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الف�صل الرابع ع�شر

في الوقت المنا�سب تماماً

لقد تم ت�ص���وّر باربي على �أنه���ا فتاة جميع الأمريكي�ي�ن. �إلا �أنها لم 
تك���ن هك���ذا في الواقع �أبداً: فف���ي بداية �إطلاقه���ا في 1959، قامت 
�ش���ركة ماتل بت�ص���نيعها في م�ص���نع في اليابان. وبعد ب�ض���ع �سنوات 
�أ�ضافت م�ص���نعاً في تايوان، مع كادر �ضخم من الن�ساء التايوانيات 
اللواتي خِطْنَ ملاب�س باربي في منازلهن. وفي منت�ص���ف الت�سعينيات، كانت جن�سية باربي 
�أقل تميزاً. �أنتج العمال في ال�ص�ي�ن �ش���كلها ال�ش���بيه بالتمثال اليوناني م�ستخدمين قوالب 
من الولايات المتحدة و�آلات �أخرى من اليابان و�أوربة. كان �ش���عرها الم�ص���نوع من النيلون 
ياباني���اً، وكان البلا�س���تيك الذي �ص���نع ج�س���مها من تاي���وان، وكانت الأ�ص���باغ �أمريكية، 
والملاب����س القطنية من ال�ص�ي�ن. وبالرغم م���ن �أن باربي كانت فتاة ب�س���يطة، فقد طوّرت 

�سل�سلة �إمدادها العالمية1.

�إن �لاس�سل الإمدادات على غرار باربي هي نتائج مبا�شرة للتغيرات التي طر�أت ب�سبب 
ت�ص���اعد ال�ش���حن بالحاويات. لم يُ�س���مع بها في 1959، حين و�ض���ع مالكوم مكلين حاوياته 
الأولى على متن �سفينة �آيديل �إك�س، و لم يُ�سمع بها �أي�ضاً في 1976، حين �أدت �أ�سعار النفط 
المرتفعة �إلى ارتفاع كلف ال�ش���حن التي خنقت تدفق التج���ارة العالمية. وحتى ذلك الوقت، 
كان التكامل العمودي هو العرف في ال�صناعة: �ستح�صل ال�شركة على المواد الخام، �أحياناً 
م���ن مناجمها الخا�ص���ة �أو �آبار نفطها؛ وتنقلها �إلى المعامل، �أحياناً ب�ش���احناتها الخا�ص���ة 
�أو �س���فنها �أو �س���كك حديدها؛ وت�ض���عها في �سل�س���لة م���ن عمليات المعالجة ك���ي تحيلها �إلى 
منتجات منتهية. وحين بد�أ انخفا�ض �أجور ال�ش���حن في �أواخر ال�س���بعينيات وبعد �أن �ص���ار 
تبادل الحمولة من �شركة نقل �إلى �أخرى روتيناً، اكت�شف ال�صناعيون �أنه لم يعودوا بحاجة 
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�إلى القيام بكل �ش���يء ب�أنف�سهم. �ص���ار ب�إمكانهم التعاقد مع �شركات �أخرى من �أجل المواد 
الأولية والعنا�صر، وحجز الإمدادات، ثم توقيع عقود نقل كي ي�ضمنوا �أن تغذيتهم �ست�صل 
عند الحاجة. وف�س���ح الإنتاج المتكامل المجال للإنتاج اللامتكامل. و�ص���ار بو�سع كل مزوّد، 
متخ�ص����ص في مج���ال محدود من المنتجات، الا�س���تفادة من �آخر التط���ورات التكنولوجية 
في �ص���ناعته وتدعيم خطوط �إنتاجه الخا�صة. و�ساعدت تكاليف النقل المنخف�ضة في جعل 
�إنتاج دمى باربي بالن�س���بة لم�ص���نع في ال�ص�ي�ن ب�ش���عر ياباني وبلا�س���تيك تايواني وملوّنات 

�أمريكية و�شحنها للفتيات المتلهفات في كل �أنحاء العالم �أمراً معقولًا.

جذبت هذه الإمكانية الانتباه العام �أول مرة في �أوائل الثمانينيات، حين اكت�شف العالم 
ال�صناعة في الوقت المنا�سب تماماً. �إن ال�صناعة في الوقت المنا�سب تماماً، الم�صطلح الذي 
يعود في الأ�ص���ل �إلى �ش���ركة تويوتا لل�سيارات في اليابان، يت�ضمن رفع الجودة والكفاية عبر 
التخلّ�ص من المواد المخزّنة �أو قوائم الجرد الكبيرة. فبدلًا من �ص���ناعة كل مكوّناتها، كما 
فعل المناف�س���ون، وقّع���ت تويوتا عقوداً طويلة الأم���د مع مزوّدين خارجي�ي�ن. كان المزودون 
منخرطين ب�ش���كل حميم مع تويوتا، وي�س���اعدون في ت�ص���ميم منتجاتها ويعرفون تفا�ص���يل 
خطط �إنتاجها. كان مطلوباً منهم تبني معايير جودة �ص���ارمة، مع ن�س���ب منخف�ض���ة جداً 
م���ن الخط�أ، بحي���ث لا تحتاج تويوتا �إلى اختبار المكوّنات قبل ا�س���تخدامها. وافق المزوّدون 
على جعل ب�ضائعهم في دفعات �صغيرة، كما هو مطلوب من قبل خطوط تجميع تويوتا، و�أن 
ير�س���لوها في وقت ق�صير جداً من �أجل الا�س���تخدام الفوري، ومن هنا جاءت الت�سمية، في 
الوق���ت المنا�س���ب تماماً. �إن تقلي�ص الموج���ودات �إلى الحد الأدنى نظّم العملية ال�ص���ناعية 
برمته���ا. وبوجود بع�ض المكوّنات في المتناول، كان هناك هام�ش ب�س���يط للخط�أ، مما �أجبر 

كل �شركة في �سل�سلة الإمداد على �أن ت�ؤدي كما هو مطلوب 2.

