ل�س���فن قليلة، و�س���تبعد كلفه الأعلى لكل �سفينة العمل. �أما المرافئ التي جاءت مت�أخرة �إلى 
لعبة الحاويات فقد توجب عليها �إما �أن تقوم بمجازفات كبيرة �آملة جذب الم�ست�أجرين و�إما 

العثور على �شركة نقل كبيرة ترغب بتحمل كلف ت�أ�سي�س ميناء رئي�س جديد للتوقف21.

نجحت بع�ض المرافئ المبتدئة المت�أخرة في تحويل �أنف�س���ها �إلى مرافئ حاويات رئي�س���ة 
با�س���تثمار لا يكلّ. مرت الحاويات الأولى عبر ت�شارل�س���تون في �س���اوث كارولاينا في 1965، 
ولك���ن كان في المرف�أ مر�س���ى واحد فقط ولا يوجد رافعة مخت�ص���ة بمعالجة الحاويات. ثم 
في �أواخر ال�س���تينيات قررت �س���ي - لاند تو�س���يع عمليتها المتوا�ض���عة جداً في ت�شارل�ستون. 
وبد�أ المرف�أ الذي تملكه الولاية برنامج تطوير طموحاً ونما من محطة للحاويات م�ساحتها 
15 فدان���اً �إلى ثلاث محطات تغطي تقريباً ثلاثمائة فدان في �أوائل الثمانينيات. وح�ص���ل 

ت�شارل�س���تون، ال���ذي لم يكن فيه نقل للحاويات في 1970، عل���ى المرتبة الثامنة بين المرافئ 
الأمريكية القارية في 1973 وت�س���لق �إلى المرتبة الرابعة في عام 2000. �أما مرف�أ �س���افاناه 
القري���ب، في جورجي���ا، الذي ابتد�أ مت�أخراً �أي�ض���اً، فقد اتبع م�س���اراً م�ش���ابهاً بعد �أن ركّب 
م�ؤخ���راً رافعة حاوياته الأولى في 1970. ولكن حين قام ال�ش���حن بالحاويات بالانتقال من 
التكنولوجيا البازغة لأوائل ال�ستينيات �إلى العمل المزدهر لأوائل ال�سبعينيات، كانت فر�صة 
ت�أ�س���ي�س المرافئ لنف�س���ها كمراكز رئي�س���ة للنقل البحري تنح�س���ر ب�س���رعة. و�صرّح تقرير 
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للحكومة في �أوائل ال�سبيعنيات:»�إن �صيانة مرف�أ رئي�س في كل مدينة �ساحلية رئي�سة لم يعد 
مبرراً«. �أما المرافئ التي ا�ستمرت طويلًا كبو�سطن و�سان فرن�سي�سكو وجلفبورت ورت�شموند 

وكاليفورنيا فقد ا�ضطرت للعثور على �أدوار �أخرى في ع�صر الحاوية22.

كان العق���د الأول لل�ش���حن البح���ري بالحاوي���ات م�س����ألة �أمريكية. فالمرافئ وال�س���كك 
الحديدية والحكومات ونقابات العمال في �أنحاء العالم �أم�ض���ت تلك ال�س���نوات في درا�س���ة 
الط���رق الت���ي هزّت بها التحوية ال�ش���حن في الولاي���ات المتحدة. عرفت �أن الحاوية ق�ض���ت 
عل���ى �آلاف الوظائف في �أحوا�ض ال�س���فن، وجعلت مرافئ كامل���ة مهجورة، وبدّلت جوهرياً 
الق���رارات حول مو�ض���ع العمل. وحتى هكذا، فاج�أتْ ال�س���رعة الت���ي اجتاحت بها الحاوية 
طرق التجارة العالمية الجميع. و�ش���اهدت بع�ض م���دن المرافئ الكبيرة في العالم في الحال 
مرافئه���ا تختفي بينما وجدت البلدات غير المهمة ذات المرافئ المعروفة قليلًا نف�س���ها بين 

المراكز الكبرى لتجارة النقل البحري23.

لم يك���ن التح���ول �أكثر عنفاً مم���ا كان علي���ه في بريطانية. كانت لن���دن وليفربول حتى 
ذل���ك الوقت �أكبر مرف�أين في بريطانية في �أوائل ال�س���تينيات، ولكن عملهما كان قريباً من 
الوطن ب�ش���كل لافت. فقد مال الم�ص���درون والم�س���توردون �إلى ا�س���تخدام المرف�أ الأقرب من 
�أجل التخفيف من كلف ال�شحن. وكان 40% من ال�صادرات البريطانية في 1964 ي�أتي من 
مناط���ق تبعد 25 ميلًا من مرف�أ الت�ص���دير، وكان ثلثا ال���واردات لا يقطع �أقل من 25 ميلًا 
م���ن مرف�أ التفريغ. وكانت لندن، المركز ال�ص���ناعي الكبير، وليفرب���ول، التي تخدم القلب 
ال�صناعي في الأرا�ضي الو�سطى البريطانية، تعالجان ربع التجارة البريطانية، مع دزينات 

من المرافئ الأخرى التي تطالب بح�ص�ص �صغيرة24.