كانت �أعاجيب في الوقت المنا�س���ب تماماً لا تُذكر خارج اليابان قبل 1981. وفي 1984، 
بعد �أن وافقت تويوتا على تجميع ال�سيارات في م�صنع �شركة جنرال موتورز في كاليفورنيا، 
ن�ش���رت من�ش���ورات العمل الأمريكية �أربعة وثلاثين مقالًا حول ال�صناعة في الوقت المنا�سب 
تماماً. وفي 1986، نُ�شر 81 مقالًا، وكانت ال�شركات في �أنحاء العالم ت�سعى �إلى تقليد نجاح 
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تويوتا الكبير. وفي الولايات المتحدة، �أطلقت �شركات فور�شن ال�صناعية الخم�سمائة برامج 
في الوقت المنا�س���ب تماماً في 1987. واكت�ش���فت هذه ال�شركات ب�ش���كل �ساحق �أن ال�صناعة 
في الوقت المنا�سب تماماً تقت�ضي منها التعامل مع النقل بطريقة مختلفة جذرياً. �سيتوقف 
ال�ص���ناع عن تق���ديم حمْل �أو اثنين لرجل مبيعات �ش���ركة �ش���احنات جائ���ع. �إنهم يريدون 
الآن علاقات ذات وزن كبير مع عدد �أ�ص���غر بكثير من �ش���ركات النق���ل القادرة على تلبية 
المتطلبات الملحة للت�سليم في الوقت المنا�سب. وطالب الزبائن بعقود مدوّنة تفر�ض عقوبات 
على الت�أخر. وحتى ال�ش���حنات من قارة �أخرى كان من المتوقع �أن ت�ص���ل في الوقت المحدد. 
وكان لل�س���كك الحديدية و�شركات النقل البحري و�شركات ال�شاحنات ذات �شبكات الطرق 

الطويلة و�أنظمة تعقب الحمولة المتطورة ق�صب ال�سبق3.

�إدارة  �ص���ارت   1985 الثمانيني���ات. وفي  قب���ل  ال�س���وقيّات م�ص���طلحاً ع�س���كرياً  كان 
ال�س���وقيّات -مهمة تحدي���د موعد الإنتاج، والتخزي���ن والنقل والت�س���ليم- وظيفة روتينية، 
ولي�س���ت خا�ص���ة بال�صنّاع فح�سب. اكت�ش���ف بائعو التجزئة �أنهم ي�س���تطيعون �إدارة �سل�سلة 
�إمداداتهم، وب�سبب الات�صالات الحديثة وال�شحن بالحاويات، �صار بو�سع بائع التجزئة �أن 
ي�ص���مم قم�صانه الخا�صة وير�س���لها وينف�صل عن بائعي الجملة الذين يقفون بين ال�صنّاع 
والم�س���تهلكين. وب�سبب الات�ص���الات الحديثة وال�شحن بالحاوية، �صار بو�س���ع بائع التجزئة 
ت�صميم قم�صانه الخا�صة و�إر�سال الت�صاميم �إلى معمل في تايلاند، الذي ي�ستخدم العمالة 
المحلية لمزج الن�س���يج ال�صيني الم�صنوع من القطن الأمريكي، والأزرار الماليزية الم�صنوعة 
من البلا�س���تيك التايواني، وال�س���حاب الياباني، والزخارف المن�س���وجة في �إندوني�سيا. كان 
الطلب المنتهي، يُحمّل في حاوية بطول 40 قدماً، ويُر�س���ل في �أقل من �شهر �إلى مركز توزيع 
في تيني�س���ي �أو مركز توزيع في فرن�س���ة. و�صارت �لاس�س���ل الإمدادات العالمية روتينية حيث 
�إن���ه في �أيل���ول 2001، حين قامت الجم���ارك الأمريكية بعمليات تفتي����ش على الحدود بعد 
الهجمات الإرهابية التي دمرت برج التجارة العالمي في نيويورك، بد�أت معامل ال�س���يارات 

في مي�شيغان بالإغلاق بعد ثلاثة �أيام من غياب قطع الغيار الم�ستوردة.

تجلّى التح�سّ���ن في ال�سوقيّات �إح�ص���ائياً في م�س���تويات الموجودات المخفّ�ضة. كان خزن 
الموجودات عملية مكلفة: وكان كل من يملكها يجب �أن يدفع مقابلها ولكنه لن يتلقى النقود 
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من بيعها. و�س���مح النقل الأكثر موثوقية لل�شركات بالح�ص���ول على الب�ضائع في وقت قريب 
م���ن حاجته���ا لها، بدلًا من �أ�س���ابيع �أو �أ�ش���هر، و�أدى ه���ذا �إلى خف�ض ا�س���تثمارها للمال في 
ب�ض���ائع تجل�س بلا فائدة على رفوف الم�س���تودع. وفي الولايات المتحدة بد�أت عمليات الخزن 
���لت مفاهيم في الوقت المنا�سب تماماً. ودفع  تتراجع في منت�ص���ف الثمانينيات، بعد �أن ت�أ�صّ
�صناعيون ك�شركة ديل وبائعو تجزئة مثل وال - مارت �ستورز المفهوم �إلى حدوده الق�صوى، 
مركزين عملهم برمته حول نقل الب�ض���ائع من �أر�ض���ية المعمل �إلى الزبون في �أقل وقت. وفي 
2004، كان���ت قوائم الموج���ودات اللازراعية في الولايات المتحدة �أق���ل بواحد ترليون دولار 

مما كانت عليه لو بقيت على م�س���توى الثمانينيات، وذلك بح�س���ب المبيعات. افتر�ض���وا �أن 
النقود المطلوبة لتمويل قوائم الموجودات هذه يجب �أن تُقتر�ض بن�سبة 8 �أو 9%، ف�إن انخفا�ض 

قوائم الموجودات يوفّر على الأعمال الأمريكية من 80 �إلى 90 بليون دولار �سنويا 4ً.

لم تكن هذه الدقة في الأداء ممكنة دون التحوية. وطالما �أن الحمولة كانت تُعالج قطعة 
بع���د �أخ���رى كل مرة، وبت�أخ�ي�ر طويل على ر�ص���يف التحميل وتبادلات داخلي���ة معقدة بين 
ال�ش���احنات والقطارات والطائرات وال�س���فن، كان نقل ال�ش���حن غير قابل للتنب�ؤ بالن�س���بة 
لل�ص���ناعيين ك���ي يجازفوا ب�أن الإم���دادات من الأمكنة البعيدة �ست�ص���ل تمام���اً في الوقت 
المنا�س���ب. كانوا بحاجة �إلى خزن كميات كبيرة من المكوّنات ل�ض���مان �أن خطوط �إنتاجهم 
�ستتوا�ص���ل. �إن الحاوية، بالإ�ض���افة �إلى الحا�س���وب، خفّ�ض���ا ب�س���رعة من تل���ك المجازفة، 
فاتحين الطريق للعولمة. �ص���ار بو�سع ال�ش���ركات �أن ت�صنع جميع المكوّنات، وجميع منتجات 
التجزئة، في الموقع الأرخ�ص، �آخذة ن�س���بة الأجر، وال�ض���رائب، والمعونات، وكلف الطاقة، 
ور�س���وم الت�ص���دير في عين الاعتبار، مع م�س���ائل كمثل �أوقات الترانزيت والأمن. �إن كلفة 

النقل ما تزال عاملًا في معادلة الكلفة، ولكن في حالات كثيرة لم تعد كبيرة.

�أ�س���رع الم�ؤرخون وعلماء الاقت�ص���اد �إلى الإ�ش���ارة ب�أن العولمة لي�س���ت ظاه���رة جديدة. 
فقد �ص���ار الاقت�ص���اد العالمي متكاملًا ب�شكل كبير في القرن التا�س���ع ع�شر. وقاد انخفا�ض 
الر�س���وم الجمركي���ة وحواج���ز تجارية �أخ���رى في الأعوام الت���ي تلت الح���روب النابليونية 
التج���ارة الدولية �إلى الازدياد بع���د عقود من الركود، وخفّ�ض �إدخ���ال النقل البحري عبر 
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المحيط في �أربعينيات القرن التا�سع ع�شر بحدة كلف النقل. وانخف�ضت �أجور ال�شحن عبر 
المحيط 70% بين 1840 و1910، مما �ش���جّع على زيادة �ش���حن ال�س���لع والب�ضائع الم�صنّعة 
ح���ول الع���الم، بينما منح التلغراف - نظير الانترنت في القرن التا�س���ع ع�ش���ر - للنا�س في 
موقع واحد معلومات حالية عن الأ�س���عار في الموقع الآخر. وتقاربت �أ�س���عار القمح واللحوم 
والن�سيج وال�سلع الأخرى التي تُنقل عبر الحدود، بما �أن التجار وجدوا �أنه من ال�سهل زيادة 

الواردات في �أي وقت ترتفع فيه الأ�سعار المحلية �أو تخرج الأجور المحلية من اليد5.

اتخذت عولمة �أواخر القرن الع�شرين �سمة مختلفة جداً. لم تعد المواد الأولية �أو المنتجات 
المنتهية تهيمن على التجارة العالمية. كان ما لا يقل عن ثلث الحاويات الم�ستوردة عبر جنوب 
كاليفورنيا في 1998 يحتوي على ب�ضائع للم�ستهلك. كان معظم ما تبقى و�صلات في �لاس�سل 
الإمداد العالمية، تحمل ما دعاه علماء الاقت�صاد»الب�ض���ائع الو�سيطة«، مواد م�صنع عولجت 
جزئياً في مكان ما و�ستعالج �أكثر في مكان �آخر. �إن �أغلبية ال�صناديق المعدنية في �أنحاء العالم 
لا تحمل �أجهزة تلفزيون �أو ف�س���اتين، و�إنما منتجات �ص���ناعية كمثل الراتينج الا�ص���طناعي 

وقطع غيارات المحركات والأوراق التالفة والبراغي، ونعم، �شعرات باربي �أي�ضا6ً.

وفي ترتيب���ات م�ش���اركة عالمية في الإنتاج من هذا النوع، وجد ال�ص���انع �أو بائع التجزئة 
الذي على قمة ال�سل�سلة المكان الأكثر اقت�صادية لكل جزء من العملية. كان هذا م�ستحيلًا 
في ال�س���ابق: كان���ت كلف النق���ل العالية حاجزاً في وج���ه التجارة، وكانت م�ش���ابهة جداً في 
ت�أثيرها للر�س���وم الجمركية المرتفعة، وتحمي وظائف عم���ال الإنتاج من التناف�س الأجنبي 
ولكنها تفر�ض �أ�سعاراً عالية على الم�ستهلكين. وبعد �أن جعلت الحاوية النقل الدولي �أرخ�ص 
و�أك�ث�ر موثوقي���ة، �أزاحت هذا الحاجز، وقلل���ت التوظيف في مجال ال�ص���ناعة في الولايات 
المتحدة، و�أوربة الغربية واليابان عبر جعل ال�س���فر وراء البحار �أكثر �س���هولة لل�ص���ناع كي 
يبحث���وا عن تغذية �أرخ�ص. كانت عملية التجميع التي تحتاج �إلى عمل مكثّف تنجز في بلد 
فيه �أجور متدنية، ولكن هناك الكثير من البلدان ذات الأجور المنخف�ض���ة. كانت المكونات 
المختلفة والمواد الأولية ت�أتي من �أي موقع ي�ستطيع تقديمها برخ�ص �أكبر، وكانت التكاليف 
ات �صغيرة في كلف النقل يمكن �أن  في �أمكنة مختلفة مت�شابهة في غالب الأحيان. حتى تغّري