كان���ت وكالات الحكوم���ة المحلي���ة تدير كلًا م���ن �أحوا�ض ال�س���فن في لن���دن وليفربول، 
التي د�أبت منذ الأربعينيات على تح�س�ي�ن العمليات ومعار�ض���ة نقاب���ة عمال النقل والعمال 
العامين؛ وكما و�ص���ف طالب حري�ص الموقف على نحو ملائم، تم تحديث �أحوا�ض ال�س���فن 
بـ »طريقة مروّى فيها«. وتناف�س���ت دزينات من �ش���ركات التحميل والتفريغ من �أجل تحميل 
�أو تفريغ ال�س���فن، وكانت هذه ال�ش���ركات ت�س���ت�أجر بدورها عمال المرف�أ على �أ�سا�س يومي. 
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ولم تقدم هذه الترتيبات الم�ؤقّتة، التي تت�ض���من �ش���ركات بر�أ�س مال خفيف، حافزاً للقيام 
با�س���تثمارات طويلة الأمد في الأتمتة. وبالرغم من �أن مكا�س���ب الإنتاجية كانت بليدة منذ 
منت�ص���ف الخم�س���ينيات ف�إن مكا�س���ب الأجر كانت قوية. كان عامل حو�ض ال�س���فن لوقت 
كامل يح�ص���ل على �أكثر بثلاثين بالمائة من العامل الذكر العادي في بريطانية في منت�صف 

ال�ستينيات، بالمقارنة مع فجوة تبلغ نحو 18% قبل عقد25.

در�س���ت عدة لجان حكومية طرق جعل المرف�أ �أكثر فعالية. ودعت درا�س���ة في 1966 �إلى 
خف����ض عدد �ش���ركات التحميل والتفريغ بحيث تكون ال�ش���ركات المتبقية �أكبر و�أكثر مهنية 
و�أك�ث�ر قدرة عل���ى تمويل التجهيزات م���ن �أجل معالج���ة فعالة للحمول���ة. بالمقابل، وعدت 
الحكوم���ة ب�أن الأتمتة لن تقود �إلى ت�س���ريحات مبكرة بين عمال �أحوا�ض ال�س���فن. و�إذا ما 
افتر�ض���نا عامل الوقت، ربما كان يمكن الو�ص���ول �إلى �ص���فقة: ا�س���تغرق ترتيب اتفاقيات 
النقابات التي فتحت الطريق للتحوية ن�ص���ف عقد على �س���احلي الولايات المتحدة. لم يكن 
هناك وقت متاح في بريطانية؛ لأن التغير التكنولوجي كان ي�شق طريقه بالقوة في �أحوا�ض 
ال�س���فن. وفي �آذار 1966، حمل���ت �ش���ركة يوناتي���د �س���تيت�س لاينز للنق���ل الحاويات الأولى 
الكب�ي�رة، مع حمولة �أخرى، في رحل���ة من نيويورك �إلى لندن. وفي ال�ش���هر التالي، �أبحرت 
�س���فينة �سي - لاند، فلايرند، عبر �شمال الأطل�س���ي �إلى روتردام، ولم يكن بريمن، والمرف�أ 
الا�س���كتلندي جرينجماوث، ي�ستقبلان �سوى الحاويات. وفي مهلة �أقل من �سنة، طوّل مرف�آ 
روت���ردام وبريمن الأحوا�ض، وعمّقا القنوات، وبد�أا بن�ص���ب رافع���ات الحاويات. لم يفعل 

مرف�أ لندن ذلك ولم تزعج �سفينة فلايرند نف�سها بالتوقف فيه26.

كان من الوا�ضح �أن �أحوا�ض �سفن لندن الهائلة غير ملائمة لل�شحن بالحاويات. كانت 
الأحوا�ض مجموعة في حيّزات محمية على مبعدة من نهر التيمز بحيث كان من ال�ص���عب 
الإبح���ار حتى بالن�س���بة لل�س���فن التقليدية؛ وكان يجب �أن تفرّغ ال�س���فن الكب�ي�رة حمولتها 
في �ص���نادل �أق���رب �إلى م�ص���ب النهر. و�إذا ما و�ض���عنا م�س���ائل قوة العم���ل جانباً، لم تكن 
هناك جدوى اقت�ص���ادية لنقل حاويات الحمولة الكبيرة من ال�س���فن العابرة للمحيط �إلى 
ال�ص���نادل، وكان احتمال �أن تنقل مئات ال�ش���احنات حمولات بطول 40 قدماً عبر ال�شوارع 
ال�ضيقة ل�شرق لندن كابو�ساً. وكانت لأحوا�ض �سفن ليفربول المكتهلة جاذبية قليلة لم�شغّلي 