تكون حا�سمة في تحديد �أين �ستح�صل كل مرحلة من العملية7. 
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�ص���اغت اقت�صادات التحوية �سل�س���لة الإمدادات العالمية هذه بطرق معيّنة. �إن الم�سافة 
مهمة، ولكن لي�س ب�ش���كل كبير. كانت م�ض���اعفة الم�سافة التي تُ�ش���حن �إليها الحمولة - من 
هونغ كونغ �إلى لو�س �أنجلو�س، مثلًا، بدلًا من طوكيو �إلى لو�س �أنجلو�س - ترفع كلفة ال�شحن 
18%. ويمكن �أن تظل الأ�سواق البعيدة عن ال�سوق النهائية جزءاً من �سل�سلة �إمداد عالمي، 

طالما �أنها تملك مرافئ مدارة ب�شكل جيد والكثير من الحمولة8.

يزدهر ال�ش���حن بالحاويات بح�س���ب الكمية: كلما زادت حركة الحاويات عبر المرف�أ �أو 
على ظهر ال�سفن �أو القطارات كلما قلّت كلفة كل حاوية. �أما الأمكنة ذات الطلب الأدنى �أو 
البنية التحتية الأفقر ف�س���تواجه كلف نقل �أعلى و�ستكون مواقع ت�صنيع �أقل جاذبية لل�سوق 
العالمي���ة. وفي ال�س���بعينيات والثمانينيات حين كانت الكثير من المراكز ال�ص���ناعية تموت، 
ازده���رت لو����س �أنجلو�س كموقع للت�ص���نيع لأنها كان���ت موطن مرف�أ حاوي���ات الأمة الأكثر 
ان�ش���غالًا، وازدهرت لو�س �أنجلو�س كمرف�أ لأنها كانت تتو�ض���ع ب�ش���كل جيد لمعالجة كميات 
كبيرة م�س���توردة من �آ�س���ية، ولي�س فق���ط لكاليفورنيا، بل للولايات المتحدة ككل. و�ص���ارت 
حافة المحيط الهادئ م�شغل العالم لب�ضائع الم�ستهلك لأن المرافئ الكبيرة للحاويات منحتها 
بع����ض �أدنى كلف ال�ش���حن في العالم. �أنفق �أنتوي���رب 4 بليون دولار على تو�س���يع المرف�أ بين 
1987 و1997، بما فيه م�ص���ادرة 4500 فدان )2,000 هكتار( كي يظل في اللعبة. وب�شكل 

ي���ة وخدمة الحاويات القليلة من  معاك����س، تعاني البلدان الأفريقية ذات المرافئ غير الكفَّ
غياب فائدة كلفة النقل حيث �إن كلف العمال الأدنى لا تجذب الا�ستثمار في ال�صناعة9.

�إن ال�ش���احنين في الأمكنة ذات المرافئ المن�ش���غلة وبنية النقل البري الجيدة لا يتمتّعون 
ب�أجور �ش���حن �أدنى فح�س���ب و�إنما ي�س���تفيدون �أي�ض���اً من �أوقات ال�ش���حن الأق�ص���ر. وقبل 
الحاوية، حين كانت �سفن الحمولة ال�سائبة مثل �سفينة ووريور تنقل معظم المواد التجارية 
العالمية، كانت الحمولة عادة تترك الم�ص���نع قبل �أ�س���ابيع من مغادرة ال�س���فينة، و�إبحارها 
ب�س���رعة 16 عقدة، وتم�ض���ي �أ�س���بوعاً غير منتج في العنبر في كل مرة تتوقف فيها ال�سفينة 
في مرف�أ �إ�ض���افي. في ع�ص���ر الحاوية، �إن �آلة تُ�ص���نّع يوم الاثنين يمكن �أن ت�س���لّم في مرف�أ 
نيوارك يوم الثلاثاء وت�س���لّم في �ش���توتغارت في �ألمانية في وقت �أقل من ذلك الذي ت�ستغرقه 

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



317

مّل على ظهر �س���فينة كمثل الووري���ور. مع ذلك ما يزال الوقت يهم. وبح�س���ب �أحد  ك���ي ُحت
التقديرات، �إن كل يوم تم�ض���يه الب�ض���ائع المحمولة بحراً في الطريق يرفع كلف الت�ص���دير 
0,8%، مما يعني �أن رحلة عادية ت�س���تغرق 13 يوماً من ال�ص�ي�ن �إلى الولايات المتحدة لها 

الت�أثير نف�سه كمثل ر�سم بن�سبة 10%. ويمثّل توفير الوقت فائدة تناف�سية كبيرة لل�شاحنين 
المتمركزين قرب مرف�أ رئي�س. �إن �أولئك الذين تخدمهم مرافئ �أ�ص���غر عليهم �أن يتحملوا 
�أوقات الانتظار الطويلة بين ال�سفن �أو نقاط ات�صال النقل مع المرف�أ الأكبر، مما يزيد وقت 
وكلفة كل �شحنة. �إن ال�شحن الجوي يلغي التكاليف الناجمة عن الت�أخر، ولكنه مكلف جداً 

بالن�سبة لمعظم الب�ضائع الم�صنوعة في بلدان نامية لأن قيمة قليلة ت�ضاف في �إنتاجها10.

قال عالم الاقت�ص���اد جويل موكير:»�إن �أي تغّري في التكنولوجيا يقود ب�ش���كل محتم تقريباً 
�إلى تح�سّ���ن في رفاهيه البع�ض و�إلى تدهور في رفاهية �آخرين«. كان هذا �ص���حيحاً بالن�س���بة 
للحاوي���ة كما هو بالن�س���بة لتكنولوجيات �أخرى، ولكن على مي���زان دولي. لم ت�ؤد التحوية �إلى 

عيب جغرافي ولكنها جعلت هذا العيب ب�شكل مثير للجدل م�شكلة �أكثر خطورة11.

كان ال�ش���حن مكلف���اً للجميع، قبل الحاوي���ة. و�أثر الجزء الأكثر كلفة من نقل ال�ش���حن 
ال���دولي، الذي ه���و التحمي���ل والتفريغ، على جميع ال�ش���احنين على حد �س���واء. خفّ�ض���تْ 
التحوي���ة تكالي���ف النقل الدولي للبع����ض �أكثر بكثير مما هو للآخري���ن. �إن البلدان التي لا 
تملك منفذاً بحرياً، والأمكنة الداخلية في بلدان ذات بنية تحتية �سيئة، وبلدان دون ن�شاط 
اقت�ص���ادي كاف لتوليد طلب عال لل�ش���حن بالحاويات يمكن �أن تح�صل على موقف تناف�س 
�أ�ش���دّ الآن مما ح�ص���لت عليه �أيام الحمولة ال�س���ائبة. ولقد ح�س���بت �إحدى الدرا�س���ات �إن 
غياب المنفذ على البحر يمكن �أن تكاليف كلف ال�ش���حن في البلاد �إلى الن�صف. واكت�شفت 
درا�س���ة �أخرى �أن �ش���حن حاوية من بالتيمور، على �س���احل الأطل�س���ي في الولايات المتحدة، 
�إلى دورب���ان، في �إفريقي���ة الجنوبية، يكلف 2,500 دولار، ويكلف نقلها البري م�س���افة 215 
ميلًا من دوربان �إلى ما�يرسو، في لي�سوثو 7,500 دولار �آخر. وفي داخل ال�صين، �أفاد البنك 
الدولي في 2002، �أن نقل حاوية من مدينة مركزية �إلى مرف�أ يكلف �أكثر بثلاث مرات من 

�شحنها من المرف�أ �إلى �أمريكة12.
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و�إذا كانت كلف ال�ش����حن المرتفعة، وكل����ف المرف�أ المرتفعة، و�أوق����ات الانتظار الطويلة 
لا تلح����ق �أذى اقت�ص����ادياً ببلد ما، ف�����إن اللاتوازن في الحمولة يمك����ن �أن يفعل ذلك. ثمة 
 . تدف����ق متوازن من ال�ص����ادرات والواردات البحرية ن�س����بياً على بع�ض الط����رق كما تبّني
وحين يختل توازن التدفق، ف�إن ال�شاحنين في الاتجاه الأكثر ازدحاماً كانوا يتحملون كلفة 
�إر�سال حاويات فارغة في الاتجاه الآخر. وفي 1998، كانت ثلاثة �أرباع الحاويات المر�سلة 
�ش����مالًا من جزر الكاريبي �إلى الولايات المتحدة فارغة تقريباً، مما �أدى �إلى كلف �ش����حن 
�أعلى لل�ص����ادرات المتجهة جنوباً من الأغذية وب�ض����ائع الم�س����تهلك التي تعتمد عليها هذه 

الجزر - الدول.

انتهت الأيام الثورية لل�شحن بالحاوية في �أوائل الثمانينيات. ولكن الت�أثيرات اللاحقة لثورة 
الحاوية توا�صلت في ترجيع �صداها. ففي العقدين التاليين، بعد �أن بد�أ ال�شحن بالحاوية يخفّ�ض 
تكاليف ال�ش���حن الدولية، ارتفعت كمية ال�ش���حن البحري المحوّى �أربع مرات. عالج هامبورغ، 
�أك�ب�ر م���ن مرف�أ في �ألمانية 11 مليون طن من الحمول���ة في 1960؛ وفي 1996، عبر �أكثر من 40 
مليون طن من الحمولة العامة �أحوا�ض �س���فن هامبورغ، كان 88% منه في حاويات، و�أكثر من 
ن�ص���فه من �آ�سية. وانخف�ضت �أ�سعار الأجهزة الإلكترونية، والملاب�س، وب�ضائع م�ستهلك �أخرى 
ح�ي�ن حلت ال���واردات مكان المنتجات المحلية عل���ى رفوف المخازن في �أورب���ة واليابان و�أمريكة 
ال�ش���مالية. وانت�ش���رت المنتجات ذات الكلفة المنخف�ض���ة التي لي�س���ت جيدة للتجارة دون �شحن 
بالحاويات في �أنحاء العالم ب�س���رعة. و�س���اعد انخفا�ض �أ�س���عار ال�س���لع في �أواخر الت�سعينيات، 

بف�ضل ال�صادرات ب�شكل كبير، في �إنهاء ثلاثة عقود من الت�ضخم 14.