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



240

الحاويات. ولج�أ مجل�س �أحوا�ض النقل البريطاني، وكالة الإ�شراف الحكومية، �إلى ال�شركة 
الا�ست�شارية مكين�سي �آند كمباني من �أجل الن�صيحة. تنب�أت مكين�سي �أن النقل بالحاويات 
�س���يتركز ب�س���رعة حول ب�ض���ع �ش���ركات ت�س���تخدم �س���فناً عملاقة تحمل حاوي���ات موحّدة 
القيا�س. قالت �إن المرافئ �س���تحتاج �إلى تكون كبيرة جداً كي تربح اقت�صاديات لها وزن في 
نقل الحاويات بين ال�س���فن والقطارات وال�شاحنات ب�س���رعة كبيرة. واكت�شفت مكين�سي �أن 
التحوية يمكن �أن تُخفّ�ض فاتورة حمولة بريطانية عبر المحيط �إلى الن�صف ولكن فقط �إذا 
عالج مرف�أ واحد �ض���خم الحمولة من و�إلى �أمريكة ال�ش���مالية وا�س���تخدمتْ وحدة قطارات 
لربط المرف�أ مع مرافئ �أخرى في المملكة المتحدة. - وتنب�أت درا�س���ة قام بها الم�ست�شار �آرثر 
دي. ليتل �أن ال�س���فن �س���تنقل في 1970 ما يعادل 1,800 حاوية طول كل منها 20 قدماً من 
بريطانية �إلى �أمريكة. ومثّلت جميع �أوجه هذه الاكت�شافات تهديداً لقوة نقابة عمال النقل 
والعمال العامين: �س���يقل عدد ال�سفن، والمرافئ، والعمال في كل مرف�أ. و�سينتقل جزء مهم 
من العمل التقليدي في �أحوا�ض ال�سفن �إلى الم�ستودعات التي تبعد �أميالًا في الداخل، حيث 

من الم�ؤكد �أن عمال �أحوا�ض ال�سفن لن يُوظّفوا27.

وافق مجل�س نقل الأحوا�ض البريطاني ووكالات المرف�أ المحلية على ا�س���تثمارات رئي�س���ة 
و�ص���لت �إلى 200 مليون دولار )ما يعادل 550 مليون دولار في �س���عر ال�ص���رف في 1967( 
ب�ي�ن 1965 و1969.وكان الأكبر هو مجمّع الحاويات في تيلبري الذي بنته هيئة مرف�أ لندن 
بكلف���ة 30 ملي���ون جنيه، )83( ملي���ون دولار، والذي كان مرف�أ لوقت طويل يبعد ع�ش���رين 
مي�ل�اً نحو �أ�س���فل نهر التيم���ز. كان تيلبري، نظ���راً لكونه بعيداً عن الازدح���ام المروري في 
و�سط لندن، ولوجود جنوب �شرق �إنكلترة المزدحم بال�سكان عند عتبة بابه، يملك �إمكانية 
ك���ي ي�ص���بح مرف�أ الحاويات الرئي�س في �أوربة، �أو هذا م���ا كانت الحكومة ت�أمله. كان يجب 
�أن يكون هناك خم�س���ة مرا�س���ي مياه عميقة ل�س���فن الحاويات، وكل منها بع�ش���رين فداناً 
م���ن �أجل خزن الحاويات. بُنيَ مرف�أ حاويات �آخر في �س���اوثامبتون، في جنوب غرب لندن، 
وبد�أت �أحوا�ض مير�س���ي ومجل�س الميناء بناء محطة للحاويات في �س���يفورث، �إلى ال�ش���مال 

من ليفربول وقريباً من المياه العميقة للبحر الأيرلندي28.
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تراف���ق افتت���اح تيل�ب�ري في 1967 مع خطة »طوعي���ة« للتعوي�ض لعمال �أحوا�ض ال�س���فن 
لتْ - من �أجور على الحمولة في المرافئ الرئي�س���ة. اتهمت النقابة �أرباب العمل ب�س���رعة  مُوِّ
با�س���تغلال القوانين للتخل�ص من العمال، وعار�ض �سيا�سة الحكومة الجديدة م�شجعاً على 
وظيف���ة دائمة بدلًا من التوظيف اليومي في �أحوا�ض ال�س���فن. وبعد �أن و�ص���لت النقابة �إلى 
تكتيك جربته �سابقاً الجمعية الدولية لعمال المرافئ في نيويورك قبل عقد، فر�ضتْ حظراً 

على الحاويات في تيلبري بدءاً من كانون الثاني 1968  29.

كانت نقابة عمال النقل والعمال العامين قوية، ولكنها لم تكن كليّة القدرة. لم ت�ض���ايق 
نف�سها �أبداً بتعيين الأع�ضاء في مرف�أ فيلك�س�ستو ال�صغير الذي يقع على خليج بحر ال�شمال 
ويبعد 90 ميلًا في �ش���مال �ش���رق لندن. - كان في فليك�س�ستو، التي هي �إحدى مئات البلدات 
على ال�س���واحل البريطانية، حو�ض���ا �س���فن تملكهما �سكة حديد فليك�س�س���تو و�شركة دوك، 
وهي �شركة خا�صة ي�سيطر عليها م�ستورد للحبوب وزيت النخيل. دمّرت العوا�صف �أحوا�ض 
ال�س���فن في 1953، وفي 1959 كان الن�ش���اط الوحيد الموجود يت�ضمن 90 عاملًا دائماً كانوا 
يفرّغون ال�سلع الا�ستوائية في �أحوا�ض وم�ستودعات خزن. لم يكن في فليك�س�ستو عمل حمولة 
عامة كي يحميها، ولا نقابات مقاتلة، ولأنه لم يوظّف �أبداً عمالًا عر�ضيين في الأحوا�ض، لم 

تكن ل�شركات النقل م�ضطرة للإ�سهام في خطة تعوي�ض عمال الأحوا�ض القومية.