من الوا�ض���ح �أن ال�شحن بالحاويات �س���اعد بع�ض المدن والبلدان على �أن ت�صبح جزءاً 
م���ن �لاس�س���ل الإم���دادات العالمية الجدي���دة، بينما ترك �أخ���رى جانباً. �س���اعد في النمو 
الاقت�ص���ادي ال�س���ريع لكوريا بينما لم يقدم الكثير لباراغواي. مع ذلك �إن نماذج التجارة 
الت���ي �س���اعدت التحوي���ة على �إن�ش���ائها غير ثابت���ة. فف���ي الثمانينيات �ض���منت التزامات 
�شركات النقل البحري نجاح عدة داخلين مت�أخرين �إلى التحوية، مثل بو�ستان، في كوريا؛ 
ت�شارلز�ستون في �ساوث كارولاينا؛ ولو هافر، في فرن�سة. وفي الت�سعينيات، كررت الخدعة 

بوزن �أكبر بكثير في �آ�سية.
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وفي نهاي����ة الق����رن الع�ش����رين، هيمنت على �ص����ناعة ال�ش����حن بالحاوي����ات حفنة من 
التحالفات ذات النطاق العالمي. كانت �س����فن تلك ال�ش����ركات ال�ضخمة ت�ستطيع �أن تبحر 
ب��ي�ن مرف�أين، ولكن الحمولة التي تنقلها كان من غير المرجّح ب�ش����كل متزايد �أن تُنتج في 
�أو �أن يُقدّر عليها الو�ص����ول �إلى النقاط النهائية للرحل����ة. وباتخاذ قرار حول �أين توظف 
�س����فناً، امتلكت �ش����ركات النقل الكبيرة القوة على تحديد �أي مرافئ نجحت و�أي مرافئ 
�ص����ارعت. وفي بع�ض الحالات، تم الخيار لأ�س����باب لا يمكن تجنبها؛ لا تمتلك كل المرافئ 
الأعماق المطلوبة لمعالجة ال�سفن الأكبر. وفي حالات �أخرى، كانت �شركات النقل البحري 
تن�ضم �إلى م��سؤولي الحكومة ومديري مرافئ خا�صين لتغيير الفائدة الن�سبية. �إن قائمة 
�أكبر مرافئ الحاويات في العالم في منعطف القرن مر�ش����دة. من بين المرافئ الع�ش����رين 
التي تعالج العدد الأكبر من الحاويات في 2003، �سبعة �شاهدت القليل �أو لم ت�شاهد نقلًا 

بالحاويات في 1990، وثلاثة من هذه ال�سبعة لم تكن موجودة من قبل.

ل منها  وَّ كانت هذه المرافئ الجديدة، على العموم، تُدار من قبل �ش���ركات خا�صة، وُمت
في بع�ض الحالات. كان �إن�ش���ا�ؤها ا�ستجابة متعمدة لاقت�صادات النقل بالحاوية، التي كان 
�أهم �ش���يء فيها الت�س���ريع من �إبحار ال�سفينة. كانت المرافئ الأكبر فقط هي التي ت�ستحق 
وقفة م�س���تهلكة للوقت. وكانت المرافئ التي ت�س���تطيع تحميل �أك�ب�ر عدد من الحاويات في 
ال�س���اعة ت�س���تهلك الن�س���بة الأقل من وقت ال�س���فينة الثمين. وكانت المرافئ الفعالة، التي 
تملك مدخلًا �إلى تدفقات �أكبر من الحمولة، ت�س���تقبل �س���فناً كب�ي�رة وخدمة متكررة،مع 
رحلات مبا�ش���رة �إلى كل زاوية م���ن زوايا العالم. وكانت المرافئ ال�ض���خمة التي بُنيت في 
ال�ص�ي�ن وماليزية وتايلاند في الت�سعينيات ا�ستثمارات في العولمة. فالم�صانع التي ت�ستخدم 
هذه المرافئ ب�ضائعها تقدم �أدنى الأجور و�أدنى الكلف في الوقت ال�ضائع، موفرة النقود في 
التغذية الم�س���توردة وحا�صلة على فائدة كلفة في �أ�سواق الت�صدير. �أما ال�صنّاع في البلدان 
الأفق���ر، حيث المرافئ �أقل ان�ش���غالًا �أو لا تتوافر فيها �إدارة جيدة، فقد اكت�ش���فت �أن كلف 

�سوقياتها الكبيرة جعلت التناف�س في الأ�سواق الأجنبية فر�ضية �صعبة15.

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



320

يتجاوز هذا ال�ض���رر مبيعات ال�ص���ادرات ال�ض���ائعة بين فينة و�أخرى. �إن بلاداً م�صابة 
بلعنة مرافئ قديمة �أو مدارة ب�ش���كل �س���يئ هي بلاد تواجه �ص���عوبات كبيرة في العثور على 
دور �أك�ب�ر في اقت�ص���اد الع���الم. لو كانت البيرو تمتل���ك كفاية عالي���ة في �إدارة المرف�أ مثل - 
�أ�س�ت�رالية، كما قدر البنك الدولي، لزاد هذا وحده من تجارتها الخارجية ربعاً. �إذا كانت 
لا ت�ستطيع القيام بذلك، ف�إنها �ستتلقى معادل النقل البحري لخدمة خط فرعي على �سكة 
حديد بم�س���ار واحد. �ستتجاوزها �سفن الحاويات الكبيرة التي ت�صل الاقت�صادات القومية 

في �سل�سلة الإمداد العالمي، التي لا تحمل �إلا �أكدا�س ال�صناديق المعدنية16.

لم تكن �لاس�س���ل الإمداد العالمية في ذهن �أي �شخ�ص في ربيع 1956. وفي ن�صف القرن 
التالي، تطور نقل ال�شحن بطرق لم يكن من الممكن ت�صورها من قبل ال�شخ�صيات المحترمة 
الت���ي كانت تراقب �س���فينة �آيديل �إك�س وهي تنقل تلك الحاوي���ات الأولى في مرف�أ نيوارك. 
ربم���ا كان���ت الحقيقة الأكثر لفتاً للنظ���ر حول التاريخ اللافت لل�ص���ندوق هو �أنه، مرة بعد 
�أخرى، حتى الخبراء الأكثر معرفة �أ�س���ا�ؤوا الحكم على مجرى الأحداث. برهنت الحاوية 
على �أنها قوة ديناميكية لم تترك �ش���يئاً م�سّ���ته دون تغيير تقريب���اً، ولم تكن تلك التغيرات 

كما هو متنب�أ.

الجدول 6

�أكبر مرافئ الحاويات في العالم: الحاويات المعالجة

)مليون معادل بطول 20 قدماً(
19902003البلادالمرفأ

5,120,8الصينهونغ كونغ

5,218,4سنغافورةسنغافورة

0,511,4الصينشانغهاي

0,010,7الصينشنزهين

2,310,4كوريابوسان

3,58,8تايوانكاوسهنغ
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3,77,1هولندةروتردام

2,66,1الولايات المتحدةلوس أنجلوس

2,06,1ألمانيةهامبورغ

1,65,4بلجيكاأنتويريب

1,15,1الإمارات العربية المتحدةدبي

0,54,8ماليزيةمرفأ كلانغ

1,64,7الولايات المتحدةلونغ بيتش

0,14,2الصينكينجداو

1,94,0الولايات المتحدةنيويورك

0,03,5ماليزيةتانجونغ بيليباس

1,53,3اليابانطوكيو

1,23,2ألمانيةبريمن\بريمرهيفن

0,13,2تايلاندلايم تشابانغ

0,03,0إيطاليةجياوا تاورو

الم�صادر: الكتاب الدولي ال�سنوي للتحوية ولجنة الأمم المتحدة الاقت�صادية والاجتماعية 
الخا�صة ب�آ�سيا والمحيط الهادئ.

تم الاعتراف بعبقرية مالكوم مكلين ب�شكل جماعي: اعتقد الجميع، عدا عمال المرافئ، 
�أن و�ض���ع ال�ش���حنة في الحاويات كان مفهوماً مت�ألقاً. وبدت فكرة �أن الحاوية �س���ت�ؤدي �إلى 
ثورة في ال�ش���حن �أكثر من كونها خيالية. في �ش���كلها الأف�ض���ل، كان من المتوقع �أن ت�س���اعد 
الحاوية ال�س���فن على الح�صول على ح�صة �ص���غيرة من عمل ال�شحن المحلي وتفيد هاواي 
وبويرت���و ريكو. تجاهلتها �ش���ركات ال�ش���احنات. وتجنبتها ال�س���كك الحديدية. وحتى حين 
تحدثت عنها �شركات النقل، عامل معظمهم الحاوية كملحق بالعمل الذي كانوا يعرفونه، 
ك�ش���كل �آخر من الأ�ش���كال والأحج���ام الكثيرة للحمولة التي كان���وا معتادين على خزنها في 
العناب���ر. ولم يكن العمال مطلعين ب�ش���كل �أف�ض���ل. وحين فاو�ض قائد نقاب���ة عمال مرافئ 
ال�ساحل الغربي هاري بريدجز في 1960 عقداً �سمح ب�أتمتة بلا حدود في �أحوا�ض ال�سفن، 
قلل ب�ش���كل كبير من قيمة ال�س���رعة التي ت�س���تطيع الحاويات بها تغيير العمل على الواجهة 
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المائية، وطالب بالقليل جداً لأع�ض���اء نقابته نتيج���ة لهذا. وحين حذر قائد عمال المرف�أ في 
نيويورك تيدي جلي�سون في 1959 من �أن الحاوية �ستلغي 30% من وظائف �أع�ضاء النقابة 
في نيوي���ورك، كان مخطئاً: فب�ي�ن 1963 و1976 �ألغت الحاوية ثلاثة �أرباع �س���اعات عمال 

المرافئ في نيويورك.

كانت اقت�صادات ال�شحن بالحاوية خائنة لمديري ال�سفن �أنف�سهم ب�شكل م�ساو. �ضحت 
الكثير من �شركات النقل البحري بالفوائد المحتملة للتحوية عبر �شراء �سفن كانت تحمل 
حاويات مع �أنماط �أخرى من الحمولة و�أحياناً الم�سافرين. خمّن �آخرون ب�شكل خاطئ كم 
يجب �أن تكون �سفنهم �أو حاوياتهم كبيرة. ولقد �ضلَّ ماكلين نف�سه عدة مرات: ا�شترى �إ�س 
�إل - 7 الم�ستهلكة للوقود حتى قبل �صدمة النفط في 1973، بنى �سفن �إيكون�شيب�س الموفرة 
للوقود والبطيئة حين هبطت �أ�سعار النفط تماماً، وجعل �إيكون�شيب�س تبحر في طريق حول 
العالم ترك بع�ض رحلاتها محجوزة ب�شكل كامل ولكنه ترك ال�سفن الأخرى بحمولة �أقل. 
وتب�ّن�يّ �أن »الخبراء« الذين عدّوا ال�ش���حن بالحاويات غير تناف�س���ي على الطرق الطويلة، 
كتل���ك الت���ي تعبر المحيط اله���ادئ، خارج المجرى ب�ش���كل كبير، �أما مراف���ئ الحاويات في 
�آ�س���ية، المليئة بال�ص���ناديق المتجهة �إلى �أمريكة ال�ش���مالية و�أوربة،فقد �أ�صبحت في الحال 

الأكبر في العالم. 