وفي 1966، بينما كانت الحكومة البريطانية تحاول �إقناع �شركات النقل التي ت�ستخدم 
الحاويات بالتوقف في تيلبري، كان مالكو فليك�س�س���تو �أذكياء بحيث عقدوا �ص���فقة خا�صة 
مع خدمة �سي - لاند. �أنفقوا ثلاثة ملايين ون�صف باوند )10 مليون دولار(، وهو جزء من 
�إنفاق الحكومة في تيلبري، لتدعيم ر�ص���يف تحميل وتركيب رافعة حاويات. افتتحت �س���ي 
- لاند الخدمة في تموز 1967 ب�س���فينة �ص���غيرة تنقل الحاويات ذهاباً و�إياباً �إلى روتردام، 
و�أ�ض���افت في الحال �سفناً مبا�ش���رة من الولايات المتحدة. وفي 1968، حين �أغلق الإ�ضراب 
تيلبري، �ص���ار مرف�أ فليك�س�س���تو الذي كان غام�ض���اً حت���ى الآن �أكبر محط���ة للحاويات في 
بريطانية. وتمكّنت �ش���ركات النقل البحري الأمريكية �أخيراً من ا�ستخدام تيلبري بعد �أن 
و�صلت �إلى اتفاق مع النقابة، ولكن المرف�أ بقي مغلقاً �أمام معظم ناقلي الحاويات الآخرين، 
وبينهم �ش���ركات النقل البحري البريطانية. وفي 1969، بثلاث رحلات عبر الأطل�س���ي كل 
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�أ�سبوع وعدة خدمات تغذية تمر عبر بحر ال�شمال �إلى نوتردام، �صار فليك�س�ستو يعالج 1,9 
مليون طن من الحمولة العامة المحوّاة30.

وجّ���ه الإغ�ل�اق المطوّل لتيلبري �ض���ربة قا�س���ية �إلى الاتحادين الماليين ل�ش���ركات النقل 
البريطانية التي خططت لإطلاق خدمات الحاويات هناك: واحدة عبر �ش���مال الأطل�س���ي 
والأخرى �إلى �أ�س�ت�رالية. رد الاتحادان بالطريقة التقليدية وحاولا خنق مناف�سيهما. رُف�ض 
طل���ب �س���ي - لاند كي تن�ض���م �إلى الكارت�ل�ات التي و�ض���عت الأجور بين الولاي���ات المتحدة 
وبريطانية �إلى �أن رفعت ال�ش���ركة دعوى م�ضادة للترو�س���ت في المحاكم البريطانية. وحين 
عر�ض���ت �شركة �أمريكية �ص���غيرة هي كونتينر مارينز لاينز، للمقطّرين الا�سكتلنديين �أجر 
نقل �ش���امل يغطي ال�شحنات بين م�ص���انعهم والمرافئ الأمريكية، بما فيه النقل البري من 
ا�س���كتلندا �إلى فليك�س�س���تو، اعتر����ض الم�ؤتمر ب�أن هذا الأجر ال�ش���امل �س���يقود �إلى »انهيار 
القوان�ي�ن المنظّمة«. وكان تهدي���د لجنة النقل البحري الفدرالي الأمريكية بم�ص���ادرة حق 

الكارتل بو�ضع الأجور هو الذي �أجبره على قبول المزيد من التناف�س31.

جاءت ثروة فليك�س�ستو مبا�شرة على ح�ساب لندن. كان مرف�أ لندن م�شغولًا في منت�صف 
ال�س���تينيات. و�أدى الانتقال �إلى ال�شحن بالحاويات �إلى ازدهار الحمولة الطنية لكل �ساعة 
عمل رجالي 66% في �أربع �سنوات. ودفع الانخفا�ض المفاجئ في الكلف في المرافئ الأخرى 
�أحوا�ض �س���فن لندن �إلى الانهيار. وحين افتُتح تيلبري، �أغلق حو�ض �إي�س���ت �إنديا الم�ش���هور 
دون تحذي���ر في 1967. وحين ازدهر فليك�س�س���تو، �أُغلقت �أحوا�ض �س���فن �س���ينت كاثرين، 
الت���ي تجاور برج لندن، في 1968. وتبعتها �أحوا�ض لن���دن القريبة على الفور، �أما �أحوا�ض 
�س���وري، عبر النهر، فقد �أغلقت في 1970. ومن بين 144 ر�ص���يفاً كان �ش���غّالًا في لندن في 
بداي���ة 1967، �أغل���ق 70 في نهاي���ة 1971، وتبعتها المتبقية كلها في الح���ال. وانخف�ض عدد 
عمال �أحوا�ض ال�سفن من 24,000 �إلى 16,000 في �أقل من خم�س �سنوات. وبد�أت الم�صانع 
والم�ستودعات، التي لم تعد بحاجة �إلى �أن تكون قرب نهر التيمز، بالهرب، �آخذة عملها في 
الا�س���تيراد والت�ص���دير �إلى مكان �آخر، �أما جماعات الواجهة المائية المرتبطة بالمرف�أ فقد 