لم تكن ال�س���رعة، على عك�س ما افتر�ض���ه كثيرون في �ص���ناعة النقل، �ضرورة للبقاء في 
حقبة الحاويات. فقد �أ�س���رعت �ش���ركة مات�س���ون، التي كانت نا�شطة �س���ابقاً في التجارات 
المحلية الأمريكية، كي ت�صبح �شركة النقل الأولى التي نقلت الحاويات عبر المحيط الهادئ 
معتقدة �أن بداية مبكرة �ست�ض���من لها زبائن مخل�صين؛ وتبّني لها بعد �أن �أقحمت �شركات 
�أخ���رى نف�س���ها بوقاحة في العم���ل، �أن �إخلا�ص الزبائن لم يمتلك �س���وى �أهمية قليلة. ربما 
كانت مور - مكورماك �أول �ش���ركة نقل نقلت الحاويات عبر الأطل�س���ي، ولكنها لم ت�س���تطع 
تحوي���ل البداي���ة �إلى عمل مفيد. ولم يفد �أي�ض���اً دور جري�س لاي���ن ك�أول ناقلة حاويات �إلى 

�أمريكة الجنوبية في �إبقائها على قيد الحياة.

كانت ال�ش���ركات التي بزغت على �أنها �أكبر �ش���ركات �س���فن الحاويات في �أوائل القرن 
الحادي والع�ش���رين مت�أخرة ن�س���بياً في دخول اللعبة. بنت �ش���ركة �إي.بي. مولر ماير�س���ك 
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�سفينة حاوياتها الأولى في 1973، بعد �آيديل �إك�س ب�سبع ع�شرة �سنة وبعد �سبع �سنوات من 
قدوم ال�ش���حن بالحاويات �إلى �ش���مال الأطل�س���ي. ولم تُ�ؤ�س�س �شركة �ش���حن المتو�سط، التي 
مقرها �سوي�سرا حتى 1970، وتم ت�أ�سي�س �إفرجرين مارين في 1968. و�صلت هذه ال�شركات 
بمه���ارات مالي���ة و�إدارية غريبة على كثير من �ش���ركات النقل التي حل���ت مكانها، مهارات 
ملائمة ل�صناعة كان فيها ت�أمين ر�أ�س المال و�إدارة �أنظمة المعلومات �أكثر �أهمية من معرفة 
النق���ل البحري. عملت دون م�ي�راث المعونات الحكومية والتوجيهات التي �ش���لّت كثيراً من 
�أ�س�ل�افها عبر �إجبارهم على �ش���راء �سفن بنيت في الأوطان �أو للإبحار على طرق يحددها 
وا�ض���عو القوانين. وفي �ص���ناعة غلفت نف�س���ها تقريباً في جميع الأمكنة بالكبرياء القومي، 
كان الناج���ون لأمد طويل عالميين ب�ش���كل كبير. كان مقر �ش���ركة ماير�س���ك في الدانمرك، 
ولكن في 2005 �س���يطرت على �أكثر من مائة �س���فينة حاويات و�س���د�س ال�سوق العالمية عبر 
امت�ص���ا�ص �ش���ركات متنوّعة كمثل �شركة �أوفر�س���يز للحاوية المحدودة البريطانية، مارين 
الأفريقية الجنوبية،و عملاق ال�ش���حن الهولندية، نيدلويد، و�شركة مالكوم مكلين القديمة 

�سي - لاند �يرسف�س.

�إذا كان ال�س����وق قد �أ�س����اء ب�ش����كل متكرر الحكم على الحاوية، فقد فعلت الدولة هذا 
�أي�ض����اً. تجاهلت الحكومات في نيويورك �س����يتي و�س����ان فرن�سي�س����كو عواقب التحوية فيما 
ب����ددت مئ����ات الملايين من ال����دولارات في �إعادة بن����اء المرافئ التي كان����ت قديمة قبل �أن 
يجف الا�س����منت.وقادت جهود تخطيط الحكومة البريطانية �إلى الإن�ش����اء المكلف لمرافئ 
جديدة؛ لم يحلم الم��سؤولون �أبداً �أن حو�ض �سفن مملوكاً من �شركة خا�صة في بلدة بعيدة 
عن الطريق �س����يحول نف�س����ه �إلى �أكبر محطة للحاويات في البلاد بين ليلة و�ضحاها. فعل 
منظمو النقل ب�ش����كل �أف�ضل بقليل. فكرت وزارة النقل اليابانية �أنها ت�ستطيع تجنب فرط 
الإنتاجي����ة وجعل �ش����ركات النقل اليابانية تح�ص����ل على الربح ع��ب�ر �إجبارها على العمل 
معاً، لكنها فوجئت حين انخف�ضت �أجور ال�شحن في المحيط الهادئ. �أما وا�ضعو القوانين 
وال�سيا�س����يون في �أمريك����ة، الذي����ن كان����وا متلهفين للحف����اظ على نظام �س����عى �إلى حماية 
�ص����انعي ال�سفن، و مديري ال�سفن، و�شركات ال�شاحنات، وال�سكك الحديدية، فقد �أخّروا 
الإ�ص��ل�احات التي كان يمكن �أن ت�سمح ب�أن تخفّ�ض الحاوية كلف ال�شحن الدولي في وقت 
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�أبكر بكثير. وعبر التم�س����ك ب�سيا�س����ات من المفتر�ض �أنها قوّتْ ال�ش����حن الأمريكي بمظلة 
من المعونات والقيود التي هدفت لتف�ضيل مجموعة م�صالح على �أخرى، دمروا في النهاية 

o b e i k a n d l . c o mتناف�س الأ�سطول الأمريكي17.