بد�أت بالتفكك32.
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رفع���ت نقابة عم���ال النقل والعمال العامين في النهاية الحظ���ر عن معالجة الحاويات في 
تيلبري بعد �س���بعة وع�شرين �ش���هراً، في ني�سان 1970. وما �إن �أعيد فتح المرف�أ حتى �أغلق من 
جديد، بعد �أن قامت النقابة ب�إ�ض���راب لمدة ثلاثة �أ�س���ابيع �شمل البلاد كلها للاحتجاج �ضد 
تف�ض���يل �شركات التحميل والتفريغ لتوظيف عمال ماهرين دائمين لإدارة تجهيزاتها المكلفة 
بدلًا من ت�أجير العمال اليوميين. - ك�سب عمال �أحوا�ض ال�سفن زيادة بلغت 7% في كل �أنحاء 
البلاد، ولكن اتفاقية خا�ص���ة في لندن �سمحت با�س���تخدام التحوية مقابل الأجر الم�ضاعف. 
تمكن تيلبري من ا�س���تخدام الحاويات بعد طول انتظار. ولكن الت�أخر كان له �ضريبته. ففي 

الوقت الذي افتتح فيه فقد مرف�أ لندن الكبير مكانته كمركز نقل بحري لأوربة33.

كان المرك���ز الجديد هو روتردام، في هولن���دا. �إن روتردام التي كانت مرف�أ منذ بداية 
القرن الخام�س ع�ش���ر، دمّرها الق�ص���ف الألماني في 1940. كان المرف�أ القديم متوا�ض���عاً 
وكان ثلثا الحمولة يفرغان في بَرْجات لأن �س���فن المياه العميقة لم يكن بو�س���عها الو�ص���ول 
�إلى الأحوا����ض. قدمت الأنقا�ض للمخططين الهولنديين )كانفا�س( نظيفاً كي يبنوا عليه 
مرف����أ حديثاً ب���دءاً من الخم�س���ينيات على طول نهر ما�س. و�س���اعد الارتب���اط مع �ألمانية 
بالطرقات وال�س���كك الحديدية والبرجات على ازدهار روتردام حين ان�ض���م البلدان �إلى 
ال�س���وق الأوربية الم�شتركة. وفي 1962، جعلت ال�صادرات الكبيرة روتردام ي�سبق نيويورك 
ويحتل موقع �أكبر مرف�أ في العالم في الحمولة الطنيّة. خ�ص����ص روتردام �أر�ضاً للحاويات 
باك���راً، ولم يعتر�ض عم���ال المرافئ الهولنديون، على عك����س نظرائهم البريطانيين، حين 
بد�أت �س���فن الحاويات بالقدوم في 1966. وبعد عامين ون�ص���ف الهام من الت�أخر الناجم 
ع���ن النقاب���ة في بريطانية، �أنفق مرف�أ روت���ردام 60 مليون دولار لبن���اء محطة الحاويات 
الأوربية، مع ع�ش���رة مرا�س ومجال للمزيد. وانتقل النقل الذي كان يمر في ال�س���ابق عبر 
لن���دن �إلى مراف���ئ بريطانية �أخرى �إلى روت���ردام، الذي كان في طريقه كي ي�ص���بح �أكبر 

مركز للحاويات في العالم34.

في غ�ض���ون ذل���ك، �ص���ارت �أحوا�ض مير�س���ي وهاربور ب���ورد في ليفربول كارث���ة مالية، 
و�س���اء و�ض���عها بعد انتقال الحمولة �إلى مرافئ الحاويات. �أجبر البرلمان على الت�ص���ديق 
على �إنقاذها من الم�أزق المالي في 1971. وبعد �أن �ص���ار يُنظر الآن �إلى فليك�س�س���تو كنموذج 
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ا�س���تولت الحكومة على �أحوا�ض �سفن المدينة. ودفع ال�ض���خ المالي لقرو�ض ومنح الحكومة 
لعم���ال الأحوا�ض الم�س���رّحين وموّل �إكمال مجمّع الر�ص���يف الجديد في �س���يفورث، بما فيه 
ث�ل�اث محطات للحاوي���ات. وحين تم افتتاح �أحوا�ض �س���يفورث الملكي���ة في 1972، هُجرت 
ع�ش���رة �أر�صفة من �أر�صفة ليفربول التاريخية ل�س���بب وجيه، فقد كان بع�ضها بعمر قرون. 
�أ�صيب مركز النقل البحري الكبير للإمبراطورية البريطانية، المدينة الكزموبوليتية التي 
غذت تجارتها بالقطن الثورة ال�ص���ناعية، والتي هيمنت �س���فنها كنراد ووايت �س���تار على 

�شمال الأطل�سي، بخدر اقت�صادي ا�ستمر ثلاثة عقود. 

�ساهمت الحاوية في �إحداث انتقال جوهري في جغرافية المرافئ البريطانية. ففي حقبة 
م���ا قب���ل الحاويات، كانت لندن وليفرب���ول تهيمنان على تجارة بريطاني���ة الدولية، وكانت 
�أحوا�ض �س���فنهما وم�س���تودعاتهما مليئة بالب�ض���ائع المتوجهة �إلى �أو القادمة من م�ص���انع 
تق���ع في الجوار. كان كلٌّ م���ن المرف�أين يحمّل ربع ال�ص���ادرات البريطانية، ولم يكن هناك 
مرف����أ �آخ���ر يعالج �أكثر من 5%. ج���رّدت الحاوية ليفربول من فوائدها التناف�س���ية. كانت 
كلف���ة تحمي���ل كل طن عالية جداً، وكانت في الجانب الخط�أ م���ن جزيرة كانت تعيد توجيه 
تجارتها نحو �أوربة القارية. وفي 1970، كان 8% فح�س���ب من النقل البريطاني بالحاويات 
الذي ينمو ب�س���رعة ينتقل عبر ليفربول، وتراجعتْ ح�ص���ة المرف�أ من تجارة النقل البحري 
البريطاني في الب�ضائع الم�صنّعة تتراجع �إلى 10%. وفي غ�ضون خم�س �سنوات، ترك نزوح 

ال�صناعة المرتبطة بالمرف�أ اقت�صاد المدينة مدمرا35ً.

�أعاد دخول بريطانية �إلى الجماعة الاقت�صادية الأوربية في 1973 توجيه تجارتها �إلى 
���لتْ لندن ومرافئ جنوبي���ة �أخرى على المرافئ ال�ش���مالية والغربية كمثل  �أورب���ة، التي ف�ضّ
ليفربول وجلا�سكو. وبالرغم من �أن هذا، وا�صل مرف�أ لندن ال�صراع. »بعد �أن كانت لندن 
�أك�ب�ر مرف����أ في العالم بعد روت���ردام ونيويورك، فقد لحق - بها �أنتوي���رب، وهامبورغ، ولو 
هافر«، كما حذرت مجلة ال�شحن البحري البريطانية فيربلي في 1975. »�إذا ا�ستمر هذا 
الو�ض���ع الحالي ف�إنه �س���ينزلق �أكثر �إلى �أ�سفل »الرابطة الكبيرة« ويواجه الاحتمال المقيت 
لدفعه �إلى دور مرف�أ تغذية للقارة. في غ�ضون ذلك، ازدهر فليك�س�ستو. ففي 1968، عالج 
مرف����أ الحاوي���ات الجديد 18,252 حاوية مليئة. وفي 1974، م���ر 137,850 حاوية محملة 
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ع�ب�ر المرف�أ، الذي كان يتطوّر كي ي�ص���بح المرف�أ الرئي�س للتج���ارة البريطانية مع �أمريكة 
ال�ش���مالية. وبعد �أن بد�أت اقت�صاديات الوزن الثقيل للتحوية بال�سيطرة، تبّني �أن �أكثر من 
40% من جميع حركات الحاويات في المرافئ البريطانية �سيتم في الحال في مرف�أ واحد، 

ه���و فليك�س�س���تو، ال���ذي كان نقله في فجر ع�ص���ر الحاوية محدوداً جداً بحيث لا ي�س���تحق 
الذكر الإح�صائي36.

علّمت الا�ستعدادات لل�شحن بالحاويات في الولايات المتحدة و�أوربة الحكومات الآ�سيوية 
در�س���اً. ففي الولايات المتحدة، ا�س���تجابت المراف���ئ للتحوية دون لغة طنّانة �أو �س���بب؛ ولم 
ت�س���نح لمدن مثل نيويورك و�سان فرن�سي�س���كو، بددت �أموال ال�ضرائب على �أر�صفة التحميل 
والرافعات، الفر�صة لتعوي�ض الا�ستثمار الأولي، فيما ف�شلت مدن كان من الممكن �أن ت�صبح 
مرافئ حاويات مهمة، كفيلادلفيا، في الا�س���تثمار في الوقت المنا�سب. وفي بريطانية، كانت 
الحكومة مرعوبة من نقابات الواجهة المائية بحيث لم ت�أخذ �س���وى ب�ضع خطوات للتجهيز 
لحقبة الحاويات �إلى �أن دخلت ال�س���فن الأولى م�سبقاً �إلى المرف�أ. وفي �أوربة القارية، كانت 
المراف���ئ، التي كانت ذكية بحيث خطط���ت للنقل بالحاويات، وخا�ص���ة روتردام و�أنتويرب 
وبريمن، �أول من ح�صل على النقل. وعلى طول الحافة الآ�سيوية على المحيط الهادئ، بدا 

اً رئي�ساً، ويجب �أن يتم التخطيط لهذا التغي37. من الوا�ضح ك�أن التحوية �ستتطلّب تغّري

بدا ك�أن الوقت �إلى جانب الآ�سيويين. فقد خفّ�ض الانتقال من �شحن الحمولة ال�سائبة �إلى 
ال�شحن بالحاويات ب�شكل كبير كلفة تحميل وتفريغ الزورق، ولكنه لم يحدث �أي فرق مطلقاً 
في كلفة الت�ش���غيل حالما تغادر ال�سفينة المرف�أ. عنى هذا �أن الفوائد من الانتقال �إلى ال�شحن 
بالحاوي���ات كانت �أك�ب�ر على الطرق الق�ص�ي�رة، وحقق الانتقال توفيراً كب�ي�راً من معالجة 
الحمولة ووقت المرف�أ. وح�س���ب الخبراء �أنه كان هناك مال �أقل للتوفير في طرق الم�س���افات 
الطويل���ة التي تت�ض���من �أ�س���ابيع في البحر، كتلك الت���ي من الولايات المتح���دة �إلى اليابان �أو 
بريطانية �أو �أ�سترالية. وقال البع�ض �إن التحوية كانت غير قابلة للتطبيق في تجارة المحيط 
الهادئ و �أ�س�ت�رالية، لأن ال�س���فن المكلفة �ستر�س���و لمدة طويلة ولأن �إعادة الحاويات الفارغة 

عبر �سبعة �آلاف ميل في المحيط �ستكون مكلفة ب�شكل يتعذر التعامل معه38.
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وجذب ال�س���باق لا�س���تخدام �س���فن الحاويات في �شمال الأطل�س���ي الانتباه في �آ�سيا. وفي 
�أوائل 1966، وبعد تجهيز �سي - لاند لحاويات لإر�سالها �إلى القاعدة الأمريكية في الجزيرة 
اليابانية �أوكيناوا، �أ�ص���در مجل�س �ش���كّلته وزارة النقل الياباني���ة توجيهات لتعزيز خدمات 
الحاوية. وو�ضعت وزارة النقل على الفور خطة لبناء مرا�س لاثنين وع�شرين �سفينة حاويات 
في طوكيو وكوبي قرب �أو�س���اكا، بينما طوّرت �س���ي - لاند الأر�ص���فة البحرية في يوكوهاما. 
وهج���ر مجل����س خدمات النقل البحري الأ�س�ت�رالي ب�س���رعة خططاً لبناء �أر�ص���فة تحميل 
تقليدية في �س���يدني وا�س���تدرج عرو�ض���اً لبناء محطة حاويات في �أيلول 1966، رغم �أنه لم 
تعّرب �أي �شركة نقل بحري عن الاهتمام بتقديم خدمة �سفينة الحاوية �إلى �سيدني. �أبحرت 
ال�سفينة الأولى المحواة، التي خدمت في ال�شرق الأق�صى، والتي تنتمي �إلى �شركة مات�سون، 
من طوكيو �إلى �سان فرن�سي�سكو في �أيلول 1967، وو�صل النقل البحري بالحاويات، الوا�سع 
النطاق، في العام التالي. وجاءت �سفن الحاويات الدولية �إلى - �أ�سترالية في 1969، وقفزت 

�سيدني ويوكوهاما وملبورن ب�سرعة �إلى المرتبة العليا بين مرافئ الحاويات العالمية.39

الجدول 5

�أكبر مرافئ الحاويات بالحمولة الطنية، 1969
حمولة الحاوية - )الأطنان المترية(

4,000,800نيويورك \ نيوجرسي

3,001,000أوكلاند

2,043,131روتردام

1,589,000سيدني

1,316,000لوس أنجلوس

1,300,000أنتويرب

1,262,000يوكوهاما

1,134,200ملبورن

925,000فليكسستو

822,100بريمن\بريمرهيفن

الم�صدر: تجهيزات الحاوية والنقل )1971(.

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



247

لم تكن حكومات �أخرى متخلفة كثيراً عن الركب. بد�أ برنامج المرف�أ القومي لتايوان في 
التخطيط لمحطات الحاويات في خم�س���ة مرافئ مختلفة. ونظرت لجنة الحاويات في هونغ 
كون���غ، التي عيّنتها الحكومة الا�س���تعمارية البريطانية في �آب 1966 �إلى تطورات �أخرى في 
�ش���رق المحيط الهادئ و�أ�ص���درت تحذيراً في كانون الأول:»�إذا لم تتوافر محطة للحاويات 
في هونغ كونغ لخدمة هذه ال�س���فن ف�إن المركز التجاري للم�س���تعمرة �س���يت�أثر ب�شكل م�ؤذ«. 
ولم يكن هناك �أي حكومة في �أي مكان �أكثر ن�ش���اطاً في التجهيز لع�صر الحاويات �أكثر من 

حكومة �سنغافورة40.

كانت �س���نغافورة بلاداً جديدة في �أواخر ال�س���تينيات، بعد �أن فُ�ص���لت عن ماليزية في 
1965 و�س���ط نزاع م�س���لح بين ماليزية و�أندوني�س���ية. كان مرف�أها يكت�سب �أهميته من كونه 

قاعدة ع�س���كرية ولي�س كمركز لل�شحن البحري. كان البريطانيون ين�شرون خم�سة وثلاثين 
�ألف جندي وبحار في الجزيرة التي تبلغ م�س���احتها 226 ميلًا مربعاً، وخم�س���ة وع�ش���رين 
�ألف مدني يعملون في قواعد وم�س���افن البحرية. وكان المرف�أ التجاري يت�ألف من حفنة من 
�أر�ص���فة التحميل وموا�ضع �سنغافورة للر�سو، المر�س���ى الذي على مبعدة من ال�شاطئ حيث 
كان���ت الحمولة تُنقل من �س���فينة تجارية �ص���غيرة �إلى �أخرى. كانت كمي���ة الحمولة العامة 
التي تعبر �أحوا�ض ال�س���فن تعادل خم�س تلك التي تُعالج في نيويورك. و�أُن�ش���ئت هيئة مرف�أ 
�س���نغافورة في 1964 كي تتولى م�س����ؤولية معظم �أحوا�ض ال�س���فن في �سنغافورة، ولكن كان 
لديها القليل كي ت�شتغل عليه. كانت القيمة الأولية لكل �أر�صدتها، بما فيه مجمعات ال�شقق 

و�أبنية المكاتب وكذلك �أحوا�ض ال�سفن والم�ستودعات، �أقل من 50 مليون دولار41.

وبعد الا�س���تقلال على الفور، �أطلقت الحكومة مبادرة مالية لبناء الاقت�صاد عبر جذب 
الا�ستثمارات الأجنبية، وخا�صة في مجال الت�صنيع. وو�سط حملة الحكومة على المعار�ضة، 
تمكّنتْ هيئة مرف�أ �س���نغافورة من خف�ض حجم مجموع���ات عمال المرافئ من 27 �إلى 23، 
وت�أ�سي�س نوبة ثانية، ورفعت �إلى الن�صف كمية الحمولة التي تُعالج في �ساعة عمل كل رجل. 
وو�ض���عت خطة في 1965 لبناء �أربعة مرا�س لل�س���فن التقليدية في موقع يعرف با�سم �إي�ست 
لاغون، والذي كان فيه حائل �أمواج ولكن لم يكن فيه �أحوا�ض �س���فن رئي�س���ة. وفي غ�ض���ون 
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�أ�ش���هر، هُجرت الخطة. وجذبت �س���فن الحاويات التي تعبر المحيط انتباه م��سؤولي المرف�أ. 
�أعلنوا في 1966 �أنهم �سيبنون مرف�أ للحاويات بدلًا من المرا�سي التقليدية42.

كانت ا�س�ت�راتيجية �س���نغافورة هي ا�س���تخدام الحاويات كي ت�ص���بح المرك���ز التجاري 
لجنوب �ش���رق �آ�س���ية. وبقر�ض من البنك الدولي بلغ 15 مليون دولار يغطي تقريباً ن�ص���ف 
التكلفة، بد�أت هيئة المرف�أ العمل على محطة ت�ستطيع فيها �سفن الم�سافات الطويلة القادمة 
من اليابان و�أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة �أن ت�س���لم الحاويات �إلى �س���فن �أ�صغر تخدم المرافئ 
الإقليمية. بد�أ البناء في العام 1967، في العام نف�س���ه الذي �سُ���لمت فيه الحاويات الأولى - 
3,100 منها، وب�ش���كل رئي�س فارغة - في �أحوا�ض �سفن الجزيرة. وحين �أعلن البريطانيون 

في 1968 �أن قواعدهم وم�س���افن بحريتهم �ستُغلق في غ�ضون ثلاث �سنوات، ردت الحكومة 
بخطط �أكثر طموحاً لبناء ال�س���فن، وتطوير ال�ص���ناعة، وتو�س���يع المرف�أ. وقالت هيئة مرف�أ 
�س���نغافورة نا�صحة، بالرغم من �أن م�ش���روع حاوياتها لم يكن قد بد�أ: »يمكن �أن يكون من 
ال�ضروري القيام بالمزيد من البناء ب�شكل يتنا�سب مع تطور ال�شحن بالحاويات ونقلها«43

حين بد�أ ال�ش���حن بالحاوي���ات �أخيراً في مراف���ئ المحيط الهادئ، خ���ارج اليابان، على 
نط���اق وا�س���ع في العام 1970، �ص���ار �س����ؤال �إن كان �س���ينجح عل���ى الطرق الدولي���ة مثيراً 
لل�ض���حك ب�س���رعة. افتُتح مجمع �إي�س���ت لاغون، ال���ذي كلف 36 ملي���ون دولار، في حزيران 
1972، قبل موعده بثلاثة �أ�ش���هر، معززاً �سمعة �سنغافورة كجزيرة فعالة. كانت �سنغافورة 

المرف�أ الوحيد في المنطقة ب�أحوا�ض �س���فن طويلة بما يكفي ل�سفن حاويات بطول 900 قدم، 
مم���ا جعلها نقطة نقل رئي�س���ة من �س���فينة �إلى �أخرى، وكان فيها �س���فن جيل ثالث ت�س���لم 
الحاويات ل�س���فن �أ�ص���غر تنقلها �إلى تايلاند وماليزية و�إندوني�س���ية والفلب�ي�ن. وبعد �أن تم 
خف����ض مجموعات عمال المرافئ �إلى خم�س���ة ع�ش���ر رجلًا وخف�ض �أجور ال�ص���ناديق التي 
تُترك في فناء الحاويات الذي تبلغ م�ساحته 120 فداناً لأكثر من ثلاثة �أيام، ا�شتغل المرف�أ 

ك�أي مرف�أ في العالم44.

نما مرف�أ �س���نغافورة للحاويات ب�ش���كل فاق التوقعات. ففي 1971، وقبل افتتاح المحطة 
الجدي���دة، تنب�أت هيئة مرف�أ �س���نغافورة بمرور 190,000 حاوي���ة بعد عقد. بدلًا من ذلك، 
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عالج المرف�أ �أكثر من مليون �صندوق في 1982 وكان �ساد�س �أ�ضخم مرف�أ حاويات في العالم. 
وفي 1968، تجاوز نقل الحاويات في �س���نغافورة جميع مرافئ فرن�س���ا معاً. وفي 1996، كان 
عدد الحاويات الذي يعبر من �سنغافورة �أكبر من العدد الذي يمر في اليابان. وفي 2005، 
�صارت �سنغافورة �أكبر مرف�أ في العالم للحمولة العامة، وتجاوزت هونغ كونغ، وكانت خم�سة 
�آلاف �شركة عالمية ت�ستخدم الدولة - الجزيرة كمركز خزن وتوزيع، وهذه �شهادة على قوة 

النقل في �إعادة �صياغة تدفق التجارة45.
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